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FORORD

Hensikten med prosjektet har vart & kartlegge jern-
banens intercitymarked. Denne kartleggingen har vart
adferdsorientert, dvs et forspk pa & avdekke driv-
kreftene bak markedsandelene i de forskjellige delmar-
kedene. I dette ligger ogsa at prosjektet trekker opp
noen linjer for tiltaksorienterte prognoser, for
hvordan jernbanen skal vurdere mulighetene for & unnga
a tape, bevare eller oke markedsandeler.

Sverre Strand har vart prosjektleder, og har skrevet
denne rapporten. Fe¢lgende skal takkes for meget godt
samarbeide: Anders Bay (databearbeiding i NSB), Peter
Christensen (databearbeiding pa TQI), Anne E Hagen (ho-
vedkontakt i NSB), Wenche Holm Rennesund (tekstbehand-
ling) og Vegkontorene i Hedmark, Oppland og Vestfold
(praktiske forberedelser).
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SAMMENDRAG

Hvordan skal vi kunne identifisere satsingsomradene for
jernbanens egne virkemidler,

i lys
sannsynlige utviklingstrekk bade
ferdselssektoren?

av
i og utenfor sam-

alternative og

I denne malsettingen ligger en framtidsorientering, en

prognose.

Denne rapporten kommer ikke sa altfor mye inn pa fram-

tida direkte,

hverken nar det gjelder

potensialene

(prognosene) eller mulighetene for a utlgse dem. Kart-

legging av "dagens" situasjon viste seg & vare en

nok oppgave.

stor

Men mulighetene for & forsta adferd og delmarkeder, en
npdvendig forutsetning for & kunne bygge opp

modeller, er

for. Noe av denne
nedfelt i rapporten.

forstaelsen er
Og enda mer ligger i prosjektets

styrings-
etter var oppfatning blitt mye bedre enn

forhapentligvis

database, tilgjengelig for videre tygging.

Men selve rapporten er nok forst og fremst blitt et
Dette gjenspei-
ler seg i framstillingen, en prioritering av "fakta"
framfor "analyse".

kunnskapsgrunnlag for videre tenkning.

Reisehensikt
Geografisk Fgrretnings— 0g Arbeids- Fritids- Andre Alle
delmarked tjenestereiser reiser reiser reiser reiser
Gjgvik I +» Oslo 5 30 30° 50 25~
"Hele" Gjgvikbanen 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
T¢nsberg I + Oslo 15 50 15 20 30
Sandefjord + Oslo 15 45 10 20 25
Larvik I -+ Oslo 20 45 20 20 30
Eidanger II-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-
5+ 15~ 10 10+ 10+

Hele systemet




Kanskje de wviktigste "fakta" om konkurranseforholdet
gjenspeiles i delmarkedene "reisehensikter" og i for-
skjellige geografiske sammenhenger.

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

Vi har ingen indikasjoner av noe slag pa at én stopp
fra eller til betyr noe for adferden i en bestemt sta-
sjons influensomrdde. NAr vi ser hvor bratt avtagende
en stasjons kraftfelt er, forstar vi lett det potensial
som kan ligge i en ny stasjon.

Hvor grensen gar for nar antallet blir slik at en ny
stopp far negative ringvirkninger i en annen stasjons
influensomrade, er vanskelig & si. Men dette er et
problem det er meget vel verdt a arbeide videre med.

Det wvi ihvertfall kan si er at ingen ting tyder pa 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 na kjent, i og med at vi
nd kjenner totaltrafikk og markedsandeler. Nettopoten-
sialet ligger i grasonene.

Jernbanen ma delvis jobbe pa andre transportmidlers
premisser. Her ligger hovedutfordringen knyttet til de
negative grasonene: N@dvendige tiltak for & unngd ned-
gang.

Men forst og fremst md jernbanen jobbe pa egne premis-
ser, ut fra egne fortrinn. Det er hovedutfordringen
knyttet til de positive grasonene: Tiltak som kan vare
tilstrekkelige for & skape vekst.



SUMMARY

How can we identify the target areas for the railroad’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 forecast.

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 task.

Nevertheless, +the basis for understanding behavioural
variations between market segments, a necessary condi-
tion for building strategic models, have been 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 o©of market shares in the travel purpose sub-
markets, in different geographical systems:

PRSI s "
Travel purpose

Geographical Business Journey Leisure Misc Sum
submarket trips to work trips trips total
Gjgvik I + Oslo 5 30 30 50 25-
The Gj¢gvik 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
T¢gnsberg I + Oslo 15 50 15 20 30
Sandefjord -+ Oslo 15 45 10 20 25
Larvik I + Oslo 20 45 20 20 30
Eidanger II-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 wvarious markets:

The gross potential for rail in the intercity market is
now defined, knowing as we do know both total traffic

and market shares. The net potential is reflected in
the grey areas:

The railroad itself must in part act in view of con-
straints defined by the competition, the other modes of
transport. Here lies the main challenge in connection

with the negative grey areas: Necessary ways and means
to avoid decline.

But primarily and foremost should the railroad plan and
implement their strategies on the basis of its own ad-
vantages and merits. Here lies the main challenge of

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



SIKTEMAL MED PROSJEKT 0G RAPPORT

Hovedproblemstillingen for prosjektet ble opprinnelig
formulert slik:

Hvordan skal vi kunne identifisere satsingsomradene for
jernbanens egne virkemidler, i lys av alternative og
sannsynlige wutviklingstrekk bade i og utenfor samferd-
selssektoren?

I dette 1a det at mdlsettingen var framtidsorientert,
en prognose.

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

I "potensial" legger vi da f¢rst og fremst mulighetene
for overforing av trafikk fra andre transportmidler.
Disse mulighetene wvil vere avhengig av hvilke til-
budsendringer jernbanen selv b¢r og kan komme med, men
ogsd av forhold utenfor jernbanens "kontroll" som kan
endre reiseaktivitet og reiseadferd.

Kunnskap om satsingsomrader som mulighetsomrader, er
betinget av at delmarkedsanalysene klarer & si noe tro-
verdig om hva som betinger adferd og adferdsforskjel-
ler, dvs transportmiddelvalg for forskjellige mennesker
i forskjellige situasjoner.

En slik potensialanalyse bg¢r pa mange mater betraktes
som tidsuavhengig: Potensialet utlgses 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 & diskutere. Det
skyldes s@rlig hensynet til i hvilken grad samfunnsmes-
sige strukturendringer skal vare feoringer for framtids-
vurderingene. Disse endringene vil forutsetningsvis og
heldigvis skje langsommere enn jernbanen er i stand til
a omdefinere og iverksette sine egne tiltakspakker.

De opprinnelige malene og forutsetningene star ved 1lag.
Men i dette prosjektet kom vi ikke til veis ende. Det
ma derfor presiseres hva denne prosjektrapporten er
blitt til: '



Mulighetene for & forstd adferd i delmarkeder, en nod-
vendig forutsetning for & kunne bygge opp styringsmo-
deller, er etter var oppfatning blitt mye bedre enn
for. Noe av denne forstdelsen er forhdpentligvis
nedfelt i rapporten. O0g enda mer 1ligger i prosjektets
database, som er tilgjengelig for videre tygging.

S1lik sett er forventningene innfridd. Men selve rap-
porten er pd ingen mate noen sluttstein, knapt nok i
lys av siktemdlet i utgangspunktet, og slett ikke i 1lys
av analysemulighetene i datagrunnlaget. Slik sett er
forventningene ikke innfridd.

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

Det er var klare oppfatning at modellbygging og genera-
lisering, se vedlegg II, na er en lett oppgave, - i
forhold til arbeidet som er gjort.



TILNERMINGSMATE OG VURDERINGSGRUNNLAG

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

I et prognosearbeid er kunnskap om tilbuds- og etter-
spprselssiden like viktige, men pad ganske forskjellige
mater. Tilbudssiden er den en transportbedrift kan ha
tiltaksmessig kontroll over. Ettersporselssiden kan den
"bare" ha kunnskapsmessig kontroll over. Derfor blir
de like viktige: Uten en forstdelse av etterspo¢rsels-
siden hjelper det 1lite & kunne endre tilbudssiden.

I dette prosjektet har vi ogsa gjort det til et sen-
tralt poeng at denne forstdelsen ma vare basert pa en
forstdelse av delmarkeder, ikke pa en "gjennomsnitts"-
forstaelse.

I en situasjon hvor wvi ikke har tidsseriedata, blir et-
terspoprselsanalysen spesielt viktig:

Uten slike data har vi egentlig ingen muligheter for a
teste stabiliteter over tid. Dermed svikter grunnlaget
for & sannsynliggjere utviklingstrekk framover i tid.
Dette innebarer igjen enda steorre krav til det ene da-
tasettet vi m& skaffe oss. Troverdigheten star og
faller med troverdigheten til at etterspe¢rselsanalysen
"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, 1litt mindre ideelt krav er at del-
markedet mA& kunne beskrives slik at det er mulig &
sette inn tiltak som kan pavirke det.

Heldigvis er mennesker i praksis sdpass like (etter-
spprselsmessig) og sdpass styrbare og fleksible (til-
budspavirkbare), at det er hensiktsmessig og funksjo-
nelt & definere grupper av individer i utformingen av
en gjennomforbar tilbudsdifferensiering.

Derfor burde en reisevaneundersegpkelse vare helt "apen"
mht kategorisering. I praksis kan den ikke vare det.
Den metodiske utfordringen blir derfor & utforme reise-
vaneundersgkelsene slik at den kan gjennomfeores i prak-
sis, men samtidig slik at det er resultatene fra den
som skal bestemme delmarkedene, dvs hvor mange (grup-
per) og hvordan de be¢r karakteriseres.




:
3
%

LSS
IS IS
[ XX
INAR>
N




Generelt har vi valgt & beskrive delmarkedene ved hjelp
av

o geografiske karakteristika, dvs ved tilgjengelighets-
mal for forholdet mellom bosted, arbeidssted, besgks-
steder, stasjoner osv,

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

o sosio-pkonomiske karakteristika, dvs demografiske,
pkonomiske og andre mal.

Selve vAr reisevaneunderspkelse er diskutert videre i
neste kapitel.

NSBs tilbud i persontrafikken deles gjerne inn i fem
grupper av tog:

o Fjerntog

o Intercitytog

o Andre mellomdistansetog
o Nertrafikktog

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 storre tra-
fikkstasjoner. Fplgelig trafikkerer de bare streknin-
ger med godt trafikkgrunnlag. Gjennomgaende karakteri-
seres ogsa intercitytogene av forholdsvis hey frekvens
og tilnermet faste intervaller.

Oslo - Skien (Vestfoldbanen) er i sa mate den mest
typiske intercitystrekningen med helt faste intervaller
pa 2 timer. Oslo - Halden (@stfoldbanen) har i snitt
nesten samme frekvens, med litt mer wvarierende inter-
valler. Oslo - Lillehammer regnes ogsa som en inter-
citystrekning, men her er frekvensen lavere og inter-
vallene mer spredt.

Forgvrig er grensene for hva som er intercitytog og hva
som ikke er det over tid noksad flytende. Blant annet
har Oslo-tunnelen aktualisert helt nye strekninger av
typen Drammen - Lillehammer, T¢nsberg - Moss osv.



Pr i dag defineres:

o Oslo - Skien (Vestfoldbanen)
0 Oslo - Halden (@Ostfoldbanen)
0 Oslo - Lillehammer

som intercity-strekninger. Av disse er ogsa tilbudet
det mest rendyrkede intercity-tilbudet. Her er ogsa
tilbudet 1lettere & utvikle, ettersom det i mindre grad
ma koordineres med ¢vrig togtilbud enn intercitytrafik-
ken pa @Ostfoldbanen og strekningen Oslo - Lillehammer.
Vestfoldbanen er ogsd den banestrekningen som dekker
flest linjer og steorre tettsteder.

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

Valget av geografiske underspkelsesomrader er beskrevet
nermere i neste kapittel.



KARTLEGGING AV ETTERSPORSEL

Reisevaneunderspkelsen hegsten 1985, den absolutt vik-
tigste datakilden i1 prosjektet, er beskrevet 1 ganske
stor detalj i et eget notat (Strand 1987). Her har vi
gatt igjennom bdde begrunnelsene for opplegget, for-
beredelsene, den praktiske gjennomfgringen og datavur-
deringen.

Dette kapitlet er en kort oppsummering av dette
notatet:

Vi ble fort klar over at det store hullet kunnskaps- og
datamessig var 4 finne pa bilsiden. Vi visste lite om
bdde totalvolum og OD-mgnster, 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 wvi ikke
ville kunne klare & beregne - og langt mindre "forsta"
- markedsandelene for de to hovedkonkurrentene, gene-
relt og i sardeleshet ikke i delmarkedene. Og da ville
etter var vurdering enhver form for potensialanalyse
langt pa vei vare et haplegst foretagende.

Sporsmalet var ikke om nye data matte skaffes, men
hvordan.

Det geografiske
underspkelsesomradet

Utgangspunktet wvar at Vestfold skulle vare det "inten-
sive" underspkelsesomradet, men at vi av flere grunner,
forst og framst for & ¢ke generaliseringsmulighetene,
skulle supplere med undersgkelser pa andre eksiste-
rende eller potensielle IC-relasjoner inn mot Oslo.

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

De fleste av dem renonserte vi pd & kartlegge i det oy-
eblikk vi valgte ett tellesnitt. Det faglige problemet
ved a velge bare ett snitt bestdr nemlig i at intern-
trafikken syd (og nord) for snittet ikke fanges opp.

Til syvende og sist valgte vi vel da egentlig & ikke
behandle Vestfoldbanen som et system, noe som jo var
utgangspunktet men fokuserte isteden pa relasjonene til
og fra Oslo.



Utenfor Vestfold vurderte vi feplgende relasjoner:

o0 Oslo - Lillehammer
o Oslo - Kongsvinger
o Oslo - Halden
o Oslo - Gjeovik

Reiseavstanden mellom endestasjonene varierer her fra
droye én til nesten tre timer. Tilbudene varierer mye
nar det gjelder frekvens og stoppmgnster. Oslo -Lille-
hammer ligger nazrmest opp til Vestfoldbanens opplegg
idag. Kongsvinger - 0Oslo med sitt stoppmgnster har vel
mer karakter av lokaltog. Gjevik - Oslo har bade 1lav
frekvens og mange stopp.

Disse relasjonene oppviser mao stor variasjon i dag i

forhold til IC-karakteristikk. Distansemessig er 1lik-

heten med Vestfoldrelasjonene steprre. Dette innebarer

at dette settet av relasjoner er svart interessant,

bade

- med tanke pa strekningens eget potensial i opprust-
ningssammenheng, og

- metodemessig (generalisering) som "kontroll"-strek-
ninger i forhold til undersgkelsen av Vestfoldbanen.

Ved & velge strekninger med slike karakteristika fikk
vi en viktig mulighet til & teste f¢lsomheten i mar-
kedsfordelingen tog/bil bade i lys av ettersporsels-
strukturer og tilbudsvariasjoner.

Valget av strekningene Oslo - Lillehammer/Hamar og
Oslo - Gjovik ga seg dermed nesten selv. Pstfoldbanen
ble "forkastet" pga utbedringsarbeidet og mindre repre-
sentativt tilbud akkurat i undersgkelsesperioden, men
ogsd fordi en kartlegging der heller enn pa Gjovikbanen
ville gi darligere testmuligheter for feplsomheten i
markedsandeler.

P4a tog ble det bestemt & telle i fgplgende "snitt":

o Vestfoldbanen mellom Holmestrand og Drammen

o Dovrebanen/Re¢rosbanen mellom Lillestrepm og Tangen
o Gje¢vikbanen mellom Jaren og Bleiken

Tellepunkter pd veg ble

o Sande (E 18)

o Espa (E 6)
0 Vassenden (Rv 4)



Det er viktig & understreke at selv om vi landet pa det
"magreste" tellingsalternativet, sd er ogsa dette et
meget bra alternativ, uansett og s®rlig i forhold til
et nullalternativ, dvs & skulle matte anvende bare
eksisterende data.

Hva slags
intervjuundersgpkelse?

Det er én mate @& skaffe seg slike reisevanedata vi
matte ha: Direkte, malrettede intervjuer, i en eller
annen form, av passasjerer og/eller potensielle passa-
sjerer.

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

Etter & 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 ogsa faglig sett mest tilfreds-
stillende:

Tellinger 1 felt har den fordelen at alle registrerin-
gene er relevante i den forstand at alle intervjuobjek-
tene faktisk er reisende i omradet. Noe som kan vare
bade en styrke og en svakhet ved feltintervjuer er at
vi stort sett m& regne med & f4 kartlagt omstendig-
hetene ved og omkring denne ene turen. Styrken 1ligger
i at wvi far solid, palitelig informasjon om denne.
Ulempen (i praksis om ikke i prinsipp) er at vi ma re-
nonsere pa en mer omfattende kartlegging av vedkommen-
des reisevaner generelt. P& den annen side igjen unn-
gar vi da f eks alle hukommelses- og rekonstruk-
sjonsusikkerheter.

Alt i alt, for vart formdl, vurderte vi betydningen av
palitelig informasjon (om én tur) som det vesentligste.

Valg av type feltunderspkelse var et problem bare pa
bil:

Felt betyr her wvegkant. Intervjuene kan da gjennom-
fores pad to mater.

Den ene er en slags (hektisk) hjemmeintervjusituasjon,
med intervjuere og utfylling pd stedet. Gevinsten ved
en slik tilnzrming er hogyere svarprosent og muligheter
for bedre og mer omfattende utfylling av sporreskjema.
Mindre utvalg og sterre krav til intervjukorpset med
tilhgorende kostnader er ulemper.
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En annen variant er & stoppe bilene, utlevere intervju-
skjema, som fylles ut og returneres senere av bilfeore-
ren selv. Pa denne maten kan utvalgets storrelse bli
betraktelig sterre, selv om svarprosenten ne¢dvendigvis
vil synke.

Forutsetter vi f eks at hvert pa-stedet intervju tar 10
minutter, vil vi i lgpet av en 12 timersdag og med to
intervjuere til enhver tid (og med "svarprosent" 1lik
100) ved dagens slutt bare ha ca 150 utfylte skjema.

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

Mulighetene for wvurdering av frafall er ikke sarlig
bedre (hvis i det hele tatt) ved pd-stedet intervjuer.
Vart behov for wutdyping 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"-
spprsmal:

Skulle wvi ta med, pa bekostning av andre, direkte
sporsmal til bilistene om hva de mener skal til pa tog-
siden for at de skal endre adferd, speorsmdl som dette:
Hva ma forbedres i togtilbudet for at de skal velge tog
der de na velger bil? Og tilsvarende spprsmal til tog-
passasjerene?

Det endelige sporreskjemaet har fa slike spprsmal.

Dette gjenspeiler den oppfatning at denne type vur-
deringer ma vi i det vesentligste forsgpke & utlede i
lys av sammenhengene vi matte finne mellom faktisk et-
tersporsel og tilbud.

Denne oppfatningen er mindre prinsipielt enn praktisk
fundert. Den er knyttet til tolkningen av slike direk-

te, men hypotetiske, speprsmal i underspkelser som
denne:
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Enkelt oppsummert, s& er slike sporsmdl vanskelige &
svare "riktig" pa, 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 var undersopkelse
ender nesten med ngpdvendighet opp med mest "Reidun kjo-
rer"-svar pa slike spprsmal, - nyttige nok som supple-

ment, men ikke som fundament for analysen.

Vi endte altsd opp med & 1lage et sporreskjema med
grunnlag i behov for feplgende hovedkategorier in-
formasjon, bade for tog og bil:

o0 Reisempnstret

o Reisens karakter

o Biltilgang

o Influensomrader og konkurranseflater
o "Bakgrunn"

Vurdering av
datamaterialet

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

Bearbeidingen av primermaterialet bpd pa feplgende pro-
blemer:

Underspkelsen var 1lagt opp slik at ingen skulle fylle
ut skjemaet mer enn én gang. Arsaken til det 14 ikke i
at wvi ikke wville folk skulle svare bare én gang, -
tvertimot, men var et forspk pd & 1lgse 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 1lgpet av de to
registreringsdagene. Det vi matte vente var at noen
ville gjpre det, andre ikke.

Men - og det er det avgjgprende punkt - hvem som ville
gjore hva ville vare helt utenfor var kontroll og kunn-
skap. Representativiteten av tellingen mht struktur
(delmarkedene!) ville med andre ord vaere helt umulig &
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 md vi "blase opp" til det antall skjema vi wville
ha fatt dersom vedkommende hadde fylt ut skjema etter
hver passering av tellepunktet.

Dette innebar at vi midtte gjore rimelige forutsetninger
om retur og gjentagelse av reisen 1 undersgkelses-
perioden.

Verktoyet for & fastsette disse forutsetningene ligger
i svarene pa speorsmal 5a/6a (frekvens) og 7/8 (hoved-
formdlet med reisen).

Opplysningene om frekvens gjor det mulig & vurdere
sannsynligheten for hvor mange slike reiser er foretatt
i 1lgpet av de to dagene. Egenskaper ved formdlet gjor
det mulig & vurdere i hvilken grad tur og retur gjen-
nomferes innenfor todagersperioden.

Dette vekteproblemet ble 1l¢st. Forutsetningene, den
statistiske modellen og framgangsmaten foregvrig er be-
skrevet i metodedokumentet. Sluttvurderingen er:

Teoretisk kunne vi unngdtt & vekte opp materialet ved
at folk hadde fylt ut skjemaet pa nytt hver gang de
reiste strekningen i 1l¢pet av registreringsperioden.
Men den faglige risikoen ved & satse pd en slik
forventning wvar for stor. Det var npdvendig a gjen-
nomfpre en korrigering.

Risikoen ved & satse pd en slik korreksjonsprosedyre er
1ik null. Med det mener vi at det korrigerte materi-
alet wuten reservasjoner er vesentlig bedre enn det
ukorrigerte materialet, som wville v@re direkte mis-
visende som analysegrunnlag. Selve ambisjonsnivaet for
korrigeringen ligger ogsad i dette utsagnet.

Dette betyr allikevel ikke at vektingen var problemfri,
hverken resonnementsmessig eller usikkerhetsmessig.
Alle forutsetningene kan diskuteres. Men alle forut-
setningene vare er tallfestet og delvis foplsomhetstes-
tet, og i alle fall kontrollerbare mht endringer. Det
er i grunnen viktigst.
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Vektingen ga fplgende 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 Gjopvikbanen 1130

Disse tallene gir oss den reelle utvalgsste¢rrelsen, som
ihvertfall sammenlignet med kjente reisevaneundersgkel-
ser pa bil, er meget stor:

9978

(@] Sande m = 39,7 %
4483 _

(@] Espa Tm = 37,9 %
4359 B

o Vassenden 12147 = 35,9 %

; . 19220 -

o Gjennomsnitt 50159 = 38,3 %

Svarprosenten pa tog ble:

o Vestfoldbanen 4778 72 2 %

(og de ovrige) 6618 f
Men hvor representativt er materialet? Hvordan er

strukturen i vart utvalg i forhold til strukturene i
tid og rom i "resten av verden"? Hvordan er altsad gen-

eraliseringsmulighetene i tolkningene av vare spesielle
data?

Formelt er det begrensede muligheter til & generalisere
selve resultatene utover undersegkelsesperioden.

Dette skaper allikevel ikke ¢deleggende problemer for
utsagnskraften i undersgpkelsen, slik vi ser det. Det
henger sammen med at mdlsettingen for analysen like mye
er & bidra til adferdsforstdelse som & utarbeide gene-
relle ngpkkeltall. Vart 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 forspkt & forklare pa forskjel-
lige mater. Disse forklaringene har vi som ambisjon
skal vere generaliserbare utover undersgpkelsesperioden.
Derimot vil vi ikke gjennom denne undersgkelsen Kkunne
si mye om hvordan hensiktsfordelingen varierer over
tid.

Men tror wvi pd forklaringen pd at vi er inne pad ad-
ferdstilknyttede arsakssammenhenger, da kan vi gjennom
mye enklere kartlegging av reisehensiktenes variasjon
over tid beregne ogsa den totale markedsandelens varia-
sjon over tid.

Alt i alt innebarer dette at vi er mer opptatt av a
"blase opp" registreringene vare til hele underspkel-
sesperioden pa en riktig madte enn 3 blase opp selve un-
derspkelsesperioden til et hgyere niva, (selv om vi
ogsa gjor det i en del sammenhenger).

Vi mé& ogsa kunne sammenligne opplysningene om tog og

bil. S@rlig av hensyn til beregningen av markedsan-

delen matte vi derfor korrigerer for at

- svarprosenten er forskjellig,

- registreringsperiodens andel av degnet er forskjel-
lig'

- registreringsenheten er forskjellig.

Disse korreksjonene eller oppbldsingene var uproblema-
tiske.
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DET GEOGRAFISKE INFLUENSOMRADET

Bakgrunn og
omradeavgrensninger

Kartleggingen av det geografiske omlandet er det forste
skrittet i en prognose som er basert pd en potensial-
analyse: Hvor stort er omlandet i dag, og hvordan ser
det ut? Forst ndr vi har noen fornuftige svar pa de
spprsmalene kan vi ta de neste skrittene: Hvor stort
kan influensomrddet bli, og hvordan skal wvi klare a
gjere det sd stort?

Derfor er dette kapitlet viktig. Det handler "bare" om
gjennomsnitt, tildels ganske meningslgse gjennomsnitt,
men legger allikevel hovedfe¢ringen for alle senere vur-
deringer av delmarkeder.

I denne undersgkelsen kan vi bare si noe om omlandet i
dag. I motsetning til f eks pad kortbanefly har vi
ingen sammenlignbare underspkelser i fortid. Derfor ma
vi ogsd se pa resultatene her som et viktig skritt mot
4 vite 1like mye om markedet for tog (og bil) som vi
gjor for fly.

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

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

Vi har ogsd kartlagt reisene til det samme omradet, dvs
attrahert trafikk.

