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Forord

Denne utredningen er utarbeidet pa bakgrunn av et vedtak i Regionradet for Buskerud, Telemark og Vest-
fold (BTV). Formalet med utredningen er & belyse dagens situasjon og fremtidige utfordringer for reiselivet
nar det gjelder transport. Utredningen skal brukes som grunnlag for handlingsprogrammet til Nasjonal
Transportplan 2010-2013. Den skal ogsa brukes i planarbeidet i fylkene og hos Statens vegvesen, og skal gi
premisser for ensket fremtidig utvikling.

Tilneermingen i utredningen er at reiselivsnaringens behov for trygge veier, god standard og effektiv kollek-
tivtransportlasninger generelt er sammenfallende med samfunnet for evrig. Utredningen skal primaert peke
pa de behov som er viktig for utvikling av reiseliv som naering, dvs der transportlgsningene kan bidra til &
skape konkurransefordeler eller motsatt; ferer til ulemper.

Ogsd med en slik avgrensning er saksfeltet komplisert og pavirket av en rekke forhold (som veiutbyg-
ginger, regional utvikling (som hytteutbygging) og markedsforhold (turistenes preferanser)). Det er derfor
ikke mulig 3 foreta en detaljert analyse av ndsituasjon eller fremtidig utvikling. Nér det gjelder fremtidige
transportlasninger ma hvert enkelt tiltak vurderes individuelt. Denne rapporten skal trekke opp overordnede
sammenhenger og anbefalinger som gir grunnlag for et operativt arbeid lokalt.

Det er i rapporten lagt vekt pa a:

o /ise hovedtrekkene i ettersparselen og transportlasninger i dag, det vil si det de store trafikkstrammene
o0g hva som pavirker dem.

o Vlurdere mulige endringer i reiselivsettersparselen fremover, og hvordan denne kan komme til a pavirke
behovet for transport.

Malet er & bidra til en forstaelse for reiselivsnaringens transportbehov, som grunnlag for den kommunale,
regionale og nasjonale planleggingen fremover.

Arbeidet med utredningen ble igangsatt i mai 2007 og ble avsluttet desember 2008. Det har i lapet av
prosessen vart avholdt to seminarer med deltakelse fra reiselivsaktarene. Referatene fra disse matene ligger
som vedlegg 1 0g 2.

Arbeidsgruppa for prosjektet har bestatt av Bente Bjerknes og Terje Moen (Buskerud fylkeskommune), Siri
Asdal/Borghild Krossli (Telemark fylkeskommune), Gunnar E. Knudsen (Aust-Agder fylkeskommune, ansvar
ogsa for Vest-Agder i prosjektet) og Gunnar Ridderstrom (Statens vegvesen Region ser).

Prosjektansvarlig har veert leder av strategistaben i Statens vegvesen Region ser Tore Kaurin. Torill Olsson fra
Mimir as har bistatt i ferdigstilling av rapporten.

Gunnar Ridderstrom
Prosjektleder



Sammendrag

Formalet med utredningen er 3 kartlegge reiselivsnaeringens transportbehov samt & gi premisser for frem-
tidig utvikling. Tilneermingen er at reiselivets behov for trygg transport er sammenfallende med samfun-
net for evrig. Utredningen skal dermed primart peke pd de behov som er viktige for utvikling av reiseliv
som naring, dvs der transportlasninger kan bidra til konkurransefordeler eller — ulemper for reiselivsak-
torene i Region sar. Utredningen har et markedsorientert fokus og opererer med at de reisende har to ulike
tilneerminger til transport:

e Reisen som en del av opplevelsen (for eksempel for rundreiseturister)
e Reisen som veien til opplevelse (for eksempel turister pa vei til egen hytte eller konferansegjester)

Over halvparten av de besekende til Region er nordmenn. Oslo/Akerhus, men ogsa Vestlandet og omrader
innad i regionen er de viktigste startpunktene. For utenlandske turister er det fergene og grenseovergangene
fra Sverige som er viktigste innfallsporter, mens reisende med fly (til Gardermoen og Kjevik) er innfallsport
for rundt 16 % av de besgkende. Bil er dominerende transportform.

Det er @vre Hallingdal, Kystregionen, Kristiansand-regionen og Arendal som har starst volum i ankom-
ster pa heldrsbasis. Ser en pa sommersesongen er inntrykket mye det samme. | vintersesongen derimot er
reisestrammen til Hallingdal ekt med 10 %, mens reisestrammen til omradene ved kysten er redusert med
nesten 30 %.

Effekten av reisestrammene i regionen avhenger naturlig nok av veistandard. | tillegg er det viktig a se at
reiselivsnaeringens transportbehov ikke bare er knyttet til antall trafikanter, men ogsa hvilke trafikanter (for
eksempel om de har veien som opplevelse eller veien som transport). Seminarene med reiselivsaktarene
viser at de starste transportmessige utfordringene i Region ser er knyttet til:

e For darlige veier til de viktigste turistdestinasjonene

e Manglende evne til & tenke pa veien som opplevelse

e For darlig offentlig kommunikasjon

e For svak samordning av samferdsel og reiseliv pa alle niva i forvaltningen

Behovet fremover vil pavirkes av hvordan det tilrettelegges pa og langs transportarene, okt tilgjengelig (for
eksempel nye fergekonsepter som Superspeed), utvikling av nye destinasjoner eller attraksjoner, miljg (mer
kollektivtransport, ekt fokus pa interntransport pa destinasjoner) samt trender og endringer i reisevaner.

Reiselivsaktarenes forventninger er at transporttilbudet i Region ser minst bar veere pa linje med sammen-
liknbare omrader som @stfold, Hedmark og Oppland. Tilretteleggingen ma benyttes strategisk i forhold ftil
om veien er en del av opplevelsen eller veien til opplevelsen. Transport-sektoren ma sees pa som en integrert
del av reiselivet pd en annen mate enn i dag. Felgende fire strategier foreslas:

e Bruke vei strategisk i forhold til naeringsutvikling og ulike malgrupper
e Satsning pa milje og kollektivtransport

e Informasjon og skilting

e Kunnskap, arenaer og ressurser
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1 Rammer og
avgrensninger

Denne utredningen er initiert av Regionradet for Buskerud, Tele-
mark og Vestfold. Utredningen skal kartlegge reiselivets trans-
portbehov og skal ogsd gi premisser for fremtidig utvikling.
Utredningen tar utgangspunkt i at reiselivsnaeringens behov for
trygg transport er sammenfallende med samfunnet for gvrig. Den
konsentreres derfor om tema der transport er viktig for naering-
sutviklingen knyttet til reiseliv og for gjennomfering av den nas-
jonale reiselivsstrategien.

1.1 Bakgrunn

| forbindelse med sak 06/2065 “Strategi for neeringslivets god-
stransporter i Region ser — Hering” i Regionradet for Buskerud,
Telemark og Vestfold 29. mars 2006 ble det fattet falgende ve-
dtak, (utdrag): “Regionradet ber Statens vegvesen Region sar
foreta en tilsvarende utredning og kartlegging av reiselivsnarin-
gens totale transportbehov/utfordringer (veg, bane, sjg, luft, syk-
kel) i regionen.”

