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Kort sammendrag
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1. OM BEHOVSANALYSEN

Behovsanalysen er det andre kapittelet i Konseptvalgutredning for Kongsvingerbanen.

Problembeskrivelse

Behovsanalyse

Strategiske mal

Rammebetingelser for konseptvalg
Mulighetsstudie

Alternativanalyse

7. Fgringer for forprosjektfasen

ok wnNeRE

Behovsanalysen beskriver bredden i aktuelle, konkrete behov relatert til problembeskrivelsen,
vurdert i et overordnet samfunnsperspektiv. Analysen beskriver det overordnede samfunnsbehovet.
Hovedfokuset i behovsanalysen er a kartlegge samfunnsbehovet, men det er ogsa viktig a avdekke
primaere og sekundaere interessenters behov.

| behovsanalysen har vi gjort en kartlegging av relevante interessenter/aktgrer i form av en
interessentanalyse. Formalet med kartlegginger er a fa frem hvem som bergres av tiltaket og
avdekke interessekonflikter mellom disse. Videre har vi gjort en vurdering av styrken i de identifiserte
behovene. Gjennom dette arbeidet fremkommer det hvilke behov som skal legges til grunn for den
videre utredningen. Vi har ogsa gjort en vurdering av prosjektets relevans i forhold til
samfunnsmessige behov.

Behovsanalysen er et viktig grunnlag for utvikling av mal og rammebetingelser. Det er i denne
delrapporten behovet for prosjektet utredes og diskuteres. Begrepene behov, mal og effekt er naert
beslektet, i den grad at de utrykker det samme, men pa forskjellig tidspunkt i prosessen (Concept
rapport). Behovet utrykker en fremtidig gnsket tilstand, malet konkretiserer og tidfester det man
gnsker a oppna, og effekten er den fremtidige bekreftelsen pa i hvilken grad man lykkes med a na
malet (Concept, evalueringsrapport). Det er derfor et grunnleggende krav at det skal veere samsvar
mellom behov og effekt. Dette illustreres i figur 1-1.

Behov - Mal — Effekt

Figur 1-1: God samhandling mellom behov- mal og effekt er viktig for god utforming av et prosjekt.

Behovene skal utrykke:
- Enfremtidig gnsket tilstand som gir rom for a vurdere alternative Igsninger eller konsepter,

men som ikke gar konkret inn pa hva som kan veere Igsningen for det underliggende
problemet.
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2. NORMATIVE BEHOV

Normative behov fglger av politisk vedtatte malsettinger, lover, forskrifter og lignende. | nasjonale
mal og f@gringer for areal- og transportutviklingen fremheves det at veksten i persontransport i
storbyomradene skal tas med kollektivtransport, sykkel og gange. Dette gjelder for de deler av
planomradet som omfattes av Oslo og tidligere Akershus (na del av Viken).

Videre understrekes det at hele prosjektomradet omfattes av at utbyggingsmegnster og
transportsystem bgr fremme utvikling av kompakte byer og tettsteder, redusere transportbehovet,
bidra til naeringsutvikling, samt legge til rette for klima- og miljgvennlige transportformer.

2.1.TEN-T

EU vedtok i desember 2013 reviderte TEN-T retningslinjer som skal sikre en revitalisering av det
transeuropeiske transportnettet i trad med EUs Hvitbok om transport fra 2011. Hovedformalet med
de nye retningslinjene er a legge til rette for utviklingen av et effektivt og sammenhengende
europeisk transportnett fordi infrastruktur som sentralt ledd i transportnettet var svaert fragmentert
og med ulik kvalitet og standard. Formalet med TEN-T er & fremme baerekraftig transport under best
mulige miljg- og samfunnsmessige forhold for a bidra til EUs mal spesielt for miljg og
konkurranseevne.

Det ble identifisert fem hovedproblemer i det transeuropeiske nettet:

Manglende sammenheng, seerlig pa grensekryssende strekninger

Store forskjeller mellom landene mht. standard pa infrastruktur og tilgang til nettet
Mangel pa samspill mellom transportformene, dvs. ikke tilrettelagt for multimodalitet
Ikke tilrettelagt for a bidra til malet om 60 prosent reduksjon i klimagassutslippene fra
transport innen 2050

e Ulike nasjonale krav og regelverk hindrer interoperabilitet

Innenfor transportomradet omfatter TEN-programmet infrastrukturen - det vil si veger, jernbaner,
indre vannveger, havner, lufthavner - og ngdvendig tjenesteyting for denne, som trafikkstyrings- og
kontrollsystemer. | tillegg til TEN-Transport (TEN-T) omfatter TEN ogsa tele- og energinettverk, som
igjen omfattes av egne retningslinjer.

Transportnettet i TEN-T skal omfatte infrastruktur av hgy kvalitet eg innen alle transportformer.
Eksisterende kapasitet skal utnyttes optimalt, og nettet skal sa langt det lar seg gjgre vaere
interoperabelt innen hver transportsektor og fremme intermodalitet mellom ulike transportformer
(vekselvirkning mellom transportformer). Nettverket skal omfatte hele EU, og forbinde sentrale og
mindre sentrale deler av fellesskapets territorium med hverandre. Videre skal det vaere mulig a koble
til nettverk i EFTA-land, land i Sentral- og @st-Europa og Middelhavslandene, og samtidig fremme
interoperabilitet og tilgang til disse nettene.

Nettverket for jernbane er inndelt i et kjernenettverk der tiltak skal veere implementert senest 2030,
og et utvidet nettverk der tiltak skal veere implementert senest 2050. For jernbane gjelder fglgende
krav:

Elektrifisering av banene innenfor nettverket

Innf@gring og implementering av ERTMS

Godstog skal kunne holde minimum 100 km/t

Baner der det skal ga godstog ma ha aksellast min. 22,5 tonn, og ma kunne handtere
toglengder pa 740 meter

e TEN-T — havner skal kobles til jernbane innen 2031
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REGULATION (EU) No 1316/2013 - 0. L348 - 20/12/2013

Figur 2: Det Europeiske transportnettverket TEN-T.

Retningslinjene for TEN-T legger fgringer pa kvaliteten pa den delen av norsk infrastruktur som er en
del av nettverket, dvs. @stfoldbanen fra riksgrensen til Oslo. Annet regelverk er ogsa knyttet til TEN-
T-nettverket, og vil kunne fa konsekvenser for fremtidig utforming. Selv om de reviderte
retningslinjene na er tatt inn i E@S-avtalen har dette ingen konsekvenser for hvordan norske aktgrer
finansierer sine prosjekter. Finansieringen av TEN-T-prosjekt skjer giennom EUs finansieringsverktgy
«Connecting Europe Facility» (CEF). Norge deltar ikke i CEF Transport, og kan derfor ikke motta
investeringsmidler til infrastruktur fra EU.

2.2.Statlige planretningslinjer for samordnet bolig-, areal- og transportplanlegging (2014)?

Hensikten med retningslinjene er @ oppna samordning av bolig-, areal- og transportplanleggingen og
bidra til mer effektive planprosesser.

Folgende malsettinger er skissert:

e Planlegging av arealbruk og transportsystem skal fremme samfunnsgkonomisk effektiv
ressursutnyttelse, god trafikksikkerhet og effektiv trafikkavvikling. Planleggingen skal bidra til
a utvikle baerekraftige byer og tettsteder, legge til rette for verdiskaping og naeringsutvikling,
og fremme helse, miljg og livskvalitet.

! Fastsatt ved kgl. res. September 2014, jf. plan- og bygningsloven av 27. juni 2008, § 6-2
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e Utbyggingsmegnster og transportsystem bgr fremme utvikling av kompakte byer og
tettsteder, redusere transportbehovet og legge til rette for klima- og miljgvennlige
transportformer. | henhold til klimaforliket er det et mal at veksten i persontransporten i
storbyomradene skal tas med kollektivtransport, sykkel og gange.

e Planleggingen skal legge til rette for tilstrekkelig boligbygging i omrader med press pa
boligmarkedet, med vekt pa gode regionale Igsninger pa tvers av kommunegrensene.

I retningslinjene papekes det bl.a. at utbyggingsmgnster og transportsystem ma samordnes for a
oppna effektive Igsninger, og slik at transportbehovet kan begrenses og det legges til rette for klima-
og miljgvennlige transportformer.

Infrastruktur og framkommelighet for kollektivtrafikken skal prioriteres i planleggingen. |
transportkorridorer hvor det er grunnlag for det, skal areal og kapasitet til bane og annen
kollektivtrafikk vektlegges.

Ved behov for gkt transportkapasitet skal mulighetene for a Igse transportbehovet med et effektivt
kollektivtiloud og bedre tilrettelegging for sykkel og gange utredes.

2.3.Statlige planretningslinjer for klima- og energiplanlegging og klimatilpasning (2018)?

Kommunene, fylkeskommunene og staten skal giennom planlegging og gvrig myndighets- og
virksomhetsutgvelse stimulere til, og bidra til reduksjon av klimagassutslipp, samt gkt miljgvennlig
energiomlegging. Planleggingen skal ogsa bidra til at samfunnet forberedes pa og tilpasses
klimaendringene (klimatilpasning).

2.4.Meld. St. 21 (2011-2012) Norsk klimapolitikk - klimaforliket?

Norske politikere har gjiennom klimaforliket i Stortinget vedtatt mal for klimapolitikken og tiltak for a
na malene. Norges klimapolitikk er basert pa forlik inngatt i Stortinget i 2008 og 2012. Forlikene er et
resultat av at det er bred politisk enighet om at Norge skal ta et ansvar for reduksjon i
klimagassutslipp gjennom en aktiv nasjonal politikk. Avtalen inneholder mal for utslippsreduksjoner i
2020, herunder ambisjoner for nasjonale utslippsreduksjoner og et langsiktig mal om a omstille
Norge til et lavutslippssamfunn.

Overordnede mal for den norske klimapolitikken:

e Norge skal overoppfylle Kyoto-forpliktelsen med 10 prosentpoeng i fgrste
forpliktelsesperiode.

e Norge skal fram til 2020 pata seg en forpliktelse om a kutte de globale utslippene av
klimagasser tilsvarende 30 prosent av Norges utslipp i 1990.

e Norge skal veere karbonngytralt i 2050.

e Som en del av en global og ambisigs klimaavtale der ogsa andre industriland tar pa seg store
forpliktelser, skal Norge ha et forpliktende mal om karbonngytralitet senest i 2030. Det
innebaerer at Norge skal sgrge for utslippsreduksjoner tilsvarende norske utslipp i 2030.

| tillegg til de overordnede malene om utslippsreduksjoner er det gjennom klimaforliket enighet om
en rekke tiltak som skal gjennomfgres i Norge. Dette gjelder blant annet:

e Hasom mal at veksten i persontransporten i storbyomradene skal tas med kollektivtransport,
sykkel og gange.

o Bilavgiftene skal brukes til a bidra til a fa en mer miljg- og klimavennlig bilpark.
Styrke jernbanens rolle i transportsystemet.

2 Fastsatt ved kgl.res. 28. september 2018 med hjemmel i lov 27. juni 2008 nr. 71 om planlegging og byggesaksbehandling
plan- og bygningsloven) § 6-2

3 Vedtatt i Stortinget 11.06.2012.

I side 7 av 47 I



2.5.Nasjonale forventninger til regional og kommunal planlegging 2019-20234

Regjeringen legger hvert fjerde ar fram nasjonale forventninger til regional og kommunal planlegging
for & fremme en baerekraftig utvikling i hele landet. De nasjonale forventningene skal fglges opp i
fylkeskommunenes og kommunenes arbeid med planstrategier og planer, og legges til grunn for
statlige myndigheters medvirkning i planleggingen.

Regjeringen gnsker at regional og lokal samfunns- og arealplanlegging skal veere basert pa apen
dialog mellom alle parter, der ogsa staten deltar. Et viktig skritt pa veien er de nasjonale
forventningene.

Regjeringen legger vekt pa at vi star overfor fire store utfordringer:

e A skape et barekraftig velferdssamfunn

e A skape et gkologisk baerekraftig samfunn gjennom blant annet en offensiv klimapolitikk og
en forsvarlig ressursforvaltning

e A skape et sosialt baerekraftig samfunn

e A skape et trygt samfunn for alle

De regionale og lokale myndighetene har sentrale oppgaver med a handtere disse utfordringene. Det
gjelder alle kommuner, uavhengig av stgrrelse og kompetanse. Planlegging er et av deres viktigste
verktgy.

Regjeringen har bestemt at FNs 17 baerekraftmal, som Norge har sluttet seg til, skal vaere det
politiske hovedsporet for a ta tak i var tids stgrste utfordringer, ogsa i Norge. Det er derfor viktig at
baerekraftmalene blir en del av grunnlaget for samfunns- og arealplanleggingen.

Retningslinjene har fire fokusomrader:

Planlegging som verktgy for helhetlig og baerekraftig utvikling
Vekstkraftige regioner og lokalsamfunn i hele landet
Baerekraftig areal- og transportutvikling

Byer og tettsteder der det er godt a bo og leve

Om baerekraftig areal- og transportplanlegging star det fglgende:

Regjeringen vil fortsette G bygge ut samferdselsnettet i hele Norge. Et godt transportsystem er
avgjgrende for et moderne samfunn, og en viktig del av utbyggingsmgnsteret og byutviklingen. Det er
viktig at transportplanleggingen samordnes med by- og arealplanleggingen forgvrig. Regjeringen vil
utvikle et transportsystem som bedrer framkommelighet og reduserer reisetid for personer og gods
i hele landet, som reduserer transportulykkene i trad med nullvisjonen og reduserer
klimagassutslippene og andre negative miljgkonsekvenser. Det arbeides for G oppnd balanse mellom
disse tre transportpolitiske malene.

For dette fokusomradet har regjeringen blant annet fglgende forventninger:

e fylkeskommunene og kommunene legger til rette for vekst og utvikling i kompakte og klart
avgrensede byomrdder gjennom regionale bolig-, areal- og transportplaner. Planene
fastsetter regionalt utbyggingsmgnster, senterstruktur og hovedtrekk i transportsystemet.

e Fylkeskommunene og kommunene legger til rette for videre utbygging av et godt
samferdselsnett i hele landet.

e fylkeskommunene og kommunene legger til rette for hgy arealutnyttelse i byomrdder
gjennom fortetting og transformasjon med kvalitet i omgivelsene, med vekt pa arkitektur,
byrom, kulturmiljger, grannstruktur og andre miljgverdier. Lokalisering av boliger, service,
handel og andre arbeidsplass- og besgksintensive virksomheter vurderes i sammenheng med
eksisterende eller framtidige kollektivknutepunkt.

4 Vedtatt ved kongelig resolusjon 14. mai 2019
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o fylkeskommunene og kommunene legger til rette for sykling og gange i byer og tettsteder,
blant annet gjennom trygge skoleveier, ved G planlegge for gange og sykling fra
kollektivknutepunkt og ut til friluftslivsomrdder, og for transportlgsninger for grupper som er
mindre mobile.

e By- og omlandskommuner, sammen med fylkeskommunene, videreutvikler samarbeidet om
transport pa tvers av administrative grenser der dette bidrar til effektiv ressursbruk,
neeringsutvikling, bosetting og sosial baerekraft i ulike deler av fylket.

2.6.Meld. St. 33 Nasjonal transportplan 2018-2029°

Nasjonal transportplan (NTP) er regjeringens plan for hvordan man de neste tolv arene skal arbeide i
retning av et Norge med stgrre mobilitet, lavere transportkostnader og lavere utslipp.