Badde generert og attrahert trafikk kan sees pa som
skapt i omradet av egenskaper ved folk og naringsliv
der. Men skillet er allikevel hensiktsmessig og neod-
vendig. Det er nemlig ikke noen gitt symmetri mellom
de to typene trafikk med hensyn til volum og struktur.
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1) Influensomrade, 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 & kartlegge, og vi har heller ikke
gjort det i detalj. Vi har forutsatt at navnet
pa poststedet slik det er lokalisert pa kartet
ogsa antyder befolkningsavstand fra stasjonene. I
en virkelig mikroundersgpkelse av tilgjengelig-
hetsbarrierer vil det i mange tilfeller vare nod-
vendig a4 ga helt ned pd adresseniva.
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Med dette blir det bare stasjonens rolle som gjennom-
farts- og omstigningssted som ikke kartlegges her. I
datamaterialet ligger ogsa muligheter for det.

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

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

Derfor er hovedhensikten med dette kapitlet & tallfeste
avstandsavhengigheten, hvordan kraftfeltet (1) til en
jernbanestasjon er 1 den dimensjonen. Vi skal se at
denne avhengigheten er sa markert og entydig at vi al-
lerede nd far et klart hint om betydningen av avstanden
mellom bolig og stasjon og mellom stasjon og bespks-
sted, dvs tilgjengelighet til stasjon.

Denne entydigheten er sa sterk at den ogsa innebarer at
den geografiske avhengigheten er stor i alle delmarke-
dene, alle delmarkedene har et snevert geografisk
kraftfelt. Avhengigheten kan selvsagt wvariere, men
bare i nyansene.

Det 1letter analysearbeidet betydelig & kunne sla fast
at én reisehensikt ikke har et vesensforskjellig geo-
grafisk influensomrade fra noen annen hensikt, - selv
om reisehensiktene i andre sammenhenger har helt for-
skjellige avhengigheter.

Vi md si 1litt 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
4 aggregere 5 km-soner til steorre soner. Fordi et
poststed ogsa har en geografisk utstrekning, kan vi
ikke fa& til en finere inndeling enn det, sarlig ikke
mht den dominerende sone I og ihvertfall ikke uten a
kjenne denne ut strekningen. (2)
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(1) Men folketallsstatistikk p& poststedniva finnes

(2)

savidt wvi vet ikke. Det narmeste vi kommer er
Postverkets C-katalog, som oppgir antall hushold-
ninger til hvert poststed. Folketallet kan da
beregnes ved a anvende den gjennomsnittlige hus-
holdningsstegrrelsen 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 tilnarming.

Denne framgangsmaten innebazrer at folketallene
ikke er 1like ngpyaktige overalt. Men dette har
ingen negativ betydning. Vart wviktigste hensyn
har vert konsistens i maten & angi folketallet pa
fordi det bedre ivaretar behovet for & kunne sam-
menligne reisefrekvensene.

I prinsipp er dette et viktig moment & avklare.
Men i praksis blir det svaert enkelt fordi det er
sa fad "null-omrader" (de aller fleste poststeder
er representert i reisevaneundersgkelsen), fordi
de som er er smad 1 folketall, og fordi alle er
utenfor sone I, de aller fleste ogsa utenfor sone
ITI. Det er allikevel viktig & vare klar over hva
resonnementet innebarer, s:rlig fordi det blir
flere "null-omrader" jo finere delmarkedsinnde-
lingen blir.

Forpvrig ma wvi bare vaere forsiktige med a toye
forskjeller i trafikkgenerering og -attrahering
pa postnummernivad for langt da mange av tallene
er ganske sma. Men for det wviktigste i dette
kapitlet - kartlegging av avstandsavhengigheten -
skulle ikke dette vare noe problem.




21

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 fler. Vi har ikke gjort
noen undersepkelse pa hvor "stort" et postnummer er i
vidde og bredde. Derfor be¢r nok sone I generelt tolkes
som maks 5 km gjennomgaende. Vi tror ogsd at vi wville
finne store variasjoner ogsd innenfor sone I. Men
dette vet vi foreleppig ingenting om. Her kan vi bare
resonnere, dette blir et mikroproblem i lys av lokale
tilgjengelighetsforhold.

Poststed er altsd det laveste geografiske nivaet i rei-
sevaneunders¢pkelsen. Det ble valgt som et kompromiss
mellom det lavest mulige (ne¢yaktig adresse) og det for
vart formdl alt for grovmaskede kommuneniva.

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

Her har vi isteden latt vegavstanden std som malet pa
avstand. Men vi vil kunne gjore den til tid ogsa her,
avhengig av hvilket transportmiddel wvi wvurderer og
hvilken hastighet wvi forutsetter. Mht endring av
avstand tenker vi naturligvis ogsa denne gang i tids-
og andre tilgjengelighetstermer.

Samme vegavstand kan altsd innebare helt forskjellig
tidavstand og tilgjengelighet til stasjonen, avhengig
av transporttilbudet og mulighetene for den enkelte til
a utnytte det. Dette er viktig & ha i tankene nar vi
skal se pa mulighetene til i tilgjengelighetsforstand &
krympe en 10 km-avstand til en 5 km-avstand ved & doble
reisehastigheten.

Innbyggertall i hver sone trenger vi sarlig for a kunne
beregne reisefrekvenser. (1)

Tallene bade for tog og bil gjelder i denne oversikten
personer over 16 ar, basert pa ca 1,5 personer pr bil
(over 16 &r) i gjennomsnitt.

For oversikten over influensomradene til hver enkelt
stasjon, ma vi si 1itt om tolkningen av tallene:

I oversikten har vi tatt med alle omradene (poststede-
ne) i hver enkelt avstandssone, selv om de ikke var re-
presentert som hjemsted eller besgpkssted akkurat i de
to dagene reisevaneundersgkelsen ble gjennomfort. (2)
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Om ikke helt spesielle egenskaper ved omradet taler for
det motsatte, mad vi forutsette at dette er tilfeldig,
sett i 1litt 1lengre tidsperspektiv, f eks over aret:
Selv om ingen reiste til eller fra omradet i registre-

ringsperioden skal ikke det bety at slik er det ogsa pa
arsbasis.

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

For & beskrive dagens reiseaktivitet i omradet bruker
vi reisefrekvensen for den befolkning som faktisk
skapte reiser i registreringsperioden. Men i potensi-
alberegninger md vi regne med at hele den aktuelle av-
standssonen (for samme delmarked foregvrig) er karakte-
risert av samme reisefrekvens.

Nar vi studerer disse tallene, md vi ogsd ha lokalise-
ringen av tellepunktene i minnet, spesielt pd bil.

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

Vedlegg I er en oversikt over alle influensomradene i
hele underspkelsen, avstand (pad postnummerniva) til
stasjon, folketall i sonen og generert og attrahert
tog- og biltrafikk i registreringsperioden.
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GJOVIKBANEN

Reisefrekvens
Genererte reiser (genererte reiser
pr ar (antall voksne personer) pr innbygger pr &r)
Stasjon
Avstandssone T0G BIL
Andel 1 Andel 1
Antall sonen Antall sonen TOG BIL
GJIBVIK I 50 000 87 145 000 78 I h,5
II 500 8 000
IIX 1 700 1 500
v 4 300 16 800
v = —
VI 1 000 12 000
VIT 200 900
SUM 58 000 100 185 500 100 1,9 6,2
RAUFOSS I 19 000 100 66 300 100 2.3 8,1
N | 1 R ==
REINSVOLL I 4 800 44 000 0,9 8,6
II 3 600 29 600
13T 8 800 23 600
v 1 400 8 000
SUM 18 600 100 104 700 100 1,0 5,9
EINA 1 11 400 100 27 200 100
BLETKEN 1 2 200 100 48 800 100
ALLFE 1 87 700 80 331 800 11 2.3 8,6
II 3 600 37 600
ITI 10 500 24 600
v 5 700 24 800
V S =
VI 1 000 12 800
VII 200 900
1I-VII 21 000 20 100 700 23 1,0 5,0
SUM | 108 700 100 432 500 100 1,9 Ay |
e 5 e e e ah it i (e el e e e M ==
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Gjeovikbanen og
stasjonene der

Noen av stedene pa Ostre Toten (Skreia, Lena, Kapp og
Bilitt) ligger slik til at folk derfra kan sogne til
badde Gjovik, Raufoss, Reinsvoll og Eina, avhengig av
situasjonen. Dette gir seg ogsad utslag i av/pa-
registreringene. Her er de konsekvent koblet til den
stasjonen som er nermest. (Dette "prinsipp" er gjen-
nomfert for alle stasjonene, ogsd pa& de andre bane-
strekningene).

Som tabellen viser er trafikkgenereringen i influensom-
radet klart sterst i og rundt Gjovik. Raufoss og Reins-
voll 1ligger omtrent 1likt, men vesentlig lavere. Men
regner vi ut reiseaktiviteten (frekvensen) i influens-
omradene, far vi et 1litt annet og mer interessant
bilde:

Gjoviks dominans gjenspeiler "bare" folkemengden, ikke
noen relativt sett ste¢rre hang til & reise (med tog).
Forskjellene i reiseaktivitet er mindre i omradene
imellom, naturlig nok. I gjennomsnitt for alle stasjo-
nene har f eks sone I litt over dobbelt sd hoy reise-
frekvens som sone II - VII mens den i kraft av folke-
mengden jo genererer fire ganger sa mye trafikk.

Gjovik har et forholdsvis stort influensomrade, men
senterdominansen er meget stor, badde mht trafikkandel
og reiseaktivitet. Raufoss og Eina har egentlig bare
sentrumsssonen a hente trafikanter fra. Med wuendret
stasjons- og bosettingsmgnsteret vil det ogsd vare slik
i framtida. Reinsvoll har ivertfall tilsynelatende en
mye mindre avstandsavhengighet enn de andre. Dette
skyldes nok i hovedsak at de fleste 1litt steorre tett-
stedene i regionen uten jernbanestasjon 1itt tilfeldig
er blitt knyttet til Reinsvoll. Problemene med gren-
sedragning slik sett er st¢grst langs Gjovikbanen.

Disse reisefrekvensene gjenspeiler en reiseaktivitet
med tog som vi md kalle meget lav, ihvertfall utenfor
sone I. For allerede i utgangspunktet vet vi at den
gjennomsnittlige reisefrekvensen kan vare resultatet av
en variasjon fra 0 til 6-700, fordi noen aldri reiser
og noen reiser regelmessig 2 ganger hver dag.

Gjennom tallene for Gjevik far vi ogsd den forste be-
kreftelsen, ikke bare pa at bilen genererer flere
reiser enn tog, men at dens influensomrdde er av en
helt annen karakter enn togets: For bruken av tog er
stasjonslokaliseringen av helt vesentlig betydning;
bilen har nesten ingen tilsvarende fo¢ring.




26

DOVREBANEN

Genererte reiser

pr dr (antall voksne personer)

Reisefrekvens
(generererte reiser)
(pr innbygger pr ar)

Stasjon
Avstandssone T0G BIL
Andel 1 Andel 1
Antall sanen Antall sonen TOG BIL
LILLEHAMMER I 47 400 68 179 900 65 2,4 9,0
11 4 300 6 23 100 10
11T 4 800 7 20 700 7
v 4 600 6 19 200 7
Y 4 800 7 16 800 6
VI 3 600 5 13 600 5
VII 500 1 1 700 1
SUM 70 000 100 275 000 100 1,8 6,9
MOELV I 6 B0OO 63 41 500 74 1,0 6,4
II 3 100 28 14 500
I11 1 000 9 -
SuUM 10 900 100 56 500 100 1,1 5,8
BRUMUNDDAL 1 19 400 82 26 500 49 1,4 2,0
11 -
111 2 200 9 4 100
'Iv = ==
v 2 200 9 24 000
L — S - — —
SUM 23 800 100 54 600 100 1,4 3,1
HAMAR I 100 100 86 41% 500 75 3,6 14,8
I1 16 200 14 141 400 25 1,4
SUM |116 300 100 556 900 100 3,0 14,1
STANGE I 7 800 67 84 700 59 1.4 16,0
11 3 900 33 58 300 41
SUM 11 700 100 143 000 100 1,4 17,0
TANGEN T 7 800 100 147 900 100 3,2 61,6
ALLE I 1189 300 78 896 000 13 2,5 12,0
I1 27 500 13 237 300 1.5
111 8 000 3 24 800 1,3
v 4 600 2 19 200 0,9
v 7 000 3 40 800 1:3
VI 3 60C 1 13 600 0,9
VII 500 (0,2) 1 700 0,6
11-VII 51 200 22 337 400 27 1,3
SUM | 240 500 100 1 233 400 100 2,0 10,6
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Valdresbanen
og stasjonene der

Av de mange stasjonene pa Valdresbanen er det bare fire
som hadde av/pd-stigninger fra det 1lokale influensom-
radet i lgpet av de to registreringsdagene. Selv om Fa-
gernes i og for seg ligger i "intercity"-avstand fra
Oslo, er Valdresbanen av sekunder betydning i denne un-
derspkelsen. Dette ga seg bl a utslag i valg av telle-
punkt pad veg. Bil- og busstrafikken fra Fagernes mot
Oslo har vi sdaledes ikke fanget opp pa en representativ
mate.

Som endestasjon har Fagernes konkurrerende stasjoner
bare i en retning. Dette gjor at sone I ikke blir sa
dominerende som den vanligvis er. Men bade de absolut-
te tallene og reisefrekvensen er lav. Ellers er tallene
sa smd@ at utsagnskraften, ihvertfall i detalj, er
liten. I sum er reiseaktiviteten bdde for sone I og
ellers omtrent som pa Gjovikbanen.

Dovrebanen
og stasjonene der

Togene pa denne banestrekningen har noe forskjellig
stoppmpnster. Dermed kan noen steder sogne til flere
stasjoner, men av en annen arsak enn pa Gjovikbanen. F
eks sogner Vallset og Asvang i Stange badde til Stange
og Hamar, avhengig av hvilket tog vi har med & gjore.
Ogsd stasjonssteder som Stange og Tangen, hvor ikke
alle tog stopper, kommer i den situasjonen. 0Ogsa her
er et sted knyttet til nazrmeste stasjon malt etter veg-
avstand.

Lillehammer skiller seg ut med et geografisk ganske
stort influensomrade. Sentrumsdominansen er allikevel
stor, men ikke ekstrem. Hamar sone I skiller seg ut
som den eneste med forholdsvis hegy reisefrekvens. Men
influensomradet for Hamar stasjon er geografisk sett
ganske snevert. Hamar har egentlig bare to soner i
sitt influensomrdde, med navarende stasjonsmgnster og
geografi og slik vi har avgrenset influensomradene
(uten overlapp).

I gjennomsnitt er den generelle reiseaktiviteten med
tog for folk langs Dovreganen omtrent pd linje med Gjo-
vikbanen. Volumet er dobbelt sa stort, men det skyldes
at folketallet er dobbelt sa stort. Hva som matte
ligge i dette, vil gd fram senere nar trafikken deles
opp pa strekninger og delmarkeder forgvrig.
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VESTFOLDBANEN 1

Reisefrekvens
Genererte reiser (generererte reiser)
pr 4&r (antall voksne personer) (pr innbygger pr &r)
Stasjon
Avstandssone T0G BIL
Andel 1 Andel 1
Antall sonen Antall sonen TOG BIL
HOLMESTRAND 1 89 100 92 452 200 24 8,9 45,2
11 2 900 3 48 800
IXT 2 600 3 1 284 80O
v 1 900 2 136 700
SUM 96 500 100 1 922 400 100 5.1
SKOPPUM 1 96 200 82 418 000 76 4,6 21,1
11 11 400 9 60 700
I11 11 400 9 72 BOO
SUM | 119 000 100 551 500 100 4,4
T@NSBERG I |200 100 11 677 600 12 4,0 13,7
II 16 300 60 000
111 33 800 135 800
IV 10 200 52 700
\Y 200 8 000
VI 500 4 800
SUM |261 100 100 938 900 100 34
o SRR R =
STOKKE J: 25 200 100 91 000 100 2,9 10,5
SANDEFJORD I 1122 700 97 353 100 99 3,2 9,2
I = -
TIT 3 400 1 500
SUM | 126 100 100 354 600 100 3
Oversikten over Vestfoldbanen forgvrig, se s 39
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Vestfoldbanen
og stasjonene der

I forbindelse med Eidanger og Porsgrunn kan vi ha 1litt
av de samme overlappingsproblemene som pa Gjovikbanen.

Stasjonstettheten, bilen og bosettingsmgnstret har
skapt dette dagens bilde:

Holmestrand har stor trafikk i sone I, ellers minimalt.
Reisefrekvensen i sone I er den hgpyeste vi har regis-
trert.

Ndr Horten defineres inn i Skoppum stasjons sone I,
blir ogsd her sentrumsdominansen stor, men ikke storre
enn at reisefrekvensen har en sjelden jevn fordeling
til og med sone III.

Bortsett fra Oslo er det influensomradet til Te¢nsberg
stasjon som genererer flest reiser av alle stasjonene i
underspkelsen. Sone I dominerer ogsd her. Reisefre-
kvensene er forholdsvis hgye, ihvertfall ut til i sone
IV, men lavere enn for Holmestrand og Skoppum.

Stokke og Sandefjord oppviser ogsd forholdsvis hoye
reisefrekvenser i sin ekstreme sone I-dominans.

Larvik, Eidanger, Porsgrunn og Skien er derimot alle
karakterisert av lave reisefrekvenser og middels tra-
fikktall. Med unntak for Eidanger er sentrumsdominan-
sen meget utpreget. Eidanger faller utenom det vanlige
monstret med en saregen tettstedsstruktur i omlandet.

Om det er avstandsterskler eller andre terskler vi er
pd sporet av, vil f¢rst vise seg senere. Vi ma ogsa
huske pa at wvi pad tilsvarende mate som pa veg, har
"tellepunkter" som gjor at disse tallene kan ha begren-
set geografisk sammenlignbarhet.

Vestfoldbanen karakteriseres i det hele av de storste
trafikkvolum og de hepyeste reisefrekvenser i hele det
sytemet vi undersgker.
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(1) Den bratte avtrappingen med avstand fra jern-
banestasjon som vi her har pavist, ville egentlig
veart helt misvisende dersom befolkningsmengden i
de tilsvarende sonene hadde fordelt seg 1like-
dan. Da ville jo reiseaktiviteten vart 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 forste innfallsporten til forsta-
elsen av de mange dimensjonene i jernbanens influensom-
rdde, 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 (s@rlig) til/fra Oslo er interessante i
konkurranse- og dermed i potensial-sammenheng.

Derfor er ikke tallene lette & tolke foreleppig, om ikke
for noen annen grunn enn at tallene er pavirket av sta-
sjonens lokalisering i forhold til tellepunktene. Dette
er ogsd hoveddrsaken til at vi bare savidt har kommet
inn pa& konkurranseforholdet bil - tog og markedsande-
ler.

Vi kan summere opp kapitlet slik:

o Jernbanestasjonens kraftfelt er geografisk sett sne-
vert: 1 gjennomsnitt for alle stasjoner og bane-
strekninger skapes over 80 % av togtrafikken innen-
for den aller narmeste sonen, dvs ut til ca 5 km.
Dette gjelder bade trafikk generert og attrahert i
influensomradet. Trafikken +til og fra de andre
sonene er varierende, men nesten uten unntak liten. I
det regionale bildet er gjennomsnittet representa-
tivt. De regionale variasjonene er helt ubetydelige.

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

o reiseaktiviteten, malt ved antall reiser pr innbygger
pr ar (reisefrekvensen), er sterkt fallende med
avstand fra stasjon: Reisefrekvensen i sone I er
70 ¥ hepyere enn 1 de narmeste sonene, som igjen er
dobbelt sa hopy som i yttersonene. Her aner vi ogsa
de forste regionale variasjonene. Folk 1langs Vest-
foldbanen bruker tog ogsa relativt mest, folk i Val-
dresbanens influensomrdde minst. Dovre- og Gjovik-
banen ligger pad samme nivd i en mellomstilling.

o I gjennomsnitt er reisefrekvensen for genererte tog-
reiser i sone I 2,7 reiser pr innbygger pr ar. Den
tilsvarende frekvensen for reiser til sone I, attra-
herte reiser, er 1,5. Sone I trekker altsd til seg
under halvparten av det antall reiser den genererer.
Men ellers er avstandsavhengigheten og dominansen til
sone I tilsvarende - det er bare nivdet som er for-
skjellig.
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Allerede 1 tallene for Gjovikbanen, den forste vi tok
for oss, fikk vi det foprste beviset pd at togets in-
fluensomrdde er av en helt annen geografisk karakter
enn bilens. For bruken av tog er stasjonslokalisering
av helt avgjorende betydning. Bilen har ingen slik
binding (i utgangspunkt). Dette forsteinntrykket er
blitt Dbekreftet 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 gjore
det trivielle interessant, dvs bidra til & virkeliggjo-
re mulighetene.
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ETTERSPORSELSSTRUKTURER

Hensikten med denne gjennomgangen er a gi en oversikt
over regionale og strukturelle variasjoner i etterspor-
selen etter tog- og bilreiser. Trafikktallene er
knyttet til den trafikken som er registrert pa bane og
over hvert tellesnitt, altsd trafikk som 1litt upresist
sagt er skapt i og av "omradet", og som omfatter et
utall relasjoner.

Oversikten blir derfor en liten database som kan an-
vendes pa mange mater, her for & gi gjennomsnittsinn-
trykk av tog- og bilholdet i de tre underspkelsesom-
radene.

Denne gjennomgangen er ganske summarisk. I det ligger
ogsd at det er fa tolkninger og analyser av sammen-
henger.

Reisehensikter

Her "tvang" vi folk til & karakterisere reisen med ett
hovedformal. Uten supplerende sporsmal ville dette
vert svaert kritikkverdig i f eks en nartrafikkundersog-
kelse. P34 de stort sett mye lengre relasjonene denne
underspkelsen dekker, er ikke flerhensiktsproblemet sa
vesentlig.

Tabellene viser hele hensiktsstrukturen fordelt pa tog
og bil i de tre undersgkelsesrelasjonene. Det gar ogsa
da klart fram hvilke reisehensikter som er slatt sammen

i den videre analysen, og hvilke relative omfang de
har.

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

- Vestfoldbanen har hgyest markedsandel i forhold til
bil, og pad eller nar toppen i alle enkelthensiktene,

- Dovrebanen er i en mellomstilling mht togets marked-
sandel, mens

- Gjovikbanen bade gjennomgdende og i sum har minst
markedsandel i forhold til bil.
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De regionale forskjellene mht "karakteristisk" tog-
passasjer gir seg forst og fremst utslag i wvariasjonen
i andelen pendling pa 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.

P4 bil finner vi igjen de samme regionale bade varia-
sjoner og stabiliteter. Det som skiller hensiktsstruk-
turen p& tog og bil fra hverandre er ellers bare fol-
gende to forohld, de o¢vrige er som tabellene viser
stabile bade i rang og relativ tyngde:

- forretningsreisene dominerer relativt sett mer pa
bil,

- skolereisene har en vesentlig ste¢rre andel pa tog (og
er en betydelig kategori der).

Serlig det siste ma vi ha i tankene nar vi senere dis-
kuterer de forskjellige delmarkedene. Der har vi
nemlig gruppert de ni hensiktene pd sperreskjemaet til
disse fire gruppene:

- Forretnings-/tjenestereise = Forr/tj
- Reise mellom bosted og arbeidssted = Arbeid
- Reise til/fra skole/studiested

- Ferie- eller fritidsreise = Fritid
- Reise til/fra medisinsk behandling

- Privat zrend (kontor, innkjop)

- Reise til/fra idretts-/kulturarr = Andre

- Militer permisjonsreise
- Annet hovedformal

(Alle data i databasen er imidlertid kjert ut pad alle
ni reisehensikter).

Det er viktig & papeke at de gjennomsnittsbildene vi
her presenterer godt kan avvike fra forholdene pa 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 pavirke gjennomsnittet betydelig.
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Hvem betaler?

Strukturen i disse tabellene gjenspeiler kanskje forst
og fremst den hensiktsfordelingen som (av forskjellige
grunner ) karakteriserer de forskjellige omradene, fordi
det er klare og karakteristiske sammenhenger mellom
reisehensikt og kostnadsbzrer.

Den o¢verste "markedsandelen"-tabellen besvarer spoprs-
mdl som "Hvor mye av de offentlige betalte reisene gar
med bil og tog?" Jo, 77 % av alle slike reiser gar med
bil, 23 % med tog. Og videre: Nesten alle reisene
(96 %) som privat arbeidsgiver betaler gar med bil.

Enheten 1 disse tabellene er som vanlig "reiser" dvs
antall enkeltreiser utfort av voksne over 16 ar. I
visse sammenhenger kan "bil" vare en mer interessant
enhet. Da er det bare & huske at persontallet her er

basert pa at det i snitt er 1,5 voksne personer i
bilen.

De rene regionale forskjellene er gjennomgdende sma,
bade pa tog og bil.

Det er derimot mer karakteristiske forskjeller mellom
transportmidlene, selv om likhetene ogsd her er det
mest karakteristiske. Forskjeller er forst og fremst
den at det offentlige er en viktigere kostnadsbazrer pa
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 storste bade pa tog og bil, og med
omtrent samme relative storrelse.

Vi har slatt sammen de syv kostnadsbarerne til fire ho-
vedkategorier:

- Offentlig arbeidsgiver

- Trygde-/sosialkontor * QELaNtIiG
- Privat arbeidsgiver _ .

- Eget firma = Privat

- Betaler selv = Selv

- Idretts-/kulturorganisasjon g

- Andre
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Nar det gjelder "Betaler selv"-kategorien pa bil, md vi
ha i tankene de mange mAtene & disponere bil pa (firma-
bil i forskjellige varianter). Det innebzrer at "beta-
ler selv" Kkan gjenspelle mange forskjellige Kkost-
nadsvurderinger.

