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Bussforbindelse Kongsvinger — @vre Romerike

Forord

I denne utredningen analyserer Transportekonomisk institutt (TOI) grunnlaget for en ny bussforbind-
else mellom Kongsvinger og @vre Romerike. Formilet med utredningen er 4 gi et faglig grunnlags-
dokument som innspill i diskusjon rundt eventuell oppretting av ny bussforbindelse.

Jorgen Aarhaug har vert prosjektleder, Knut Johannes Liland Hartveit har vart prosjektmedarbeider
og Nils Fearnley har kvalitetssikret rapporten.

Rapporten er produktet av prosjektet Bussforbindelse Kongsvinger — Qvre Romerike, som er
gjennomfort av TOI pa oppdrag av Regionradet for Kongsvingerregionen. Oppdragsgiver, ved

Anne Huse, har bidratt med data og innspill, er det TOI som stdr ansvarlig for innholdet. Oppdraget er
utfort i lopet av to arbeidsuker.

Oslo, juni 2020

Transportokonomisk institutt

Gunnar Lindberg Silvia |. Olsen
Direktor Avdelingsleder
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Sammendrag

Bussforbindelse Kongsvinger —
@vre Romerike

TOI rapport 1770/ 2020
Forfatter(e): Jorgen Aarbaug, Knut Johannes Liland Hartveit
Oslo 2020 41 sider
En bussforbindelse mellom Kongsvingerregionen og Qvre Romerike vil gi et reelt kollektivtilbud som binder
disse regionene sammen. Dagens losning, med flere bytter av transportmiddel for mange av de potensielle
passasjerene, innebearer ikke et reelt alternativ for reiser mellom regionene. Imidlertid finner ntredningen at
bil ogsd med et slikt direktetilbnd vil ba en stor markedsandel. Personer uten tilgang pa bil vil derimot fi
en betydelig tilbudsforbedring. For faste reisende, og reiser nart valgt trasé, vil en direktebuss kunne
konkurrere med bil som foretrukfet transportmiddel.

Regionradet for Kongsvingerregionen har etterspurt en utredning om effekter av et buss-
tilbud mellom Kongsvinger og @vre Romerike. Dette inkluderer vurderinger og betrakt-
ninger om trasé, frekvens og markeder og nytten av et slikt kollektivtilbud. Foresporselen
er konkretisert gjennom et sett undersporsmal.

- Hua slags effekt kan man forvente med en bussrute Kongsvinger — Qvre Romerike?

Basert pa datamaterialet og beregningene som er gijennomfort i denne miniutredningen
fremstar det som en ny busslinje, mellom Kongsvinger og @vre Romerike, vil gjore at
omradene gar fra 4 1 praksis ikke vare knyttet sammen med et kollektivtilbud, til 4 ha et

tilbud.

Dette tilbudet vil imidlertid kun fremstd som mer attraktivt enn bil for en mindre andel av
de reisende. Avhengig av forutsetningene som blir lagt inn, vil bussen kunne veare det foret-
rukne transportmidlet for arbeidsreiser, hvis bosted og arbeidssted er innenfor gangavstand
fra busslinja. Dette holder, selv uten 4 sette billettprisen for periodebilletter for lengre reiser
pa Ruter-niva. I antagelsene om periodebillett har vi lagt oss pa en sum som ligger pa om
lag det vi vil forvente at en Vy-periodebillett for strekningen ville koste, noe som er hoyere
enn hva en Ruterperiodebillett for samme strekning ville vare.

For reisende som ikke har tilgang pa bil, vil et slikt tilbud vare avgjorende for a ha mulighet
til 4 arbeide i Gardermoomradet og vare bosatt i Sor-Odal/Kongsvinger, samt for bosatte i
Ullensaker med arbeidssted Kongsvinger. For flyreisende fra Kongsvingerregionen vil
tilbudet ogsa vare en enorm forbedring. En slik bussrute forventes a vare det foretrukne
reisealternativet til Gardermoen for mange av disse.

Et nytt busstilbud forventes altsa 4 gjore Gardermoen mer tilgjengelig for reisende fra
Kongsvingerregionen. Tilbudet vil ogsa oke muligheten for a reise til Kongsvinger uten
tilgang pé egen bil. Imidlertid vil ikke et slikt tilbud forventes 4 utkonkurrere bilen som
foretrukket transportmiddel pa strekningen for de som allerede har tilgang pa bil.

- Erdet synergieffekter a hente fra midlertidig okning av bussfrekvens mellom Kongsvinger og
Klofta/ Oslo?

Det er begrensede synergieffekter av kobling pa Klefta. For reisende fra Kongsvinger-
regionen, vil tog vaere a foretrekke for reiser til Oslo. For gvrige reiser langs strekningen, vil
et bytte pa Klofta erstatte et annet bytte av transportmiddel, slik at det ikke vil sla betydelig
ut. Med utgangspunkt i kjoretid pa busslinja mellom endepunktene, fremstar det som mer
fornuftig 4 betjene Jessheim enn Klofta med et slikt busstilbud.

Telefon: 2257 38 00 E-mail: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no



Bussforbindelse Kongsvinger — Qvre Romerike

- Huilke konsekvenser vil det ha det om bussruten kobles pa busstilbudet mellom Sand og
Eidsvoll?

Det fremstar ikke som rasjonelt 4 legge en busslinje mellom Kongsvinger og vre
Romerike over Sand og Eidsvoll. Dette kommer darligere ut med hensyn pa kjoretid
mellom endepunktene og storrelse pa underveismarkedet. For reisende mellom Eidsvoll og
Kongsvinger vil en busslinje fra Kongsvinger — langs E16 — via Jessheim til Gardermoen
vere 4 foretrekke framfor det eksisterende kollektivtilbudet. Dette gjelder ved bytte pa
Vormsund eller pa Jessheim.

Videre vil det vare vanskelig 4 konkurrere mot bil. Det gjelder ogsa om det etableres et
direkte kollektivtilbud mellom Eidsvoll og Kongsvinger.

- Huor gar smertegrensen for reisetid og antall stopp, og hvilke konsekvenser er det om reisetiden
kortes ned betydelig?
O  Huordan er dette for markedet for reisende utenfor stasjonene?

Kjoretid og konkurransekraft er vanskelig a vurdere presist. Her er det et sporsmal om 1
hvilken grad en onsker 4 basere seg pa passasjerbetaling for finansiering av ruta. For 4
kunne vare konkurrent mot bil pa endepunktmarkedet (Gardermoen — Kongsvinger) vil en
vare avhengig av en total kjoretid som ikke er vesentlig hoyere enn 80 minutter, et langt
driftsdegn (18 timer) og en frekvens pa om lag én time. Reduseres tilbudet betydelig fra
dette, mister bussen sin konkurransekraft mot bil pa endepunktmarkedene. Da sitter en
igjen med reisende som ikke har et alternativ, og dette er en mindre gruppe i antall og
dermed ogsa i potensielle billettinntekter.

Et busstilbud vil vaere attraktivt for reisende langs traseen (innenfor gangavstand), som
reiser til et av endepunktene. Skjonnsmessig vil dette ogsa kunne betjenes uten veldig store
okninger i tid mellom endepunktene. En forutsetning for 4 fa et godt underveismarked vil
imidlertid veere en losning med billettsamarbeid med Ruter for reiser internt pa Romerike.

- Huilken effekt har god tilgang til offentlig transport pd et steds attraktivitet som destinasjon

En bussforbindelse muliggjor Kongsvingerregionen som destinasjon for reisende som
kommer med fly og ikke velger a kjore bil selv. Uten a ha gjort en storre kartlegging av
dette, fremstar dette imidlertid som et begrenset marked, sammenlignet med markedet som
utgjores av beboere 1 Kongsvinger og Ser-Odal som skal til utlandet. Hoveddelen av
turisttrafikk til Innlandet, inkludert Kongsvingerregionen utgjores av hyttereisende fra
Norge. Disse benytter i all hovedsak bil som transportmiddel, ogsa der det i dag finnes
etablerte tog og busstilbud.

Foreslatt trasé er illustrert 1 figur S1 under.
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Figur $1.1: Foreslatt trasé, befolkning innenfor 1km luftlinje (101).
Fargekodene angir befolkeningstall per 250 * 250 meter.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Kongsvingerregionen har tidligere hatt et ekspressbusstilbud til Oslo og Gardermoen.
Dette tilbudet ble drevet kommersielt av Nettbuss (na Vy). Tilbudet ble lagt ned 1 april
2016 etter en gradvis nedskalering fra 2013 som en konsekvens av tilbudsforbedring pa
Kongsvingerbanen. Det kommersielle busstilbudet kunne ikke konkurrere mot det
subsidierte togtilbudet. En konsekvens av denne utviklingen er at Kongsvinger har fitt en
langt darligere forbindelse til Gardermoen. Forbindelsen mellom Kongsvinger og Oslo er 1
2020 noe darligere enn det den var med ekspressbussforbindelsen med hensyn pa reisetid
og avgangsfrekvens (Aarhaug mfl., 2018). I perioden etter nedleggelsen har det vaert forsek
pa 4 opprette en alternativ kommersiell bussforbindelse uten hell.

