Markedsanalyse

KVU Grenlandsbanen - vurdering av sammenkobling av Vestfoldbanen og Sgrlandsbanen

Mai 2016




Prosjekt nr. - navn:

224558 - KVU

Grenlandsbanen
Strategi og Samfunn Jst

Rapportnavn:

Delrapport —
Markedsanalyse

Versjon Endringsbeskrivelse Dato Utarb. av: Kontr. av: Godkj. av:
1.0 Endelig rapport 26.05.2016 | K.W.Halvorsen | M.Fossen J.J.Vaage,
Analyse og Jernbaneverket | Jernbaneverket
Strategi
Revidert
Revidert
Saksnummer: 201404156

@ Jernbaneverket




Innhold

N @ ] (@ 1= b L RPN 5
2 SAMMENDRAG ..ottt e e — et e e e e e a b e et e e e e e e e ana b e e et e aeeeaannnnrareaaaeaean 6
2.1 BAKGRUNN ... tttttttte e e e e ettt et e e e e e s et e ettt e e a4 s aaae b e e et et e e a4 e e a b e be e et e e e e e 4R b bbb e et e e e e e e n R bn b e e e e e e e e e annrrreeeas 6
2.2 REGIONFORSTGRRING .....uuitttietteeasaiiittttteteaasaassbseeeetesasaasssbeeeeeaeesaaanbsbeeeeeaessaannbbrreeaeeesaaannrrnneeas 6
2.3 KONKURRANSEFLATER FOR TOGET .. .iiiiiiiiiiieie et e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e aaaaaas 7
2.4 VURDERING AV ANDRE MARKEDER .......ceittiiiiiiiie e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e as 8
241 Reiser il fritidSEIENAOMMET .......oiviiiiiiiiiee et e e s sbeeeeeanes 8
S (8 (o (=T o o To =] [V =TI Y SRR 8
2.4.3 [ 1Y o] = TS (=11 SRR 8

P2 T €10 5 TP O PP PP PR PPPPP 8
2.6 OPPSUMMERING AV ANALYSER .....ciiiiiiiiiiie e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e aeaeeaeaas 9

3 INNLEDNING . cccttttiitee ettt e ettt e e e e e e sttt e e e e e e e s st e e e et e e e e e s nnbeeeeeeeeese s nsteneeeneeessannnseneneas 10
3.1 BAKGRUNN ...etttittititttttttttteteeeeeeeeeeteteeeeeteeeeeeeeeeeeeeeeee e e e e e e e e eeseeesee e s e se s e e e eeeeeenneneeeeennnennnnnneennnrnnnne 10
3.2 FORMAL MED MARKEDSANALYSEN ....ciiiuttttitttaeaiaaittteeteeaessaaautsteeeeaaessaannsssseeaeeesaannnsnseeesesssannnnes 12
321 Potensial for regionforStBITNG........cooiuuiiiiiiie e 12
3.2.2 @kt konkurransekraft for tOget .........oov i 12
3.2.3  ANdre mMarke€dSSEOMENTET ........uviiiiieieieeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeeeeeeeseeeeeseessereeereeerererrrerararererrrarnne 12

4 MARKEDSANALYSE PERSONTRAFIKK ...ooiiiiiiiitiiii ettt a e 13
4.1  POTENSIALE FOR REGIONFORSTBRRING ....uuvvuitiieeeieiuntineeeeesesaasnrseeeeseessansssseneesesssanmsnsseeeeeeses 13
41.1 Modellen 0g fOrULSEININGET ......ccoiiuiiiiiiiiiie ettt aeneee s 13
4.1.2 R LY U] L= 1 (] PP PPPPPPPPPPPPPPRt 16
4.1.3  SeNSItIVILEISANAIYSE....ccoiiiiiieiiiie et 18
4.1.4  Alternative stasjonsplasseringer i KONSEPIENE..........uvviiiiiiiiiiiiiie e 20
O SIS T 1 o1 [ ARV (o [T 1 o PO OTPRT 20

4.2  EFFEKT AV FORBEDRET TOGTILBUD - KONKURRANSEFLATEANALYSE ..eveeeiiiiiiieireeeeesnnieeeeeeaaeens 22
4.2.1 Y oTo L= | I oo o] g1 £=Y=1 1T o Te T P PPPPPPRt 22
4.2.2 RESUITALEN ...ttt e e ettt e e e e e s e s bbb e e e e e e e e e annbneeeeas 24
4.2.3 Sensitivitetsanalyse OSlo-Kristiansand ..........cccoooooiiiiiiiiiiiiiie e 31
4.2.4 Ettersparsel etter tOQrEISEI ... et 35
N S TS T 1 01 1= VU (o [T 1 o PP OPPRR 40

4.3 ANDRE VURDERINGER AV MARKEDET .....uuuuuuuuuuuunusununnsnnnnnnannnannnnnnnnnnnsnsnnnnsns s 41
4.3.1 Reiser til fritidSEIENUOMMIET ........veiiiiiiiiiiiiieieieeeieeete e rereeeeeeeeeeeereraesreseerrererererereraee 41
4.3.2  StUdi€- 0g SKOIEIEISEI ......eeiiiiiiiiieiiie ettt s et e e e e e 42
4.3.3 FIYPIASSIIATIKK ...ttt snree s 48
4.3.4 [2T=T0 11657 11T = PP PPPRRt 51
4.3.5 SAMIET VUIBIING . 53

5 MARKEDSANALYSE GODSTRANSPORT ..ottt e 54
Lo 00 N NI =N PSRRI 54
5.2  JERNBANENS GODSTRANSPORTPRODUKTER ....cciiiuttterrreeessinstntereeeeesssnsssnnneseessssnsssnsnseseeesannnnes 54
5.3 KT GODSTRANSPORT PA EKSISTERENDE S@RLANDSBANE ......cutttiiaeiaiitieeeeaaaasaaunrneeeeaaeesannnees 55
53.1 MArKEASPOENSIA .......oiueiiiiiiiiie et e e s eneeee s 55
5.3.2 Realisering av POtENSIAIET ..........couuiiiiiiiie e 56

5.4  POTENSIAL FOR GODSTRANSPORT PA GRENLANDSBANEN........ccctttttttttereeeeeeeeeeenererereeeeeeeseeneeennes 58
5.4.1  Godsvolumer SOmM OPPStAr i FEQIONEN .......ecveiiviieieiiiteeieste et ete e ste e sae e eaesreeraeaneas 58



6
7

5.4.2  Gods som ankommer regionen 0g skal VIdEre ...........cccccvvveeeeeeiiiiiiiiiee e 60

55 SAMLET VURDERING ....tttttttttesesessssssssssssssassssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssessnsssssnssssnnsnsnsnnnsnnnnnnnnes 61
5.6 HVA HVIS GODSTOGENE F@LGER VESTFOLDBANEN OG VIDERE TIL GRENLANDSBANEN? ............. 62
OPPSUMMERING ...ttt e e s s s e et e e e s e s e e e e e s e nannnens 63
KILDER .ttt ettt et e e e st et e e e n et e e e e e er e e e s e n e 65



1 Forord

Denne delrapporten om Markedanalyse av Grenlandsbanen inngar i Jernbaneverkets KVU
(konseptvalgutredning) for vurdering av sammenkobling av Vestfoldbanen og Sgrlandsbanen.

Ideen om & koble sammen Vestfoldbanen og Sgrlandsbanen er gammel. Opp gjennom historien har
en rekke interessenter papekt hvordan reisetiden mellom Oslo og Kristiansand/ Stavanger kan
reduseres svaert mye ved a bygge en relativt kort jernbanestrekning (omtrent 5 mil i luftlinje). Dette
forutsetter at prosjekter pa Vestfoldbanen bygges, som for eksempel Larvik- Porsgrunn
(Eidangerparsellen). Vi finner spor av denne ideen allerede i planer pa 1920 og 30 tallet. Strekningen
blir kalt Grenlandsbanen, og mer uformelt kalles den Genistreken.

Gjennom 1990 tallet planla bade NSB, og senere Jernbaneverket en slik sammenkobling. Dette
arbeidet resulterte i fylkesdelplan (godkjent av Miljgverndepartementet i 2001) i Telemark og Aust
Agder, hvor valg av korridor og mulige stasjoner var avklart.

Prosjektet har aldri kommet inn i Nasjonal Transportplan og har saledes ikke fatt bevilget penger.
Realiseringen av InterCity utbyggingen med blant annet planlagt dobbeltspor bygget til Porsgrunn
innen 2030, med vesentlig reduksjon av reisetiden mellom Grenland og Oslo, har na gjort prosjektet
enda mer relevant.

| 2014 vedtok Samferdselskomiteen pa Stortinget & be Jernbaneverket om a lage en
konseptvalgutredning for mulig sammenkobling mellom Vestfoldbanen og Sgrlandsbanen.
Jernbaneverket har jobbet med denne utredningen siden bestillingsbrevet ble mottatt av
Samferdselsdepartementet i juli 2014.

| konseptvalgutredningen har Jernbaneverket jobbet bredt med involvering av interessenter. Behov,
mal og krav er kartlagt, analysert og prioritert. Prosjektmalene er etablert og godkjent av
Samferdselsdepartementet. Det er utviklet en rekke ulike konsepter som igjen er vurdert i forhold til
maloppnaelse. Til sist er det gjort ulike analyser bl.a. transportanalyser, samfunnsgkonomiske
analyser, konsekvensvurderinger osv. av de ulike konseptene. P& bakgrunn av det faglige arbeidet
kommer Jernbaneverket med sin anbefaling om eventuell realisering av Grenlandsbanen.

Konseptvalgutredningen kvalitetssikres eksternt (KS1) for a sikre at utredningen tilfredsstiller
kravene til store statlige investeringsprosjekter og blir deretter et faglig grunnlag for den videre
politiske behandlingen av prosjektet. Prosjektet kan da behandles i regjeringen og komme med i
Nasjonal Transportplan.

Denne rapporten er utarbeidet av Analyse & Strategi. Tema i denne rapporten er markedet for toget
som fglge av en realisering av Grenlandsbanen. Hovedforfattere er Kaj W. Halvorsen (disiplinleder
markedsanalyse), Johannes Raustgl (samfunnsgkonom) og Maren Louise Salte (samfunnsgkonom).
| tillegg har folgende fagpersoner deltatt: Julie M. Amlie (sivilingenigr), Magnus Juul Rgsja
(samfunnsgkonom).

Prosjektleder i Jernbaneverket har veert Jarle J. Vaage. Prosjektstab har veert Maren Foseid, Katrine
Sanila Pettersen og Maria Durucz (trainee). | tillegg til prosjektleder og prosjektstab har fglgende
deltatt fra JBV med kvalitetssikring og oppfalging: Marit Linnerud/Svein Skartsaeterhagen (kapasitet),
Marius Fossen (samfunnsgkonomi/transportanalyser), Jan-Ove Geekie/Jakob Kristiansen
(estimering, usikkerhetsanalyse).



2 Sammendrag

2.1 Bakgrunn

Konseptvalgutredningen (KVU) for Grenlandsbanen omfatter utredning av en sammenkobling av
Vestfoldbanen og Sgrlandsbanen. Dette er en jernbanelenke som ikke eksisterer i dag. Det er
utarbeidet en analyse av markedspotensial ved utbygging av Grenlandsbanen. Markedsanalysen er
et supplement til trafikkanalysene og de samfunnsgkonomiske analysene som utfgres i KvVUen. |
denne rapporten presenteres markedsanalysen som er utfgrt av Analyse & Strategi AS.

Grenlandsbanen skal redusere reisetiden mellom Oslo og Kristiansand med tog. Gjennom sterkere
konkurransekraft for toget skal man gke markedsandelen til miljgvennlig transport i korridoren. Det er
imidlertid ikke bare reisetiden mellom ytterpunktene som reduseres. Reisetiden til toget pa viktige
delstrekninger blir ogséa redusert. Effekten av dette er en regionforstgrring i form av for eksempel et
stgrre arbeidsmarked, utvidete muligheter for valg av skole/studiested og gkt tilgjengelighet til
flyplassene i korridoren.

Markedsanalysen bygges opp rundt falgende fire temaer:

Potensiale for regionforstgrring

Endringer i togets konkurransekraft som fglge av forbedret togtilbud

Andre vurderinger av markedet: Fritidsreiser, student- og skolereiser og flyplassreiser
Godstransport pa bane

2.2 Regionforstarring

Analysen av potensialet for regionforstgrring fokuserer pa regionene Grenland, Agder, Buskerud og
Vestfold. Utbyggingen av Grenlandsbanen vil legge til rette for nye reiserelasjoner og styrke
eksisterende reiserelasjoner. Grenlandsbanen kan saledes bidra til regionforstarring ved a knytte
Agder neermere Grenland og Vestfold. Koblingen mellom Grenland og Vestfold blir dekket av
utbyggingen av Intercity og tillegges mindre fokus i denne markedsanalysen. Analysene gjgres ved
hjelp av en modell som beskriver et teoretisk mulighetsrom for hvor man kan bo og hvor man kan
jobbe, innenfor rimelig reisetid med toget via Grenlandsbanen. Modellen bidrar farst og fremst til &
belyse forskjeller mellom konseptene. Modellen kan ikke benyttes for & predikere volumer av
pendling.

Resultatene fra analysen av regionforstgrring tilsier at potensialet for regionforstarring, og togets
markedspotensial, er starst i konsept M.1, etterfulgt av konsept Y.2, M.2 og tilslutt I.2. Konsept M.1
med stopp pa& Tangen og i Porsgrunn, bidrar til & knytte Aust-Agder, Telemark og Vestfold tettere
sammen.

Konseptene med starst potensial for regionforstarring har stopp pa Tangen fremfor Brokelandsheia.
Tangen gir et starre potensialet for regionforstarring enn stopp pa Brokelandsheia, gitt
framskrivingen av dagens befolkning og arbeidsplasser rundt stasjonene. Av den grunn vil vi i et
regionforstarringsperspektiv anbefale stopp pa Tangen fremfor Brokelandsheia i konseptene der det
er mulig.



Figur 2-1. Potensiale for regionforstgrring for konsepter, gitt reisetid med tog pd maksimalt 45
minutter
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Sensitivitetsanalysene gir i liten grad endringer i den innbyrdes rangeringen av konseptene.

2.3 Konkurranseflater for toget

Et gkt togtilbud mellom Grenland, Vestfold og Agder, med redusert reisetid og gkt frekvens, vil bidra
til & styrke togets konkurransekraft pa viktige reiserelasjoner. Styrket konkurransekraft for toget vil
bidra til gkt markedsandel og hgyere etterspgrsel etter togreiser. Endringer i togets konkurransekraft
analyseres for 7 strekninger som er definert av prosjektet. Hensikten er & belyse togets
konkurransekraft og markedsandel pa strekningen far og etter en utbygging. Analysen tar
utgangspunkt i den valgsituasjonen som ulike grupper reisende star overfor pa de aktuelle
strekningene i form av generaliserte kostander.

Figur 2-2. Markedsandeler pa KVUen’s utvalgte reiserelasjoner i referanse 2035 og etter
utbygging av Grenlandsbane.
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Merk: Markedsandelene er beregnet pa utvalgte strekninger i prosjektet, som pavirkeres av utbygging. Dette er:
Oslo/Akershus-Kristiansand, Porsgrunn-Kristiansand, T@nsberg-Kristiansand og Torp-Kristiansand.



Utbygging av Grenlandsbanen gir en betydelig bedre konkurransekraft for toget for reisende som
skal mellom Kristiansand og Oslo, Vestfoldbyene og Grenland. Figur 2-2 viser at toget kan ta store
markedsandeler fra bil, buss og tog.

| sensitivitetsanalysene (kap. 3.2.2) gjeres ytterligere analyser av togets konkurransekraft pa
strekningen Oslo-Kristiansand, i tre scenarier: Redusert billettprisene, tilnaermet samme reisetid som
flyet (2% timer) og gkt frekvensen fra 1 til 2 avganger i timen.

2.4 Vurdering av andre markeder

Markedsgrunnlaget relatert til fritidsreiser, student- og skolereiser og flyplassreiser analyseres mer
kvalitativt med utgangspunkt i de data som foreligger.

2.4.1 Reiser til fritidseiendommer

Basert pa en vurdering av stasjonsplasseringen i de ulike konseptene, avstand til omrader med hgy
tetthet av fritidseiendommer og reisevaner knyttet til fritidsreiser, vurderer vi markedspotensialet for
Grenlandsbanen knyttet til reiser til fritidseiendommer i omradet som begrenset.

2.4.2  Student- og elevreiser

Per i dag er det en begrenset mengde studenter ved HSN Porsgrunn som bor slik til at det vil veere
naturlig & dagpendle med toget via Grenlandsbanen. Mengden studenter fra Vestfoldbyene indikerer
imidlertid at Grenlandsbanen kan utlgse et gkt volum av studenter som gnsker a bo sgr i Telemark
eller nord i Agder, og pendle med tog fra Vegarshei eller Brokelandsheia/Tangen til HSN i
Porsgrunn.

Elevgrunnlaget i den videregédende skolen rundt stasjonene Tangen, Brokelandsheia, Vegarshei og
Nelaug er relativt begrenset. Videre vil hoveddelen av elevmassen primaert sgke seg til
videregaende skoler (VGS) i eget fylke. Det reelle passasjergrunnlaget blant VGS-elever pa
fierntoget nordover til Grenland anses derfor som lite og bar tillegges begrenset vekt.

2.4.3 Flyplassreiser

Torp har et bedre flytilbudet enn Kjevik, men mange reisende vil ha behov for & reise via
Gardermoen. IC Vestfold vil gi et godt tilbud til reisende fra Grenland og Vestfold som skal til Torp og
Gardermoen.

Grenlandsbanen vil fgrst og fremst bidra til & gj@re Torp og Gardermoen mer tilgjengelig for reisende
som starter sin reise langs Grenlandsbanen eller sgr for Grenlandsbanen. Det forventes i liten grad
at reisende fra Grenland og Vestfold vil ta tog til Kjevik. Konsept Y.2, M.1 og M.2 anses som noe
bedre enn konsept I.| ettersom Tangen ligger lettere tilgjengelig for befolkningen i sgrvestre
Telemark enn Brokelandsheia. Reisetiden med Y.2 er 2 min raskere enn M.1 og 5 min raskere enn
M.2. Konsept |.1 er 10 min tregere enn Y.2 pa de stasjonstrekningene de begge dekker.

25 Gods

Dagens Sgrlandsbane vil fortsette & veere primaerrute for godstransport mellom Oslo, Kristiansand
og Stavanger, ettersom det planlegges for godstransport kun i avvikssituasjoner over Vestfoldbanen.
Behov for godstransport pd Grenlandsbanen vil dermed kunne drives av:
e Godsvolumer som oppstar i regionen (som faglge av produksjon)
e Godsvolumer som ankommer regionen (f. eks med skip) og skal videre vestover til
Kristiansand/Stavanger



Godsvolumene som oppstar i regionen er industrigods som i all hovedsak fraktes med skip.
Volumene over Grenland havn er generelt sett innsatsvarer til industrien eller eksport av industriens
produksjonsvarer. Dette godset vil ha begrenset nytte av en Grenlandsbane, med unntak av
potensielle «feeder»-lgsninger for kortere jernbanetransporter fra produksjonssted til havn,
tilsvarende som kalktoget med kalkstein til Norcem som fraktes 10 km fra Porsgrunn til Brevik.

Transittgods, det vil si gods som ankommer regionen og skal videre, er i dag beskjedent. Det ligger
et potensial i & avlaste gstsiden av Oslofjorden med gods som skal til Vestlandet og nordover
gjennom gkt containertransport over havnene i Grenlandsregionen. Utvikling av Brevik havn og
evntuelt Vestsiden av Frierfjorden (Frier Vest) for intermodale transporter kan underbygge en slik
satsing.