Bakgrunnen for vedtaket i regionradet er at utredningen av
naringslivets transportbehov ble avgrenset til godstransport.
Regionradet ansket altsa & supplere denne med en tilsvarende
utredning for reiselivsnaeringens behov.

Utredningen skal omfatte hele Region ser, dvs fylkene Buskerud,
Vestfold, Telemark, Aust- og Vest-Agder. Utredningen skal brukes
som grunnlag for en administrativ innstilling til fylkestingene/re-
gionrddene. Strategiene for reiselivsnaringenes transportbehov i
Region ser skal vaere et grunnlag for overordnet utrednings- og
planarbeid.

Et viktig delmal er at utredningen skal bidra til forstdelse av
grunnleggende sammenhenger i reiselivsnaringens transportbe-
hov, og at dette vil gjere det enklere & planlegge bade pa kom-
munalt og regionalt niva fremover.

1.2 Organisering og gjennomfaring
Arbeidsgruppa for prosjektet har bestatt av Bente Bjerknes og
Terje Moen (Buskerud fylkeskommune), Siri Asdal/Borghild Krossli
(Telemark fylkeskommune), Gunnar E. Knudsen (Aust-Agder fyl-
keskommune, ansvar ogsa for Vest-Agder i prosjektet) og Gunnar
Ridderstrom (Statens vegvesen Region ser). Prosjektansvarlig har
veert leder av strategistaben i Statens vegvesen Region ser Tore
Kaurin. Torill Olsson fra Mimir as har bidratt i ferdigstilling av
rapporten.

| forbindelse med utredningen er det avholdt to seminarer med
aktiv deltagelse fra naringen. Hensikten med dette var a f&
innspill til hva reiselivsakterene oppfatter som utfordringer kny-
ttet til transport. Temaene var som folger:

Seminar 1- Dagens situasjon, aktuelle problemstillinger og ut-
viklingen fremover — hva har vi behov for 3 vite?

Seminar 2 - Perspektiver fremover og aktuelle strategier
Referatene fra de to arbeidsseminarene ligger i vedlegg 1 og 2.

1.3 Avgrensning

Utredningen tar utgangspunkt i at reiselivsnaeringens behov for
trygge veier, god standard og effektiv kollektivtransportlasninger
generelt er sammenfallende med samfunnet for avrig. Utrednin-
gen skal derfor primeert peke pa de behov som er viktig for ut-
vikling av reiseliv som neering, dvs der transportlasningene kan
bidra til & skape konkurransefordeler eller motsatt; farer til ulem-
per for reiselivsnaeringene i Region ser.

Utredningen tar utgangspunkt i at det er de reisendes behov
som er det sentrale. Disse behovene avhenger av hvilke motiv
som ligger til grunn for reisen, noe som varierer med formal og
avstand. Vanligvis deles de reisende inn etter hvorvidt de er ut-
lendinger eller nordmenn. | tillegg skilles det mellom ferie- og
fritidstrafikk, yrkestrafikk og kurs- og konferansetrafikk. Det er
store variasjoner mellom de ulike reiseformalene, ogsa nar det
gjelder preferanser i forhold til transport. I tillegg er det stor for-
skjell pa reiseformédlene i forhold til arstidene. Ettersperselssiden
av transportbehov er derfor svaert komplekst.

Nar det gjelder fremtidlig utvikling i transportbehov er 0gsa dette
temaet svaert komplisert. Bdde fordi det er vanskelig a vite hvor-
dan de reisendes preferanser vil endres - og fordi transportbe-
hovet pavirkes av endringer bade innenfor og utenfor reiselivet
som veiutbygging og -omlegging (ofte begrunnet i helt andre
forhold enn reiselivsmessige), fergeetableringer/nedleggelser,
regional utvikling (som hytteutbygging, men ogsa fraflytting/
tilflytting), megatrender (for eksempel okt fokus pa miljg) og
reguleringer (for eksempel begrensninger i luftfart).

Dette betyr at temaet “reiselivets transportbehov” er en sveert
komplisert problemstilling som kontinuerlig pavirkes av ytre for-
hold. Det er derfor verken mulig eller hensiktsmessig a foreta en
detaljert utredning av dagens situasjon eller fremtidige behov.

Malet med utredningen er & peke pd noen grunnleggende for-
hold og sammenhenger som aker forstaelsen av reiselivets trans-
portbehov. | tillegg er hensikten a foresld noen prinsipper som
kan brukes bade av reiselivsaktarer, vegvesen samt kommunale
og regionale myndigheter i planlegging av lokale lasninger.

1.4 Tilneerming

Som nevnt i punkt 1.3 skal utredningen primart peke pa de be-

hov som er viktig for utvikling av reiseliv som naring, dvs der

transportlasningene kan bidra til & skape konkurransefordeler

eller motsatt; farer til ulemper for aktarene i Region ser. | et slikt

kundeperspektiv er det viktig & se at reisen kan oppleves pa to

ulike mater, det vil si som

e Veien til opplevelsen— som handler om transport til og fra
et definert sted, dvs der fokuset er & komme seq raskest fra A til
B. Transport til og fra steder er effektivitetsfokusert og ma skje
sa raskt, sikkert og enkelt som mulig.

e Veien som opplevelse — som handler om & veere underveis.
Reisen i seq selv er da en del av ferieopplevelsen og fokuset



er blant annet hva man kan se og gjere, interessante natur- og
kulturlandskap, attraksjoner & beseke, god tilrettelegging for
stopp m.m.

Utredningen tar utgangspunkt i at reiseliv er en prioritert naring
i Norge, og malsettingen om at Norge skal oke sin markedsan-
del av internasjonale turister. Regjeringens nye reiselivsstrategi
“Verdifulle opplevelser — nasjonal strategi for reiselivsnaeringen”
har tre hovedmal:

e gkt verdiskapning og produktivitet i reiselivsnaringen

e |evedyktige distrikter gjennom flere heldrs arbeidsplasser
innenfor reiselivsnaeringen

¢ Norge — et baerekraftig reisemal

Transport og transportlesninger er sentrale tema/virkemidler
bade i forhold til distrikts- og baerekraftperspektivet. Kapitlet “Et
baerekraftig reiseliv’ omhandler bade natur- og kulturlandskap,
behovet for mer baerekraftige reisemal og utslipp/miljgproblema-
tikk. Dette er tema som berares i denne utredningen. Nar det
gjelder transport spesifikt sier strategien bl.a.: “Forurensende ut-
slipp fra for eksempel transport er en utfordring. Vi ma finne og
ta i bruk mer miljovennlige transportlesninger og lesninger for
miljevennlig energi”.

| forhold til reiselivet i Region ser er det viktig & merke seg strat-
egiens formulering om at 37 % av de besgkende til Norge i 2006
kom med bil og 18 % med ferge, “noe som gjer at fergene,
veistandard og service for bilturistene langs veinettet er viktige”.
Det er 0gsa viktig a se at Bergenshanen fremheves som en av
de fire viktigste jernbanene i reiselivssammenheng (de andre er
Flamsbanen, Raumabanen og Ofotbanen).