Til sammenligning ser fordelingen pa kostnadsbarere pa

tog, bil (i denne undé sgpkelsen) og kcocrtbanefly slik
ut:

Kostnadsbarer Tog Bil Fly
Offentlig 13 5 19
Privat 10 26 31
Selv 73 67 33
Andre 4 2 10
Sum 100 100 100

Kobler wvi andelen som betaler selv til inntekt, finner
vi (som f eks pa fly) en "perfekt" negativ sammenheng.
Ettersom inntekten o¢ker s& synker andelen av reiser
betalt av en selv, bade pa 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 %

Nar inntekten nazrmer seg 200 000 kroner, synker andelen
som betaler selv enda noe raskere pa bil. Men ellers
er likheten mellom tog og bil mer sldende enn ulik-
heten. Forst og fremst gjenspeiler dette sammenhengen
mellom yrke, inntekt og reisevirksomhet.
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VESTFOLDBANEN 11

Reisefrekvens
Genererte reiser (generererte reiser)
pr 4r (antall voksne personer) (pr innbygger pr Ar)
Stasjon
Avstandssone TO0G BIL
Andel i Andel 1
Antall sonen Antall sonen TOG BIL
LARVIK I | 45 700 68 157 400 57 1,4 4,8
II 18 400 28 97 400 35
III 1 400 9 500
v - 9 500
\Y 1 400 3 200
SUM | 66 900 100 277 000 100 1,4 6,0
EIDANGER 1 4 600 20 5 600 7 y [ 1,3
IT 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 1 52 400 97 95 000 99 1,6 2,9
II -
ITI 1 400 900
SUM 53 800 100 95 900 100 D 2,8
SKIEN I 60 900 97 170 200 94 1.5 4,3
11 500 1 500
I1I =, ™
v 1 400 8 800
SUM | 62 800 100 180 500 100 1,4 4,2
ALLE I |696 900 84 3,0
IT. | 55 500 1 1,8
IIT | 61 000 7 2,1
IV | 18 400 2 1,4
v 1 600 (0,2)
VI 500 (0,06)
VII -~
SUM [833 900 100 2,6

Denne tabellen er fortsettelsen av tabellen s 28
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Billettstrukturen pa tog
Disse tabellene er kanskje de opplysningene fra reise-
vaneundersgkelsen som er minst nye for NSB.
Den o¢overste tabellen er enda et eksempel pa at de re-
gionale variasjonene vi finner nart gjenspeiler reise-
hensiktene i regionen.

De to nederste tabellene kan summeres opp slik:

Den "steorste" 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 %)
Okonomi : Arbeidsreiser (ca 45 %)
Honnor : Andre reiser (ca 50 %)
Studie : Skolereiser (ca 50 %)
Fribillett : Arbeidsreiser (ca 50 %)
Manedskort : Arbeidsreiser (ca 90 %)

Den "steprste" billettypen knyttet til hver reisehensikt er

Forretningsreiser : Vanlig billett (ca 55 %)
Arbeidsreiser : Manedskort (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 steorre pa fly. Igjen
gjenspeiler dette forskjeller i reisehensiktssammenset-
ning og tilhg¢rende variasjon i adferd:

Fly  Tog
Full pris 63 % 25 %

Rabattert 38 % 75 %
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Hvor mange
disponerer bil?

Graden av tilgang til bil er noe som apenbart styrer
bruk av transportmiddel, og er bl a avgjerende for hvem
som ma bruke tog - forutsatt at reisen ma gjennomfores
- og hvem som vil bruke tog.

Det regionale mgnsteret er med ett unntak uten varia-
sjoner: Togpassasjerene pa Gje¢vikbanen har en vesent-
lig hegyere 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 svart
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 nar beslektede, men
ikke identiske begreper.

Det 1ligger 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 ma ta tog. I "grasonen" ligger da de ¢vrige
70-75 %, med forskjellig utsatthet overfor a 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 p& denne reisen valgte
altsd alle sammen tog).

I alle fall bpr 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 & bruke tog er
stprst pa Vestfoldbanen, minst pd Gjepvikbanen, fordi
flest henholdsvis farrest disponerer alltid bil der.
Skal vil tolke disse gjennomsnittstallene videre, ma
det gjores i delmarkedene.
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Tvil om valg
av tog eller bil?

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

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

Men det er tog - bil som er konkurranseflaten. Bade
for togpassasjerene og bilbrukerne fortoner konkurran-
seflaten seg ganske liten, og aller minst for bilisten:
80 % av togpassasjerene overveide ikke annet alternativ
pad 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 pa tog og
bil.

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

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

Dette antyder en vesentlig sterre situasjonsavhengig
labilitet hos togpassasjerene, og dermed en storre
negativ grdsone 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 %

Pa forhadnd ville det vare vanskelig & sette opp en sam-
lehypotese om hvordan synspunktene ville avhenge av
antall som reiste sammen. Bade for en togpassasjer og
en bilbruker ville det vare flere tilbudselementer hos
konkurrenten som varierer med antallet, men som drar i
motsatt retning.
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"Oslo-detektiven Knut Gribb var pa vei tilbake til

hovedstaden etter atte-dagers opphold i Gudbrandsda-
len.

Som sedvanlig kom han susende i sin store gra automo-
bl 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 sd sterkt optatt mann som Knut Gribb har
ordtaket "tid er penger" naturligvis hel og full gyl-
dighet."

(Detektivmagasinet nr 22, 1929).
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vVar underspkelse 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 rabattstrukturen pa tog, mindre logisk i
forhold til okonomien i det & vare flere i hver bil. Vi
fadr altsd her vite 1itt om hva som er adferdsbestemmen-
de i praksis:

Reiste alene med tog: 82 % overveide ikke altermativ
2-3 sammen pa tog: 73 % " ® "
flere enn 3 sammen pd tog: 69 % » " "

Men underspkelsen viser ogsd en tendens til at et
"urokkelig" wvalg av bil ikke er avhengig av antall. Den
snevre realgkonomi har derfor liten pavirkningskraft
her, - nar foprst valget er gjort (tydeligvis ut fra en
rekke andre forhold). Andelen som ikke overveide noe
alternativ ligger pa ca 90 % i alle "gruppe'"storrelser.

Kjpnnsfordeling

Vi har her fatt kartlagt alle togpassasjerene, men bare
forerne av bil. Derfor er sammenligningen ikke s& in-
teressant.

Det vi vil framheve av tabellene er derfor bare at hver
5. bilferer er kvinne, at kjonnsfordelingen pa tog er
i snitt nar 50-50, og at Gjovikbanen skiller seg ut med
vesentlig flere kvinner enn menn (60-40). Vestfoldbanen
har en nesten 1like stor motsatt skjevhet, bare 45 %
kvinner. Disse variasjonene er lett & sette i sammen-
heng med de regionale variasjonene i hensikt.

Inntektsfordeling

Vi far her det samme sammenligningsproblemet som for
kjonn nadr vi ser pa personlig inntekt. Det nzrmeste
vi kommer er a sammenligne inntektsfordelingen for tog-
passasjerer over 18 ar og bilfprerne.

Nar vi ser det i lys av (bl a regionale) forskjeller i
hensiktsstruktur, kj¢nn, yrke og andre indikatorer i
gjensidig avhengighetsforhold, er det ikke overraskende
at den gjennomsnittlige personlige inntekten for tog-
passasjerer er vesentlig lavere enn for bilfgprerne:
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Gjennomsnittsinntekt togpassasjerer: ca 110 000 kr
Gjennomsnittsinntekt bilferere: ca 150 00 kr

Husholdsinntekten burde v@re en bedre innfallsport enn
personlig inntekt til sammenhengen mellom @konomisk
ressursstyrke og transportmiddelvalg.

Av de to nederste tabellene ser vi at fordelingen pa
inntektsgruppene nd er blitt ganske 1ik, slik at ogsa
gjennomsnittet er uvesentlig forskjellig, utregnet til:

Gjennomsnittlig husholdsinntekt
togpassasjerer: ca 200 000 kr

Gjennomsnittlig husholdsinntekt
bilferere: 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 1litt
av at det bare var bilfegrerne vi vet noen spesielt om.
Men sammenligningen Dblir ikke o¢delagt, bl a fordi det
tross alt ikke er s& mange i hver bil.

De regionale forskjellene er sma. Ser vi tog og bil
under ett er det ingen: P& bil er det som vi ser svart
sma variasjoner, pa tog skiller Gjgvikbanen seg litt ut
med forholdsvis flere i ikke inntektsgivende arbeid.
Men fordi markedsandelen for tog er sapass liten gene-
relt, og dermed spesielt for disse gruppene, ma& de re-
gionale variasjonene i sum bli borte.

Men mellom tog og bil er det forskjeller. Forst og
fremst er det nok flere skoleelever og studenter pa
tog, og kanskje noen flere pensjonister. Dette gjor at
andelen i inntektsgivende arbeid er vesentlig mindre pa
tog. Men her ma vi altsd huske pd& at tallene pd bil er
noe for hgye i en slik sammenligning.
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Skiller wvi ut de som er i inntektsgivende arbeid, og
fordeler dem etter yrkeskategorier, finner wvi ingen
spesiell ‘"sosial profilering" knyttet til tog eller
bil:

Tog(passasj) Bil(feorere)

Yrker med he¢yere utdannings-
bakgrunn, og/eller i bedrifts-

og organisasjonsledelse 47 % 49 %

Ansatte 1 prim@er- og sekundar-

naringer 7 % 17 %

Ansatte i tertiarnaringer 46 % 34 %
100 % 100 %

Yrkesfordelingen som sadan forklarer altsd ogsa 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 fplgende spprsmadl til bilfegrerne:

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 nar bil
skal vurderes opp mot & benytte en annen transport-
mulighet?

og ga dem foplgende svarmuligheter:

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

- Vurderer bare kostnadene til drivstoff, reparasjoner,
dekk 0l, dvs ca 1 kr/km

- Vurderer bare drivstoffutgiftene, dvs ca 0,50 kr/km
- Vurderer ikke pengekostnadene i det hele tatt

- Annen kostnadsvurdering

Spersmalet er i sin utforming et enkelt og greit erfa-
ringsspeprsmal. For mange vil det nok allikevel vare
som & svare pa et hypotetisk sporsmdl, i lys av hvordan
vi 1 "realegkonomisk" forstand oppforer oss overfor rei-
sekostnader generelt og var bilbruk spesielt. Svarene
gir ogsa en gjennomsnittsvurdering av alle situasjoner.
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Alt dette ma vi vare klar over i tolkningen, og ikke
toye den for langt. Men i sin begrensning represente-
rer allikevel disse spersmdlene og svarene pa dem et
nytt og interessant vurderingsgrunnlag, og et ut-
gangspunkt for mer poengterte underspkelser.

Ogsd her Kkan vi sld fast at det ikke er regionale va-
riasjoner & hefte seg ved. Bilfolket vurderer bilkost-
nadene 1l1likt wuansett 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 bilfe-
rerne som ikke vurderer pengekostnadene i det hele
tatt, uansett valgsituasjon.

Vi legger ogsd merke til at andelen som i en valgsitua-
sjon vurderer alle Kostnadene er dobbelt s3 hoy som dem
som bare vurderer bensinkostnadene. Men her ma 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 nar 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 wvur-
deringen. Den innbyrdes "vektingen" av kostnadsvur-
deringene varierer en del mellom hensiktene, men ikke
sa mye at rangeringen endres i vesentlig grad fra den
gjennomsnittlige.

Vi har sett pd enda en sammenheng som mer direkte
belyser avhengigheten - eller mangel pa avhengighet -
til realgkonomien.

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

Kostnads- 0 0,50 1 2
Betaler wvurdering kr/km kr/km kr/km kr/km I alt
Betaler selv 41 7 21 21 100
Betaler ikke selv 52 7 13 28 100
Alle 44 19 14 23 100
Forskjellene er altsd sma. Selv om reisen betales

selv, er det allikevel over 40 % som ikke vurderer pen-
gekostnadene i det hele tatt. Og andelen gker bare til
droye 50 % hos ikke-betalerne.
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Vi skal ogsa her legge merke til at det er blant ikke-
betalerne vi finner de fleste som vurderer alle Kkost-
nadene. Enda mer utpreget blir forskjellen om vi ser
spesielt pd 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 & f4 mange indikatorer pa at wvur-
dering og valg - blant dem som reiser i disse markede-
ne, vel & merke - bare i mindre grad bestemmes av
prisen og/eller kostnadene i transportmidlet. Ens egen
okonomi er sa sterk at pengeassosierte forskjeller
spiller en underordnet rolle for valg av transportmid-
del. Andre forhold er viktigere.

Vurdering av det
"andre" transportmidlet

I unders¢kelsen ble det stilt et speprsmal til dem som
ikke overveide annet transportmiddel enn det de faktisk
valgte, om hvorfor det. De langt fleste, 80-90 %, be-
svarte sporsmalet (ikke alle begrunnet det), fordi de
altsa ikke overveide noen annen reisemate.

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

Det er allikevel viktig & fa slatt dette fast igjen og
a fa tallfestet det, bl a fordi svarene her er i
samsvar med og derfor paliteliggje¢r de andre indikato-
rene pa adferd.

I tillegg far vi en paminnelse om hvor vanskelig det er
a isolere og rangere adferdsindikatorer, fordi det ofte
samtidig er flere arsaker til noe, selv om vi forsgker
a konsentrere oss om hovedarsaken eller "tungen pa
vektskala" - arsak aldri sa mye.

En slik kartlegging krever en skikkelig gjennomtenkt og
malrettet underspkelse, og vi skal derfor ikke trekke
vare tolkninger sad langt. Dette bestemte vi oss for
savidt under kodingen av svarene, hvor det svart fort
ble klart at "mange A4arsaker" - svarene matte slas
sammen til én gruppe.
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Fra resultatene vil vi trekke fram disse Aarsakene til
ikke a overveie alternativt transportmiddel:

- Svaert f4 (3 %) togpassasjerer hadde som grunn at
alternativet (bil) var mer tidkrevende,

- f4, men noen flere (13 %) av bilfprerne hadde som
grunn at alternativet (tog) var mer tidkrevende,

- f4& (6 %) av bilfgrerne hadde som grunn at alternati-
vet (tog) var dyrere,

- f4, men noen flere (10 %) av togpassasjerene hadde
som grunn at alternativet (bil) var dyrere,

men at

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

Disse vurderingene viser at tidsforskjellene ikke er sa
viktige, allikevel noe viktigere for bilisten som
skjeler til toget som alternativ, enn omvendt. Dette
er i samsvar bade med tilbudsvirkeligheten, dvs at
tidsforbruket med tog o¢ker relativt sterkere med av-
standen fra stasjonen og manifestert etterspgrsel, dvs
at markedsandelen for tog synker entydig med avstanden
fra stasjonen.

Det wviser ogsd at ¢gkonomiforskjellene betyr lite, og
omtrent like lite for togpassasjerer som for bilbrukere
i dette markedet. Vi far bekreftet uavhengigheten til
pkonomiske forhold i en transportmiddelsituasjon, gitt,
som her, stor o¢konomisk ressursstyrke hos de aller
fleste som er med i unders¢pkelsen.

Oppsummering
Dette kapitlet er oppsummeringen av en rekke etterspor-
selsindikatorer pa

~ handling (reisehensikter, kostnadsbarer, billett-
struktur, bildisposisjon

- holdning (kostnadsvurdering og alternativvurderinger),
og

- bakgrunn (kje¢nn, inntekt og yrke)
Noen oppsummering av disse oppsummeringene har liten

hensikt. Dette er informasjon wvi wvil wvise til og
trekke pa utover i rapporten.
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VALDRESBANEN
Reisefrekvens
Genererte reiser (genererte reiser
pr ar (antall voksne personer) pr innbygger pr ar)
Stasjon
Avstandssone T0G BIL
Andel i Andel i
Antall sonen Antall sonen TOG BIL
FAGERNES I 3 100 34 1,0
II 700 8
I1I 1 900 21
IV 2 000 21
V — -
VI - »
VII 1 400 16
SUM 9 100 100 0.9
AURDAL I 1 700 100 1,0
e ———
DOKKA I 12 400 85 2.1
11 -
III =
18 2 200
\Y 1 000
VI =
VII -
SUM 14 600 2,0
HOV I 5 800 100 3,4
ALLE I | 23 000 A 1,9
11 700
III 1 900
IV 4 200
v 1 000
VI =
VII 1 400
SUM | 32 200 100 1,5

(Denne tabellen er knyttet til kapitlet om Det geografiske influensomrddet)
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%%EDSANDELER 06 DELMARKEDER PA RELASJONER FRA 0G MOT

Dette kapitlet er i hovedsak en systematisk gjennomgang
av markedsandeler tog - bil pa hovedrelasjonene i un-
dersokelsen, dvs mellom sone I i influensomradene til
de storste stasjonsstedene og Oslo. Vi presenterer
ogsd, mest i tabellform, tall for andre soner og andre
relasjoner. Vi antyder ogsd noen forste generaliserin-
ger.

Om selve gjennomgangen er ganske summarisk, sa 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 1 disse markedsandelene ligger vel forst
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 1lokalisert for & gjore nettopp denne usikker-
heten sa liten som mulig. Derfor mener vi at det bare
er markedsandelen for tog mellom Gjgvik-Raufoss-
Reinsvoll og Oslo som har usikkerhet av noen betydning,
fordi en del av biltrafikken her gar via Minnesund og
dermed utenom vart tellepunkt.

En liten samleoversikt gir perspektiv til gjennomgangen
av enkeltrelasjonene:

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

Hjemsted Besgkssted
1. Teonsberg I - Oslo I ca 400 000 reiser
2. Hamar I - Oslo ca 300 000 "
3. Sandefjord I - Oslo ca 250 000 Y
4. Skoppum I = Oslo at
5. Holmestrand I == Oslo :} < 280: oY
6. Oslo - Te¢nsberg I
7. Skien I - Oslo ca 125-150 000 "
8. Lillehammer I - Oslo
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9. Gjevik I - Oslo

10. Holmestrand III - Oslo

11. Oslo - Hamar I ca 100 000 "
12. Oslo - Sandefjord

13. Larvik I - 0Oslo

Dette er altsa de relasjonene som har mer enn ca
100 000 enkeltreiser (voksne personer) pr ar, dvs mer
enn ca 300 pr dag i gjennomsnitt med tog og bil tilsam-
men.

Betyr disse tallene at kontakten mellom Oslo og disse
stedene kan sies & vare stor? Om svaret blir ja eller
nei avhenger selvsagt av hva sammenligningsgrunnlaget
er. For & fa4 en idé om hva 100-400 000 reiser betyr,
tar vi med tall for tre andre relasjoner:

Lillehammer I — Drammen I : ca 2 000 reiser
Tonsberg I — Drammen I : ca 130 000 &
Sande I - Drammen I : ca 760 000 "

Alle stedene genererer i sum flere reiser mot Oslo enn
de attraherer fra Oslo. I gjennomsnitt er forholdstal-
let ca 2:1. Dette er ikke sa& overraskende, det gene-
relle er jo at det gadr flere reiser oppover i tett-
stedshierarkiet enn nedover.

Den forste sammenfatningen av markedsandeler er bare
geografisk strukturert, dvs bare etter omrade og
fysiske "lengde" i kilometer:

RELASJON LENGDE MARKEDSANDEL TOG
(km med Til Oslo Fra Oslo
tog)
Gjovik 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
Tonsberg I - Oslo 103 30 15
Sandefjord I = Oslo 127 25 10
Larvik 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 pd inter-
city-relasjonene, dvs pad strekninger i intervallet ca
70-200 km. Denne tendensen er like klar i trafikken
til som fra 0Oslo, selv om det altsd er nivaforskjell
mellom generert og attrahert trafikk.

Vi vil ikke forspke A& tolke tendensene eller (de tilsy-
nelatende) unntakene fra dem, fordi de forelopig ikke
kan tolkes narmere: Stabiliteten i sum kan godt skjule
store og forskjellige strukturelle variasjoner.

Det er ogsa slik at fysisk avstand i seg selv er et
darlig madl péa konkurranserelasjonene. Det er tilbuds-
forskjeller tog - bil knyttet til avstand som ber vare
utgangspunktet for & forklare markedsandeler. Derfor ma
vi gd gjennom delmarkedene bade mht ettersporsel og
tilbud for vi kan generalisere. At fysisk avstand etter
denne gjennomgangen kan vise seg & vare en god indika-
sjon pa konkurransesituasjonen er en annen sak.

GJENNOMGANG
AV ENKELTRELASJONER

Vi wvil her ga narmere inn i delmarkedene knyttet til
hver enkelt hovedrelasjon. (Vi har ogsa tilsvarende
data for alle soner i influensomradet, og for alle sta-
sjoner i underspkelsen. )

Vi har gjort de verbale kommentarene ganske summariske.
Ellers ville det blitt for mange gjentagelser, fordi
likhetene mellom relasjonene viser seg & vare langt
flere enn forskjellene. Tabellene er derfor det vik-
tigste 1 denne gjennomgangen. Systematiseringen av
likheter og forskjeller kommer i oppsummeringen. For-
ovrig ma vi tolke prosentfordelingene med forsiktighet
nar de er basert pad mindre Arstrafikk enn ca 15-20 000
enkeltreiser. Denne grensa er forsavidt satt ganske
tilfeldig, det er for & markere at registreringstalle-
ne na begynner & bli sd sd smd at struktureringen blir
forholdsvis usikker.
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REISER TIL OG FRA OSLO

(Oslo som besekssted og hjemsted)
(voksne) enkeltreiser

OMFANG:
Gipvik [ -» Oslo ca 110 000 reiser pr &r
Gigvik [I+->» Oslo ca 20 000 " v
Oslo —» Gjgvik I ca 70 000 reiser pr ar
0Oslo — Gjgvik II+ ca 10 000 ! L
MARKEDSANDELER TOG OG BIL: Tog Bil Sum
Gjpvik 1 — Oslo 25 75 100
Gijgvik II+ - Oslo 20 80 100
0Oslo — Gjgvik I 15 85 100
Oslo — Gigvik II+ 20 80 100
REISEHENSIKTER: Forr/tj. Arbeid Fritid Andre Sum
Gijgvik I -2 Oslo 40 15 15 30 100
Oslo — Gigvik I 40 15 25 20 100
REISEHENSIKTER TOG OG BIL: Tog Bil
Forr/tj. 10 55
. , Arbeid 25 15
. K .
CAEvIL L ~% R0 Fritid 15 10
Andre 20 —al
100 100
Forr/tj. 5 45
0slo —s Gievik I Arbeid 1 20
Fritid 55 20
15 15
Andre . _—
100 100
MARKEDSANDELER | HENSIKT: Tog Bil Sum
Forr/tj. 5 95 100
i 1
Gigvik I —» Oslo Arbeid 30 70 e
Fritid 30 70 100
Andre 50 50 100
Forr/tj. 5 93 100,
‘ 10 9
0slo — Gjgvik I Arbeid 100
Fritid 30 70 100
Andre 10 90 100
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GJQVIKBANEN

Bade 1 generert og attrahert trafikk er sone I-domi-
nansen stor, ca 85 %. Det er ikke noe spesielt & si om
de ovrige sonene, vi md bare huske pd at noen av tett-
stedene i omrddet kanskje litt tilfeldig ble knyttet
til Reinsvoll stasjon.

Tog har he¢yere markedsandel i sone I enn i de ¢vrige,
og relativt heyere i generert trafikk.

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

Gjoviks kontakt til Oslo domineres av forretnings-
reiser. EHErendsreiser av forskjellige slag er nest vik-
tigst. Tendensen andre vegen ser ut til a ga i retning
av forholdsvis flere ferie- og fritidsreiser. Foro¢vrig
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 pa denne relasjonen.

Den "karakteristiske" togpassasjeren reiser i ett eller
annet privat =rend (kontor, innkjop ol), - ca 50 % av
togreisene faller 1 denne kategorien. Med tilsvarende
dominans reiser den karakteristiske voksne bilfgrer i
arbeidet (forretnings- eller tjenestereise).

Togets gjennomsnittlige markedsandel pa reiser til Oslo
er 1 vare tall ca 25 %. 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 ®rendsreiser.

Omfanget av kontakten med Oslo kan ogsa belyses av
storrelsen pad reisefrekvensen:

Generert trafikk , 110 000 ca 5 reiser pr (Gjovik)-

Gjevik I - Oslo ° €& =22 500 innbygger pr ar (dvs ca
2,5 "tur" pr: ar)

Attrahert trafikk, Si 70 000 ca 3 reiser pr (Gjevik)-
Oslo - Gjevik I ° 22 500 = innbygger pr &r
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OMEANG (veiisne) enkeltreiser

(Oslo som vesekssted og hjemsted)

Lillehammer I = Oslo

ca 120 000 reiser pr ar

Lillehammer II+ —» Oslo ca 45 000 . 'r &
Oslo -» Lillehammer T ca 70 000 reiser pr ar
Oslo —» Lillehammer II+ ca 90 000 " o
MARKEDSANDELER TOG OG BIL: Tog Bil Sum
Lillehammer I —> O0Oslo 20 80 100
Lillehammer II+ — Oslo 10 90 100
Oslo - Lillehammer I 20 80 100
Oslo - Lillehammer II+ 5 95 100
REISEHENSIKTER: Forr/tj. Arbeid Fritid Andre Sum
Lillehammer I -> 0Oslo 50 20 10 20 100
Oslo -» Lillehammer I 45 5 25 25 100
REISEHENSIKTER TOG OG BIL: Tog Bil
Forr/tj. 30 55
Arbeid 20 20
Lillehammer I —= Oslo Fritid 15 10
Andre =l s
100 100
Forr/tj. 30 50
0slo —> Lillehammer I Arbeid 1g 23
Fritid 15 55
Andre o, S
100 100
MARKEDSANDELER | HENSIKT: Tog Bil Sum
Forr/tj. 10 90 100
- : Arbeid 20 80 100
3 { 5 —5 .
Lillehammer I Oslo S 30 20 100
Andre 35 65 100
Forr/t. 10 90 100
. e Arbeid 35 65 100
Oslo=»Lillehammer I Eritid 35 65 100
Andre 15 85 100
Forr/tj. 10 90 100
, Arbeid 5 95 100
Oslo—=Lillehammer II+and 5 95 100
Andre 10 90 100
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DOVREBANEN

Lillehammer - Oslo

Lillehammer-omradet genererer omtrent like mange Oslo-
reiser som Gjovik, men attraherer vesentlig fler. Det
skyldes 1ikke at Lillehammer by har vesentlig storre
kontakt med Oslo enn Gjovik by, men fritidsreisene til
byens omland.

Bl a dette gjor at sentrumsdominansen i Lillehammer
ikke er fullt s& heoy som i Gjovik. Og i attrahert
trafikk er fritidsreisene av sa stor tyngde at sone I-
"dominansen" skifter fra 45 % som den er, til 65 % hvis
vi holder Sjusjgpen alene utenfor.