Det er utfordrende & ansla hva dette kan bety av godsvolumer, men gitt en slik satsing vil
Grenlandsbanen kunne pavirke og medvirke til et eventuelt tilbud og konseptene vil sl& noe ulikt ut.
Fra Frier Vest vil det pa grunn av terrengmessige forhold veere lettere & na Midtre trasé med et
sidespor, enn Ytre trasé, og avstanden til Indre trasé er lengre enn Midtre trasé.

2.6  Oppsummering av analyser

Tabellen oppsummerer funnene i markedsanalysene som er utfart. En mer utfyllende versjon av
tabellen finnes i avsnitt Tabell 6-1.

Tabell 2-1. Oppsummering av markedsanalyser

Konsept Y.2 M.1 M.2 1.1
Regionforstarring +++ ++++ ++ +
Konkurranseflate ++++ +++ ++ +
Reiser til Reisende til fritidseiendommer i korridoren antas i stor grad & fortsette a kjere bil.

fritidseiendommer Markedssegmentet bgr tillegges begrenset vekt.

Studenter og De fleste studenter antas & bo nzert studiestedet. De fleste elever ved

skoleelever videregaende skole palegges a ga pa skole i eget fylke og naermest hjemmet.
Passasjergrunnlaget vil veere dagpendlende studenter og elever som far plass
pa andre skoler enn nzerskolen. Passasjergrunnlaget anses som relativt
begrenset.

Flyplassreiser Toget vil kunne ha en ngkkelrolle i & bringe reisende fra sar i Telemark og i
gstlige Agder til Torp og Gardermoen. Raskeste reisetid er a fortrekke, det vil si
Y.2. Bade Brokelandsheia og Tangen ligger neert E18, for reisende som gnsker a
parkere bilen og ta toget videre.

Bedriftsklynger Det finnes bedriftsklynger i Kongsberg, Oslo-omrédet og Grenland som kan
tenkes a utvikle strategiske samarbeidsrelasjoner til klynger pa Sgrlandet i
Kristiansand-Areandalsregionen. En Grenlandsbane vil legge til rette for enklere
tienestereiser mellom Oslo/Buskerud/ Vestfoldbyen/Grenland og
Agder/Sgrlandet.

Gods Grenlandsbanen vil frigjgre godskapasitet pa deler av dagens sgrlandsbane.
Usikkert om Grenlandsbanen vil utlgse store endringer i godsstrammene i
korridoren ettersom det finnes andre flaskehalser. Etablering av havn, naerings-
og logistikkomrade ved Frier vest vil kunne dra nytte av a etablere et sidespor til
midtre trasee (M.1/M.2)



3 Innledning

3.1 Bakgrunn

Konseptvalgutredningen (KVU) for Grenlandsbanen omfatter utredning av en sammenkobling av
Vestfoldbanen og Sgrlandsbanen. Dette er en jernbanelenke som ikke eksisterer i dag, og omtales
som Grenlandsbanen. Som et supplement til trafikkanalysene og de samfunnsgkonomiske
analysene som utfgres i KVUen, gnskes det en analyse av markedspotensial ved utbygging av
Grenlandsbanen. | denne rapporten presenteres en markedsanalyse som er utfgrt av Analyse &
Strategi AS.

Konseptene som analyseres i markedsanalysen er de samme som i alternativanalysen. Tabell 2-1
gir en oversikt over konseptene i analysen. | figur 2-1 illustreres de i et kart.

Tabell 3-1. Beskrivelse av konseptene i analysen

Konsept Inneholder Stasjoner pa Grenlandsbanen

1.1 Byutviklingskonseptet: Indre korridor. Brokelandsheia, Skien S og Porsgrunn
Vestfoldbanen og ny bane om Skien,
med ny stasjon i Skien sentrum

M.1 Fylkesplankonseptet: Midtre korridor. Tangen og Porsgrunn

Vestfoldbanen og ny bane om

Porsgrunn Bratsbergbanen og InterCity betjener Skien
M.2 Billigkonseptet: Som M.1, men med Tangen og Porsgrunn

enkeltspor og lavere dimensjonerende

hastighet Bratsbergbanen og InterCity betjener Skien
Y.2 Hastighetskonseptet: Ytre korridor. Tangen og Eidanger.

Vestfoldbanen og ny bane om Eidanger
Metrobuss mellom Eidanger stasjon og Porsgrunn /

Skien

10



Figur 3-1. lllustrasjon av konsepter som analyseres
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3.2 Formal med markedsanalysen

Grenlandsbanen skal redusere reisetiden mellom Oslo og Kristiansand med tog. Det skal gke
markedsandelen til miljgvennlig transport i korridoren. Det er imidlertid ikke bare reisetiden mellom
ytterpunktene som reduseres. Ogsa reisetiden til toget pa viktige delstrekninger reduseres, og
effekten av dette er en regionforstarring i form av for eksempel et stgrre arbeidsmarked, utvidete
muligheter for valg av skole/studiested og gkt tilgjengelighet til flyplassene i korridoren.

Markedsanalysen for persontransport bygges derfor opp rundt fglgende tre temaer:
¢ Potensiale for regionforstgrring
e Endringer i togets konkurransekraft relativt til andre transportmidler, som fglge av
forbedret togtilbud
e Andre vurderinger av markedet: Fritidsreiser, student- og skolereiser og flyplassreiser

3.2.1 Potensial for regionforstarring

Analysen av potensialet for regionforstarring fokuserer pa regionene Grenland, Agder, Buskerud og
Vestfold. Utbyggingen av Grenlandsbanen vil legge til rette for nye reiserelasjoner og styrke
eksisterende reiserelasjoner. Grenlandsbanen kan séledes bidra til regionforstgrring ved a knytte
Agder naermere Grenland og Vestfold. Koblingen mellom Grenland og Vestfold blir dekket av
utbyggingen av Intercity og tillegges mindre fokus i denne markedsanalysen. Analysene gjgres ved
hjelp av en modell som beskriver et teoretisk mulighetsrom for hvor man kan bo og hvor man kan
arbeide innenfor rimelig reisetid med toget via Grenlandsbanen.

3.2.2 @kt konkurransekraft for toget

Et gkt togtilbud mellom Grenland, Vestfold og
Agder, med redusert reisetid og gkt frekvens vil Definisjoner:
bidra til & styrke togets konkurransekraft relativt til ) ) ) )

. . Regionforstarring: Regionforstarring handler
andre transportmidler som bil, buss og fly. Styrket B e . . )

o ) ) om a utvide mulighetsrommet for reiserelasjoner.

konkurransekraft for toget pa viktige reiserelasjoner Redusert reisetid, nye spor og stasjoner vil legge
vil bidra til gkt markedsandel og hgyere etterspgrsel | il rette for nye reiserelasjoner med toget, som

etter togreiser. Endringer i togets konkurransekraft tidligere ikke har veert mulige eller ikke ansett
analyseres for 7 utvalgte strekninger. Hensikten er som attraktive.

a belyse togets konkurransekraft og markedsandel Konkurransekraft: Konkurransekraft til et

pé strekningen far og etter en utbygging. Analysen reisemiddel handler om attraktiviteten til denne
tar utgangspunkt i den valgsituasjonen som ulike transportarten, relativt til andre tilgjengelige
grupper reisende star overfor pa de aktuelle transportarter. Vi beregner konkurransekraft i

strekningene i form av betalbare kostnader og bruk ’Eo?etair_ek"er_iielrll‘zgi”eéa"sekrte kOStI"’“‘_?er
av tid. Ulike reisende med ulike formal (fritid, arbeid, | (@efinertikapittel 4.2.1). For eksempel vi

. . . o . redusert reisetid for toget gke togets
tjieneste) kan ha ulik betalingsvilje for reiser. konkurransekraft. Det samme vil redusert

billettpris eller gkt frekvens.
3.2.3 Andre markedssegmenter

Markedsgrunnlaget relatert til fritidsreiser, student-
og skolereiser og flyplassreiser analyseres mer kvalitativt med utgangspunkt i de data som
foreligger.

Innsikten fra markedsanalysen skal supplere andre analyser som utfgres i KVUen og bidra inn i
beslutningen om prioriteringen av konseptene. Analysen fokuserer derfor mer pa & differensiere
mellom konseptene enn & ansla et fremtidig passasjerniva.
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4 Markedsanalyse persontrafikk

Som en introduksjon til markedsanalysene av persontrafikk er det nyttig & lafte blikket & gjgre noen
vurderinger knyttet til verdien av & bygge Grenlandsbanen, utover det som skiller mellom
konseptene.

Grenlandsbanen gir en betydelig forbedret korridor fra Vestfold og Grenland, til Sgrlandet og
Vestlandet med toget. For fierntoget fra Oslo til Stavanger muliggjar den nye grelandslinken en ny
rute, over Vestfold pa Intercity-strekningen (IC). Byene langs IC-strekningen er befolkningstunge.
Sammenlignet med dagens Sgrlandsbane legger derfor Grenlandsbanen til rette for at
befolkningsgrunnlaget for toget blir mangedoblet p& strekningen Oslo-Kristiansand.

Konkurranseflateanalysene vare viser at toget far betydelig forbedret konkurransekraft pa
strekninger fra Vestfold og til Kristiansand. Sammen med hgy befolkningskonsentrasjon kan dette
legge til rette for et betydelig marked for toget, selv om ikke reisevolumene i dag er store.

De fglgende analysene behandler skillet mellom konseptene, da dette vil vaere et viktig
beslutningsgrunnlag for valg av korridor for Grenlandsbanen.

4.1 Potensiale for regionforstgrring

Vi analyserer potensialet for regionforstgrring ved a se pa antall mulige relasjoner mellom befolkning
og arbeidsplasser som er mulig i de ulike konseptene. Kobles nye eller store bo- og arbeidsomrader
sammen gker potensiale for regionforstarring. Analysen er en god tilneerming for a synliggjere
potensialet for regionforstarring, og for a skille mellom de ulike konseptene. Analysen kan ikke
brukes til & si noe om faktiske pendlingsmgnster.

Analysen av mulighetsrom for pendling med tog utfagres for konseptene som er med i utredningen
(se Tabell 3-1). | kapittel 4.1.1 beskrives modellen og forutsetningene kortfattet. For en mer detaljert
beskrivelse av modellen, se Vedleggsrapport, kap. 1.

4.1.1 Modellen og forutsetninger
Om modellen

Pendlere utgjer et viktig markedsgrunnlag for toget. Denne gruppen reisende representerer et relativt
stabilt kundesegment som reiser ofte og forutsigbart. Regionsforstgrringsmodellen har utgangspunkt
i mulighetsrommet for disse reisende. Modellen finner antall potensielle pendlingsrelasjoner som er
mulige med tog i konseptene.
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Figur 4-1. lllustrasjon av en potensiell pendlingsrelasjon i regionsforstgrringsmodellen

' “-
y/
(v} ,%'
: G m\o

Stasjon A J Stasjon B

Regionforstgrring beregnes ved & summere
produktet av befolkning og arbeidsplasser som kan
kobles sammen innen akseptabel reisetid innenfor Regionforsterring, = Z Bi*A; |t f,d
togsystemet. Et togsystem med kun to stasjoner, I

stasjon A og stasjon B, kan brukes som eksempel:

Beregning av Regionforstagrring:

Stasjon A ligger i er et boomréde utenfor en liten by L= el
. . . . = Stasjon naert bosted
og stasjon B ligger i sentrum av den lille byen. j= Stasjon neert arbeidsted
Reisetiden med tog mellom A og B er innenfor det B= Befolkning
som er definert som akseptabelt. A= Arbeidsplasser
t= Reisetid
Hvis det bor 100 personer innenfor 10 minutters f= Frekvens
d= Reisetidsfglsomhet

kjgretid fra stasjon A og det finnes 100
arbeidsplasser innen 5 minutters gange fra stasjon B, gir dette en regionforstgrring = 10 000 (100
personer x 100 arbeidsplasser). Beregningen gjgres i begge retninger for hvert stasjonspar. La oss
si at det er 10 arbeidsplasser innen 5 min gange fra stasjon A og 50 personer som bor innen 10 min
kjgring fra stasjon B, sa vil disse 500 pendlingsmulighetene legges sammen med 10 000, slik at det
totalt mellom stasjon A og B er 10 500 pendlingsmuligheter i togsystemet

Frekvensen angir antall togavganger per time. Hagyere frekvens gker mulighetsrommet for pendling,
og gir dermed gkt potensiale for regionforstarring. Potensialet for pendling reduseres med gkt
avstand. Bosteds- og arbeidsrelasjoner med lang avstand vektlegges derfor mindre i modellen.

Forutsetninger

I modellen inkluderes kun reiserelasjoner som benytter seg av Grenlandsbanen. Det vil si reiser med
det fremtidige fjerntoget som har hele eller deler av reisen p& Grenlandsbanen. Strekningene er
illustrert med rade linjer i Figur 3-2.

e 1) Hele reisen benytter Grenlandsbanen
e 209 4) Reisen benytter deler av Grenlandsbanen
e 3) Reisen foregar kun p& Grenlandsbanen

Det er altsa slik at reiser til avgreiningspunktet fra vest, eller til stasjonen i Grenland fra gst, ikke
tillegges vekt i modellen ettersom disse ikke pavirkes av en utbygging av Grenlandsbanen.
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Figur 4-2. Reisestrekninger som inngar i regionforstarringssanalysen

o= gm--'?.’f’mé NOTIao "";E y. T I-modellen tillates bytte
% z Z til andre tog (Intercity,
EY "'-""'o,,_ é‘i Bratsbergbanen,
5 ' §Tonsbers  sgriandsbanen) eller
§ :é S, \\51‘ metrobuss (Eidanger-
& s %, & Sandefiord Porsgrunn-Skien) for &
s, & /\ oS nd andre viktige
4 Larvik arbeidssteder enn der
Brokelandheia /4 a”se" fijerntoget stopper. Et
/,,/ Ll bytte medfarer
et imidlertid gkt reisetid og
~ en ulempe for den
Nelaug ‘\\5 reisende. | modellen
s»“‘wﬁ& 4:5 s Strekninger som inngari zlfer reisetiden med°20
3 § flatedekningsanalysen min for hvert bytte pa
\‘s"""g § 1100 Strekning for mulig sammenkobling reiseruten.
ss“ S:.....u Arendal ummmin Eksisterende jernbane

De ulike konseptene har noe ulik stasjonsstruktur. Tabell 4-1 viser hvilke stasjoner som gjelder pa
Grenlandsbanen for de ulike konseptene.

Tabell 4-1. Stasjoner for de fire utbyggingskonseptene mellom Larvik og Vegardshei

Utbyggingskonsept Stasjoner mellom Larvik og Vegardshei
Hastighetskonseptet - Y.2 Eidanger, Tangen

Fylkesplankonseptet - M.1 Porsgrunn, Tangen

Billigkonseptet - M.2 Porsgrunn, Tangen

Byutviklingskonseptet - 1.1 Porsgrunn, Skien S og Brokelandsheia

@st for Grenlandsbanen er det i analysen lagt til grunn at fierntoget stopper pa stasjonene Larvik,
Torp, T@nsberg, Drammen og Oslo. Vest for Grenlandsbanen er det i analysen lagt til grunn likt
stoppmanster for fijerntoget som for dagens Sgrlandsbane.

Vi forutsetter at 60 minutter er maksimal akseptabel reisetid mellom bo- og arbeidssted (Fearnley m.
fler. (2012); Kjgrstad m. fler. (2010)). Reisetiden deles i 10 minutter kjgring med bil fra bosted, 45
minutters reisetid med tog (inkludert bytte for relasjoner der det er aktuelt), og 500 meter (ca. 5
minutter) gange fra stasjon til arbeidsplass. Alle relasjoner som tilfredsstiller disse kriteriene i
konseptene er med i flatedekningsanalysen. Reisetidsfglsomheten medfgrer at relasjonene
vektlegges mindre nar reisetiden gker. Ulike forutsetninger knyttet til reisetid, reisetidsfglsomhet og
befolkning- og arbeidsplasser rundt stasjonene belyses i sensitivitetsanalysen i kapittel 4.1.3.

Befolkningen rundt stasjonsomradene er fremskrevet til 2035-niva basert pa SSBs MMMM-scenario
for kommunen der stasjonen ligger. Antallet arbeidsplasser er fremskrevet med den gkonomiske
veksten som regjeringen legger til grunn i sin perspektivmelding 2013 (Meld. St. 12 (2012-13)).
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4.1.2 Resultater

Figur 4-3 illustrerer potensiale for regionforstgrring i de ulike konseptene slik de er definert i
konseptvalgutredningen. Potensialet er stgrst i konsept M.1, og medfgrer at markedsgrunnlaget for
pendling med toget antas a veere starst i dette konseptet.

Figur 4-3. Potensiale for regionforstarring for konsepter, gitt reisetid med tog pd maksimalt 45
minutter
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8 000 000
7 000 000
6 000 000
5000 000
4 000 000
3000 000
2 000 000
1000 000

Teoretisk mulige pendlingsrelasjoner

Y.2

Konsept M.1

Potensialet for regionforstarring anses starst i konsept M.1, da dette konseptet gir starst
mulighetsrom for pendling. De starste driverne for regionforstarring i konsept M.1 er reiserelasjonene
Porsgrunn - Tangen og Larvik — Tangen. Begge kan gjennomfgres innenfor 45 minutter reise med
tog, henholdsvis 17 minutter og 30 minutter.

45 minutters reisetid med tog i konsept M.1 muliggjer reiser fra Tangen til Torp og Larvik, fra
Vegarshei til Porsgrunn, fra Nelaug til Tangen, samt fra Tangen til Porsgrunn og Skien (inkl.
overgang)®. Konsept M.1 bidrar dermed til regionforstarring mellom Telemark og Vestfold, Aust-
Agder og Telemark/Grenland, samt internt i Telemark.

Konsept Y.2

Potensialet for regionforstarring er noe lavere i konsept Y.2, enn i konsept M.1, da dette konseptet
gir noe mindre mulighetsrom for pendling. De starste driverne for regionforstarring i konsept Y.2 er
reiserelasjonene Eidanger — Tangen og Larvik — Tangen, med reisetid pa henholdsvis 15 og 28
minutter med tog.

45 minutters reisetid med tog i konsept Y.2 muliggjer reiser fra Eidanger til Tangen, Tangen til Larvik
og Torp, fra Vegarshei til Tangen og Eidanger, fra Tangen til Nelaug, samt fra Vegarshei til Larvik.
Konsept Y.2 bidrar dermed til regiongforstgrring mellom Telemark og Vestfold, Aust-Agder og
Telemark/Grenland, og internt i Telemark. P& marginen bidrar konseptet til regionforstarring mellom
Aust-Agder ved at man innenfor akseptabel pendlingstid akkurat rekker & reise mellom Vegarshei og
Larvik.

! Togreise mellom Tangen og Skien inkluderer overgang fra fierntoget til IC-tog i Porsgrunn.
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Potensialet for regionforstgrring er noe lavere i konsept Y.2 enn M.1 ettersom reisende i konsept Y.2
ma bytte til metrobuss ved Eidanger stasjon for & nd arbeidsplassene i Porsgrunn og Skien.
Overgangen medfarer gkt reisetid fra Aust-Agder og Tangen til Grenland sammenliknet med M.1.
Dermed vektlegges pendlingsrelasjonene mindre og potensialet for regionforstgrring er noe lavere i
Y.2 enn i M.1. Pendlingsrelasjonene mellom Tangen og Vestfold vektlegges noe meri Y.2 enn M.1
pa grunn av kortere reisetid i konseptet. Selv om potensialet for regionforstarring er starst i konsept
M.1 er da potensialet for regionforstgrring mellom Tangen og Vestfold noe stgrre i Y.2 enn i M.1.

