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KVU for IGomradet z situasjonsbeskrivelse Dovrebanen

1 Innledning

1.1 Bakgrunn
IC-omradet

Kapasitets -
utfordringer

Reduserte
klimautslipp

Miljg vennlige
transportmidler ma
ta trafikkveksten

Dobbeltspor

Intercity -omradet (IC-omradet) betegner anradet som
betjenes av tog pdanestrekningene mellom Oslg Skien,
Osloz Halden og Oslg Lillehammer.

Omradet kjennetegnes aen flerkjernet bystruktur med
stort befolkningsgrunnlag og stedvis tett arealbruk.Dette
gerererer hgy transportetterspgrsel,preget avinnpendling
til hovedarbeidsmarkedet i Osleomradet ogreiser mellom
byene i omradet.

IC-omradet er kjernen i den raskest voksende landsdelen i
Norge. Fram mot 2040 vil befolkningen innenfor Oslo
omradet alene gke med 80 000.

Trafikksitasjonen er allerede i dag preget av
kapasitetsproblemer, seerlig i rushperiodene.
Befolkningsveksten vil forsterke dette. For & mgte disse
utfordringene kreves en betydelig utvidelse av kapasiteten
i transportnettet. @kt kapasitet og kvaitet pa
transporttilbudet er en forutsetning for at ICcomradet skal
videreutvikles som en attraktiv og konkurransedyktig
region.

Trafikkveksten skal handteres samtidig som miljgroblem-
ene fra trafikken reduseres. Gjennom klimafidiket, konkre-
tisert gjennom Klimakur, har stortingsflertallet forpliktet
seg til & redusere de samlede klimautslippene fra transpor
med 2,54 millioner tonn innen 2030. En betydelig andel av
disse reduksjonene ma realiseres innenfor KOmradet.

For & lgse kapasitetsutfordringene med akseptable miljz
konsekvenser, ma miljgvennlige transportmidler ta ster
stedelen av trafikkveksten i IGomradet. Dette forutsetter
forbedringer i det kollektive transporttilbudet, blant annet
jernbanen. Jernbanens betyaing forsterkes av at det er det
eneste transporimiddelet som kan oppna vesentlige
reisetidsreduksjoner og dermed bidra til reduserte
avstandskostnader og regionforstarring.

Kvaliteten pa togilbudet er sterkt avhengig av kapasiteten
og standarden pa infrastrukturen. Dagens banestrekningel
er preget av lange strekninger med enkeltspor og
giennomgaende lav standard pa infrstrukturen.
Infrastrukturen gir ikke rom for et togtiloud med
konkurransedyktig frekvens, palitelighet og reiséids-
standard. Dette er bakgrunnen for at utbygging av
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Mulighetsstu die

KVvU

Verksted

dobbeltspor pa banestrekningene i I@&dmradet vurderes.
Dobbeltspor innenfor IGomradet ble fastlagt som mal i
Nasjonal Trangortplan 2010-2019.

| arbeidet med NTP 20162019 varslet Jernbaneverket be
hovet for en revidert IC-strategi, blant annet begrunnet i:

1 Behovet for forutsigbarhet i by- og arealutviklingen

1 Byvekst og ny arealbruk somgir nye premisser for
transportlgsninger

1 Behovet for enhelhetlig strategi for utviklingen av
jernbanenettet i Osleomradet, intercity og
fiernstrekningene i lys av hgyhastighetsbaner

Som ledd i utarbeidelsen av en revidert IStrategi ble det i
utredningsfasen i inneveerende NTHrosess utarbeidet en
mulighetsstudie for Vestfoldbanen og @stfoldbanen. |
mulighetsstudien ble alternative konsepter for dobbelt
sporutbyggingene pa de to banestrekningene analysert.

Samferdselsdepartementet har i brev av 14.06.10 gitt Jern
baneverket i oppdrag a utfgre en koseptvalgutredning
(KVU) for IGomradet. KVU er regjeringens metode for &
analysere store statlige investeringsprosjekter i en tidlig
fase. KVU skal etterfaglges av en ekstern kvalitetssikring ke
KS1. KViarbeidet vil danne grunnlaget for et overordnet
prinsippvedtak i Regjeringen om valg av utbygging®n-
sept, og godkjenning av videre planlegging basert pa valgt
konsept. Prioritering mellom ulike prosjekter skal som tid
ligere skje gjennom Nasjonal transportplan (NTP).

Tidlig i arbeidet med konseptvalgutredningen har det for
hver banestrekning veert arrangert et verksted med
deltakere fra bergrte fylkeskommuner, kommuner, etater
og organisasjoner. | verkstedene ble det draftet behov, ma
0g konsepter.

1.2 Hovedelementer i situasjonsanalysen

Arealbruk

Situasjonsanalysen skal bidra med faktaunderlag for disku
sjonen av behov, mal, krav og konsepter. | de pafalgende
kapitler beskrives dagens situasjon for Dovrebanen og
dens influensomrade, herunder arealbruk, transponnark-
edet og infrastrukturen. Situasjmsanalysen munner uti en
vurdering av de viktigste utfordringene for Dovrebanen og
transportmarkedene den betjener.

Transportbehovene pavirkes sterkt av befolkningsutvikling
og lokalisering av boliger og arbeidsplasser. Arealbruken ¢
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Transportmarkedet

Infrastruk tur

Utfordr inger

1.3 Planomradet

ogsa avwstor betydning for de ulike transportmidlenes
muligheter for & dekke transportbehovene, og dermed for
konkurranseflater og transportmiddelfordeling. Arealbruk-
en innenfor Dovrebaners influensomrade er beskrevet i
kapittel 2.

Det relevante transportmarkedet for Dovrebanenbestar av
arbeids-, fritids- og tjenestereiser til og fra Osleomradet og
mellom byene langsDovrebanen Hovedtrekkene i marked
et for persontransport innenfor influensomradet er be
skrevet i kapittel 3.

Togets muligheter for & dekke transportbehov og konkur
rere med andre transportmidler pavirkes av kapasiteten oc
kvaliteten pa spor, elektriske anlegg, signalanlegg og sta
sjoner. Infrastrukturen pa Dovrebanener kort beskrevet i
kapittel 4.

Befolkningsutvikling, arealbruk, utvikling i transportmark-
edet og infrastrukturens kapasitet og kvalitet reiser et sett
av utfordringer som skal mgtes i det videre arbeidet med
konseptvalgutredningen. Sentrale utfordringer er omtalt i
kapittel 5.

Planomradet omfatter i utgangspunktet strekningen mel
lom Oslo S og Lillehammer. Pa strekningen OsidEidsvoll
tas det utgangspunkt i at Gardermobanen benyttes for {C
tog og fjerntog mens lokaltog benytter bade Gardernimn-
en og Hovedbana. Alle godstog gar pa Hovedbanen.