Ettersom Region sar omfatter fire nasjonale sykkelruter' er det
0gsa verdt & merke seg hva strategien sier om disse: Norge har
i dag flere ruter tilrettelagt for sykkelferie. Statens vegvesen ar-
beider med a skilte nasjonale sykkelruter og stiller krav til en
tilfredsstillende  trafikksikkerhets- og fremkommelighetsstan-
dard. Rutene er merket med egne sykkelskilt, og det er utarbeidet
kart, rutebeskrivelse og annet nadvendig informasjonsmateriell.
Langs rutene finnes servicetilbud og mange attraksjoner. Stiftels-
en Sykkelturisme i Norge utvikler Norge som sykkeldestinasjon
i samarbeid meld lokale regionale og nasjonale akterer, blant
annet Innovasjon Norge og Statens vegvesen.

| forbindelse med denne utredningen fikk Statens vegvesen
Region ser? gjennomfart en studie av hvordan sammenlikn-
bare land (Finland, Sverige, Danmark, Island, New Zealand og
Osterrike) behandlet reiselivets transportbehov i nasjonale re-
iselivsstrategier og samferdselsplaner. Gjennomgangen viser at
man o0gsa i disse landene kobler sammen reiselivets forutsetning
for & utvikle naering i distriktene med transport og infrastruktur.
Tilnaermingen beveger seg fra a betrakte “tilgjengelighet som
en barriere”, til en strategi om & “bygge ut nar behovet er der”
og videre til 8 bruke transportutvikling som et virkemiddel til &
“forlgse mulighetene”.

1 Telemarkskanalen, Numedalsruta, Hallingdalsruta, Setesdalsruta
2 Mimir as: “Hvordan omtales reiselivets transportbehov i nasjonale reiselivs-
og samferdselsplaner i andre land”, 2007

1.5 Metode

Det er ikke foretatt primaerundersgkelser i prosjektet.

Petter Dybedal fra Transportakonomisk Institutt (T@1), har i forb-
indelse med dette prosjektet gjennomfart analyser av den turis-
merelaterte trafikken i Region ser. Bade disse og andre analyser
bygger pa data som er offentlig tilgjengelig.

I tillegg er det gjennom de to seminarene innhentet signaler pa
hva private og offentlige reiselivsaktarer i regionen oppfatter som
sentrale utfordringer knyttet til transportlasninger i regionen.



2 Relevante kjennetegn
ved reiselivsnaeringen

| vurderingen av reiselivsnaringens transportbehov er
det viktig a skille mellom besgkende som betrakter rei-
sen som en del av opplevelsen og besgkende som be-
trakter reisen som veien til opplevelsen. For dem som
ser pa reisen som transport er det viktigste 3 komme
raskt og sikkert frem. Deres behov er dermed knyttet
til gode veier og effektive kommunikasjonsmidler. For
reisende som ser pa transporten som opplevelse er det
viktigste at reiseruten er tilrettelagt med rasteplasser,
fotostopp, informasjon og at det gjennomferes genere-
lle skjatselstiltak som gjer at utsikt med mer beholdes.

2.1 Definisjoner og begreper
Under seminar 1 ble det definert en rekke begreper som brukes i
denne rapporten. Nedenfor er de viktigste oppsummert.

2.1.1 Definisjon “reiseliv"

Det finnes en rekke definisjoner pa reiseliv. Vi har i denne rap-

porten benyttet den samme som Buskerud fylkeskommune beny-

tter i sin reiselivsstrategi. Her defineres reiseliv defineres som:

e Rekreasjon for befolkningen uten at det nadvendigvis betyr
naringsvirksomhet

o Service til folk pd reise i naeringseyemed eller reise for 4 fa
tilgang pa sentralisert offentlig service

o Service til neeringslivet og offentlige sektorer i utdannings-
ayemed (kurs, konferanser og mater)

e Opplevelses- og attraksjonstilbud rettet mot folk (turister) i
ferie- og fritidsayemed. Slike tilbud er sentrale elementer i det
helhetlige reiselivsproduktet slik turisten vil se det. | tillegg
kommer blant annet overnatting, servering og transport.

Definisjonen betyr at reisende pa dagsturer inkluderes. | tillegg
inkluderes o0gsa ikke-kommersiell rekreasjon. Reiseliv som
nering dreier seg om verdiskapning og produksjon av tjenester
som omsettes i et marked.

2.1.2 Definisjon “transport”

Transport defineres i dette prosjektet som langt mer enn veg,

og det vegvesenet tradisjonelt forbindes med. Helhetsbildet og

fokus i denne rapporten bestar av:

* \/legen som transportare

e \egen som opplevelse

e Kollektivtrafikk

e Formidling av informasjon til reisende

¢ Kombinasjonen av ulike transportelementer, for eksempel
tilgjengelighet/samkjering mellom offentlig transport/
infrastruktur og mellom ulike transportelementer

2.1.3 Definisjon "turist”

Alle som har reiselivsformal (se definisjon av reiseliv over) de-
fineres her som turister eller reisende. Bade begrepet turist og
reisende benyttes i dette dokumentet.

Gjestedagn benyttes ofte som for & beskrive antall overnattinger
knyttet til turisme.

2.1.4 Definisjon "reiselivsnaeringene”
Reiselivsnaringene leverer tjenester til de reisende. Reiselivs-
naringene bestar falgelig av alle virksomheter som er med a
dekke de reisendes behov.

Reiselivsettersparselen utgjer sterre og mindre deler av mange
forskjellige naeringer. Disse nzringsdelene er samlet i et eget
nasjonalt regnskap (satellittregnskap) som gir oversikt over ster-
relse og utvikling av alle leveransene til de reisende.

Begrepet “naeringene” brukes i flertall, da mange naeringer og
sektorer er direkte med nar vi snakker om reiselivsvirksomhet, og
for a synliggjere at verdiskapingen skjer i bransjer utenfor hotell,
opplevelser og serveringssteder.

2.2 Transportens betydning i et
opplevelsesperspektiv

Turistens motiv for reisen avgjer i stor grad hva slags krav og
behov den reisende har i forhold til vei- og transportl@sninger.
Motivet pdvirker ogsd turistens transportmessige atferd. Det
er dette reisemansteret som synes i veibildet i form av keer og
trafikktopper, behov for rasteplasser, parkeringsplasser m.m. og
som kan gjare at en reisende velger en rute fremfor en annen.

For & foreta en brukerorientert vurdering av reiselivets transport-
behov i dag og i fremtiden er det altsa sentralt a forsta forskjel-
lene pa de ulike reisemenstrene. Det er ogsa viktig & se at en
destinasjon kan ha en type gjester (og dermed en type behov i
forhold til transportlasninger) i sommersesongen og en annen i
vintersesongen.

Som nevnt i punkt 1.4 gar det et hovedskille mellom reisende
som ser reisen som en “del av opplevelsen” eller som
“reisen til opplevelsen”. Nedenfor gjennomgadr vi de sentrale
reisemenstrene i norsk turisme og gir vare kommentarer til hvor-
dan de fremstdr i et samferdselsperspektiv. Vi relaterer ogsa ulike
reisemanstrene til destinasjoner og strekninger i Region ser.

Farst beskrives rundreiseturistene som betrakter veien som opp-
levelse, deretter beskrives motsatsen: gjennomreiseturistene og
resortturistene som vurderer transport som veien til opplevelse. Av-
slutningsvis beskrives baseturister og dagsturister som, avhengig av
situasjon, kan betrakte vei bade som opplevelse og som transport.