Konsept M.2

Potensialet for regionforstarring er lavere i konsept M.2, enn i konsept M.1 og Y.2. De stgrste
driverne for regionforstarring i konsept M.2 er tilsvarende som for M.1 reiserelasjonene Porsgrunn -
Tangen og Larvik — Tangen. Ettersom reisetiden i konsept M.2 er noe lenger enn i M.1 vektlegges
relasjonene mindre og medfarer lavere potensial for regionforstarring.

45 minutters reisetid med tog i konsept M.2 muliggjgr samme reiserelasjoner som i konsept M.1 med
unntak av Tangen — Skien. Ettersom reisetiden er lenger i M.2 bidrar det til et lavere potensial for
regionforstgrring enn i M.1.

Konsept I.1
Potensiale for regionforstgrring er lavest i konsept I.1.

De stgrste driverne for regionforstarring i konsept 1.1 er reiserelasjonene Skien — Brokelandsheia og
Porsgrunn — Brokelandsheia, med reisetid pa henholdsvis 23 og 31 minutter med tog. Maksimal 45
minutters reisetid med toget muliggjer ogsa pendling mellom Larvik og Brokelandsheia,
Skien/Porsgrunn og Vegarshei og mellom Brokelandsheia og Vegarshei/Nelaug. 1.2 bidrar
hovedsakelig til regionforstgrring mellom Aust-Agder og Grenland, men ogsa mellom Vestfold og
Aust-Agder og internt i Aust-Agder.

En av hovedarsaken til at potensialet for regionforstarring er lavest i konsept I.1 er at
mulighetsrommet for pendling er mindre i konsept 1.1 enn i de andre konseptene som fglge av at det
ikke er stopp pa Tangen i konseptet. Ettersom Tangen har stgrre befolkning, og flere arbeidsplasser
enn Brokelandsheia bidrar stopp pa Tangen fremfor Brokelandsheia til stgrre potensial for
regionforstgrring i konseptet.

Tabell 4-2. Befolkning og arbeidsplasser rundt Tangen og Brokelandsheia

L Tangen ______________Brokelandsheia _________|

Befolkning (10 min med bil) 4 344 1722

Arbeidsplasser (500 m) 199 142

En annen arsak til at 1.1 har lavere potensialet for regionforstarring enn de andre konseptene er at
reisetiden i dette konseptet er noe lenger enn i de andre konseptene. Det innebaererr bade at man
innenfor 45 minutters reisetid med tog kopler sammen feerre omrader, samt at mange reiserelasjoner
vektegges mindre sammenliknet med de gvrige konseptene.

Selv om potensialet for regionforstarring er lavest i konsept 1.1 gir det bedre regionforstgrring mellom
Aust-Agder og Porsgrunn/Skien, og internt i Aust-Agder sammenliknet med de andre konseptene.

Sensitivitetsanalyser knyttet til stasjonsplassering belyses og diskuteres naermere i kapittel 4.1.4.
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4.1.3 Sensitivitetsanalyse?

Analysen av regionforstgrring har flere parametere som er relevante for en sensitivitetsanalyse. |
dette avsnittet utfares derfor sensitivitetsanalyser av reisetidsfalsomhet, akseptabel reisetid pa toget,
ulike reisetider mellom hjem og utreisestasjon, samt ulike gangavstander til arbeidsstedet. Se
vedlegg 1 for figurer fra sensitivitetsanalysene.

Uten reisetidsfglsomhet

Resultatene fra analysen i kapittel 4.1.2 har forutsatt at reisende er fglsomme for reisetid. Det betyr
at relasjoner vektlegges mindre ettersom reisetiden mellom dem gker. Dersom man forutsetter at
reisende ikke er faglsomme for reisetid (og dermed at alle reiserelasjoner innenfor 45 min er like
attraktive) endres forholdet mellom konseptene noe. Uten hensyn til reisetidsfalsomhet er fortsatt
potensialet for regionforstarring starst i konsept M.1, deretter i Y.2 etterfulgt av I.1 og tilslutt M.1.

Potensialet for regionforstarring gker for konseptene uten reisetidsfglsomhet. Hovedendringen i
resultatet som fglge av endret forutsetning for reisetidsfalsomhet er at forskjellen i potensiale for
regionforstgrring mellom konsept Y.2 og M.1 gker. Samtidig reduseres forskjellen mellom
konseptene Y.2, 1.1 og M.2. Arsaken til endringene er at befolkning og arbeidsplasser ved stasjoner
som pa marginen knyttes sammen na tillegges mer vekt.

For eksempel gker potensialet for regionforstgrring for konsept M.1 relativt til de andre konseptene
fordi relasjonene Skien — Tangen pa marginene er inkludert i dette konseptet. Relasjonen kobler
befolkningen rundt Tangen med mange arbeidsplasser i Skien, og uten hensyn til reisetidsfglsomhet
vektlegges denne relasjonene tilsvarende relasjoner med kortere reisetid.

Endring i akseptabel reisetid pa toget

Med reisetidsfglsomhet:

Figur 4-4. Potensialet for regionforstgrring i konsepter med ulike reisetid (med
reisetidsfalsomhet). 30, 45, 60 og 80 minutters reisetid pa toget.
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2 Se vedlegg 1 kapittel 6.4.1 for mer detaljert fremstilling av resultatene fra sensitivitetsanalysen av analysen av
regionforstrarring.
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Dersom man beholder reisetidsfalsomhet, men endrer forutsetningene for akseptabel reisetid pa
toget til 30 min, 60 min eller 80 min, endres resultatene i liten grad. Endring i akseptabel reisetid pa
toget gir noe nivaforskijeller i tallet for regionforstarring, men endrer i ikke forholdet mellom
konseptene som er det interessante i analysen. For alle reisetidene gir konsept M.1 stgrst potensial
for regionforstgrring, deretter kommer konsept Y.2, konsept M.2 og til slutt konsept I.1.

Uten hensyn til reisetidsfalsomhet

Uten hensyn til reisetidsfalsomhet har konsept Y.1 starst potensiale for regionforstarring for
reisetider pa 30, 60 og 80 minutter. Arsaken er at man i konseptet, pga raskere reisetid, pa
marginen nar flere byer i Vestfold. Med reisetid pa 80 minutter er potensialet for regionforsterring like
storti M.1 og M.2. Se vedlegg 1 kapittel 6.4.1 for figur.

Endring i forutsetninger for befolkning og arbeidsplasser rundt stasjoner

Pendlere kan ha ulike preferanser for reisen til stasjonen og gangavstand til arbeidsplassen. Figur
4-5 viser en sensitivitetsanalyse av 5 eller 10 min kjgring til stasjonen ved hjemstedet og 500m eller
1000m gange til arbeidsplassen.

| de foregdende analysene har vi lagt til grunn 10 min kjaring til stasjon pa hjemstedet og 500m
gange fra stasjonen pa arbeidsstedet. Dette vises som «10 min — 500m» i Figur 4-5.

Figur 4-5. Sensitivitet for omkrets rundt bosted og arbeidssted.
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Ved & utvide akseptert gangavstand mellom stasjon og arbeidsplass fra 500m til 1000m styrkes
stasjoner som har mange arbeidsplasser mellom 500-1000m unna stasjonen, som for eksempel
Porsgrunn, Skien og Larvik.

Resultatet fra analysen viser at endrede forutsetninger om kjgre- og gangavstand fra bosted til
stasjonen har liten betydning prioriteringen av konseptene. | for alle kombinasjoner av kjgre- og
gangtid vil potensiale for regionforstgrring veere starst i konsept M.1. Dersom akseptabel kjgretid
reduseres fra 10 minutter til 5 minutter medfarer det at konsept potensiale for regionforstarring
reduseres for konsept Y.2 sammeliknet med de andre konseptene. Dette kan delvis forklares av at
mye av befolkningsgrunnlaget rundt Eidanger stasjon bor mer enn 5 min unna stasjonen og at Y.2
dermed «rammes» hardere av denne endringen i forutsetningene.
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4.1.4  Alternative stasjonsplasseringer i konseptene

Fra hovedanalysen i kapittel 4.1.2 fremkommer det at stasjonen pa Tangen er en viktig arsak til at
potensialet for regionforstarring er starst i konsept Y2. For a belyse dette naermere vil vi i dette
kapittelet gjgre analyser av alternative stasjonsplasseringer i konseptene.

Stopp pa Brokelandsheiai Y.2. M.1 og M.2

For & ta bort effekten av stasjon pa Tangen for potensialet for regionforstarring, vil vi i dette avsnittet
utfgre regionforstarringsanalysen under forutsetning av at konsept Y.2, M.1 og M.2 har stopp pa
Brokelandsheia, og ikke pa Tangen. Konseptene 1.1 er som beskrevet tidligere i utredningen.

Dersom Y.2. M.1 og M.2 har stopp pa Brokelandsheia i likhet med 1.1, endres resultatene, jf. Figur
4-6. Forskjellene mellom Y.2 og M.1 utliknes, M1 for.blir litt bedre enn Y.2. Det beste konseptet i
dette scenariet blir konsept I.1. Hovedarsaken er at konsept 1.1 som eneste konsept har stopp bade i
Porsgrunn og i Skien, samt at det har korteste reisetid mellom Brokelandsheia og Skien. Ettersom
Skien bade har flest arbeidsplasser innen 500 meter, og stor befolkning innenfor 10 minutters
kjgretid far dette stor uttelling for potensialet for regionforstarring.

Figur 4-6. Potensiale for regionforstarring for konsepter, gitt reisetid med tog pa maksimalt 45
minutter og stopp i Brokelandsheia
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Analysen av stopp pa Brokelandsheia fremfor Tangen i konsept Y.2, M.1 og M.2 tilsier at stopp pa
Tangen gir starre potensial for regionforstarring enn stopp pa Brokelandsheia. Funnene knyttet til
Tangen og Brokelandsheia baserer seg pa data for befolkning og arbeidsplasser rundt stasjonene i
2014, og prognoser for vekst frem mot 2028. Som vist i Tabell 4-2 s er det bade flere
arbeidsplasser og stgrre befolkning rundt Tangen enn Brokelandsheia per i dag. En realisering av
Grenlandsbanen vil fgrst skje rundt ar 2030. Mye kan ha utviklet seg i omradene rundt Tangen og
Brokelandsheia frem til da. Vi vil derfor anbefale at det gjgres nye analyser av regionforstgrring og
stasjonsplasseringen nar realiseringstidspunktet for Grenlandsbanen naermer seg.

4.1.5 Samlet vurdering

Resultatene fra analysen av regionforsterring tilsier at stopp p& Tangen gir et starre potensialet for
regionforstarring enn stopp pa Brokelandsheia. Av den grunn vil vi i et regionforstarringsperspektiv
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anbefale stopp pa Tangen fremfor Brokelandsheia i konseptene der det er mulig. Dette medfarer at
potensialet for regionforstarring, og togets markedspotensial, er stgrst i konsept M.1, etterfulgt av
konsept Y.2, M.2 og til slutt I.1.

Sensitivitetsanalysene gir i liten grad endringer i den innbyrdes rangeringen av konseptene.

Tabell 4-3. Samlet vurdering av analysen av regionforstgrring

Konsept

Region-
forstarring

Det teoretiske
mulighetsrommet av
befolkning og
arbeidsplasser innen
akseptabel reisetid
med toget via
Grenlandsbanens

+++

Med likt stoppmanster

som M.1 mellom
Grenland og
Vegarshei har dette
konseptet mindre
potensial for
regionforstarring enn
M.1

++++

Med stopp i Tangen

mellom Grenland og

Vegérshei blir dette
starst potensial for
regionforstarring.
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++

Med stopp i Tangen
mellom Grenland og
Vegarshei har dette
konseptet mindre
potensial for
regionforstarring
enn M.1 og Y.2

Ettersom dette

konseptet ikke kan
stoppe i Tangen, har
dette konseptet minst

potensial for
regionforstarring



4.2  Effekt av forbedret togtilbud - Konkurranseflateanalyse

Vi benytter en konkurranseflateanalyse for & vurdere effekten av et forbedret togtilbud. Forbedret
togtilbud gker togets konkurransekraft relativt til de andre transportartene og antas a skifte
markedsandeler over til toget. Konkurranseflateanalysen belyser mulig utvikling i togets
markedsandeler for de ulike konseptene.

Prosjektet har definert fglgende ngkkelstrekninger for vurdering av konkurransekraft:
e Oslo - Kristiansand

Porsgrunn - Kristiansand

Tansberg - Kristiansand

Porsgrunn - Kongsberg*

Kongsberg - Kristiansand*

Torp - Kristiansand

Kongsberg - Larvik*

*Utbyggingen av Grenlandsbanen pavirker ikke reisetiden for de som reiser med tog mellom
Porsgrunn-Kongsberg, Kongsberg-Kristiansand eller Kongsberg-Larvik. Ettersom
konkurransekraften til toget ikke endrer seg pa disse tre strekningene gjgres det ingen videre
analyse av konkurranseflaten for disse i markedsanalysen. Dette er neermere beskrevet i
Vedleggsrapporten, kap. 2.

4.2.1 Modell og forutsetninger
Om modellen

Modellen tar sikte pa & belyse valgsituasjonen som reisende har nar de skal velge transportart pa en
gitt strekning. Formalet er & beregne endring i togets markedsandeler etter tilbudsforbedringen og
sammenlikne markedspotensialet mellom konseptene.

Det er flere forhold som er med pé & bestemme
konkurranseforholdet mellom transportartene. Pris og tid Definisjoner:
er de to viktigste variablene, men tilleggsfaktorer som _ ) _

ittepl o . bvttetid. frek Kiult tetid Generalisert reisekostnad (GK): Angir
st eop ass pac r:—}lsen, yttetid, frekvens (skju Veh etid) er trafikantenes samlede reiseoppofrelse ved en
ogsa med pa a bestemme valget av transportmiddel. reise, malt ved summen av billettpris og
Reisende har ulik verdsetting av tid (VaT) og tar derfor verdsetting av gangtid, reisetid, byttetid osv.
forskjellige valg av transportart. En reisende med lav
verdsetting av egen tid vil vagre tilbgyelig til a velge er_1 T
treg trans.portart, me_ns en reisende med hgy yerdsettmg har lav generelt lavere verdsetting av tid enn
av egen tid, oftere vil velge et raskere alternativ, selv om arbeidsreisende og tjenestereisende
transportarten vanligvis har hgyere betalbare kostnader

Verdsetting av tid (VaT): Verdien ulike

(eks. billettkostnad).

Forutsetninger

Vi forutsetter i modellen at alle reisende velger transportarten som gir lavest generalisert
reisekostnad (GK). Vi forutsetter ogsa at informasjon om reisen (og kostnadene reisen medfarer) er
kjent for den reisende i forkant av valget. Alle kostnader som inngar i GK er inflasjonsjustert til 2016-
kroner.
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Ikke alle reisende star ovenfor en reell valgsituasjon. Mange vil i noen tilfeller oppfatte et
transportmiddel som eneste reelle alternativ. Det kan f.eks. vaere bil til/fra hytten med hele familien,
eller til/fra hjemsted langt unna kollektivnettet. Det kan vaere fly dersom man skal mellomlande.
Disse reisende er bundet til en transportart og er ikke tilgjengelige for & gke togets markedsandeler
til tross for tilbudsforbedringen.

Modellen kan veere sensitiv for sma endringer i generaliserte kostnader som billettpris. Dersom to
transportarter har like lang reisetid pa en strekning sa vil modellen forutsette at transportarten med
lavest generaliserte kostnad velges, selv om den andre transportarten kanskje har en generalisert
kostnad som ligger marginalt hgyere. Slike tilfeller gjgres det oppmerksom pa i vurderingen av
resultatene.

Reiseforméal og verdsetting av egen tid

Alle reisende verdsetter tid forskjellig. Det er likevel slik at ulike reisehensikter ofte bidrar til & pavirke
hvordan den reisende verdsetter tiden sin. En som er pa tjenestereise vil som regel vurdere tiden sin
som sveert viktig ettersom reisetiden ofte er betalt, eller gar pa bekostning av mulig betalt arbeidstid.
Motsatt vil en som reiser pa fritiden ofte ha en lavere verdsetting av sin tid. Verdsetting av tid er jevnt
over hgyere pa lange reiser, enn pa korte reiser (Ramjerdi m. fler. 2012). Figurene nedenfor og
distribusjonene brukt i konkurranseflateanalysene er verdsetting av tid pa lange reiser.

Det antas at andelen reisende med ulik tidsverdi innenfor de tre kategoriene Tjenestereiser,
Arbeidsreiser (til/fra arbeid) og Fritidsreiser kan beskrives med en log-normal distribusjon som vist i
Figur 4-73. Som kurvene viser har starst andel av de reisende verdsetting lavere enn gjennomsnittet
(altsd medianen), mens noen har hgyere. Variasjonen i verdsetting er skjevfordelt, som gjar at
gjennomsnittlig verdsetting ligger hgyere enn medianen.

Figur 4-8 viser en akkumulering av arealet under figuren til venstre. Den gra kurven viser fortsatt
Fritidssegmentet. Ut av figuren kan man lese at om lag 40% (0,4) av de reisende i dette segmentet
har en verdsetting av egen tid mindre enn eller lik 100 kr per time. Om lag 75% verdsetter sin tid til
200 kr per time eller mindre — det vil si at 25% av de reisende i fritidssegmentet verdsetter sin tid til
mer enn 200 kr per time.

Figur 4-7. Verdsetting av tid pa lange reiser, Figur 4-8. Verdsetting av tid pa lange reiser,

distribusjon. akkumulert.
0,006 1
) - 09
S 0,005 % 0.8
$ 0,004 © 507
7] R = 0,6
> 0,003 ®E05
= 0,002 T 204 —
(O — X
ko) o © 0,3
g 0,001 g 0,2
0 < 01
0 100 200 300 400 500 600 0

. . 0O 100 200 300 400 500 600
Verdsetting av egen tid (VaT), kr pr _ _
time Verdsetting av egen tid (VaT), kr pr

time

Kilde: Ramjerdi m.fler. (2012)

3 Basert pa Ramjerdi m. fler. (2010) «Den norske verdsettingsstudien 2010» T@l-rapport 1053
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Den bla kurven viser tjenestereisesegmentet. Toppen er lenger til hgyre og er lavere enn for
fritidssegmentet. | tillegg er halen til tykkere. Det indikerer at Tjenestereisesegmentet generelt har en
hayere verdsetting av tid enn fritidssegmentet, men ogséa at det er en stgrre variasjon i sin
verdsetting av tid enn fritidssegmentet.

Den gra kurven beskriver verdsettingen av egen tid innen Fritidsreisesegmentet. Kurven viser at det
er flest reisende som verdsetter sin egen tid til ca 75 kr pr time. Mange verdsetter tiden hgyere.
Noen fa verdsetter sin egen tid til 600 kr pr time.

Den sorte kurven viser Arbeidsreisesegmentet. Figurene viser at verdsetting av egen tid antas a
veere noe hgyere i dette segmentet. Mer enn 25% verdsetter sin tid til over 300 kr per time. Flest
reisende i segmentet verdsetter tiden til 125 koner.

Som ventet har Tjenestereisesegmentet den hgyeste verdsettingen av egen tid. Mer enn 30%
verdsetter sin egen tid til over 300 kr per time. Flest reisende i segmentet verdsetter tiden sin til 155
kroner.