Strekninger som er bygget ut med dobbeltspor eller ofat-
tes av NTP 201619 med oppstart i farste firearsperiode
betraktes i denne sammenheng som gitt. Dette gjelder
strekningen Langsetz Kleverud pa Dovrebanen. Ettesom
Gardermobanen er bygget med dobbeltspor mellom Oslo .
og Venjar (ca 4 km sgr for Eidsvoll), vil konsepalgutred-
ningen for Dovrebanen konsentreres om strekningen
Venjarz Lillehammer.
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Figur 1.1: Planomradet

Lillestrom
e ) \
'\

1.4 Influensomradet

Langs strekningene

Gods og hgyhastighet

Influensomradet er primaert omradene rundt stasjonene pé
strekningen OsloLillehammer. | transportmodellen for IG
omradet inngar omrader innenfor en radius pa 30 km fra
stasjonene.

I tillegg inngar godstrafikken som pavirker planomraet.
Tiltak innenfor planomradet méa ogsa vurderes i lys av en
eventuell utbygging av hgyhastighetsbane mellom Oslo pc
Trondheim.
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KVU for IGomradet z situasjonsbeskrivelse Dovrebanen

2 Arealbruk

2.1 Arealpolitikk
Sentrale fgringer Overordnete fagringer for arealpolitikken er nedfelt i:

1 St.meld. nr. 26 (20062007) Regjeringens
miljgvernpolitikk og rikets miljgtilstand,

1 St. meld. nr. 34 (20062007) Norsk klimapolitikk,
1 St. meld. nr. 23 (20032002) Bedre miljg i byer og

tettsteder
1 Stmeld nr 26 (20022002) Bedre kollektivtransport
0 (AOOT AAO T cbOa o "lAa
midler til utvikling av kollektivtransport
o] Fremtidens byer 20082014

1 Rikspolitiske bestemmelser for samordnet arealog
transportplanlegging

1 Rikspolitisk bestemmelse for handel, service og
senterstruktur

1 Ny plan- og bygningslov

Kompakte byer og Arealbruk pavirker innbyggernes transportmiddelbruk.
tettsteder gir miljg -  Kompakt by- og tettstedsutvikling, der store arbeidlass
vennlig transport konsentrasjoner knyttes opp mot bysentra og kollelive

knutepunkter, gir lavere transportbehov. Samtidg styrker
dette grunnlaget for lanrsom og effektiv kollektivtransport,
og gjar sykkel og gange til gode alternativer til privatbil.
Kompakte byer og tetsteder vil samtidig bidra til
reduserte klimagassitslipp i trdad med overordnete
faringer giennom nasjonal klimgpolitikk.

Sterkere by og Som del av arealpolitikken ligger retningslinjer for lokalt

tettstedssentre sering av handetl i form bestemmelser fra Miljgverrdep-
artementet. Kjgpesentre har hgy bilandl (opp mot 95% av
kundene). Malet med bestemmelsen er & styrke byog
tettstedssentrene og legge til rette for miljgvennlig trans
portvalg z ved & unnga byspredning, gkt bilvhengighet og
darlig tilgjengelighet for dem som ikke disponerer bil. Det
overordnete malet med bestemmelsen ea utvikle bzere
kraftige og robuste by og tettstedsstrukturer som igjen
bidrar til & redusere klimagassutslippene. Hgy kdgktiv -
dekning, redusert parkeringsdekning og hgy areaitnyt-
telse er stikkord ved planlegging av handél

! Rikspolitiske bestemmelsem kjgpsentre. Miligverndepartementet 2008.
2 Ny veileder for rikspolitisk bestemmelse for kjgpesentre. Foredrag. Milijgverndepartementet 2010
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Forsterket Sentraliseringen mot byene er forsterket de siste arene

sentra lisering med et dominerende flyttemgnster fra sma kommuner til
store sentrale bykommuner. Dette bidrar til et flyttengns-
ter som trekker mot arbeidsmarkedet i regiorsentrene og
mot Osloregionen.

Faringer Akershus Regional planstrategi for Akershughar fokus pa
utdanning, naeringsutvikling, bomiljg, klima og energi. Et a
fire prioriterte tema i planstrategien er areal og transport.
Planstrategi for areal og transport for Oslo og Akershus er
utarbeidet separat4 | regional planstrategi rettes det fokus
pa sammenheng mellom arealplanlegging og
transportbehov, samt forholdet mellom vekst og vern
under temaet areal og transport. Blant delmalene nevnes i
mulig fortetting i tettstedene ii) Prioriterin g av
tettstedsutvikling z styrking av lokal utvikling av
arbeidsplasser iii) vern av arealer til
matproduksjon/grgntstruktur iv) redusere
klimagassutslipp ved redusert bilbruk og @kt
kollektivsatsing.

Planstrategi for areal og transport trekker opp
utfordringene i tre hovedprinsipper som kan mgtes
gjennom tre modeller for geografisk fordeling av veksten.
De er:

1. viderefgre historisk utbyggingsmanster

2. konsentrert utbygging i Oslo og et fatall byer i
Akershus

3. fortetting i mange knutepunkter i kollektivnettet og
stasjonsbyer i Akershus og Oslo.

Planstrategien forutsettes fulgt opp i Oslopakke 3 og NTP.
Malene for samordnet areal og transport i Oslo og
Akershus skal bygge pa et arealeffektivt prinsipp om
flerkjernet utvikling. Transportsystemet skal pa en

rasjonell mate knytte den flerkjernede regionen sammen,
til resten av landet /utlandet. Transportsystemet skal veere
effektivt, miljgvennlig, med tilgjengelighet for alle og med
lavest mulig behov for biltransport. Tiltakene i strategien
er illustrert i en tiltakspyramide for Oslo-Akershus:

® Regional planstrategi for Akershus. Akershus fylkeskommune-201Q. 2011
* Planstrategi og planprogram faeal og transport | oslo og Akeshus. Haringsutkast 20011. Hgringsfrist er
010711.
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Figur 2.1: Tiltakspyramide Oslo -Akershus

Transport- og klimapyramide
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|Lokalisering

som reduserer reisemengdene og behovet for & bruke egen bil

Senterstrukturen er nedfelt i fylkesdelplan for
handelsvirksomhet service og senterstrukturs

Eidsvoll Eidsvoll kommunez peker motsatt av fylkeskommunerg
pa et behov fordesentrale strukturer slik at ikke flere
viktige funksjoner flyttes til regionsentrenes. Kommunen
forventer uansett en utstrakt pendling.