2.2.1 Rundreiseturister

Rundreiser er det dominerende reisemanster for utenlandske
sommerturister i Norge, seerlig ferstegangsbesekende. Ogsa for
nordmenn pa ferie i eget land, og som ikke er pa hytte eller hos
slekt eller venner, er rundreise vanligste reiseform. For rundreise-
turistene er definitivt “veien = opplevelsen”.

Nesten all rundreiseturisme er knyttet til privatbil, bobil eller buss.
Rundreisen gar langs reiseruter som gir spesielle opplevelser,
og har innlagte stopp. Attraksjonskraften i ruten eller regionen/
landsdelen er viktig.



Region ser har mange rundreiseturister pa veg mellom fer-
geleiene i Larvik og Kristiansand og langs E134, rv. 40, rv. 7 mot
Vestlandet. | tillegg kommer norske rundreiseturister, farst og
fremst fra de befolkningstette omradene rundt Oslofjorden og
pé Vestlandet.

RUNDREISE

«:* Nye reisemal

Reisemdl

Hjemsted
Figur 2.1: lllustrasjon reisemgnster rundreise

For rundreiseturistene er det veien som er malet. Rundreisetur-
isten har fokus pa opplevelse, sarlig “a se vakre landskaper”.
A feriere med bil, bobil eller buss er den desidert foretrukne
reiseform. Dette farer til behov for landskapspleie, rasteplasser,
informasjon om alternative ruter og attraksjoner rundt rutene
med mer. Turistene ser ikke kommune- og fylkesgrenser og det
er gnskelig med informasjon og veiledning som er bygd opp over
samme lest.

2.2.2 Gjennomreiseturister og resortturister

For gjennomreiseturister og sakalte resortturister er transporten
farst og fremst betraktet som “veien til opplevelsen”. Fokus for
disse er rask/effektiv transport, og a unngd flaskehalser som
skaper ka. Kravene til rask overgang fra hverdag til ferie gker, og
gjer at det stilles stadig sterre krav til infrastrukturen. Samtidig er
det grunn til & tro at estetiske kvaliteter ved veien (utsikt, kultur-
landskap) ogsa for disse betraktes som en positiv attributt.

Gjennomreiseturisten har et bestemt mal for turen og har
egentlig ikke enske om & stoppe for malet er nadd. Transporten
betraktes pa mange mater som et “nadvendig onde”. Trafikksik-
kerhet og veistandard er viktig. Kjeretid og komfort kan veere vel
sa avgjerende som antall kilometer. Typiske gjennomreiseturister
i Region sar er hytteeiere, campinggjester med sesongkontrakt,
besgkende til slekt og venner eller konferanseturister.

Gjennomreiseturistene i Region ser varierer altsa med arstidene:
konferansetrafikken er relativt jevn over aret, i sommersesongen
er det mange som reiser nedover Serlandet pa vei til feriested,

tilsvarende er det mange som hest og vinter reiser til hytter og
leiligheter i fjelldestinasjonene i Agder, Telemark og Hallingdal.
I tillegg er det betydelig reiselivsrelatert gjennomreisetrafikk pa
veiene mellom @stlandet og Vestlandet i sommersesongen.

At markedet oppfatter tilgjengeligheten som god er et hoved-
kriterium dersom man ensker naeringsutvikling knyttet til hytter
eller mer resortpreget turisme. Slik det er i dag kan for eksempel
veistandard pd RV 7 fremstd som en konkurranseulempe i for-
hold til neeringsutvikling i Hallingdal sett i forhold til Lilleham-
mer-Hafjellomradet.
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Figur 2.2: illustrasjon reisemenster gjennomreise

Resorturisten er pd mange mater gjennomreiseturisten som har
kommet frem til reisemalet. Resortturisten har liten bevegelses-
radius nar reisemalet er nadd. Perspektivet er altsa “Veien til op-
plevelsen”. Skiturister er, sammen med spaturister, fisketurister
og visse former for kulturturister, typiske resortturister. Camping-
turister pa langtidsleie og folk med private hytter har ogsa ofte
en resortpreget atferd.

Privatbil er dominerende. Offentlig kommunikasjon er ferst og
fremst av betydning for ungdom og andre uten farerkort. Re-
sortturistene kan la bilen std ndr de har kommet frem, gitt at
det finnes god interntransport pa stedet (for eksempel skibusser,
taxi, taxibater med mer). Reiseformen stiller dermed krav til god
tilrettelegging og utforming pa reisemalene (for & unnga intern-
transport) og gode areallasninger i forhold til parkering, park-
eringshus med mer. | region ser finnes typisk resortturisme pa
store fjelldestinasjoner som Hemsedal, Geilo, Hovden, Norefjell,
Gaustablikk , Vradal, Rauland i vintersesongen, samt langs hele
kysten i sommersesongen.

Langs hovedveiene er den starste effekten av disse turistene kny-
ttet til reisen til/fra reisemalet. Store destinasjoner og/eller kon-
sentrasjoner av destinasjoner gjer at det i forbindelse med helger
og ferier blir trafikktopper. | Region ser registreres dette oppover
i dalferene i vinterhalvaret og langs kysten i sommersesongen.
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Figur 2.3: lllustrasjon reisemonster resort

Bade gjennomreiseturister og resortturister gnsker & komme
raskt og sikkert frem til feriemalet. Privatbil dominerer og ev ser-
vicebehov langs veiene er knyttet til informasjon om rutealterna-
tiver (raskeste vei), veiarbeid og servicepunkter som rasteplasser,
bensinstasjoner med mer. Ved bruk av kollektivtransport vil det
veere gnske om ekspresstilbud med hay frekvens og fa stopp.

Norske hytteeiere utgjer en stor andel av gjennomreise- og re-
sortturismen. Veistandard og kjeretid er sentrale kriterier i forb-
indelse med kjap av hytte/fritidsbolig. Dette er viktig & ta hensyn
til om man ansker neeringsutvikling knyttet til private hytter eller
destinasjoner med mange kommersielle senger.

Fordi bade gjennomreise- og resortturisme er knyttet til typiske
ferieperioder, vil disse reisende 0gsa synes pa veiene i form av
trafikktopper rundt ferier og heytider.

2.2.3 Baseturister

Baseturistene reiser direkte til eller fra feriestedet (veien til opp-
levelsen), men er en aktiv veifarende i den regionen de ferierer
(vei som en del av opplevelsen). De vanligste baseturister er
utlendinger og nordmenn pa leid eller eid hytte, leilighet eller
likende. Fordi oppholdstiden ofte er lang @nsker baseturisten 3
bo i selvhusholdsenheter.

Bil er dominerende transportmiddel. Baseturistene kan imidlertid
godt ta utflukter med offentlige transportmidler dersom det er
tilgjengelig. Ett eksempel pa dette kan vaere “Norway in a Nut-
shell” som kombinerer tog, ferge og buss.