Nar alle andre faktorer i den generaliserte reisekostnaden er kjent og fast, er det den reisendes
verdsetting av egen tid som er fgrende for valget av reisemiddel — forutsatt at det ikke foreligger
andre tungtveiende grunner til & velge et bestemt reisemiddel*.

4.2.2 Resultater

Det stgrste passasjergrunnlaget ligger pa strekningen Oslo-Kristiansand. Her er ogsa
konkurransesituasjonen mest kompleks med bade bil, buss, tog og fly. Denne strekningen
analyseres derfor mer utfgrlig i rapporten enn de andre strekningene (se vedlegg for utfgrlig analyse
av disse strekningene).

Tolkningen av konkurranseflatemodellen gjgres i et diagram som viser sammenhengen mellom
generalisert reisekostnad pa vertikalaksen, og den reisendes verdsetting av tid (VaT) pa
horisontalaksen. Alle reisende forutsettes a velge den transportarten som ligger lavest i diagrammet
(dvs. har lavest generalisert reisekostnad) for den verdsettingen av tid som gjelder for hver enkelt
reisende.

Pa grunn av ulik reisetid har de ulike transportartene ulik helning pa tilhgrende graf. Kortere reisetid
gir flatere graf, og linjene vil dermed krysse hverandre. Ofte vil de raskeste transportartene ligge
lavest ut til hgyre i diagrammet, det vil si at de som har hgy verdsetting av egen tid ofte vil velge en
transportart med kort reisetid.

Der grafen til to transportarter krysser hverandre, leses verdien for Verdsetting av tid (VaT) av. Ved
hjelp av den avleste VaT og akkumulert log-normal distribusjon, identifiseres andelen av de reisende
i segmentet som har en betalingsvilje som ligger hgyere og lavere enn krysningspunktet, og som
saledes har en preferanse for en av de to transportartene. Endring i arealet under
distribusjonskurven (altsa integralet) gir skiftet i antall reisende.

Oslo-Kristiansand

Tabell 4-4. Antall reiser i referanse 2035 i begge retninger for strekningen Oslo-Kristiansand
fra transportmodellkjgring. Kilde: COWI (20186).

Bil Kollektivt Fly

Antall reiser per dag i begge retninger i referanse 2035 960 600 500

4 Jf. forutsetning om at en del reisende er bundet til f.eks. bil eller fly
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Markedsandel pa strekningen 47 % 29% 24 %

Tabell 4-4 viser antall reiser pa strekningen Oslo-Kristiansand fra COWI sine
transportmodellkjgringer i referanse 2035. Bade transportmodellkjgringene og denne
konkurranseflateanalysen legger til grunn fglgende reisetider mellom Oslo sentrum og Kristiansand
sentrum:

- Fly: 2t 39 min

- Bil: 3t 59 min

- Buss: 4t 44 min

- Tog (referanse):; 4t 21 min

- Tog Y2: 3t 19 min

- Tog M1:3t 21 min

- Tog M2: 3t 26 min

- Tog I: 3t 30 min

Tabell 4-4 viser at bilreiser pa strekningen Oslo-Kristiansand star for omtrent halvparten av alle
reisene. Antallet som reiser med bil er 960. Dette inkluderer bade fgrer og passasijer i de tilfellene
hvor det er medpassasijerer.

Det er feerrest flyreiser pa strekningen. Kollektivreiser har litt starre markedsandel enn fly.
Kollektivreiser inkluderer bade tog og buss. Det skilles ikke mellom disse i resultatene fra COWI. Vi
har gjort vare egne forutsetninger for & fordele de reisende pa buss og tog. Dette kommer vi
neermere inn pa i kapittel 4.2.4.

Arbeidsreiser

Tabell 4-5. Arbeidsreisesegmentet. Antall reiser i referanse 2035 i begge retninger for
strekningen Oslo-Kristiansand fra transportmodellkjgring. Kilde: COWI (2016).

Bil Kollektivt Fly
Antall reiser per dag i begge retninger i referanse 2035 24 54 132
Markedsandel pa strekningen 11% 26 % 63 %

Tabell 4-5 viser at 63 prosent av arbeidsreisene blir foretatt med fly. Fly er dermed det desidert mest
betydningsfulle transportmiddelet for dette segmentet. | referansesituasjonen har kollektiv 26 prosent
av reisene. Vi gjar flere vurderinger rundt referansesituasjonen i kapittel 4.2.4.

25




Figur 4-9. Konkurranseflate for arbeidsreiser pa relasjon Oslo-Kristiansand.
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Kurven nederst viser verdsettingen av tid distribuert for reisende i Arbeidsreisesegmentet.
Situasjon i referanse (sorte piler)

Situasjonen i referanse fremgar ved & se bort fra de nye togkonseptene

1. Til venstre i figuren ligger den gra linjen lavest og indikerer at bussen har lavest generalisert
reisekostnad for segmenter med lav verdsetting av tid.

2. Ved VaT=50 krysser bilen under bussen og er foretrukkent alternativ.

3. FraVvaT=160 blir flyet mest gunstig og tar resten av markedet.

Markedsandeler som fglger:

e Bussen har en liten del av markedet
e Bilen har stgrre del av markedet enn bussen.
e Flyet har omtrent 2/3 av markedet.

Dette viser at referansetrafikken i konkurranseflatemodellen stemmer godt overens med
referansetrafikken i transportmodellen.

Etter utbygging (grgnne piler)

Etter utbygging av Grenlandsbanen blir toget ca. 1 time raskere, og grafen endrer helning i figuren.
Dette endrer markedsandelene:

Markedsandelene blir som fglger:
e Bussen gjenstar med en sveert liten del av markedet.
e Feerre vil velge bil pa strekningen, og bilen far dermed lavere markedsandel.
e Toget vinner store markedsandeler og tar andeler fra alle de andre transportmidlene.
Konsept Y.2 tar flest markedsandeler. Konsept I.1 tar faerrest. De raskere togkonseptene vil
ta flere markedsandeler fra flyet.
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e Flyet sitter igjen med en redusert markedsandelen. Flyet har fortsatt rundt 1/5 av markedet
ved utbygging av konsept Y.2. Ved utbygging av konsept | vil flyet ha omtrent 1/3 av
markedet.

Fritidsreiser

Tabell 4-6. Fritidsreisesegmentet. Antall reiser i referanse 2035 i begge retninger for
strekningen Oslo-Kristiansand fra transportmodellkjgring. Kilde: COWI (2016).

Bil Kollektivt Fly
Antall reiser per dag i begge retninger i referanse 2035 763 399 175
Markedsandel pa strekningen 57 % 30 % 13 %

Tabell 4-6 viser at 57 % av arbeidsreisene blir foretatt med bil. Bilen er dermed det mest
betydningsfulle transportmiddelet for dette segmentet. Fly har 13 % av reisene. |
referansesituasjonen har kollektiv 30 % av reisene. Vi gjgr flere vurderinger rundt
referansesituasjonen i kapittel 4.2.4.

Figur 4-10. Konkurranseflate for fritidsreiser pa relasjon Oslo-Kristiansand.
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Kurven nederst i figuren viser verdsettingen av tid distribuert for reisende i Fritidsreisesegmentet.
Situasjon i referanse (sort pil)

Situasjonen i referanse fremgar ved & se bort fra de nye konseptene. Bussen har omtrent 2/3 av
markedet og flyet omtrent 1/3. Bussen og toget (ref) har sveert lik helning i figuren og toget har trolig
en del av markedet til bussen i figuren. Sma endringer i billettprisen kan skifte store deler av
markedet.

Vi vet at mange velger bil pa fritidsreiser. Dette kommer ikke godt nok frem i modellen, da det er
usikkert hvor mange passasjerer det er i hver bil, og/eller andre forhold som gjgr reisende avhengig
av bilen. Modellen legger til grunn 1,6 reisende i hver bil. Om antallet reisende i bilen hadde veert
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starre, ville bilen fremstatt som mer konkurransedyktig i dette segmentet. En sensitivitetsanalyse
viser at dersom man i snitt antar i underkant av 3 passasjerer i bilen, ville bilen tatt om lag halvparten
av markedet i modellen. Senere beskriver vi ogsa andre forhold som gjar reisende avhengige av
bilen. Dette legger vi til grunn for vurderinger av skifte i markedsandeler.

Etter utbygging (grgnne piler)

Etter utbygging av Grenlandsbanen blir toget raskere og endrer helning i figuren. Dette endrer
markedsandelene:
e Bussen gjenstar med en sveert liten del av markedet.
e De aller fleste vil foretrekke toget fremfor bade buss og fly (de som ikke er bundet til fly av
ulike arsaker). Toget (alle konsepter) fremstar ogsa som mer konkurransedyktig enn bilen
(ogsa med i underkant av 3 reisende i bilen), men det er som nevnt sensitivt for antall
passasjerer. Konsept Y.2 tar flere markedsandeler fra flyet enn konspet 1.1.

Tjenestereiser

Tabell 4-7. Tjenestereisesegmentet. Antall reiser i referanse 2035 i begge retninger for
strekningen Oslo-Kristiansand fra transportmodellkjgring. Kilde: COWI (2016).

Bil Kollektivt Fly
Antall reiser per dag i begge retninger i referanse 2035 74 96 162
Markedsandel pa strekningen 22 % 29 % 49 %

Tabell 4-7 viser at 49% av tjenestereisene blir foretatt med fly. Flyet er dermed det mest
betydningsfulle transportmiddelet for dette segmentet. Bilen har 22% av antall reiser. |
referansesituasjonen har kollektiv 29% av antall reiser. Vi gjar flere vurderinger rundt
referansesituasjonen i kapittel 4.2.4.

Figur 4-11. Konkurranseflate for tjenestereiser pa relasjon Oslo-Kristiansand.
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Kurven nederst i figuren viser verdsettingen av tid distribuert for reisende i Tjenestereisesegmentet

28



Betalbare kostnader® knyttet til tienestereiser dekkes som regel av arbeidsgiver. Derfor antar vi at
den reisende i dette segmentet primaert star overfor valg om bruk av egen tid, skjult ventetid og
andre faktorer som ikke er direkte betalbare, i valget av transportmiddel.

Situasjon i referanse (sorte piler):

Situasjonen i referanse fremgar ved & se bort fra de nye konseptene:
1. Tilvenstre i figuren ligger den gra linjen lavest og indikerer at bussen har lavest generalisert
reisekostnad for segmenter med lav verdsetting av tid.
2. Bilen tar en del av markedet mellom bussen og flyet.
3. Flyet tar deretter den starste andelen av markedet.

Modellen treffer godt i forhold til flyets dominerende andel. Modellen tilskriver bilen en noe sterkere
konkurransekraft enn bussen, sammenliknet med hva transportmodellen indikerer.

Etter utbygging (grenne piler)

Etter utbygging av Grenlandsbanen blir toget raskere, og tilhgrende graf endrer helning i figuren.
Dette endrer markedsandelene:
1. Toget tar markedsandelen til bussen for reisende med medium og lav verdsetting av tid.
2. Toget blir foretrukket opp til omtrent VaT=150-200, avhenger av utbyggingskonsept.
3. Flyet er foretrukket for de med hgyest verdsetting av tid.

Markedsandelene blir som fglger:
e Toget tar markedsandelene fra alle transportmidler. Hvor store markedsandeler avhenger av
utbyggingskonsept. Konsept Y.2 virker a kunne ta om lag halve markedet. Konsept 1.1 vil ta
en mindre markedsandel, om lag 1/3. M.1 ligger omtrent midt mellom konsept Y.2 og I.1.

Porsgrunn-Kristiansand

Tabell 4-8: Antall reiser i referanse 2035 i begge retninger for strekningen Oslo-Kristiansand
fra transportmodellkjgring. Kilde: COWI (2016).

Bil Kollektivt
Antall reiser per dag i begge retninger i referanse 2035 280 50
Markedsandel pa strekningen 85 % 15%
Antall reiser per segment
Arbeidsreiser 15 6
Fritidsreiser 212 27
Tjenestereiser 33 15

Tabell 4-8 viser at i referansesituasjonen pa strekningen Porsgrunn-Kristiansand er det bilen som er
det mest attraktive transportmiddelet. Bilen har 85% av markedet p& denne strekningen. Det er flest
fritidsreiser pa strekningen.

Bade transportmodellkjgringene og denne konkurranseflateanalysen legger til grunn fglgende
reisetider mellom Porsgrunn sentrum og Kristiansand sentrum:

- Bil: 2t 7 min

- Buss: 2t 49 min (Inkl reise Porsgrunn — Skjelsvik)

- Tog (referanse): 3t 30 min

- Tog Y.2: 2t 11 min (straffes for bytte p& Eidanger stasjon)

5 Billett, bompenger og bensinutgifter.
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- Tog M.1:1t 47 min
- Tog M.2: 1t 52 min
- Togl.1: 1t 56 min

Ved utbygging av Grenlandsbanen blir toget mer attraktivt. Av togkonseptene er det M.1 som er det
mest attraktive togkonseptet. | motsetning til de andre strekningene er Y.2 minst attraktivt pa denne
strekningen. Dette skyldes at med konsept Y.2 ma reisende fra Porsgrunn ta metrobuss til Eidanger
for & bytte til toget. | tillegg til ekstra reisetid pafagrer dette de reisende en belastning i form av
opplevd kostnad ved & bytte transportmiddel. Konsept Y.2 blir mer attraktivt, men klarer ikke
konkurrere med bilen p& denne strekningen i noen av segmentene. Dette vises i figurene i vedlegg
2.

Ved utbygging tar toget (konsept M.1, M.2 og |.1) markedsandeler i seerlig fritidssegmentet og
tienestereisesegmentet. Her blir toget det mest attraktive transportmiddelet, og toget tar hele
markedet. Bilen har fortsatt starst markedsandel i arbeidsreisesegmentet.

Av togkonseptene er det M.1 som er det mest attraktive togkonseptet. | motsetning til de andre
strekningene er Y.2 minst attraktivt pa denne strekningen. Dette skyldes at med konsept Y.2 ma
reisende fra Porsgrunn ta metrobuss til Eidanger for & bytte til toget. | tillegg til ekstra reisetid pafgrer
dette de reisende en belastning i form av opplevd kostnad ved & bytte transportmiddel.

For & ta mest reiser fra bil og buss pa strekningen bgr man bygge konsept M.1.
Figurer for de ulike reisesegmentene finnes i vedlegg 2. kapittel 2.4.

Tensberg-Kristiansand

Tabell 4-9. Antall reiser i referanse 2035 i begge retninger for strekningen Oslo-Kristiansand
fra transportmodellkjgring. Kilde: COWI (2016).

Bil Kollektivt
Antall reiser per dag i begge retninger i referanse 2035 61 25
Markedsandel pa strekningen 71 % 29 %
Antall reiser per segment
Arbeidsreiser 2 3
Fritidsreiser 54 17
Tjenestereiser 5 4

Tabell 4-9 viser at i referansesituasjonen pa strekningen Tgnsberg-Kristiansand er det bilen som er
det mest attraktive transportmiddelet. Fordelingen av reiser viser at det er en del fritidsreiser pa
strekningen.

Ved utbygging av Grenlandsbanen skifter markedsandelene ettersom toget blir mer attraktivt. Etter
utbygging er toget det mest attraktive transportmiddelet pa strekningen. Av togkonseptene er det Y.2
som er det mest attraktive togkonseptet. Konseptet tar derfor stgrre markedsandeler fra bilen og
bussen enn de andre togkonseptene. Dette vises i figurene i vedlegg 2. For & ta mest reiser fra bil og
buss pa strekningen bar man bygge konsept Y.2. Konsept M.1 er nest best.

Torp-Kristiansand

Tabell 4-10. Antall reiser i referanse 2035 i begge retninger for strekningen Oslo-Kristiansand
fra transportmodellkjgring. Kilde: COWI (2016).

Bil Kollektivt

Antall reiser per dag i begge retninger i referanse 2035 1 0
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Markedsandel pa strekningen NA NA

Antall reiser per segment

Arbeidsreiser 0 0
Fritidsreiser 1 0
Tjenestereiser 0 0

Tabell 4-10 viser at i referansesituasjonen er det svaert fa reiser pa strekningen. COWI opplyser at
det er stor usikkerhet knyttet til tallene. Fra transportmodellen er det bare 1 reise for bil per dag.
Dette er for usikkert til & forutsette at bilen har hele markedet. Vi antar derfor ingen reisende pa
denne strekningen (runder ned til 0) i var beregning av markedsandeler.

Konkurranseflatefiguren kan likevel vaere en fin indiaktor p& endringen i konkurransesituasjonen for
toget for reiser fra dette omradet til Kristiansand. Vi oppsummerer derfor funnene fra
konkurranseflateanalysen nedenfor.

| referansesituasjonen i markedsanalysen pa strekningen Torp-Kristiansand er det bilen som er det
mest attraktive transportmiddelet pa arbeidsreiser og tienestereiser, mens pa fritidsreiser er bussen
mest attraktiv. Dette vises i figurene i Vedleggsrapporte, kap. 2.

Bade transportmodellkjgringene og denne konkurranseflateanalysen legger til grunn fglgende
reisetider mellom Torp og Kristiansand sentrum:

- Bil: 2t 42 min

- Buss: 3t 39 min (inkl Torp — Foksrad)

- Tog (referanse): 4t 42 min (via Drammen)

- Tog Y2: 2t 8 min

- Tog M1:2t 10 min

- Tog M2: 2t 15 min

- Togl: 2t 19 min

Ved utbygging av Grenlandsbanen skifter markedsandelene som falge av at toget blir mer attraktivt.
Etter utbygging blir toget det mest attraktive transportmiddelet pa strekningen. Av togkonseptene er
det det Y.2 som blir det mest attraktive togkonseptet.

Togkonseptene tar sa godt som hele markedet pa denne strekningen, og ingen ting skiller derfor
mellom konseptene.

4.2.3 Sensitivitetsanalyse Oslo-Kristiansand

Vi gjar tre sensitivitetsanalyser pa strekningen Oslo-Kristiansand. Dette er redusert billettpris (fra 249
kr til 199 kr), redusert reisetid (til 2,5 time) og gkt frekvens (1 tog i timen). Sensitivitetsanalysene tar
utgangspunkt i fritidsreisesegmentet og tjenestereisesegmentet. Et viktig formal med denne
sensitivitetsanalysen er & vurdere hvor sterkt toget kan konkurrere med flyet pa denne strekningen.

Redusert billettpris

| denne sensitivitetsanalysen reduserer vi billettprisen pa strekningen Oslo-Kristiansand fra 249 kr til
199 kr. Vi analyserer endringen for fritidsreiser. Vi analyserer ikke tjenestereisesegmentet i denne
sensitivitetsanalysen, ettersom vi har antatt at tienestereisesegmentet ikke opplever noen kostnader
knyttet til billettpris, da dette betales av arbeidsgiver.

| figuren viser vi endringen for toget i Y.2. Den reduserte billettprisen gjar at toget tar marginalt mer
av flymarkedet. Toget nsermer seg med dette hele markedet for fritidsreiser.
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Figur 4-12. Konkurranseflate for Fritidsreiser pa relasjon Oslo-Kristiansand. Redusert
billettpris pa toget (konsept Y.2) fra 249 kroner til 199 kroner.
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| denne sensitivitetsanalysen reduserer vi reisetiden med toget pa strekningen Oslo-Kristiansand fra
3tog 19 min, til 2t og 30 min. | figuren viser vi endringen for toget i Y.2. Den reduserte reisetiden
gjor at toget blir mer attraktivt og tilhgrende graf skifter ytterligere ned i figuren. Ettersom
Grenlandsbanen allerede har en dominerende rolle i markedet, utgjar ikke endringen knyttet til
billettpris s& veldig mye i forhold til gkning i antall passasijerer i fritidssegmentet.
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Figur 4-13. Konkurranseflate for Fritidsreiser pa relasjon Oslo-Kristiansand. Redusert reisetid
patoget (konsept Y.2) fra 3 timer og 19 minutter til 2 timer og 30 minutter.
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Figur 4-14. Konkurranseflate for Tjenestereiser pa relasjon Oslo-Kristiansand. Redusert
reisetid pa toget (konsept Y.2) fra 3 timer og 19 minutter til 2 timer og 30 minutter.
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For tjenestereiser vil forbedret attraktivitet for toget fa starre betydning da toget i utgangspunktet er
mindre konkurransedyktig mot flyet, jf. Figur. Vi ser at toget med redusert reisetid potensielt kan ta
hele flymarkedet. Reisetiden mellom fly og tog er lik, og deres tilhgrende grafer har derfor lik helning
i figuren. At toget ligger lavere i figuren (les: mer attraktivt) skyldes blant annet at flyet har en rekke
bytter som gjar at reisen vektlegges som mer kostbar for den reisende.