Eidsvoll kommune har sine befolkningskonsentrasjoner
rundt flere tettsteder i hovedsak gst for EB, lett tilgjengelig
med tog fra stasjonene Dal, Eidsvoll Verk (Raholt) og
Eidsvoll. Regionsenteret ligger pa Jessheim, og
mobilitetsmansteret fra Eidsvoll gar i all hovedsak
sgrover.

Faringer Hedmark Fylkesplan for HedmarK presiserer malet om a gke jern
banens relative ransportandel i Hedmark. Neeringstvik -
ling, miljg- , areat og transportutfordringer er pekt pa som
sentrale utfordringer i perioden. Senterstrukturen skal
styrkes og byer og tettsteder skal utvikles med gode kom
munikasjoner, stabil bosetting, levedykig naeringsliv mv.

Senterstrukturen er nedfelt i Veileder for senterstruktur,
varehandel og servicé. Veilederen har spesifikke kriterier
for kollektivtilgjengelighet etter en norm for rutelengde og
gangavstand til holdeplass. Kommunesentrene Hamar,
Brumunddal, Laten og Stange skal utvikles med et bredt
servicespekter. Kjgpesentre utenfor sentrumssonene skal
ikke tillates utvidet (Rudshggda og omradet som selger

® Fylkesdelplan for handelsvirksomhet service og senterstruktur.

® Kommuneplan 2002018. Eidsvoll kommune. 2007.

" Fylkesplan for Hedmark 2062012(20). Hedmark fylkeskomume. 2008

8 Veileder for senterstruktur, varehandel og service ig Hedmark. Hedmark fylkeskommune. 2007
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plasskrevende varer er unntatt).

Hedmarks mal i fylkesdelplan for samordnet arealog
transportutvikling © (SMAT) er a tilrettelegge og samordne
areal og transport slik at den bidrar til en arlig vekst i regi
onen tilsvarende landsgjennomsnittet. For Hedmark
gjelder & kanalisere befolkingsveksten til Hamarregionen,
se og vurdere seforinteressene i sammenheng og utnytte
ubebygde belter melom tettstedene til utvikling og fortet-
ting. Fortetting er ogsa malet for eksisterende neerings
arealer og samtidig skal disse omradene gis differensiert
bruk ut fra beliggenhet. Neeringsarealer med tfredsstil-
lende kollektivtilbud skal utnyttes mer effektivt.

Spesifikt for Dovrebanen er malet utvidelse med dobbelt
spor mellom Eidsvoll og Lillehammer og vurdering av etab
lering av lokaltog mellom Tangen og Moelv.

Faringer Oppland Oppland har utarkeidet en regional planstrategi for
fylket.10 By- og tettstedsutvik ling og klima er to av flere
prioriterte tema i planstrategien. Som ledd i planen inngar
a styrke regionsentre og andre tettsteder, samt gke
tilgjengeligheten til kollektive transportmidler. | strategien
inngar samtidig et mal om & styrke jernbanetilbudet, med
vekt pa konkurransedyktighet pa resetid. Det er ogsa et
mal & overfgre andelen persotrafikk og godstransport pa
jernbane.

Mjgsregionen Mjasregionen skal i henhold til plangrategier utvikles til et
kraftsenter som bo og arbeidsregion. To av delregionene i
Mijgsregionen ligger knyttet til Dovrebanen;

1) Hedemarken med Hamar, Ringsaker og Stange

2) Lillehammer

Omradet skal utvikles som kraftsenter for samfunnistvik -
lingen i innlandet (Regionalt handlingsprogram Oppland
2009).

Samferdsel er et av innsatsomradene i dette arbeidet. Til
takene skal bidra til & styrke kollektivtrafikken og overfgre
gods fra vei til bane.

Folketallet forventes a gke i samme omfang som siste

° Fylkesdelplan for samordnet miljaareal, og transportutviling | 6 byer og tettstedet og 2 neeringsomrader |
Hamarregionen 2002030. Hedmark fylkeskmmune. 2009

10 £t attraktivt og konkurransedyktig Oppland. Regional planstrategi. Oppland fylkeskommune. 2010
Tilsvsarende; Regionalt handlingsprogram 2011.
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periode.

Hamar Hamar bysentrum er konsentrert og kompakt med sitt
tyngdepunkt mot Mjgsa, der ogsa stasjonen ligger. Byen ¢
historisk og bygget etter en kvartalsstruktur som fortsatt
eksisterer!l. Radhus og offentlige institusjoner ligger i
kvadraturen. Byen har noen stgrre kjgpesentre i sentrums
randsone, men byen framstar som et kompakt handelsstet
for detaljhandel. Plasskrevende virksomhet er bilbasert og
lokalisert langs hovedveinett/boligomrader. Hamars om
land er stgrre enn Lillehammers, og bos&ng og neerings
struktur i Hamarregionen er mer spredt enn lenger nord.

Hamarregionen utvikles etter en flerkjernestruktur med
Tangen, Stange, Lgten, Brumunddal, Rudshggda og Moel
som hovedkjerner!2 Kommuneplanen bygger pa en
befolkningsvekst pa rundt 10000 personer med et
boligbehov pa 6.0068.000 nye boliger. Tilsvarende
forventes 6.000-8.000 nye arbeidsplasser, med mal om en
videreutvikling i eksisterende tettsteder og vern mot
nedbygging av landbruksarealer. Etablering av lokaltog
mellom Tangen og Melv vurderes som aktuelt nar
Dovrebanen utvides til to spor mellom Eidsvoll og
Lillehammer.

Arealstrukturen er planlagt kompakt mot tettstedene bade
mht bosetting og naering.

Ringsaker og Stange  Stange kommune er en del av Hamarregionen og lokaliset
sa tett mot Hamar at neeringsliv og service knytter seg
retning Hamar. Arealbruken strekker seg derfor ogsa mot
Hamar.

Ringsaker kommune, med tettstedene Brumunddal og
Moelv, er landets stgrste jordbrukskommune malt etter
dyrket mark. Bosettingen er spredtNeaeringslivet er knyttet
opp mot E6, herunder blant andre Rudshggda naeringspar
med bade industri og plasskrevende handel.

Lillehammer Lillehammer by er konsentrert og relativt kompakt. Det
kommersielle hovedyngdepunktet ligger tett opp mot
Lillehammer skysstasjon, med hovedakser ut fra
stasjonsomradet. Bykjernen ligger i kort gangavstand fra
stasjonen. Industribedriftene er lokalisert nord og s@r i
byen, men innenfor 35 km avstand. Byens stgrste
kjgpesenter er bilbasert og lokalisert ved E6.