Regjeringens overordnede og langsiktige mal i transportpolitikken er:

e Et transportsystem som er sikkert, fremmer verdiskaping og bidrar til omstilling til
lavutslippssamfunnet.

Fglgende hovedmal bygger opp under det overordnede malet:

e Bedre framkommelighet for personer og gods i hele landet

e Redusere transportulykkene i trad med nullvisjonen

e Redusere klimagassutslippene i trad med en omstilling mot et lavutslippssamfunn og
redusere andre negative miljpkonsekvenser

Sentrale tema i NTP av seerlig relevans for Kongsvingerbanen:

Nullvekstmalet - Nullvekstmalet for persontransport med bil innebaerer at persontransportveksten i
byomradene skal tas med kollektivtransport, sykkel og gange. Malet om nullvekst gjelder ogsa for
null- og lavutslippsbiler. Gjennom NTP vil regjeringen gke innsatsen for at persontransportveksten i
byomradene skal tas med kollektivtransport, sykkel og gange. Mobiliteten i byomradene skal bedres
giennom malrettede investeringer, bedre kollektivtransporttilbud og fremtidsrettede Igsninger.
Nullvekstmalet omfatter ikke naeringstrafikk og giennomgangstrafikken. Kommunene i tidligere
Akershus (na del av Viken) har forpliktet seg til nullvekstmalet gjennom byvekstavtalen for Oslo og
Akershus.

Arealbruk - En arealbruk med konsentrert utbygging og hgy arealutnyttelse i og i naerheten av
knutepunkter og langs kollektivakser vil kunne redusere transportbehovet og gi bedre utnyttelse av
dagens kapasitet i transportsystemet. For a fa en god effekt ma byomradene forplikte seg til a bygge
konsentrert ved eksisterende og nye knutepunkter, inkludert jernbanestasjoner. Regjeringen vil i
stgrre grad innlemme jernbanen i bymiljgavtalene og byvekstavtalene, blant annet i form av
stasjons- og knutepunktstiltak. Sammen med en satsing pa mer miljgvennlige transportformer og
null- og lavutslippsteknologi kan en slik utvikling begrense klimagassutslippene fra transportsektoren.

Jernbane - Regjeringen vil i sin langsiktige satsning pa jernbanen serlig legge vekt pa a videreutvikle
jernbanens konkurransefortrinn. Jernbanen er et effektivt og miljgvennlig transportmiddel for
personer og gods. For at toget skal vaere et attraktivt transportmiddel kreves et palitelig tilbud,
tilstrekkelig kapasitet, god frekvens og reisetid, god komfort og hgy sikkerhet. Jernbanen er szrlig
godt egnet til arealeffektiv transport av mange mennesker raskt over mellomlange avstander og
store mengder gods over lengre distanser. Overfgring av gods fra vei til bane vil ha betydning for a
bedre framkommeligheten pa veiene, bedre sikkerhet, bidra til mindre miljgbelastning og redusere
klimagassutslippene fra transportsektoren.

> Vedtatt i Stortinget 19.06.2017
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Kongsvingerbanen - For Kongsvingerbanen skal det prioriteres tiltak som gir kapasitetsgkning bade
for gods- og persontransporten. | henhold til malbildet for persontransport med jernbane er det mal
om 2-4 avganger per time for stasjonene pa Kongsvingerbanen innen 2050. Se Figur 2-1.

Driftsstabilitet - Regjeringen prioriterer tiltak som skal bidra til at driftsstabiliteten for jernbanen
fortsatt bedres i planperioden. Hgy driftsstabilitet er avhengig av at togoperatgren har rullende
materiell i god teknisk stand og har prosedyrer som sikrer at materiellet er der det skal til rett tid.
Jernbanestrekningene ma ha tilstrekkelig kapasitet og god regularitet slik at togene kan fremfgres i
trad med rutetabellen.

ERTMS - European Rail Traffic Management System (ERTMS) er et felles europeisk signal- og
sikringsanlegg for jernbanen. ERTMS vil bade modernisere og forenkle maten jernbanetrafikken
styres pa. Systemet gir mulighet for gkt kapasitet, samt gkt sikkerhet pa grunn av kontinuerlig
hastighetsovervakning.

Persontransport - Regjeringen gnsker a utvikle persontransporten med jernbane. Utgangspunktet er
at toget skal vaere en attraktiv og kapasitetssterk ryggrad i kollektivtransportsystemet. Jernbanen er
et viktig element for @ nd malet om at veksten i persontransport i byomradene skal tas av
kollektivtransport, sykling og gaing. Pa banestrekninger inn mot Oslo, som eksempelvis
Kongsvingerbanen og Hovedbanen prioriteres tiltak som gir kapasitetsgkning bade for gods- og
persontransporten.

Godstransport - Det forventes fortsatt vekst i godstransporten. For at norsk naeringsliv skal vaere
konkurransedyktig ma transportkostnadene reduseres. Regjeringens etappemal for godstransport er
at transportkostnader for godstransport skal reduseres, de ulike transportmidlenes fortrinn utnyttes
og mer gods overfgres fra vei til sjp og bane. Det skal ogsa prioriteres betydelige investeringer i
infrastruktur for a styrke godstransporten pa jernbane. Regjeringen foreslar en rekke tiltak i
planperioden for a styrke godstransporten pa jernbane slik at dagens markedsandeler kan beholdes,
overfgre gods fra vei, og ta nye markedsandeler i andre markeder enn kombinerte transporter.
Tiltakene skal sikre at jernbanen igjen blir et attraktivt transportmiddel for gods nar det gjelder
punktlighet og palitelighet. Kapasitetsgkende tiltak som bygging/forlenging av kryssingsspor og
banekoblinger (tilsvinger) prioriteres, samt blant annet:

e Elektrifisering Hamar-Elverum-Kongsvinger
e Fortsatt satsing pa drift og vedlikehold
e Bygge kapasitet og legge til rette for at det kan kjgres lengre tog for alle godstyper

Regjeringen har som ambisjon a overfgre 30 % av gods over 300 km fra vei til sj@ og bane innen
planperiodens utlgp (2029). Viktige tiltak som foreslas i denne meldingen er bruk av bl.a.
incentivordning for godsoverfgring, godspakken pa jernbanen og andre havne- og terminaltiltak. For
a kunne oppna godsoverfgring i et sa stort omfang vil det vaere behov for omfattende gkonomiske
virkemidler og investeringer ut over det som foreslas i denne meldingen

Klima og miljg - Hovedmalet for klima og miljg i transportsektoren er a redusere klimagassutslippene
i trad med en omstilling mot et lavutslippssamfunn og redusere andre negative miljgkonsekvenser.
Bade transportaktiviteten og bygging, drift og vedlikehold av infrastrukturen medfgrer klima- og
miljgutfordringer. Trasé for nye jernbaneanlegg ma tilpasses etappemal om a begrense tap av
naturmangfold og falges opp med miljgtilpassede tiltak ved eventuell konflikt.
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Tabell 3.1 Mdlbilde for persontransport med jernbane.

By=entrum og forstad Indre omland Yire omland
Avstand fra sentrum 0-20km 20-50 lzm S50-100 (2000 kem.
Punltlizhet 95 % 5% 95 %
Frelovens (minimum) 10 min intervall 4 avg. /tt 30 min intervall
30 min intervall®
Reisetid om bord Litt wilctig. Bedre enn Vilcig. Bedre enn buss  Veldig vilig. Bedre enn
buss il
Reisekomfort Staplass maksimalt Staplass mak=simalt Sitteplass med arbeids-
15 min 1 rush 15 min i rush mulighet

L For stasjoner med heyt passasjergrunnlag.

! For stasjoner med lavt/moderat passasjergrunnlag.

Figur 2-3. Malbilde for persontransport med jernbane frem mot 2050 (kilde Meld. St. 33 Nasjonal transportplan
2018-2029). Stasjonene pa Kongsvingerbanen i tidligere Akershus (na del av Viken) ligger i Indre omland, men
hvor flere har lavt til moderat passasjergrunnlag. Stasjonene i Innlandet ligger i Ytre omland. | henhold til
tabellen er det vaere mal om 2-4 avganger per timer for stasjonene pa Kongsvingerbanen.
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2.7.Regionale planer

2.7.1. Samordnet areal- og transportstrategi for Osloregionen®

Osloregionen er en samarbeidsallianse bestdende av 78 kommuner og fire fylkeskommuner i
hovedstadsomradet. Samarbeidsalliansens mal er a styrke Osloregionen som en konkurransedyktig
og beaerekraftig region i Europa. S 2.7.1. Samordnet areal- og transportstrategi for Osloregionen
samordner politikken pa et fylkesovergripende niva. Strategidokumentet vil danne grunnlag for
innspill til Nasjonal transportplan (NTP), ved forhandlinger om bymiljgavtaler, m.v.

For a na det overordnede malet for samarbeids-
alliansen er det definert fglgende delmal:

e Utbyggingsmegnsteret skal veere arealeffektivt
basert pa prinsipper om flerkjernet utvikling og
bevaring av overordnet grgnnstruktur.

e Transportsystemet skal pa en rasjonell mate
knytte den flerkjernete regionen sammen, til
resten av landet og til utlandet.
Transportsystemet skal veere effektivt,
miljgvennlig, med tilgjengelighet for alle og
med lavest mulig behov for biltransport.

e Osloregionen skal oppfylle nasjonale klimamal
innenfor for sitt geografiske omrade.
Persontransportveksten i byomrader skal tas
med kollektivtransport, sykkel og gange

For a na disse malsettingene er det blant annet skissert fglgende overordnede strategier:

e Enflerkjernet region

e Utnytte hovedstadsomradets vekstkraft til beste for hele Osloregionen. Vekst ma brukes som
en mulighet til 3 skape gkt konkurransekraft og utvikle mer baerekraftige byer og tettsteder.

e Bygge ut transportnettet, med jernbanen som ryggrad, for a binde bolig- og
arbeidsmarkedene tettere sammen. Dette skal gi bedrifter bedre tilgang til kompetanse, og
styrke grunnlaget for bolig- og naeringsutvikling, ogsa utenfor Oslos naermeste omland.

e Konsentrere veksten til byer og tettsteder, og lokalisere viktige private og offentlige
funksjoner til disse. Dette skal skape sterke sentra for verdiskaping i ulike deler av regionen
og stimulere til motstrgms pendling som vil gi gkt nytte av jernbaneinvesteringene.

By- og tettstedsutvikling:

e Utvikle attraktive byer og tettsteder etter prinsipper for kompakt og miljgvennlig
stedsutvikling med boliger i gangavstand til arbeid, handel og tjenester. Dette skal fremme
gaing, sykling og kollektivtransport, og redusere behovet for a bygge ned natur og
landbruksomrader i byenes randsoner.

e Lokalisere handel, arbeidsplasser, kultur og undervisning i sentrum, slik at de bygger opp
under levende byer og tettsteder. Prinsippene om rett virksomhet pa rett sted i forhold til
transportsystemet, legges til grunn.

e Lokalisering av offentlig virksomheter skal brukes som et aktivt virkemiddel i byutviklingen.

6 Vedtatt i Osloregionens styre 03.05.2016. Osloregionen er en frivillig sammenslutning basert pa interessefellesskap. Det er
kommunene, fylkeskommunene og staten som styrer areal- og transportutviklingen gjennom sine planer og vedtak.
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Naturgrunnlag og bla-grgnn struktur

e Vekst skal kunne prioriteres foran jordvern innenfor byene og tettstedene, samtidig som
jordvern skal prioriteres foran vekst utenfor byer og tettsteder.

e Redusere energiforbruk og utslipp av klimagasser gjennom kompakt byutvikling og
nullutslippsteknologi for kjgretgyer.

Godslogistikk

e Utvikle en nav-satellittstruktur for handtering av gods og logistikk i Oslofjordomradet med
nye satellitter som pa lang sikt kan avlaste Alnabru.

e Lokalisere terminaler med god tilknytning til jernbane, hovedveier og havner innenfor en
times reisetid fra markedet i Oslo. Avklare egnede omrader for arealkrevende virksomheter
(C-omrader) i regionale arealplaner. Konsentrere logistikkbedrifter i kort avstand fra
terminalene.

e Ruste opp veiforbindelser utenom Oslo for a understgtte distribusjon av varer pa tvers av
regionen, og for a lede mer av tungtransporten utenom byomradet

Transport

e Utvikle lokale transportsystemer som fremmer byutvikling og mating mot jernbanen i de
regionale knutepunktene. Prioritere Igsninger for gdende, et sammenhengende sykkelveinett
fra byenes omland og lokale kollektivlinjer med god fremkommelighet. Lgsninger for privatbil
skal tilpasses gvrige trafikantgrupper og bylivet.

e Lgse kapasitetsbegrensningene for tog, T-bane og buss i Oslonavet.

e Samordne kollektivtrafikken i hele regionen (buss, tog, T-bane, trikk og bat) slik at det
fremstar som et samlet kollektivtilbud med et felles informasjons-, takst- og billettsystem.

e Styrke finansieringen av lokal kollektivtransport, ga- og sykkelveinett i byene med gkte
statlige bidrag, og apne for a bruke bompenger til drift av kollektivtransporten i alle
byomradene.
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2.7.2. Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus’

Regional plan for areal og transport for Oslo og Akershus definerer en regional areal- og
transportstruktur som skal prioriteres av stat, fylke og kommuner og ligge til grunn for videre
samarbeid.

Planen legger til grunn en videreutvikling av
dagens senterstruktur, men med
forutsetning om at 80-90 % av veksten skal
kanaliseres til prioriterte vekstomrader,
blant annet Oslo by, regionale byer i
tidligere Akershus- na Viken, og bybandet
som strekker seg fra Oslo by til hhv. Asker, 5 ey
Ski og Lillestrgm sentrum/Kjeller. N

JESSHEIM

Veksten skal hovedsakelig skje langs
jernbane- og T-banenettet, noe som
medfgrer behov for gkt samarbeid om
senterstruktur, transportforbindelser og
sammenhenger i bystrukturen. Prioriterte
vekstomrader utvikles med flerfunksjonalitet
og kvalitet i sentrum, hgy arealutnyttelse,
gode bomiljger og gangavstand mellom
funksjonene, og det skal legges til rette for
arbeidsplassintensive virksomheter.
Tilrettelegging for fotgjengere, syklister og
gode knutepunkt for kollektivtransport
prioriteres.

Kollektivnettverket i bybandet videreutvikles med mange reisemuligheter, ogsa i retning av de
regionale byene. Kollektivtiloudet pa tvers i delregionene, fra prioriterte lokale byer og tettsteder og
inn mot de regionale byene bedres. Akershus fylkeskommunes forslag til innfartsparkeringsstrategi
legges til grunn for planen og for utvikling av innfartsparkeringstilbudet i regionen.

Det legges opp til 3 innga avtaler om samordnet areal- og transportutvikling i tilknytning til regionale
byer og omrader for arbeidsplassintensive virksomheter. Gjennom avtalene avklares forventningene
til kommunens og fylkeskommunens prioriteringer. Tema i slike avtaler vil vaere:

¢ knutepunkt/terminalutbygging

e kollektivfremkommelighet

e kollektivbetjening

o tilrettelegging for gang og sykling

e parkeringspolitikk

e arealbruk og tetthet

e utarbeiding av vei- og gateplan eller tilsvarende
e kvalitet og innhold i byutviklingen

Akershus fylkeskommune og eventuelt staten gar i dialog med kommunene om hvordan omradet kan
utvikles bade i forhold til arealdisponering, kollektivtransportlgsninger og finansiering av tiltak.