Ogsa her har tog storre markedsandel i sone I enn i de
andre sonene. Forskjellen er relativt sett enda storre
enn 1 Gjovik, som gjenspeiler at Lillehammers influens-
omrader sone II-VII er storre i utstrekning og folke-
tall en de tilsvarende sonene rundt Gjovik.

0gsd Lillehammers kontakt med Oslo domineres av forret-
ningsreiser, halvparten av alle genererte reiser.

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

Reisehensiktsfordelingen pa tog er noe jevnere enn for
Gjevik, forretningsreiser har en noe hgyere andel. Men
markedsandelen for tog for forretningsreiser blir
allikevel ikke sarlig hgyere, den er fortsatt bare
10 %, (selv om dette altsd er omtrent det dobbelte av
hva den er pa Gjovikbanen). Men pd bil er forretnings-
reisene 1like dominerende, over 50 % av bilreisene er
slike reiser.

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

Bade folketall og trafikkmengde til og fra er omtrent
den samme som i Gjovik. Da blir ogsa reisefrekvensene
de samme:

Generert trafikk ¢ &i 120 000 _ ca 6 reiser pr
Lillehammer I = Oslo ° 20 500 ° (Lillehammer)inn-
bygger pr ar (dvs

ca 3 "turer" pr ar)

Attrahert trafikk . 70 000 ca 3,5 reiser pr
Oslo =+ Lillehammer I ° 20 500 (Lillehammer)inn-
bygger pr ar

n
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64 (Oslo som besekssted og hjemsted)
OMFANG (voksne) enkeltreiser
Hamar 1 -= O0slo ca 285 000 reiser pr ar
Hamar II — Oslo ca 75 000 g LIS
Oslo — Hamar 1 ca 95 000 reiser pr ar
Oslo - Hamar I1 ca 10 000 " L
MARKEDSANDELER TOG 0OG BIL. Tog Bil Sum
Hamar I — 0slo 25 75 100
Hamar II — Oslo 15 85 100
Oslo — Hamar 1 15 85 100
0Oslo —= Hamar II 15 85 100
REISEHENSIKTER: Forr/tj. Arbeid Fritid Andre Sum
llamar I —2» Oslo 30 35 10 25 100
Oslo —>» Hamar 1 55 b 20 20 100
REISEHENSIKTER TOG OG BIL: Tog Bil
Forr/t]. 15 35
Arbeid 55 30
Hamar I — Oslo Eritid 5 10
Andre 25 25
100 100
Forr/tj. 10 60
Arbeid 20 5
Oslo —> Hamar I Fritid 40 '1;5
Andre _3.0_ 20
100 100
MARKEDSANDELER | HENSIKT: Tog Bil Sum
Forr/t. 10 90 100
- Arbeid 35 65 100
Hamar I —= O0Oslo Fritid 10 90 100
Andre 25 75 100
Forr/tj. 5 95 100
Arbeid 40 60 100
Fritid 30 70 100
Andre 25 75 100
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Hamar - Oslo:

I Hamar er igjen sentrumsdominansen pa hgpyde med gjen-
nomsnittet. I omfang skaper Hamar-innbyggerne en Oslo-
trafikk som 1 volum er av samme storrelsesorden som
Vestfoldbyene 1 samme avstand, fra Holmestrand til San-
defjord. Omfanget av attrahert trafikk til sentrumsso-
nen er av samme sterrelsesorden som i1 Gjeovik og Lille-
hammer (og flere andre).

Hamar er delvis innenfor Oslos dagpendlingsomland. Det
innebarer at forretningsreisenes markedsandel (men ikke
omfanget) i generert trafikk nd er mindre. Strukturen
i attrahert trafikk endrer seg derimot ikke tilsvar-
ende, fa 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 pavirker reisehensiktsforde-
lingen bade pa tog og bil. Pa tog gir det seg det ut-
slaget at arbeidsreisene er klart viktigste hensikt. Pa
bil forer det til at forretningsreisene ikke er sa
dominerende, relativt sett.

Togets markedsandel 1 generert trafikk varierer som for
Lillehammer med 10 % som laveste andel via gjennomsnit-
tet pa 25 % til 35 % som hpyeste andel. Forskjellen
er at arbeids- og studiereisene nad har den hgyeste an-
delen.

Den relative kontakten til Oslo i generert trafikk er
hpyere i Hamar enn bdde i Lillehammer og Gjevik. I att-
rahert trafikk er forskjellen ubetydelig:

Generert trafikk |, - 285 000 _ ca 10 reiser pr (Hamar)-
Hamar I - Oslo ° 28 000 = innbygger pr ar (dvs ca
2,5 "tur? pr ar)

Attrahert trafikk, ca 95 000 _ ca 3,5 reiser pr
Oslo - Hamar I ’ 28 000 = (Hamar)innbygger pr A&r
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(Oslo som besekssted og hjemsted)
OMFANG (voksne) enkeltreiser

Holmestrand I — Oslo

Holmestrand 11+ - Oslo

ca 190 000 reiser pr ar
ca 130 000 " 5 »

Oslo —» Holmestrand I
Oslo —» Holmestrand IIl+

ca 20 000 reiser pr Jar
ca 25 000 . T N

MARKEDSANDELER TOG OG BIL; Tog Bil Sum
Holmestrand I - O0Oslo 30 70 100
Holmestrand II+ = Oslo 1 99 100
Oslo —2> Holmestrand 1 15 85 100
Oslo — Holmestrand 11+ 2 98 100

REISEHENSIKTER: Forr/tj. Arbeid Fritid Andre Sum
Holmestrand I — 0Oslo 15 70 5 15 100
Oslo -» Holmestrand I 55 5 15 25 100
Holmestrand III — Oslo 25 70 5 (1) 100

REISEHENSIKTER TOG OG BIL: Tog Bil

Forr/tj. 5 20
Arbeid 85 60
Holmestrand I -—= Oslo Fritid (1) 5
Andre _10 15
10 100
Forr/tj. 40 5
Arbeid 20 55
Oslo — Holmestrand I Fritid 40 10
(0) 30
Andre =t
100 100
MARKEDSANDELER | HENSIKT: Tog Bil Sum
Forr/tj. 10 90 100
Arbeid 40 60 100
Holmestrand I-» Oslo Fritid 15 85 100
Andre 15 85 100
Forr/ti, 10 30 190
Oslo - Holmestrand I Fritid (g? {138] 100
Andre 100
Forr/tj. (0) (100) 100
Holmestrand III-*»0slo Arbeid (0) (100) 100
Fritid (0) (100) 100
Andre (0) (100) 100
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VESTFOLDBANEN

Holmestrand - Oslo:

Sentrumsdominansen er ikke sa markert som vanlig. Det
skyldes Sande i1 sone III, som bade 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, nar null.
Blant de stasjonene som har sone II+ befolkning av noen
stprrelse, er denne situasjonen helt spesiell.

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

Skjevheten mellom genereret og attrahert trafikk er
svert stor, klart sterst av alle, dvs 10:1 for sone I.

Arbeidsreisene dominerer i mye steorre grad enn i Hamar.
Bade 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 sarlig 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 sa& stor som Hamars, som igjen var vesentlig
hpyere enn i Gjovik og Lillehammer:

Generert trafikk : G 190 000 _ ca 19 reiser pr

Holmestrand I — Oslo ° 10 000 = (Holmestrand)inn-
bygger pr ar (dvs ca
10 "turer" pr a&r)

Attrahert trafikk . 20 000 _ ca 2 reiser pr

Oslo — Holmestrand I - ©@ 10 000 - (Holmestrand)inn-
bygger pr ar
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HhY
(Oslo som besekssted og hjemsted)
OMFANG. (voksne) enkeltreiser
Skoppum I —> 0Oslo ca 220 000 reiser pr ar !
Soppum 1I - Oslo 50 000 " L |
= ]
Oslo -= Skoppum I 60 000 reiser pr ar !
Oslo —» Skoppum II1+ 10 000 " L
MARKEDSANDELER TOG OG BIL: Bil Sum
Skoppum I — 0slo 70 100 l
Skoppum 1I+ — Oslo 70 100 !
Oslo =  Skoppum I 90 100 !
Oslo —» Skoppum IT+ 95 100 ;
REISEHENSIKTER. Forr/tj. Arbeid Fritid Andre Sum
Skoppum I —* Q0slo 15 60 5 20 100
0slo —» Skoppum I 30 30 25 15 100
REISEHENSIKTER TOG OG BIL: Tog Bil
Forr/tj. 5 15
. Arbeid 80 50
Skoppum I — 0slo Eritid 5 10
Andre ~10 a3
100 100
Forr/tj. (0) (15)
Arbeid (0) (0)
Oslo —> Skoppum I Fritid (100) (85)
Andre {0) _(0)
100 100
MARKEDSANDELER | HENSIKT: Tog Bil Sum
Forr/tj. 15 85 100
Arbeid 40 60 100
Skoppum I —s Oslo Fritid 10 90 100
Andre 20 80 100
Forr/tj. (0) (100) 100
L Arbeid = ~ 100
Oslo -» Skoppum I Fritid (10) (90) 100
Andre = = 100
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Her er igjen sentrumsdominansen like stor som vanlig.
Det skyldes at Horten (sa vidt) er definert i sone I.

Markedsandelen for tog er ca 30 %. Mer uvanlig er det
at den er like stor utenfor sone I. Spesielt blir kon-
trasten til Holmestrand stor. Asgadrdstrand og Vale,
forholdsvis store steder ganske nar, 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
I er 1litt skjevere enn gjennomsnittet.

Arbeidsreisenes markedsandel er nesten like hegy som i
Holmestrand, og vesentlig hgyere enn i Hamar.

Den "gjennomsnittlige" togpassasjer og bilist med hjem-
sted 1 Horten reiser derfor i samme @rend 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 hey, men allikevel bare halvparten av Holmestrands.
Bedre retningsbalanse gir seg utslag i at frekvensen
for attrahert trafikk blir sterre:

Generert trafikk |, 220 000 ca 10 reiser pr

Skoppum I - Oslo ° c8 =31 000 ("Skoppum" )-inn-
bygger pr ar (dvs ca
5 turer pr Aar)

Attrahert trafikk, - 20 000 ca 3 reiser pr
Oslo = Skoppum I ° 21 000 ("Skoppum" )innbygger
pr ar
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70 :
(Oslo som besekssted og hjemsted)
OMFANG: (voksne) enkeitreiser
Tgnsberg I —» Oslo ca 390 000 reiser pr ar
Tgnsberg II = Oslo ca 135 000 M K
Oslo -» Tgnsberg 1 ca 135 000 reiser pr Aar
Oslo - Te¢nsberg II+ ca 90 000 L wo#
MARKEDSANDELER TOG OG BIL: Tog Bil Sum
Tgnsberg I —> Oslo 30 70 100
T¢nsbherg II — Oslo 25 75 100
O0slo —a Tg¢nsberg I 15 85 100
0Oslo —» Tg¢nsberg IL+ 10 90 100
REISEHENSIKTER: Forr/tj. Arbeid Fritid Andre Sum
Tgnsberg I —> O0Oslo 25 45 10 20 100
Oslo — Tgnsberg 1 40 25 20 15 100
Oslo —> Tgnsberg IT+ 10 (1) 80 10 100
REISEHENSIKTER TOG OG BIL: Tog Bil
Forr/tj. 15 35
Tgnsberg 1 —sm Oslo Arbeid 70 30
Fritid 5 10
Andre =10 22,
100 100
Forr/tj. 20 45
0Oslo - Tg¢nsberg I Arbeid 25 25
Fritid 40 15
Andre _15 35
100 100
MARKEDSANDELER | HENSIKT: Tog Bil Sum
Forr/tj. 15 85 100
Arbeid 50 50 100
Tgnsberg I — Oslo Fritid 15 85 100
Andre 20 80 100
Forr/tj. 5 95 100
Arbeid 15 85 100
Oslo - Tg¢gnsberg I Fritid 15 85 100
Andre 20 80 100
Forr/tj. 5 95 100
_ Arbeid 5 95 100
Oslo 9 Tgnsberg IT+ Fritid 10 90 100
Andre (1) (100) 100
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Tgonsberg, pad tross av et stort influensomrade, foyer
seg inn i det gjennomsnittlige mgnsteret 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 wviktigste, men
ikke fullt sd dominerende som for de to nordligste sta-
sjonsstedene.

Dette forer til at arbeidsreisene fortsatt er viktigste
reisehensikt pa tog, mens forretningsreisene igjen er
viktigste pa bil. Trafikken fra Oslo til Te¢nsberg
omegn er selvsagt stor, og sannsynligvis enda storre pa
arsbasis i virkeligheten enn i vart anslag. De domine-
res helt av fritidsreisene, med en markedsandel for bil
pa 95 %.

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

Teonsbergomradet skaper flest reiser mot Oslo av alle
influensomradene i denne unders¢gkelsen, ca 500 000 en-
keltreiser pr Aar. Men fordi innbyggertallet ogsa er
heoyt, blir ikke reisefrekvensene spesielt hoye:

Generert trafikk 390 000 _ ca 8B reiser pr

Tensberg I - Oslo ° €8 750 000 " ("Tonsberg" )inn-
bygger pr ar (dvs ca
4 turer pr &r)

Attrahert trafikk |, 360 000 _ ca 3 reiser pr
Oslo - Tonsberg I ° 50 000 = ("Teonsberg")inn-
pr ar



REISER TIL OG FRA OSLO

/2
(Oslo som besekssted og hjemsted)
OMFANG (voksne) enkeltreiser
Sandef jord I ~->» O0Oslo ca 250 000 reiser pr &r
sandet jord II+ = Oslo (ca 3 000 " LA
Oslo = Sandefjord I ca 100 000 reiser pr ar
Oslo -» Sandefjord II+ (ca 1 000 > o)
MARKEDSANDELER TOG OG BIL. Tog Bil Sum
Sandefijord I - 0slo 25 75 100
Oslo ~» Sandefjord 1 10 90 100
REISEHENSIKTER: Forr/t). Arbeid Fritid Andre Sum
sandefjord -2 0slo 30 35 10 25 100
Oslo — Sandefjord 1 45 10 35 10 100
REISEHENSIKTER TOG OG BIL: Tog Bil
Forr/tj. 20 35
_ Arbeid 55 25
Sandefjord 1 - 0slo Fritid 5 15
Andre 20 23
100 100
Forr/t|. 15 50
Oslo —> Sandefjord I Arbeid 10 >
Fritid 50 35
10
Andre 25
100 100
MARKEDSANDELER | HENSIKT: Tog Bil Sum
Forr/tj. 15 85 100
Arbeid 45 55 100
Sandefjord I-=>0slo  guig 10 90 100
Andre 20 80 100
Forr/tj. 5 95 100
: PR Arbeid 15 85 100
Oslo— Sandef S
HEEEIOEE T Eitig 15 85 100
Andre 20 80 100
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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 ogsa en sone II, funksjonelt.

Men bade nadr det gjelder omfang, reisehensikter og mar-
kedsandeler fopyer Sandefjord seg inn i helhetsbildet
som er iferd med & tegne seg. En verbal gjennomgang
ville f eks vare omtrent den samme som for T¢nsberg,
setning for setning.

La oss heller sammenligne noen tall for Sandefjord og
Hamar, uten her & tolke hverken de mange likhetene og
de fa forskjellene. Utgangspunktet er det enkle at

Hamar og Sandefjord ligger i neyaktig samme avstand fra
Oslo:

Hamar I - Oslo Sandefjord - Oslo

Lengde 125 km 127 km
Arstrafikk tog ca 285 000 ca 250 000
Markedsandel, tog ca 25 ca 25
Hensiktsfordeling bil 15-55-5~25 20-55-5-20
Markedsandel tog,

i hensikt 10-35-10-25 15-45-10-50

Reisefrekvensene for Sandefjord blir disse:

Generert trafikk i o8 250 000 _ ca 6,5 reiser pr

Sandefjord I = Oslo ° 38 500 (Sandefjord)inn-
bygger pr ar (dvs
ca 3 "turer" pr ar)

Attrahert trafikk . ca 100 000 _ ca 2,5 reiser pr
Oslo - Sandefjord I 38 500 (Sandefjord)inn-
bygger pr ar
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(Oslo som besekssted og hjemsted)

OMFANG (voksne) enkeltreiser
Larvik I > Oslo ca 95 000 reiser pr ar
Larvik IT+ -» 0Oslo ca 55 000 M A
Oslo = Larvik I ca 45 000 reiser pr ar
Oslo — Larvik II+ ca 60 000 " w »
MARKEDSANDELER TOG OG BIL: Tog Bil Sum
Larvik I =-» Oslo 30 70 100
Larvik II+ = 0Oslo 15 85 100
Oslo - Larvik I 10 90 100
Oslo ~» Larvik II+ 10 90 100
REISEHENSIKTER: Forr/tj. Arbeid Fritid Andre Sum
Larvik I - O0Oslo 30 30 10 30 100
0slo - Larvik I 45 (1) 45 10 100
Oslo — Larvik II+ 15 (0) 70 15 100
REISEHENSIKTER TOG OG BIL: Tog Bil
Forr/tj. 25 35
i Arbeid 50 25
—
Larvik I Oslo Eritid 5 10
Andre 20 30
100 100
Forr/tj. (15) 45
_ Arbeid (25) (0)
Oslo -—» Larvik I Eritid (60) 40
Andre (1) 15
100 100
MARKEDSANDELER | HENSIKT: Tog Bil Sum
Forr/tj. 20 80 100
Arbeid 45 55 100
Larvik I — 0Oslo Fritid 20 80 100
Andre 20 ap 100
Forr/tj. 5 95 100
. Arbeid (100) (0) 100
Oslo —> Larvik I et 15 85 100
Andre (0) (100) 100
Forr/tj. (0) (100) 100
‘ Arbeid = = 100
Oslo —» Larvik II+ guig 10 90 100
Andre 10 90 100
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Larvik - Oslo:

Badde absolutt og relativt (reisefrekvensen) ser det ut
som Larvik har vesentlig mindre reisekontakt med Oslo
enn alle Vestfoldbanene nordenfor, og ogsd mindre enn
Gjovik, Lillehammer og Hamar. Volumet synker med et
sprang 1 forhold til Sandefjord. Folketallet er der-
imot av samme sterrelsesorden, slik at reisefrekvensen
for Larvik bare blir:

Generert trafikk |, 95 000 _ ca 3 reiser pr
Larvik I - Oslo : 33 000 = ("Larvik")innbygger
pr ar (dvs ca 1,5

turer pr ar)

Attrahert trafikk . &8 45 000 _ ca 1,5 reiser pr
Oslo - Larvik I : 33 000 ("Larvik" )innbygger
pr ar

Disse storrelsene innebazrer en helt annen og lavere
reiseaktivitet i forhold til Oslo enn de o¢vrige om-
radene.

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 influensomrddet og fritidstrafikken til regionen.

Hensiktstrukturen og markedsandelen ser imidlertid ut
til & vaere stabil. 0gsd 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 pa hvorfor markedsan-
delen for tog i attrahert trafikk er sd mye lavere enn
i generert trafikk, - trafikkmiddeltilbudet skulle jo
veare det samme begge veier?
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(Oslo som besekssted og hjemsted)
OMFANG: (voksne) enkeitreiser

l::'j.dr,iu%t.‘f II-TV ~— Oslo

ca 50 000 reiser

pr ar
Oslo —> Eidanger I11-1IV ca 40 000 reiser &r ar
MARKEDSANDELER TOG OG BIL: Tog Bil Sum
Eidanger II-IV — Oslo 15 85 100
Oslo —» Eidanger II-1V 5 95 100
REISEHENSIKTER: Forr/tj. Arbeid Fritid Andre Sum
Eidanger II-1IV — Oslo 60 10 10 20 100
Oslo - Eidanger II-1V 30 5 60 5 100
REISEHENSIKTER TOG OG BIL: Tog Bﬂ
Forr/tj. 40 60
. Arbeid 20 10
Eidanger 1I-IV —>» Oslo
; Fritid 20 10
Andre _20 20
100 100
Forr/tj. (0) 30
. . Arbeid (0) 10
Oslo —» Eidanger II-IV Fritid (50) 60
Andre _(__5__0_) 1)
100 100
MARKEDSANDELER | HENSIKT: Tog Bil Sum
Forr/tj. 10 90 100
o L Arbeid 20 80 ios
Eidanger II-IV -2 Oslo Fritid 25 75 100
Andre 15 85 100
Forr/tj. (0) 100 100
5 o B Arbeid (0) 100 100
Oslo » Eidanger II-1V e 5 95 100
Andre (50) (50) 100




T

Eidanger blir 1litt spesiell, slik vi har definert in-
fluensomraddet, med de forholdsvis store tettstedene
Heistad, Brevik, Stathelle og Langesund i denne stasjo-
nens sone 11, II og IV. Det gjor at den generelle sone
I - dominansen ikke finnes igjen her. Selve Eidanger
skaper ogsd i forhold til sitt folketall liten trafikk
med Oslo.

Tallene i tabellen omfatter derfor sone II-I1I1. Da far

vi ogsad en markedsandel for tog som er typisk for sone
II+, 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 % 1 attrahert.

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

Som i Larvik er ogsa omfanget i forhold til folketallet
sd lite at reisefrekvensene blir lave sammenlignet med
andre sone I-frekvenser, om enn ikke med andre sone
II/VIiI-frekvenser.

Generert trafikk i G 50 000 2 ca 2 reiser pr

Eidanger II-IV - Oslo ° 24 000 = ("Eidanger")inn-
bygger pr ar (dvs
ca 1 "tur" pr ar)

Attrahert trafikk 5 R 40 000 _ ca 1,5 reiser

Oslo —+ Eidanger II-IV ° 24 000 ("Eidanger" )inn-

pr ar
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(Oslo som besekssted og hjemsted)

OMFANG: (voksne) enkeltreiser
Porsgrunn I — Oslo ca 75 000 reiser pr &r
Porsgrunn II — Oslo (ca 1 000 " oD
Oslo — Porsgrunn I ca 60 000 reiser pr ar
0Oslo ~» Porsgrunn 11 (ca 0 " o)
MARKEDSANDELER TOG OG BIL. Tog Bil Sum
Porsgrunn 1 — Oslo 30 70 100
Oslo —> Porsgrunn 1 5 85 100
REISEHENSIKTER: Forr/tj. Arbeid Fritid Andre Sum
Porsgrunn I — Oslo 50 10 35 5 100
Oslo — Porsgrunn 1 35 253 15 35 100
REISEHENSIKTER TOG OG BIL: Tog Bil
Forr/tj. 30 40
B Arbeid 15 15
Porsgrunn I — O0Oslo Fritid 15 10
Andre 40 _35
100 100
Forr/tj. 10 60
Arbeid 20 5
Osle — Porsgr I
SRR Fritid 70 30
Andre _(0) 2
100 100
MARKEDSANDELER | HENSIKT: Tog Bil Sum
Forr/tj. 25 75 100
Arbeid 30 70 100
Porsgrunn I —2 Oslo Eritid 40 60 100
Andre 30 70 100
Forr/tj. (2) 98 100
2 = S Arbeid 35 65 100
0Oslo — Porsc I
IEann Fritid 30 70 100
Andre (0) 100 100
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Relasjonen Porsgrunn - Oslo karakteriseres av for-
holdsvis liten trafikk med Oslo. Omfanget av flytra-
fikken er sa lite at bildet som tog og bil tegner ikke
forstyrres. Retningsbalansen er god. Markedsandelene
med tog bade til og fra er like store (sma) og star i
samme forhold til hverandre som ellers. Slik influen-
somradet er definert bestdr det for Porsgrunn, som for
flere andre, nesten bare av sone I.

Strukturen i delmarkedene er heller ikke vesensfor-
skjellige fra gjennomsnittet, Dbortsett 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 pd niva med
Eidanger II-IV, og er i tallverdi de laveste vi har be-
regnet:

Generert trafikk I 75 000 _ ca 2 reiser pr

Porsgrunn I - 0Oslo ° 33 000 (Porsgrunn)inn-
bygger pr ar (dvs
ca 1 "tur" pr ar)

Attrahert trafikk . 60 000 _ ca 1,8 reiser pr

Oslo = Porsgrunn I 33 000 (Porsgrunn)inn-

bygger pr ar



& REISER TIL OG FRA OSLO
(Oslo som besekssted og hjemsted)
OMFANG. (voksne) enkeltreiser
Skien I == O0slo ca 130 000 reiser pr ar
Skien IT -» Oslo (ca 8 000 = C
Oslo -~ Skien I ca 75 000 reiser pr ar
Oslo — Skien II+ (ca 0 L L
MARKEDSANDELER TOG OG BIL: Tog Sum
Skien I — Oslo 23 100
Oslo » Skien I 15 100
REISEHENSIKTER: Forr/tj. Arbeid Fritid Sum
Skien I — Oslo 45 15 10 100
Oslo Skien I 60 5 25 100
REISEHENSIKTER TOG OG BIL: Tog Bil
Forr/t|. 30 50
i - Arbeid 10 15
Skien I - O0slo Fritid 45 10
Andre 25 25
10 100
Forr/tj. 25 n5
Oslo --» Skien I Arbeid 20 (1)
Fritid 35 25
Andre ﬂ_ 10
100 100
MARKEDSANDELER | HENSIKT: Tog Bil Sum
Forr/tj. 15 85 100
Arbeid 20 80 100
Skien I -5 Oslo Fritid 45 55 100
Andre 25 75 100
Forr/tj. 5 95 100
i Arbeid (70) (30) 160
Oslo — Skien 1 Fritid 20 80 100
Andre 100

25

75
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Skien_ -_Oslo:
Ogsa Skien har en i denne sammenheng forholdsvis be-
skjeden reisekontakt mot Oslo:

Generert trafikk |, 130 000 _ ca 3,3 reiser pr

Skien I - Osio - ©® 740 000 ~ (Skien)innbygger pr
ar (dvs 1-2 "turer"
pr ar)

Markedsandelene for tog 1ligger omtrent péa& gjennom-
snittsniva, kanskje en anelse lavere. Skien og delvis
Porsgrunn er 1litt 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 vare av betydning eller ikke,
ma 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 influensomrade, som inklu-
derer bade Skien, Porsgrunn og alle tettstedene i nar-
heten, skapes det ikke mer enn ca 3 000 (enkelt)reiser
i &ret i generert og attrahert trafikk tilsammen pa
Oslo-relasjonen. (I tillegg er det 10-15 000 transitt-
reiser via Oslo. Dette er ogsa 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 1liten, bade
mellom og s®rlig innen hvert baneomrade.