Y www.hedmark.org
12SMAT i 6 by og tettsteder og 2 neeringsomrader | Hamarregionen208® Hedmade fylkeskommune 2009.
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Oppsummert

2.2 Neeringsliv

Vekst i
regionsentrene

Ny arealplan for Lillehammert3 apner for gkt boligutbyg-
ging og handelstilbud i sentrum, og for ytteligere
storhandels- og industriutvikling sgr og nord i kommunen.
Lilehammer arbeider i dag for en kompakt areatruktur
med sterk fokus pa bruk av jertbhane som trangortmiddel.
Pilotprosjektet knyttet til ny skysstasjon har vekket
interesse i kommuneri4, og arealene rundt stasjons
omradet er etterspurt i markedet.

Lillehammer har en bystruktur basert pa sentrum og noen
fa bydelssentrels

Konsentrasjonen i arealbruk fortsetter i alle kommuner og
byer langs Dovrebanen. Regionsentrene vokser mest og

fortetting og gkt arealutnyttelse er gjennomgaende hoved
strategi.

Hamar og Lillehammer skal utvikles gjennom fortetting og
arealeffektivisering. Hamarregionen har en flerkjerne
struktur, men med gkt folketall skal det fortettes mellom
sma og starre tettsteder. Industri, service og handel er
lokalisert utenfor sentrum, med eksponering mot E6. |
Hamarregionen forventes flerkjernestrukturen & fortsette
med gkt fortetting i arene som kommer. Lokaltog vurderes
mellom lokalsentrene og Hamar. Lillehammer er ogsa i
ferd med & utvikle en flerkjernemodell med bydelssentre
nord og ser for sentrum. Arealbruken langs E6 vidergvik-
les for plasskrevendevirksomhet.

Nyetableringen i Oppland og Hedmark har veert lav
gjennom siste tidr, men de siste arene har begge fylkene
hatt en noe bedre utvikling i andel vekstforetak. @kningen
I antall arbeidsplasser i perioden 2000z 2009 har kommet

| regionsentrene.

3 Muntlig meddelelse, planansvarlig. Ikke vedtatt. Lillehammer kommune.
*Muntlig meddelelse, planansvarlig skysstasjon.
!5 Biplane for Lillehammer. Kommunedelplan Lillehammer kommune. 2006
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Figur 2.2:  Utvikling i antall sysselsatte etter arbeidssted 16 langs Dovrebanen.
Perioden 2000 -2007 -2009. Kilde SSB
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Sysselsatte etter | Lilehammer kommune er 28 prosent av arbeidsplasse
yrke/utdannelse innen salg og service. Dette tilsvarer det en finner i andre

regionsentre. 36 prosent av arbeidsplassene er
hgyskoleyrker (etter utdannelse), ledelse og akademiske
yrker.

Hamar har en stgrre andel arbeidsplasser i kontoryrker
(23 prosent) mens 25 proset er innen salg og service.

Stange har feerre arbeidsplasser enn de andre
stasjonskommunene, og andelen innen salg, service og
handverkere er noe hgyere enn de gvrige (29 og 10
prosent). Ringsaker har en relativt hgy andel handverkere
(26 prosent) i forhold til de andre kommunene.

16 Arbeidsplassene innenfor 20 km avstanddlaei) fra nsermeste jernbanestasjon (stasjonssone) pa strekningen
Lilehammeri Tangen fordelt til neermeste jernbanestasjon .
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Figur 2.3 Sysselsatte etter bosted og yrke . SSB 2009
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Mjasregionen

Store offentlige
institusjoner pa vei
mot sentrum

Eksterne

Hamar og Lillehammer har det alt vesentligste av regionals
offentlige institusjoner i Mjgsregionen; to fylkeadministra-
sjoner, Statens Vegesen Region gst, fylkessykehus i begg
byer samt en rekke kultur og idrettsanlegg med riksstatus
(Vikingskipet i Hamar, to store haller i Lilldhammer og
Birkebeineren skistadion). Hamar har Domkirken som en
av sine stgrre attraksjoner og arrangementged, mens
Maihaugen er Lillehammers starste kulturattraksjon.
Begge disse i kort avstand fra sentrum (og togstasjon).

Statens Vegvesen og Fylkesmannen i Oppland er lokalise!
utkanten av Lillehammer setirum. Begge disse etatene
sgker tomter for & etablere seg naermere Lillehammer skys
stasjon enn de er i dag. Administrative enheter sgker alts
mot tog og kollektiv transport. Det knytter seg utfording-
er til om det er tilgjengelig areal for disse evetuelle flytte -
prosjektene, eller om byen har begrenset kapasitet.

Togtilbudet er viktig for samtlige starre offentlige institu-
sjoner i Mjgsregionen. Fylkeskommunens administrasjon
er lokalisert ved stasjonen. Fylkessykehusene i begge by
ligger i gangavstand fra togstasjon, slik at tilgjengelighet
med tog for pasienter og besgkende er god.

Rudshggda i Ringsaker kommune er et viktig

Vista Analyse AS

15



KVU for IGomradet z situasjonsbeskrivelse Dovrebanen

naeringsparker industriomrade, med 1.500 syssedatte personer innen
blant annet slakteri og Moelven Indugiier. Omradet har
tilknytning til E6, men ikke til jernbanen .’

Ved innkjgring til Hamar fra EG6 finnes etterspurte arealer
for etablering av service, handel og industri. Omradet er
tett utbygd for bilbasert virksomhet.

Med etableringen av Gausdal Landhaiteri pa Storhove
nord for sentrum, gker trykket pa etablering av plaskrev-
ende handel nord for Lillehammer sentrum. Omradet er i
sterk vekst, og etterspgrselen etter arealer er stor. Det
handelsmessige tyngdepunktet for plasskrevende varer
(trelast, mgbler og motorkjgretay) er tungt nord for byen.

Reiseliv Kurs- og konferansemarkedet har en viss bredde i Lille
hammer, men et noe mindre omfang i Hamar. Samtlige
hoteller i Lillehammer ligger i sentrum, mens det er reise
livsbedrifter i starre avstand oppe i fiellomradene over
byene. Langs hele Gudbrandsdalen fra Lillehammer og
nordover er toget et viktig transportmiddel for reiselivs-
bedriftene. Mange av fjellhotellene har egne skyttelbussetr
for gjestene.

| arbeidet med ny Lillehammer Skysstasjon2010-2011)
arbeides med utvikling av helhetspakker for reiselivet.

Store arrangementer trekker flere titusener av gjester til
Lillehammer sentrum flere ganger i aret, blant annet tre
Birkebeinerarrangementer, Litteraturdagene, IngaLami og
Nanserdagene Hamar har et noe mindre volum pa sine
arrangementer, men messer og idrett i Vikingeskipet samt
kultur i Domkirken trekker publikum.