Nar det gjelder reisen til og fra reisemalet kan ogsa baseferie-
turister ofte veere i et “kjeremodus”, det vil si slik at de priorit-
erer fremkommelighet og reisetid. De reiser oftest med fastsatte
tidspunkt for avreise og ankomst. For eksempel har mange hyt-
tegrender, rorbuanlegg og ferieanlegg faste byttedager (ofte
lordag) i heysesongen. Dette pavirker ogsa trafikkvolumene i
helgene for steder med mange baseferieturister.

| Region sar vil en seerlig finne mange baseturister langs kysten,
og pa fielldestinasjonene i Telemark og Hallingdal, serlig der en
kan ta dagsturer over til Vestlandet. Baseturistene er en strat-
egisk viktig gruppe for & fa okt trafikk pa fjelldestinasjonene i
sommersesongen. Det er dermed sannsynligvis en gruppe som
vil ake betraktelig fremover.
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Figur 2.4: lllustrasjon reisemonster baseturisme

Baseturistene reiser raskt til feriestedet (basen), og tar utflukter
ut derfra. Typiske baseturister har bil som transportform og bor
i private hytter og kommersielle selvhusholdsanlegg langs kys-
ten og pa fielldestinasjonene. Baseturismens transportmessige
behov er tredelt: | forbindelse med reise til/fra basen er gode
veier og tilgjengelighet viktig. Under oppholdet pa basen er bade
interntransporten, skilting med mer pa destinasjonen viktig. Pa
utfluktene har baseturistene samme behov for rasteplasser, ut-
kikkspunkter, informasjon med mer som rundreiseturistene. For
baseturistene er vegen folgelig bade transport og opplevelse.

2.2.4 Dagsturister

Dagsturistene har mye til felles med baseturister pa utflukt: de
reiser fra hytte (eller hjemsted) til en attraksjon eller ett omrade
de ansker a besgke. Region ser har store innslag av dagsturister,
serlig knyttet til store attraksjoner som Dyreparken, Sommarland
i Bo, Blaafarvevaerket eller arrangement som Kongsberg Jazz-
festival, Dyrskun i Seljord eller Slottsfjellfestivalen i Tansberg).
I tillegg er det en del dagsturisme med fergene for eksempel mel-
lom Stremstad og Sandefjord. Andelen utenlandske dagsturister
med bil antas imidlertid & veere lav i Region Sar.

Hoveddelen av dagsturismen er altsé innen regionen eller fra
naromradene i Oslofjordregionen. Om transporten er en del
av opplevelsen eller om den betraktes som “nadvendig onde”
(veien til opplevelsen) avhenger av motivet for dagsturen. Det er
imidlertid grunn til 3 tro at opplevelseskvaliteter knyttet til land-
skap langs veien uansett slar positivt ut for totalinntrykket.
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Figur 2.5: lllustrasjon reisemegnster dagsturisme



Dagsturistene reiser fra base eller hjemsted og til/fra en attrak-
sjon pa en dag. Om reisen betraktes som “transport” eller " del
av opplevelsen” avhenger av formal med utflukten.

Fordi dagsturistene har begrenset med tid er skilting, merking,
informasjon med mer sveert viktig. Store attraksjoner og arrange-
ment vil 0gsa bidra til gkt dagsturisme og dermed trafikktopper
og behov for omkringliggende infrastruktur.

2.3 Det helhetlige reiselivsprodukt

En vanlig tilnaerming er at reiselivsproduktet bestdr av fire grunn-
leggende elementer: attraksjon, mat, overnatting og transport.
Bade disse og omkringliggende elementer ma fungere for at
gjesten skal fa en god opplevelse. Dette illustreres av Georg
Kamfjord® slik:

Det helhetlige reiselivsprodukt -
og den allsidige opplevelsen

Figur 2.6: lllustrasjon “det helhetlige reiselivsprodukt”
(kilde: Georg Kamfjord)

Som illustrasjonen viser er det sammenheng mellom tilbyderne

av reiselivstjenester og omkringliggende tilbud som landskap,

infrastruktur, fellesgoder og annet nzringsliv. | denne rapporten
er viktige stikkord:

e Infrastruktur: veien og offentlig kommunikasjon som
infrastruktur, helt kritisk for & sikre tilgjengeligheten til desti-
nasjoner og reisemal.

e Landskap — behov for skjgtselstiltak og annen tilrettelegging
langs vei slik at de reisende ser landskapet de reiser gjennom.
" A se vakker natur” er hovedmotiv for dem som velger Norge
som reisemal.

¢ Med fellesgoder menes tiltak som ikke er bedriftsekonomisk
lennsomme, men som allikevel er av stor betydning for de
besakende. Eksempler pa transportrelaterte fellesgoder er syk-
kelstier og — veier, skibusser og liknende opplegg for intern-
transport pa destinasjonen

e Andre neeringsaktarer: for eksempel de reisendes bruk av
transporttilbud som primaert er bygget opp for lokalbefolknin-
gen, men som fremstdr som attraktivt ogsa for de reisende. Et
slikt tilfelle er Kragera Fjordbatselskap, bade tilbyr selsafari og
ayhopping til driften.

3 | Georg Kamfjords bok: Reiselivsproduktet

En sentral utfordring i utvikling av reiselivstilbud er det som kall-
es reiselivets paradoks. Paradokset bestar i at pengestrammene
i reiselivet primaert er knyttet til fysiske elementer som overnat-
ting, mat, transport og entrébetingede attraksjoner, mens for
eksempel naturen, som er et hovedmotiv for turister i Norge, er
gratis. Et klassisk eksempel er fossene eller fjordene pa Vestlan-
det, som besgkes av store volumer mennesker med forventning
om tilrettelegging i form av fotostopp, toaletter, merkede turstier
med mer. Vi har i dag ingen ordninger for & tilrettelegge og drifte
slike fellesgoder, men i regi av Innovasjon Norge skal det nd gjen-
nomferes tre pilotprosjekter.

Den delen av reiselivsproduktet som har stor
opplevelsesverdi har ofte liten pengeverdi.

Tilfreds

med turen
Marked

Mett
og uthvilt

Figur 2.7: lllustrasjon “Reiselivets paradoks”

Et godt eksempel er imidlertid Turistvegprosjektet i Statens veg-
vesen som haster anerkjennelse for sitt arbeid med 3 tilretteleg-
ge "unike reiseruter i norsk natur”. Tilretteleggingen skjer
gjennom utvikling av ikke-kommersielle tiltak som rasteplasser,
utkikkspunkter og fotostoppsteder, skilting og landskapstiltak.
Prosjektet er dermed spesielt rettet mot turister som har “vegen
som opplevelse”. En undersakelse T@l har foretatt pa 7 turist-
veger* viser at 72-93 % av de spurte hadde stoppet for 3 se pa
utsikten, mens 58-86 % av de spurte hadde stoppet for & ta
bilde. Det naeringsmessige potensialet knyttet til slikt tilretteleg-
ging er blant annet dokumentert pa Turistveg Rondane der en
kafé har fatt neermere 50 % omsetningsekning pga tilretteleg-
ging av den sakalte Sohlberg-plassen.