En slik bussforbindelse har i 2020 fatt ny aktualitet ettersom det 1 2019, i forbindelse med
Kongsvinger fase-3, ble besluttet 4 benytte Kongsvinger sykehus som primearsykehus for
en storre del av befolkningen pa Romerike. Dette innebarer at befolkningen i Ullensaker
og Eidsvoll fra 1. mars 2020 har fatt Kongsvinger som primearsykehus. Ogsa tidligere har
befolkningen i Nes hatt Kongsvinger som primzarsykehus. Det er ogsa et stort antall
arbeidsplasser i tilknytning til Gardermoen som er lokalisert 1 Ullensaker som 1 praksis er
utilgjengelige for bosatte 1 Kongsvingerregionensom ikke har tilgang pa bil.

Dagens kollektivtilbud pa strekningen medferer behov for ett til tre bytter av transport-
middel og en samlet reisetid pa om lag to til tre timer, hver vei. Raskest mulig forbindelse,
fra stasjon Oslo lufthavn til Kongsvinger stasjon er pa litt over en og en halv time, men
legger man endepunktene til en arbeidsplass eller bosted 1 endene blir typisk raskeste reise-
tid to timer. I tillegg kommer tilpasning til avgangstid. I praksis gjor dette bil til det eneste
reelle alternativet pa strekningen, ettersom en biltur fra Gardermoen til Kongsvinger tar
om lag én time.

1.2 Tilngerming

Denne rapporten er skrevet innenfor et svart begrenset budsjett og en tidsramme pa to
uker. Tilnzermingene som er brukt er valgt ut i fra tidligere sammenlignbare utredninger.
Dette inkluderer vurderinger av markedsstorrelse, med utgangspunkt i data fra de nasjonale
reisevaneundersokelsene, og publiserte analyser av reisevaneundersokelsene for flyreiser.
Reisevanedataene er analysert for denne utredningen. Konkurranseforholdene er vurdert
med utgangspunkt i en forenklet markedsanalyse. For vurdering av arbeidsmarked og
befolkning har vi tatt utgangspunkt i registerbasert sysselsettingsstatistikk pa kommuneniva,
kartfiler fra SSB og gjort egne analyser av disse. For vurdering av reiser tilknyttet sykehus,
har vi tatt utgangspunkt 1 referanseverdier brukt ved tidligere utredninger, stottet av
pasienttall stilt til radighet av oppdragsgiver og samtaler med eksperter som har veart
involvert 1 tidligere utforte utredninger av sykehuslokalisering og gjort egne vurderinger
basert pa dette. For vurdering av reiseliv har vi stottet oss pa forelopige resultater fra
pagdende forskningsprosjekt (Farstad mfl., 2019) og Farstad og Lunke, (2020).

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020 1
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1.3 Leseveiledning

Denne rapporten er strukturert rundt en vurdering av hvor en eventuell buss bor ga, og
hvor stort markedsgrunnlaget vil vaere for en slik buss (kapittel 2). Dette inkluderer en
beskrivelse av dagens alternativer. Videre har vi et kapittel 3, hvor vi antar at et nytt tilbud
blir etablert, og ser pa hvordan konkurranseforholdet mellom et slikt tilbud og alternativene
vil vaere. Dette gjores for ulike grupper reisende og strekninger. Pa bakgrunn av disse
beregningene gjor vi en samlet vurdering knyttet opp mot sporsmélene oppdragsgiver har
stilt 1 kapittel 4. Statistikk og utregninger er plassert i pafolgende vedlegg.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Bussforbindelse Kongsvinger — @vre Romerike

2 Trasé og trafikkomfang

2.1 Dagens alternativer

Med bil tar en reise fra Kongsvinger til Gardermoen ca. 60 minutter og koster om lag 58
kroner i bompenger (NAF Reiseplanlegger).

A reise med kollektivtrafikk fra Kongsvinger til Gardermoen kan gjores pa to méter. Enten
med tog (I.14) fra Kongsvinger, via Lillestrom, eller med tog (I.14) fra Kongsvinger og
bytte til buss (450) pa Arnes. Begge deler har en reisetid pa om lag to timer, ett bytte, og
timesfrekvens. Buss 450 har halvtimesfrekvens fra Arnes, men en er avhengig av .14 med
timesfrekvens for 4 komme seg dit.

Fra en tilfeldig adresse 1 Kongsvinger, kan en legge pa et bytte til, enten med buss eller 4 bli
kjort.

Brandval
Eidsvoll Verk
Raholt
Maura Ska Roverud
E16
Abogen Austmarka

Matrand

Eda‘glasbruk

Nordre @yeren /
naturreservat Bjorkelangen [21] /\/\“ Charlottenberg

Figur 2.1: Dagens kollektivtransportalternativ mellom Gardermoen og Kongsvinger (Entur).
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Figur 2.3: Raskeste kjorevei (bil) Kongsvinger — Gardermoen (NAF).

2.2

Forslag til ny trasé

med trasé langs FV 174 over Skarnes, Vormsund og Algarheim figur 2.4.

Raskeste kjorevei mellom Kongsvinger og Gardermoen med bil har den ulempen at den
ikke betjener knutepunktet for den lokale kollektivtransporten i Ullensaker sarlig godt.

Brarud

Fenstad LJd
177
E16 ggﬁ
Vormsund =

Figur 2.2: Dagens busslinje mellom Gardermoen og Arnes (alternativ til bytte pi Lillestrom) (Ruter).
Nordkisa, llustrert i figur 2.3.

For en foreslatt busslinje har vi tatt utgangspunkt i en trasé langs E16, via Jessheim stasjon,
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Figur 2.4: Foresatt trasé (NAF).

Dermed vil det vere overgangsmuligheter pa Gardermoen, Jessheim, Vormsund og
Skarnes, samt pakobling pa disse stedene mot Eidsvold, Dal/Réholt, Nordkisa, Fenstad og
Sand. Korrespondanse mot alle disse lokale kollektivtilbudene synes 1 utgangspunktet
vanskelig, men ikke umulig i en framtidig ruteplan. Det viktigste 4 prioritere vil vare
korrespondanse mot buss fra Eidsvoll pa Vormsund.

Med bil er denne traséen beregnet a ta 1 time og 5 minutter 4 kjore. Vart anslag for kjoretid
med buss, inkludert stopp, er 1 time og 20 minutter. Med tanke pa at bilparkering kan ta litt
tid, ikke minst ved OSL, er dette et ganske konkurransedyktig alternativ til a kjore bil, selv
uten 4 ta inn parkeringskostnadene jfr. Lunke og Fearnley (2019).
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1

Figur 2.5: Foreslitt trase med pategnet influensomrade, Kongsvinger — Jessheim — Gardermoen (TQI).
Fargekodene angir befolkeningstall per 250%250 meter.

I figur 2.5 er det tegnet pa et influensomrade pa 1 km i luftlinje fra traseen. Befolking
innenfor dette omradet er merket med firkanter. Innenfor dette omradet bodde det 36 845
personer 1 2019.

En alternativ trasé vil veere 4 kjore til Eidsvoll, via Sand. Dette er illustrert i figur 2.6 under.
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dgur 2.6: Influensomride Eidsvoll — Kongsvinger, via Sand (1'Ol).
Fargekodene angir befolkningstall per 250%250 meter.

I_-‘Jl 4

En trasé¢ over Sand, har vesentlig lavere befolkning innenfor influensomradet (16 119
bosatte 1 2019). En slik linjeforing vil vere vesentlig mer attraktiv for personer bosatt i
Eidsvoll, men fremstar som mindre attraktiv for evrige reisende. Total reisetid for bil er 55
minutter (via Vormsund) og anslagsvis 1 time og 15 minutter for buss (via Sand).

En alternativ trasé fra Eidsvoll er illustrert 1 figur 2.7 under, hvor linjen istedenfor via Sand
fir via Vormsund. I dette influensomradet er det 22 834 bosatte i 2019. Her vil en bilreise
ta 55minutter, mens buss med stopp vil bruke anslagsvis 1 time og 10 minutter.

Antall bosatte
-2

[
(S I

-6
M-8
s-14
B 14-30
B 30-715
Bl 71,5252
— Trasé

[ Buffersone

5 AP L oy & :
Figur 2.7: Influensomride, Eidsvoll — Kongsvinger, via 1 ormsund (TQI).
Fargekodene angir befolkningstall per 250%250 meter.
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A stoppe fremforingen pa Jessheim i stedet for Gardermoen medforer ikke et stort tap av
personer innenfor influensomradet, men gjor at flyplassmarkedet i praksis forventes a
bortfalle, som folge av darligere konkurransekraft mot bil.

Antall bosatte
[J1-2

2-4
[Ja-5
ds5-7

B 7-10

[ 10- 21
B 21-52,2
I 52,2 -130,2
I 130,2 - 652
- —— Trasé

[ Buffersone

Fzgﬂr 2.8: Iﬂﬂﬂemommde Jesshein — Kongmﬂger (1OI). Fargekodene angir b«efo/,éﬂmgsm// per 250%250 meter.

Influensomradet avtegnet 1 figur 2.8 er pa 32 617 personer, men flyplassmarkedet for
arbeids- og flyreiser faller bort.

2.3 Beregning av totalmarkedet

2.3.1  Reiser til sykehus

Beregning av trafikk til sykehus er overraskende darlig beskrevet i forskningslitteraturen.
Flere nyere utredinger henter tall fra en tabell gjengitt i SVV hindbok V7131.

! https://www.vegvesen.no/ attachment/61445/binarv/964059 (Innholdet er fra 1989.
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Tabel] 2.1: Turproduksjon fra Handbok 17713 (ST'1).