Neeringstetthet Neeringstettheten (antall arbeidsplasser i forhold til folke
tallet) i stasjonssonene pa strekningen Lithammerz
Tangen er hgyest pa Hamar og Lillehammer (45 %) fulgt a
Moelv (39 %), Brumunddal (28 %) og Stange (26 %).
Lavest er naeringstettheten rundt Tangen stasjon (4 %).

Gjennomsnittlig naeringstetthet innenfor InterCitystrek-
ningene pa Jstlandet etil sammenligning 49 %.
Neeringstettheten i Lillehammer og Hamar er pa niva med
gvrige regionsentre som Drammen, Tgnsberg og Fredrik
stad.

" Ringsaker kommune.
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Figur 2.4:

Arbeidstakere fordelt etter avstand til stasjon, Eidsvoll

Lillehammer.

14000

12000

10000

8000

M 2-3 km

6000

Antall arbeidsplasser

4000

H1-2 km

® Inntil 1 km

2000

>
&
‘\0@0
29

Neerhet til stasjon
viktig for togtilbudet

Bare Hamar og
Lilehammer har
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2.3 Befolkning

Stasjonsbyene viktige
bostedsomrader

Avstand fra stasjon til arbeidsplass er avgjgrende for teg
tilbudets attraktivitet. Andelen som velger a bruke tog
til/fra arbeid er vesentlig hgyere for arbeidsplasser innen
for gangavstand fra stasjon enn for arbeidspkser hvor de
reisende er avhengig av a bytte til lokalt kollektitilbud.
Selv med hgy avgangshyppighet i lokalt tilbringertilbud er
det vanskelig & oppna tilsvarende kollektivandeler ved
arbeidsplasser som ligger lengre fra stasjonene.

| figur 2.4 visesantall stasjonsneere arbeidsplasser ved sta
sjonene pa strekningen Eidsvolt Lillehammer. Bade pa
Hamar og Lillehammer har en stor andel av arbeigdas-
sene lokalisert innenfor 3 km avstand fra stasjonene.

Av stasjonene pa strekningen Tangen Lillehammer er det
bare Hamar og Lillehammer som har et stort antall arbeids
plasser i naerheten av stasjonene. P& Hamar og
Lillehammer er det henholdsvis 6.400 og 7.400
arbeidsplasser innenfor en aviand pa 1 km fra stasjonen.

Befolkningen er spredt langs Dovrebanen, men de langt
fleste bor likevel naer stasjonsbyene. Hamar har starst
befolkningstetthet i stasjonsbyen.

Lillehammer fremstar som den konmunen av de omtalte
som har fleste mennesker bosatt neer stasjoneffigur 2.5).
Avstanden mellom boliger og stasjon gker med
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folkemengde.

Figur 2.5: Bosatte fordelt etter avstand fra stasjon, Lilehammer - Tangen
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Lillehammer Influensomradet til Lillehammer stasjon omfatter 33.000
bosatte, hvorav drgyt 26.000 innenfor Lillehammer kom
mune. Innen 2030 forventes folketallet i kommunen a stig
til 31.000, tilsvarende nesten 20 prosent.
Moelv og De to stasjonene i Ringsakdcommune har henholdsvis
Brumunddal 12.000 (Moelv) og 17.000 (Brumunddal) bosatte innenfor

Hamar

Stange og Tangen

stasjonenes influensomrader.

Folketallet i Hamar kommune er i dag pa dragye 28.000 inn
byggere. Innenfor influensomradet til Hamar stasjon er det
totalt 41.000 bosatte. | tillegg til bosatte i Hamar
kommune er deler av Ringsaker, Stange og Lgten
kommuner innenfor stasjonens influensomrade.
Folketallet forventes 4 stige til nesten 32.000 innbyggere
innen 203018, tilsvarende 14 %.

Stange kommune har taalt neermere 19.000 innbyggere,
men bare halvparten av disse har Stange stasjon som
naermeste jernbanestasjon. Drgyt 6.000 bosatte (Bekke
laget) har Hamar som naermeste stasjon, mens snaut 3.0C
bosatte sgr i kommunen har Tangen som sin neermeste
stasjon.

Deter en beskjeden tettbebyggelse rundt Stange stasjon
med 2.700 bosatte innenfor 2 km fra stasjon, mens det ikk
er mer enn 400 bosatte naer stasjonen (mindre enn 2 km)

18 Kilde: SSB
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Eidsvoll

pa Tangen.

Eidsvoll kommune har ca, 19.000 innbyggere. 1 tillegg til
Eidsvoll stasjon, er det ogsa holdeplasser ved Eidsvoll verl
og Dal innenfor kommunen. Naer halvparten av innbyg
gerne i kommunen er bosatt med kortere avstand til
Eidsvoll verk stasjon eller Dal stasjon enn avstand til
Eidsvoll stasjon.

2.4 Arbeidspendling

2.4.1 Arbeidspendling i hterGty-omradet

175.000 pendlere i
InterCityomradet

| 2009 var det registrert ca. 175.000 arbeidstagere med bc
sted i neerheten av en stasjon og arbeidssted i neerheten &
en annen stasjon samlet for @stfoldbanen, Vestfdidnen
og Dovrebanen. @llet inkluderer alle pendlere (med alle
transportmidler) mellom to stasjoner pa strekningene
Drammenz Skien, MossHalden og Tangeiz Lillehammer
og pendlere mellom disse strekningene og Oslo/Akershus.

Figur 2.6:  Pendlere i InterCityo mradet, fordeling etter reiselengde

E Under 20 km

H 20-40 km

i 40-60 km

H 60-80 km

H 80-100 km

M Over 100 km

De fleste reisene er
korte

Flest pa
Vestfoldbanen

| figur 2.6Figur 2. vises hvordan pendlerne fordeles etter
reiselengde. Selv nar reiser innenfor en sone ikke
inkluderes, har mer enn 2/3 av pendlerne mindre enn 20
km mellom bosted og arbeidssted.

Antall arbeidstagere som pendler mellom stasjonssoner er
starst langs Vestfoldbanen (116.000), langt foran @stfold
banen (36.000) og Dovrebanen (22.000). En stor andel
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pendler relativt korte avstander (for eksempel mellom
Porsgrunn og Skien, mellom Larvik og Sandefjord, mellom
Fredrikstad og Sarpsborg). Forskjellen i antall pendlere
mellom de tre banestrekningene er mindre dersom de
korteste strekningene utelates.