Denne observasjonen stdr ved 1lag, som et viktig ut-
gangspunkt. Korrigerer vi for biltrafikken fra Gjovik
over Minnesund og for liten registrert togtrafikk pa
Dovrebanen, tegner det seg noen nyanser i det regionale
bildet som kan vere verdt & framheve:

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

- Pa Gjovikbanen er markedsandelen noe lavere, pa niva
20 %.

- P4 Dovrebanen er markedsandelen noe hgyere igjen, pa
niva 25 %.

I tilbudskartleggingen wvil wvi ikke finne igjen noen
tilsvarende variasjoner i tilbudsforholdet tog - bil i
de vanlige indikatorene pa tids- og pengeforskjeller.

Det som derimot sldende 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 fore¢vrig fra det ene tog til det
andre pavirker (f eks) minste fravarstid i togets dis-
faver. Selv pa Gjpvikbanen kan bade reisetid og fra-
verstid komme like bra ut som pd relasjoner pa Dovre-
Vestfoldbanen. Vi preover med andre ord & antyde at
regelmessighet som sadan kan vare viktig.

Skjuler det stabile gjennomsnittet store variasjoner i
delmarkedene?

Vi vil forspke & svare pa det ved & gad gjennom fplgende
delmarkeder:

reisehensikter

generert trafikk
attrahert trafikk

soner i influensomradet

0000
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Tabellen og side 84 viser at det er klare variasjoner i
forhold til de forskjellilge reisehensiktene Marked-
sandelen i generert for alle relasjonene under varierer
slik:

o Arbeidsreiser tog ca 40 %
o Fritidsreiser tog ca 20 %
o Andre reiser tog ca 20 %
o Forretningsreiser tog ca 15 %
I det regionale bildet kan vi sl1& fast at

- Vestfoldbanen konkurrerer best om forretningsreisene:

o Vestfoldbanen tog ca 15 %
o Dovrebanen tog ca 10 %
o Gjovikbanen tog ca 5 %

- Vestfoldby-relasjonene konkurrerer best om arbeids-
reisene

o Vestfoldbyene tog ca 45 %
o Mjpsbyene tog ca 30 %
o Grenlandsbyene tog ca 25 %

- Vestfoldby-relasjonene konkurrerer darligst om fri-
tidsreisene:

o Vestfoldbyene tog ca 15 %
(og kanskje Hamar - Oslo)
o De ¢vrige tog ca 35 %

- Gjovikbanen konkurrerer best om @rends- og besgks-
reisene:

o Gjpvikbanen tog ca 50 %
o De opvrige tog ca 20 %

Den generelle konklusjonen er at vi finner klare og
konsistente strukturer i dette materialet. Det betyr
at wvi har avgrenset delmarkedene (geografiske og funk-
sjonelle) slik at wvariasjonen innen delmarkedet er
svert liten. Dette er det aller beste utgangspunkt -og
et npdvendig et - for generalisering og modellbygging.
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Hensikt MARKEDSANDELER TOG
Relasjon Forr/tj Arbeid Fritid Andre
Gjpvik 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
Teonsberg i — Oslo 15 50 15 20
Sandefjord I — Oslo 15 45 10 20
Larvik I = Oslo 20 45 20 20
Eidanger II-IV - Oslo 10 20 25 15
Porsgrunn I — 0Oslo 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.
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Vi har allerede slatt fast at i volum er generert
trafikk pa disse relasjonene 1 gjennomsnitt mer enn
dobbelt sa stor som attrahert trafikk. Noen unntak er
det utenfor sone I. Lillehammer og Larvik er de mest
markerte.

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

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

Generert trafikk Attrahert trafikk

o Forretningsreiser 35 44
o Arbeidsreiser 31 11
o Fritidsreiser 12 28
O Andre reiser _22 . =

100 100

Toget konkurrerer enda darligere overfor forretnings-
reisende i attrahert trafikk. Forretningsreisene utgjor
ogsa en storre andel av attrahert trafikk, og arbeids-
reisene med sin hgye markedsandel pd tog i generert
trafikk en mye mindre andel. Da har vi hovedforklarin-
gen pa at den gjennomsnittlige markedsandelen for tog
synker til det halve.

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

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

Men det er det tydeligvis ikke nar det gjelder Osloba-
serte forretningsreiser. Da fortoner togtilbudet seg
relativt sett darligere. I noen grad bekreftes dette i
tilbudsbeskrivelsen pa en bestemt indikator wvi mener
kan vere viktig for slike reiser, nemlig minste negdven-
dige fraverstid: Ruteopplegget skaper visse ubalanser
her.
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Vi har wvist, hovedsaklig med data for sone I Oslo-
relasjoner, at togets markedsandel er vesentlig lavere
i attrahert enn i generert trafikk.

Ser wvi pa forholdet mellom sonene, finner vi for det
foprste den samme tendensen i forholdet mellom generert
og attrahert trafikk, og 1 tillegg nok en bekreftelse
pa sammenhengen mellom togets konkurranseevne og av-
standen til stasjon. (PA 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 bespkssted er 1lokalisert. Og det store
spranget er mellom sone I og de andre. Denne tendensen
er representativ for generert +trafikk, for attrahert
trafikk, for alle baneomradene og for praktisk talt
hver eneste stasjon og uavhengig av hensikt:

- Togets markedsandel i genereret og attrahert trafikk
er etter sone henholdsvis

o Sone 1 26 % 14 %
o Sone II 18 % 7 %
0 Sone III 15 % (6 %)
o Sone 1V 9 % (9 %)

Dette wviser ogsa at bilen har et "flatere" influensom-
rade enn toget, naturligvis. Disse tallene er nok en
bekreftelse pa bilens konkurransefortrinn slik det gir

seqg utslag i faktisk etterspeorsel med avstand fra sta-
sjon:

Generert trafikkk Attrahert trafikk
Tog Bil Tog Bil

- Sone 1 85 75 82 70
Andel av trafikken

san genereres og - Sone II-III 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 bespkssted i
forhold til togstasjonen kan ikke betones sterkt nok.
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TILBUDSTRUKTURER

Forstdelsen av tilbudet er npdvendig for a forsta et-
tersporselen. Men heller ikke tilbudet er lett & be-
skrive, nar "objektive" mdl pa f eks tidsforbruk og
priser bare er et utgangspunkt for & identifisere de
tilbudskomponentene som er handlingsbestemmende, uan-
sett om de er "objektivt" sett rasjonelle eller ikke.

Gjennom beskrivelsen av ettersporselsstrukturen for tog
og bil, dvs en beskrivelse av hva folk gjor i forskjel-
lige situasjoner, har vi fatt noen holdepunkter. Vi
finner her at folk velger transportmiddel mer ut fra en
"helhetsvurdering"”. Dette kan vare svart handlingslam-
mende i analysesammenheng. Men vi har ogsad klare indi
kasjoner pd at det innenfor dette sammensatte total-
bildet hos dem som reiser i disse markedene.

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

- i sterre 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 mulighetsomrdde a gjore
noe med, pda tiltakssida selv om det kan vare uvant 3
tenke med utgangspunkt 1 at tid oo penger ikke er alfa
og omega, og at de wviktigste tiltakene kanskje ma
settes inn pa felter som ikke direkte er knyttet til
selve transportmidlet.

I dette kapitlet vil vi gd gjennom noen "objektive" re-
gistreringer knyttet til nettopp disse viktige, tradi-
sjonelt kanskje viktigste, tilbuds- og markedsfe¢rings-
komponentene. Hensikten er & finne hvor fplsomme eller
ikke foplsomme folk er i sin adferd overfor akkurat
disse komponentene.
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Tidsforbruket pa de
enkelte relasjonene

vi wvil ferst gad gjennom tilbudsforskjellene pa bil og
tog mht tid. Diskusjonen av penger tar vi etterpa,
fordi det er sa mange mater & se kostnadene ved bruk
av tog og bil opp mot hverandre pa.

Beskrivelsen knytter seg til nettc reisetid, dvs til
reisetida med selve transportmidlet. For bil er brutto
reisetid definisjonsmessig satt 1ik netto reisetid. Men
pa tog md vi i hpyeste grad regne med tilbringertida
til og fra stasjon. Minste fravarstid har & gjore med
et minimumsopphold pa f eks 3 1/2 timer i wvanlig A&p-
ningstid med tur-retur samme dag. Dette er av stoerst
betydning for forretnings- og zrendsreiser.

Alle strekningene innebazrer & komme ut av eller inn til
Oslo og delvis andre steprre steder med bytrafikk-
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 vare for
lave, i andre for hgye.

Tilbringertida for en togreise har vi for hjemsteder i
sone I satt til 20 minutter, i sone II til 25 minutter,
osv., I Oslo regner vi med 25 minutter fra stasjon til
bespkssted. Fra hjemsted i 0slo til stasjon regner vi
med 30 minutter som et gjennomsnitt. Tilbringertida er
f eks tidsrommet mellom togavgang og det +tidspunkt en
kan smelle igjen depra hjemme eller pd jobben for & begi
seg til stasjonen.

Alle disse anslagene kan diskuteres. I en gitt plan-
leggingssituasjon mad de ogséa det, i lys av de 1lokale
tilgjengelighetsforholdene.
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GJQVIKBANEN

0slo-Gjevik

Avstand
Daglig frekvens
Antall stopp

ca 125 km
ca 4 hver veg
varierer mellom 10 og 20

e we e

Netto reisetid tog : ca 2;2 t - 22° ¢
Brutto reisetid tog : ca 330 t

Brutto reisetid bil : ca 2 t

Minste fravaerstid : ea 9:3 t med tog
Gjovik-0Oslo-Gjevik : ca 8 t med bil
Minste fravarstid T ca 1222 med tog

Oslo-Gjovik-0slo sga 8 med bil

Her finner vi lav frekvens og tett stoppmgnster. Rute-
opplegget er allikevel slik at minste fraverstid for
tur/retur Oslo fra Gjovik ikke blir vesentlig lenger
med tog i forhold til bil, og ikke verre enn pa mange
andre relasjoner. Andre veien derimot gjor ruteopp-
legget og den lave frekvensen at tog konkurrerer sveart
darlig pa fravarstid.

Forskjellen mellom turer med farrest og flest stopp er
derimot liten, bare 10 minutter. Eventuelle adferds-

barrierer i stoppmgnstret kan altsd neppe ligge i selve
tidsforbruket.

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

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

- netto reisetid gadr i en viss faver av tog,

- brutto reisetid gar i en viss faver av bil,

- minste fravaerstid gdr i en viss faver av bil pa
relasjonen Gjopvik-Oslo-Gjovik,

- minste fravaerstid gar i meget klar faver av bil pa
relasjonen Oslo-Gjpvik-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 2;2 t - 222 t
Brutto reisetid tog : ca 2 t ~ 3 t

Brutto reisetid bil : ca 300 t

Minste fravaerstid

ca 112O t med tog
Lilleh-0Oslo-Lilleh

ca 9 0 t med bil

ca 1222 med tog
ca 9 med bil

Minste fraverstid
Oslo-Lilleh-0Oslo

1 forhold til Gje¢vikbanen er frekvensen vesentlig
hpyere og antall stopp mindre. Men variasjonen er ogsa
her stor.

Allikevel blir ruteopplegget slik at togets konkurran-
seevne mht minste fravarstid er darligere enn pa Gjo-
vikbanen i retning mot Oslo. 0gsa med basis i Oslo er
forholdet skjevt, om enn ikke fullt sa skjevt som mot
Gjovik. Her m4 vi selvsagt minne om at det ikke bare
er tilbudet som pavirker disse forholdstallene, men
0gsad vare normer.

Pa Dovrebanen er reisetidsforskjellem mellom beste og
darligste tilbud vesentlig ste¢rre enn pd& Gjovikbanen,
40 minutter. Dette har ikke bare med stoppmgnsteret
som sadant & gjore.

I "konklusjonen":

- netto reisetid gar klart i faver av tog (beste tog-
alternativ,

- brutto reisetid gar sd& wvidt i faver av tog (beste
togalternativ),

- minste fraverstid gar klart i faver av bil pd rela-
sjonen Lillehammer-0Oslo-Lillehammer

- minste fraverstid gar enda klarere i faver av bil pa
relasjonen Oslo-Lillehammer-0Oslo.
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Hamar-0Oslo
Avstand : ca 125 km
Daglig frekvens : ca 7-8 hver veg
Avtalt stopp : varierer mellom 1 og 5
Netto reisetid tog : varierer mellom ca lf: T = ljzt
Brutto reisetid tog : varigger mellom ca 2 € = &k

Brutto reisetid bil ca 2 t
Minste fraverstid

ca 9:2 t med tog
Hamar-0Oslo-Hamar

ca t med bil

Minste fraverstid

7
ca SEE med tog
Oslo-Hamar-0slo 7

ca med bil

s we

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 favegr med det raskeste toget. Her klarer
toget a konkurrere selv i brutto reisetid.

P& den annen side er selv her ruteopplegget sad uhen-
siktsmessig i forhold til vare normer at fravaerstidfor-
holdet blir forholdsvis ugunstig, s@rlig mot Oslo.

I "konklusjon":

- netto reisetid gar klart i faver av tog (beste tog-
alternativ),

- brutto reisetid gar sa& wvidt i faver av tog (beste
togalternativ),

- minste fravaerstid gar klart i faver av bil péa
relasjonen Hamar-Oslo-Hamar,

- minste fraverstid gdr i en viss faver av bil pa
relasjonen Oslo-Hamar-0Oslo.
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VESTFOLDBANEN

Vestfoldbanen har samme frekvens for alle stasjoner, og
samme stoppmgnster. Antall stopp ¢ker bare med antall
stasjoner fra Oslo.

Holmestrand-0Oslo

Avstand : ca 75 km

Daglig frekvens : ca 10 hver veg
Avtalt stopp s 2

Netto reisetid tog : ca 17° t

Brutto reisetid tog : ca 130 t

Brutto reisetid bil : ca 1 t

Minste fravarstid : ca 6:2 t med tog
Holmest-0Oslo-Holmest: ca 6 t med bil
Minste fravarstid : ca 722 med tog
Oslo-Holmest-0slo : ca b med bil

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

Hpy regelmessig frekvens gjor at tog kommer bra eller
meget bra ut nar det gjelder fravarstid. Dette betyr
at oppholdstida med tog blir forholdsvis nar den nor-
merte.

I "konklusjon":

- netto reisetid gar klart i faver av tog,

- brutto reisetid gar i en viss faver av bil,

- minste fraverstid er tilnarmet den samme med tog og
bil pd relasjonen Holmestrand-Oslo-Holmestrand,

- minste fraverstid gar i en viss faver av bil pa rela-
sjonen Oslo-Holmestrand Oslo.
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Horten (Skoppum)-0slo

Avstand : ca 90 km

Daglig frekvens : ca 10 hver veg
Avtalt stopp : 3

Netto reisetid tog : ca 1;2 t

Brutto reisetid tog : ca 245 t

Brutto reisetid bil : ca 1 t

Minste fraverstid : ca ?gz t med tog
Horten-Oslo-Horten : ca 7 t med bil
Minste fravarstid : ca 722 med tog
Oslo-Horten-0slo $ a7 med bil

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

I "konklusjon":

- netto reisetid gar klart i faveor av tog,

~ brutto reisetid gdr i en viss faver av bil,

- minste fravaerstid er tilnarmet den samme med tog og

bil bdde pa relasjonen Holmestrand-Oslo-Holmestrand
0og Oslo-Holmestrand-Oslo.
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Tonsberg-0Oslo

Avstand : ca 105 km

Daglig frekvens : ca 10 hver veg
Avtalt stopp : 4

Netto reisetid tog : ca 1;: t

Brutto reisetid tog : ca 205 t

Brutto reisetid bil : ca 2 o

Minste fraverstid : ca 7:2 t med tog
Horten-Oslo-Horten : ca 7 t med bil
Minste fravaerstid : ca 922 med tog
Oslo-Horten-0Oslo t: ca 7 med bil

Her ser vi at var norm pa 3 1/2 time i forhold til ru-
teopplegget "pdelegger" minste fravarstid for reiser
generert i Oslo. Med en norm pa 3 timer hadde det
klaffet like bra som i Horten. Dette illustrerer forst
og fremst bilens fleksibilitet som alltid wvil sl4a
togets, uansett frekvens.

I "konklusjon":
- netto reisetid gar klart i faver av tog,
- brutto reisetid gar i en viss faver av bil,

- minste fraverstid er tilnazrmet den samme med +tog og
bil pa relasjonen T¢gnsberg-Oslo-Tonsberg,

- minste fravaerstid gar klart i faver av bil pa rela-
sjonen Oslo-T¢nsberg-0slo.
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Sandefjord-0Oslo

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

Netto reisetid tog : ca 1ig t

Brutto reisetid tog : ca 225 t

Brutto reisetid bil : ca 2 t

Minste fraverstid : ca Big t med tog
Sandefj-Oslo-Sandefj: ca 8 t med bil
Minste fravarstid : ca 922 med tog
Oslo-Sandefjord-Oslo: ca 8 med bil

Ogsad her gjor ruteopplegg og frekvens at minste fravaes-
tid - forholdet stemmer én vei, ikke fullt sa bra fra
Oslo, selv om utslaget er mindre enn i T¢nsberg.

I

"konklusjon":
netto reisetid gar klart i faver av tog,
brutto reisetid gar i en viss faver av bil,

minste fravaerstid er tilnezrmet den samme med tog og
bil pd relasjonen Sandefjord-Oslo-Sandefjord,

minste fravarstid gdr i en viss faver av bil pa
relasjonen Oslo-Sandefjord-0Oslo.
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Larvik-0Oslo

Avstand : ca
Daglig frekvens 1 ca
Avtalt stopp A/

Netto reisetid tog : ca
Brutto reisetid tog : ca
Brutto reisetid bil : ca
Minste fravarstid : ca
Larvik-0Oslo-Larvik : ca
Minste fravaerstid : ca
Oslo-Larvik-0slo : ca

130 km (pad veg)
10 hver veg

10
55
35

2

NS I8
= o
o o

med tog
med bil
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med tog
med bil
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Reisetida fra Oslo begynner nd & bli sa lang at avvik i
minste fraverstid pa 20-25 minutter bare
av totalfravaret. Dette vurderer vi til & vare sa sma

forskjeller at "konklusjonen" blir:

- netto reisetid gar klart i faver av tog,

- brutto reisetid gar i en viss faver av bil,

- minste fravarstid er tilnermet den samme med tog og
bil bade pd relasjonen Larvik-Oslo-Larvik og Oslo-

Larvik-0slo.

utgjor
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Stathelle-Oslo

Avstand
Daglig frekvens

ca 165 km (pd& vegq)
ca 10 hver veg

LR T

Avtalt stopp 8

Netto reisetid tog : ca 2:2 t (Eidanger st)
Brutto reisetid tog : ca 320 t

Brutto reisetid bil : ca 3 £

Minste fravarstid
Stath-0Oslo-Stath

ca 1012 t med tog
ca 10 t med bil

Minste fraverstid
Oslo-Stathelle-0slo

ca 11:2 med tog
ca 10 med bil

Denne relasjonen har vi valgt som eksempel av to grun-
ner. For det feorste er Eidanger stasjon den eneste
hvor sone I ikke dominerer, fordi bosettingen na er som
den er. Dette gjor eksemplet spesielt nyttig, nar vi
skal si noe om sammenhengen mellom manifestert etter-
sporsel og opplevd tilbud, og den utsagnskraften "ob-
jektiv" tilgjengelighet til stasjon matte ha.

Bade i brutto reisetid og i minste fravaerstid konkurre-
rer tog og bil for Stathelle i sone III pa samme niva
som i sone I for de stasjonene vi har gatt 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
vesentliqg.

I "konklusjon" om rent tidsforbruk:
- brutto reisetid gar i en viss faver av bil,

- minste fraverstid er tilnarmet den samme med tog og
bil pa relasjonen Stathelle-Oslo-Stathelle,

- minste fravarstid gdr i en viss favpr av bil pa
relasjonen Oslo-Stathelle-Oslo.
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Porsgrunn-0slo

Avstand ca 150 km (pa veq)
Daglig frekvens : ca 10 hver veg

Avtalt stopp : 9

Netto reisetid tog : ca 222 1>
Brutto reisetid tog : ca 300 ) o
Brutto reisetid bil : ca 3 T

Minste fravarstid
Porsgr-0Oslo-Porsgr

ca 10;2 t med tog
ca 9 t med bil

Minste fravarstid : ca 1002 med tog
Oslo-Porsgrunn-0slo : ca 9 med bil

Korteste vegen mellom Porsgrunn og Skien og Oslo er ve-
sentlig kortere enn togavstanden. Konkurranseforholdet
malt med netto og brutto reisetid blir derfor 1litt an-
nerledes. Men malt i minstefraverstid gir ikke denne
avstandsforskjellen sarlig utslag, fordi ruteopplegget
passer med var norm. Men en ma svart tidlig opp bade
i Oslo og Porsgrunn for & fa dette til.

I "konklusjon":
- netto reisetid gar sa vidt i faver av tog,
- brutto reisetid gadr i en viss faver av bil,

- minste fravaerstid gar i en viss faver av bil bade pa
relasjonen Porsgrunn-0Oslo-Porsgrunn og Oslo-Pors-
grunn-0slo.
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Skien-0slo

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

Netto reisetid tog : ca 22: t

Brutto reisetid tog : ca 350 t

Brutto reisetid bil : ca 2 t

Minste fraverstid : ca 10?: t med tog
Skien-0Oslo-Skien t:ca 9 t med bil
Minste fravarstid : ‘ca 1022 med tog *
Oslo-Skien-0Oslo :ca 9 med bil

Her er forskjellen mellom vegavstand og togavstand
storst, ca 45 km. Det gir seg utslag i at Skien-0Oslo
blir den eneste strekningen hvor bil "slar" tog i netto
reisetid, savidt.

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

I "konklusjon":

- netto reisetid gar sa& vidt i faver av bil,

- brutto reisetid gar klart i faver av bil,

- minste fravarstid gar i en viss faver av bil bade pa
relasjonen Skien-0Oslo-Skien og Oslo-Skien-0Oslo.
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Forskjell i

Relasjon

Netto reisetid
(i favpr av tog)

Brutto reisetid
(i faver av tog)

Minste fraverstid
(i faver av tog)

Gjovik I = Oslo
Oslo » Gjevik I

Lillehammer I - Oslo
Oslo # Lillehammer I

Hamar I < Oslo
0Oslo - Hamar 1

Holmestrand I + Oslo
Oslo » Holmestrand I

Horten I = Oslo
Oslo + Horten I

Tgnsberg I -+ Oslo
Oslo = Tgnsberg I

Sandefjord I - Oslo
Oslo » Sandefjord I

Larvik I » Oslo
Oslo » Larvik I

Stathelle & Oslo
Oslo = Stathelle

Porsgrunn I = Oslo
Oslo + Porsgrumn I

Skien I - Oslo
Oslo » Skien I

+15 min (+10%)

+50 min (+30%)

+40 min (+30%)

+25 min (+30%)

+30 min (+30%)

+30 min (+25%)

+30 min (+20%)

+25 min (+15%)

+10 min (+5%)

- 5 min ( 5%)

-30 min (-20%)

+ 5 min (+3%)

- 5 min (-4%)

-20 min (-20%)

-15 min (-15%)

=15 min (-10%)

-15 min (-10%)

-20 min (-15%)

-20 min (-10%)

-35 min (-20%)

-50 min (-30%)

-60 min (-10%)
-235 min (-45%)

-110 min (-20%)
~170 min (-30%)

-120 min (-25%)
-40 min (-10%)

10 min (-3%)
-35 min (-10%)

+
-8

min (+1%)
min (-20%)

0 0
-45 min (-10%)

=20 min (-4%)
-25 min (-5%)

- 5 min (-1%)
-55 min (-10%)

-40 min (-5%)
=35 min (-5%)

=75 min (-15%)
=55 min (-10%)
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Oppsummering tid

Tabellen er en oppsummering pa de indikatorene vi
valgte for & illustrere tilbudsforskjellene mellom tog
og bil:

I netto reisetid

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

I brutto reisetid, dvs tillagt "tilbringertid",

- konkurrerer tog (strengt tatt) ikke med bil pa& noen
relasjoner (unntatt kanskje med raskeste tog Lille-
hammer/Hamar - O0Oslo). Tidstapet er fra 0-50 minut-
ter, fra 0-30 %. Pa de fleste relasjonene er tapet
ca 15-20 minutter. De stprste forskjellene finner vi
pa relasjonene Porsgrun/Skien - Oslo og Gjovik -
Oslo.

I minste fravaerstid (etter bestemte kriterier),

- konkurrerer toget bra pa over halvparten av de ikke-
Oslobaserte relasjonene, mindre pa de andre. Tids-
forskjellene pd& disse relasjonene (Gjpvik - Oslo -
Gjovik, osv) varierer fra 0-120 minutter, fra 0-25 %.
P4 de fleste relasjonene er tidstapet under 1 time,
og pa mange har vi svert sma tap, 0-10 minutter.
Tidstapene sett i forhold til totalforbruket er smi,
over halvparten er under 5 %, dvs knapt malbare
forskjeller i forhold til usikkerhetene.

Minste fravaerstid er mye en ruteoppleggstest, og
Vestfoldbanen kommer da ogsa gjennomgdende best ut.
Lillehammer/Hamar - Oslo - Lillehammer/Hamar kommer
nd darligst ut, pga s@rlig uheldig ruteopplegg i
forhold til forutsetningen om 3,5 times oppholdstid.

Gjennomgadende Kkonkurrerer toget vesentlig darligere
pa minste fravarstid pd de Oslobaserte relasjonene,
dvs Oslo - Gjevik - Oslo, osv.
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Hva koster det &
reise med tog og bil?

Vi kan presisere dette spprsmilet: Hvordan skal vi, i
pkonomiske termer, sammenligne tilbudet pa tog i
forhold til med bil?