Foto: Turistvegprosjektet/Helge Stikbakke

4 Valdresflye, Sognefjellet, Geiranger/Trollstigen, Helgeland N, Lofoten, Senja og
Varanger



3 Reiselivet i Region sar

Kapittel 3 viser at bil, gjerne i kombinasjon med for ek-
sempel ferge eller fly, er den dominerende transport-
formen for bade nordmenn og utlendinger pa ferie.
De storste trafikkstrommene i Region ser gar nedover
Serlandet og opp Hallingdal. For Serlandets vedkom-
mende er denne trafikken knyttet til nordmenns reiser
i sommersesong. Hallingdal har en jevnere trafikkstrem
over aret; bestdende av hytteturister og skiturister i
vintersesongen samt baseturister, hytteturister, run-
dreiseturister og gjennomreiseturister i sommersesong.

3.1 Transportens betydning for reiselivet

generelt
Transportekonomisk Institutts (T@I) reisevaneundersekelse fra
2005 beskriver nordmenns reisevaner. Denne viser at 76 % av
alle ferie- og fritidsreiser i Norge tas med bil og at 44 % av
alle lange bilreiser foregar fra hjemsted til egen fritidsholig (hytte
eller campingvogn med fast plass). P& hver ferierelatert biltur er
det gjennomsnittlig 1,8 personer i bilen.

Nar det gjelder utlendinger i Norge viser Tdls gjesteundersakelse
2006 at det i var nesten 4 mill overnattende utenlandske turister
i Norge.® Disse fordeler seg slik pa transportmiddel og arstid.

Som det fremgdr av figuren er fly det dominerende enkeltstdende
transportmiddel. Dette stemmer godt med veksten i flytrafikk
senere r: | felge Innovasjon Norge er mer enn 80 % av veksten
i utenlandske ankomster til Norge fra 2001 til 2006 knyttet til

| alt Veg over grense

Ferge

veksten i flytrafikk. Seerlig bidrar de rimelige flybillettene akn-
ing i kortferier. Mange av disse gar til byene. Legger en sammen
tallene for “veg over grense” og “ferge” vil en se at det er bil
som totalt sett dominerer. Dette gjelder sannsynligvis ogsa Re-
gion ser.

[ turismesammenheng er det altsd biler og andre motorkjeretayer
som dominerer i dag. Dette gjer at veistandard og service langs
veiene er det sentrale tema i reiselivets transportbehoy, jf. det
som er sagt i den nasjonale reiselivsstrategien. @kt fokus pa
milje kan bidra til endringer, for eksempel gkt ettersparsel etter
kollektivlasninger. Samtidig er det grunn til & tro at med Norge,
med spredt befolkningsgrunnlag og et sveert distriktsbaserte
reiseliv med korte sesonger, vanskelig kan bygge opp et tilbud
innen offentlig kommunikasjon som fullt ut tilfredsstiller de re-
isende. Bilen (og andre personkjaretay) vil derfor sannsynligvis
vaere dominerende ogsa i overskuelig fremtid.

O Mai-september 2006
@ Oktober 2005-april 2006

Fly Tog/Rutebuss

Figur 3.1: Antall overnattende utenlandske turister i Norge etter arstid og transportmiddel (i 1 000)

5 Itillegg var det rundt 1,3 mill utenlandske dagsturister. Hovedtyngden av disse
kommer med bil og det antas at f& av disse besaker Region ser.
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3.2 Ettersparselstall i
Region ser

Det som i denne rapporten er kalt Region sar
dekker Aust- og Vest-Agder, Buskerud, Tele-
mark og Vestfold.

Inndelingen i 19 delregioner falger den som
er benyttet i Tdls “Analyse av Ringvirkninger i
reiselivet”. Inndelingen er:

AUST- OG VEST-AGDER:
Arendal-regionen: Grimstad, Arendal, Froland,
Risar, Tvedestrand, Gjerstad, Vegardshei, Amli
Setesdal: Evje og Hornnes, Bykle, Valle og
Bygland

Mandal-regionen: Mandal, Lindesnes,
Marnardal, Audnedal, Aseral

Region Lister: Flekkefjord, Farsund, Lyngdal,
Sirdal, Kvinesdal, Heegebostad
Kristiansand-regionen: Kristiansand, Segne,
Vennesla, Songdalen (Vest-Agder), Lillesand,
Birkeland og Iveland (Aust-Agder)

BUSKERUD:

Hallingdal: Kommunene Hol, Al, Gol,
Hemsedal, Nes og Fl&

Numedal/Kongsberg: Kongsberg, Flesberg,
Rollag, Nore og Uvdal

Midt-Buskerud: Sigdal, Kradsherad og Modum
Drammensregionen: @vre Eiker, Nedre Eiker,
Drammen, Lier, Rayken, Hurum

Ringerike: Ringerike og Hole

TELEMARK:

Fiell: Vinje og Tinn

Midt/ast Telemark: Notodden, Bg,
Sauherad, Nome

Vest Telemark: Hjartdal, Drangedal, Tokke,
Kviteseid, Fyresdal, Nissedal, Seljord
Grenland: Skien, Porsgrunn, Bamble, Siljan
Kragere: Kragera kommune

VESTFOLD:

Larvik/Lardal: Kommunene Larvik og Lardal
Sandefjord: Sandefjord kommune
Kystregionen ellers: Horten, Tansberg,
Andebu, Natteray, Tjome, Stokke

Nordre Vestfold: Svelvik, Sande, Holmestrand,
Re, Hoff

Dette betyr at Region ser omfatter destinas-
joner med stor variasjon i bade i starrelse og
type turisme/sesong.

40 Teftsteder
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Figur 3.2: Delregioner i fylkene Buskerud, Vestfold, Telemark, Aust-Agder
og Vest-Agder



3.2.1 Innfallsporter for besakende til Region sar
Omtrent halvparten av de besgkende til Region ser er nord-
menn. Hovedtyngden av disse kommer sannsynligvis fra Oslo-
fiordregionen som har 1,5 mill innbyggere.

Med utgangspunkt i Reisevaneundersgkelsen for 2005 har Tdl
beregnet antall overnattende etter sesong, startpunkt og trans-
portmiddel. Dette viser generelt at bil er den dominerende trans-
portform uansett sesong. De viktigste startpunktene varierer noe
mellom omrédene og kan stikkordsvis oppsummeres slik:

ten (primeert Vestfoldkysten). (Det var i undersakelsen anledning
til & gi flere svar).

3.2.2 Reisestrgmmer i Region sar
| transportsammenheng er det to typer tall som er sentrale:

e Trafikkstremmen til/fra reisemdlene. Det er denne som
bidrar til keer og trafikale utfordringer pa hovedvegnettet.
Indikatoren pa denne trafikkstrammen er antall ankomster pa
destinasjonene.