7 Vedtatt i Akershus fylkesting og Oslo bystyre hhv. 14. og 16. desember 2015
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2.7.3. Hedmark: Regional samferdselsplan 2012 — 20212
Regional samferdselsplan for Hedmark omfatter riks- og fylkesveinettet, jernbanens infrastruktur og
togtilbud samt @vrig kollektivtrafikk organisert via Hedmark Trafikk FKF.

Planen skal gi fgringer for Handlingsprogram for fylkesveger 2014-2017 og Tiltaksplan for Hedmark
Trafikk 2014-2017. Planen skal ogsa gi viktige innspill til Nasjonal Transportplan 2014-2023 med
tilhgrende handlingsprogram for riksveier og jernbane.

Planen vektlegger samferdselens betydning for regional utvikling giennom at infrastruktur er viktig
for konkurranseevne, bosetting, pendlingsmuligheter, tjenesteproduksjon og oppvekstsvilkar. Den
lister opp samferdselsutfordringer for Hedmark:

e Spredt bosetting med store avstander og et omfattende vegnett og transportbehov for jord-
skogneering, industri og reiseliv.

e Hedmark er transittfylke pa veg- og jernbanetransport. Gjennomgangstrafikken er blandet
med lokaltrafikk.

o Uakseptable hgye ulykkestall pa vegnettet.

e Bevilgningene til samferdsel er lave i forhold til behov, veglengde, standardkrav og
trafikkarbeid.

e Uutnyttet potensiale i forhold til veksten i Osloregionen og Gardermoen.

Samferdselsplanens strategier er konkretisert gjennom tiltak og tiltaksomrader. Tiltak med saerlig
relevans for arbeidet med KVU Kongsvingerbanen er:

e Utvikle effektive kollektivknutepunkter og holdeplasser samt gke kollektivtransportens andel
av totaltrafikken
e Markedsfgre kollektivsystemet inklusive ekspressbusser og jernbane overfor befolkningen
e Sikre kollektivtransportens arealbehov med tanke pa utvikling av terminaler og
innfartsparkering
e Universell utforming av kollektivtrafikken, herunder knutepunkt, holdeplasser,
fotgjengersoner, transportmateriell og informasjonssystemer
Arbeidet med samordnet miljg-, areal- og transportplanlegging skal viderefgres
Stille krav overfor transportgrene om miljgvennlig drift
Etablere direkte forbindelser mellom regionsentra med buss og tog
Utvikle ordning for gods pa buss
@ke frekvensen mellom Oslo og Kongsvinger
Forbedre kommunikasjonen til andre deler av landet ved modernisering og utbygging av
banestrekninger ved:
-inkludering av Kongsvingerbanen i IC-omradet
-a gke kryssingskapasitet pa Kongsvingerbanen
-a gke kapasiteten for tgmmer -og flistransport ved hovedterminaler pa Rgros- og
Solgrbanen
-utrede muligheten for etablering av stykkgods- og containerterminaler som et rasjonelt
omlastningspunkt mellom jernbane- og vegtransport
e Arbeide for elektrifisering og gkning av kryssingskapasiteten pa Rgros- og Solgrbanen som et
ledd i & skape et mer robust jernbanenett mellom Oslo og Trondheim.
e Arbeide for & bygge godsterminal i Kongsvingeromradet som avlastning for
Alnabruterminalen

8 Vedtatt av Hedmark fylkesting 13.06.2012
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2.8.Kommuneplaner

Det er kommunene som styrer den generelle arealutviklingen i byer og tettsteder, og
kommuneplanen er kommunenes primzaere styringsverktgy for overordnet arealplanlegging.

2.8.1. Kommunene i det tidligere Akershus

For de tidligere Akershuskommunene langs Kongsvingerbanen gir Regional plan for areal og
transport i Oslo og Akershus (kap. 2.1) tydelige fgringer for arealutviklingen, med utgangspunkt i
jernbanestasjonene i regionen. Den regionale planen skal virke giennom kommuneplanene. De
tidligere kommunene Skedsmo, Fet, Sérum og Nes kommuner rullerte alle sin kommuneplan i 2015,
f@ér den regionale planen var vedtatt. Nye kommuneplaner ma i stgrre eller mindre grad justeres og
tilpasses den regionale planen. Pr. varen 2019 var det ikke gjort nye kommuneplanvedtak i de
bergrte kommunene. Flere av kommunene var imidlertid i rulleringsprosess og av den grunn er det
ikke gitt en egen beskrivelse av de enkelte kommuneplanene i de daveerende Akershuskommunene.

1.1.2020 ble Skedsmo, Fet og S@rum slatt sammen til nye Lillestrém kommune. Lillestrem kommunes
nye kommuneplanens samfunnsdel er per 06.08.2020 ute pa hgring. Inntil det er laget ny
kommuneplan for Lillestram kommune er det arealdelene for Fet, Sgrum og Skedsmo som gjelder.

2.8.2. Sgr-Odal

Gjeldende kommuneplan for Sgr-Odal ble vedtatt i 2013. | vurdering av nye utviklingsarealer i
arbeidet med planen ble vern av landbruks-, kultur-, natur-, og friluftsomrader vektlagt, og
utviklingsarealer som ikke fgrer til nedbygging eller oppdeling av slike omrader ble prioritert. For
utviklingen av Skarnes sentrum er det et overordnet mal a skape et levende og attraktivt sentrum, og
a redusere avstanden mellom boliger og service- og tjenestetilbudet. Det er derfor gnskelig med
boligfortetting i sentrum gjennom tilrettelegging for leiligheter ved utvikling av nye service- og
naeringsbygg.

2.8.3. Kongsvinger
Kommuneplan for Kongsvinger ble vedtatt i 2009, og ny kommuneplan var pa hgring varen 2019.

Den vedtatte kommuneplanen legger prinsipper om samordnet areal- og transportplanlegging til
grunn. Hovedtyngden av bolig- og neeringsveksten skal kanaliseres til Kongsvinger by, selv om det
ogsa legges til rette for boligbygging i andre tettsteder i kommunen. Utviklingspotensialet i sentrum
og @vrige tettsteder skal realiseres gjennom fortetting og feltutbygginger i tilknytning til eksisterende
struktur.

Hgringsforslaget til ny kommuneplan viderefgrer prinsippene fra gjeldende plan. Det skal legges til
rette for at veksten i persontransport i byomradet kan tas med gange- sykkel og kollektivtransport,
og det skal stimuleres til fortetting og transformasjon i sentrumsomradet. Kongsvinger stasjon ligger
pa sgrsiden av Glomma, mens hovedtyngden av sentrum ligger pa nordsiden. Hgringsforslaget til ny
kommuneplan gar inn for a styrke sentrum pa nordsiden av Glomma som bysentrum, mens sentrum
pa sgrsiden styrkes som trafikknutepunkt og bydelssenter. Det skal legges til rette for ny gang- og
sykkelbro over Glomma for @ motvirke barrierevirkningen av elva.

2.9.0ppsummering normative behov

Det overordnede malet for transportpolitikken i Norge er & utvikle et sikkert transportsystem som
fremmer verdiskaping og bidrar til omstilling til lavutslippssamfunnet. Transportsystemet skal
utvikles for a bedre framkommeligheten og redusere reisetiden for personer og gods i hele landet, og
derigjennom bidra til verdiskaping og omstilling til lavutslippssamfunnet.

Innenfor persontransport er den viktigste overordnede fgringen at transportveksten i
storbyomradene skal tas med kollektiv, sykkel og gange. En dreining av reisevanene i en slik retning
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vil ogsa bidra til & redusere omfanget av trafikkulykker, i trad med nullvisjonen om ingen drepte eller
hardt skadde i trafikken.

Det er samtidig behov for et transportsystem som kan handtere reiseetterspgrselen pa en
kostnadseffektiv mate.

Stortinget har sluttet seg til EUs mal for godsoverfgring fra vei til sjg og bane. Overfgring av gods
krever at de alternative transportmidlene ma bli vesentlig mer attraktive enn veitransport. Malet for
overfgring av gods fra vei til sjp og bane er svaert ambisigst og vil kreve meget kraftige tiltak og
virkemidler hvis det skal oppnas.

Regjeringen gnsker giennom NTP a videreutvikle jernbanens konkurransefortrinn, mens Klimaforliket
har mal om a styrke jernbanens rolle i transportsystemet. | henhold til mdlbilde for persontransport
med jernbane gjengitt i NTP 2018-2029, er det mal om 2-4 avganger per time innen 2050 for
stasjoner som det en finner langs Kongsvingerbanen i dag.

For a fa effekt av infrastrukturinvesteringene er det samtidig behov for at kommunene fglger opp i
sine arealplaner og forplikter seg til 8 konsentrere veksten til definerte knutepunkt, med
utgangspunkt i jernbanestasjonene.

De regionale fgringene for samordnet areal- og transportutvikling i Oslo og de tidligere
Akershuskommune Skedsmo, Fet, Serum og Nes vektlegger behovet for at vekst kanaliseres til
eksisterende byer og tettsteder, og at disse utformes kompakt og pa en mate som legger til rette for
gange, sykkel og kollektivtransport. For Kongsvingerbanen gjelder dette Fetsund, Sgrumsand og
Arnes.

De normative behovene kan oppsummeres i fglgende hovedpunkter:

e Ettransportsystem som legger til rette for at flere reiser kan gjgres med kollektivtransport,
gange og sykkel

e Et transportsystem som dekker nzeringslivets behov for godstransport, med saerlig vekt pa
transport knyttet til skogbruksnaeringen i Hedmark

e Ettransportsystem som bygger opp under eksisterende og prioriterte tettsteder

e Ettransportsystem som ikke beslaglegger verdifulle arealer i eller utenfor tettstedene (dyrka
mark, rekreasjonsarealer, bolig- eller naeringsarealer, kulturmiljger, naturomrader e.l.)
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3. ETTERSP@RSELSBASERTE BEHOV

3.1.Bakgrunn

Etterspgrselsbaserte behov er behov som oppstar som fglge av endret etterspgrsel eller gnsker og
forventninger om hgyere standard pa eksisterende tilbud. Behovet vil i denne sammenheng vaere
forskjellen mellom etterspgrsel og tilbud. Etterspgrselen vil kunne endre seg over tid, som fglge av
befolknings- og arbeidsplassutvikling, skonomisk utvikling, teknologiutvikling, politiske fgringer, med
mer.

3.2.Persontransport

Problembeskrivelsen gir en gijennomgang av dagens transporttilbud, reiseomfang, bosettings- og
arbeidsplassmgnster, reisevaner og arbeidspendling, og utviklingstrekk fram mot 2040. Nar vi setter
disse faktorene sammen, kan vi danne oss et inntrykk av utviklingen for persontransportmarkedet
frem mot 2040.

3.2.1. Tettstedsstruktur, veinett, transporttilbud og trafikkbelastning
Tettstedstruktur og veinett

Tettstedene i utredningsomradet ligger i all hovedsak i tilknytning til jernbanestasjonene langs
Kongsvingerbanen, pa @stsiden av Glomma. Det bor til sammen drgyt 25.000 i de stgrste tettstedene
langs Kongsvingerbanen i Viken og tilsvarende 15.000 i Innlandet. | tillegg bor det 8.000 i Aursmoen
og Bjgrkelangen i Aurskog-Hgland og 2.700 i Skotterud og Magnor i Eidskog kommune. Beboere i
disse tettstedene er ogsa mulige brukere av Kongsvingerbanen. Det primaere markedsomradet for
Kongsvingerbanen utgjgr 40-50.000 bosatte. Se Figur 3-1 og Figur 3-2.

Fv. 175 og fv. 172, som gar mellom tettstedene pa gstsiden av Glomma, fra Kongsvinger til Fetsund,
har enkel tofeltsstandard og begrenset trafikkapasitet. Store deler av strekningen har fartsgrense 60
km/t eller lavere, og det er bare mindre delstrekninger med fartsgrense 80 km/t. Det tar nesten 1,5
time a kjgre strekningen Kongsvinger-Fetsund langs fv. 175 og fv. 17. Tilsvarende reisetid med tog er
drgyt en time.

E16, som gar pa vestsiden av Glomma, gir god tilgjengelighet fra Kongsvingerregionen til Lillestrgm
sentrum og Oslo. Drgyt en tredjedel av strekningen, inn mot henholdsvis Klgfta og Kongsvinger, er
opparbeidet som firefelts motorvei. Resterende delstrekning er under planlegging. Ferdigstilt E16 vil
gi en rask og trafikksikker forbindelse fra Kongsvingerregionen til Oslo, Lillestrégm sentrum og OSL
Gardermoen, for bade person- og godstransport. Tettstedene langs Kongsvingerbanen i Viken ligger
alle et godt stykke fra E16. E16 er dermed mindre relevant som reisevei for bosatte i disse omradene
for reiser i retning Lillestrgm sentrum og Oslo.
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Togtilbud

Kongsvingerbanen betjener i dag regiontog og grensekryssende person- og godstog. |
normalsituasjon er det timesfrekvens for regiontog pa Kongsvingerbanen.

Tog vil i de fleste tilfeller vaere det raskeste transportmiddelet for reiser mellom tettstedene langs
Kongsvingbanen og Lillestrgm sentrum/Oslo.

Banen trafikkeres av L14 Asker-Oslo S-Kongsvinger, med stopp pa Kongsvinger, Skarnes, Arnes,
Bodung, Haga, Auli, Ranasfoss, Blaker, Sgrumsand, Svingen, Fetsund, Nerdrum og Lillestrgm by fgr
Oslo S. I tillegg er det to innsatstog mellom Kongsvinger og Oslo S i morgen- og ettermiddagsrush,
med stopp pa Tuen i tillegg til stoppene pa L14. Begge tilbud benytter Gardermobanen mellom
Lillestrgm sentrum og Oslo S. Pa grunn av arbeid med ny kontaktledning pa banen er det buss-for-tog
pa dagtid pa Kongsvingerbanen. Det er forventet at tilbudet med timesavganger og to ekstra
avganger i morgen- og ettermiddagsrush gjenopptas nar dette arbeidet er ferdig i 2022.

Togmateriellet som benyttes pa Kongsvingerbanen (Type 75) har 295 sitteplasser og 264 staplasser.
En avgang i hver retning kjgres med doble togsett. Flere av stasjonene pa banen har ikke lange nok
plattformer til 3 handtere doble togsett. Passasjerene som skal av og pa en av disse stasjonene kan
bare benytte den ene vognen.

SJ kjgrer i dag to daglige avganger tur/retur Oslo-Stockholm, med en reisetid pa 5-6 timer. Det er
ventet at SJ vil gjenoppta tilbudet med fem daglige avganger tur/retur Oslo-Stockholm og en reisetid
ned mot 4,5 timer nar arbeidet med ny kontaktledning er ferdigstilt i 2022.

Antall pastigninger pa toget er hgyest i retning Oslo i morgenrush og tilsvarende hgyest i retning
Kongsvinger pa ettermiddagen. Toget oppfattes gjerne som fullt, hvilket vi si at passasjerene
oppfatter at det ikke er sitteplass til alle, nar belegget overstiger 80 %. Om morgenen er toget
tilnaermet fullt fra Serumsand og inn i retning Oslo. Pa ettermiddagen er det generelt noe lavere
belegg, men toget er stort sett fullt mellom Oslo S og Serumsand. Se Figur 3-3 og Figur 3-4. Grunnet
arbeid med ny kjgreledning pa Kongsvingerbanen kjgres det for tiden buss-for-tog pa dagtid. Av den
grunn foreligger det ikke statistikk pa belegg for avgangene utenom rush.