TURPRODUKSJON PR. ENHET PR. STBRSTE TIME

TURPRODUKSJON
AREALBRUK ENHET Bil- Variasj. |Sterste % av
turer |omride time ADT
BOLIG pr. bolig 0.8 0.2-1.0
- eget eller 1530 - 16 %
andres hjem pr. person 0.2 0.1-0.3 1630
i 0.6 0.3-0.9 1500
- fabrikk pr. ansatt . .3-0. -
- lager 1600 22 %
- verksted
- engros pr. 100 m2 0.8 0.4-1.2
N ets 5.0 2.0-10.0
- detalj pr. ansatt . .0-10.
- kiosk 1530 -
- bensinstasjon 1630 17 %
- kjepesenter pr. 100 m2 7.0 3.0-12.0
KONTOR
- post pr. ansatt 0.5 0.2-0.8
- bank 0730 -
- helse 0830 22 %
- off. kontorer pr. 100 m2 2.0 1.0-4.0

I en litteraturgjennomgang av trafikkgenereringseffekten av ulike statlige institusjoner
(Tennoy mfl., 2017) pekes det pa at godt faktagrunnlag savnes. Funnene oppsummeres slik:

Selvig mfl. (2014) anbefaler riktignok da benytte 0,5 dagpasienter + 0,5 besok per «varm seng» som anslag
pd antall andre brukere per dogn ved sykehus. Ogsa Nordal (2012) benytter 0,5 besok per innlagt pasient,
0g for dagpasienter er det beregnet 0,2 besok per dag per dagpasient (ibid).

V77 har funnet noen tall knyttet til turproduksjon for sykehus. 1 folge Nordal (2012) genererer sykebus 1,8
turer per ansatt per dag (basert pa 207 arbeidsdager per ar og 90 prosent oppmote hver dag). Dagpasienter
0g besokende genererer 2 turer per dagpasient/ besokende per dogn (Selvig mfl. 2014, Norddal 2012). For
pasienter (varm seng) regner Nordal (2012) med 0,33 turer per pasient per dogn» (Tennoy mfl., 2017:
21).

Ut 1 fra disse anslagene gir okningen 1 antall senger pa Kongsvinger sykehus, som folge av
overforingen av degnplasser fra Ahus pa Nordbyhagen i Lorenskog for innbyggere i
Ullensaker og Eidsvoll, 2068 pasientreiser per ar i perioden 2019-2022 (for beregningene
se vedlegg 2).

For oyeblikkelig hjelp er det en endring pa 12 000 — 37 000 reiser, avhengig av forutset-
ninger (se vedlegg 2).

For ovrige operasjoner er det en okning pa i storrelsesorden 12 000 reiser 1 aret (se vedlegg
2).

2.3.2 Trafikk til Gardermoen

Flytrafikken pa Gardermoen for framtida er vanskelig 4 beskrive. Dagens situasjon, med en
kraftig reduksjon i flytrafikken som folge av korona-pandemien, kan vedvare, men det kan
ogsa hende at flytrafikken kommer raskt tilbake til situasjonen for 12. mars 2020. I beskriv-
elsen av trafikk til Gardermoen tar vi utgangspunkt i reisevaneundersokelser utfort av TOI
for Avinor. Den siste offentlig tilgjengelige versjonen av disse undersokelsene er RVU-fly
2017 (Thune-Larsen og Farstad, 2018).
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Grunnet usikkerheten i prognosene for flytrafikken, og ut i fra tilgang pa data, tar vi
utgangspunkt i reisevanene som ble observert i 2017 analysert 1 Thune-Larsen og Farstad
(2018). Trafikken 1 2018 og 2019 var hoyere, og trafikken i 2020 vil bli lavere. Forventning-
ene for trafikken 1 2021 spriker enormt.

Innenfor rammene av prosjektet har vi ikke kunnet gjore egne uttak fra RVU-fly for
prosjektet. For vurderinger knyttet til tilbringertransport til Gardermoen har vi derfor
benyttet oss av spesialuttak og analyser utfort for Aarhaug mfl. (2016).

Metode

For a beregne antall reiser som genereres av Oslo Lufthavn Gardermoen tar vi utgangs-
punkt 1 en beskrivelse av trafikken pa flyplassen fra tidligere utredninger, befolkningstallet
og tilbayelighet til 4 reise med fly (SSB, RVU-fly og RVU). Vi beskriver ogsi degnfordel-
inger for a se pa behov for driftstid pa et busstilbud.

Trafikk Gardermoen

I snitt reiste hver Hedmarking 0,8 ganger med fly innenlands i 2017 (Thune-Larsen og
Farstad, 2018). Dette er under snittet for Qstlandet (1,2 reiser per person), men det er bare
Oslo/Akershus som ligger over Ostlandssnittet. Det er vesentlig hoyere bruk av fly til
innenlands transport i andre landsdeler.

For Norge som helhet har bade volumet og andelen av forretningsreiser med fly innen-
lands falt, mens volumet og andelen fritidsreiser har okt. For trafikk fra Hedmark fylke har
frekvensen av innlandsreiser okt noe (Thune-Larsen og Farstad, 2018).

Flytrafikk til utlandet har okt. Den storste okningen har vert pa Gardermoen av de storre
flyplassene i Norge. I 2017 var 72 prosent av utenlandsreisene fritidsreiser, og 28 prosent
arbeidsreiser.

Hoveddelen av trafikken pa Gardermoen finner sted pa dagtid (figur 2.9 og figur 2.10).

Ankomst
10000

- II I I IIIIIIII
O._ . m I I I II

00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

Flygninger (2015)

mRute ®Charter

Figur 2.9: Ankommende flygninger dognfordelt i 2015 (Aarbaug mfl., 2016).
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Figur 2.10: Utgdende flygninger dognfordelt i 2015 (Aarbaug mfl., 2016).

Det er klarere rushtider nar vi bruker passasjerer som enhet (figur 2.11 og figur 2.12), enn
nar vi bruker flyvninger (figur 2.9 og figur 2.10).
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Figur 2.11: Ankommende passasjerer dognfordelt i 2015 (Aarbaug mfl., 2016).
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Figur 2.12: Utreisende passasjerer dognfordelt i 2015 (Aarhang mfl., 2016).

Tilsvarende ser vi at det er en fordeling i aktiviteten over uka som vist i figur 2.13 og figur

2.14.
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Figur 2.13: Ankommende flyvninger til Gardermoen, fordelt over nka (2015) (Aarhang mfl., 2016).
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Figur 2.14: Utgdende flyvninger fra Gardermoen, fordelt over uka (2015) (Aarbang mfl., 2016).

Og tilsvarende fordeling av passasjerer, som vist 1 figur 2.15 og figur 2.16.
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Figur 2.15: Ankommende passasjerer til Gardermoen, fordelt over nka (2015) (Aarhaug mfl., 2016).
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Figur 2.16: Utreisende passasjerer fra Gardermoen, fordelt over uka (2015) (Aarbang mfl., 2016).
Lavest trafikk er det pa lordager og tirdager.

Tilbringerreiser

Figur 2.17 viser fordelingen av tilbringertrafikken til Oslo lufthavn Gardermoen (OSL) fra
2007 til 2015, og er hentet fra Thune-Larsen og Farstad (2016).
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Figur 2.17: Tilbringertrafikken til Oslo lufthavn 2007-2015 fordelt pa transportmiddel (Thune-Larsen og
Farstad, 2016).

Oslo lufthavn skiller seg ut blant Avinor-lufthavner med en svart hoy kollektivandel pa

71 prosent. Andelen har okt merkbart fra 2013. Tog er klart storste transportform med

55 prosent av tilbringerreisene, fordelt med 35 prosent pa Flytoget og 20 prosent for NSB.
Buss har og bil har hatt en tilbakegang som transportmidler for reiser til OSL.

Tabel] 2.2: Oppmotetid pa fhplassen (minutter for avgang) (Aarbang mfl., 2016).

Oppmagtetid (minutter fgr avgang)

Reiseformal (arbeid/fritid) Gjennomsnitt Antall Standardavvik
Arbeid 95,24 35 949 38,121
Fritid 157,59 98 863 136,137
Total 140,97 134 812 121,404

I tabell 2.2 viser data om oppmetetid for flyavgang. Vi ser at det er betydelig variasjon
innenfor de enkelte gruppene (reiseformal), men at forretningsreisende i hovedsak moter
opp narmere avgangstid enn fritidsreisende. Det er flere fritidsreisende, og storre variasjon
internt i denne gruppen.
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Fignr 2.18: Fordeling av tid mellom oppmote og avgang (Aarhaug mfl., 2016).

Figur 2.18 viser at forretningsreisende stort sett moter opp mellom 31 minutter og halv-
annen (eller to) time for avgang. Som kontrast ser vi det er om lag like mange fritidsreis-
ende som moter opp mellom én og en halv time og to timer for avgang som over to timer
for. Ser vi pa alle reisende som en helhet, ser vi at storst andel ligger i gruppen mellom 90
og 120 minutter. Det er imidlertid en betydelig «hale» av personer som venter lengre enn to
timer, som trekker opp gjennomsnittlig tid mellom oppmete pa flyplassen og avgangstid.
To forklaringer pa dette er at charterturer ofte krever oppmete senest to timer for avgang
og at tilbringertilbudet per i dag er lavfrekvent. Dette medforer at en person som ensker 4
vaere pa flyplassen minst en time for avgang, 1 verste fall ma mote tre timer for avgang, om
vedkommende reiser med buss med to-timersfrekvens (Aarhaug mfl., 2016).