Omrade i region Ser
Hallingdal
Kongsberg/Numedal
Ringerike/Hole
Midt-Buskerud
Drammensregionen

Vestfold

Fiell-Telemark
Grenland/Kragere
Midt- og @st-Telemark
Vest-Telemark
Arendalsregionen
Setesdal
Kristiansand-regionen

Viktigste startpunkt for norske reisende

Oslo/Akershus/@stfold, Buskerud/Vestfold over Noresund, Hordaland, Sogn og Fjordane
Oslo/Akershus/@stfold, Vestfold, Drammensregionen

Oslo/Akershus, @stfold, Hedmark, Vestlandet

Oslo/ Akershus, @stfold, Vestfold

Oslo/Akershus, Hedmark, Oppland, Agder Jaeren. (i sommersesongen har Drammensre-
gionen ogsa stort innslag av reisende med startpunkt andre steder i BTV-regionen.),

Oslo/Akershus, @stfold, Telemark, Agder/Stavanger/Jaeren, Buskerud, Hedmark og
Oppland

Oslo/Akershus, Grenland, Kragerg

Oslo/Akershus/@stfold/ Hedmark/Oppland, Telemark

Oslo/Akershus/@stfold/Oppland

Oslo/Akershus/@stfold/Oppland, Telemark

Oslo/Akershus/@stfold/Hedmark/Oppland, Telemark, Vest-Agder

Kystomrddene i Vest-Agder, Aust-Agder ellers

Oslo/Akershus/@stfold, Hedmark, Oppland, Aust-Agder ellers, Mandal-regionen/Lister-

regionen, Stavanger/Jaeren

Mandals-regionen og Lister-regionen = Stavanger/Jaeren, @stlandet, Aust-Agder

For utenlandske besakende er det flyplasser, ferger og grenseover-
ganger som er viktigste innfallsporter. | falge beregninger foret-
att av Petter Dybedal fra T@I fordeler disse seg slik:

e Ca. 142 000 som kom med fly, 57 % til Gardermoen og
30 % til Torp

e Ca. 360 000 som kom med ferge, av disse ca 56 000 uten bil,
svippturgjester ikke inkludert

e Ca. 360 000 som kom med ferge til Oslo eller over grensen
til Sverige. Disse fordeler seg relativt jevnt pd sommer- og
vintersesong.

Detaljene i beregningene av den utenlandske trafikken presen-
teres i vedlegg 6.3.

Nar det gjelder reisende med fly viste en intervjuundersakelse®
blant utenlandske passasjerer pa Sandefjord Lufthavn Torp i
2007 at 20 % hadde leid seg bil og kjert rundt i Norge. 16 %
hadde veert pa rundreise. 39 % hadde veert i Oslo, mens 33 %
hadde veert pa fiellferie i Buskerud og Telemark og 18 % ved kys-

6 Kortferieundersakelsen, Innovativ Fjellturisme 2007

o Trafikkstrammene internt pa destinasjonen, som
naturlig nok er mer utfordrende pa sterre destinasjoner. Gjeste-
degn eller gjester pr dag er et sentralt mal i forhold til dette.

Basert pa Tdls analyser har vi beregnet bade ankomster og gjest-
edagn i hver av de 19 delregionene. Antall ankomster er en viktig
indikasjon pa hvor mye trafikk det er til en destinasjon, noe som
henger sammen med trafikkbelastning pa hovedveinett med mer.
Antall gjestedagn viser hvor store volumer med mennesker som
oppholder seg pa destinasjonen og er ferst og fremst av betydn-
ing i forhold til interntransport, behov for lokal infrastruktur med
mer. For & finne ankomster har vi benyttet gjestedegnstall fra
T@ls analyser og dividert dem med antatt gjennomsnittlig opp-
holdstid pa 4,9 dagn.

| figur 3.5 nedenfor er det satt inn sirkler som illustrerer antall
ankomster pa de sterste destinasjonene i Region ser. Sirklenes
starrelse skal avspeile volumet for ankomster. Underlaget for be-
regningene ligger i vedlegg 6.4. Pa samme mate er det reiselivs-
messige trafikkvolumet pa vegstrekningene illustrert med piler;
tykke piler betyr store reisestrammer, tynnere piler betyr mindre
reisestremmer.



Figuren viser at det er @vre Hallingdal, kystregionen, Kristian-
sandregionen og omradet rundt Arendal som har starst volum
pa ankomster pa heldrsbasis. Det er imidlertid viktig 3 se at ef-
fekten av disse trafikkstrammene avhenger av veistandard. En
ferdig utbygd E18 vil naturligvis " absorbere” trafikken bedre enn
Riksvei 7.
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Det er 0gsa viktig a se at ulikhet i destinasjoner gjor at det er
markant forskjell pa sesongene. Gjer en tilsvarende beregning
for sommersesongen (april — august) er inntrykket fortsatt det
samme: dvs at hovedtyngden av ankomster er knyttet til Qvre
Hallingdal, Kristiansandregionen og Arendalsregionen.
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Figur 3.5: Reisestrammer, hele aret (totale ankomster, tall i 1000)



Det er 0gsa viktig  se at besaket til starste attraksjonene i Re-  Ser en pa bildet for vintersesongen er imidlertid inntrykket helt
gionen (Dyreparken med 550 000 besgkende pr ar, Blaafarveveer-  annerledes. Da er de reiselivsrelaterte reisestrammene mot kyst-
ket med 235 000 besgkende pr ar, Sommarland i Be med 155  regionen, Kristiansand og Arendalsregionen redusert med 30 %
000 besgkende pr ar og Byrkjedalstunet i Sirdal med 135 000 i forhold til sommersesongen, mens reisestremmen til @vre Hal-
besgkende pr ar) primaert er knyttet til sommersesong. lingdal er gkt med nesten 10 %.
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Figur 3.6: Reisestrammer, sommersesongen (totale ankomster, tall i 1000)
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Figur 3.7: Reisestrammer, vintersesongen (totale ankomster, tall i 1000)



4 Transportmessige
utfordringer i Region
sar

Reiselivsnaeringens oppfatning er at de transportmes-
sige utfordringene i Region Ser primeert er knyttet til
at det er for darlige veier til de viktigste turistdesti-
nasjonene, at det ikke tenkes systematisk pa tilretteleg-
ging for turister som har veien som opplevelse, at tilbu-
det innen offentlig kommunikasjon er for darlig og at
det er for svak samordning av samferdsel og reiseliv
pa alle nivder i forvaltningen. Faktorer som vil pavirke
fremtidig ettersporsel er gkt tilgjengelighet, utvikling
av nye destinasjoner og attraksjoner samt miljghensyn.
Samtidig pekes det pa at tilrettelegging pa og langs
transportarer kan brukes strategisk for a styre etter-
sporselen i gnsket retning.

4.1 Transportmessige utfordringer i

Region sar
Formalet med de to seminarene som er avholdt i lapet av denne
prosessen er a fa signaler om hva reiselivsnaeringen i Region sar
oppfatter som de sterste transportmessige utfordringene. Refer-
atene er i sin helhet gjengitt i vedlegg 6.1 0g 6.2.

Nedenfor felger en oppsummering av utfordringene i dag og hva
som vil pavirke ettersparselen fremover.

4.1.1 For darlige veier til de viktigste turist-

destinasjonene
Som det fremgar av kartene i kapitel 3 er det store volumer av
turister som beveger seg i Region sar.

De starste reisestrammene er knyttet til:

¢ Nordmenns reiser til og fra feriestedene pa Serlandet

¢ Nordmenns og utlendingers reiser til og fra fjell-
destinasjonene hest og vinter

¢ Rundreise og gjennomreiseturister som reiser mellom
fergeleiene i Larvik og Kristiansand og fjordene pa Vestlandet.