@kt frekvens fra 1 til 2 avganger i timen

| denne sensitivitetsanalysen gker vi frekvensen pa toget pa strekningen Oslo-Kristiansand fra 1
gang i timen til 2 ganger i timen. @kt frekvens betyr at den skjulte ventetiden reduseres. Med en
avgang i timen antas passasjerene i snitt & ha 30 min skjult ventetid. Dette representerer
kostnaden/ulempen ved at kollektivreisemiddelet ikke har avgang og ankomst akkurat nar den
reisende gnsker det. Den reisende ma gjgre tilpasninger i tidsplanen sin far og etter reisen for &
reise med kollektivt. Ved 2 avganger i timen reduseres skjulte ventetid fra 30 min til 15 min.

| figuren viser vi endringen for toget i Y.2. Den oransje linjen skifter marginalt ned, og toget blir litt
mer konkurransedyktig i begge segmenter.

Figur 4-15. Konkurranseflate for Fritidsreiser pa relasjon Oslo-Kristiansand. @kt frekvens pa
toget (konsept Y.2) fra 1 avgang i timen til 2 avganger i timen.
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Figur 4-16. Konkurranseflate for Tjenestereiser pa relasjon Oslo-Kristiansand. @kt frekvens
patoget (konsept Y.2) fra 1 avgang i timen til 2 avganger i timen.
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For tjenestereiser ser vi at skiftet i tog-kurven blir noe mer markert enn for fritidssegmentet. Det
skyldes at tjenestereisende antas & ha en hgyere tidskostnad knyttet til den reduserte skjulte
ventetiden. Dermed far frekvensendringen mer betydning for tienestereisesegmentet enn for
fritidsreiser. Dessuten har flyet fortsatt en betydelig markedsandel i tienestereisesegmentet, selv
etter utbygging av Grenlandsbanen. En ytterligere styrking av toget gjennom gkt frekvens bidrar
saledes til en reell vekst i markedsandeler for toget relativt til flyet.

Oppsummering

En utbygging slik at toget far like kort reisetid som flyet vil kunne flytte hele markedet av ubundene
reisende fra fly over til tog. De som er bundet til fly f.eks de som skal videre med fly til andre
destinasjoner, vil forbli flypassasjerer.

@kt frekvens har lavest effekt pa generaliserte kostnader for toget av vare 3 sensitivitetsanalyser.
Likevel ser vi at gkt frekvens far starre betydning pd markedsandel og antall reiser, enn redusert
billettpris. Dette skyldes at tjenestereisesegmentet ogsa blir pavirket av gkt frekvens, noe det ikke
ble av redusert billettpris. Flyet har i utgangspunktet en starre markedsandel i
tienestereisesegmentet. Dette gjar at gkt frekvens gir flere reiser med toget, enn redusert billettpris.

4.2.4  Ettersparsel etter togreiser

Med de foreliggende resultatene om skift i markedsandeler, er det ngerliggende a vurdere virkninger
pa passasjergrunnlaget til toget. Transportmodellkjgringen beregner antallet passasjerer pa de
definerte strekningene per transportart og etter reisehensikt. Med disse passasjertallene som
utgangspunkt beregnes, det i dette avsnittet, antall passasjerer per transportart gitt skiftene
markedsandeler som utbygging av Grenlandsbanen kan ventes a gi.

Det beregnede antall passasjerer pa toget etter en utbygging hviler pa en rekke antakelser.
Antagelsene er pravd & gjenspeile virkeligheten pa best mulig mate. Likevel vil det hagyst sannsynlig
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veere avvik mellom beregningene og det man vil kunne observere. Det er usikkerheter knyttet til
bade konkurransekraften til hver transportart og konkurranseflatene dem imellom. Videre er det
usikkerhet knyttet til ulike segmenters verdsetting av tid og distribusjonen. Dette kommer i tillegg til
den usikkerheten som allerede ligger i transportmodellen som har beregnet referansegrunnlaget for
passasjerantallet. Beregningene som presenteres i dette avsnittet er saledes beheftet med stor
usikkerhet og bar nyttes med varsomhet.

Det er viktig & merke seg at i motsetning til dagens situasjon, ligger ferdig utbygget Inter City til Skien
til grunn for bade Referanse 2035 og utbyggingssituasjon.

Markedet for togreiser - Referanse

Transportmodellkjgringene viser fordelingen av passasjerer og reisende pa ulike transportmidler p&
hver av de 7 definerte strekningene. Som det fremgar av

Figur 4-17, er fly og bil de to dominerende transportartene samlet sett for de 7 strekningene. Flyet
har sitt passasjergrunnlag utelukkede fra strekningen Oslo-Kristiansand, mens bilen er dominerende
pa alle strekningene.

For & vurdere det reelle markedsgrunnlaget for toget er det imidlertid ikke reelt & ta med alle bil- og
flyreisende i betraktningen.

e Tall fra Avinor viser at 40% av de som flyr mellom Kjevik og Gardermoen har en tilknyttet
flyvningtil en annen flyplass i Norge, eller til en flyplass i utlandet. Disse flypassasjerene
antas & ville fly Oslo-Kristiansand, uavhengig av om det kommer et godt togalternativ som
falge av Grenlandsbanen®. Fglgelig tas 40% av de flyreisende ut av totalmarkedet for toget.

e En rekke reiser vil veere krevende eller sveert dyrt & gjennomfare uten bil. Dette gjelder for
eksempel reiser til fritidseiendommer med mye bagasje, tjienestereiser med demomateriell,
reiser pa tidspunkt der kollektivtilbudet er begrenset eller reiser mellom destinasjoner der
kollektivreiser er lite tilgjengelig. Dessverre finnes det begrenset med data 8 statte seg pa i
forhold til hvor mange dette gjelder. For analysene er fglgende lagt til grunn:

o 80% av hilreisende i fritidssegmentet vil alltid kjare bil.
o 50% av bilreisende i arbeidsreisesegmentet vil alltid kjare bil.
o 10% av bilreisende i tienestereisesegmentet vil alltid kjgre bil.

Transportmodellen skiller ikke mellom buss og tog, og definerer dette som en transportart
«Kollektivt». For splitte kollektivpassasjerene i buss og tog, er det tatt utgangspunkt i passasjerdata
fra NSB som oppgir at det i 2015 var om lag 275 reisende pr dag med tog pa strekningen Oslo-
Kristiansand, hvilket gir toget en markedsandel pa 52% og bussen 48%7. Dette gjelder kun

6 Det ma nok ogsa bygges ut en bane for tog i hgy hastighet fra Grenlandsbanen til Kristiansand fer toget kan konkurrere om
disse passasjerene.

7| figuren vises transportmodellens anslag pa kollektivreisende som sort sgyle og markedsanalysens oppsplitting i tog og
buss som gra sayler
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strekningen Oslo-Kristiansand. P& de gvrige strekningene settes togets markedsandel til 0%i
referanse ettersom det har tilnaermet ingen konkurransekraft i referansealternativet.

Figur 4-17. Passasjermarkedet. Referanse 2035. Samlet for 4 strekninger som pavirkes av
utbyggingen av Grenlandsbanen.
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Det reelle passasjermarkedet som toget antas a kunne konkurrere om summerer seg til drgyt 900
passasjerer pr dag, samlet for de 4 strekningene som pavirkes av Grenlandsbanen og derfor vil
kunne endre markedsandel.

Transportmodellen deler reisende inn i tre segmenter etter reisehensikt, Tjenestereiser,
Arbeidsreiser og Andre. Passasjergrunnlaget fordeler seg sveert ulikt mellom de definerte
strekningene. Figur 4-18 viser starrelsen passasjermarkedet pa de ulike strekningene, fordelt i
segmenter.
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Figur 4-18. Antall passasjerer, etter strekning og reisehensikt. Kilde: Cowi.
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Tabell 4-11: Antall reiser for utvalgte reiserelasjoner. Reelt marked basert pa referanse 2035.

Utvlagte reiserelasjoner Arbeid Tjeneste Fritidsreise
Oslo og Akershus - Kristiansand 156 283 719
Porsgrunn - Kristiansand 15 48 74
Tensberg - Kristiansand 4 11 34

Porsgrunn - Kongsberg

Kongsberg - Kristiansand

Torp - Kristiansand - - -
Kongsberg - Larvik

Figuren viser tydelig at Oslo/Akershus-Kristiansand er den strekning med stgrst passasjergrunnlag i
referansealternativet. | tillegg er det verdt & merke seg passasjergrunnlaget mellom Kristiansand og
byene Porsgrunn og Tgnsberg.

Markedet for toget ved utbygging av Grenlandsbanen

Av avsnitt 4.2.2 fremgikk markedsandelene pr strekning fordelt pa transportarter. Giennomgaende
antas toget a vinne store markedsandeler pa de strekningene der Grenlandsbanen far en effekt. Bil
og buss blir marginalisert pa strekningene Oslo-Kristiansand, Porsgrunn-Kristiansand og Torp-
Kristiansand, vel og merke for de bilistene som ikke er avhengig av bilen. Det er viktig & merke seg
at pa strekningen Porsgrunn-Kristiansand, er det alternativet M.1 som gir toget best
konkurransekraft. For de gvrige strekningene er det Y.2 som gir mest effekt. Pa strekningen Oslo-
Kristiansand ser toget ut til & kunne ta nzer halvparten av flypassasjerene som ikke er bundet til fly.

Figur 4-19 viser det reelle passasjermarkedet for tog i referansealternativet (jf. ovenfor

Figur 4-17) og anslatt passasjertall pr transportart etter en utbygging av Grenlandsbanen. Konsept
Y.2 er lagt til grunn, ettersom det gir den beste effekten for toget, totalt sett. Pa strekningene
Porsgrunn-Kongsberg, Kongsberg-Kristiansand og Kongsberg-Larvik er det ingen endringer i
markedsandelen til hver transportart ift referansealternativet.
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Det er viktig & minne om de vel 200 flyreisende og 950 bilreisende som anses som avhengig av hhv.
fly og bil, og som vil fortsette & kjgre fly og bil etter at Grenlandsbanen er bygget ut.

Figur 4-19. Markedsandeler pa KVUen’s utvalgte reiserelasjoner i referanse 2035 og etter
utbygging av Grenlandsbane.
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Merk: Markedsandelene er beregnet pa utvalgte strekninger i prosjektet, som pavirkeres av utbygging. Dette er:
Oslo/Akershus-Kristiansand, Porsgrunn-Kristiansand, Tgnsberg-Kristiansand og Torp-Kristiansand.

Tabell 4-12. Antall reiser pr dag for KVUen’s utvalgte reiserelasjoner som blir pavirket av
Grenalndsbaneutbyggingen?®i referanse 2035 og ved utbygging av Grenlandsbanen. Avrundet
til neermeste 10er.

Antall reiser i referanse 2035 Fly Bil Tog Buss
Frie reiser i referanse 2035 300 360 450 230
Bundne reiser i referanse 2035 200 950 - -

Reiser i reiserelasjoner som ikke pavirkes
av utbygging i referanse 2035 - - - -

Sum i referanse 2035 500 1310 450 230

Antall reiser ved utbygging av

Grenlandsbanen (konsept Y.2) Fly Bil Tog Buss
Frie reiser ved utbygging 200 140 990 10
Bundne reiser ved utbygging 200 950 - -
Reiser i reiserelasjoner som ikke pavirkes

av utbygging - - - 40
Sum ved utbygging (Y.2) 400 1090 990 50

8 Dvs. reierelasjonene Oslo/Akershus-Kristiansand, Porsgrunn-Kristiansand, Tensberg-Kristiansand og Torp-
Kristiansand.
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4.2.5 Samlet vurdering

Utbyggingen av Grenlandsbanen vil gi toget gkt konkurransekraft mot buss, bil og fly. En del
reisende med bil og fly vil veere avhengige av dette transportmiddelet av ulike arsaker. De gvrige
reisende anses a veere i markedet for & kjgpe togreiser, dersom dette er det mest
konkurransedyktige alternativet.

Modellen og metoden er sensitiv for endringer i forutsetningene. Der flere transportarter tilbyr om lag
samme reisetid blir de betalbare komponentene i den generaliserte reisekostnaden, primeert
billettprisen og bensinkostnadene sveert avgjgrende. Billettpriser varierer over tid, ift
bestillingstidspunkt, tilgjengelighet og serviceniva man betaler for. For bil varierer bensinprisene mye
og kostnad pr reisende varierer sterkt med antallet passasjerer i bilen. Funnene fra denne analysen
ma derfor brukes varsomt, og anslagene pa markedsandeler og passasjerer er hgyst usikre.

Generelt gker toget konkurransekraften pa alle strekninger som bergres av Grenlandsbanen. Toget
tar markedsandeler bade fra buss, fly og bil. Pa strekningen med klart hagyest reisevolum (Oslo-
Kristiansand) kan toget ventes a gke sitt passasjergrunnlag markant og derigjennom redusere antall
flyreiser betydelig, samtidig som bussen marginaliseres og bilreiser primeert utfgres av reisende som
er bundne til bilen. P& strekningen Oslo-Kristiansand er konsept Y.2 det beste alternativet. Pa den
nest stgrste strekningen — Porsgrunn-Kristiansand — kan toget potensielt ta ca. 90% av markedet
dersom konsept M.1 bygges ut. Y.2 blir det darligste alternativet for Porsgrunn-Kristiansand, og gir
toget en antatt markedsandel pa omlag 50%

Forskjellen i reisetid mellom konseptene gir toget litt ulik konkurransekraft i de ulike alternativene.
For reiser til Kristiansand fra Oslo, Tgnsberg og Torp er det Y.2 som gir den rakeste reisetiden, M.1
er nest best, M.2 er nest darligst og .1 er darligst. For reiser fra Porsgrunn til Kristiansand er M.1
best, deretter falger M.2, 1.1 og Y.2 - i den rekkefglgen.

Konsept Y.2 M.1 M.2 1.1
Konkurranseflate ++++ +++ ++ +
Konseptet har kortest Konseptet har Konseptet har nest Konseptet har darligst
reisetid av de fire marginalt kortere darligst reisetid av de reisetid av de fire
konseptene pa alle reisetid enn Y2 pa fire konseptene pa konseptene pa alle
relevante strekninger, alle relevante alle relevante relevante strekninger,
unntatt Porsgrunn- strekninger, unntatt strekninger, unntatt unntatt Porsgrunn-
Kristiansand. Dette Porsgrunn- Porsgrunn- Kristiansand der den
konseptet gir dermed Kristiansand der det  Kristiansand der den er nest darligst.
toget sterkes er best. er nest best.

konkurransekraft, blant
annet pa den viktige
strekningen Oslo-
Kristiansand.
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4.3 Andre vurderinger av markedet

Fritidsreiser utgjar en stor andel av reisene i korridoren. | avsnitt 4.3.1 gjgres derfor en kort analyse
av Grenlandsbanen og dens potensiale for a fritidsreiser.

Skoleelever er en viktig kundegruppe. De reiser hyppig, gjerne 5 dager i uka, og har ofte ingen gode
alternativer til kollektivtransport. | avsnitt 4.3.2 gjgres en kort analyse av markedspotensialet
Grenlandsbanen har knyttet til skoleelever.

Erfaringer viser at tog er et populaert transportmiddel for reisende som skal til flyplasser. Om lag 70%
av reisende fra Oslo Lufthavn Gardermoen (OSL) reiser kollektivt. | avsnitt 4.3.3 belyses hvordan
Grenlandsbanen kan transportere reisende til flyplassene i korridoren.

Transportinfrastruktur skal ogsa legge til rette for naeringsutvikling. Virkninger av a redusert
reiseavstand/-tid belyses av transportmodellen og nytte-/kostnadsanalysen. Det utarbeides en
analyse av agglomerasjonseffekter for Grenlandsbanen i en egen delrapport. | analysen begrenser vi
oss derfor til en kort beskrivelse av de viktigste naeringsklyngene i korridoren pa strekningen mellom
Oslo og Kristiansand.

4.3.1 Reiser til fritidseiendommer

Fra reisevaneundersgkelsen
for Region sgr 2013/14 vet vi Figur 4-20 Tetthet av fritidseiendommer. Kilde: Geodata
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overnatting. | gjennomsnitt reiser en person pa 0,74 lange fritidsreiser i maneden. Pa disse reisene
som foregdr innenlands benytter 72 % bil, 15 % fly, 7 % tog og 4 % buss.

Kartet i Figur 4-20 viser tetthet av fritidseiendommer i omradet rundt der Grenlandsbanen skal
bygges. Tettheten av fritidseiendommer er stgrst langs kysten, spesielt i omradet rundt Sandefjord
og langs kysten sgrover til Kragerga.

Dagens Sgrlandsbane treffer i liten grad omradene med stor tetthet av fritidseiendommer. Det
samme gjelder for de ulike konseptene for Grenlandsbanen. Konsept | har stasjoner i henholdsvis
Skien og Brokelandsheia. Stasjonene er i liten grad tilknyttet omrader med hgy tetthet av
fritidseiendommer. Reisende er derfor avhengig av annen transport fra stasjonen og frem til hytten.
Konsept M1/M2 har stasjoner i Porsgrunn og Tangen, og konsept Y2 har stasjoner i Eidanger og
Tangen. Tangen er neermeste stopp til Kragera, men likevel utenfor omradet med hgyest tetthet av
fritidseiendommer. Reisende vil derfor ogsa her vaere avhengig av annen transport fra jernbanen til
hytten.

Som det fremkommer fra den nasjonale reisevaneundersgkelse benytter de fleste reisende til
fritidseiendommer bil til reisen. Bilen tar de reisende fra der til dgr, samtidig som den gir fleksibilitet til
avreisetidspunkt, handling etc. Basert p& en vurdering av stasjonsplasseringen i de ulike
konseptene, og reisevaner knyttet til fritidsreiser, vurderer vi markedspotensialet for Grenlandsbanen
knyttet til reiser til fritidseiendommer i omradet som begrenset.

4.3.2 Studie- og skolereiser

Skolereiser er reiser til/fra studiested, eller skole. Disse reisene gjennomfares hovedsakelig av
reisende i aldersgruppen 13-24 ar. For skolereiser er kollektivtransport det mest brukte motoriserte
reisemiddelet. 34 % benytter kollektivtransport pa skolereisen, 40 % gar eller sykler og 21 % kjarer
bil som farer eller passasjer (NRVU,2014)°. | region sgr er det en noe stgrre andel av reisende som
benytter bli fremfor kollektivtransport sammenliknet med resten av landet. Omtrent 45 % av alle
skolereisene er under 3 km, og 16 % er over 20 km. Det er for de lange skolereisene tog er mest
aktuelt som reisemiddel. Videre i dette kapittelet vil vi presentere beliggenheten til skolen og
studiesteder i forhold til toget og deretter diskutere togets markedspotensial for disse reisene.