140%
120% <=kl 06 - 07
100% kl 07 - 08
80% -kl 08 -09
60% -kl 15-16
40% kl16-17

20% -kl 17-18

0%

\0‘7 Q@ o@ Qb N (\b & 5\0(;0
o C}‘« ﬁ&
& 3
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Figur 3-3. Belegg nar toget forlater stasjonen pa avganger fra Kongsvinger i morgenrushet og avgang fra Oslo i
ettermiddagsrushet. Kilde NSB/Vy.

Sammenlignet med trafikken pa veinettet har togene pa Kongsvingerbanen hgyst sannsynlig en enda
stgrre andel reiser i rush — hvilket tilsier at rushtidsandelen utgjgr mer enn 50 % av reiseomfanget.
For rushtidsavgangene med stgrst belastning ligger belegget pa 80-120 % for delstrekningene mellom
Sgrumsand og Oslo. Belegget utenom rush antas dermed a ligge pa maks 40-60 % for de mest
trafikkerte delstrekningene. Det vil med andre ord vaere god plass pa toget for avganger midt pa
dagen og pa kveldstid.
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Figur 3-4. Pa- og avstigninger pa stasjoner langs Kongsvingerbanen, snitt pr dag 2017. kilde: NSB/Vy.

Korresponderende og supplerende busstilbud

Ruter har ansvar for busstilbudet i Oslo og de tidligere Akershuskommunene Skedsmo, Fet, Sgrum og
Nes og Innlandstrafikk for Innlandskommunene Sgr-Odal og Kongsvinger. Dette gjgr at ingen
bussruter krysser fylkesgrensen. Kongsvingerbanen er eneste alternativ for a reise med
kollektivtransport mellom Kongsvinger og for eksempel Oslo sentrum eller OSL.

Ruters rute 450, 455, 460 og 470 og Hedmark trafikks rute 120 er de viktigste rutene som opererer i
det samme omradet som Kongsvingerbanen. Se Figur 3-5 og neermere omtale i Problembeskrivelsen.

Rute 450 gar mellom Arnes og Gardermoen via Jessheim og er en viktig kollektivakse pa tvers av
Kongsvingerbanen. Ruten korresponderer med Kongsvingerbanen pa Arnes, med mulighet for
overgang for reiser til/fra Jessheim og OSL. Overgang mellom Kongsvingerbanen og rute 450 vil vaere
beste alternativet for a reise kollektivt fra Kongsvinger til OSL. Rute 450 har 30 minutters frekvens
hele dagen. Ruter har hgyt belegg pa ruten.

Rute 450 gir ogsa mulighet for overgang til rute 460 som gar langs E16 fra fylkesgrensen Viken/
Innlandet og Klgfta, hvor man eventuelt kan reise videre med tog pa Hovedbanen. Rute 460 vil i liten
grad veere et supplement til Kongsvingerbanen, da ruten ikke gar innom tettstedene pa gstsiden av
Glomma.

Rute 470 supplerer Kongsvingerbanen mellom Fetsund og Lillestrgm sentrum, med 30 minutters
frekvens i rush og 60 minutter utenom. Rute 470 har ogsa fem ekspressavganger i morgenrush til
Oslo bussterminal og tilsvarende fem i motsatt retning om ettermiddagen. Rute 470 er et reelt
alternativ til Kongsvingerbanen for arbeidsreiser fra Fetsund til Oslo sentrum.

Rute 455 mater til Kongsvingerbanen fra boligomradene mellom Ranasfoss og Arnes, og har
timefrekvens. Rute 120 har timesfrekvens og korresponderer med Kongsvingerbanen, med mulighet
for mating fra Magnor og Skotterud i Eidskog kommune til Kongsvinger stasjon.

En bussrute gjennom alle tettstedene @st for Glomma, parallelt med Kongsvingerbanen, vil veere lite
konkurransedyktig med hensyn til reisetid bade i forhold til tog og bil, og dermed lite attraktivt for
reisende som har andre alternativ.
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Figur 3-5. De viktigste bussrutene som supplerer og/eller mater til Kongsvingerbanen i Viken. Kilde Ruter.

Trafikkbelastning pa veinettet

Rv. 22 mellom Fetsund og Lillestrgm sentrum og E16 mellom Skarnes og Klgfta har den hgyeste
trafikkbelastningen for veistrekningene langs Kongsvingerbanen. Det er vesentlig mer trafikk pa E16
enn det parallelle fylkesveinettet @gst for Glomma, selv om tettstedene i all hovedsak ligger pa
@gstsiden av elva.

Rv. 22, fv. 172 mellom Sgrumsand og Arnes, fv. 175 nord for Arnes og fv. 174 som kobler E16 til
Jessheim/OSL er mer rushtidspreget enn veiene inn mot og gjennom Kongsvinger. Det samme gjelder
E16 sgr for Arnes. For disse veistrekningene foregar 45-50 % av trafikken i rushtiden morgen og
ettermiddag.
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Figur 3-6. Arsdggntrafikk (ADT) for utvalgte malestasjoner pa veinettet langs Kongsvingerbanen. Tekst markert i
gult viser strekninger med hgy andel trafikk i rush (Statens vegvesen: www.trafikkdata.no).

Forsinkelser pa veinettet

Med unntak for noe rushtidsforsinkelse morgen og ettermiddag gjennom Fetsund og inn og ut av
Lillestrgm sentrum, er det generelt god fremkommelighet pa veinettet i influensomradet til
Kongsvingerbanen. Forsinkelsene varer fra rundt kl. 6-9 om morgenen og kl. 1530-1730 pa
ettermiddagen. Se Figur 3-6.

Forsinkelsen pa veinettet i Fetsund gir ogsa uforutsigbar reisetid for buss gjennom tettstedet, blant
annet rute 470 t/f Lillestrgm sentrum, samt for eventuell mating til de tre togstasjonene Svingen,
Fetsund og Nerdrum.
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Figur 3-7. Forsinkelser pa veinettet gjennom Fetsund i morgen- og ettermiddagsrush. Kilde Google Maps

Oppsummering

Det primaere markedsomradet for Kongsvingerbanen utgjgr 40-50.000 bosatte i dag. Disse bor i all
hovedsak i tettsteder i tilknytning til stasjonene pa Kongsvingerbanen gst for Glomma, et godt stykke
fra hovedveien E16.

Tog vil i de fleste tilfeller veere raskeste transportmiddel for reiser mellom tettstedene langs
Kongsvingbanen og til Lillestrégm sentrum og Oslo.

| normalsituasjon vil det vaere timesfrekvens for regiontogtilbudet pa Kongsvingerbanen (L14
Kongsvinger-Oslo S-Asker), med stopp pa fglgende stasjoner: Kongsvinger, Skarnes, Arnes, Bodung,
Haga, Auli, Ranasfoss, Blaker, Serumsand, Svingen, Fetsund, Nerdrum og Lillestrgm fgr Oslo S. |
tillegg vil det veere to innsatstog i morgen- og ettermiddagsrush mellom Kongsvinger og Oslo S, med
stopp pa Tuen i tillegg til stoppene langs L14.

De viktigste bussrutene i omradet er Rute 450 som korresponderer med Kongsvingerbanen pa Arnes
og gir mulighet for overgang for reiser til/fra Jessheim og OSL, og Rute 470 som er et reelt alternativ
til Kongsvingerbanen for arbeidsreiser fra Aurskog-Hgland og Fetsund til Oslo sentrum. For gvrige
tettsteder i utredningsomradet er det et sveert begrenset busstilbud for reiser bade mellom
tettstedene og t/f Lillestrgm sentrum og Oslo.

Morgenavgangene har et belegg pa 80-120 % mellom Sgrumsand og Oslo S, mens
ettermiddagsavgangene har et nesten like hgyt belegg mellom Oslo S og Sgrumsand. Reiseomfanget
utenom rush utgjgr hgyst sannsynlig vesentlig mindre enn 50 % av makstimen. Belegget pa avganger
utenom rush kan dermed antas a ligge pa maksimalt 40-60 %. | normalsituasjon vil det vaere god
plass pa toget utenom rush og i motstrgmsretning.

Det er forsinkelser pa veinettet giennom Fetsund i morgen- og ettermiddagsrush, som ogsa pavirker
busstrafikken gjennom tettstedet.

Det er ventet at SJ vil gjenoppta tilbudet med fem daglige avganger tur/retur Oslo-Stockholm og en
reisetid ned mot 4,5 timer nar arbeidet med ny kontaktledning er ferdigstilt i 2022.
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3.2.2. Fremtidig persontrafikk langs Kongsvingerbanen

Rushtidsreiser

For & ansla mulig utvikling i persontransportmarkedet i utredningsomradet har vi tatt utgangspunkt i
dagens og fremtidig befolkningsmengde i kommunene Kongsvinger, Sgr-Odal, Nes og de tidligere
kommune Sgrum og Fet, og reiser i retning Oslo. Vekst i disse reisene pa hverdager benyttes som
grunnlag for 3 ansla fremtidig reiseetterspgrsel pa Kongsvingerbanen i makstimene.

| normalsituasjon er det timesfrekvens for regiontog pa Kongsvingerbanen. | 2018 var det til sammen
2100° pastigninger pa hverdager for morgenavgangene péa stasjonene mellom Kongsvinger og
Nerdrum for reiser i retning Oslo. Morgenavgangene bestar av fire avganger for L14 med ankomsttid
i Oslo mellom kl. 05:56 og 08:56, hvorav én avgang kjgres med dobbelt togsett. | tillegg kjgres det to
innsatstog med ankomsttid i Oslo kl. 07:28 og 08:30. Passasjerkapasiteten er 295 sitteplasser og 264
staplasser per vogn.

Pendlingsomfanget pa strekningen, inkludert arbeidsreiser til Oslo, Asker/Baerum og Follo utgjgr
18 600. | tillegg bor det nsermere 500 skolelever med rett til skoleskyss i tettsteder langs
Kongsvingerbanen, og som kan antas a vaere mulige brukere av banen.

Dersom en legger til grunn at morgenavgangene i all vesentlig grad bestar av arbeidsreiser, foretas
12 % av arbeidsreisene langs Kongsvingerbanen i retning Oslo med tog.

Tabell 3-1: Dagens og fremtidig befolkning i korridoren- utviklingsscenarioer

2018-situasjon

Befolkningsmengde yrkesaktiv alder®® 50 450
Andel av befolkning i yrkesaktiv alder 61%
Antall pendlere langs Kongsvingerbanen 18 600
Antall skoleskyssberettigede elever 500
Pendlerandel (andel pendlere ift. ant. Bosatte i yrkesaktiv alder) 37 %
Antall pastigninger Kongsvingerbanen i retning Oslo, morgen! 2100
Andel pendlere som reiser med Kongsvingerbanen, morgenavganger 12%

Vekst, befolkning og pendling

Befolkningsvekst yrkesaktiv alder 2018-204012 6 300
Befolkningsvekst yrkesaktiv alder 2018-2040, i prosent 12%
Befolkningsvekst yrkesaktiv alder 2018-2050%3 8 400
Befolkningsvekst yrkesaktiv alder 2018-2050, i prosent 17 %
Pendlingsvekst 2018-2050, gitt dagens fordeling (maks reiseetterspgrselsvekst) 3100
Utviklingsscenarioer 2018-2050

@kning i pastigende, 12 % arbeidsreiser med tog (dagens andel) 360
@Pkning i pastigende ved 13 % arbeidsreiser med tog (dobling antall nye reiser i rush) 720
@kning i pastigende ved 17 % arbeidsreiser med tog (50 % av vekst) 1500
@kning i pastigende 24 % arbeidsreiser med tog (nullvekst, 100 % av vekst) 3100

9 Kilde: NSB/Vy

10 Kilde: SSB/Statistikkbanken

11 Kilde: NSB/Vy

2 Kilde: SSB/Statistikkbanken, MMMM-prognose. Prognose til 2040

3 Kilde: Estimert utvikling, basert pa vekst 2030-2040
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SSBs befolkningsframskriving gir en samlet vekst pa 12 % for personer i yrkesaktiv alder frem mot
2040. Dersom trenden fra 2030 til 240 fortsetter frem mot 2050, vil det bli en samlet vekst pa 17 %
for bosatte i yrkesaktiv alder for perioden 2019-2050.

Gitt disse forutsetningene for befolkningsvekst vil en viderefgring av dagens andel arbeidsreiser med
tog gi 360 nye passasjerer per dag i 2050, som gir drgyt 2500 daglige togreiser t/r. Dette er det mest
realistiske scenariet hvis togtilbudet opprettholdes som i 2017 (fgr arbeidene med ny kjgreledning
ble igangsatt).

En eventuell dobling i antall nye arbeidsreiser med tog vil gi ca. 700 nye passasjerer, som gir ca. 2800
reiser per dag (passasjervekst pa ca. 35 %). Dette vil gke andelen arbeidsreiser i rush med ett
prosentpoeng til 13 %. Dette vil sannsynligvis kreve et forbedret togtilbud, fortrinnsvis i rush.

Dersom vi legger til grunn at 50 % av de nye arbeidsreisene gar pa tog far vi drgyt 1500 nye
passasjerer, som gir totalt 3700 reiser per dag (passasjervekst pa ca. 70 %). Andelen arbeidsreiser i
rush vil i sa fall gke til 17 %. Dette scenariet vil kreve en vesentlig forbedring i togtilbudet.

Hvis vi legger nullvekstmalet for personbiltransport til grunn skal all vekst i persontransport tas med
kollektiv, sykkel og gange. Gitt dagens arbeidsreiseomfang i regionen, er det rimelig a anta at en stor
del av veksten i arbeidsreiser da ma tas med kollektivtransport, som i praksis betyr reiser med
Kongsvingerbanen. Dersom vi forutsetter at alle nye arbeidsreiser gar pa tog far vi 3100 nye
passasjerer, som gir 5200 reisende per dag (passasjervekst pa ca. 150 %). Andelen arbeidsreiser i rush
vil med det gke til 24 %, en dobling i forhold til dagens niva. Et slikt scenarium vil kreve et vesentlig
bedre togtilbud og sterke restriksjoner pa bilbruk samt at arbeidsreisene i regionen i all vesentlig
grad gar i retning Oslo. Et slikt reissomfang anses som mindre realistisk.

Pastigninger Kongsvingerbanen i retning Oslo, morgenavganger
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Figur 3-8. Antall pastigninger pa Kongsvingerbanen for morgenavgangene i retning Oslo i 2018, og mulig
utvikling frem mot 2050.

For a mgte etterspgrselsveksten kan det veere mye a hente pa a gke kapasiteten i vognmateriellet
som benyttes pa Kongsvingerbanen.
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Togvognene som benyttes pa Kongsvingerbanen i dag har 295 sitteplasser og 264 staplasser (Type
75). Reiseomfanget er av en slik st@rrelse at flere av avgangene har et belegg pa over 100 % nar
togene narmer seg Lillestrgm stasjon (fra Svingen/Fetsund i retning Oslo).