Sett fra brukerens side skulle det beste togtilbudet i
hver enkelt relasjon vaere enkelt & finne. Et lite ori-
enteringsleop i1 Rutebokas taksthefte burde vare nok. Her
er problemet bare & finne den laveste prisen blant en
rekke oppgitte priser.

Men bilen gjor at det tilsynelatende enkle spprsmalet
blir nar umulig & besvare generelt. Tilbud er for en
gangs skyld enda vanskeligere & beskrive enn etterspor-
sel. For pa bil dreier det seg om kostnader. Tog-
brukeren er aldri eier, og trenger bare & forholde seg
til tilbudt pris. Bilbrukeren er ofte eier og mad for-
holde seg til alle de utallige mater bilkostnader kan
regnes ut pa, og som avgjer den "prisen" som i hvert
enkelt tilfelle toget m& konkurrere mot.

Det spesielle ved bilen ligger bade i den store varia-
sjonen i den enkeltes eier- og brukerbetingelser og den
mangelen pa entydighet i retningslinjene for & regne ut
"den beste realgkonomi'.

Felles for den ¢gkonomiske vurderingen av begge trans-
portmidler er situasjonsavhengigheten. Den gjor 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 virkelighetsnare
situasjoner. Det er mange mater selv togprisen kan
konstrueres pa. Det er enda flere mater a beregne
kostnaden ved & bruke bil.

Det er da ikke vanskelilg & forstd at det fort kan
oppstd et fler-dimensjonalt kostnadsrom som en ma ori-
entere seg i. Rommet vil lett fa hundrevis av celler.
Av disse representerer i prinsipp én bestemt celle det
riktige valget.

Men det blir tatt beslutninger. Og sannsynligvis - det
far std som en hypotese - er de fleste av dem gkonomisk
rasjonelle ogsa (for brukeren). Det forhindrer ikke at
beslutningene kan vere irrasjonelle i forhold til de
mange enkle pkonomiske indikatorbeskrivelser av tilbud
og tilbudsforskjeller. Det far std som enda en hypotese
at irrasjonaliteten 1 tilbudsbeskrivelsen og markeds-
foringen er steorre enn irrasjonaliteten i ettersporse-
len.
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Vi +tror det er viktig & ha dette i bakhodet nar vi i
det folgende tar konsekvensen av de mange cellene ved
bare & gd gjennom noen fa eksempler.

En togpendler som regner 50 % marginalskatt i forhold

til akkurat arbeidsreiseutgiftene, kunne for et par ar
siden sette opp feplgende Arsregnskap:

Brutto utlegg: 11 mdnedskort a kr kr 960 = kr 10 560
Basis: 12 manedskort kr 11 520
Ad fradrag: Fastbelgp 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 kjopte bare
11 manedskort. Kjppes alle 12, oker nettoutlegget til
kr 6 060.

Skattereglene er blitt mindre gunstige etterhvert. For
1987 er fastbelgpet satt til kr 3 000. Det innebarer
at nettoutlegget ¢ker fra kr 5 100 til kr 6 300 og fra
kr 6 060 til kr 7 260.

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

5 000 _
35 000 - ca kr 0,15 pr km

For illustrasjonens skyld tenker vi oss to kategorier
bilpendlere. Forst ser vi pa en som bor slik til og/
eller har slik arbeidstid at de maksimale fradrags-
rettighetene kan benyttes. Det innebazrer et belgpp pa
kr 1,35 pr km. Det er forutsatt & skulle dekke merut-
giftene ved slik (ekstrem) pendling, dvs ogsa 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 & kr 1,35 = kr 47 250
Basis: Brutto utlegg = kr 47 250
Ad fradrag: Fastbelgp: = kr 600
Mindre skatt: 1/2 (47 250-600) = kr 23 325 = kr 23 325
Netto utlegg kr 23 925

De nye skattereglene wvil o¢ke det netto utlegget til
droye 25 000 kroner.

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

Brutto utlegg: 35 000 km & kr 1,35 = kr 47 250
Basis: 12 manedskort = kr 11 520
Fradrag: Fastbelgp: = 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 altsd forutsatt at bil-
pendleren faktisk bruker og avsetter (de nepdvendige) kr
1,35 pr km til drift og sparing. Det er slik vi stipu-
lerer det brutto kontantutlegget pr &r, ca 47 000
kroner for begge kategoriene. Men her ligger det selv-
sagt noen kortsiktige frihetsgrader. Disse represente-
res av omradet 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 arlig utlegg tog pr person : ca kr 5 000
Netto utlegg bil I pr "bil" : ca kr 24 000
Netto arlig utlegg bil II pr "bil" : ca kr 42 000

For de to pendlerkategoriene matte det altsa vare 5
henholdsvis 8-9 personer pr bil for at kostnadene
skulle bli like lave som pa tog.
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Markedsandelen for tog i pendling pad strekningen Holme-
strand I - Oslo er ca 40 %. Hoyere markedsandel for
tog finner vi knapt i noen sammenheng.

Allikevel er det ikke 1lett & se noe samsvar mellom

selve denne hoye andelen og kostnadsforholdene slik de

her er illustrert. Vi husker ogsa

- 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 pa kostnadene som grunn til ikke &
velge det "andre" transportmidlet, hvor bare 10 % av
togpassasjerene valgte tog fordi bil wvar dyrere.

Ingen av disse observasjonene av manifestert etterspor-
sel eller holdninger er éntydige i sin tolkning. Men
de peker alle i samme retning.

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

Om det ogsad er virkelig at bilpendlerne av mange for-
skjellige grunner altsd ikke trenger & tenke gkonomi, ja
da blir disse barrierene mot a bruke tog enda viktigere
a4 identifisere. De tradisjonelt opplagte enkelt-
barrierene som reisetid, fravarstid, reisekostnader, og
priser osv virker ikke som de opplagt viktigste lenger.

Her ser vi pa reisen mer som en enkeltreise. I motset-
ning til i pendling er det mer interessant i forret-
ningsreisesammenheng.

De fleste forretningsreisende med tog l¢ser vanlig bil-
lett. Da kostet turen fram og tilbake 186 kroner, dvs
en "kilometerpris" pa ca kr 0,75.

Selv med bare én i bilen tilsvarer dette en kost-
nadsvurdering der som dekker drivstoff og ytterligere
en del driftsutgifter. Med to i bilen kan en tillate

seg & regne med en kostnadsdekning for bilen pd kr 1,50
pr kilometer.

I forhold til disse ¢konomiske indikatorene har tog med
andre ord vanskelig for & konkurrere.
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Enda vanskeligere blir det nar en forretningsreisende
sjelden betaler reisen selv, men tvertimot ofte tjener
pad den ved & bruke bil.

Markedsandelen for forrentingsreiser pd tog pad relasjo-
nen Hamar — Oslo er ca 10 %, i hele intercitymarkedet

bare 5 %. Dette bare bekrefter at tog spesielt i dette
markedet ma kjempe om kundene pa andre plan enn det
okonomiske, prisufplsomme som de forretningsreisende
stort sett er.

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

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

Regnskapet for bilturen kan settes opp pd flere mater:

- 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 1lett av typen
158 kroner kontra 772 kroner.

(Tar én voksen denne turen, kommer tog selvsagt noe
bedre ut. Voksen billett kostet 332 kroner, men selv
det tilsvarer vurdering av bilkostnadene pa 1 kr/km.)

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

Regner vi 0,50 Kkr/km pé& bil, blir bilen rimeligere
uansett antall som reiser sammen.

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

Regner wvi 2,00 Kkr/km, blir bil rimeligere med fire
eller fler i bilen.
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Oppsummering

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

Det som imidlertid gjor det langt fra enkelt er

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

(2) at denne ¢konomiske rasjonaliteten bare er én blant
flere enda kanskje viktigere tilbudselementer.

Det er i lys av dette at denne tilbudsbeskrivelsen har
vert mest opptatt av & f4& fram hvor viktig og vanskelig
det er a 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 pad hvordan vi ville
narme oss problemstillingen: Ber Vestfoldbanen stoppe
her? Problemstillingen er den samme, men omstendig-
hetene foroevrig er helt forskjellige.

VESTFOLDBANEN
OG SANDVIKA

Sandvika er 1lokalstasjon, men Vestfoldtoget stopper
ikke. Asker er i dag narmeste intercitystasjon til
Oslo. Vi vil her gi noen vurderinger av trafikkgrunn-
laget for Sandvika som stasjon pa Vestfoldbanen.

Dette vil vi gjere gjennom a vurdere trafikkgrunnlaget
i Sandvika til/fra Vestfold i forhold til tilsvarende
trafikk skapt i Asker stasjons influensomrade. Vi
foretar altsd ingen sarlig "selvstendig" wvurdering av
f eks o¢konomien i en Sandvika intercitystasjon. Men
dette vil ikke v®re sa vanskelig forutsatt at vi
kjenner den for Asker. Vi kan nemlig vise at potensia-
let for Sandvika er ganske 1lik Askers realiserte tra-
fikk.

Sammenligningen mellom trafikken knyttet til Asker og
Sandvika har vi kunnet gj¢re ene og alene fordi var
egen reisevaneunderspkelse bade omfatter biltrafikk og
er pa postnummer-niva. Alle andre undersopkelser 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 vart
formal vare alt for grovmasket.

Vi begrenser oss til & beregne trafikkgrunnlaget som
ligger i avstandssone I for Sandvika og Asker og, for &
ta godt i, sone I-III for hjemsteder og reisemal i
Vestfoldstasjonenes influensomrader. Ferietrafikken om
sommeren til noen av de ytre sonene, kanskje sarlig
Tonsbergs influensomrade, Kkan pavirke dette bildet
1ite. Vi vet lite spesifikt om dette, i va&r underso-
kelse var antall reiser der helt minimalt bade for
Sandvika og Asker.

Vi vet da at vi har fatt med oss det alt vesentlige,
dvs minst 80-90 % og ofte 100 %, av trafikken i til-
knytning til stasjonene.
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Det er altsd Sandvika som mulig stopp pd Vestfoldbanen
som er i fokus. For en totalvurdering av stasjonen ma
en selvsagt ogsa analysere Sandvikas kontaktmonster
nordover og pa lengre avstander forovrig. via vare
tellinger pd Gjovik-/Valdresbanen og Dovre-/Rprosbanen
kan vi ogsd komme langt i en slik analyse.

Denne framstillingen er bygd pad beskrivelsen av delmar-
keder, i tradd med rapporten foropvrig: Vi skiller
mellom generert og attrahert trafikk pa relasjoner, og
mellom fire reisehensikter: Forretnings- og tjeneste-
reiser, arbeidsreiser, ferie- og fritidsreiser, og
andre reiser, dvs s@rlig private @rend av forskjellig
slag.

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

Sandvika og Asker
Sammenlignbarhet og influensomrader

En noyaktig avgrensning av sone I rundt Sandvika vil
vere en forholdsvis omfattende oppgave. I en forelopig
vurdering som denne er det ikke pdkrevet med sarlig
stor noyaktighet i sa mate:

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

SANDVIKA SONE I ASKER SONE I
1300 Sandvika 1364 Hvalstad
1310 Blommenholm 1370 Asker
1312 Slependen 1375 Hon

1316 Barum Sykehus 1385 Solberg
1320 Hevik 1390 Vollen
1346 Gjettum 1392 Vettre
1351 Rud

1352 Kolsas
1362 Billingstad

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

Et npyaktiv overslag pd folketallet er heller ikke sa
lett tilgjengelig. Tilnarmet finner vi

SANDVIKA SONE I:
40-45 000 innbyggere ca 1985

ASKER SONE I:
30-35 000 " " "
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Influensomradene er av samme steorrelsesorden, Sandvikas
sannsynligvis noe stegrre. Derfor ma trafikkvolumet
skapt i Sandvika altsd bli noe storre for at reiseakti-
viteten kan sies & bli like stor.

Neringsstrukturen er heller ikke inngadende analysert,
men det er dpenbart at vi har med to forholdsvis "like"
omrader & gjore:

Nering Jord- Indu- Vare- Trans- Privat Offentlig
bruk stri handel port tjeneste- tjeneste-  Sum
ol yting yvting
Tettbygde steder
i Berum kommune 1 19 21 9 12 38 100 %
Tettbygde steder
i Asker kamune 1 19 21 8 11 40 100 %

Sammen med den lille avstandsforskjellen til Vestfold
og Grenland er alene forholdet mellom disse to tunge
omradeegenskapene - folketall og naringsstruktur - slik
at volumforskjeller i trafikkgenerering og -attrahering
i stor grad md skyldes forskjellene i folketall. Andre
drsaker kan vere omradeforskjellene nar sagt pa niva
individ, familie og enkeltbedrift mht kontaktmenster.

Generert trafikk i
Sandvika og Asker mot Vestfold

Kontaktbehovet mellom Sandevika og Vestfoldbanens in-
fluensomrader (sone I-III) realiseres for snaue 5 %°s
vedkommende med tog.

Dette er den samme (lave) andelen som vi finner for
Asker. Ogsa selve trafikkmengden er 1lik.

Altsa: P& tross av at Asker er intercitystasjon og
Sandvika ikke, sa genererer Sandvika sone I like mange
(fa) togreiser som Asker sone I.

Men begge sonene skaper altsa fd togreiser mot Vest-

fold, i var registreringsperiode ca 30 reiser hver.
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I sum far vi dette bildet nadr det gjelder steorrelsesor-
den pa Arstrafikken og markedsandelen tog-bil:

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

Generert trafikk fra Asker I mot Vestfold I-TII

- tog: ca 5 000 voksne personer pr ar, dvs ca 5 %
- bil: ca 100 000 voksne personer pr ar, 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 Gjeovik I mot Oslo
- tog: ca 30 000 voksne personer pr ar, dvs ca 25 %
- bil: ca 80 000 voksne personer pr ar, dvs ca 75 %

Reisefrekvensen supplerer bildet av reiseaktiviteten i
et omrade, fordi trafikkvolumet da knyttes til omradets
storrelse pd en eller flere mater. Vi finner folgende
reisefrekvenser i generert +trafikk fra Sandvika og
Asker mot Vestfold, og fra Gje¢vik mot Oslo, (dvs for
innbyggerne i disse stedene):

Tog:

' . 5000 . i
- Sandvika mot Vestfold: 0-45 000 - @ 0,12 reiser pr innb pr ar
- Asker mot Vestfold : 2 000 = ca 0,15 reiser pr innb pr ar
: 30-35 000 !
N 30 000 . .
- Gjevik mot Oslo: 22 000 = ca 1,4 reiser pr innb pr ar
Bil:
: . 100 000 _ .
- Sandvika mot Vestfold: zF—7e=rqs = ca 2,4 reiser pr innb pr ar
. 100 000 _ . .
- Asker mot Vestfold: 30-35 000 - @ 3,1 reiser pr innb pr ar
400 000

- Gjevik mot Oslo: 3,6 reiser pr innb pr ar

8
g
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GENERERT TRAFIKK
I SANDVIKA 0G ASKER

Tabell 1
[ GENERERT 1 SANDVIKA I GENEREKT 1 ASKER I

HES@KS- Reisehensikter Relsehensikter

STED ey 1 alt —— = = —————t ] alt

{stasjon/sone) Fori Arb. |Fritid| Andre Forr.| Arb. |Frivid| Andre

T0G

- Holmestrand [-111 4 x
Skoppu T-111 A % X |

- Te¢nsberg I-111 X X ' ¥ % %
Stokke 1-111

« Sandetjord [-1I11 X %
Larvik [-1II x X

- Eidanger I-1I1 %
Porsqgrunn I-T11 % X %

- Skien L-TI1 X
1 alt X x X X ca % 000 () X A X ca 5 0Ly

BIL

Holmestrand I-111 % A 10 X X A ® 10

= Skoppum I-IIT X X X X 14 X A b 29

- Tensberg I1-I11 X X X X 21 X H x A n

- Stokke 1-111 X x 1 % 1

- Sandefjord I-111 % X 9 x A X [

- Larvik I-I1I * X X 17 x X x % 14

- Eidanger I-I11 X X q X ]

- Porsqrunn I-ITI E b3 f X X 5

- Skien L III % x b3 15 X 1

—100.% .00 A

1 alt 40 Q0G| 24 000|224 00012 000|ca 100 00030 VOV|2Zh OLL] 30 VOUS OO0 Jca 100 LOU
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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
ogsa skulle kunne oppvise en reisefrekvens med tog pa
0,15, skulle dette "umiddelbart" ¢gke den genererte tra-
fikken med ca 25-30 %, dvs fra ca 5 000 til 0,15(40-45
000)=ca 6 500 reiser.

I 1lys av de mange trafikale og strukturelle likhetene
mellom Asker og Sandvika i dag, er denne enkle analogi-
en et virkelighetsnart utgangspunkt for en prognose.

Men egentlig har vi her gjort noe helt galt i forhold
til hele var argumentasjon i dette prosjektet: Vi har
nemlig trukket slutninger pa grunnlag av totale ustruk-
turerte trafikktall, ikke pa grunnlag av delmarkedsvur-
deringer:

Trafikken med tog er sa liten at en hensiktsmessig opp-
deling av den pa relasjoner og reisehensikter ma& tolkes
med stor forsiktighet. Det vi kan si er at ingen ting
her tyder pa at kontaktbehovet mellom Sandvika og Vest-
fold er vesensforskjellig fra Askers tilsvarende behov.
Tallene viser riktignok at det narmeste reisemdlet med
tog for folk fra Sandvika er T¢nsberg, mens vi finner
togreiser fra Asker badde til Holmestrand og Horten.
Dette kan vare en tilfeldig observasjon, selv om den er

logisk og underbygges av den geografiske strukturen i
biltrafikken.

Deler wvi togreisene i to hovedgrupper, reiser knyttet
til arbeid - forretnings- og tjenestereiser og arbeids-
reiser - og "privat" aktivitet, dvs ferie- og fritids-
reiser og @rend og besgk av forskjellige slag, finner
vi fplgende fordeling bade for Sandvika og Asker:

Togreiser i og til/fra arbeid: ca 40 %
"Private" togreiser: 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 pd de forskjellige relasjonene, og hvilke
relasjoner som er viktigst, nemlig Asker/Sandvika -
Holmestrand/Horten/Teonsberg/Larvik/Skien.

Karakteristisk for sammenhengen mellom reisehensikt og

relasjon (altsd ikke avstand!) er at Sandvika og Asker

har samme kontaktmgnster, slik at

- arbeidsreisene (pendlingen) er konsentrert til byene
nermest Sandvika og Asker,
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- forretningsreisene finnes igjen pa alle relasjoner,
med topp mot Te¢nsberg og Skien,

- ferie- og fritidsreisene ogsa finnes igjen pad alle
relasjoner.

Reisehensiktsfordelingen i sum, kfr fordelingen pa tog,
er slik:

Bilreiser i og til/fra arbeid: ca 60 %
"Private" bilreiser: ca 40 %

Var enkle potensialbetraktning svekkes mao ikke nar
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 & tro at trafikken attrahert i
Sandvika/Asker har samme sammensetning mht reisehensikt
som generert trafikk. Denne antagelsen alene gjor at
generert og attrahert trafikk ma& 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 & se pad reisene til lokalstasjonenes
influensomrade.

Disse blir snevrere enn sone I. For Sandvika og Asker
vil de omtrent bestd av disse poststedene:

SANDVIKA LOKALSONE I ASKER LOKALSONE I

1330 Ssandvika 1370 Asker
1316 Barum Sykehus

1346 Gjettum

1337 Rud

1352 Kolsas

Med tilsvarende reservasjoner som fgpr har wvi anslatt
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 forst sla fast at markedsandelen for tog i tra-
fikken mot Sandvika og Asker er ste¢rre enn fra. Nar bil
trafikken er omtrent like stor til og fra (men av helt
forskjellig struktur), betyr dette at attrahert trafikk
pa tog i volum er steorre, og ca 3 ganger sa stor (pa
tross av et snevrere influensomrade).

I dette 1ligger det da ogsa at det pr innbygger skapes
flere attraherte reiser enn genererte reiser. "Ret-
ningsbalansen" er klart best pad bil.

Og den viktigste sammenligningen: Ogsa for attraherte
reiser er Sandvika og Asker lik bade volum og marked-
sandel.

I den tallmessige oppsummeringen tar vi for illustra-
sjonens skyld igjen med de tilsvarende tallene for
Gjopvik til/fra Oslo, uten at sammenligningen er spesi-
elt interessant utover det:

SANDVIKA ASKER GIQVIK
Markedsandel Tog gen trafikk ca 5 % ca 5% ca 25 %
Tog attr trafikk ca 13 % cal3 % cal3 %
Tog gen trafikk ca 5000 ca 5000 ca30
Trafikkvolum Tog attr trafikk ca 15000 ca 15000 ca 10
pr ar (volum
personer ) Bil gen trafikk ca 100 000 ca 100 000 ca 80
Bil attr trafikk ca 110 000 ca 110 000 ca 60

Tog gen trafikk ca25 % ca 25 % ca75%
"Retnings"- Tog attr trafikk ca 75 % ca75 % 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 cal,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 ogsa her er
sma bade for bil og tog, og bekrefter dermed resultate-
ne fra gjennomgangen av den genererte trafikken om at
kontaktmpnsteret mellom Sandvika og Vestfold og mellom
Asker og Vestfold er 1likt bade i omfang og struktur.



Tabell 2

BES@KS
STED
(stasjon/sone)

- Holwmestrand I-I11
Skoppum I-111
Tgnsberg I-111

- Stokke I-IIX
Sandef jord 1-111
Larvak 1-111
Eidanyer 1-111
Porsgrunn 1 111
Skien I-I11

I alt

Holmestrand 1-I11
Skoppum 1 I11
Tensberg [-111
Stokke 1-1T11
Sandefjord I-1I11
Larvik 1-111
Eidanger I-111
Porsgrunn 1-111
Skien I-1T1

1 alt

ATTRAHERT TRAFIKK
I SANDVIKA 0G ASKER
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ATERAHERT I SANDVIEA 1 APTRAUERYT 1 ASKER I
Reisehensikter Reisehensikter
— I alt I alt
Arb. |Fritid| Andre Forr | Arb. [Fritid| Andre
- p— _'
T0G
X I3
X
X X X X X
X
X X X X
3 3 X X x x
X 3
3 X % |ca 15 000 X X X % ca 15 000
BIL
x 35 X X X X 37
3 X 18 X % X x 27
x x X 28 x x x % 17
X x 6 H K 3
x 1 % % X 5
X 4 X X q
2 x X 2
S % 3 x X 3
3 * 2
L 190 1 | 100 %
70 000 % 00019 000|ca 110 000|27 00055 000 % 000(23 000 [ca 100 DOO
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Tabell 2 viser at

- reisehensiktsfordelingen pd tog er ganske forskjellig
fra bil, og at

- strukturen i attrahert trafikk er helt forskjellig
fra generert trafikk, kfr tabell 1.

Forskjellen mellom tog og bil ligger forst og fremst i
at andelen reiser til/fra arbeid er vesentlig storre pa
tog, o0g 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 altsa 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 (i)
- fritidsrgiser 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 omrddekarakteristika spiller helt for-
skjellige roller nar de er hjemsteder eller bespksste-
der i genererings-/attraheringsmatrisen.

Et tilsvarende resonnement knyttet til reisefrekvens og
forskjellen i folketall 1 Sandvikas og Askers in-
fluensomrdde gir seg for attrahert trafikk utslag i at
Sandvika intercitystasjon "umiddelbart" wvil f£fa en
trafikk pa 0,9 (25-30 000), dvs ca 25 000 reiser, mot
ca 15 000 reiser attrahert til det samme omradet idag.

Vi ma& 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 ogsa, nar referansen er den
eksisterende Asker stasjon.
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Oppsummering

Vi har vist at influensomrddet (sone I) til eksisteren-
de Asker stasjon og tilsvarende sone I til en tenkt in-
tercitystasjon i Sandvika i dag

- genererer like mye bdde tog- og biltrafikk mot sone
I-III av influensomrddet til stasjonene 1langs Vest-
foldbanen,

- attraherer 1like mye bade tog- og biltrafikk fra de
samme omradene,

- skaper i det alt vesentlige samme slags trafikk mht
reisehensiktsfordeling og geografiske relasjoner.

Folk i Sandvika oppferer seg mao likt med folk i Asker
i forhold til & 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 ste¢rre be-
folkningsunderlag enn Asker stasjon, blir konklusjonen:

En Sandvika stasjon vil "umiddelbart" fa minst like mye
Vestfoldtrafikk skapt i sitt influensomradde som Asker
skaper i sitt.

(Her ma vi igjen huske pd& at alle resultater og sammen-
ligninger er basert pa forholdet hjemsted -besopkssted,
og f eks ikke pad av/pa-statistikk)

Forutsetningen er "bare" at de lokale forholdene er
slik at folk i Sandvika sone I vil bruke denne stasjo-
nen. Vi forutsetter ogsd at én stasjon til ikke pavir-
ker Vestfoldbanens tilbudskarakter pd en signifikant
mate, dvs pa en madte som endrer etterspgrselen over de
andre stasjonene. Unntak er selvsagt den Sandvika-
skapte trafikken som i dag bruker Asker stasjon. Ingen

av disse forutsetningene vurderer vi som sarlig proble-
matiske.

Disse vurderingene er alene basert pad sammenligninger
med dagens Asker stasjon. Vi har altsad ikke forsegkt a
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 s¢r for
Drammen, var tidligere stasjon pa Vestfoldbanen. Men i
dag er altsa Sande "bare" et sted i Holmestrand sta-
sjons influensomrade, sone III (eller i Drammens sone
Iv/V), og skaper som nesten alle andre sone III1/V-
innbyggere minimalt med togreiser. Men reisevirksom-
heten s®rlig med bil er stor. Vi vil her forsg¢ke &
legge et grunnlag for vurderingen som stasjon igjen.

Sande betyr her av praktiske grunner 3070 Sande, som vi
regner har ca 4 500 innbyggere, eller ca 70 % av Sande
kommunes innbyggertall.

Framgangsmaten blir noe annerledes enn for Sandvika/
Asker-vurderingen, fordi situasjonen er en annen:
Sande er ikke stasjon i det hele tatt, det er vanskelig
4 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 ma i utgangspunktet bli det samme, ved
at vi ogsd her prover & "forstda" Sandes kontaktmgnster
(nordover) ved & skille mellom generert og attrahert
trafikk og mellom relasjoner og reisehensikter.