2.4  Arbeidsmarked

En annen naturlig kilde til trafikk er arbeidsreiser. I figur 2.19 illustreres arbeidsmarkedet
(antall sysselsatte med jobb det aktuelle stedet) fire steder i omradet (Gardermoen-omradet,
Eidsvoll, Sand og Kongsvinger), med en 10 km buffersone. Vi ser det er et relativt stort
antall personer sysselsatt ved Gardermoen, og ogsa Jessheim. Deretter kommer Eidsvoll,
Kongsvinger, og vi ser Sand har farrest ansatte. Dette indikerer hvor mange arbeidsplasser
det er de ulike stedene, og ikke om de genererer reiser, eller pendling. Derfor har vi 1 var
beregning av totalmarkedet for bussruten fokusert pa registerbasert sysselsettingsstatistikk
og eksisterende pendlingsstrommer?.

2 Pendling er nar arbeidssted er i en annen kommune enn bosted, arbeidsreise er en reise til arbeid, uavhengig
av hvor arbeidsplassen er lokalisert.
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Figur 2.20: Arbeidsplasser langs anbefalt trase.
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Fignr 2.19: Arbeidsplasskonsentrasjoner i 10kilometerssoner rundt Kongsvinger, Sande, Eidsvoll og Gardermoen.

B 291 - 1618

[ Buffersone, 10km
- — Trasé

Copyright © Transportakonomisk institutt, 2020
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018

15



Bussforbindelse Kongsvinger — Qvre Romerike

Figur 2.19 og figur 2.20 viser at de storste arbeidsmarkedskonsentrasjonene ligger ved
Jessheim/Gardermoen og Kongsvinger.

2.5 Beregnet totalmarked

Basert pa de nevnte metodene ovenfor, estimerer vi (med stor usikkerhet) totalt antall
reiser i omradet til folgende kommuner 1 2021, illustrert i tabell 2.3.

Tabell 2.3: Oppsummering drlig totalmarked i 2021.

Hjemkommune / Reiser tilknyttet Arbeidsreiser3 Flyplassreiser4
sykehustjeneste  pasienter ved il Fra  Flyreisende
Kongsvinger Ullensaker Ullensaker (tur/retur)
(tur/retur) (tur/retur)

Kongsvinger Ikke relevant 17 802 79 488 76 668
Sgr-Odal Ikke relevant 9522 108 882 33514
Dag 2000 Ikke relevant Ikke relevant
@Hjelp 12 000 — 30 000 Ikke relevant Ikke relevant
Operasjon 12 000 Ikke relevant Ikke relevant
SUM 26 000 - 44 000 27 324 188 370 110 182

Tabell 2.3 viser at en slik busslinje gir et tilbud til et marked av betydelig storrelse. I tillegg
til dette kommer generert trafikk. Men, de fleste av disse reisene forventer vi vil bli
gjennomfort med bil. Med unntak av reisene til Oslo lufthavn Gardermoen, hvor buss vil
vare svart konkurransedyktig. Hvor mange som forventes a reise med et nytt busstilbud
avhenger av konkurranseforholdet mellom det nye busstilbudet og de alternativene som vil
veare til stede 1 markedet. En markedsandel pa 10 — 30 prosent virker mulig a oppnd, men
vil ikke gjore en busslinje kommersielt lonnsom. En skjennsmessig vurdering indikerer
imidlertid at busslinje med denne markedsandelen kan vare samfunnsekonomisk lennsom
men vi har ikke gjort noen nytte-kostnadsvurdering pa dette.

3

3 Antall sysselsatte multiplisert med 207 (arbeidsdager per 4r). Reiser én vei.

4 Beregnet fra RVU, se vedlegg 3
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3 Alternative reisemater

For 4 illustrere konkurransen mellom ulike reisealternativer for ulike grupper av reisende
har vi beregnet generaliserte kostnader (GK) for reiser fra ulike steder til Gardermoen og
Kongsvinger sykehus.

I dette kapitlet viser vi GK for seks utvalgte eksempler. GK-beregningene illustrerer
konkurranseforholdene mellom ulike transporttilbud. Lavere GK viser at et tilbud er mer
attraktivt.

I noen av beregningene kan det tenkes at en undervurderer hvor attraktivt bil er som
transportmiddel for mange reisende. For eksempel vil en del kjore egen bil til flyplassen
selv om det er hoye kostnader ved parkering. Dette kan henge sammen med bagasje eller
andre spesielle behov, eller at noen har tilgang pa parkering til sterkt reduserte priser. Det
er ogsa rimelig 4 anta at reell opplevd verdi av reisetid for en tur til sykehuset som besok-
ende, eller til en konsultasjon, er vesentlig hoyere enn referanseverdien som brukes i
vurderingen av konkurranseforholdene mellom transportmidlene.

En bor derfor ikke bare fokusere pa hvilket alternativ som er mest attraktivt ifelge GK,
men ogsa hvordan endringer i tilbudet pavirker de relative forskjellene mellom
alternativene.

3.1 Konsepter og metode

I GK er alle ulemper ved reisen regnet om til kroner. Det beste alternativet er altsa det som
har lavest GK. For a regne om de ulike typene tidsulemper (reisetid om bord, tilbringertid,

bytteulempe osv.) til kroner har vi sd langt det er mulig basert oss pa offisielle anbefalinger.
Nedenfor gjor vi rede for de tilpasningene som er gjort.

Tidsverdier (verdien av spart reisetid) varierer etter reiselengde, og det finnes flere mulige
inndelinger mellom korte og lange reiser (Ramjerdi mfl., 2010b, Halse mfl., 2010). Vi
holder oss til det opprinnelige skillet pa 100 kilometer i den norske tidsverdistudien
(Ramjerdi mfl., 2010a) og behandler alle reiser til OSL som ikke er flyreiser som korte
reiser. Reiser fra Kongsvingerregionen til OSL er 1 grenseland av dette, men det er en
fordel 4 behandle dem likt.

For flyreiser tolger vi anbefalingene til Brathen mfl. (2012) og setter tidsverdien for reisen til
og fra flyplass lik tidsverdien ombord pa flyet for arbeids- og tjenestereiser. For fritidsreiser
folger vi anbefalingen om a bruke en verdi som er 28 prosent lavere enn tidsverdien
ombord pa flyet. I begge tilfeller blir tidsverdien lik for ulike tilbringertransportmidler.

For ikke-flyreiser blir dette mer komplisert. De generaliserte kostnadene skal gjenspeile
avveiningen mellom alternativer for den enkelte reisende. Noe av forskjellene i tidsverdier
mellom transportmidler i verdsettingsundersokelser skyldes at egenskaper ved de reisende ex
forskjellige. Ramjerdi mfl. (2010) og Flugel (2014) viser for eksempel at bilforere har en
hoyere tidsverdi enn reisende med buss og tog, bade pa grunn av egenskaper ved reisen og
pa grunn av egenskaper ved de reisende. Egenskaper ved reisen (komfort) tilsier ca. 14
prosent lavere tidsverdi for buss og tog. Ulempen per tidsenhet pa buss og tog er altsa
lavere, enn i bil.
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For a fange opp de reisendes avveining pa en rimelig og enkel mate tar vi derfor utgangs-
punkt i den offisielle tidsverdien for bil®, og setter tidsverdien for kollektive transportmidler
14 prosent lavere enn denne. Malt 1 2009-kroner betyr det at tidsverdien for bilforere blir
90 kroner per time og tidsverdien for kollektivreisende blir 77 kroner pa reiser kortere enn
100 kilometer.

Nir det gjelder tilbringertid 7/ buss eller tog, setter vi tidsverdien for denne lik tidsverdien om
bord pa bussen eller toget, uavhengig av reiselengden eller om det er en flyreise eller ikke.
Det er beleilig 4 behandle disse tilfellene likt, og det er heller ikke noe godt empirisk grunn-
lag for 4 gjore noe annet®.

Byttenlempen er ulempen ved a bytte fra et kollektivt transportmiddel til et annet. Ifolge
verdsettingsstudien tilsvarer denne fra 2 til 10 minutters reisetid, men dette gjelder korte
kollektivreiser der det ofte er mange avganger. I vart tilfelle kan ulempen vzare storre, enten
fordi de to avgangene korresponderer darlig 1 utgangspunktet eller fordi konsekvensene blir
storre hvis en av dem er forsinket. Ulempen er derfor satt til 10 minutter.

Tid mellom ayganger har en kostnad, det vil si at de reisende verdsetter hoy avgangsfrekvens.
Som 1 utredningen av busstilbudet fra Vestfold (Farstad og Aarhaug, 2016) har vi satt
kostnaden lik en firedel av tida mellom avgangene.

I trad med samme rapport har vi ogsa benyttet to ulike satser for kilometeravhengige
kjorekostnader: Fin for de som reiser daglig og tar hensyn til alle kostnader ved bilbruk, og
én lavere for ikke-regelmessige reiser der valg av alternativ 1 mindre grad pavirker
kostnadene ved 4 ha bil.