Til sammenligning har pendlertogene i Stockholmsregionen 374 sitteplasser og 526 staplasser (SL
X60). SL X60 brukes ogsa pa strekningen Stockholm-Uppsala med ca. en times reisetid. Type 75 og SL
X60 er omtrent like lange. Bruk av togsett a la SL X60 gir over 25 % ekstra setekapasitet
sammenlignet med type 75. Med SL X60 vil det i teorien vil veere tilstrekkelig med seks vogner for a
handtere dagens reiseomfang i morgenrush.

Morgenavgangene bestar i dag av fire avganger for L14, hvorav én avgang med dobbelt togsett, og to
innsatstog — til sammen syv vogner fordelt pa seks avganger.

Bruk av togtype 75 og doble togsett pa alle seks morgenavganger vil dekke etterspgrselsbehovet
frem mot 2050 for en eventuell utvikling hvor inntil 50 % av nye pendlere reiser med tog. For a dekke
etterspgrselsbehovet ved oppfyllelse av nullvekstmalet vil det veere behov for ni avganger med doble
togsett i morgenrush (tre avganger mer enn i dag). Se Figur 3-9 og Figur 3-10.

Bruk av en togtype a la SL X60 og doble togsett pa alle avganger vi kreve syv avganger i morgenrush
(mellom kl. 06 og 09) for a dekke etterspgrselsbehovet frem mot 2050 for scenario med oppfyllelse
av nullvekstmalet (én avgang mer enn i dag). Se Figur 3-9 og Figur 3-10.

Antall vogner - kun sitteplasser - 100 % belegg
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arbeidsreiser m/tog arbeidsreiser m/tog arbeidsreiser m/tog arbeidsreiser m/tog arbeidsreiser m/tog

(nullvekst)
Figur 3-9. Teoretisk antall vogner for 3 mgte etterspgrselsveksten pa Kongsvingerbanen frem mot 2050 med to

ulike vogntyper. Type 75 benyttes pa strekningen i dag, mens SL X60 benyttes i Stockholmsregionen. Det gar
syv vogner i retning Oslo i morgenavgangene i dag (seks avganger, hvorav én kjgres med dobbelt togsett).

| side 27 av 47 ]



Antall avganger, doble togsett - kun sitteplasser - 100 % belegg

10
9
9
8 B Togtype 75 (295 plasser)
7 Togtype SL X60 (374 plasser)
6
5
4
3
2
1
0
2018-12% 2050- 12 % 2050-13 % 2050-17% 2050-24 %
arbeidsreiser m/tog arbeidsreiser m/tog arbeidsreiser m/tog arbeidsreiser m/tog arbeidsreiser m/tog
(nullvekst)

Figur 3-10. Teoretisk antall avganger med doble togsett for 3 mgte etterspgrselsveksten pa Kongsvingerbanen
frem mot 2050. Type 75 benyttes pa strekningen i dag, mens SL X60 benyttes i Stockholmsregionen. Det er seks
avganger i retning Oslo i morgenrush i dag, hvorav én kjgres med dobbelt togsett.

Drgyt 500 skoleelever bosatt i omrader langs Kongsvingerbanen i Viken har rett pa skoleskyss i dag,
hvorav halvparten er ungdomsskoleelever som bor pa Auli og gar pa Runni ungdomsskole i Arnes
(Runni ungdomsskole ligger drgyt en kilometer fra Arnes stasjon. Det er usikkert hvor mange av disse
som benytter Kongsvingerbanen pa skolereisen). Andelen skolereiser pa Kongsvingerbanen utgjgr
anslagsvis 10-15 % av antall pastigninger. Denne andelen forventes a gke fremover da mye av
veksten i de tidligere Akershuskommunene Fet, Serum og Nes bestar av barnefamilier.

Reiser utenom rush

For reiseetterspgrselen utenom rush vil det i fgrste rekke veere behov for a kunne tilby tilstrekkelig
mobilitet til befolkningen i tettstedene i utredningsomradet.

Med unntak for reiser mellom Fetsund og Lillestrgm sentrum, gir tettstedsstruktur og vegnett
begrensede muligheter til 3 etablere et effektivt og konkurransedyktig busstilbud bade for reiser
mellom tettstedene pa @gstsiden av Glomma og for reiser til Lillestrgm sentrum, Oslo eller
Kongsvinger, hvor mye av handels- og fritidstilbudet for bosatte i regionen ligger.

Reisetiden med tog mellom tettsteder langs Kongsvingerbanen er minst like god som med bil.
Konkurranseforholdet gar derfor i fgrste rekke pa frekvensen pa togtilbudet.

Dagens tilbud, med én avgang i timen, ma betraktes som et minimumstilbud for lokale reiser som i
farste rekke benyttes av de som ikke har andre alternativ, men samtidig relativt bra for regionale
reiser. Et bedre togtilbud vil bedre mobiliteten i regionen, spesielt for de som ikke disponerer egen
bil.

Heyere frekvens og eventuelt kortere reisetid vil erfaringsmessig gke reiseetterspgrselen for
kollektivtransport, og derigjennom bidra til 3 redusere bruken av privatbil.

Aldrende befolkning tilsier gkning i reiseetterspgrselen utenom rush, hvor reisene i mindre grad er
styrt av faste reisetider og reisemal slik arbeidsreiser er.
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Alle kommunene innenfor influensomradet far en vesentlig gkning i personer over 67 ar. Det vil fa
konsekvenser for reisebehovet og etterspgrselen etter togreiser ogsa utenom rush. | 2018 bor det i
overkant av 13 000 personer over 67 ar i influensomradet for Kongsvingerbanen. | henhold til SSB
befolkningsframskriving vil antall personer over 67 ar gke med 9 900 fra 2018 til 2040, som gir en
samlet vekst pa 76 %. Dersom trenden fortsetter, kan det forventes en tilnseermet dobling i antall
personer over 67 ar fra 2018 til 2050. Veksten i antall personer over 67 ar er 1,7 ganger sa hgy som
veksten for personer i yrkesaktiv alder. Samtidig er det bare en del av reisene utenom rush som
gjennomfgres av personer over 67 ar.

Dersom en antar antall pastigninger utenom rush utgjgr 50 % av antall pastigninger i rush far vi i
overkant av 100 pastigninger per retning per dag utenom rush. Dette skal fordeles pa 15 avganger.

Dersom antall pastigninger utenom rush stiger like mye som antall i rush far vi 180 nye passasjerer, i
snitt 12 per avgang. Dersom trafikkveksten utenom rush blir dobbelt sa hgy som i rush far vi 360 nye
passasjerer, i snitt 24 per avgang.

Dersom antall pastigninger utenom rush dobles, far vi 1000 nye passasjerer per dag, i snitt 60 per
avgang.

Som det fremkommer, ma antall passasjerer utenom rush gke betydelig, fgr det blir det blir trengsel
ombord.

Pa en annen side vil gkt frekvens bade bidra til & gke den generelle mobiliteten i regionen for
alternativer til bil, samt gke andelen som reiser med tog. Dette kan vaere faktorer som taler i favgr av
flere avganger utenom rush, uavhengig av dagens markedsandel.

Forholdet til vekst

| beregningen skiller vi ikke pa de ulike delstrekningene pa Kongsvingerbanen, men ser pa den totale
veksten i reiser som starter i omrader mellom Kongsvinger og Nerdrum. Problemanalysen har vist at
forventet vekst er hgyest i de tidligere kommunene Fet og Sgrum, samt Nes. @kningen i
etterspgrselen forventes derfor a bli stgrst i disse kommunene.

Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus, se kapittel 2.1, har fgringer om at veksten i i
de tidligere kommunene Fet og Sgrum, samt Arnes i Nes i all vesentlig grad bgr komme i gangavstand
til jernbanestasjonene. Vi har ikke lagt inn eventuelle endringer i arealbruksmgnsteret i disse
kommunene ved beregning av fremtidig reisepotensial. Det er rimelig 3 anta at planlagt
arealutvikling vil bidra til & forsterke reiseetterspgrselen ved stasjonene i Fet, Serum og Arnes
ytterligere, ved at flere bor slik til at tog vil veere det mest hensiktsmessige transportmidlet for reiser
i retning Lillestrgm sentrum, Oslo, Gardermoen og Kongsvinger.

For Sgr-Odal og Kongsvinger er ikke arealbruksfgringene like tydelige. For disse kommunene kan et
forbedret jernbanetilbud i form av kortere reisetid og hgyere frekvens bidra til 3 snu den negative
utviklingstrenden og gi gkt vekst og reiseetterspgrsel.

3.2.3. Persontrafikk fra Kongsvinger, Sgr-Odal og Nes mot Ullensaker

I tillegg til & se pa mulig utvikling i persontrafikk langs Kongsvingerbanen, har vi sett pa potensialet
for gkt kollektivbruk mellom omrader langs nordre del av Kongsvingerbanen og Ullensaker. Dagens
arbeidspendling i dette omradet gar primaert fra Kongsvinger, Ser-Odal og i seerlig grad Nes, til
Ullensaker. Arbeidspendlingen i motsatt retning er sveert lav, og er ikke tatt med i videre vurderinger,
ref. Problemanalysen.

| dag pendler tilsammen drgyt 2 000 arbeidstakere fra Kongsvinger, Sgr-Odal og Nes kommuner til
Ullensaker. Drgyt 1 700 av pendlerne bor i Nes kommune, mens 300 bor i de to Innlandskommunene.
Nes har et spredt bosettingsmgnster med mange sma tettsteder. Passasjergrunnlaget i Nes vil i fgrste
rekke vaere bosatte i Arnes, Bodung og Auli, som utgjgr drgyt 40 % av folketallet i kommunen.
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Dagens potensial for pendling med tog mellom Kongsvingerbanen og Gardermoen/OSL antas dermed
a utgjgre drgyt 1000 reisende.

Et reiseomfang pa 1000 og en kollektivandel pa 20 %, vil teoretisk gi 200 kollektivreiser mellom
Kongsvinger/Nes og Ullensaker per dag. Dersom vi legger til forventet befolkningsvekst i yrkesaktiv
alder fram mot 2040 gker antallet til naeermere 250.

En kollektivandel pa 20 % er hgyt for dette omradet. En kollektivandel i denne stgrrelsesorden
forutsetter et hgykvalitets kollektivtilbud, slik som jernbane med hgy frekvens og god kapasitet.
Dette fordrer samtidig at de som reiser bor tett pa stasjonene, eller enkelt kan reise dit, for at reisen
skal bli mest mulig effektiv.

200 kollektivreisende tilsvarer i underkant av én avgang med dagens togmateriell (295 sitteplasser).
Alternativt vil det bli behov for fire bussavganger med en setekapasitet pa 50.

En kollektivandel pa 10 % vil gi 100 reisende per dag. Dette utgjgr knapt to bussavganger.

En ny jernbanelinje mellom Kongsvingebanen og Jessheim/Gardermoen vil ventelig ha et svaert
begrenset markedsgrunnlag for arbeidsreiser. Effektiv bussbetjening, som dagens tilbud mellom
Arnes og Jessheim/OSL, vil vaere tilstrekkelig for & betjene denne reiseetterspgrselen.

3.2.4. Grensekryssende transport

Lange reiser

Siden begynnelsen av 1990-tallet har antall flyreiser mellom Norge og Sverige i snitt gkt med 4 % i
aret. Oslo-Stockholm star for 80 % av flyreisene mellom Norge og Sverige, og utgjorde drgyt 1,4
millioner reiser i 2017 (sum begge veier).

Svenske trafikktellinger og transportmodellberegninger viser anslagsvis drgyt 2 millioner
personreiser med bil mellom Oslo og Stockholm, fordelt relativt likt mellom E18 og Rv. 2 (Rv. 61 i
Sverige).

| 2017 hadde tog en markedsandel pa 9 % for reiser mellom Oslo og Stockholm, fly 39 % og bil 51 %.
Togets markedsandel steg fra 4 % til 9 % da SJ innfgrte hurtigtog med reisetid pa 4,5 timer og doblet
antall avganger til fire per dag i 2015. Fgr frekvensgkningen hadde toget om lag 150 000 reisende per
ar. 12017 gkte antall passasjerer til drgyt 300 0001, | de senere &r har banen veert delvis stengt
grunnet vedlikeholdsarbeid, noe som har fgrt til en nedgang i markedsandelen igjen.

Flyreiser Oslo-Stockholm inkluderer ogsa de som reiser til/fra Gardermoen og Arlanda med fly.
Transferandelen pa OSL var pa 25 % i 2017 (kilde Avinor). Det er rimelig & anta at ogsa Arlanda har en
betydelig andel transfer-reiser. Det reelle overfgringspotensialet vil dermed vaere en del mindre enn
1,4 millioner reiser. Anslagsvis er det 0,8-1 million direkte flyreiser mellom Oslo og Stockholm, og
som eventuelt kan overfgres til tog.

Et bedre togtilbud mellom Oslo og Stockholm vil ogsa gi overfgring fra bil til tog.

Avstanden Oslo-Stockholm er omtrent like lang som avstanden Stockholm-Ggteborg. Til
sammenligning har toget en markedsandel pa 46 % for reiser mellom Stockholm og Ggteborg, mens
andelen flyreiser utgjgr 22 % og bilreiser 31 %.

En markedsandel pa 46 % for tog Oslo-Stockholm tilsvarer drgyt 1,5 millioner reiser tur/retur — en
femdobling i forhold til dagens situasjon.

14 Nelldal (2019): KVU Kongsvingerbanan -Nulidge granséverskridande trafik
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Antall togreiser t/r Oslo-Stockholm ved ulike markedsandeler
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Figur 3-11. Potensielt antall togreiser t/r Oslo-Stockholm ved ulike markedsandeler

Kortere reiser

Det har veert en kraftig nedgang i arbeidspendling fra Sverige til Norge de senere ar. De senere ar har
det veert en bedring i arbeidsmarkedet i Sverige, slik at innpendling og innflytting til Norge har gatt
ned.

| 2018 jobbet drgyt 1000 personer bosatt i Sverige i kommuner langs Kongsvingerbanen (den gang
Skedsmo, Fet og Sgrum, samt Nes, S@r-Odal, Kongsvinger og Eidskog), mens 700 jobbet i
Ullensaker/Eidsvoll og 3750 i Oslo®. SSB har ikke oversikt over hvor i Sverige disse bor. Det
fremkommer heller ikke av statistikken om disse pendler daglig eller har lengre opphold i Norge.
Potensialet for daglige arbeidsreiser med Kongsvingerbanen fra Sverige er dermed vanskelig a
kvantifisere.

En kollektivandel pa 10 % gir potensielt 100-200 togreiser til kommunene langs Kongsvingerbanen og
Ullensaker/Eidsvoll.

Det har generelt veert lite pendling fra Norge til Sverige. Siste registering fra 2009 viste at 800 pendlet
fra Norge til Sverige, hvorav over halvparten fra Oslo og Halden. Potensialet for daglige arbeidsreiser
med Kongsvingerbanen fra Norge til Sverige vurderes a veere sveert beskjedent.

Ved riksgrensen har Rv. 2 en ADT pa 7900 og E16 en ADT pa 650%€. En stor andel av trafikken pa Rv. 2
kommer sannsynligvis som fglge av grensehandel i Charlottenberg. | tillegg er det mange nordmenn
med hytter i omradet som bruker denne veien. Hovedtyngden av trafikkmengden pa Rv. 2 er dermed
knyttet til reiser som er lite overfgrbare til tog. Dagens potensial for kortere grensekryssende turer
vurderes a vaere beskjedent.