Figur 2.7 Pendlingsstr gmmer i InterCityomradet. Antall arbeidstagere bosatt i
en region med arbeidsplass i annen region. Alle transportmidler.

Mjgsbyen
900
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Oslo / Akershus
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11.200
10.600 2.000
A
Drammen
2.100
@stfold
2600 | 9.000

800

Vestfold / Grenland
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Starste pendler -
strammer gar i
retning Oslo

Utvikling fra 2000 til
2009

Starst pendlings -
gkning for
mellomlange reiser

De stgrste pendlerstrammene gar fra @stfold, Drammen o
Vestfold i retning Oslo og Akershus. | hvert av disse om
radene er det bosatt 9.00¢ 11.000 arbeidstagere med
arbeidssted i Oslo eller Akershus. Antall pendlere fra
Mjasbyen i retning Oslo/Akershus er 3.900, dvs under
halvparten av innpendlingen fra @stfadl og
Vestfold/Grenland.

Til Drammen er det ogsa mange arbeidstagere (5.500) sol
pendler fra Oslo og Akershus, tilsvarende mer enn 50 % a
antallet som pendler fra Drammen i retning Oslo og
Akershus. | de andre korridorene er pendlingen fra
Oslo/Akershusvesentlig lavere og utgjer ikke mer enn ca.
20 % av pendlingen i retning Oslo.

| perioden 2000z 2009 har det veert en betydelig gkning i
antall bosatte og antall sysselsatte pa @stlandet. @kninge
har veert starst i Oslo/Akershus (11,3 %), fulgt av Vedbld-
banen (8,9 %), @stfoldbanen (7,0 % og lavest pa
Dovrebanen (5,3 %).

Omfanget av mellomlange arbeidsreiser har gkt sterkere
enn andre arbeidsreiser; i alle de tre korridoreneforegar
en regionalisering av arbeidsmarkedet. @kningen i antall
pendlere med arbeidsreiser mellom stasjonsbyene i de tre
korridorene er i perioden 20007 2009 pa 18,9 % langs
Vestfoldbanen, 18,0 % lang&stfoldbanen og 10,0 % langs
Dovrebanen.

| figur 2.8 vises prosentvis endring i antall pendlere fodelt
pa ulike avstander (pendling innenfor Oslo/Akershus og
innenfor et byomrade er ikke inkludert i tallgrunnlaget for
figuren).
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Figur 2.8 Endring i antall pendlere (%) i IC -omradet i per ioden 2000 z 2009,
fordelt etter reiselengde
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Nedgang for de Antall pendlere med mer enn 100 km mellom bosted og
lengste reisene arbeidssted!® er redusert i perioden 2000-:2009. Det er

betydelig nedgang bade pa Dovrebanen og Vestfoldbaner
mens omfangetav de lengste pendlerreisene har gkt svakt

pa Dstfoldbanen.
Motstrems pendling Pendlingen fra Oslo/Akershus i retning Vestfoldbanen, @st
oker foldbanen og Dovrebanen har gkt betydelig i perioden
2000-20009.

@kningen er stgrst i retning Drammen og Vestfoldinen,
hvor antallet pendlere bosatt i Oslo og Akershus har gkt fr
5.600 i 2000 til 7.500 1 2009. @kningen er starst til
arbeidsplasser i Drammen, men ogsa til arbeidsplasser i
Tansberg og Sandefjord er det en markert gkning.

Ogsa til omradene lang de andre banestrekningene er det
en klar gkning i utpendlingen fra Oslo og Akershus, seerlig
til arbeidsplasser i Moss, Fredrikstad og Hamar.

Pendlingen fra Osloomradet i retning strekningen Tangen
Lilehammer utgjor likevel ikke mer enn drayt 20 % av
Oslorettet pendling.

9 Dette er hovedsakelig reiser til/fra Oslo og Akershus.
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2.4.2 Arbeidspendling langs Dovrebanen

Kommunestgrrelse
0g avstand til
regionsentra

Andelen som bor og arbeider i egen kommune avhenger
bl.a av kommunestgrrelse og av avstand til stagrre region
sentra. Disse sammenhengene finner vi igjergsa pa
Dovrebanen, hvor Lillehammer har den hgyeste andelen
sysselsatt i bostedskommunen og Stange har den laveste
andelen.

Figur 2.9: Bosatte og sysselsatte i stasjonskommunene pa strekningen Eidsvoll
Z Lillehammer.
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i
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Av figur 2.9 gar det fram at bykommunene Hamar og
Lillehammer har netto innpendling (flere sysselsatte enn
bosatte), mens landkommunene Moelv og Stange har nett
utpendling.

Det samme gjelder Eidsvoll kommune i Akershus. Mens
utpendlingen fra Stange og Ringsaker for det meste er
rettet mot Lillehammer og Hamar, er utpendlingen fra
Eidsvoll i stor grad rettet mot Oslo og andre kommuner i
Akershus.

Mellom stasjonsbyene langs Dovrebanen (strekningen
Tangen z Lillehammer) var det i 2009 17.500 arbeidsak-
ere med bosted i en by og arbeidssted i en annen. Dette
representerer en gkning pa 1.600 (10 %) siden 2000.
@kningen i antall arbeidstagere som pendler regionalt er
dermed mindre enn langs Vestfoldog @stfoldbanen.

| Figur 2. vises antall pendlere pa de viktigste relasjonene
innenfor strekningen Lillehammerz Tangen. Vi ser at
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innpendlingen til Hamar bade fra Lillehammer og fra
Moelv/ Brumunddal er stgrre enn pendlingen i motsatt
retning. Mellom Lillehammer og Moelv/Brumunddal er
pendlingen om lag like stor i begge retninger.

Vi ser at Lilehammer samlet har netto utpendling i forhold
til kommunene lenger s@r langs Dovrebanen, mens kom
munen samtidig har flere sysselsatte enn bosatte. Lille
hammer har netto innpendling seerlig fra de andre Opp
landskommunene @yer, Gausdal og Gjgvik.

Figur 2.10: Pendlingsstreammer i korridoren Lillehammer - Hamar20
Lillehammer
1.200
1.200
600
300
Moelv /
Brumunddal
1.700
v/
Hamar 2.500

“ Tallene er basert p& InterCitymdigas soneinndeling (bosatte og arbeidsplasser inntil 20 km fra stasjon
fordelt til neermeste stasjon) og inkluderer derfor ogsa deler av nabokommunene til stasjonskommunene.
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3 Transportmarkedet

3.1 Transportkorridorene

To hovedmarkeder Togstrekningene Oslq Lillehammer/Halden/Skien dekker
tre viktige transportkorridorer pa det sentrale @stlandet.
Korridorene er viktige som transportarer til/fra hoved -
stadsomradet (Oslo/Akershus) samtidig som det er store
trafikkvolumer mellom byer og tettsteder innenfor de tre
korridorene.

| giennomgangen av transportmarkedet deler vi mellom
disse to hovedfunksjonene; reiser til/fra hovedstadem-
radet og reiser innenfor transportkorridorene. Togets
markedsposisjon er i dag vesentlig sterkere til/fra Oslo/
Akershus enn pa reiser pa kortere avstander innenfor hver
av korridorene.