Studenter

Studenter saker seg til studiestedet de gnsker, og de fleste velger & midlertidig bosette seg neaert
studiestedet. Bosted neert studiestedet oppfattes praktisk bade i forhold til fremmate pa
forelesninger, men ogsa i forhold til & delta p& sosiale aktiviteter ved studiestedene. Noen velger &
studere i samme region de kommer fra og kan derfor velge & pendle fra hjemstedet til studiestedet.
Disse vil i mindre grad vaere opptatt av & ha bosted neert studiestedet, og vil kunne foretrekke a
pendle. Likeledes vil eldre studenter som kanskje har etablert seg med familie, ogsé ha andre
forpliktelser slik at de velger a ikke flytte til studiestedet, men heller pendle fra hjemstedet til
studiestedet.

Som for vanlig pendling antas det at studenter som pendler gnsker a kunne ga til studiestedet fra
togstasjonen. Det er tre studiesteder som ligger i gangavstand fra togstasjoner for fjerntoget pa
Grenlandsbanen: HSN Vestfold'?, HSN Porsgrunn og UiA Kristiansand (jf. Figur 4-21 og Tabell
4-13).

9 Kilde: NRVU....

10 Avhenger av stasjonsplassering for IC
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Med fokus pa reiser som benytter Grenlandsbanen og reiser som anses som akseptable for
dagpendling, sa er det fagrst og fremst HSN Porsgrunn som vil veere et relevant studiested for

dagpendlere med Grenlandsbanen.

Porsgrunn og Eidanger kan nas
med fjerntoget innenfor 1 time fra
Tangen, Brokelandsheia,

J Vegarshei og Nelaug. Med

Figur 4-21. Oversikt over studiesteder i Aust-Agder,
Telemark, Vestfold og Buskerud (kilde: uia.no, usn.no,
illustrert av Analyse&Strategi).

unntak av Nelaug, som har like
S & lang reisetid bade til Porsgrunn
-n og Kristiansand, er Porsgrunn
S s ) A neermeste studiested for reisende
HSN Notodden som bor nzert de fire nevnte
o togstasjoner. For pastigende pa
“E Tangen, Nelaug og Vegarshei er
eI M.1 raskeste alternativ til
HEN Vestlold & ﬂ Porsgrunn. For pastigende pa
%, Brokelandsheia er I.1 eneste og
HSN Porsgrunn raskeste alternativ for & reise til
i \\‘\\e““ @ Porsgrunn.
= “‘\\‘\\
< 1000 studenter

10490-1500 studenter
1500-2500 studenter

2500-3500 studenter
3500-4500 studenter

\“‘
.:".
e = 4500 studenter
|

A ot
)y Grenne universitetsbygninger er <

L& Grimstad
LA Kristiarisand 1004 meter fra en togstasjon
: gy Nustrasjon av Grenslands-
banen

® Stasjon for bytte mellom
toglinjer

S?.?.
“ i
i

43



Tabell 4-13. Avstand fra studiesteder til togstasjon

Studiested Ca. antall Avstand til neermeste togstasjon?! Totalt antall
studenter studenter??
UIA Kristiansand 8000 | Ca. 4,5 km til Kristiansand Stasjon
UIA Grimstad 3000 | Ca. 23 km til Arendal stasjon 1000
HSN Porsgrunn 2300 | Ca. 1,4 km til Porsgrunn stasjon
Ca 1 km til Eidanger stasjon
HSN Bg 2300 | Ca. 850 meter til Bg stasjon
HSN Notodden 1650 | Ca. 1,9 km til Notodden stasjon
HSN Rauland 150 | -
17 000
HSN Nettstudier 1000 | -
HSN Drammen 1300 | Ca. 1 km
HSN Ringerike 2200 | Ca. 2,3 km til Hgnefoss stasjon
HSN Kongsberg 1500 | Ca. 1,4 km til Kongsberg stasjon
HSN Vestfold 4500 | Ca. 4,6 km til Skoppum stasjon

1 Kilde: visveg.no

12 Kilde: uia.no, og usn.no

44



Figur 4-22. Studenter i Porsgrunn kommune 16+ ar, etter bostedskommune. Kilde: SSB

1001 Kristiansand 9
0906 Arendal 11
0833 Tokke 11
0720 Stokke 12
0219 Baerum 13

0829 Kviteseid
0625 Nedre Eiker
0623 Modum
0220 Asker

0722 Ngttergy

0624 @vre Eiker 15
0605 Ringerike 15
0834 Vinje 18
0811 Siljan 18
0828 Seljord 19

IR EEEEEEEENEE S E=
[E=Y
[6)]

0817 Drangedal
0602 Drammen m 21
0826 Tinn mmm 34
0822 Sauherad mmm 36
0819 Nome mmmm 44
0704 Tgnsberg mmmm 49
0301 Oslo kommune mmmm 50
0815 Kragery mmmmm 58
0604 Kongsberg mmmmm 60
0821 Bg (Telem.) mmmmm 64
0706 Sandefijord I 606
0807 Notodden nnn—— 1206
0709 Larvik meeessmm 130
0814 Bamble mnn————— 1406
0806 Skien I 64 1

0805 Porsgrunn I 340

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900

Figur 4-22 viser at det er en begrenset mengde skoleelever og studenter med studiested i Porsgrunn
kommune per i dag, som bor slik til at de kan tenkes a ville dagpendle til studiestedet i Porsgrunn.
Dagpendling fra Kristiansand eller Arendal anses neppe som realistisk for et stort antall
elever/studenter. Det stgrste potensialet pr i dag ligger kanskje i Drangedal og Kragerg der
henholdsvis 21 og 58 studenter/elever pendler til et studiested i Porsgrunn kommune pr i dag. Merk
imidlertid at det er store volumer av studenter fra Vestfoldbyene (Larvik, Sandefjord, T@nsberg mf).
En Grenlandsbane kan legge til rette for gkt studentpendling fra sgr i Telemark og Nord-Agder.

M.1 vurderes som det alternativet som bringer studentene raskest til campusen til HSN Porsgrunn.
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Skoleelever

Figur 4-23 Oversikt over videregadende skoler i Aust-Agder,
Telemark, Vestfold og Buskerud (kilde: vilbli.no, illustrert av

Analyse&Strategi)
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Elever ved videregaende
skole kan sgke seg til skolen
de gnsker innenfor fylket de
bor. De fleste elever bor
hjemme og kan derfor fa en
lang reisevei til skolen. Er
reiseveien uforholdsmessig
lang for dagpendling til skolen
velger de fleste & bo pa hybel
neert skolen.

En billettundersgkelse om
bord i togene pa Jaerbanen
hgsten 20153 viste at
omtrent 40 % av de reisende
pa toget pa hverdager er
ungdommer. Resultatet viser
at toget kan veere et
foretrukket reisemiddel for
mange skoleelever. Pa
strekninger der bosted og
skole er neert togstasjoner
med avganger til passende
tider kan toget ha et betydelig
markedspotensial blant
skoleelever.

Som hovedregel skal elever
ga pa videregaende skole i
hjemfylket.14 Elever far kun
anledning til & g& pa skole i et
annet fylke hvis det er en
spesiell grunn til det. F.eks. at
aktuelt utdanningsprogram

ikke finnes innenfor fylket, familisere forhold eller andre tungtveiende grunner. Det betyr at de fleste
elevene gar pa skole i det fylket de har bostedsadresse i. Elevene har rett til skoleplass i det fylket

de er bosatt i.

Markedspotensialet for skolereiser for toget er derfor hovedsakelig internt i fylker. | konsept Y.2, M.1
og M.2 bidrar Grenlandsbanen til & binde sammen omradet rundt Tangen med Eidanger/Porgrunn. |
disse konseptet er det derfor noe potensiale for skolereiser. | konsept 1.1 bidrar Grenlandsbanen til
en ny lenke mellom omradet rundt Brokelandsheia i Aust-Agder og Grenland i Telemark. Ettersom
Grenlandsbanen her binder sammen omrader i to ulike fylker, er det etter var vurdering begrenset
markedspotensial for skolereiser med toget i dette konseptet.

13 Utfart av Analyse&Strategi og Epinion pa vegne av NSB

¥ Kilde: Vilbli.no
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Markedspotensialet for skolereiser begrenses ytterligere ved at kun et fatall av skolene ligger langs
jernbanelinjen. Av de 11 videregadende skolene i Telemark er det kun Skien og Porsgrunn VGS som
ligger naert nok en stasjon langs nye Grenlandsbanen til at elevene kan tenkes a ville akseptere
gangavstanden fra stasjonen til skolen. Ingen VGS i Aust-Agder anses 4 ligge i gangavstand fra en
stasjon innen rimelig reisetid fra stasjoner pa, eller nord for, Grenlandsbanen. | Vestfold er Larvik og
Sandefjord innenfor rekkevidde av Tangen (Y.2, M.1 og M2.). Imidlertid ligger bade videregaende
skolene i Larvik og Sandefjord ca. 1,5 km unna togstasjonen?®, og det anses ikke som realistisk at en
stor mengde elever i fremtiden skal velge & benytte Grenlandsbanen for & ga pa skole i Larvik eller
Sandefjord (jf. begrensninger ift. kryssing av fylkesgrenser). Analysen fokuserer derfor pa Porsgrunn
og Skien VGS.

Elevgrunnlag

Telemark fylkeskommune har gitt oss oversikt over antall elever pa VGS i Telemark, fordelt p& skole
og bostedspoststed. Den totale elevmassen ved de to aktuelle skolene er 1053 ved Porsgrunn VGS
0g 1105 ved Skien VGS. Etter en gjennomgang av elevens poststeder og deres plassering ift.
stasjoner langs den nye Grenlandsbanen, er det identifisert 26 elever ved Porsgrunn VGS og 16
elever ved Skien VGS med bosted i Drangedal, Helle, Jomfruland, Kragerg, Larvik, Sannidal,
Stabbestad, Treungen og Tvedestrand. Noen av disse, men neppe alle, vil kunne reise med det nye
fierntoget med stopp i Tangen eller Brokelandsheia.

| Aust-Agder finnes det pr i dag ca. 4500 elever i den videregaende skolen. @st i fylket ligger Risar
VGS og Tvedestrand og Amli VGS. Elever som bor p& poststedene Sundebru, Gjerstad og
Vegarshei (hhv. 58, 46 og 78 elever) har derfor et stykke a reise til neermeste VGS i sitt eget fylke. |
tillegg bor det 6 elever pa poststedet Nelaug og 7 ved Selasvatn som ligger relativt nzert Nelaug
stasjon.

Konsept Y.2, M.1 og M.2:

Om man frikobler analysen fra dagens situasjon, er det i Telemark en elevmasse pa 350 elever ved
poststedene Helle, Sannidal og Kragerg, (hhv. 64, 53 og 227) som kan tenkes & anse tog fra Tangen
stasjon som en akseptabel reisevei til Grenland.

Potensialet er stgrst i Sannidal, der Tangen stasjon vil bli plassert. Fra Tangen er reisetiden til
Eidanger stasjon 15 minutter (Y.2), Porsgrunn stasjon 17/20 minutter (M.1/M.2) og Skien 58/45/48
min (Y.2/M.1/M.2). Togets potensial avhenger av hvor i Sannidal elevene bor, men mange vil kunne
komme seg relativt enkelt til Tangen stasjon, og ha kort gangvei til Porsgrunn VGS, fra bade
Porsgrunn stasjon og Eidanger stasjon. De mest naerliggende alternativene for disse elevene er
Kragerg VGS eller Bamble VGS.

Helle ligger nord for Tangen, og dersom busstilbudet er godt, er det ikke sikkert fijerntoget med
tilbringertransport (i «feil» retning) klarer & konkurrere ut bussen. Ogsa for disse er Kragerg VGS
eller Bamble VGS de mest neerliggende alternativene.

Elevgrunnlaget i Kragerg er anslagvis fire ganger stgrre enn i Helle og Sannidal, men med et stykke
a reise til Tangen stasjon og Kragerg VGS i neerheten vil nok hovedandelen av elevene fortsett & ga
pa VGS i Kragerg.

15 Ogséa de omradene som trekkes frem som mulige fremtidige stasjonsomrader.
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Lenger sgr ligger stasjonene Vegarshei og Nelaug. Reisetiden fra Vegarshei til Porsgrunn (Eidanger)
og Skien vil bli hhv. 32 min og 60 min. Rent praktisk vil noen av de vel 80 elevene fra Vegarshei
kunne reise daglig til/fra Porsgrunn VGS dersom det er lett a reise hjemmefra til Vegarshei stasjon.
Imidlertid setter kryssing av fylkesgrensen en stopper for dette.

Konsept I.1

Med pastigning p& Brokelandsheia er det 31 min reise til Porsgrunn og 23 min reise til Skien S. Dette
anses a veere akseptable reiseavstander for de vel 100 elevene som bor i poststedene Gjerstad og
Sundebru. Fra Vegarshei er reisetiden hhv. 43 min og 37 min, ogsa det en akseptabel reiseavstand
for de ca 80 elevene rundt Vegarshei. Fra Nelaug er reisetiden hhv. 56 min og 50 min.

Regelverket rundt valg av skole innenfor eget fylke, tilsier at det reelle passasjergrunnlaget av elever
i Aust-Agder (herunder Brokelandsheia) som skal pendle til Porsgrunn eller Skien VGS vil veere
sveert begrenset.

Oppsummering

4.3.3 Flyplasstrafikk

Valg av flyplass

Valg av flyplass drives av mange faktorer. Naerhet og tilgjengelighet fra bosted eller arbeidssted er
apenbart viktig. Vel sa viktig er imidlertid ogsa hvilke direkte destinasjoner og avgangstider som
tilbys fra flyplassen.

Flyplassene Oslo Lufthavn Gardermoen (OSL), Sandefjord Lufthavn Torp og Kristiansand lufthavn
Kjevik er de tre mest relevante flyplassene for befolkningen i influensomradet til Grenlandsbanen.
Gardermoen ligger i den nordgstlige enden av influensomradet, Torp ligger en knapp halvtime nord
for Grenland. Kjevik ligger i den sgrlige enden av influensomradet, knappe 2 timer fra Grenland.
Flyplassene har saledes forskjellige geografiske omland, men med store overlapp. Flyplassene
Geiteryggen (Skien) og Gullknapp (Arendal) har for tiden ingen kommersielle flyvninger.

Figur 4-24 er hentet fra TdIs RVU Fly 2013 og viser andelen av innenriks flyreiser som benytter
Torp, per kommune. Det fremgar tydelig at Vestfold og Grenland er kjernen i omlandet til Torp.
Lenger nord, samt i indre deler av Buskerud og deler av Telemark er Gardermoen en viktig
konkurrent. Sgrover er Torp en viktig lufthavn ned til Tvedestrand, Vegarshei og Amli. Lenger sgr er
Kjevik den viktigste flyplassen. For utlandstrafikken er bildet ganske likt, men befolkningen langs
aksen fra Drammen vestover til Notodden viser en sterkere preferanse for Gardermoen.

Tilbudet av destinasjoner og avgangsfrekvens er sveert forskjellig for de tre flyplassene. Fra Kjevik
gar det daglig direkte innenlandsrute til Bergen, Oslo, Stavanger og Trondheim, og i noen perioder
ogsa til Haugesund. | tillegg gar det daglig direkterute til Amsterdam og Kebenhavn, og 2 ukentlige
avganger til Gdansk. | tillegg kommer ukentlige sommerruter til Split og Alicante. Charter tilbys til
Gran Canaria hele aret og ytterligere 3 destinasjoner om sommeren. Med 4-5 direkteruter innenlands
og 2-5 direkteruter utenlands ma tilbudet fra Kjevik sies & veere begrenset

Fra Torp flyr det fire daglige innenlandsruter med 5-6 avganger til hver av destinasjonene hver dag.
Til utlandet tilbys 19 ulike destinasjoner, i tillegg til 7 charterdestinasjoner. Tilbudet ved Torp er
saledes betydelig sterkere enn ved Kjevik, spesielt til utlandet. Hverken Torp eller Kjevik kan
konkurrere med Gardermoen i antall destinasjoner og rutetider.
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Figur 4-24. Andelen av innenrikstrafikken som genereres/attraheres i kommuner pa
@stlandet og Agder som gar over Sandefjord. Prosent. Kilde: T@l RVU Fly 2013
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Effekter av Grenlandsbanen

IC Vestfold vil legge godt til rette for reisende fra Grenland og Vestfold, enten de velger & fly fra Torp

eller Gardermoen. Tilbudet pa Grenlandsbanen vil i liten grad pavirke dette.

Grenlandsbanen vil primaert gjgre det lettere for innbyggere langs Grenlandsbanen og sgr for
Grenlandsbanen & n& Torp og Gardermoen med tog. Etter en utbygging av Grenlandsbanen vil
reisende helt ned til Vegarshei n& Torp med tog pa om lag en time eller mindre. Til Gardermoen vil
reisetiden kunne komme ned mot 2 timer, men med overgang. Sekundaert &pner Grenlandsbanen
for at reisende fra Vestfold og Grenland kan n& Kjevik raskere med tog. Imidlertid vil reisetiden
fortsatt vaere ganske lang, sa vidt under 2 timer p& strekningen Porsgrunn-Kristiansand, og da er
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man fortsatt ikke kommet til Kjevik. Ettersom tilbudet ved Kjevik dessuten er darligere enn Torp og
Gardermoen antas det ikke noen betydelig gkning av antall togreiser fra Grenland og Vestfold
sgrover til Kjevik.

Grelandsbanens primeere effekt for flyplassreiser vil derfor vaere knyttingen av omradene sar for
Grenlandsbanen naermere Torp, og kanskje Gardermoen.

Konsept Y.2 vil veere det raskeste alternativet til Torp for passasjerer som stiger pa toget i Tangen,
Vegarshei, Nelaug, Vennesla og Kristiansand. Konsept M.1 og M.2 vil betjene de samme
stasjonene, men med en Kjgretid pa hhv 2 og 5 min tregere enn Y.2. Konsept | vil betjene
Brokelandsheia, Vegarshei, Nelaug, Vennesla, Kristiansand og Skien. Skien vil uansett fa et godt
tilbud til Torp gjennom 2 IC-avganger i timen. Reisetidene med konsept 1.1 til Torp vil veere om lag
10 min tregere enn Y.2.

| en avveiing mellom Tangen (Y.2, M.1 og M.2) og Brokelandsheia (I.1) ligger Tangen naermere
Kragerg og det er om lag tre ganger flere fastboende innen 10 min kjaring fra Tangen enn fra
Brokelandsheia. For reisende som kommer fra indre deler av Telemark, vil Rv 36, 38 og 41 veere
naturlige veivalg. Rv 36 farer til Skien/Porsgrunn, Rv38 fagrer til E18, litt nord for Tangen og Rv41
leder til Nelaug. Tangen er saledes en lettere tilgjengelig stasjonsplassering enn Brokelandsheia fra
sgrvestre Telemark.

Tog vs. fly i korridoren

Innenfor korridoren der Sgrlandsbanen ligger kan man fly strekningene:
- Oslo — Kristiansand (flytid 45 min — 9 daglige avganger)
- Oslo — Stavanger (flytid 50 min — 22 daglige avganger)
- Torp — Stavanger (flytid 50 min — 5/6 daglige avganger)
- Kristiansand — Stavanger (flytid 40 min — 1-3 daglige avganger)

Konkurranseforholdet mellom fly og tog pa strekningen Oslo-Kristiansand behandles seerskilt i
kapittel om konkurranseflater.