I en totalvurdering av stasjon matte vi forsgpke & si
noe om Sandes kontaktmgnster ogsa se¢rover. Var reise-
vaneundersgkelse ville pga sitt opplegg ikke gi noen
informasjon om dette, inkludert interntrafikken. Men en
annen bra datakilde viser at det vesentlige av kontak-
ten ma vere 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
- Barum/Oslo

@ ~J
o @
oP| a0 op

|

Pendling sg¢rover mot
- Holmestrand

- Horten

- Teonsberg

- Andre steder

=
HEMHO
oP of o o

| et
w
oe
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GEMNERERTE 0G ATTRAHERTE REISER I SANDE

(enkeltreiser (voksne personer pt Ar)

Tabell 1
GENERERT TRAFIKK APPRABEKRT I'RAFIEX
Hersehensikter . Reisehensikter
Til (gen) e I alt I alt
Fra (attr) Forr | Arb. |Fritid| Andre Furr Arb. |Fritid| Andre
A \ \ A} 5 A A A
- A S
160 000 35 000
0 Drammen sone I 1 0 2 21 100 15 30 26 29 100
19 000 35 000
o Drammen sone 11 h A% 3 6 100 18 48 16 18 100
15_000 15 000
0 Drammen sone IV 7] 59 ] 41 100 33 62 5 0 100
35 000 (3_000})
o 0Oslo 24 hi 6 2 100 (45) (0) (0) 55 100
35 000 0
0 Sandvika sone [-1] [} 82 10 0 100 0 0 0 0 100
0 Stasjonssteder
langs Dovre/Rpros/ 15 U0
Gigvikbanen ] 0 54 31 100 (L) (60} (40) (0) 100
0 Stasjonssteder
lanys Hokksund - 15 000 (5 000)
Kongsherg/Hgnetoss 8 18 [ 28 100 (0} (0) 1 100) (0} 100
25_000 200 000
0 Intern tratikk LK) 21 [ 40 100 12 29 1 58 100
15 000 10 000
o Andre steder 16 0 14 10 100 29 0 29 42 100
- + - - -t
1135 00Q 380 000
I alt 1" ha 5 20 100 16 30 12 42 100
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Sandes
kontaktmgpnster nordover

Sandes kontaktmgnster er ikke mangslungent. Det kan vi
si nar f eks pendlingen og @&rendsreiser til Drammen
(sone I) alene utgjor 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 gar
fram av tabell 1. Geografisk og tyngdemessig oppsum-
mert ser det slik ut:

TIL
o Drammen sone 1 ca75 % o Drammen sone I ca 53 %
o Drammen sone II/III ca 8 % o Drammen sone II/III ca 31 %
o Asker sone I/1I ca 2 % o Asker sone I/I1 @ 0 ——————-
o Sandvika sone I/II ca 3 % o Sandvika sone I/II ca 2%
o Oslo ca 9 % o Oslo ca B8 %
O Andre stasjonssteder ca 3 % o0 Andre stasjonssteder ca 6 %
100 % 100 %

(=ca 1 000 000 reiser) (=ca 150 000 reiser)

Dette er stasjonsdiskusjon. Derfor ma vi se bort fra
interntrafikken. Vi ser ogsa bort fra trafikk til og
fra andre steder, fordi dette er steder som er utenfor
alle stasjoners influensomrader.

Vi har ingen tilsvarende oversikt over togtrafikk,
ganske enkelt fordi vi ikke har belegg for & tro av
sandeveringer i dag bruker tog i noen utstrekning i det
hele tatt.

Ved a se pa togreisemgnsteret far vi nemlig bekreftet
med all ¢nskelig tydelighet at en lokalisering i sone
ITT er helt i utkanten av eller utenfor kraftfeltet til
en jernbanestasjon, men er altsa nok til at Sande s& og
si 1ikke er registrert i togtellingene, hverken som
hjemsted eller bespkssted.

(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 var
reisevaneunderspkelse si noe om. Men nar vi ser pa om-
fanget av Sandes kontakt med steder nord for Drammen,
slik det realiseres pad bil, og sammenligner helt gene-
relt med togets markedsandeler i sone IV/V, ja da er
det liten grunn til & tro at Drammen stasjon skaper
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mange slike reiser. Dette er allikevel verd & under-
spke i en eventuell realitetsvurdering av Sande sta-
sjon.)

Vi kan videre sld& fast at innbyggere i Sande genererer
mange (ikke-lokale) reiser:

760 000

(Bil) Sande — Drammen I: 4 400 - ©@ 170 reiser pr innb pr ar
(Bil+tog) Gjevik I —» Oslo: l%%~ggg = ca 5 reiser pr innb pr ar
(Bil+tog) Hamar I — Oslo: % - ca 10 reiser pr innb pr &r

(Bil+tog) Asker I — Vestfold I: %%—ggg = ca 3 reiser pr innb pr ar

Selv om disse relasjonene sa absolutt ikke er direkte
sammenlignbare, sarlig pga lengden av dem, sa viser
oppstillingen allikevel at Sande har stor trafikal ut-
veksling med sin (ikke-1lokale, men forholdsvis nare)
omverden.

I motsetning til f eks Sandvika og Asker, ser vi ogsa
at omradet 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 naringsstruktur
og storrelsesmessige plass i tettstedshierarkiet pa en
ikke sa overraskende mate. Men graden av ubalanse, pga
avhengigheten til Drammen, er nok uvanlig.

Strukturen i kontaktmgnsteret er bestemt av strukturen
i de fa tunge relasjonene. Det f¢orer til at pendlingen
dominerer gjennomsnittsbildet. Reisehensiktene i gene-
rert og attrahert trafikk tilsammen er

- Forretingsreiser 12 %
- Arbeidsreiser 56 %
- Ferie- og fritidsreiser 7 %

- Andre reiser 25 %
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Konklusjonen blir: Det er folgende relasjoner/hen-
sikter som ma diskuteres narmere i stasjonssammenheng:

1. Arbeidsreiser til/fra Drammen I:
ca 555 000 reiser pr ar

2. Andre reiser til/fra Drammen I:
ca 285 000 reiser pr ar

3. Arbeidsreiser til/fra Drammen II/ITII:
ca 90 000 reiser pr ar

4. Andre reiser til/fra Drammen II/III:
ca 35 000 reiser pr ar

5. Arbeidsreiser til/fra Asker/Sandvika/0Oslo:
ca 110 000 reiser pr Aar

Alle andre trafikkstrpmmer er sma. Og av dem som ma
vurderes narmere, er det relasjonene mellom Sande og
Drammen I som er viktigst, bdde fordi de er storst i
volum og fordi overfgringsmulighetene (under bestemte
forutsetninger) er stegrst her.

Tilbudsforskjeller,
markedsandeler og sammenligninger

Problemet nd er at var reisevaneunderspkelse ikke har i
seg relasjoner som er sammenlignbare med Sande -Dram-
men. Vi nazrmer jo oss her en nar trafikksituasjon.
Derfor vil vi Dbare komme med noen tall og spekulasjo-
ner som grunnlag for videre arbeid.

La oss pa pa "tilbuds"forskjellen mht tidsbruk for de
tre tranportmidlene som med stasjon i Sande konkurrerer
om pendlerne til Drammen: Buss, tog og bil.

1) Bussen mellom Sande og Drammen bruker 25-40 minut-
ter, avhengig av hvilken buss og nar pa dagen. Den
totale reisetida wvil 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 wvil 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 wvi for enkelthets skyld har en
total reisetid som er 1ik den bussen har pa vegen,
dvs

25-40 minutter hver veg.

I dette 1ligger at toget 1 utgangspunktet (f eks
forutsatt at en stor del av Sandes befolkning bor i
Sande st sone 1I) vil 1ligge godt an mht & stjele
trafikk fra bussen. (Men hvor interessant er det for
NSB?) Vi forfeplger denne tanken 1litt til ved & sporre:
Hvor stort er dette overfegringspotensialet?

I dag har vi anslatt (via folketellingens pendlingssta-
tistikk) at bussen har en markedsandel av stgrrelsesor-
den 15 %. Dersom dette er riktig, noe det er lett &
finne ut, nd nar vi kjenner biltrafikken, og vi foruts-
etter at 50 % av busstrafikken forsvinner til tog, sa
skulle vi bare fra buss ha et trafikkgrunnlag av ster-
relsesorden 40 000 enkeltreiser pr Aar.

I forholdet +til bil kommer vi egentlig ingen veg uten
undersopkelser av lokal kollektivandel og den 1lokale
tilgjengelighetssituasjonen mht avstandene hjemsted -
stasjon - arbeidssted.

Avstandsmessig er det narmeste 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.

Nar wvi samtidig wvet at kollektivandelen for slike
reiser inn mot O0slo sentrum er av steorrelsesorden 65 %,
og pa enkelte relasjoner 85 %, sd understreker det at
vi pa Sande - Drammen relasjonen ikke kommer langt med
enkle analogibetraktninger. Denne relasjonen ligger
enkelt sagt utenfor gyldighetsomradet for var reise-
vaneunderspkelse.

Oppsummering

Sande skaper mye ikke-lokal trafikk. P& hovedrela-
sjonen Sande - Drammen er biltrafikken av storrelses-
orden 1 million enkeltreiser pr ar, hvorav ca 70 % ar-
beidsreiser.

Utgangspunktet for en mer forpliktende vurdering er
altsa at Sande stasjon har et stort totalpotensial &
markedsfeore seg i forhold til.
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Men her har vi en nertrafikksituasjon mer enn en inter-
citysituasjon. Derfor har vi i 1lys av var markeds-
underspkelse ikke gatt 1langt i & vurdere mulighetene
for en gjenopprettet Sande stasjon +til & tappe det
store potensialet i omradet.

I det wvidere arbeidet wville wvi ferst stille dette
spprsmalet:

Hvor stor trafikk ma& til for at stasjonen skal vare
"lpnnsom"?

Dette speprsmalet er fornuftig som et forste sporsmal
her hvor vi har kartlagt totalpotensialet (taket). Vi
vil da nemlig med en gang kunne svare pa om arbeidet
med en realitetsvurdering ber ga videre.

Hvis svaret pa dette er ja, ville den foprste jobben
deretter vare & kartlegge den 1lokale tilgjengelig-
hetssituasjonen mht hjemsteder og arbeidssteder bade i
Sande og Drammen.
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ING
ALANALYSEN?

Dette avslutningskapitlet er mindre en repeterende opp-
summering av rapporten enn et forste forsgk pa & skis-
sere vegen videre, pa det grunnlag som ligger i de
mange nye kunnskapsbitene om konkurranseforholdet
mellom tog og bil i intercitymarkedet.

Fokus i Oslo

Vi wvalgte tidlig ikke & ta for oss Vestfoldbanen som
ett system. Opplegget = | reisevaneundersgpkelsen,
gjennom valg av tellepunkt, begrenset kartleggingen til
trafikken til og fra Vestfold. Interntrafikken matte
vi se bort fra. De fleste relasjonene pa Vestfoldbanen
vet vi derfor ikke mer om enn feor. Men valget var be-
grunnet, det var ikke nartrafikkrelasjonene som skulle
undersopkes.

Av de hundrevis av relasjoner vi allikevel sto igjen

med, har vi i rapporten i det alt vesentlige konsent-
rert oss om én:

Stasjon x, sone 1 L_4 Oslo

Vi har vist at det aller meste av togtrafikken, mer enn
80 %, genereres og attraheres i nettopp sone 1I. 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 & studere Oslo-
relasjonene. Men en tung og viktig bit har vi fatt med.

Oslorelasjonene er ogsa viktige av andre grunner enn at
de er trafikkmessig tunge i dag. Men allikevel horer
bade interntrafikk, sone II+ -trafikk og ikke-Oslo re-
lasjonene selvsagt med nar investeringene i Vest-
foldsystemet og de andre skal vurderes, uansett om de
skal kalles intercityrelasjoner eller ikke.
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MARKEDSANDELER (%) TOG ETTER REISEHENSIKT

Reisehensikt

Geografisk Forretnings- og Arbeids- Fritids- Andre Alle
delmarked tjenestereiser reiser reiser reiser reiser
Gjovik I — Oslo 5 30 30 50 25-
"Hele" Gjepvikbanen 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 —+ 0slo 15 40 10 20 30
Tensberg I — Oslo 15 50 15 20 30
Sandefjord — Oslo 15 45 10 20 25
Larvik I - Oslo 20 45 20 20 30
Eidanger II-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 B+ 15= 10 10+ 10+
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Det viktigste & huske er allikevel at generert trafikk
i sone I pa relasjoner mot Oslo strukturelt kan vare
helt forskjellige fra andre, ogsd mht togets markedsan-
del: Tog stidr relativt sterkest pd& Oslo-relasjonene,
som tabellen viser.

I det folgende har vi imidlertid knyttet oss spesielt
til Oslo-relasjonene. Resonnementer og "forklaringer"
der er mer representative for materialet som helhet.

Grasoner og potensialer
i markedsfordelingen

Vi har til na 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 md videre: Hvor generelle og stabile er disse
fordelingene? Hvor store er grdsonene, dvs de positive
og negative usikkerhetene? I hvert delmarked, hvilken
togandel og hvilken bilandel er stabil og "urokkelig",
og hvilken er labil og pavirkelig?

Vi wvil forspke & komme dette vanskelige et forste lite
skritt inn pad livet, ved & summere opp noen av de indi-

kasjonene vi na har pa 4 belyse stabilitet i marked-
sandel:

kostnadsbarer/kostnadsvurdering/kostnad
bildisposisjon

alternativvurderinger

faktiske variasjoner i markedsandel

forholdet mellom generert og attrahert trafikk
forholdet mellom sonene i influensomradet

0O000O0O0

Forst wvil vi vurdere de forskjellige reisehensiktene i
lys av forskjellige indikasjoner pa stabilitet. Deret-
ter wvil vi se mer direkte pa& 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 av en selv. Det
er en nesten definisjonsmessig registrering. Kost-
nadsvurderingen er ogsd slik at enten vurderes ikke
pengekostnadene i det hele tatt, eller sa vurderes den
hpyeste kilometersatsen. I det ligger en fortjeneste-
mulighet, ikke en utgiftsvurdering. Alle indikasjoner
som har med kostnader & gjore peker i samme retning:
Tog kan vanskelig konkurrere, forretningsreisene er
nesten prisufplsomme og vurderes slik. Hvis ikke tog
fortsatt klarer & konkurrere pa annet enn pris, star
selv den beskjedne markedsandelen som er, skapt nettopp
av andre arsaker enn pris, utsatt til. Grasonen er der,
i negativ retning. Hvor utsatt?

Et hint om det far vi ved & se pad graden av bildis-
ponering, dvs pa "md/vil bruke tog"-problemet. Her har
vi funnet at i forretningsreisemarkedet er graden av
"frivillighet" stor. De fleste som bruker tog Kkan
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 sarlig utsatt i forhold til
tilgang pa bil.

Togpassasjeren er generelt mindre sikre i sin sak nar
det gjelder & velge bil eller tog i forskjellige situa-
sjoner, sarlig avhengig av hvor mange som reiser
sammen. Men denne situasjonsavhengigheten gjelder i
liten grad forretningsreisene. Vi far en bekreftelse
pa den negative gradsonen, men som ikke forsterker den
ytterligere.

I gjennomsnitt har tog en markedsandel pa forretnings-
reiser i generert trafikk i sone I mot Oslo p& snaue
15 %. PA& 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 1 dag har en "naturlig" markedsandel i

omradet 10-15 %. Men selv denne andelen er altsa
utsatt.
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Vi har wvurdert kostnadsbazrer, det subjektive synet pa
kostnader og den uklare objektive konkurransesituasjo-
nen tog - bil ndr det gjelder faktiske kostnader. Tog
konkurrerer her relativt best, men "burde" ut fra kost-
nadsfordelen konkurrere enda bedre. I dette og i ut-
viklingstendensen i skattereglene ligger det heller en
positiv enn en negativ grdasone: Tog burde har storre
muligheter til & gjore et innhogg i bilens markedsan-
del, enn omvendt.

Ogsad de fleste (tog)pendlerne har bil, men en mindre
andel enn blant forretningsreisende. Vurdert pa samme
miate som der, burde vi antyde at en tredjedel av dem
som bruker tog i sin arbeidsreise er labile. Det er de
ogsad 1 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 a velge bil isteden for tog veie tungt.

I pendling md vi skille mellom dag- og ukependling. I
var vurdering av kostnader snakket vi om dagpendling.
Det er apenbart at det er der toget konkurrerer.

Ukependling ol blir slik sett mer a 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 hegyere, og seg imellom stabil,
markedsandel i arbeidsreiser enn de mer langdistante
arbeidsreisene.

Nar det er framhevet bekreftes stabiliteten av de fak-
tiske markedsandelene, 1 gjennomsnitt henholdsvis
40-45 % der vi mener det er mest dagpendling, og ca
20-25 % pd relasjoner der det er et tyngre innslag av
ukependling ol.

Skolereisene er forholdsvis viktige pa tog. De utgjor
der ca 25 % av alle "arbeidsreisene". Togets markeds-
andel er ogsa vesentlig hgyere enn i pendling. Graden

av bildisposisjon er den laveste i noen hensiktsgruppe.
Bare 1/3 disponerer alltid eller vanligvis bil. De
fleste "ma" altsa bruke tog. Dermed kan denne markeds-
andelen bil spesielt utsatt.

Ut fra disse stabilitetsindikatorene velger vi bare &
markere en liten negativ gradsone. Kostnadsforholdet i
pendling med tog og bil skulle pa& mange mater antyde en
positiv grasone. Men uklarhetene er her s& mange at vi
lar det vare. Dette er jo ogsa reiser som er sa
viktige og hyppige for den enkelte at den manifesterte
etterspprselen er mer "naturlig" og stabil enn ellers.
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Fritidsreiser kunne 1 denne sammenheng vart en prob-
lematisk kategori. Den dekker bade (sjeldnere og
lengre) feriereiser og (hyppigere og kortere) andre
fritidsreiser.

Na viser de faktiske markedsandelene i generert trafikk
(opplagt stort innslag av vanlige fritidsreiser) og at-
trahert (opplagt enda steorre innslag av feriereiser) at
problemet l¢ser seg selv 1 denne sammenheng. Markedsan-
delene er nemlig like, toget konkurrerer i samme grad i
begge markedene.

Felles er ogsad at nar 100 % betales av dem selv, og i
mer genuin forstand enn badde i forretningsreiser og ar-
beidsreiser. Allikevel kan kostnadsvurderingen av bil-
bruk, i lys av eierforholdet, bli komplisert nok ogsa
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 storre enn
i pendling, mye storre enn 1i forretningsreiser, men
mindre enn i skolereiser.

Samtidig finner vi at jo flere som reiser sammen pa
tog, i mindre grad vurderte de bil som alternativ.
Dette er bdde logisk (i forhold til ¢konomien i & bruke
tog) og ulogisk (i forhold til bilegkonomi), dvs tilsy-
nelatende forvirrende. Men forklaringen ligger nok mye
i nettopp den store andelen som "mda" bruke tog uansett
f eks hvor mange som reiser sammen.

Vi konkluderer med at vi vil antyde en forholdsvis stor
negativ grdsone her (formelt opp mot 50 % av den mar-
kedsandelen som er), s®rlig begrunnet i at graden av
bildisposisjon kan endre seg fort, at fritidsreisene
oftere enn andre bestdr av flere sammen, og at bil-
pkonomien da kommer inn med sa stor tyngde, i togets
disfavor.

Ogsd her er folk lite labile i sitt valg mellom tog og
bil. Dette og stabiliteten i markedsandel gjer at vi
igjen kan snakke om et slags "naturlig" leie. I denne
sammenheng betyr ikke det mer enn at sjansen for virke-
liggjering av denne negative grasonen tones ned.

"Andre reiser" vurderer vi her pa samme mate som fri-
tidsreisene.
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Potensialet i
attrahert trafikk

I gjennomgangen hittil tyder indikatorene pa stabilitet
i adferd pd at togets oppgave kan bli & konsolidere en
situasjon, @& unngd virkeliggjoring av en negativ gra-
sone.

Vi har funnet at attrahert trafikk, altsa trafikken pa
Oslo - -relasjonene, er vesentlig mindre enn i generert
trafikk, dvs pa - Oslo-relasjonene. Dette har med kon-
taktbehov og total reiseetterspprsel mellom steder a
gjore, som jernbanen i praksis Kkan pavirke i helt
minimal grad, om det ikke var snakk om "jernbaneutlos-
ning" eller lignende radikale tiltak.

Men vi har ogsa vist at markedsandelen for tog kan vare
vesentlig lavere i attrahert enn i generert trafikk.
Det er noe annet.

Vart resonnement er at det md vere mulig ("ikke umu-
1lig") & skape storre symmetri i transporttilbudet, slik
at toget konkurrerer like bra i begge retninger.

Hvilket trafikkpotensial 1ligger i om tog oppnadr samme
markedsandel i attrahert og generert trafikk?

Regnestykket ser slik ut:

o I alt sone I - Oslo ca 1 870 000 reiser pr ar

hvorav : ca 510 000 togreiser pr ar

som gir : markedsandel tog 1lik ca 27 %
o I alt Oslo - sone I : <ca 730 000 reiser pr ar

hvorav : ca 100 000 togreiser pr ar

som gir : markedsandel tog 1ik ca 13,5 %

Vi forutsetter at markedsandelen i attrahert blir som i
generert trafikk. Nar totaltrafikken er uforandret,
innebarer dette ogsa en fordobling av trafikkvolumet pa
tog i attrahert trafikk, til ca 200 000 reiser pr ar.
Dette innebazrer en ¢kning i den totale togtrafikken pa

100 000 B
510 000+100 000

ca 16 %

Dette er selvsagt et eksempel, men basert pa 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 : cal
o Andre reiser : eca l,b
o Alle : ca 2

Markedsandelen i forretningsreiser ma mao tredobles, i
arbeidsreisene fordobles osv, for & oppnda 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 wvist at det alt vesentlige av (s®rlig) 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
stprre 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 ar)

o Gjennomsnittlig reisefrekvens
med tog i generert trafikk, sone II : 1,5 (pr ar)

Denne forskjellen gjenspeiler forst og fremst de for-
skjellige tilgjengelighetsbarrierer ved & 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 II, bortsett fra én 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 nd pad tilsvarende maéte som i diskusjonen
av attrahert trafikk at tilgjengeligheten forbedres
slik at den funksjonelle avstanden mellom sone II og
stasjon blir som mellom sone I og stasjon i dag.

Hvilket trafikkpotensial 1ligger altsd i om tog skaper
samme reiseaktivitet i sone II som nd i sone I7?

Regnestykket ser slik ut:

o Togtrafikk generert
i soner I i alt ca 975 000 reiser pr ar

Folketall i sone I 1 alt ca 365 000

o Togtrafikk generert
i sone II i alt ca 87 000 reiser pr ar

Folketall i sone II i alt <ca 56 000

Var forutsetning om reisefrekvenser "skaper" en trafikk
i sone II 1lik

2,7 » 56 000 ca 152 000 reiser
Pkningen blir altsa ca 65 000 reiser, dvs

65 000
975 000+87 000

=ca b %

Og igjen er denne ¢gkningen en ¢gkning som kommer "av seg
selv" - om forutsetningene holder. Vi tror ogsa dette

eksemplet bgr 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 fa til. Vi er
blitt overbevist om at stasjonstilgjengelighet er noe
av det viktigste jernbanen bgr tenke pd, men ogsd om at
dette er et mer mikrobetont problem enn vdr soneinnde-
ling kan hanskes med.
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Sluttord

1 de positive o0g negative grasonene ligger det bade
lofter og trusler. I diskusjonen av attrahert trafikk
har wvi argumentert positivt - om mulighetene for &
kunne gpke en markedsandel i ett delmarked til en mar-
kedsandel vi faktisk kan registrere i annet sammsalign-
bart delmarked, generert trafikk.

Truselen 1ligger i samme argumentasjon: Om ikke for-
holdene fortsatt legges til rette slik at markedsande-
len i generert trafikk opprettholdes, ser vi at den
faktisk kan vare bare halvparten sd stor i et annet
sammenlignbart marked, attrahert trafikk.

Bare 1 det som er dokumentert her, burde ligge mulig-
heter til & tenke i nye baner mht tiltak og markeds-
foring overfor delmarkeder, dvs malrettet markeds-
foring. Det er delmarkeder folk beveger seg i og for-
holder seg til, ikke i gjennomsnittsmarkeder.

Det tilbud bilen representerer burde i og for seg vare
mye vanskeligere a forholde seg til, sarlig i lys av de
utallige mater & regne kostnader pa. Men likefullt -
forholder folk seg til sin bil med 1lekende 1letthet,
kanskje fordi det er s& vanskelig at man har mattet
skj®re igjennom pa et vis

Toget derimot har en del barrierer knyttet til sitt
tilbud som er vanskelig & komme over, barrierer som
forhindrer en helhetsvurdering av det tilbudet, rasjo-
nelt som det kanskje foregvrig ville vare.

I dette bildet horer forestillingen om bilkostnader
hjemme. Tiltak og markedsfeoring knyttet til at bilen
"koster" 2 kr/km, mens toget derimot...., kan bli
ganske meningslgse 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 pa at én stopp
fra eller til betyr noe for adferden i en bestemt sta-
sjons influensomrdde. NA&r vi vet hvor bratt avtagende
en stasjons kraftfelt er, ser vi lett det potensial som
kan ligge i en ny stasjon.

Hvor grensen gar for nar antallet blir slik at en ny
stopp far negative ringvirkninger i en annen stasjons
influensomrade, er vanskelig & si. Men dette er et
problem det er meget vel verdt & arbeide videre med.
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Det wvi ihvertfall kan si er at ingen ting tyder pa at
manifestert adferd lar seg koble +til marginale tids-
forskjeller 1 +tilbud mellom transportmidlene, her tog
og bil. Og marginalt betyr her ikke sekunder, men mi-
nutter og titalls minutter.

Bruttopotensialet for tog er na kjent, i og med at vi
nd kjenner totaltrafikk og markedsandeler. Nettopoten-
sialet ligger i grasonene:

Jernbanen ma& delvis jobbe pa andre transportmidlers
premisser. Her ligger hovedutfordringen knyttet til de
negative grasonene: N¢dvendige tiltak for & unngd ned-
gang.