Datagrunnlag fra Gjennomgang av tilbud og etterspgrsel baseres i stor grad
InterCitymodellen for  pa datagrunnlaget som er benyttet ved etablering av Inter
@stlandet, NSBs Citymodellen for @stlandeg?!.

billettstatistikk og

veitrafikktellinge r Vi beskriver ogsa trafikkutvikling i hovedmarkedene det

siste tiaret. Denne beskrivelsen baseres pa tréfitellinger
pa vei (over snitt og trafikkindekser) for perioden 20027
2010 samt uttak fra NSBs billettstatistikk fra enkelte ar i
perioden 19997 2009.

3.2 Trafikkvolumer ogcutvikling

3.2.1 Reiser til/fra Oslo og Akershus

Reiser over snitt Trafikkvolumer til/f ra Oslo og Akershus belyses ved a se
antall reiser over et definert snitt i hver av de tre korridor-
ene.

Pa Vestfoldbanen ser vi pa utvikling i antall reiser over
snittet mellom Drammen og Sande. Dette betyr at reiser
til/fra Drammen ikke inkluderes, kun reiser mellom Vest
fold/Grenland og Oslo/Akershus. P& Dovrebanen ser vi pi
antall reiser som passerer et snitt mellom Eidsvoll og
Tangen (Espa) mens vi pa @stfoldbanen tar utgangspunkt
et snitt nord for Moss.

L Denne modellen er utviklet av Vista Analyse AS i samarbeid med NSB, med fobmélydse virkninger for
togtrafikken av utvikling i trans—port-til-bud og reiseetterspgrsel innenfor Intet@Gitygelet. Modellens
datagrunnlag (trafikkvolumer, kvali~tet pa transporttilbud) er etablert for aret 2008.

Vista Analyse AS 25



KVU for IGomradet z situasjonsbeskrivelse Dovrebanen

Tabell 3.1: Markedsandeler og samlet trafikk, reiser til / fra Oslo og Akershus.
Alle reiser 22,

Alle reiser Dovrebanen @stfoldbanen Vestfoldbaner?®

Biltrafikk, andel 68,3 % 75,3% 69,8%

Togtrafikk, andel 31,5 % 19,7% 22,2%

Busstrafikk, anell 0,2 % 5,0% 8,0%

Mill reiser pr. ar 4,14 11,3 8,9

23 mill. reiser pr. ar

Flest reiser til/fra
@stfold

Lengre reiser pa
Dovrebanen og
Vestfoldbanen

Markedsandeler

| tabell 3.1 vises antall reiser over disse snittene i 2008, oc
fordeling av reisene mellom ulike transportmidler. Samlet
utgjer disse reisemarkedene over 24 mill. reiser pr.ra
Ettersom alle reisene er lange reiser (reiselengder fra 59
200 km) representerer reisene et betydelig transport
arbeid.

Det er flest reiser mellom @stfold og Oslo/Akershus (11
mill. reiser pr. ar), nesten like mange miéom Vestfold/
Grenland og Oslo/Akershus (9 mill. reiser), og klart faenest
mellom Hedmark/Oppland og Oslo/Akershus (4 mill.
reiser).

Reisene som inngar i tabell 3.1 p& Dovrebanen og Viest-
banen er gennomgaende noe lengre enn reisene pa @st
foldbanen. Dette har sammenheng med at det er lite aktiv
tet sgr og nord for Espasnittet pa Dovrebanen og at reiser
til/fra Drammen er utelatt fra tallene for Vestfoldbanen,
mens tallene for @stfoldbanen inklderer et stort antall
reiser mellom Moss og Follo.

Av tabellen gar det fram at andelen av reiser over snittene
som gjennomfares med bil varierer rundt 70 %, noe hare
til/fra @stfold og noe lavere pa til/fra omradene ved Dovre
banen.

Andelen som gjennomfgres med tog er klart hgyest i
Dovrebane-markedet (31,5 %), langs Vestfoldog @stfold
banen er andelen 1012 % -poeng lavere.

Bussandelen er beskjeden til/fra omradene ved Dovre
banen, mens ekspressbussene bade til/fra @stfold og
Vestfdd/Grenland har betydelige markedsandeler.

?ZKilde: InterCitymodellen for Zandet (Vista Analyse AS), reiser ut av modellomradet (til/fra omrader sar

for Grenland, nord for Lillehammer etc) er ikke inkludert i datagrunnlaget.
% Reiser mellom Drammen og Oslo/Akershus er ikke inkludert i denne framstillingen.
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Tabell 3.2: Markedsandeler og samlet trafikk, reiser til/fra Oslo og Akershus.
Arbeidsreiser.

Arbeidsreiser Dovrebanen @stfoldbanen Vestfoldbanen
Biltrafikk, ane| 47,2 % 57,0% 59,4%
Togtrafikk, andel 52,3 % 39,4% 34,2%
Busstrafikk, andel 0,5% 3,6% 6,5%
Mill reiser pr. ar 0,68 3,55 241

Hoyere markeds -
andeler for tog ved
arbeidsreiser

| tabell 3.2 vises antall arbeidsreiser pr. ar og hvordan ds&
fordeler seg mellom ulike transportmidler. Totalt er det ca
6,7 mill. arbeidsreiser pr. ar i disse markedene, tilsvande
noe mer enn 25 % av alle reiser.

| alle korridorer er togets markedsandel ved arbeidsreiser
hgyere enn for andre reisehensikter. Satidig er det starre
forskjeller mellom de tre korridorene. | markedet melom
Oslo/Akershus og strekningen Tange Lillehammer gjen
nomfgres over halvparten av arbeidsreisene med tog, mer
bare 1/3 av arbeidsreisene over snittet mellom Sande og
Drammengjennomfgres med tog.

Tabell 3.3: Markedsandeler og samlet trafikk, reiser til/fra Oslo og Akershus.
@vrige reisehensikter.