Den ovrige inputen til beregningene er:

e Reiseavstand med bil fra Google Maps / NAF-reiseplanlegger (langs antatt mest
aktuelle rute)

e Reisetid med bil uten ko fra Google Maps /NAF- reiseplanlegger

e Bompenger basert pa dagens satser for personbiler (Fra NAF-reiseplanlegger)

e Parkering ved OSL for flyreiser hentet fra flyplassens hjemmesider (For korona)

e Reisetid og billettpriser (enkeltbillett) med eksisterende kollektivtilbud er hentet fra
Enturs reiseplanlegger. Pris pa periodebillett er anslatt ut i fra distanse, og tidligere
utredninger.

e Billettpriser med et nytt busstilbud er basert pa egne anslag. Basert pa en
inflasjonsjustering av prisene som ble benyttet pa Nettbuss’ tilbud til Gardermoen
da det var operativt.

e Gangtid og kjoretid til holdeplass/stasjon fra Google Maps
e Kostnader ved reise til holdeplass/stasjon basert pd egne anslag

5> A bruke bilforene som utgangspunkt innebzrer at vi setter tidsverdien noe hoyere enn dersom vi tok
utgangpunkt i et gjennomsnitt for alle typer reisende. For reiser kortere enn 100 kilometer motvirkes dette av
at den tidsverdien vi bruker er ganske lav, ettersom den ogsa er basert pa lokale reiser i byomrader som er
betydelig kortere enn disse.

¢ Forelopige resultater fra den pagiende nasjonale verdsettingsstudien peker pa at dette kan vektes til 1,1
(Fearnley og Lunke, 2019). Denne endringen vil ikke ha vesentlig pavirkning pa beregningene gjort her.
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3.2 Utvalgte strekninger

3.2.1 Kongsvinger

Pa Kongsvinger har vi valgt 4 benytte Kongsvinger sykehus, Parkveien 35, som representa-
tiv adresse. Dette er fordi det er et malpunkt for reisende som skal til Kongsvinger fra
Uvre Romerike, og fordi det er et «typisk» punkt i Kongsvinger, med hensyn pa avstand til
jernbanestasjon og vei. Det har bussforbindelse til jernbanestasjonen, men det er ogsa
mulig 4 ga, sykle eller kjore bil.

Kongsvinger - OSL Gardermoen
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Figur 3.1: GK — Kongsvinger — OSL

Figur 3.1 viser GK for reisende som skal til omradet i umiddelbar narhet til Gardermoen,
her eksemplifisert ved en adresse pa terminalomradet. Vi ser at bil som transportmiddel vil
vare 4 foretrekke for alle kategorier reisende, bortsett fra pendlere (méanedskort)”. De vil ha
om lag samme ulempe med bussen som med 4 kjore selv. Hvis pendlerne arbeider lengre
fra bussholdeplassen enn terminalen, vil deres ulempe bli hoyere med buss enn for bil. For
alle grupper reisende vil et nytt direkte busstilbud fremsta som klart mer attraktivt enn
dagens kollektivtilbud.

Figur 3.2 viser generaliserte kostnader for flyreisende med avreise Kongsvinger. Figuren
har med tre momenter som gir variasjon. Lengde pa oppholdet (styrer parkeringsbehovet
pa Gardermoen), billettpris og tidsverdi (fritid versus tjenestereise). I denne figuren frem-
star en ny busslinje som konkurransedyktig, for de som skal pa fritidsreiser fra Gardermoen
og ikke har mulighet til 4 fa skyss uten vederlag, og sarlig for dem som langtidsparkerer ved
OSL. For forretningsreisende vil det 4 kjore selv fortsatt vere et godt alternativ, men bare
marginalt bedre enn buss med den nye linjen.

7 Vi har lagt inn 40 manedlige reiser for pendlere
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Kongsvinger OSL - flyreisende
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Figur 3.2: Generaliserte kostnader, flyreisende (avreise Kongsvinger).

3.2.2 Nes

For Nes har vi tatt utgangspunkt i Geminiveien 1 pa Neskollen. Dette representerer et
punkt for boliger pa nordsiden av Glomma. Pa sersiden vil .14 vare 4 foretrekke. Nord
for E16, vil en buss langs E16 vare bedre.
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Figur 3.3: GK — Neskollen — Kongsvinger sykehus.

Figur 3.3 viser at busstilbudet vil vare konkurransedyktig med bil for arbeidspendlere til
Kongsvinger sykehus, men at bil (som forer) vil bli foretrukket av andre. Dagens kollektiv-
tilbud fremstar som ikke attraktivt for dem. Et busstilbud vil imidlertid vare et godt alter-
nativ for alle som ikke har tilgang pa egen bil. Dette er en noe strengere vurdering, enn det
som er gjort i Ellis mfl. (2012) og Lunke og Fearnley (2019). Bakgrunnen for dette valget er
at vi antar parkeringsmulighetene pa Kongsvinger som gode.
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3.2.3 Eidsvoll

For Fidsvoll har vi sett pa satt Vilberg skole, og ruten er illustrert 1 figur 3.4.
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Figur 3.4: Kart over bytte ved Arnes (Ruter).
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Figur 3.5: GK — Eidsvoll — Kongsvinger sykebus (kr).

Figur 3.5 viser at privatbil som forer vil vere foretrukket alternativ, ogsa med et nytt kollek-
tivtilbud. En ny busslinje, vil i midlertid gi et klart bedre tilbud til de som ikke har mulighet
til 4 kjore egen bil. I dette er det lagt inn en forutsetning om at busslinja mellom Eidsvoll
og Vormsund vil bli oppgradert og lagt om til 4 korrespondere med et nytt busstilbud
mellom Kongsvinger og Gardermoen. Uten dette, vil forskjellen mellom dagens tilbud og
det nye tilbudet bli mindre enn skissert i denne beregningen, men det nye tilbudet vil
fortsatt vare bedre enn dagens.
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3.2.4 Ullensaker

For Ullensaker mot Kongsvinger har vi sett pa en rute fra Ullensaker, Jessheim vgs.
Ringveien, med bytte pa Arnes, illustrert i Figur 3.6.

Eidsvoll k
m o 177

= L14B

Figur 3.6: Ulustrasjon bytte Arnes (Entur).

Jessheim - Kongsvinger sykehus

2000
1500
1000
500 I I
"IN =0 =N nl
™ X N @
51\9{\ & é‘Q S \@é‘ Q}\b
S N RS s o &
@ ° O ) @
° ) & x@
~ & N &
<«° < &
B\

m Bil (farer) Tog (dagens kollektiv)  mBuss direkte (ny linje)
Figur 3.7: GK — Jessheinm — Kongsvinger sykebus (kr)

Fra Jessheim er konkurranseforholdet mellom et nytt busstilbud og bil tettest. Forskjellen
fra eksisterende tilbud er ogsa storst. Det vil fortsatt vare rasjonelt a kjore bil for de fleste
som skal til Kongsvinger sykehus, men bor en pa Jessheim og skal arbeide pa Kongsvinger
sykehus, vil et nytt busstilbud gjore at en kommer omtrent like godt ut av det med 4 kjope
en bil for egentransporten, som med 4 kjope manedskort og reise kollektivt.
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3.2.5 Nord-Odal
Fra Sand 1 Nord-Odal gar i dag buss 700 mot Kongsvinger, med avgang ca. hver time.
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Figur 3.8: GK- Sand -Kongsvinger sykehus. (kr)

I Figur 3.8 ser vi at et nytt busstilbud mellom Gardermoen og Kongsvinger ikke vil med-
fore en endring av GK-situasjonen pa Sand. Det gjelder hverken for reiser til Kongsvinger
eller til Gardermoen. Eksisterende kollektivtilbud vil, grunnet like mange eller ferre bytter
og antatt samme pris og driftsdegn, komme bedre ut.

3.2.6 Sgr-Odal

Gevinsten for Ser-Odal vil vere okt frekvens pa Skarnes, og kortere tilbringertid for
bosatte langs E16. For disse vil et nytt busstilbud vare klart mer attraktivt enn dagens
tilbud for reiser til Gardermoomradet, og komplementere dagens kollektivtilbud for reiser
til Kongsvinger. Et nytt busstilbud vil kun vare en konkurrent til bilen for de med kort
gangvel til holdeplass for ny busslinje og som samtidig ma kjope en ny bil, og dermed ta
inn over seg de fulle kostnadene av bilholdet for reiser til Kongsvinger.

3.3 Vurdering konkurranseforhold

Vi har beregnet generaliserte kostnader for reisetid, alternative verdsettinger, bytteulemper,
billettpriser, kjorekostnader m.m. Dette gir ingen fasit pa hvordan folk vil velge 4 reise,
men det gir en sterk pekepinn.

I all hovedsak er resultatet at et nytt busstilbud vil vere vesentlig bedre enn det eksister-
ende kollektivtilbudet. Samtidig vil det fortsatt vaere mer attraktivt a kjore bil for de som
har tilgang til bil. Tettest er konkurranseforholdet for de personene som bor nar traseen
for den nye busslinja, og arbeider pa et av endepunktene. For disse vil det a reise med buss
kunne fremsta som et attraktivt alternativ. Forutsetningen er da at de far tilgang til en
periodebillett med «fornuftig pris» per reise og at de tar hoyde for at de ma kjope en bil for
a glennomfore reisen fast med bil. De tar inn over seg de fulle gjennomsnittlige kostnadene
ved bilhold, og ikke bare de marginale kostnadene, som ville vart relevante om de allerede
hadde en bil stdende. For flypassasjerer til/fra Kongsvinger vil en ny busstute vare konkut-
ransedyktig mot bil for alle segmenter unntatt forretningsreisende.
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4 Oppsummerende vurderinger

12010 hadde timesekspressen mellom Oslo og Kongsvinger over 400 000 passasjerer per
ar. Bt nytt busstilbud mellom Kongsvinger og @vre Romerike vil ikke komme i nzrheten
av dette. Dette skyldes flere forhold. Det kommer delvis av at pendlingen er Oslorettet, slik
at det underliggende markedet er mindre, og dels at konkurranseforholdet mot bil er blitt
darligere over tid Nar vegstandarden blir bedre og folks tilgang pa bil blir bedre, oker
tilboyeligheten til a velge bil pa bekostning av buss.