5 Kilde: SSB
16 Kilde: NVDB, Statens vegvesen
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3.3.Godstransport

3.3.1. Dagens situasjon

Kongsvingerbanen er en sveert viktig forbindelse i det norske godstransportsystemet. Godstransport
utgjer 20 % av togtrafikken pa banen i dag. For Grensebanen isolert sett star godstransport for
naermere 80 % av togtrafikken. Godstransporten bestar i hovedsak av tsmmertransport til Sverige og
stykkgods til Nord-Norge, samt mindre mengder av industrivarer, termovarer og fisk mellom Alnabru
og Nord-Norge, Sverige og kontinentet.

Fra Solgrbanen fraktes det tgmmer til og fra Norsenga terminal i Kongsvinger og videre langs
Grensebanen og til ulike destinasjoner i Sverige. Strekningen fra Kongsvinger til Charlottenberg
samler tgmmertransporten fra flere jernbanestrekninger i Norge, og utgjgr dermed en sveert viktig
lenke for denne transporten.

Beregninger med Nasjonal Godsmodell (NGM) Y7 viser at det transporteres ca. 1,4 millioner tonn gods
pa Kongsvingerbanen mellom Lillestrgm stasjon og Kongsvinger (per 2018). Pa Grensebanen er den
arlige godsmengden beregnet til ca. 1,9 millioner tonn, av dette er litt over 1 million tonn tgmmer. P3
de mest trafikkerte hverdagene passerer det minst 20 godstog pa strekningen Lillestrgm-
Kongsvinger. | tillegg kommer det ytterligere en del temmertog som kjgrer til Sverige via Kongsvinger

stasjon og Solgrbanen.

Toget er sa a si eneradende pa transport av stykkgods til Nord-Norge via Sverige, blant annet som
fglge av den lange reiseavstanden pa 2 000 km. Godsomfanget er i st@grrelsesorden 600 000 tonn
stykkgods i aret®®. Overfgringspotensialet for mer gods pa banen for denne strekningen er begrenset
pa grunn av svaert hgy markedsandel for tog allerede i dag.

Det har veert en firedobling i eksport av massevirke (tsmmer som benyttes til tremasse eller
cellulose) fra Norge til Sverige over de siste ti ar. | 2017 ble det eksportert drgyt 2,0 millioner
kubikkmeter massevirke fra Norge, i all hovedsak til Sverige®. | samme tidsperiode har det ogsa veert
en kraftig vekst i eksport av celluloseflis fra Norge til Sverige, og omfanget utgjorde i 2017 ca.

450 000 kubikkmeter®,

Kongsvingerbanen gar parallelt med E16 og riksvei 2, som er hovedalternativene til transport pa bane
i denne korridoren. | henhold til NGM gar hovedtyngden av godset pa disse veiene pa lastebil, hvorav
drgyt 5 % gar pa modulvogntog?!. Modellberegninger fra NGM viser at 2,4 millioner tonn gods
transporteres pa rv. 2 over riksgrensen, hvorav 1,4 millioner tonn er temmer, i all vesentlig grad som
eksport. Stykkgods utgj@r ca. 400 000 tonn. | tillegg transporteres det tgrrbulk, samt noe termovarer,
fisk og industrivarer pa bil langs rv. 222,

17 Modellberegninger fra NGM, modellversjon er v.3 (2018) med input fra Varestrgmmer i Norge — en
komponent i Nasjonal godsmodell (Hovi, Inger Beate. (2018). Varestréammer i Norge- en komponent i Nasjonal
godsmodell.

18 1bid.

19 Statistisk sentralbyra. (2019, 05 02). Statistikkbanken. Hentet fra Utenrikshandel:
https://www.ssb.no/statbank/list/muh

20 |bid.

21 Modellberegninger fra NGM, modellversjon er v.3 (2018) med input fra Varestrgmmer i Norge — en
komponent i Nasjonal godsmodell (Hovi, Inger Beate. (2018). Varestrammer i Norge- en komponent i Nasjonal
godsmodell.

2 |bid.
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3.3.2.  Utviklingstrekk

Frem mot 2050 er det ventet en arlig vekst pa om lag 1,5 % i transporterte godsstrgmmer for landet
som helhet?3. Strekningen Lillestrgm - Kongsvinger inngar i korridoren «Rest Sverige», sammen med
Oslo - Kornsjg, Ski - Sarpsborg (@stre linje) og Hell - Storlien. «Rest Sverige» forventes a fa en arlig
vekst pa 1,7 % (tonn) fra 2012 til 2050. Beregningen forutsetter at det ikke er
kapasitetsbegrensninger pa jernbanen.

Ved hjelp av den Nasjonale Godsmodellen har vi beregnet en samlet gkning pa nesten 75% frem mot
ar 2050 for godsmengdene som transporteres fra Kongsvinger til riksgrensen. Hvis veksten blir slik
NGM estimerer vil vi kunne fa om lag 3,3 millioner tonn gods transportert pa Kongsvingerbanens
gstlige del (strekningen mellom Kongsvinger og riksgrensen) i 2050.

Vekst i godstransporten pa Kongsvingerbanen mot 2050

3,5
3,0
2,5
2,0
1,5
1,0
0,5
0,0
Dagens Dagens Vekst godsmengder Vekst godsmengder
godsmengder godsmengder 2018-2050 2018-2050 -
Lillestrgm- Kongsvinger- Lillestrgm- Kongsvinger-
Kongsvinger riksgrensen Kongsvinger Riksgrensen

Figur 3-11: Vekst i den estimerte etterspgrselen etter godstransport pa Kongsvingerbanen 2018-2050

Roros- og Solgrbanen er de banestrekninger med hgyest forventet arlig vekst i transportarbeidet i
begynnelsen av prognoseperioden, grunnet forventninger om hgy vekst for tsmmer pa jernbane.
Veksten er ventet & avta utover i perioden.

Det forventes ogsa hgy vekst for stykkgods og termovarer pa bane til/fra Sverige. | NGM er det antatt
at markedsandelen for de enkelte transportgruppene opprettholdes som i dag. Modellen tar ikke
hensyn til at jernbanen star overfor betydelige utfordringer med hensyn til konkurranse mot
lastebiltransportgrer fra lavkostnadslandene i @st-Europa. Den reelle utvikling for godstransport pa
jernbane kan dermed bli lavere enn det modellberegningene tilser.

3.3.3. Utfordringer

For godstogoperatgrene har det over tid har vaert vanskelig a8 kunne tilby Isnnsom og effektiv
transport pa jernbane. Lav palitelighet som fglge av hyppige forekomster av planlagte og ikke-
planlagte brudd pa infrastrukturen pavirker kundenes tillit og etterspgrsel. Innfgring av
modulvogntog, gkt innslag av utenlandske lastebilsjafgrer med lavere Ignnsniva enn norske sjafgrer
og betydelige veiinvesteringer har i tillegg styrket veitransportens konkurransekraft relativt til
jernbanen. Som konsekvens taper jernbanen i gkende grad godsvolum til veitransport.

2 Hovi, I. B., Caspersen, E., Johansen, B., Madslien, A., & Hansen, W. (2015). Grunnprognoser for godstransport
til. T@I rapport 1393/2015
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Mange vareeiere har over tid har tilpasset seg et system som minimerer lagringskostnadene, noe
som har fgrt til hgyere krav med hensyn til lavere transporttid, ogsa for gods som i utgangspunktet
ikke kan anses a vaere tidskritisk.

Det er sarlig etterspgrsel etter godstransport nattestid. Dette er en utfordring pa Kongsvingerbanen
da Bane NOR generelt gnsker 3 utfgre vedlikeholdsarbeid om natten for ikke @ ramme
persontransporttilbudet. Siden Kongsvingerbanen er enkeltsporet er det begrenset tilgang til a drive
vedlikehold samtidig med ordinaer drift. Kongsvingerbanen er hgyt belastet hele dggnet, noe som
begrenser muligheten for a drive vedlikeholdsarbeid om natten.

Det er et generelt gnske blant godsoperatgrer om gkt sportilgang og mulighet til 3 kjgre lengre tog.
Infrastrukturforvalter kan i begrenset grad tilbyd dette pa Kongsvingerbanen i dag, grunnet
overbelastning pd banen og fa muligheter for & krysse lange godstog?*.

3.3.4. Muligheter

Tiltak i jernbanesektorens handlingsprogram for 2018-2029 som elektrifisering av Solgrbanen,
relokalisering og utvidelse av Norsenga tgmmerterminal, samt tilsving mellom Solgrbanen og
Grensebanen og ved Elverum stasjon, vil bidra til 3 redusere transportkostnadene for operatgrene,
samt trafikkbelastningen fra tammertransporten vest for Kongsvinger stasjon. Dette er tiltak som
ogsa vil frigjgre kapasitet pa Kongsvinger stasjon, og muligens apne for flere avganger.

Funksjonelle terminaler med god lagringskapasitet muliggj@r optimalisering av transporten og
eventuelt reduksjon av antall togavganger. Dette gjelder alle terminaler som handterer gods som
transporteres over Kongsvingerbanen. For ruten mellom Oslo og Narvik er for eksempel antall
avganger redusert fra syv til fem over tid, selv om transportert volum er det samme.

3.3.5. Fremtidig etterspgrselsbehov

Det er stor usikkerhet knyttet til anslag pa fremtidig etterspgrselsbehov for godstransport pa
Kongsvingerbanen, og hva dette medfgrer i form av behov for flere avganger og/eller lengre tog.
Prognoser basert pa estimat fra den nasjonale godsmodellen viser en stor gkning i samlet etterspurt
godsmengde pa Kongsvingerbanen?>, se Tabell 3-2.

NGM estimerer en samlet dobling av etterspgrsel etter godstransport pa Kongsvingerbanen i
perioden fremt il 2050. | begynnelsen av perioden forventes det szerlig hgy vekst i transportarbeid
knyttet til tammer som kommer fra Rgros- og Solgrbanen. Vekstraten for tammer avtar imidlertid
utover i perioden. Veksten er vist i Tabell 3-2.

Tabell 3-2: Dagens og fremtidig etterspgrsel etter godstransport pa Kongsvingerbanen malt i mill. tonn,
estimert i NGM
Dagens situasjon 2018- totale mengder
Dagens godsmengder Lillestrgm- Kongsvinger 1,4 mill. tonn
Dagens godsmengder Kongsvinger- riksgrensen 1,9 mill. tonn

Estimert etterspgrsel 2030 og 2050- totale mengder

Estimert godsmengde strekningen Lillestrem- Kongsvinger ar 2030 1,7 mill. tonn
Estimert godsmengde strekningen Lillestrem- Kongsvinger ar 2050 2,4 mill. tonn
Estimert godsmengde strekningen Kongsvinger-riksgrensen ar 2030 2,3 mill. tonn
Estimert godsmengde strekningen Kongsvinger-riksgrensen ar 2050 3,3 mill. tonn

24 Jernbanemagasinet (2019). Godsselskapene etterlyser strakstiltak og lengre tog

25 Hovi, I. B., Caspersen, E., Johansen, B., Madslien, A., & Hansen, W. (2015). Grunnprognoser for godstransport
til. T@I rapport 1393/2015.
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Den estimerte gkningen i transportert gods i perioden frem mot 2050 kan enten tilbys ved at
godsoperatgrene far ruteleie til a kjgre lengre tog, eller at infrastrukturforvalter tilbyr flere ruteleier
til godsoperatgrene slik at vareeiere kan fordele godset pa flere tog. En gkning i antall avganger er i
utgangspunktet mindre attraktivt for godsoperatgrene enn lengre tog, da dette gker
transportkostnadene. | dag er det heller ikke er tilstrekkelig kapasitet pa banen til & gke antall
avganger. Neeringen gnsker i fgrste omgang mulighet til 3 kjgre lengre tog, i kombinasjon med
hgyere driftssikkerhet og forutsigbarhet.

En kombinasjon av bade lengre og flere tog er trolig den mest fleksible Igsningen og vil samtidig trolig
veere ngdvendig for a kunne ta ut den estimerte transportetterspgrselen pa lang sikt (mot 2050).

Gjennomsnittlig lengde pa godstogene som kjgrer pa Kongsvingerbanen i dag er 460 meter?®. Hvis en
ser for seg a ta ut den estimerte etterspgrselsgkningen pa det samme antall godstog som kjgres i
dag, ma alle godstog pa sikt ha en teoretisk toglengde pa 740 meter. En slik toglengde er, gitt
tilrettelagt infrastruktur og banekapasitet, kun aktuelt for kombitog. Témmertog vil, pa den annen
side fa problemer med for hgy vekt og manglende trekkraft. Per dags dato er de fleste témmertog
maksimalt 500 meter lange.

Gitt en lik fordeling av mengden tog som transporterer témmer og annet gods, vil deler av den
estimerte veksten kunne dekkes ved a tillate kjgring med flere lengre tog pa banen (enn i de som
kjgres i dag). P4 mellomlang sikt, for ar 2030 far vi i underkant av 20 % gkning i estimert
godstransport-etterspgrsel. 20 % gkning i giennomsnittlig toglengde fra dagens 460 meter, gir en
teoretisk toglengde pa ca. 550 meter.

A kun gke toglengden vil imidlertid ikke vaere nok for & mgte etterspgrselen pa lang sikt (mot 2050).
For & opprettholde dagens transportmiddelfordeling mellom bil og tog, vil det frem mot 2050 veere
behov for a gke bade lengden pa kombitog til opp mot 740 meter og antall avganger per dag.

3.3.6. Overfgring av gods fra vei til bane

Det er en politisk malsetning om a overfgre mer godstransport fra vei til bat og bane. Endrede
konkurranseforhold vil kunne gi gkt etterspgrsel etter banetransport. For transport av stykkgods til
Nord-Norge er jernbanen tilneermet eneradende i dag, slik at overfgringspotensialet vurderes a vaere
begrenset. Overfgringspotensialet for godstransport i Kongsvingerbanekorridoren omfatter derfor i
forste rekke temmereksport og stykkgods til/fra Sverige og kontinentet. Overfgring av 30 % av
dagens temmertransport pa vei gir i overkant av 400 000 tonn som ma fraktes pa bane. Ett tog & 600
meter tar ca. 1500 m3og veier om lag 1400 tonn. Teoretisk vil det vaere behov for drgyt 285 ekstra
togavganger per ar for 3 overfgre 30 % av dagens tsmmervolum pa vei til Kongsvingerbanen. Dette
utgjgr mellom 5 og 6 ekstra avganger per uke?’. Frem mot ar 2050 vil det bli behov for & overfgre 2,4
millioner tonn tgmmer fra vei til bane om en skal overfgre 30% av dagens tgmmervolum pa vei.

Overfgring av 30 % av stykkgodset som gar pa rv2 i dag gir ca. 120 000 tonn som ma fraktes pa
Kongsvingerbanen. Med utgangspunkt i giennomsnittlig togvekt pa 500 tonn per tog a 740 meter (ca.
1,5 tonn per togmeter) vil dette gi 240 ekstra tog per ar eller ca. 5 ekstra tog per uke. Frem mot ar
2050 vil det bli behov for a overfgre i underkant av 700 000 tonn stykkgods fra vei til bane om en skal
overfgre 30% av dagens stykkgodsvolum pa vei.