Men forst og fremst ma jernbanen jobbe pa egne premis-
ser, ut fra egne fortrinn. Det er hovedutfordringen
knyttet til de positive grasonene: Tiltak som kan vare
tilstrekkelige for & skape vekst.
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VEDLEGG I

INFLUENSOMRADER

- definisjonerxr
- folketall
- generert og attrahert trafikk
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i
Genererte reiser i Attraherte reiser |
Sone |Postnr. Navn Avst. | Folketall | registreringsperioden registreringsperioden
- |{km) | ca. 1985 [(antall voksne personer)|(antall voksne personer)
TOG BIL TOG BIL
e
 FAGERNES ST
I |2900  Fagernes - |2 90| 3 (28) | 35 | (138)
Ir | 299¢ \S-_/;;a;:;q; 7 | 3Zoo o | o) o ‘o)
) 6_3_ _ __Li/f?_;j L 700 Y (o) / (%)
- éI / 000 7 (0 / ()
r 2993 ___/_(’_o_g_qe_, s oo | 4| ) 6 (/9)
__40_ H_/eqﬁr; o /s | 1 Yoo 7 (?) 7 1Y)
b - S 2 oo /! (23) /3 (32)
| T |29v0  Heggenes |20| B00| 8 | o) | ¢ | @
e b ¥ Votb, |20 300 Y (o) 0 (s)
. N _____g_T_P’ / /00 /T (o) i (23)
T 296 Shdre || 80| o | ® | ¢ | ca
Vi | 2950 S Rammestein | 28| 300| © (0) ( (19)
8 s e LAz SWTINE S 3K o2 ) M- RO
Il 12962 Beifo |38 | 200 / (o) 0 (24)
53 _  Bertostplen |38 | 200 ¢ (v) 8 (24)
| |70 Dye ¥ S0 3 (0) %) (s)
; 1 (4 X 900 § (0) g (53)
%

Tallene for biltrafikken er satt i parentes, fordi tellepunktet

pa bil ikke dekker trafikken fra Valdres,

kfr side 27.
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VALDRESBANEN

Genererte reiser i Attraherte reiser i

Sone |Postnr. Navn Avst.| Folketall | registreringsperioden registreringsperioden
(km) | ca. 1985 |(antall voksne personer)|(antall voksne personer)
L TOG BIL TOG BIL
| AURDAL ST
| Z | 2910 Aurclal - | ! 7oo /0 (5) g -(61)
*
| DokkA ST
| £ |2870  Dokka |- | bowo| 72 | 2yo | éo | /39
¥ 1 - | - = | = -
T |2384 _f?w{_-f_?f?geq_. 20| 80| 7 | 7 3 28
L |80 Mewd-Toppa 26| 0 | ¢ | 9 | ¥ | /%
T | - - Z | = | = | - -
Y a2 R m?:/rq 3| éoo ) o )Y
...... — - RSS! I— i e e
HoV ST
| Z |2860  Hov |- |/7e0 | 3y | /22 | 25 | %Y |
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Genererte reiser | Alttraherte reiser |
Sone |Postnr. Navn Avst. | Folketall | registreringsperioden registreringsperioden
(km) | ca. 1985 |(antall voksne personer) [ (antall voksne personer)
TOG BIL TOG BIL
GIoVIK/
NYGARD ST
Z | 2800 ._G_/'g_w’/e - [/9oo0| 283 | 3% 272 /020
| 3%  Nysgard - |2 520 /3 g5 /3 &
i - &T 2 500 | 296 351, 2y /08!
| T |2%/0 _ Varda/ |lo| SP0| 3 | 2% 3
ol fe - Ovbrue | #| 0| © i 2 -
Pt B A Toten y | 500 o) /Y 0 7
S / S?o < ¢? - /8
Z |22y Kedalen i3] (0] t0 | 9 | & | 17
T (2858 Kapp |(8]|240| 27 | 97 | (o | 3
r jl- = = e | e - na
IT (2526 Snehmgdal |26 2100 ¢ | 75 ? 38
VI 2929  O-Swechmadal | o | Yoo / i 3 5




144

GIVNK BANEN

Genererte reiser i

Attraherte reiser |

Sone |Postnr. Navn Avst.| Folketall | registreringsperioden registreringsperioden
(km) | ca. 1985 |(antall voksne personer)|(antall voksne personer)
TOG BIL TOG BIL
o  KAUVFOSS S7
Z |2830  Kaufos< - | 8 200 42 290 iv'e 202

——

RENSVOLL ST L

L |%to  Heinsvel | - |27%0| 13 | Ive | 2% | S2

ﬁ___f_@ ! __@GDVWJWQ___ 3| 2 %00 // /13 g 24

P T 2 I S5 /oo 28 257G 36 2

Z |87 Koy | 8|26 2 | i | 20 | s
Z x50 lena | w|So0o| ¥9 | sz | 22 | /o3

| e B /4 | 1 /oo 3 33 / 24

| t & 6 loo| 2 /26 23 /27

v | 2857 Skreiq /8 |3 foo § 43 A 2

Zoo0

67

/60

42

14/

BLEIKEN 57|

£

2795 QBleiken

700

/3

287

0

b6

e e e e e et e e e S 0 R s A R,
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Genererte reiser | Attraherte reiser |
Sone |Postnr. Navn Avst. | Rolketall | registreringsperioden registreringsperioden
(km) | ca. 1985 |(antall voksne personer) | (antall voksne personer)
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¥  Nordlsater | 17| /00 o 0 7 =2
(* JSagrstadmoen | /| 100 0 0 / /8
_3? : f_%{n_ff_c_r_‘___ i/ | éoo o 19 o) /7
2923 Biristrand | /2| éoo o /¥ O 0
Lt cu ¥ loo| <8 /22 19 269
IV (2%/o__ [esnali |4 | 700| O | o | [/ | 3%
20  Flle by 16 | /7o0| /¥ /9 / el
2/ Segalstaq bru | 20| /o000 Y 24 ” 23
3¢ Dyer 9| 2/00| 8§ | 70 | /3 75
el ' S 5500 | 27 I3 /a9 /6 0
12 2612 Sll'q_ﬁs/'wen 22| /oo o 5 [ 3YR
22 Gausa 23| 3oo0 i 28 6 42
2920 Biri 252 %0| 2v b6 |1 20 263
Y 2 800| 2% 99 4o 648
W (2623 YV Gousctal (26| 1300 1 2¢ /3 /36
35 Trefen Jo| 2o | 20 56 /7 /08
o Zu[ |3l 2t | 46 ].-20 ] 264
VT (2625  Olstad  |3¢| 300| © 5 0 7
26 Benna vg | 200 © 5 0 %
HE] Svatsum | 48| Yo Y 0 o 52
T . - =W 00 3 /0 o 6]
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DOVREB ANEN

Genererte reiser i Altraherte reiser i
Sone |Postnr, Navn Avst.| Folketall | registreringsperioden registreringsperioden
(km) | ca. 1985 |(antall voksne personer) |(antall voksne personer)
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& T 6 S0 4 o 24Y ¥/ 2Y5
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Arbeidsdokument av 26.9.1984
0-1067 Persontransport jernbane
Sverre Strand Dokument 1

PROGNOSER FOR PERSONTRAFIKKEN PA JERNBANE
Noen problembetraktninger
og ferste skisse til arbeidsopplegg

Utgangspunkt

Utgangspunktet for dette notatet er Bolkesjes pro-
sjektforslag av 6.10.1983: "Perspektiver pa jern-
banens persontransportmarked". Utover det gjenspei-
ler notatet bare mine egne oppfatninger om hva som
er vesentlig i et slikt prognosearbeid.

Problem Problemstillingen kan formuleres slik: Hvordan skal
vi kunne identifisere satsingsomradene for jernba-
nens egne virkemidler, i lys av alternative og sann-
synlige utviklingstrekk bade i og utenfor samferd-
selssektoren forevrig? Og hvordan skal vi kunne kon-
kretisere og operasjonalisere pavirkningskraften i
de forskjellige virkemidlene?




) Konklusjon

De generelle Kkonklusjonene knyttet til stikkordene
forstdelse og struktur, og som etter mitt syn ber

1)

vare retningsgivende for det videre arbeid, kan ut-
trykkes slik:

Vi ma (bedre) forstd hva som skjuler seg bak det
aggregerte reisemenstret, dvs de samlede tra-
fikktall for strekninger og transportmidlerl)-

Det betyr at vi mda forstd mer om de behov, pre-
feranser og muligheter som ligger bak en gitt
reise og et gitt reisemenster.

Det igjen betyr at vi ma forstd 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.

Det igjen betyr at vi mé& ha godt erfaringsmate-

riale om reiseadferd pad individnivad. Dette er en

erkjennelse av et forskjellige mennesker og
grupper av mennesker har forskjellig reisead-

ferd bade mht reiseomfang og valg av transport-
middel som en felge av forskjellige behov, pre-
feranser og muligheter. Vi m3 ogsd ta hensyn til
at de samme menneskene kan ha forskjellig ad-
ferd, avhengig f eks av reisens formdl i lys av
jernbanens situasjonsspesifikke konkurranse-
egenskaper (se f eks eksemplet i vedlegget).

Dette behovet gjenspeiler seg f eks i at det egentlig er
meningslest,

i utgangspunktet, & snakke om konkurransefor-

holdet jernbane - xxx, - vi ber snakke om konkurransefor-
holdet forretningsreiser med jernbane - forretningsreiser

med xxx, osv, osv, ndr vi altsa er opptatt av & operasjona-
lisere problemet, dvs i utredningssammenheng.




OQverferte
reiser,

nye reiser

Eksogene
feringer

Noen premisser

Som oftest md vi ta utgangspunkt i en Kkonkurranse-
situasjon, om ikke annet fordi de langt fleste i
Norge bor slik at de kan vurdere mer enn én mate a
gjennomfere en reise pa, s2rlig der hvor jernbane er
en mate. Vi er altsd mest interessert i reisevanene
og det som styrer dem hos folk som er i en trans-
portmiddelmesig valgsituasijon.

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 sterre
reiseaktivitet hos folk som ogsd i dag reiser det de
har behov for, dvs om en @kning i reisevirksomheten
som skyldes endrede ytre forhold i forhold til den
enkelte. Men vi snakker ogsd om endringer, f eks i
den generelle inntektsutvikling ‘og -fordeling og
f eks i jernbanetilbudet, som gjer at flere grupper
enn i dag f&r sterre muligheter til & realisere sine
reisebehov.

Med eksogene feringer menes her ytre pavirknings-
forhold - dvs forhold som ligger utenfor jernbanens
mulige kontroll - som kan fere til endringer i total
reiseaktivitet i samfunnet, og som ogsd kan pavirke
demografi og yrkesstruktur slik at reiseadferden
endres ogsa mht valg av transportmiddel.

Slike feringer kommer altsd inn i bildet pa& den
maten at de kan endre bidde behov, preferanser og mu-
ligheter, slik at adferdsstrukturen (f eks) i1 for-
hold til transport og reising endres. Inntektsut-
viklingen kan f eks endres slik at fordelingen kan
bli skjevere enn for (om enn heyere nivad i snitt),
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eller den kan bli jevnt heyere slik at flere enn feor
fdr reelle valgmuligheter. N®rings-og yrkesstruktu-
ren kan f eks forventes endret slik at behov og mu-
ligheter endres i retning av flere inntekts-ufel-
somme reiser (forretningsreiser). I sin tur Kkan
slike utviklingstrekk vare forskjellige i forskjel-
lige deler av landet.

Var oppgave blir (1) & definere relevante og inte-
ressante typer feringer, (2) diskutere i hvilken
grad og pa hvilken mate de skal defineres som ekso-
gene eller endogene til modellen, (3) diskutere
tyngde og retning i pavirkningskraften pa reise-
monstret, og (4) diskutere mulighetene for & anvende
eksisterende prognoser for disse feringene.
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Arbeidsdokument av 15.2.1985
0-1067 Persontransport jernbane
Sverre Strand m f1l Dokument 2

NSBs PERSONTRAFIKK PA INTERCITYSTREKNINGER

Arbeidsopplegg til et prognoseprosjekt pd Vestfoldbanen

o Delmarkeder i lys av adferdsvariasjoner
o Disaggregering fer aggregering

o Relativt enkle modeller

o Relativt avanserte data

0 Edruelig ambisjonsnivi

o Balanse mellom ambisjonsnivd og ressursinnsats
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KARTLEGGING AV TRANSPORTETTERSPORSELEN

Ettersperselskartlegging generelt, og spesielt i et prog-
noseprosjekt

Overfor en prognosesituasjon er kunnskap om tilbuds- og
ettersperselssiden like viktige, men pad ganske forskjel-
lige mater. Tilbudssiden er den en transportbedrift kan ha
tiltaksmessig kontroll over. Ettersporselssiden kan den
"bare"™ ha kunnskapsmessig kontroll over. Derfor blir de
like viktige: Uten av forstdelse av ettersperselssiden
hjelper det lite & kunne endre tilbudssiden.

I dette prosjektet har vi ogsad gjort det til et sentralt
poeng at denne forstdelsen md vare basert pd en forstdelse
av delmarkeder, ikke p& en "gjennomsnitts" forstdelse.
(Mer om akkurat dette litt senere.)

I en prognosesituasjon hvor vi ikke har tidsseriedata,
blir ettersperselsanalysen spesielt viktig:

Uten slike data har vi formelt ingen muligheter for & tes-
te stabiliteter over tid. Dermed svikter grunnlaget for a
sannsynliggjere utviklingstrekk framover i tid. Dette
innebarer igjen enda sterre krav til det ene datasettet ﬁi
ma skaffe oss. Troverdigheten i prognosebetraktningene
star og faller med troverdigheten til at ettersperselsana-
lysen "forklarer" noe.

Vi kan godt uttrykke denne utfordringen pa den maten at
forstdelsen av ett sett data ber vare si3 mye bedre at den

rett og slett veier opp for de manglende mulighetene for a
teste tidsstabilitet.
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Vi har gadtt gjennom en rekke tellinger og andre datakil-
der, med det lennlige hdp om at vi skulle slippe &
gjennomfere egne tellinger, for & kunne ha mer tid til
analyse. Vi refererer ikke denne gjennomgangen her, bare
nevner at den inkluderer bade de svenske o0g norske
landsomfattende reisevaneundersekelsene o0g den mest

strukturerte jernbanetellingen fra 1977. Men konklusjonen
er helt klar:

Prosjektet md gjennomfere egne reisevaneundersekelser.

Ndr det gjelder ustrukturerte ettersperselstall, (brutto
trafikkvolum), eller tall som er strukturert ut fra andre

hensyn enn vare, regner vi med at situasjonen er noenlunde
slik:

Pa jernbane foreligger trafikktall som eksisterer p& de
forskjellige relasjoner i NSB. Tilgjengeligheten av disse
tallene ma vurderes senere, i lys av hvor viktige de er.
Pa fly skulle trafikkvolumtall ogsd vare greit tilgjenge-
lig. P& buss er situasjonen ukjent. P& bil er den ogsa
forsavidt ukjent, og kritisk, i kraft av det store omfan-
get den har.

En reisevaneundersekelse (blant trafikanter) Kartlegger i
det alt vesentlige manifestert etterspersel, dvs reiser
som blir realisert. Indirekte kan vi, med gode spersmal,
f4 indikasjoner, men bare det, pa latent reiseaktivitet.

Det riktige utvalget & utsperre her, ville vare folk i sin
alminnelighet, dvs i en hjemmeintervjusituasjon. Slike
undersokelser md vi se bort fra i dette prosjektet, med
den ene reservasjon at det kan tenkes & gjennomfere post-
kortintervju. Dette har vi hatt meget gode erfaringer med
tidligere. Delvis kan denne svakheten kompenseres gjennom
underseokelser pa alle relevante transportmidler, ikke
bare pa& jernbane.
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Generelt skal reisevaneundersekelsene kartlegge
(1) reisemenster i tid og rom (faktisk adferd),

(2) hvorfor dette reisemenster, besvart bide ut fra sosio-

pkonomiske passasjerkarakteristika og direkte spers-
mél.

(3) holdninger hos passasjerene,

(4) behov og adferd i valgsituasjoner, besvart bade ut fra
konkret erfaring og hypotetiske spersmal.

Vedlagte sperreskjema fra reiseavaneundersekelsen pa
kortbanefly hesten 1984 er tatt med her som et eksempel,
ut fra hvilke spersmdl og svarkategorier som der var
relevante. For oss vil det ferst og fremst fungere som

grunnlag for en diskusjon om hvor omfattende vare egne
skjema ma vare.

Ettersperselskartleggingen m& forega fer, eventuelt
parallelt med tilbudskartleggingen, men ikke etter: Til-
budskartleggingen md delvis styres av resultatene fra
ettersporselsanalysen. Ettersperselskartleggingen ma i
hovedsak gjennomferes som egne undersekelser.

Spesielt om delmarkeder

Det idelle krav til et delmarked er at det er homogent mht
hva som styrer reiseadferd. Det betyr at i teorien, og
kanskje ikke bare i teorien heller, at hvert enkelt indi-
vid burde betraktes som et eget delmarked. Et annet, litt
mindre ideelt krav er at delmarkedet ma kunne beskrives
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slik at det er mulig & sette inn tiltak som kan pavirke og
endre dets adferd.

Heldigvis er i praksis mennesker sdpass like (ettersper-
selsmessig) og slpass styrbare og fleksible (tilbudspa-
virkbare), at det er hensiktsmessig og funksjonelt & defi-
nere grupper av individer i utformingen av en gjennomfor-
bar tilbudsdifferensiering.

Hvor mange (grupper), og hvordan de da ber karakteriseres
er reisevaneundersekelsenes hovedoppgave.

I prinsipp ber derfor en reisevaneundersgkelse vare helt
"apen" mht kategorisering. I praksis kan den ikke vare
det. Den metodiske utfordringen blir derfor & utforme rei-
sevaneundersekelsene slik at den kan gjennomferes i prak-
sis, men samtidig slik at det er resultatene fra den som
skal bestemme grupperingene, dvs delmarkedene.

Vi velger & beskrive delmarkedene ved hjelp av

0 geografiske karakteristika, dvs ved tilgjengelighets-
mal for forholdet mellom bosted, arbeidssted, besgks-
steder, stasjoner osv,

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

o sosio-ekonomiske karakteristika, dvs demografiske,
skonomiske og andre mal.

Vi kan i utgangspunkt begrense oss til f eks tre forskjel-
lige tilgjengelighetssoner, fem reisehensikter og syv
sosio-ekonomiske karakteristika. Med det reduserer vi a
priori antall mulige delmarkeder fra hundretusen til

hundre, uten at vi tror at generaliseringsmulighetene
svekkes avgjerende.
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Hundre er allikevel mange, og vi forutsetter at vi gjennom
reisevaneundersekelsen kan redusere tallet vesentlig. Med
hvor mye vil nettopp vare et resultat av etterspersels-
kartleggingen og analysen av sammenhengen mellom  obser-

vert adferd og bakgrunnskarakteristika, dvs delmarkeds-
karakteristika.

Det vi kan si na, er at vi vil utforme reisevaneundersek-

elsen slik at den gir oss mulighet for & definere delmar-
keder basert pa

o sd& mange tilgjengelighetssoner i det geografiske in-
fluensomradet som vi vil,

o (minst) fem reisehensikter (standard i sammenlignbare
undersekelser er syv-atte),

o fire sosio-ekonomiske karakteristika (yrke, inntekt,
alder, kjenn).
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MODELLSTRATEGIER

Sammen med de to foregaende kapitler er dette et forsek pé

a konkretisere "metoden" 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 dette er angrepsmidter som er lite utprevd av
oss selv og andre: Utviklingen av spesifikke retningslin-
jer ma derfor bli en stegvis prosess.

I dette ligger ogsd den andre grunnen: Under enhver om-
stendighet, dvs som prinsipp, vil vi velge & la empirien
(fra tilbuds- og ettersporselskartleggingen) i stor grad
styre modellbyggingen.

ok Prosjektmotto: enkle modeller, gode data

Dette "motto" kan begrunnes slik:

ENKLE MoDELLER

o % BALANLSE
ME T ODE - BRA  pATA DATA - MeDE(
FRINI PP

Jom kan 27

FORSTAELIG ©0G VURDERGAR UTIAGNSKRAET
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Dette prinsippet vil i sin tur (etter en prosess) kunne
fore til:

AVANSERTE (BeDRe) MODELLER
£

BALAwsE
H;L TILSTREKKE L1g GoDE DATA

som Ran g/ DAT4 -~ MoDEL |

ENDA Bepre UTTAGCNSIKR AF T

Derfor: Det vi vil unngd er dette (som vi oppfatter som en
ikke uvanlig framgangsmate) :

AVAN SERTE MopELLER

FoR KASTELIG < y UBaLAASE
MeTobE (Foxuounsvis) DagLIGe DATA

Som Gir DATA -~ MeDEL L
PRINS PP 1

© o
DARLIGERE 0C MINDRE FoRSTAELIGC UTSAGNSKRAFT

Cod modellbygging gadr, enkelt sagt, ut pd a teste (korre-

1
lere) sammenhenger som en tror er darsakssammenhenger ).

Denne troen skal vare basert pa summen av teoretisk og em-
pirisk kunnskap. Den skal gi seg utslag i bestemte struk-

tureringer av materialet og tilherende datainnsamling.

1) Vi ma altsa tro at sammenhengen er forklaring og ikke

tilfeldig. Det betyr at det far ikke hjelpe om sammen-
hengen er statistisk sett darligere, nar den bare er
riktigere. Mao: Vi vil heller ha en darlig, men riktig
samvariasjon enn en god, men "uforstdelig" samvaria-
sjon. Dette har ogsad i heyeste grad med kontroll &
gjere.
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Resultatene fra en slik méalrettet datainnsamling skal

inspirere til nye hypoteser om sammenhenger.

Dette innebarer at det & fa satt de riktige (pr defini-
sjon) enhetene p4 aksene i et tilbuds-etterspersels-koor-
dinatsystem er problemet. Korrelasjonsberegninger og kur-
vetilpasninger, dvs modellformen, blir da et rent teknisk
problem: Punktsvermens utseende avgjer om en vil forseke
seg med en linear, loglinear, eksponensiell eller hva-som-
helst tilpasning.

En del av var strategi vil etter dette g3 ut pa & teste
flere, "korte" modeller, f eks enkle toveis-sammenhenger.
I hvilken grad vi klarer/finner det hensiktsmessig & bake
sammen flere modeller til én, vil vise seg, men er ikke
noe mal i seg selv. F eks kan vi lett miste kontrollen

over modellen pa den métenl). slik at vi mener det er

bedre & vurdere enkle modeller parallelt.

Dette er altsd en strategisyn, en praktisk tiln@rmings-
mate. Det er mao ingen motsetning mellom den og nedvendig-
heten av til slutt & se forklaringsfaktorer i sammenheng.
(konkrete eksempler senere i kapitlet).

N&r tidsseriene mangler

I dette prosjektet har vi ingen muligheter til & teste
stabilitet i data og resonnementer. Vi har ett sett tverr-
snittsdata & holde oss til. Hvordan kan vi allikevel komme
i havn, pa tross av at dette definisjonsmessig pa& mange
mater er en umulighet?

1) Ikke bare forstdelsesmessig, 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 fer all ut-
sagnskraft "forsvinner"!
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Vi vil belyse problemet p& denne maten:

I preveprosjektet hadde vi forutsetningsvis bade tids-
serier og kontrollmuligheter for prognosearet: Prognose-
perioden skulle vare 1977-82, med kalibreringsmuligheter

i data for perioden 1972-77. Vi skisserte der felgende
prosedyre:

(|) Adferds{orsfa?e.l'x&

\
@) Mclrettede data (1977)

ﬁr
(J’) MocleMFormuluchr Ciam)

Y

("f) S+abilitets test, modell
\ 09 data (1972-77)

1

Indikator - o @rings-
(I) progmoser (!g'n-f!?n) J

Y

(é) PROG N OSE M~ (1977-82)

Y

Saunimen 1quing v edlong
(7) proghese o9 u.‘r&(o&jhd(ﬂﬂ)

1

(‘) Feecdback prosess hui's
for  store awilkg
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En kort kommentar til hver av boksene (stadiene). 1 prak-

sis vil dette bli en fram-og-tilbake prosess. Men i ut-
gangspunktet illustrerer figuren en tidsrekkefelge:

(1)

(2)

(3)

(4)

(5)

(6)

(7)

Dette er var teoretiske og erfaringsmessige Kkunn-
skapsbakgrunn, som er grunnlaget for vare

datakrav og

modellformuleringer. Ferste modelltesting gjelder
vart basisar, 1977.

Sammenhengene i modellen m& p& en eller annen mate
testes for stabilitet over tid. Stabiliteten er av-
hengig av de endringer i adferdsmenstret som felger
av utviklingen i egne preferanser, muligheter og be-
hov, enten de er betinget eller ikke av endringer i
tilbudsstrukturen. (Dersom vi ikke far ut data for
1972, blir denne stabilitetstesten rent indikativ.
Hvis vi far slike data, blir testen reell, va&r mo-
dell kan testes pad to sett tverrsnittsdata). Slike
historiske stabilitetstester er ett av grunnlagene
for

prognoser for de samme stabilitetene. Men i tillegg
og samtidig m& det utarbeides "selvstendige" prog-
noser for dem, basert pd signaler om sannsynlige
endringer i stabilitetsindikatorene framover. Og
selvsagt md det utarbeides prognoser for de uavhen-
gig variable, de "forklarings"-variable. Med dette
skal

prognosen for trafikken vare definisjonsmessig
gitt.

Like definisjonsmessig er det selvsagt umulig & tes-
te forholdet prognose - virkelighet i en virkelig
prognose. Men dette er en retrospektiv prognose.
Derfor er en slik test her badde mulig og ikke minst
nedvendig.

Dersom avvikene i lys av det kravet vi velger & set-
te, er for store, ma vi i prinsipp revidere og repe-
tere hele prosessen, og i praksis ihvertfall deler
av den.
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I hovedprosjektet er det én ting som kan "redde" oss, dvs
kompensere for manglende tidsserier: Det er tilsvarende

bedre innhold i boks (1) og (2). Bare dette kan erstatte
tapet av formelle stabilitetstester.