Samtidig har bade Kongsvingerregionen og ¥vre Romerike hatt befolkningsvekst, og en
betydelig andel av befolkningen har ikke tilgang til bil til daglige reiser. Dagens
kollektivtilbud pa strekningen medforer reisetid pa mer enn to ganger kjoretid med bil, i
tillegg kommer ulempe som folge av bytter og venting. I praksis vil det kun vaere de som
absolutt ma reise, og ikke har tilgang pa bil, som vil reise kollektivt pa strekningen. Ut 1 fra
et inkluderingsperspektiv er dette uheldig, og swrlig i lys av tilgangen pa sykehus.

- Hua slags effekt kan man forvente med en bussrute Kongsvinger — Qvre Romerike?

Basert pa datamaterialet og beregningene som er gjennomfort i denne miniutredningen
fremstar det som en ny busslinje, mellom Kongsvinger og @vre Romerike, vil gjore at
omradene gar fra a i praksis ikke ha et kollektivtilbud, til 4 ha et tilbud.

Dette tilbudet vil imidlertid kun fremstd som mer attraktivt enn bil for en andel av de
reisende. Avhengig av forutsetningene som blir lagt inn, vil bussen kunne vzare det
foretrukne transportmidlet for arbeidsreiser, hvor bosted og arbeidssted er innenfor
gangavstand fra busslinja. Dette holder, selv uten 4 sette billettprisen for periodebilletter pa
Ruterniva. Selv om busslinjen vil fremsta som noe darligere alternativ enn bil (malt i GK),
betyr ikke det at alle som kan, velger bil. Ellis mfl. (2012) vurderte et kollektivtilbud hvor
de generaliserte reisekostnadene var mindre enn fire ganger hoyere enn tilsvarende for bil,
som 4 ha gode konkurranseforhold for kollektivtransport. Lunke og Fearnley (2019) satt
grensen ved et forhold mellom kollektivtransport og bil ved 1,5. Dette betyr at selv om
bussen er noe mindre attraktiv enn bussen, malt i GK, kan det likevel forventes at bussen
vinner noe markedsandeler fra bil.

For reisende som ikke har tilgang pa bil, vil et slikt tilbud vare avgjorende for a ha mulighet
til 4 arbeide i Gardermoen-omridet og vere bosatt i Ser-Odal/Kongsvinger, samt for
bosatte i Ullensaker med arbeidssted Kongsvinger. For flyreisende fra
Kongsvingerregionen vil tilbudet ogsa vare en enorm forbedring. En slik bussrute
forventes 4 vare det foretrukne reisealternativet til Gardermoen for mange av disse.

Et nytt busstilbud forventes altsa 4 gjore Gardermoen mer tilgjengelig for reisende fra
Kongsvingerregionen. Tilbudet vil ogsa eke muligheten for 4 reise til Kongsvingerregionen
uten tilgang pa egen bil. Imidlertid vil ikke et slikt tilbud forventes a utkonkurrere bilen
som foretrukket transportmiddel pa strekningen for de som allerede har tilgang pa bil.

- Erdet synergieffekter a hente fra midlertidig okning av bussfrekvens mellom Kongsvinger og
Klofta/ Oslo?
Det er begrensede synergieffekter av kobling pa Klefta. For reisende fra Kongsvinger, vil
tog vare a foretrekke for reiser til Oslo. For evrige reiser langs strekningen, vil et bytte pa
Klofta erstatte et annet bytte av transportmiddel, slik at det ikke vil sld betydelig ut. Med
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utgangspunkt i kjoretid pa busslinja mellom endepunktene, fremstar det som mer fornuftig
a betjene Jessheim enn Klofta med et slikt busstilbud.

- Huilke konsekvenser vil det ha det om bussruten kobles pa busstilbudet mellom Sand og
Eidsvoll?

Det fremstar ikke som rasjonelt 4 legge en busslinje mellom Kongsvinger og Ovre
Romerike over Sand og Eidsvoll. Dette kommer datligere ut med hensyn pa kjoretid
mellom endepunktene og storrelse pa underveismarkedet. For reisende mellom Eidsvoll og
Kongsvinger vil en busslinje fra Kongsvinger — langs E16 — via Jessheim til Gardermoen
vare 4 foretrekke framfor det eksisterende kollektivtilbudet. Dette gjelder ved bytte pa
Vormsund eller pa Jessheim.

Videre vil det vaere vanskelig 4 konkurrere mot bil. Det gjelder ogsa om det etableres et
direkte kollektivtilbud mellom Eidsvoll og Kongsvinger.

- Hoor gdr smertegrensen for reisetid og antall stopp, og hvilke konsekvenser er det om reisetiden
kortes ned betydelig?
O  Huordan er dette for markedet for reisende utenfor stasjonene?

Kjoretid er vanskelig 4 vurdere presist. Her er det et sporsmal om i hvilken grad en onsker
a basere seg pa passasjerbetaling for ruta. For a kunne vare konkurrent mot bil pa
endepunktmarkedet (Gardermoen — Kongsvinger) vil en vare avhengig av en total kjoretid
som ikke er vesentlig hoyere enn 80 minutter, et langt driftsdegn (18 timer) og en frekvens
pa om lag én time. Reduseres tilbudet betydelig fra dette, mister bussen sin
konkurransekraft mot bil pa endepunktmarkedene, og sin relevans for tidlige og sene
flyvninger. Da sitter en igjen med reisende som ikke har et alternativ, og dette er en mindre
gruppe i antall og dermed ogsa i potensielle billettinntekter.

Et busstilbud vil vare attraktivt for reisende langs traseen (innenfor gangavstand) til
endepunktene. Skjonnsmessig vil dette ogsa kunne betjenes uten veldig store okninger i tid
mellom endepunktene. En forutsetning for a fa et godt underveismarked vil imidlertid vare
en losning med billettsamarbeid med Ruter for reiser internt pa Romerike.

- Huilken effekt har god tilgang il offentlig transport pa et steds attraktivitet som destinasjon

En bussforbindelse muliggjor Kongsvingerregionen som destinasjon for reisende som
kommer med fly og ikke velger a kjore bil selv. Uten 4 ha gjort en storre kartlegging av
dette, fremstar dette imidlertid som et begrenset marked, sammenlignet med markedet som
utgjores av beboere i Kongsvinger og Ser-Odal som skal til utlandet. Hoveddelen av
turisttrafikk til Innlandet, inkludert Kongsvingerregionen, utgjores av hyttereisende fra
Norge i hovedsak Oslo og Akershus. Disse benytter i all hovedsak bil som transportmiddel,
ogsa der det 1 dag finnes etablerte tog og busstilbud.
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Vedlegg 1 Reiseprofil kommunene

V1.1 Nes

Per 1.1.19 var befolkningen i Nes 21 855.

Figur V1.1 viser befolkningssammensetningen (kjonn og alder) i Nes kommune i aret 2018
og 2040 (hovedalternativet til SSB). Den morke fargen i figuren representerer 2018 og den
lyse representerer 2040. Vi ser det vil vaere en relativt jevn okning for alle aldersgruppene,
med unntak av de «eldre» (80 ar og oppover), som far har en betydelig okning. Dette kan
antagelig pavirke transportmonsteret i befolkningen, men det gar vi ikke inn pa i dette
prosjektet.

100 ar +
95-99 ar
90-94 &r
85-89 ar
80-84 ar
75-79 &r
70-74 &r
65-69 ar
60-64 ar
55-59 ar
50-54 ar
45-49 &r
40-44 ar
35-39 ar
30-34 ar
25-29 ar
20-24 ar
15-19 &r
10-14 &r

5-9 ar

0-4 ar

10% 8% 6% 4% 2% 0% 2% 4% 6% 8% 10%

%K40 %M40 %K18 %M18

Fignr V1.1: Befolkningssammensetning Nes kommune, 2018 og fremskrevet 2040.
Kilde: $SB-tabell 11668

I Reisevaneundersokelsen 2013/2014 finner vi andel husholdninger som eier bil, jf.
tabell V1.1. Der ser vi 94 % av husholdningene eier bil, og av de med jobb, er det 97 %
som eier bil.

Tabel] V'1.5.1: Andel busholdninger som eier bil.

Andel av de med jobb som eier bil Andel av total som eier bil
Nes 97% 94%

Kilde: RVU 2013/ 2014
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I tabell V1.2 ser vi andelene som reiser med buss® i en gruppering av kommuner vi har
valgt 4 kalle «(Romerike utenfor 40 min fra Oslo»’, hvor blant annet Nes kommune inngar.
Av de reisende er det 4,7 % som reiser med buss.

Tabell 1°1.5.2: Andel med "Buss/ rutebil/ ekspressbuss i rute".