Forventet transportvekst og politiske malsetninger om overfgring av gods fra vei til bane gir behov
for mulighet til bade a kjgre lengre godstog og gke antall daglige avganger. Omfanget er avhengig av

26 Bane NOR. (2017). Resultatrapport for godstogselskap som trafikkerer Kongsvingerbanen R2017. Bane NOR.
27 52 ukers beregningsforutsetning
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den gkonomiske utviklingen i Norge og konkurranseforholdet mellom lastebil og tog som til dels
styres av politiske rammebetingelser.
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3.4.Andre kartlagte behov

3.4.1. Strekningskapasitet og robusthet

@kt robusthet vil over tid kunne gi jernbanen gkte markedsandeler for bade person- og
godstransport. Hvis godsnaringen far gkt tiltro til tog som en palitelig transportform vil
etterspgrselen gke. Det er behov for a gke robustheten pa Kongsvingerbanen dersom en vil gke
etterspgrselen.

Ifglge Kapasitetsforbedringsplanen til Bane NOR fra 2018 (kilde) vil bygging av tiltak som ligger inne i
jernbanesektorens Handlingsprogram 2018-2029 vaere nok til 3 oppheve overbelastningen pa banen
gitt ruteplan for 2018 (R18). Banens robusthet, det vil si palitelighet og evne til a levere forventet
ytelse, vil trolig ogsa forbedres noe gjennom gkt punktlighet fra gkte kryssingsmuligheter. Med gkte
kryssingsmuligheter gker ogsa tilbakestillingsevnen ved avvik og det er lettere a unnga at forsinkelser
forplanter seg i jernbanesystemet.

Byggingen av tiltakene i handlingsprogrammet vil allikevel ikke gi tilstrekkelig kapasitet til 8 gke antall
avganger for regiontog eller gods. Det vil heller ikke vaere mulig til a trafikkere godstog pa 740 meter
eller redusere kjgretiden.

3.4.2. Drift og vedlikehold

Alle jernbanestrekninger trenger regelmessig service og vedlikehold. Noen forhold ma sjekkes arlig,
andre sjeldnere. Det er generelt ngdvendig med minst tre til fire sammenhengende arbeidstimer for
a kunne gjennomfgre ngdvendige vedlikeholdsoppgaver pa en tilfredsstillende mate innenfor gitte
sikkerhetsrutiner.

Dagens trafikksituasjon pa Kongsvingerbanen gir i prinsippet ingen timer uten tog, dggnet igjennom.
Vedlikehold av Kongsvingerbanen krever innstilling av tog.

For de fleste baner skjer det meste av vedlikeholdet nattestid. P4 Kongsvingerbanen gar det sa
mange godstog om natten, at man for a skjerme godstrafikken heller legger vedlikeholdet til dagtid,
og stenger ulike deler av banen 2-3 uker per semester.

3.4.3. Naturhendelser
Store deler av Kongsvingerbanen gar langs Glomma, hvor delstrekninger kan vaere flomutsatt,

spesielt strekket inn mot Kongsvinger. Langs banen er det ogsa omrader med kvikkleire. Som fglge av
klimaendringer er det ventet mer ekstremvaer og gkt risiko for flom, skred og lignende
naturhendelser. Det kan vaere behov for utbedringer eller stabilisering pa deler av linjen for a
forebygge og begrense skadeomfanget ved slike hendelser.
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3.5.0ppsummering etterspgrselsbaserte behov

Etterspgrsel etter transport og mobilitet i befolkningen har naer sammenheng med befolknings- og
naeringsutvikling, arealbruksmgnster og inntektsutvikling. Oppsummert vurderes fglgende
etterspgrselsbaserte behov som sentrale for Kongsvingerbanen:

Kompakt arealutvikling — Det er behov for en arealutvikling som stgtter opp om jernbanen som
hovedaksen i kollektivtilbudet i Romerike- og Kongsvingerregionen. Jernbanestasjonene vil samtidig
vaere et strukturerende element for a styre arealutviklingen i regionen.

@kt kapasitet for & handtere regionalt transportbehov — Kongsvingerbanen utgjgr en sveert viktig
transportare for daglige reiser i Romerike- og Kongsvingerregionen. Det er ikke kapasitet pa
Kongsvingerbanen til 3 handtere den regionale reisetterspgrselen i dag, nar banen ogsa skal benyttes
til grensekryssende personpersontransport og ulike former for godstransport. Markedsgrunnlaget for
persontransport pa Kongsvingerbanen er szrlig ventet a gke pa Vikensiden, grunnet
befolkningsvekst og nasjonale og regionale fgringer om nullvekst for biltransport. Et forbedret
jernbanetilbud vil samtidig kunne bidra til & snu befolkningsutviklingstrenden og gi gkt vekst og
reiseetterspgrsel i Innlandskommunene. Befolkningsvekst tilsier en gkning i arbeidsreiseomfanget
langs Kongsvingerbanen pa minst 17 % frem mot 2050, som gir 360 nye reiser per dag. | dag er det
ca. 2100 reiser pa Kongsvingerbanen i rush. Befolkningsvekst og opprettholdelse av dagens tilbud
tilsier drgyt 2500 reiser i rush per dag.

Dersom en legger til grunn overordnede politiske fgringer om at all veksten i persontransporten i
byomrader skal tas med gange, sykkel og kollektivtransport og at all vekst i arbeidsreiser tas med tog
kan det bli 3100 nye reiser pa Kongsvingerbanen per dag. Dette vil gi en passasjervekst pa ca. 150 %
og i overkant av 5000 daglige togreiser i rush. Andelen arbeidsreiser i rush vil da bli pa 24 % —en
dobling i forhold til dagens niva.

Fortetting i knutepunkter med flere bosatte i gangavstand til jernbanestasjonen vil kunne gke
reiseetterspgrselen ytterligere, dette gjelder for bade arbeids-, handel- og fritidsreiser. Aldrende
befolkning tilsier gkning i reiseetterspgrselen utenom rush, hvor reisene i mindre grad er styrt av
faste reisetider og reisemal slik arbeidsreiser er. Reiseetterspgrselen utom rush er beregnet til & gke
noe, men sannsynligvis ikke s mye at det pavirker kapasiteten om bord i togene. Pa en annen side
vil gkt frekvens bade bidra til & gke den generelle mobiliteten langs banen for alternativer til bil, samt
gke andelen som reiser med tog. Dette kan vaere faktorer som taler i favgr av flere avganger utenom
rush, uavhengig av dagens markedsandel.

Pendlingsstatistikk og utbyggingsmegnster i utredningsomradet tilsier at det vil vaere begrenset
passasjergrunnlag for en jernbanelinje mellom Kongsvingerbanen og Ullensaker.

Kortere reisetid for grensekryssende persontransport - Andelen som velger tog fremfor bil eller fly
mellom Oslo og Stockholm er begrenset i dag. Markedsandelen ligger pa kun 9 %. Forbedring av
togtilbudet med kortere reisetid og flere avganger har gitt en gkning i reisevolumet. Reisetiden
mellom Oslo og Stockholm ma ned mot 3-4 timer dersom tog skal ta betydelige reiseandeler fra
flytransport. Dersom en legger til grunn samme markedsandel for et togtilbud mellom Oslo og
Stockholm som Stockholm-Ggteborg har i dag (46 %), vil dette utgjgre 1,5 millioner reiser per ar,
hvilket vil si en femdobling i forhold til i dag. Overfgring av reiser fra fly til tog mellom Oslo og
Stockholm vil gi betydelige reduksjoner i klimagassutslipp

@kt kapasitet for godstransport — Kongsvingerbanen er en kritisk lenke i godstransportsystemet, og
benyttes blant annet for frakt av dagligvarer til Nord-Norge og trevirke mellom Norge og Sverige. |
dag er etterspgrselen stgrre enn kapasiteten pa banen. Det gar samtidig betydelige mengder
godstransport pa vei i den samme korridoren. Frem mot 2050 er det ventet en gjennomsnittlig arlig
vekst pa 1,5 % i totale godsstremmer. For a opprettholde dagens transportfordeling mellom vei og
| side 38 av 47 |



bane vil det frem mot 2050 bade vaere behov for a kunne kjgre godstog med lengder opp mot 740
meter og minst to ekstra avganger per dag. Politiske malsetninger om overfgring av gods fra vei til
bane gir behov for 3 kunne kjgre lengre godstog og gke antall daglige avganger ytterligere. En
teoretisk beregning antyder behov for minst to ekstra avganger per dag, og toglengder opp mot 740
meter (600 meter for tgmmertog). Etterspgrselsbehovet for godstransport pa bane vil avhenge av
den gkonomiske utviklingen i Norge og konkurranseforholdet mellom lastebil og tog, som til dels
styres av politiske rammebetingelser.

Strekningskapasitet og robusthet - Det er behov for & gke robustheten pa Kongsvingerbanen for a
gke brukernes tillit til jernbanen som et palitelig og punktlig transportmiddel. @kt robusthet fordrer
hgyere strekningskapasitet enn det Kongsvingerbanen kan tilby i dag.

Vedlikeholdsbehov — Alle jernbanestrekninger trenger regelmessig service og vedlikehold. Det er
generelt ngdvendig med minst tre til fire sammenhengende arbeidstimer for a kunne gjennomfgre
ngdvendige vedlikeholdsoppgaver pa en tilfredsstillende mate innenfor gitte sikkerhetsrutiner.
Dagens trafikksituasjon pa Kongsvingerbanen gir i prinsippet ingen timer uten tog, dggnet igjennom.
Vedlikehold av Kongsvingerbanen krever innstilling av tog over lengre perioder hvert semester, til
ulempe for bade persontransport og godstransport. Det er behov for tiltak for a bedre pa denne
situasjonen.

Klimatilpassing — deler av Kongsvingerbanen gar langs omrader som kan vaere flom- eller rasutsatt.
Faren for slike hendelser er gkende, som fglge av forventet gkning i ekstremvaer. Det kan vaere behov
for utbedringer eller stabilisering pa deler av linjen for a forebygge og begrense skadeomfanget ved
slike hendelser.
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4. INTERESSENTER OG AKT@RERS BEHOV

4.1.Bakgrunn

Det er gjennomf@rt en interessent- og aktgranalyse, basert bade pa vurderinger av
Jernbanedirektoratet og konsulent. Det er ogsa avholdt et todagers arbeidsseminar 9-10. januar
2019, hvor sentrale aktgrer og interessenter deltok.

Aktgrer er definert som virksomheter som medvirker til eller har direkte innflytelse pa
investeringstiltaket.

Interessenter er personer eller organisasjoner som direkte eller indirekte kan bli pavirket av en
investering, men som kun har innflytelse gjennom en aktgr. Interessenter kan deles inn i primeer- og
sekundeerinteressenter. Primarinteressenter er de som benytter transporttiloudet jevnlig, eller har
spesielle interesser knyttet til utviklingen av et godt tilbud. Sekundaerinteressenter er de som bruker
tilbudet av og til, eller som pa andre mater kan bli direkte eller indirekte bergrt av at et tiltak.

Kartlegging av interessenters og aktgrers behov er viktig for blant annet a avdekke eventuelle
interessekonflikter, samt utilsiktede effekter og sideeffekter.

For a kartlegge behov og fa innspill til konsepter ble bergrte aktgrer og interessenter invitert til et
todagers seminar pa Hellerudsletta, 9.-10. januar, 2019. Det deltok i alt 87 personer fra ulike
offentlige og private virksomheter, inkludert Jernbanedirektoratet. Rapport med oppsummering fra
arbeidsseminaret er vist i Vedlegg 1.

Det er ogsa gjennomfgrt en intervjurunde med tre til fire ungdommer fra hver kommune i
utredningsomradet. Rapport med oppsummering fra ungdomsintervjuene er vist i Vedlegg 2.
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4.2.Statlige og kommunale aktgrers behov

Aktgrer har behov knyttet til hvordan transportsystemet blir utformet og fungerer, eller virkninger
dette gir innenfor utredningsomradet. Aktgrer medvirker til eller har direkte innflytelse pa
investeringstiltaket, og omfatter etater som er direkte involvert som eier og/drifter av
transportinfrastrukturen og/eller transportmidlene, samt lokale og regionale planmyndigheter. Dette
er aktgrer som har ansvar for a fglge opp nasjonale, regionale og lokale myndigheters behov, jf.
giennomgang i kapittel 3.

De mest sentrale aktgrene er:

e Kommunene innenfor utredningsomradet, Viken og Innlandet fylkeskommuner som er
ansvarlig for areal-, samferdsels- og samfunnsplanlegging, samt Fylkesmannen i Oslo/Viken
og Innlandet som blant annet har ansvar for samfunnssikkerhet og beredskap.

e Jernbanedirektoratet og Bane NOR som har ansvar for planlegging, utvikling, drift og
vedlikehold av det norske jernbanenettet, inkludert stasjoner og godsterminaler, forvaltning
og drift av jernbanearealer, trafikkstyring, samt kjgp av togmateriell.

e Statens vegvesen som er eier, forvalter og drifter av riksveinettet

4.3.Interessegruppers behov

Primaere interessenter

Primaere interessenter er i denne sammenheng definert som de som benytter transporttilbudet
jevnlig, eller har spesielle interesser knyttet til utviklingen av et godt tilbud. Det er denne gruppens
behov KVU-en primaert sgker a tilfredsstille.

Primaere interessenter omfatter fglgende grupper:

Arbeidsreisende: Arbeidstakere som reiser tilnsermet daglig til/fra jobb

Studenter og skoleelever: Personer som reiser tilnzermet dag til/fra skole/studiested
Fritidsreisende: Personer som reiser i sin fritid til fritidsaktiviteter, handel, kulturtiloud, m.m.
Kollektivtransportgrer: Virksomheter som bestiller eller tilbyr kollektivtransporttjenester
Godstransportgrer: Bedrifter som transporterer egne varer eller gods, eller pa oppdrag for
andre. Kan dele opp i undergrupper avhengig av godstype og destinasjon/transportlengde.

e Naeringstransport: Handverkere, bud, forretningsreisende og lignende som reiser i
arbeidssammenheng

Handel, service og andre virksomheter som er basert pa kunde- og leverandgrbesgk har behov for at
kunder, ansatte, samarbeidspartnere og vareleverandgrer kan benytte et effektivt, forutsigbart og
attraktivt transportsystem. Denne gruppen har sammenfallende interesser med brukergruppene
angitt over.

Primeerinteressentene har behov for et raskt, effektivt, forutsigbart og sikkert transporttilbud som
kan benyttes til en akseptabel pris. For persontransport vil de forskjellige interessentene ha ulike
forventinger med hensyn til reisetid, frekvens, stoppmenster/flatedekning og komfort avhengig av
blant annet reisehensikt og reiselengde. For eksempel kan vi si at reisende bosatt neer Lillestrgm
sentrum gnsker seg et finmasket stoppmgnster for kortere reiser (som vil fgre til lengre reisetid for
de som reiser lang) mens de i Innlandet gnsker seg kortere reisetid (faerre stopp og/eller hgyere fart)
for lengre reiser.

Ruter, NSB, SJ og Innlandstrafikk er operatgrer eller bestillere av kollektivtransport-tjenester, og vil
ha behov knyttet til 3 kunne tilby et attraktivt kollektivtilbud. Drosjenaringen er en viktig aktgr for
tilbringertransport til kollektivstoppene.