Konkurranseforholdet mellom fly og tog pa strekningen Kristiansand — Stavanger endres ikke som
folge av en ny Grenlandsbane.

Pa strekningen Oslo — Stavanger reduseres reisetiden med tog med en dray time fra ca. 8 timer til i
underkant av 7 timer som fglge av Grenlandsbanen. Y.2 vil redusere reisetiden marginalt mer enn de
andre alternativene. Endringen anses ikke & fgre til noen seerlig endring i konkurranseforholdet
mellom fly og tog pa strekningen.

Pa strekningen Torp — Stavanger reduseres reisetiden med tog med 2:15 timer fra ca. 8:30 timer7 til
i underkant av 6 timer som fglge av Grenlandsbanen. Y.2 vil redusere reisetiden marginalt mer enn
de andre alternativene. Endringen anses i liten grad & pavirke konkurranseforholdet mellom fly og
tog pa strekningen.

Samlet vurdering

Torp har et bedre flytilbudet enn Kjevik, men mange reisende vil ha behov for & reise via
Gardermoen. IC Vestfold vil gi et godt tilbud til reisende fra Grenland og Vestfold som skal til Torp og
Gardermoen.

16 varierer mellom 7:39t og 8:46t

17 varierer mellom 8:22t og 9:23t
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Grenlandsbanen vil fgrst og fremst bidra til & gjare Torp og Gardermoen mer tilgjengelig for reisende
som starter sin reise langs Grenlandsbanen eller sgr for Grenlandsbanen. Det forventes i liten grad
at reisende fra Grenland og Vestfold vil ta tog til Kjevik. Konsept Y.2, M.1 og M2. anses som noe
bedre enn konsept | ettersom Tangen ligger lettere tilgjengelig for befolkningen i sgrvestre Telemark
enn Brokelandsheia. Reisetiden med Y.2 er 2 min raskere enn M.1 og 5 min raskere enn M.2.
Konsept 1.1 er 10 min tregere enn Y.2 pa de stasjonstrekningene de begge dekker.

4.3.4  Bedriftsklynger

En del reiser, spesielt tienestereiser, kan tenkes & veere drevet av strategiske samarbeid mellom
bedrifter.

Det er ikke innenfor rammene av denne analysen a vurdere samarbeid og besgksmanster knyttet til
samarbeid mellom enkeltbedrifter. Vi vil imidlertid kort redegjare for hvilke klynger som finnes langs
korridoren mellom Oslo og Kristiansand. Redegjgrelsen baserer seg pa informasjon fra Innovasjon

Norge sine hjemmesider.

Alle disse klyngene vil kunne ha bedrifter som jobber med hverandre av ulike arsaker. F.eks. at en
bedrift i Arena Digin yter en IKT-tjeneste til en kunde i NCE Oslo Cancer Cluster. Skal man imidlertid
identifiser bedriftssamarbeid som kan utlgse et reisevolum av betydning, vil det veere naturlig & se
etter stgrre klynger av bedrifter pa to eller flere steder som kan tenktes a utvikle sterke, langsiktige
relasjoner, gjerne gjennom strategiske samarbeid. Dette kan for eksempel veaere knyttet til bedrifter
som kompletterer hverandre innen fagomrader som er strategisk viktig for begge parter, eller
bedrifter om enes om en felles FoU-satsning.

Det er noen klynger som peker seg ut som potensielt kan tenkes & ha medlemsbedrifter som naturlig
vil kunne samarbeide pa et strategisk niva.

1. NCE Systems Engineering pd Kongsberg, Subsea Valley i det sentrale @stlandsomradet og
GCE Node har en del sammenfallende satsningsomrader, innen f.eks maritime, offshore,
drilling etc.

2. Det sterke prosessindustrimiljg i Grenland vil kanskje kunne finne samarbeidspartnere i NCE
Eyde-klyngen.

3. ltillegg finnes det kanskje et samarbeidspotensialet mellom bedrifter i IKT-klyngen Arena
Digin (Sgrlandet), Electric Mobility Norway pa Kongsberg og Oslo Ed Tech Cluster.

4. Andre
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Figur 4-25. Neeringsklynger i korridor 3 (Oslo-Kristiansand). Kilde: Innovasjon Norge
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Samarbeid innen disse tre klyngeomradene vil potensielt utlgse et reisebehov mellom Agder og
omrader nord for Grenlandsbanen. Det finnes i liten grad dokumentasjon pa passasjervolumer som
falge av slike bedriftssamarbeid. Det er derfor vanskelig & ansla hvor stor vekt det skal legges pa
denne typen reiser.

Oppsummering

Konsept Y.2 legger best til rette for samarbeid mellom Agder og Vestfold, Oslo og det sentrale
gstlandsomradet. Dersom det skal legges til rette for samarbeid mellom prosessindustrien rundt
Frierfjorden og Agder, s& har Porsgrunnstasjon (M.1/M.2) trolig et fortrinn. Imidlertid oppleves nok
ikke Eidanger stasjon som vesentlig vanskeligere 4 reise til fra Hergya eller vestsiden av
Frierfjorden. Konsept 1.1 vil gi lengre reise tid til Agder for Vestfold, Oslo, og deler av Grenland.

For klynger pa Kongsberg, sa vil reisetiden til Agder avhenge av hvilke tilbud som settes opp pa
dagens Sgrlandsbane, eventuelt pa Bratsbergbanen.
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4.3.5 Samlet vurdering

Basert pa en vurdering av stasjonsplasseringen i de ulike konseptene, avstand til omrader med hgy
tetthet av fritidseiendommer og reisevaner knyttet til fritidsreiser, vurderer vi markedspotensialet for
Grenlandsbanen knyttet til reiser til fritidseiendommer i omradet som begrenset.

Per i dag er det en begrenset mengde studenter ved HSN Porsgrunn som bor slik til at det vil vaere
naturlig & dagpendle med toget via Grenlandsbanen. Mengden studenter fra Vestfoldbyene indikerer
imidlertid at Grenlandsbanen kan utlgse et gkt volum av studenter som gnsker a bo sgr i Telemark
eller nord i Agder, og pendle med tog fra Vegarshei eller Brokelandsheia/Tangen til HSN i
Porsgrunn.

Elevgrunnlaget i den videregaende skolen rundt stasjonene Tangen, Brokelandsheia, Vegéarshei og
Nelaug er relativt begrenset. Videre vil hoveddelen av elevmassen primeert sgke seg til
videregaende skoler (VGS) i eget fylke. Det reelle passasjergrunnlaget blant VGS-elever pa
fierntoget nordover til Grenland anses derfor som lite og bgr tillegges begrenset vekt.

Torp har et bedre flytilbudet enn Kjevik, men mange reisende vil ha behov for & reise via
Gardermoen. IC Vestfold vil gi et godt tilbud til reisende fra Grenland og Vestfold som skal til Torp og
Gardermoen.

Grenlandsbanen vil fgrst og fremst bidra til & gjere Torp og Gardermoen mer tilgjengelig for reisende
som starter sin reise langs Grenlandsbanen eller sgr for Grenlandsbanen. Det forventes i liten grad
at reisende fra Grenland og Vestfold vil ta tog til Kjevik. Konsept Y.2, M.1 og M.2 anses som noe
bedre enn konsept I.1 ettersom Tangen ligger lettere tilgjengelig for befolkningen i sgrvestre
Telemark enn Brokelandsheia. Reisetiden med Y.2 er 2 min raskere enn M.1 og 5 min raskere enn
M.2. Konsept |.1 er 10 min tregere enn Y.2 pa de stasjonstrekningene de begge dekker.

Konsept Y.2 M.1 M.2 1.1

Reiser til Reisende til fritidseiendommer i korridoren antas i stor grad & fortsette a kjere bil.
fritidseiendommer Markedssegmentet bar tillegges begrenset vekt.

Studenter og De fleste studenter antas & bo nzert studiestedet. De fleste elever ved

skoleelever videregdende skole palegges & ga pa skole i eget fylke og naermest hjemmet.
Passasjergrunnlaget vil veere dagpendlende studenter og elever som far plass
pa andre skoler enn nzerskolen. Passasjergrunnlaget anses som relativt
begrenset.

Flyplassreiser Toget vil kunne ha en ngkkelrolle i & bringe reisende fra sgr i Telemark og i
gstlige Agder til Torp og Gardermoen. Raskeste reisetid er a fortrekke, det vil si
Y.2. Bade Brokelandsheia og Tangen ligger neert E18, for reisende som gnsker a
parkere bilen og ta toget videre.

Bedriftsklynger Det finnes bedriftsklynger i Kongsberg, Oslo-omrédet og Grenland som kan
tenkes a utvikle strategiske samarbeidsrelasjoner til klynger pa Sgrlandet i
Kristiansand-Areandalsregionen. En Grenlandsbane vil legge til rette for enklere
tienestereiser mellom Oslo/Buskerud/ Vestfoldbyen/Grenland og
Agder/Sgrlandet.
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Markedsanalyse godstransport

5.1 Innledning

En Grenlandsbane vil forkorte reisetiden for tog mellom Oslo-Kristiansand og Stavanger, men dette
vil primaert gjelde persontrafikk. Godstransport er planlagt & fortsatt ga over eksisterende
Sgrlandsbane, gitt at det kun planlegges for godstransport i avvik pa Vestfoldbanen. Det blir med
andre ord ingen tidsbesparelser for godstransporten som fglge av en Grenlandsbanen.

Derimot vil det & flytte hele eller deler av fierntogtrafikken fra deler av eksisterende Sgrlandsbanen
over til Vestfoldbanen og Grenlandsbanen, kunne gi noe gkt kapasitet for fremfaring av gods pa
Sgrlandsbanen. Med mindre det blir gjort tiltak s@r for pakoblingspunktet, der Grenlandsbanen slutter
og kobles pa eksisterende Sgrlandsbane, vil kapasitetsgkningen gi relativt begrenset effekt da den
ikke gjelder hele strekningen Oslo-Kristiansand eller Oslo-Stavanger.

Effekten av en Grenlandsbanen pa godstogene mellom Oslo-Kristiansand-Stavanger er liten, gitt at
togene ikke skal benytte den nye banen. Fokus rettes derfor mot det generelle markedspotensialet
for togtransport i korridoren, og tiltak og virkemidler for & kunne gke togets konkurransekraft mellom
Oslo og Stavanger.

Utover dette, undersgkes det om det er et markedspotensial for & sette opp godstog over
Grenlandsbanen for gods som enten har start eller stopp i Grenland. Analysen fokuserer derfor
primeert pa to forhold:
e @kt godstransport pa eksisterende Sgrlandsbanen for gods mellom Oslo-Kristiansand-
Stavanger
e Potensial for godstransport pa Grenlandsbanen for gods med start/endepunkt i Grenland
(varierer med trasévalg)

Ved en eventuell endring i premisset om at det ikke skal kjgres godstog over Vestfoldbanen i
normalsituasjon, vil godstogene ogsa kunne oppleve reisetidsbesparelser pa lik linje som
persontransporten. Hvordan dette vil pavirke markedspotensialet for godstransport pa bane i
korridoren vurderes overordnet til sist i analysen.

5.2 Jernbanens godstransportprodukter

Godstransport pa jernbane bestar av ulike produkter/system som opererer innenfor ulike
markedssegmenter og der etterspgrselen drives av ulike parametere. Dette er viktig & belyse, for &
forst& potensialet for godstransport pa jernbane.

De ulike godstransportene/produktene jernbanen tilbyr kan grovt deles i tre kategorier:

o Kombitog

Kombitog frakter gods som er pakket i standardiserte lastbaerere (semihengere, vekselsflak og
containere) som enkelt kan lgftes mellom bil, tog og skip. Navnet stammer fra «kkombinerte
transporter» som betegner godstransport der lastbeereren benyttes pa tvers av transportformene
og transportkjeden bestar av to eller flere transportmidler (eks. tog og bil). Kombitransport pa
jernbane i Norge foregar i all hovedsak mellom de store byene og til dels til utlandet. Malt i
transportarbeid (tonn-km) er kombinerte transporter den stgrste gruppen av godstransport pa
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bane. Kombitransport frakter ofte det som betegnes stykkgods/konsumvarer, er gjerne er drevet
av privat konsum?® og har en direkte konkurranseflate mot vegtransport.

e SystemtogSystemtog frakter normalt kun ett type produkt, eksempelvis tammer, flis, malm,
mineraler eller drivstoff. Systemtog krever med andre ord store, homogene volumer. Ettersom
jernbanevogner kan handtere svaert tungt gods, har jernbanen en konkurransefordel ift.
vegtransport innenfor frakt av denne typen gods. Industriens utvikling (produksjon, lokalisering
etc.) er drivende for utvikling av dette godstogproduktet.

e Vognlasttog (eller fleksitog, hvis flere typer kategorier i samme tog). Vognlast, til forskjell fra
systemtog, bestar av ulik type industrigods som lastes direkte i jernbanevogner gjerne pa et
sidespor direkte tilknyttet industrien. Vognlast som produkt ble lagt ned av CargoNet i 2003 pa
grunn av manglende volum (nedleggelse av industri) og sma og spredte godsstrammer, men
lever fortsatt i et begrenset nettverk, eksempelvis mellom Drammen havn og Alnabruterminalen.

Godstransport pa jernbane i Norge i dag bestar i all hovedsak av kombitog og systemtog.

5.3 @kt godstransport pa eksisterende Sgrlandsbane

Sgrlandsbanen trafikkeres primaert av kombitog. Dette er det togproduktet som har den sterkeste
konkurranseflaten mot vegtransport, da godset er pakket i standardiserte lastbeerere (containere
etc.) som muliggjer bruk av alle transportmidler for transport av varene. Kombitogene frakter i all
hovedsak stykkgods/konsumvarer og det er dermed denne godsmengden som er relevant a vurdere
ift. potensial for gkt godstransport pa eksisterende Sgrlandsbane. Det er ogsa kun stykkgods som
fraktes mellom Oslo-Kristiansand og Oslo-Stavanger som er relevant & vurdere, da dagens jernbane
er konkurransedyktig pa strekninger over 550 km?°,

5.3.1 Markedspotensial

| 2015 kjgrte CargoNet ca. 20 turer per uke mellom Oslo-Drammen-Kristiansand og videre til
Stavanger, mens CargoLink kjgrte 5 turer per uke®°. Dette gir ca. 12-13 tog i uken hver vei, om lag 2-
3 tog om dagen med enkelte togavganger sgndag. Dimensjonerende retning er fra Oslo til Stavanger
eller Kristiansand med henholdsvis 374 0002! tonn og 109 000 tonn, basert pa statistikk fra
Jernbaneverket i 2012.

| forbindelse med rullering av NTP 2014-2023 er det utfgrt et omfattende arbeid med & utarbeide et
bredt kunnskapsgrunnlag for godstransport i Norge, under tittelen Bred samfunnsanalyse av
godstransport. Basert pad en sammenstilling av transportstatistikk og varestrgmsundersgkelse, er det
gjort en kartlegging av transportmiddelfordeling pa frakt av stykkgods mellom Oslo og Stavanger.
Denne viser at jernbane og veg har omtrent like stor markedsandel for frakt av stykkgodsvarer
mellom Oslo-Kristiansand og Oslo-Stavanger

18 Samferdsel 2013/Inger Beate Hovi.
19 Bred samfunnsanalyse av godstranporten, NTP Godsanalyse Delrapport 1.
20 CargoLink avsluttet sin virksomhet i 2016.

21 Tilsvarer om lag 40 000 TEU arlig. Et tog pa ca. 400 meter (dagens toglengde) tar ca. 47 TEU. Tonnmengden tilsvarer altsa
ca. 850 tog i aret, tilsvarende 2-3 tog per dag.
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Figur 5-1 Arlige godsmengder i 1 000 tonn etter varegruppe og transportmiddelfordeling,
utvalgte relasjoner, sammensatt transportstatistikk basert pa gjennomsnitt for 2007-2009.
Kilde: Tl rapport 1195/2012
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Statistikken baserer seg pa nesten 10 &r gammel data, men er nyeste data tilgjengelig. Etter denne
perioden, har kombitogene pa jernbanen opplevd en nedgang i volumer samlet sett, og
kombitogselskapene gar med driftsunderskudd. @kt konkurranse fra vegtransport og hendelser med
jernbaneinfrastrukturen som har gitt stgrre utfordringer for kombitogselskapene (primaert CargoNet
og CargoLink) kan med andre ord ha vridd dette bildet noe.

Totale mengder stykkgods fra Oslo til Kristiansand/Stavanger anslas & veere i starrelsesorden
800 000 tonn, med noe mindre godsmengder andre veien. Toget har ca. 50 prosent markedsandel
og kunne potensielt fraktet naer det dobbelte av de godsmengdene det frakter i dag.

5.3.2 Realisering av potensialet

Det er beregnet at kombitog er lsnnsomt pa strekninger over 550 km. Mellom Oslo og Kristiansand
er det ca. 300 km og mellom Oslo og Stavanger er det ca. 550 km. | dagens situasjon, er
strekningen Oslo-Stavanger med andre ord sterkt konkurranseutsatt for vegtransport. Mellom Oslo
og Stavanger er lastebil tidsmessig ogséa raskere enn jernbanetransport mellom endeterminalene.

Avstand far togreisen, det vil si antall km for innhenting/distribusjon er ogsa avgjgrende i forhold til
hvilket transportmiddel som er gkonomisk Ilgnnsomt. Tabellen under viser at pa strekninger over 500
km, taper toget sin konkurransekraft ved distribusjonslengde over 30 km.
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Tabell 5-1. Dgr-til-dgrkostnader for en fullastet transport over 500 km: Kilde: NTP
Godsanalyse, delrapport 1

Km distribusjon farste og siste ledd Lo)talt tog (bil + tog + | Totalt bil
|

5 9198 9549

10 9296 9549

20 9492 9549

30 9687 9549

40 9883 9549

Trenden de siste arene er at distribusjonsavstanden har gkt, som fglge av sentralisering av
lagerhold. Nar lagrene trekkes lengre unna sluttbrukeren, har hurtig vegtransport — gjerne over
natten veert en méate a opprettholde hgy grad av leveringsservice pa. Hvordan industri og vareeiere
utvikler sine logistikksystemer pavirker valg av transportmiddel. Utvikling av arealer for vareeiere og
samlastere naert opptil de stgrre kombiterminalene vil redusere distribusjonsavstanden og er et viktig
virkemiddel for & gke togets konkurransekraft.

Et annet virkemiddel er gkte toglengder, for & bedre gkonomien i transportene. Jernbaneverket har
utfart modellkjgringer i forbindelse med Rutemodell 2027, som viser effekten av lengre toglengder.
Det er kjgrt beregninger for forventet vekst mot 2050, i forhold til tre scenarier:

e @kt godstransport som fglge av generell vekst i godsvolumene mot 2050

e Forventet vekst frem mot 2050 ved gkte toglengder (500 m og 600 m).

Figur 5-2. Antall daglig tog i dimensjonerende retning Oslo-Kristiansand-Stavanger i 2028 og
2050.
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Resultatene viser at man kan vente en neer dobling av potensialet for godstransport pa
Sarlandsbanen frem mot 2050. Dette er gitt dagens rammebetingelser. Ved en gkning i toglengde,
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kan man vente seg at jernbanen tiltrekker seg en betydelig starre del av volumene grunnet en bedret
transportgkonomi.