Alle reiser Arbeidsreiser
Romerike utenfor 40min fra Oslo 4,7% 4,7%
(relevant for Nes)

Kilde: R1U 2013/ 2014

I tabell V1.3 ser vi at 76 % av de sysselsatte i Nes kommune arbeider i Nes kommune.
Videre arbeider 6 % 1 Ullensaker kommune, 2,5 % i Eidsvoll kommune og 1,5 % 1
Kongsvinger kommune.

Tabel] V'1.5.3: Pendling fra Nes kommune til (relevant) arbeidskommune

Arbeidskommune Nes
Ullensaker 6,0%
Nes 76,0%
Eidsvoll 2,5%
Kongsvinger 1,5%

Kilde: $5B-tabell 03321

V1.2 Eidsvoll

Per 1.1.19 var befolkningen i Eidsvoll 24 919.

Figur V1.2 viser befolkningssammensetningen (kjonn og alder) 1 Eidsvoll kommune i aret
2018 og 2040. I likhet med Nes kommune forventes det en relativt storre andel eldre i
befolkningen 1 2040 enn i 2018.

8 Buss/rutebil /ekspressbuss i rute

9 Romerike, utenfor 40 min togreise til Oslo: Aurskog-Holand, Nes, Gjerdrum, Nannestad og Hurdal.
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Figur V1.2: Befolkningssammensetning Eidsvoll kommune, 2018 og fremskrevet 2040
Kilde: $SB-tabel] 11668

I Reisevaneundersokelsen 2013/2014 finner vi andel husholdninger som eier bil, jf.
tabell V1.4. Der ser vi 95 % av husholdningene eier bil, og av de med jobb, er det 97 %
som eier bil.

Tabel] V'1.5.4: Andel husholdninger som eier bil

Andel av de med jobb som eier bil  Andel av total som eier bil
Eidsvoll 97% 95%

Kilde: RUVU 2013/ 2014

I tabell V1.5 ser vi andelene som reiser med buss i en gruppering av kommuner vi har valgt
4 kalle «<Romerike innenfor 40 min fra Oslo» 10, hvor blant annet Eidsvoll kommune
inngar. Av de reisende er det 3,7 % som reiser med buss, og 6,5 % av arbeidsreisene er med
buss.

Tabell 1°1.5.5: Andel med "Buss/ rutebil/ ekspressbuss i rute".

Alle reiser Arbeidsreiser

Romerike innenfor 40min fra Oslo 3,7% 6,5%
(relevant for Ullensaker og Eidsvoll)

Kilde: RVU 2013/ 2014

10 Romerike, innenfor 40 min togreise til Oslo: Fet, Sorum, Ullensaker, Eidsvoll og Nittedal.
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I tabell V1.6 ser vi at ca. 75 % av de sysselsatte 1 Eidsvoll kommune arbeider i Eidsvoll.
Videre arbeider 8 % i Ullensaker kommune, 4 % i Nes kommune og 0,3 % i Kongsvinger
kommune.

Tabell 171.5.6: Pendling fra Eidsvoll kommune til (relevant) arbeidskommune.

Arbeidskommune Eidsvoll
Ullensaker 8,4%
Nes 3,9%
Eidsvoll 75,4%
Kongsvinger 0,3%

Kilde: $5B-tabell 03321

V1.3 Ullensaker

Per 1.1.19 var befolkningen i Ullensaker 38 234.

Figur V1.3 viser befolkningssammensetningen (kjonn og alder) i Ullensaker kommune i
aret 2018 og 2040. Vi ser det vil vaere en relativt jevn ekning for alle aldersgruppene, med
unntak av de «eldre» (80 ar og oppover), som far har en betydelig okning.

Fignr V1.3: Befolkningssammensetning Ullensaker kommune, 2018 og fremskrevet 2040

100 ar +
l
90-94 ar n
-
80-84 ar I —
I
70-74 ar I I
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|
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- ]
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| — — — —
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|
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 — I —
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Kilde: $SB-tabell 11668
I Reisevaneundersokelsen 2013/2014 finner vi andel husholdninger som eier bil, jf.

tabell V1.7. Der ser vi 93 % av husholdningene eier bil, og av de med jobb, er det 94 %
som eier bil.
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Tabell V'1.5.7: Andel husholdninger som eier bil.

Andel av de med jobb som eier bil Andel av total som eier bil
Ullensaker 94% 93%

Kilde: R1U 2013/2014

I tabell V1.8 ser vi andelene som reiser med buss i en gruppering av kommuner vi har valgt

3 kalle «Romerike innenfor 40min fra Oslo» 11 hvor blant annet Ullensaker kommune
inngar. Av de reisende er det altsa 3,7 % som reiser med buss, og 6,5 % av arbeidsreisene er
med buss.

Tabell V'1.5.8: Andel med «Buss/ rutebil/ ekspressbuss i rute».

Alle reiser Arbeidsreiser

Romerike innenfor 40min fra Oslo 3, 7% 6,5%
(relevant for Ullensaker og Eidsvoll)

Kilde: R1U 2013/ 2014

I tabell V1.9 ser vi at ca. 52 % av de sysselsatte i Ullensaker kommune arbeider i
Ullensaker. Videre arbeider 14 % % i Eidsvoll kommune, 9 % i Nes kommune og 1 % 1
Kongsvinger kommune.

Tabell 171.5.9: Pendling fra Ullensaker kommune til (relevant) arbeidskommunne.

Arbeidskommune Ullensaker
Ullensaker 51, 7%
Nes 9,0%
Eidsvoll 14,3%
Kongsvinger 1,0%

Kilde: $SB-tabel] 03321

Pendlingen fra Ullensaker til Kongsvinger skjer altsa i liten grad. Men hoveddelen folger
samme trase.

V1.4 Kongsvinger

Per 1.1.19 var befolkningen i Kongsvinger 17 823.

Figur V1.4 viser befolkningssammensetningen (kjonn og alder) i Nes kommune 1 dret 2018
og 2040 (hovedalternativet til SSB). Den meorke fargen i figuren representerer 2018 og den
lyse representerer 2040. Vi ser det vil vere en relativt jevn okning for alle aldersgruppene,
med unntak av de «eldre» (80 ar og oppover), som far har en betydelig okning. Dette kan
antagelig pavirke transportmensteret 1 befolkningen, men det gar vi ikke inn pé 1 dette
prosjektet.

11 Romerike, innenfor 40 min togreise til Oslo: Fet, Sorum, Ullensaker, Eidsvoll og Nittedal.
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Figur 1'1.4: Befolkningssammensetning Kongsvinger kommune, 2018 og fremskrevet 2040.
Kilde: $SB-tabel] 11668

I Reisevaneundersokelsen 2013/2014 finner vi andel husholdninger som eier bil, jf.
tabell V1.10. Der ser vi 78 % av husholdningene eier bil, og av de med jobb, er det 89 %
som eier bil.

Tabell V71.5.10: Andel husholdninger som eier bil.

Andel av de med jobb som eier bil Andel av total som eier bil
Kongsvinger 89% 78%

Kilde: R1U 2013/ 2014

Andelen med buss er svart lav (tabell V1.11).

Tabell 171.5.11: Andel med «Buss/ rutebil/ ekspressbuss i rutey.

Alle reiser Arbeidsreiser
Kongsvinger mfl.*2 1,9% 0,9%

Kilde: R1U 2013/ 2014

Tabell V'1.5.12: Pendling fra Nes kommune il (relevant) arbeidskommune.

Arbeidskommune Kongsvinger

Ullensaker 0,6%
Nes 1,9%
Eidsvoll 0,3%
Kongsvinger 82,4%

Kilde: $5B-tabell 03321

12 Kongsvinger mfl.: Elverum, Hamar, Loten og Ringsaker (og Nord- og Sor Odal).
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V1.5 Samlet befolkningsfremskriving

Befolkningsfremskriving - Hovedalternativet
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Kilde: SSB-tabell 11668

Arlig prosentvis befolkningsvekst
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Kilde: S5B-tabell 11668
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Vedlegg 2 Sykehusreiser

Data tilsendt fra oppdragsgiver

Ekstra senger

Utvikling totalt behov senger KOS 2019-

2022
150 109 116
88 98
100
0
2019 2020 2021 2022

Fignr 172.5: Utvikling behov for senger KOS (Kilde: oppdragsgiver).

Det vil vere 28 ekstra senger fra 2019 til 2022.

12018 varte et dognopphold pa sykehus i gjennomsnitt 4,2 liggedager, og det var en
beleggsprosent!? pa om lag 85 prosent.!* Dette tilsvarer 2068 pasienter i lopet av aret (28
senger * 0,85 beleggsprosent * (365 daget/4,2 ligeedager).

Antar «0,5 dagpasienter + 0,5 besok per «varm seng» som anslag pa antall andre brukere
per dogn ved sykehus.» som i avsnitt 2.3.1. 2068 pasienter ekstra for KOS i 2022 grunnet
flere senger, og ikke minst flyttingen, gir anslagsvis 1034 flere pasientreiser til KOS fra
Eidsvoll og Ullensaker, og 1034 besoksreiser. Merk at det er stor usikkerhet her ettersom
«det savnes godt faktagrunnlagy i litteraturen pa pasient- og besoksreiser.