@vrige reiser Dovrebanen @stfoldbanen Vestfoldbanen
Biltrafikk, andel 72,4 % 83,7% 73,6 %
Togtrafikk, andel 27,4 % 10,7% 17,8 %
Busstrafikk, andel 0,2 % 5,6% 8,6%
Mill reiser pr. ar 3,47 7,77 6,51

Starre forskjeller
ogsa for andre
reisehensikter

Utvikling i periode n
2000 - 2009

Ogsa ved fritids og forretningsreiser er andelen av reisne
som gjennomfgres ned bil klart lavere i Dovrebanekor-
ridor en enn i korridorene mot @stfold og Vestfold. Ande
en er klart lavest mellom @stfold og Oslo/Akershus, noe
som kan reflektere et stgrre innslag av relativt korte reiser
i denne korridoren.

| figur 3.4 vises arlig trafikkvekst over sentrale snitt i de tre
korridorene. Utvikling i togtrafikken baseres pa NSBs
billettstatistikk, for Vestfoldbanen er reiser mellom Vest
fold/Telemark og Drammen er inkludert i tillegg til reiser

til /fra Oslo/Akershus.

Utviklingen i veitrafikk er basert pa Statens vegvesens tel
linger over snitt ved Espa (Dovrebanen), sgr for Moss (@s
foldbanen) og mellom Holmestrand og Sande (Vdstd-

Vista Analyse AS
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banen). Det er dermed ikke fullt samsvar mellom srtiéne
som er valgt ut for tog og bil. Valg av snitt for vaia-fikk er
gjort med utgangspunkt i et gnske om at inslaget av lokal
trafikk (korte reiser) skal veere begrenset.

Tabell 3.4: Arlig trafikkvekst over sentrale snitt i de tre korridorene 24

Dovrebanen @stfoldbanen Vestfoldbanen
Veitrafikk -0,1% +2.8% +3,0%
Togtrafikk +4,1% +2,8% +1,0%

Starst gkning for bil
pa Vestfoldbanen

Togtrafikken gker
mest pa Dovrebanen

Over snittet mellom Holmestrand og Drammen har det det
siste tidret veert en betydelig st@rre gkning i biltrafikken
enn i togtrafikken. Biltrafikken har gkt med 3 % pr. ar,
mens togtrafikken gjennomsnittlig bare har gkt med 1 %
pr. ar. For hele tidrsperioden tilsvarer dette en gkning i
biltrafikken pa& 34 prosent, mot bare 10 prosent for
togtrafikken.

Utvikling i kvaliteten pa transporttilbudet kan forklare
deler av denne utviklingen:

 Apningen av ny E18 i nordre Vestfold til Horten
(Kopstad) i 2001, med videre forlengelse til
Tansberg i 2008.

1 Reisetiden med tog har gkt ne fra 2000z 2009.

1 Konkurrerende ekspressbusstilbud er utviklet, med
linjene Osloz Tensbergz Tjgme, Oslaq Sandefjordz
Larvik og tilbringertilbud til Sandefjord Lufthavn fra
Oslo og Grenland.

Pa Dovrebanen er bildemotsatt. Her har omfanget av bl
trafikk over Statens vegvesens tellesnitt ved Espa i praksis
statt stille i perioden fra 2002z 2010. Samtidig har togya-
fikken over det samme snittet gkt med gjennorsnittlig 4,1
% pr. arz eller med til sammen 55 %i perioden 19997
20009.

Ogsa pa Dovrebanen kan utvikling i kvaliteten pa trans
porttilbudet bidra til & forklare noe av forskjellene. Gjen
nom Akershus ble kvaliteten bade pa veg bandilbudet
betydelig forbedret i forbindelse med utbyggingen av ny
hovedflyplass pa Gardermoen. Nord for Eidsvoll holder
bade vei og baneinfrastrukturen darligere kvalitet, men
det ser ut til at dette gir stgrre negative utslag for verafik -

#Kilder: Statens egvesen og NSB, bearbeidet av Vista Analyse AS.
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@kt kollektivandel
ogsa til/fra @stfold

Endret fordeling
mellom reisemal i
Oslo/Akers hus

ken enn for togtrafikken.

Mellom Osb/Akershus og @stfold har vei og togtrafikken
gkt omtrent like mye pa 2000tallet. | denne perioden er
det gjennomfart omfattende utbygging av hovedveinettet
giennom @stfold, men togtilbudet er ogsa forbedret i den
samme perioden ved at det er satt innlére avganger.

Nar det tas hensyn til at det i den samme perioden er byg
get opp et omfattende ekspressbusstilbud, har andelen av
reisene som gjennonwres med kollektive transportmidler
okt i denne perioden.

En stor andel av reisene til/fra Oslo/Akershus har reiseal
sentralt i Oslo. 2 av 3 reiser har aeller pastigning pa
Oslo S eller Nationaltheatret stasjon. | perioden 1999
2009 har utviklingen i antall reiser til/fra Oslo S og Naib-
naltheatret veert klart svakere enn utviklingen til/fra sta-
sjoner i Vestkorridoren og til/fra Oslo Lufthavn Garder
moen

| figur 3.1 vises gjennomsnittlig arlig endring i antall reiser
mellom grupper av stasjoner innenfor Oslo og Akershus o¢
grupper av stasjoner i @& tre korridorene i InterCitymark-
edet.

Vista Analyse AS
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Figur 3.1:  Gjennomsnittlig togtrafikkvekst til/fra Osloomradet, perioden 1999
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@kt trafikk til Skeayen
og Lysaker

Forvitring av ytre
deler av
Vestfoldbanen

Trafikken til/fra Oslo Lufthavn, Gardermoen harprosentvis
gkt mest, bade fra Dovrebanen og Vestfoldbanen. @kien
flytrafikk og hgye parkeringskostnader ved lufhavnen,
kombinert med direkte togtilbud er medvirkende arsaker
til denne utviklingen.

Mellom @stfold og Gardermoen er det ikke direktéogtil -
bud, mens det er direkte ekspresstilbud mellom luthtavnen
og flere av byene i @stfold. Mesteparten av kolléktrafik-
ken mellom @stfold og Gardermoen skjer derfor med buss

Vestkorridoren omfatter i Figur 3.1 stasjonene pa strek
ningen Skgyery Asker. En stor andel av trafikkveksten
som reflekteres i figuren er reiser til/fra Skayen og
Lysaker. Hgy prosentvis gkning mellom

Nar trafikken pa Vestfoldbanen i den siste tiarsperioden
har hatt en svakere utvikling enn Dovrebanen og @stfold
banen, skyldes dette i stor grad utviklingen i trafikken mel
lom s@ndre Vestfold / Grenland og Osloomradet. Reduk
sjonen er stagrst mellom Grenland og sdrmale deler av Oslo
(- 40 % péa 10 ar), men ogsa mellom Sgndre Vésid og

B Kilde: NSB Billettstatistikk,

bearbeidet av Vista Analyse AS.
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