Noen godstransportgrer kan ha sveert tidskritiske transporter, for eksempel ferskvarer eller
innsatsvarer i industriproduksjon, mens for andre vil forutsigbarheten med hensyn til ankomsttid
transportmengde vaere mest kritisk.
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For bade passasjerer og nzeringstransporter kan uforutsette forsinkelser ha stgrre negative
konsekvenser enn regelmessige forsinkelser som fglger av kg til bestemte tider pa dagen eller
varslede hendelser som fglge av for eksempel vedlikeholdstiltak. Fgrstnevnte vil det vaere vanskelig a
sikre seg mot, mens sistnevnte kan man ta hensyn til i planleggingen ved for eksempel a reise fgr
eller pa et annet tidspunkt.

Sekundzere interessenter

Sekundzere interesser er definert som de som bruker tilbudet av og til, eller som pa andre mater kan
bli direkte eller indirekte bergrt av et tiltak. Disse vil giennomgaende ha mer perifere interesser i
tiltaket enn sentrale aktgrer og primaerinteressentene.

Felgende grupper er identifisert:

e Grunneiere, beboere og eiendomsutviklere som kan bli direkte eller indirekte bergrt av en
ev. utbygging

e Primaerneering og landbruksinteresser

e Nabofylker og -kommuner

e Eiere og driftere av tilstgtende transportinfrastruktur: Oslo lufthavn Gardermoen,
Alnabruterminalen, Oslo Havn, Narvik Havn, o.l.

e Ulike interesse- og naeringsorganisasjoner knyttet til handel, transport, friluftsliv, idrett,
miljg, natur, kultur, mv.

e Reiselivsnaeringen

Disse gruppene kan ha svaert ulike interesser i tiltakene. Grunneiere og beboere vil som regel veere
negative dersom etablering av ny infrastruktur medfgrer arealinngrep og hvis nytt tilbud gir mer stgy
og forurensing. Beboere vil samtidig kunne vaere positive dersom tiltaket medfgrer et bedre tilbud,
for eksempel som fglge av bedre stgyskjerming, hgyere frekvens pa tilbudet eller kortere vei til
stasjonen.

Primaerneering og landbruksinteresser vil ha interesser knyttet til & minimere arealinngrep og
negative konsekvenser av transport for a opprettholde driften.

Nabofylker og —kommuner vil kunne ha nytte av et bedre tilbud, som kan benyttes giennom for
eksempel innfartsparkering. Disse vil ogsa kunne vaere positive dersom nytt tilbud bidrar til mindre
gjennomfartstrafikk og bedre trafikkflyt pa hovedveinettet gjennom kommunen/fylket.

Eiere og driftere av tilstgtende transportinfrastruktur vil ha behov som stgtter opp om deres
ansvarsomrade, og som ikke ngdvendigvis er sammenfallende.

Interesseorganisasjonene vil kunne ha til dels svaert motstridende interesser, avhengig av
interesseomrade. For eksempel knyttet til de som ser pa jernbanen som klimatiltak og gnsker nye
traseer kontra de som vil bevare inngrepsfrie naturomrader for miljg og friluftsliv.
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4.4.0ppsummering av interessenter og akt@rers behov

Aktgrene har gitt bidrag til behovsanalysen enten gjennom deltakelse i arbeidsseminaret i januar,
eller med innspill i etterkant. Deres behov er oppsummert nedenfor

Aktgrer

Kommuner og
fylkeskommuner

Jernbanedirektoratet og
Bane NOR

Statens vegvesen

Primaere interessenter

Arbeidsreisende, studenter
og skoleelever

Fritidsreisende

Handel- og service reisende

Kollektivtransportoperatgrer

Godstransportgrer

Neeringstransport

Behov
Et attraktivt transportsystem, som legger til rette for og bygger opp under
planlagt areal- og samfunnsutvikling. For de tidligere Akershuskommune
Skedsmo, Fet og Sgrum, samt Nes langs Kongsvingerbanen er behovet szrlig
knyttet opp mot fgringer gitt i Regional plan for areal- og transport i Oslo og
Akershus, som er vedtatt av Oslo og tidligere Akershus fylkeskommune og
fglges opp av Viken. | kommunene i Innlandet er behovet i stgrre grad et
transportsystem som kan bidra til vekst og utvikling.

Det er samtidig behov for minst mulig inngrep i by- og tettstedsmiljger,
naermiljg, naturmiljg, kulturminner og omrader for friluftsliv ved utvikling av
transportsystemet.

Ivareta mal i NTP om et sikkert transportsystem som fremmer verdiskaping,
bidrar til omstilling til lavutslippssamfunnet og reduserer negative
miljgkonsekvenser fra transport. For jernbanesektoren innebzerer dette et
palitelig og forutsigbart jernbanesystem som legger til rette for effektiv
transportavvikling for person- og godstransport, og god funksjonalitet for
drift og vedlikehold.

Ivareta mal i NTP om et sikkert transportsystem som fremmer verdiskaping,
bidrar til omstilling til lavutslippssamfunnet og reduserer negative
miljpkonsekvenser fra transport. Dette innebaerer blant annet a bidra til
legge til rette for en hensiktsmessig fordeling av trafikkbelastningen mellom
vei og bane, for & redusere klimagassutslippet fra transportsektoren, samt
trafikkulykker og trengsel pa riksveinettet.

Behov
Et attraktivt, effektivt og trafikksikkert kollektivtilbud med kort og forutsigbar
reisetid til en akseptabel pris og komfort. Tilbudet bgr ha god komfort, men
kapasitet pa togene ansees som viktigere enn komfort i rush. Behov for god
tilgjengelighet til/fra holdeplass for gaende og syklende, og trygge
parkeringsforhold for sykkel. Det er ogsa behov for god tilgjengelighet med
bil og parkering for de som bor lenger unna og ikke kan bruke buss til
stasjonen.

Et forutsigbart, tilgjengelig effektivt og trafikksikkert transporttilbud til en
rimelig pris og med god komfort

Et forutsigbart, tilgjengelig effektivt og trafikksikkert transporttilbud til en
rimelig pris og med god komfort

En funksjonell og godt vedlikeholdt infrastruktur som muliggj@r a drifte et
attraktivt, trafikksikkert og kostnadseffektivt kollektivtilbud med hgy
punktlighet, forutsigbarhet og regularitet, for 8 imgtekomme dagens og
fremtidig transportetterspgrsel i korridoren. Kollektivtransportoperatgrene
skal ivareta ulike reisebehov med til dels svaert forskjellige krav til
flatedekning/stoppmegnster, frekvens og reisetid.

Et forutsigbart og trafikksikkert transportsystem med hgy kapasitet og
tilgjengelighet.

Et forutsigbart og trafikksikkert transportsystem med hgy framkommelighet
og tilgjengelighet, som legger til rette for mest mulig tidsbesparende
transporter gjennom dggnet.
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Sekundare interessenter

Grunneiere
Eiendomsutviklere

Beboere i omrader som blir
direkte bergrt

Primaernaering og
landbruksinteresser

Nabofylker og -kommuner

Eiere og driftere av
tilstgtende
transportinfrastruktur

Ulike interesse- og
naeringsorganisasjoner

Reiselivsnaeringen

Behov
Et attraktivt og velfungerende transportsystem som innebarer minst mulig
stgy, forurensing og arealinngrep.

Et attraktivt og velfungerende transportsystem som innebaerer minst mulig
stgy, forurensing og arealinngrep, og minst mulig varige inngrep i omrader
for friluftsliv og andre verdsatte omrader i neermiljget.

Minst mulig arealinngrep for & ta vare pa produksjonsarealer

Et attraktivt transportsystem med hgy kapasitet og god framkommelighet og
tilgjengelighet, og som kan bidra til & sikre transportkapasitet og
framkommelighet ogsa lokalt.

Et palitelig, forutsigbart og trafikksikkert transportsystem som legger til rette
for gode overgangsmuligheter for persontransport og effektiv lasting og
lossing av gods.

Organisasjoner knyttet til natur- og miljgvern, friluftsliv og lignende vil ha
behov for minst mulig og mest mulig skansomme arealinngrep, for a ta vare
pa arealer forbundet med opphold, friluftsliv, biologisk mangfold mm.

Noen naerings- og transportorganisasjoner kan ha interesser knyttet til 3
legge til rette for bedre fremkommelighet for privatbil.

Gruppen er sammensatt og det vil kunne vaere interessekonflikter.

Et attraktivt, forutsigbart, tilgjengelig og trafikksikkert transporttilbud med
god komfort til akseptabel pris.
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5. Oppsummering

5.1.Prosjektutlgsende behov

Det prosjektutlgsende behovet er det samfunnsbehovet som utlgser planlegging av tiltaket. Pa
grunnlag av behovsanalysen er det definert fglgende prosjektutlgsende behov for KVU
Kongsvingerbanen:

Det er behov for et transporttilbud som kan dekke samfunnets etterspgrsel etter person- og
godstransport mellom Lillestrém og riksgrensen

Det prosjektutlgsende behovet underbygges av fglgende forhold:

Kongsvingerbanens rolle i det nasjonale transportsystemet: Det overordnede malet for
transportpolitikken i Norge er a utvikle et sikkert transportsystem som fremmer verdiskaping og
bidrar til omstilling til lavutslippssamfunnet. Kongsvingerbanen benyttes for personreiser mellom
tettsteder pa strekningen Oslo-Kongsvinger-Stockholm, godstransport mellom Alnabru og Nord-
Norge og til/fra kontinentet, samt temmer- og trevirketransport mellom @stlandet og Sverige.
Kapasitetsbegrensninger gjgr Kongsvingerbanen til en flaskehals i det norske jernbanenettet i dag.

Lokal og regional utvikling: Etterspgrselsbehovet etter transporttjenester er stgrre enn det tilbudet
Kongsvingerbanen kan tilby, fordi kapasiteten pa banen er fullt utnyttet dggnet igiennom. Dette
begrenser mulighetene for a oppfylle nasjonale, regionale og lokale mal for utvikling av kompakte
byer og tettsteder, med utgangspunkt i stasjonene langs Kongsvingerbanen.

Konsentrert utbygging i attraktive boomrader, med et godt kollektivtilbud og korte reiseavstander
tilrettelagt for gange og sykkel, bidrar til 3 na nullvekstmalet for personbiltransport og redusere
klimagassutslippet fra transport. Areal og transportplan for Oslo og Akershus er basert pa at
jernbanen skal vaere strukturerende for arealutviklingen. For at denne planen skal lykkes ma
jernbanen kunne handtere bade dagens og fremtidig transportetterspgrsel, og vaere et forutsigbart
og palitelig reisemiddel. Dette fordrer samtidig at kommunene fglger dette opp i sine arealplaner og
konsentrerer veksten til definerte knutepunkt, med utgangspunkt i jernbanestasjonene.

Det er tilsammen drgyt 2100 pastigninger til de seks avgangene pa Kongsvingerbanen i morgenrush i
retning Oslo i dag (2018). Ombordkapasiteten i rush er sprengt allerede i dag.

Befolkningsvekst tilsier en gkning i arbeidsreiseomfanget langs Kongsvingerbanen pa minst 17 %
frem mot 2050, som gir 360 nye reiser per dag. Dette tilsvarer en passasjervekst pa 15 % fra i dag.

Dersom en legger til grunn overordnede politiske fgringer om at all veksten i persontransporten i
byomrader skal tas med gange, sykkel og kollektivtransport og at all vekst i arbeidsreiser tas med tog
vil det bli 3100 nye reiser pa Kongsvingerbanen per dag. Dette vil gi en passasjervekst pa 60 %.
Andelen arbeidsreiser i rush vil da bli pa 24 % — en dobling i forhold til dagens niva.

Aldrende befolkning tilsier gkning i reiseetterspgrselen utenom rush, hvor reisene i mindre grad er
styrt av faste reisetider og reisemal slik arbeidsreiser er. Reiseetterspgrselen utom rush er beregnet
til 8 gke noe, men sannsynligvis ikke sa mye at det pavirker kapasiteten om bord i togene.

Fortetting i knutepunktene med flere bosatte i gangavstand til jernbanestasjonen vil kunne gke
etterspgrselen ytterligere, for bade arbeids, handel- og fritidsreiser. Det er derfor behov for gkt
tilbud i form av lengre tog og/eller flere avganger for a kunne handtere den gkte etterspgrselen.

Heyere frekvens pa kollektivtilbudet enn i dag vil bidra til 8 gke den generelle mobiliteten langs
banen for alternativer til bil, samt gke andelen som reiser med tog. Dette kan veere faktorer som
taler i favgr av flere avganger utenom rush, uavhengig av dagens markedsandel.

| henhold til mdlbilde for persontransport med jernbane gjengitt i NTP 2018-2029, er det mal om 2-4
avganger per time innen 2050 for stasjoner som det en finner langs Kongsvingerbanen i dag.
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Neeringsutvikling: Effektiv godstransport er en forutsetning for et konkurransedyktig naeringsliv.
Kongsvingerbanen er en kritisk lenke i det norske-svenske godstransportsystemet, spesielt for
tgmmernaeringen. | dag er etterspgrselen stgrre enn kapasiteten pa banen. | den samme korridoren
transporteres det samtidig betydelige mengder gods pa bil. For bare a opprettholde dagens
transportmiddelfordeling mellom bane og vei fremover, er det behov for bade flere avganger og
lengre tog pa Kongsvingerbanen.

Norge har forpliktet seg til fglge EUs mal for overfgring av godstransport fra vei til sjg og bane.
Ambisjonen er a overfgre 30 % av godsmengden med reiselengde over 300 km fra vei til sjg eller
bane. Dersom Kongsvingerbanen skal bidra til 8 na dette malet, ma det legges til rette for lengre tog
og flere avganger pa banen enn i dag. Etterspgrselsbehovet for godstransport pa bane vil avhenge av
den gkonomiske utviklingen i Norge og konkurranseforholdet mellom lastebil og tog, som til dels
styres av politiske rammebetingelser.

Lange reiser — Oslo-Stockholm: Overfgring av reiser mellom Oslo og Stockholm fra fly til tog vil gi
betydelige reduksjoner i klimagassutslipp. Dette forutsetter kortere reisetider og hgyere frekvens
enn det som kan tilbys pa strekningen i dag, og vil kreve tiltak bade pa Kongsvingerbanen og i
Sverige. Med reisetider ned mot 3-4 timer og totimers frekvens vurderes overfgringspotensialet a
veere sveert hgyt. 0,8-1 millioner direkte flyreiser mellom Oslo og Stockholm har potensial for
overfgring til tog dersom tilbudet blir attraktivt nok. Et bedre togtilbud mellom Oslo og Stockholm vil
ogsa gi overfgring fra bil til tog.

Grensekryssende arbeidsreiser - Det har vaert en kraftig nedgang i arbeidspendling og tilflytting fra
Sverige til Norge de senere ar grunnet bedring i arbeidsmarkedet i Sverige, og denne utviklingen ser
ut til  fortsette. Det vurderes a vaere et visst potensial for arbeidsreiser med Kongsvingerbanen fra
Sverige til Norge, mens potensialet for arbeidsreiser den andre veien er svaert beskjedent.

5.2.Andre viktige behov

Vedlikeholdsbehov — Alle jernbanestrekninger trenger regelmessig service og vedlikehold. Grunnet
kapasitetsbegrensninger pa Kongsvingerbanen medfgrer vedlikeholdsarbeid innstillinger av tog over
lengre perioder hvert semester. For at jernbanen skal vaere konkurransedyktig er det behov for a
kunne utfgre ngdvending vedlikehold uten @ matte stanse driften i lengre tid som i dag.
Naturhendelser — Det kan vaere behov for utbedringer eller stabilisering pa deler av linjen for a
forebygge og begrense skadeomfanget ved flom, ras og lignende naturhendelser.
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