13 Liggedager per dag i lopet av et ar delt pa antall sykehussenger.

14 https:/ /www.ssb.no/helse/artikler-og-publikasjoner/5-prosent-av-pasientene-sto-for-en-tredel-av-

liggedagene-pa-sykehus
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Antall @H daggnopphold

Endring i antall @H dggnopphold KOS 2019-2022
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Fignr V2.6: Antall OH dognopphold(Kilde: oppdragsgiver)

Endring Nes kommune: 0
Endring Eidsvoll: 1003
Endring Ullensaker: 1634

Endring i antall @H kontakter akuttmottak 2019-2022
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Figur 1°2.7: Endring i antall OH-kontakter i akuttmottak(Kilde: oppdragsgiver)

Endringen fra 2019 til 2022 er 6182.

Hyvis vi antar alle @H-kontaktene kommer av at man reiser dit alene, blir dette en okning
pa 6182 reiser (til) og 6182 (fra), altsa 12 364. Om man derimot antar man blir kjort av
f.eks. et familiemedlem, og det ikke er behov for overnatting, kan 12 364 ganges med to.
Dersom det derimot er snakk om overnatting for pasient, men ikke familiemedlem, blir det
seks reiser!® per @H-kontakt, hvilket blir 37 092 reiser.

1576 for pasient, fire for familiemedlem
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@kning operasjoner JH 2019 - 2022
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Figur 1°2.8: Antall operasjoner OH 2019-2022(Kilde: oppdragsgiver)

Endringen i antall operasjoner: 378.

Endring i antall @H poliklinikk KOS 2019-2022
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Figur 1°2.9: Endring i antall OH poliklinikk(Kilde: oppdragsgiver).

Endring Nes kommune: 0
Endring Eidsvoll: 1105
Endring Ullensaker: 1955

Dersom ikke inkludert i ©@H kontakter; 1105+1955= 3060.
Pasient reiser alene: 3060*2 reiser (t/1r) = 6120
Pasient har med seg en person: 3060%2*2 (t/1r) = 12240
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Vedlegg 3 Flyreiser

For 4 ansla hvor mange flyreiser det er grunnlag for a anta kommer for kommunene vi
fokuserer pd, har vi avgrenset utvalget vért til personer som bor i Hedmark i RVU 13/14.
Av de som har deltatt i undersokelsen, har ca. 60 % fatt sporsmal om de har hatt lange
reiser den siste maneden.

Av de som har fatt sporsmal om de har hatt lange reiser den siste maneden, har ca. 11 %
reist med fly. Hver av disse reisende har 1 gjennomsnitt hatt 1,65 lange reiser med fly den
siste maneden. Antall estimerte flyreiser 1 de fire kommunene er oppsummert i tabellen
under:

Tabell 173.1: Antall flyreiser per kommune.

Befolkning pr. 1.1.19 Antall estimerte flyturer i aret
Nes 21 855 47 006
Eidsvoll 24 919 53 596
Ullensaker 38234 82234
Kongsvinger 17 823 38 334
Sgr-Odal 7791 16 757
Hedmark 197 406 424 583
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Vedlegg 4 RVU-profil personer

Fra Kongsvinger mot ¥vre Romerike (Kongsvinger mfl. + utenfor 40 min med tog):

1. Arbeidsledig
2. Businessperson

Fra @vre Romerike til Kongsvinger (innenfor 40 min med tog):

1. Pasienter
2. (ev. parerende)

Arbeidsledig utenfor 40 minutters togreise fra Oslo og Kongsvinger mfl.

Tabell V/4.1: Arbeidspendling for arbeidsledige

Endestopp for reisen (kommune)

Andel reiser til aktuell kommune

0221 Aurskog-Hgland
0235 Ullensaker
0236 Nes

0238 Nannestad
0403 Hamar
0412 Ringsaker
0417 Stange
0418 Nord-Odal
0427 Elverum
0501 Lillehammer
0602 Drammen
1601 Trondheim
1714 Stjgrdal

1,7
0,8
4,2
2,7
13,8
7,5
0,7
61,4
4,3
0,3
0,5
0,3
1,9

Tabell V'4.2: Andel reisende fordelt pa hovedtransportmiddel

Hovedtransportmiddel Andeler
Til fots 8,2
Sykkel 0,6
Bil, farer 87,5
Bil, passasjer 3,5
Tog 0,2

Businessperson, utenfor 40 min og Kongsvinger mfl.

Inntekt > 700 000 og 50 km<=reiselengde>=200km: 1,7 reiser per respondent

Disse respondentene fordeles slik:

38
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Bussforbindelse Kongsvinger — @vre Romerike

Endestopp for reisen (kommune)

Faktisk prosentandel til aktuell kommune

0301 Oslo

0402 Kongsvinger
0403 Hamar
0219 Beerum
0605 Ringerike
0221 Aurskog-Hgland
0236 Nes

0427 Elverum
0238 Nannestad
0417 Stange
0412 Ringsaker
0501 Lillehammer
0231 Skedsmo
0430 Stor-Elvdal

28%
20%
11%
10%
6%
6%
5%
4%
3%
3%
2%
1%
1%
1%

Tabell 1/4.4: Andel reisende fordelt pa hovedtransportmiddel

Hovedtransportmiddel

Prosentandeler

Bil, farer 48,0
Bil, passasjer 2,7
Buss/rutebil/ekspressbuss i rute 2,8
Tog 45,9
Rutefly 0,0
Ferge (som bilfgrer/passasjer) 0,0

Pasienter, fra @vre Romerike til Kongsvinger

Antar det ikke er demografiske skjevheter her, og at man i snitt har like mange

sykehusbesok.

Filtrerer som for de andre pa at reiser er 50 km — 200 km.

Har da 1,5 reiser per person per dag.
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Tabell V'4.5: Arbeidspendling for arbeidsledige

Endestopp for reisen (kommune) Faktisk prosentandel til aktuell kommune
0237 Eidsvoll 21,2%
0301 Oslo 16,8%
0235 Ullensaker 14,3%
System 8,3%
0226 Sgrum 6,6%
0233 Nittedal 5,7%
0605 Ringerike 4,8%
0227 Fet 3,5%
0234 Gjerdrum 3,4%
0217 Oppegard 1,7%
0403 Hamar 1,6%
0211 Vesthy 1,4%
0219 Baerum 1,4%
0106 Fredrikstad 1,3%
0220 Asker 1,3%
0412 Ringsaker 1,2%
1721 Verdal 1,2%
0231 Skedsmo 1,2%
0236 Nes 1,0%
0502 Gjavik 0,9%
0815 Kragerg 0,8%
0520 Ringebu 0,7%
0428 Trysil 0,7%
0230 Lgrenskog 0,7%
0213 Ski 0,7%
0135 Rade 0,6%
0415 Lgten 0,6%
1703 Namsos 0,5%
1736 Snasa 0,5%
0532 Jevnaker 0,5%
0402 Kongsvinger 0,3%
0136 Rygge 0,3%
0101 Halden 0,3%
0602 Drammen 0,3%
0533 Lunner 0,3%
0216 Nesodden 0,3%
0124 Askim 0,3%
0239 Hurdal 0,3%
0425 Asnes 0,2%
0238 Nannestad 0,2%
0215 Frogn 0,2%
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Tabell V'4.6: Andel reisende fordelt pa hovedtransportmiddel

Hovedfremkomstmiddel

Prosentandeler

Moped

Motorsykkel

Bil, farer

Bil, passasjer

Drosje/Taxi
Buss/rutebil/ekspressbuss i rute
Tog

Charterfly

Annen bat/fritidsbat/smabat

0,5
0,2
61,5
11,4
0,6
1,9
22,8
0,3
0,4

Bussforbindelse Kongsvinger — @vre Romerike
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Transportekonomisk institutt (TQI)
Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

TdI er et anvendt forskningsinstitutt, som mottar basisbevilgning
fra Norges forskningsrad og gjennomfgrer forsknings- og
utredningsoppdrag for nzeringsliv og offentlige etater. T@I ble
opprettet i 1964 og er organisert som uavhengig stiftelse.

T@I utvikler og formidler kunnskap om samferdsel med
vitenskapelig kvalitet og praktisk anvendelse. Instituttet har et
tverrfaglig miljg med rundt 90 hgyt spesialiserte forskere.

Instituttet utgir tidsskriftet Samferdsel pa internett og driver
ogsa forskningsformidling gjennom T@l-rapporter, artikler i
vitenskapelige tidsskrifter, samt innlegg og intervjuer i media.
T@I-rapportene er gratis tilgjengelige pa instituttets hjemmeside
www.toi.no.

Besgks- og postadresse:

Transportgkonomisk institutt 22 57 38 00
Gaustadalléen 21 toi@toi.no
NO-0349 Oslo www.toi.no

TAI er partner i CIENS Forskningssenter for miljg og samfunn,
lokalisert i Forskningsparken naer Universitetet i Oslo (se www.
ciens.no). Instituttet deltar aktivt i internasjonalt forsknings-
samarbeid, med seerlig vekt pa EUs rammeprogrammer.

TdI dekker alle transportmidler og temaomrader innen samferdsel,
inkludert trafikksikkerhet, kollektivtransport, klima og miljg, reiseliv,
reisevaner og reiseettersparsel, arealplanlegging, offentlige
beslutningsprosesser, neeringslivets transporter og generell
transportakonomi.

Transportgkonomisk institutt krever opphavsrett til egne arbeider og
legger vekt pa a opptre uavhengig av oppdragsgiverne i alle faglige
analyser og vurderinger.
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