Oppsummert

Jernbanen har ca. 50% markedsandel pa strekningen Oslo-Kristiansand/Stavanger hva gjelder
kombitog i stykkgodssegmentet. Vegtransport har den resterende andelen. De siste &rene har
operatgrene innen kombitogsegmentet gatt med underskudd. Dette skyldes dels darlig infrastruktur
og dels stadig billigere lastebiltransporter?2,

Godstransport, til forskjell fra persontransport er i starre grad styrt av logistikktrender og toget ma i
fremtiden styrke sin konkurransekraft ved & legge til rette for lengre tog, samt mer effektiv
transportkjede der til dgr. Sistnevnte kan utfares ved & blant annet satse pa utvikling av arealer for
vareeiere og samlastere neert opptil de stgrre kombiterminalene.

En omlegging av Sgrlandstoget/fierntoget fra Sgrlandsbanen til Vestfoldbanen og via
Grenlandsbanen vil frigi kapasitet for godstogene, men kun pa deler av Sgrlandsbanen. Strekningen
ser for Grenlandsbanen og videre vil fortsatt veere kapasitetsbegrensende, saledes ogsa inn/ut av
Oslo. Realisering av gkt potensial for kombitog pa strekningen vil kreve ogsa andre tiltak enn
frigjgring av kapasitet som fglge av en Grenlandsbane, herunder kryssingsspor og kapasitet inn/ut
av Oslo. dkte markedsandeler er med andre ord avhengig av forhold som ikke direkte bergres av en
Grenlandsbane.

5.4 Potensial for godstransport pa Grenlandsbanen

| dag kjgrer som nevnt godstogene (kombitog) fra Oslo til Kristiansand og videre til Stavanger over
Sgrlandsbanen. Det gar ikke godstog over Vestfoldbanen i normal situasjon. | konseptanalysen for
IC Vestfoldbanen beskrives det at det ikke er kapasitet for gjennomgaende godstog under normal
drift. Det er planlagt for godstog i avvikssituasjoner og trafikkavviklingen for godstog etter utbygget IC
pa Vestfoldbanen blir dermed en viderefgring av dagens situasjon. Sgrlandsbanen vil fortsette a
veere primeaerrute for godstransport mellom Oslo, Kristiansand og Stavanger.

Potensialet for godstransport p& Grenlandsbanen vil dermed kunne drives av:
e Godsvolumer som oppstar i regionen (som falge av produksjon)

e Godsvolumer som ankommer regionen (f. eks med skip) og skal videre vestover til
Kristiansand/Stavanger

Transporter som skal videre nordover (Oslo og videre) eller vestover (Bergen) vil som fglge av
begrenset tilgang pa Vestfoldbanen fglge Bratsbergbanen og videre Sgrlandsbanen, slik som togene
mellom Brevik, Alnabru og Bergen gjgr i dag (samarbeid mellom CargoNet og Grenland havn).

5.4.1 Godsvolumer som oppstar i regionen

Primaerkilden til gods som oppstér i regionen er industrien f.eks. Larvikitt i Larvik og produkter fra
industriklyngen pa Heraya herunder nitrogenbaserte produkter fra Yara og plast fra Ineos (ogsa
lokalisert ved Frier Vest). Selv om industrien/bulkprodukter er dominerende, er
godssammensetningen noe mer variert; eksempelvis ligger ABB i Skien Nord som produserer
elektroprodukter, Agility Group AS i Porsgrunn og Skien som produserer delkonstruksjoner for
offshoreindustrien og hovedkontoret til AT Skog. Planlagt utvikling i henhold til Strategisk

22 NTP Godsanalyse, Delrapport 1 Karlegging og problemforstaelse
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neeringsplan for Grenland er & fortsette satsingen péa olje- og gassindustrien, prosessindustri,
materialteknologi samt miljg og energiteknologi, herunder bruk av biomasse som rastoff.

Figur 5-3. Sentrale industriomrader og infrastruktur i Grenlandsregionen

a Bratsbergbanen

a Serlandsbanen

I=N\

Larvik

. Sentrale omrader for produksjon av gods

Kragero . Anlegg for handtering av gods (havn)

Godset som oppstar som falge av industrien i Grenland benytter primaert sjgtransport. Dette er varer
som i stor grad eksporteres til utlandet, tydelig gjennom Grenland havns hgye andeler utgaende last.
Eksportandelen av gods fra regionen har de siste 5 arene veert stabilt pa 80-90 prosent?3,

Tabell 5-2. Godsomslag Grenland havn 2015. Kilde: SSB Havnestatistikk

Retning Lastet Losset Lastet Losset

[tonn] [tonn] [% av total] [% av total]
Innenriks 309 799 547 438 36 % 64 %
Utenriks 1343 860 839 825 62 % 38 %
Eksportandel lastet gods 82%

Av type gods dominerer tarrlast, flytende gass og vatbulk, og dette er varer som enten kommer fra
eller skal til den lokale industrien og som fraktes via skip. Dette er med andre ord gods som ikke vil
veere relevant for transport via Grenlandsbanen.

Tabell 5-3. Godstyper Grenland havn

Type gods Innenriks Innenriks Utenriks Utenriks
[% av totalt [% av totalt [% av totalt [% av totalt
utgéende gods] inngdende gods] inngdende gods] utgéende gods]
Toarrlast 80% 45% 68% 52%
Flytende gass 1,4% 52% 18% 13%
Vat bulk 6% 2% 4% 23%
Containere >1% >1% 5% 9%
Lo/Lo-Ro/Ro
Annet 13% >1% 5% 3%

2 Kunnskapsgrunnlag interregional plan for intermodal godstransport
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Det skal nevnes at kortere «feeder»-lgsninger med systemtog fra industrien til havn kan veere
relevant. Eksempelvis transporteres det betydelig mengder kalkstein pa tog via en 10 km strekning
mellom Bjgrntvedt i Porsgrunn og Norcem-anlegget i Brevik. Det tilsier at ved et tilstrekkelig
grunnlagsvolum kan markedet etablere et tilbud innenfor systemtogsegmentet. Generelt er det
likevel slik at det har vist seg vanskelig & f& gkonomi i disse transportene?. P& Hergya finnes det i
dag et industrispor med tilkobling til Vestfoldbanen, men sporet er fjernet innenfor gjerdet til Hergya
industripark. En gkende andel av Yaras produkter fraktes i dag pa container/bil fra Hergya til
Brevik/Larvik havn.

5.4.2 Gods som ankommer regionen og skal videre

Gods som ankommer regionen og skal videre til distribusjon utenfor regionen kan veere aktuelt for
jernbanetransporter, og da seerlig innenfor kombitog-segmentet.

Mesteparten av godset som ankommer regionen skal som nevnt til industrien i Grenland, men her
ligger det et potensial for endring, ved at havnene i regionen avlaster gstsiden av Oslofjorden med
gods som skal til Vestlandet/mot nord. | dag er importandelen for containere og andre lastbeerere
begrenset pa ca. 5% av totalt godsomslag. Dette tilsvarer ca. 140 000 tonn og om lag 14 700 TEU
arlig. En gkning i transittgods over havnene eller terminaler i Grenland, vil kunne bidra til gkt
togtransport av konsumvarer fra utlandet til distribusjon videre i landet. Det er kjart
modellberegninger av potensialet for gkt godstransport pa jernbane ved etablering av mindre
jernbaneterminaler i Eidanger og Larvikomradet gjennom Konseptvalgutredningen for
godsterminalstrukturen i Oslofjordomradet. Resultater fra godsmodellen viste at godsomslaget
sannsynligvis ikke gir grunnlag for et togtilbud som kan konkurrere med lastebiltransport i et 2050
perspektiv. Det ble pavist potensial for en jernbaneterminal nord i Vestfold, med et godsomslag pa
ca. 50 000 TEU arlig tilsvarende 2 togpar per dag. Det er viktig & papeke at modellberegninger i stor
grad er en viderefgring av dagens situasjon hva gjelder naeringsstruktur.

Man skal veere forsiktig med & betrakte godsmodellkjgringer som absolutt sannhet. Markedet kan
opptre noe annerledes. Eksempelvis er det allerede startet opp en togpendel mellom Brevik, Alnabru
og Bergen over Bratsbergbanen og videre nord-gst pa Sgrlandsbanen, som et resultat av samarbeid
mellom CargoNet, Grenland havn (Breviksterminalen) og DFDS Seaways. Tilbudet bestar av to
godstog i uken som frakter all slags type gods med gods fra skipene til DFDS Seaways. Aktarene
ser pa utvidelse til Stavanger, Trondheim og Nord-Norge med Bodg og Narvik.

Det planlegges for industriutvikling og en industrihavn ved Frier Vest. Havnen vil kunne ha en
avlastningsfunksjon for intermodale laster gjennom en arbeidsdeling med Brevikterminalen.
Modellkjgringer viser et for lite potensial, men en dypvannshavn koblet til jernbanen ved Frier Vest
kan potensielt ta rollen som regional havn og godsterminal i Grenlandsomradet, og muligens ogsa
for et stgrre geografisk omrade pa vestsiden av Oslofjorden. Gitt at Frier Vest og Brevik med Larvik
overtar volumene som er forespeilet for Vestfold nord, kan dette gi potensial i stgrrelsesorden 2
kombitog per dag. En slik satsing vil kreve tilkobling til sidespor mellom Frier Vest og
Grenlandsbanen for eventuelle togpendler mot Stavanger, Bergen Oslo og Trondheim.

Her vil de ulike konseptene sla noe ulikt ut. Fra vestsiden av Frierfjorden (Frier Vest) vil det pa grunn
av terrengmessige forhold vaere lettere & nd Midtre trasé med et sidespor, enn Ytre trasé, og
avstanden til Indre trasé er lengre enn Midtre trasé.

24 Interregional plan for intermodal godstransport.
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Oppsummering

Sgrlandsbanen vil fortsette & vaere primaerrute for godstransport mellom Oslo, Kristiansand og
Stavanger, da det planlegges for godstransport kun i avvikssituasjoner over Vestfoldbanen. Behov
for godstransport pa Grenlandsbanen vil dermed kunne drives av:
e Godsvolumer som oppstar i regionen (som falge av produksjon)
e Godsvolumer som ankommer regionen (f. eks med skip) og skal videre vestover til
Kristiansand/Stavanger

Godsvolumene som oppstar i regionen er industrigods som i all hovedsak fraktes med skip.
Volumene over Grenland havn er generelt sett innsatsvarer til industrien eller eksport av industriens
produksjonsvarer. Dette godset vil ha begrenset nytte av en Grenlandsbane, med unntak av
potensielle «feeder»-lgsninger for kortere jernbanetransporter fra produksjonssted til havn,
tilsvarende som kalktoget med kalkstein til Norcem som fraktes 10 km fra Porsgrunn til Brevik.

Transittgods, det vil si gods som ankommer regionen og skal videre, er i dag beskjedent. Det ligger
et potensial i & avlaste gstsiden av Oslofjorden med gods som skal til Vestlandet og nordover,
gjennom gkt containertransport over havnene i Grenlandsregionen. Utvikling av Brevik havn og evt.
Frier Vest for intermodale transporter kan underbygge en slik satsing.

Det er utfordrende & ansla hva dette kan bety av godsvolumer, men gitt en slik satsing vil
Grenlandsbanen kunne pavirke og medvirke til et eventuelt tilbud og konseptene vil sl& noe ulikt ut.
Fra vestsiden av Frierfjorden (Frier Vest) vil det p& grunn av terrengmessige forhold veere lettere &
na Midtre trasé med et sidespor, enn Ytre trasé, og avstanden til Indre trasé er lengre enn Midtre
trasé.

Konsept | Tilrettelegging for intermodal godstransport Score

Ytre trasé | Manglende kobling mellom Brevikbanen og trasé gir | 2
ingen gkt tilrettelegging for intermodal godstransport i
regionen. Lengre og mer utfordrende a etablere
sidespor fra industri/havn til Grenlandsbanen.

Midtre Kortere og enklere & etablere av evnt. sidespor fra 1
trasé industriklynge/havn til Grenlandsbanen

Indre Manglende neerhet til industriklynge/havn. Lengre og | 2
trasé mer utfordrende & etablere sidespor fra industri/havn

til Grenlandsbanen.

5.5 Samlet vurdering

Dagens Sgrlandsbane vil fortsette & veere primeerrute for godstransport mellom Oslo, Kristiansand
og Stavanger, ettersom det planlegges for godstransport kun i avvikssituasjoner over Vestfoldbanen.
Behov for godstransport pd Grenlandsbanen vil dermed kunne drives av:
e Godsvolumer som oppstar i regionen (som faglge av produksjon)
e Godsvolumer som ankommer regionen (f. eks med skip) og skal videre vestover til
Kristiansand/Stavanger

Godsvolumene som oppstar i regionen er industrigods som i all hovedsak fraktes med skip.
Volumene over Grenland havn er generelt sett innsatsvarer til industrien eller eksport av industriens
produksjonsvarer. Dette godset vil ha begrenset nytte av en Grenlandsbane, med unntak av
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potensielle «feeder»-lgsninger for kortere jernbanetransporter fra produksjonssted til havn,
tilsvarende som kalktoget med kalkstein til Norcem som fraktes 10 km fra Porsgrunn til Brevik.

Transittgods, det vil si gods som ankommer regionen og skal videre, er i dag beskjedent. Det ligger
et potensial i & avlaste gstsiden av Oslofjorden med gods som skal til Vestlandet og nordover,
gjennom gkt containertransport over havnene i Grenlandsregionen. Utvikling av Brevik havn og evt.
Frier Vest for intermodale transporter kan underbygge en slik satsing.

Det er utfordrende & ansla hva dette kan bety av godsvolumer, men gitt en slik satsing vil
Grenlandsbanen kunne pavirke og medvirke til et eventuelt tilbud og konseptene vil sla noe ulikt ut.
Fra vestsiden av Frierfjorden (Frier Vest) vil det pa grunn av terrengmessige forhold veere lettere &
na Midtre trasé med et sidespor, enn Ytre trasé, og avstanden til Indre trasé er lengre enn Midtre
trasé.

Konsept Y.2 M.1 M.2 1.1

Gods Grenlandsbanen vil frigjgre godskapasitet pa deler av dagens sgrlandsbane.
Usikkert om Grenlandsbanen vil utlgse store endringer i godsstrammene i
korridoren ettersom det finnes andre flaskehalser. Etablering av havn, naerings-
og logistikkomrade ved Frier vest vil kunne dra nytte av a etablere et sidespor til
midtre trasee (M.1/M.2)

5.6 Hvahvis godstogene faglger Vestfoldbanen og videre til Grenlandsbanen?

Ved en eventuell endring i premisset om at det ikke skal kjgres godstog over Vestfoldbanen i
normalsituasjon, vil godstogene ogsa kunne oppleve reisetidsbesparelser pa lik linje som
persontransporten. Reisetidsbesparelsen til Kristiansand og Stavanger for godstogene vil tilsvare
neer én time reduksjon, sammenlignet med dagens situasjon. Toget bruker i dag lengre tid pa
strekningen sammenlignet med lastebilen.

Etterspgrselen etter godstransport innenfor kombisegmentet har en tydelig variasjon over dggnet.
For lsnnsom virksomhet er godstogselskaper avhengig av infrastrukturkapasitet til attraktive tider,
som vurderes & veere ut av terminalen i tidsrommet kl. 17-21 og ankomst pa endestasjon mellom KI.
04-06. Dette falger naturlig av konsolidering av gods fra kunde pa ettermiddagen, med leveranse til
kunde pa formiddagen etter, og er saledes markedsstyrt. Kapasitetsutnyttelsen pa enkelte
strekninger (szerlig rundt de starste byene) i rush-tid er s& hgy i dag at godstogene ikke kan
framfgres, og togene ma vente pa terminalen i pavente av ruteleie. | dette bildet, vil en
tidsbesparelse pa strekningen kunne veere fordelaktig.

Redusert reisetid kan ogsa gi gevinster i form av gkt kapasitet pa bane, ved at raskere framfaring
kan gi plass for flere tog. | tillegg, vil en ny dobbeltsporet jernbane mest sannsynlig gi en mer stabil
driftssituasjon og en hayere palitelighet i togframfgringen utover hva eksisterende Sgrlandsbane i
dag gir.

Samlet sett vurderes godstogframfgring over Vestfold og Grenlandsbanen a veere positivt for
konkurransekraften til godstog mellom Oslo og Kristiansand/Stavanger. Dette er under forutsetning
om at det blir tilbudt tilstrekkelig kapasitet for godstogene péa disse linjene, og en palitelighet i
godstogframfaringen.
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6 Oppsummering

| tabellen nedenfor oppsummeres funnene fra markedsanalysen.

Tabell 6-1. Oppsummering av markedsanalyse

Konsept

Region-
forstarring

Det teoretiske
mulighetsrommet av
befolkning og
arbeidsplasser innen

akseptabel reisetid med

toget via
Grenlandsbanens

Konkurranseflate

Reiser til

fritidseiendommer

Studenter og

skoleelever

Flyplassreiser

Bedriftsklynger

Gods

Y.2

+++

Med likt
stoppmgnster som
M.1 mellom
Grenland og
Vegarshei har dette
konseptet mindre
potensial for
regionforstarring enn
M.1

++++

Konseptet har kortest
reisetid av de fire
konseptene pa alle
relevante
strekninger, unntatt
Porsgrunn-
Kristiansand.

M.1

++++

Med stopp i Tangen
mellom Grenland og
Vegarshei blir dette
starst potensial for
regionforstarring.

+++

Konseptet har nest
kortest reisetid av de
fire konseptene pa
alle relevante
strekninger, unntatt
Porsgrunn-
Kristiansand der den
er best.

M.2

++

Med stopp i Tangen
mellom Grenland og
Vegarshei har dette
konseptet mindre
potensial for
regionforstarring enn
M.1 0og Y.2

++

Konseptet har nest
darligst reisetid av de
fire konseptene pa alle
relevante strekninger,
unntatt Porsgrunn-
Kristiansand der den
er nest best.

1.1

+

Ettersom dette
konseptet ikke kan
stoppe i Tangen,
har dette
konseptet minst
potensial for
regionforstarring

+

Konseptet har
darligst reisetid av
de fire konseptene

pa alle relevante
strekninger,
unntatt Porsgrunn-
Kristiansand der
den er nest
darligst.

Reisende til fritidseiendommer i korridoren antas i stor grad & fortsette a kjere bil.
Markedssegmentet bor tillegges begrenset vekt.

De fleste studenter antas & bo neert studiestedet. De fleste elever ved
videregdende skole palegges & ga pa skole i eget fylke og neermest hjemmet.
Passasjergrunnlaget vil veere dagpendlende studenter og elever som far plass pa
andre skoler enn naerskolen. Passasjergrunnlaget anses som relativt begrenset.

Toget vil kunne ha en ngkkelrolle i & bringe reisende fra sar i Telemark og i gstlige
Agder til Torp og Gardermoen. Raskeste reisetid er a fortrekke, det vil si Y2. Bade
Brokelandsheia og Tangen ligger neert E18, for reisende som gnsker & parkere

bilen og ta toget videre.

Det finnes bedriftsklynger i Kongsberg, Oslo-omradet og Grenland som kan tenkes
a utvikle strategiske samarbeidsrelasjoner til klynger pa Sgrlandet i Kristiansand-
Areandalsregionen. En Grenlandsbane vil legge til rette for enklere tjenestereiser
mellom Oslo/Buskerud/ Vestfoldbyen/Grenland og Agder/Sgrlandet.

Grenlandsbanen vil frigjgre godskapasitet pa deler av dagens sgrlandsbane.
Usikkert om Grenlandsbanen vil utlgse store endringer i godsstrgmmene i
korridoren ettersom det finnes andre flaskehalser. Etablering av havn, naerings- og
logistikkomrade ved Frier vest vil kunne dra nytte av & etablere et sidespor til
midtre trasee (M1/M2)
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