De trafikktoppene som registreres i dag er ferst og fremst knyttet
til nordmenns reiser til private hytter og kommersielle anlegg pa
Serlandet om sommeren og fjelldestinasjonene i vinterseson-
gen. For disse er reisen farst og fremst veien til opplevelsen. Det
gjelder ogsa for kurs/konferansegjester. Fokus er for disse altsa &
komme raskt og sikkert frem. Dersom for eksempel flaskehalser
pa RV 7 farer til at potensielle hytteeiere velger d legge konfer-
ansen eller kjgpe hytte i andre regioner svekker dette naeringsut-
viklingen i Region ser.

En malsetting for norsk reiseliv er & oke antall internasjonale
gjestedagn. | sommersesongen er hoveddelen av disse rund-
reiseturister som har veien som opplevelse, i vintersesongen er
behovet farst og fremst sikker transport til fjelldestinasjonene.
Serlig er Color Lines terminaler i Kristiansand og Larvik viktige

innfallsporter. Andre viktige innfallsporter er Oslo (Svinesund
og @frje), Sandefjord (Stramstad), samt flyplassene Sandefjord
Lufthavn Torp og Oslo Lufthavn Gardermoen.

Color Line erstattet sommeren 2008 sine ordinaere bilferger med
de hurtiggdende "Superspeed”-fergene som gar fra Hirtshals til
Larvik og Kristiansand pad 3-4 timer. Etter dette er kapasiteten
til Larvik okt til 8 000 passasjerer pr dag, ved 2 avganger i hver
retning daglig (noe som tilsvarer 53 Boeing-maskiner) og tilsvar-
ende i Kristiansand. Allerede forste sesong fraktet Superspeed 2
90 000 flere passasjerer til /fra Larvik. Totalt antall passasjerer til
Larvik er pr november 2008 ca 560 000 og til Kristiansand over
1000 000.

4.1.2 Manglende evne til & tenke pa reisen som

opplevelse
For de store gruppene av norske og utenlandske turister som
har veien som opplevelse er det behov for bedre tilrettelegging i
form av rydding langs veiene, gode rasteplasser, toaletter, skilting
med mer.

Undersokelsen fra turistvegene som er omtalt i kapitel 2.3 viser
at det er "3 se pad naturen” og “a raste” som er viktigste aktiv-
iteter. Landskapets betydning bekreftes ogsa av en undersakelse
Aniara Markedsanalyser for Reiselivet? gjorde pa oppdrag av In-
novativ Fjellturisme i 2006. Her oppgir hele 71 % at det & se pa
vakkert landskap” var sveert viktig, noe som gjorde dette elemen-
tet til nest viktigste motiv for besek i Fjell-Norge (etter “lade
batteriene/fa ny energi”). Gjengroing langs veiene er et gkende
problem i forhold til & “levere” denne landskapsopplevelsen.

Samtidig er det naturlig at Norges posisjon som haykostland gjer
at turistene forventer rasteplasser, toaletter og informasjonsles-
ninger av god kvalitet, ogsa utenom turistvegene. Det er viktig a
presisere at slik tilrettelegging i tillegg til investeringer, krever et
godt driftskonsept. Ansvarsforholdene rundt bade rundt invester-
ing og drift av slike anlegg, samt ansvarsforholdene knyttet tilin-
formasjon langs veiene ma avklares og koordineres langt bedre.

Buskerud fylkeskommune har et prosjekt der rydding og informas-
jon langs veiene skal bidra til bedre opplevelser og informasjon
for turister.

Velk'orr'nmen
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7 Webundersekelse gjennomfart blant erfarne reisende i Tyskland, Storbritannia,
Nederland og Danmark som har interesse for naturbasert ferie.



Samarbeidspartnere i prosjektet er Innovasjon Norge, Fylkesman-
nen, Statens vegvesen, Buskerud Bondelag, Viken Skog, NHO Re-
iseliv.

4.1.3 Begrenset tilbud innen kommunikasjon
Kollektivtilbudet i Region ser er s& begrenset at det ikke frem-
star som et reelt alternativ for de reisende. Dette skyldes bade
regularitet og at samferdselspolitikk og konsesjonsbestemmelser
hindrer “semlose” reiser mellom fylkene. Fylkes- og kommune-
grenser er lite relevante for turister (i denne sammenheng ogsa
for lokalbefolkningen). Dette skaper behov for felles informasjon,
service, prisstruktur og fleksibilitet.

Det finnes en rekke uheldige eksempler pa mangelfull kommu-
nikasjon pa kryss av grenser mellom Aust-Agder, Telemark og
Vestfold-byene. Det gjelder seerlig trafikk mellom hovedferd-
selsarer og tilslutningsveier. Det er viktig & se sammenhengen
mellom okt turisttrafikk og dermed mulighetene til & sikre drift
av kommunikasjonstilbud til lokalbefolkningen.

Reise med offentlig kommunikasjon kan knyttes bade til reisen

S

som transport og reisen som opplevelse. Nar det gjelder reisen
som transport er det ogsa for kollektivtransporten viktig a tenke
korridorer fra innfallsportene og til de store destinasjonene.

Hemsedal har for eksempel hatt en transferbuss fra/til Garder-
moen siden sesongen 2002-2003. Bussen var farst knyttet opp
mot enkelte operaterer, men man har i de siste arene dpnet for
individuelt reisende. Ruten hadde 2007-2008-sesongen rundt
4 000 passasjerer. Det antas at ruten kan drives kommersielt i
2009. Dette er et eksempel pa at kollektive lgsninger er attrak-
tive i markedet, dersom de fremstar som effektive og prisgun-
stige, men at de kan veere avhengig av tilskudd i en etabler-
ingsfase. Hemsedal registrerer for gvrig ogsa en viss ekning i
antall skiturister som ankommer med ekspressbussene fra Oslo
og Vestlandet.

Nar det gjelder reisen som opplevelse er det saerlig Bergensbanen
som har et potensial. Denne togturen er ved flere anledninger
fremhevet som en av verdens vakreste og ender opp like ved
Vestlandsfjorder som bade har World Heritage-status og flere
ganger er utnevnt til verdens mest attraktive reisemal. Potensia-
let knyttet til & utvikle opplevelsesturer med tog er synliggjort av

turoperateren Star Tour. De lanserte varen 2007 konseptet “Blue
Train”, som besto av turer med tog til Italia, Slovenia, Kroatia,
Qsterrike samt “Tog og elvecruise” og fire tema-turer. Allerede
farste sesong solgte Star Tour 7000 turer.

4.1.4 For svak samordning av samferdsel og

reiseliv pa alle niva i forvaltningen

Reiselivets transportbehov pavirkes av beslutninger som fattes
utenfor reiselivsnaeringen: som veiutbygging og — omlegging,
fergeetableringer/nedlegginger, regional utvikling (fraflytting/
tilflytting), megatrender (som for eksempel milj) og reguleringer
(for eksempel begrensninger i luftfart). Eksempelvis kan omleg-
ging av en vei bidra til & svekke trafikkgrunnlaget for enkelte
attraksjoner og servicetilbud.

Samtidig bidrar reiselivets egne utviklingstiltak til & oke
tilstramningen til et omrade, og dermed pavirke eksisterende
infrastruktur. Det er viktig & se at utvikling av trafikkskapende
attraksjoner og utvikling av nye destinasjoner kan pavirke be-
hovet for transportlasninger ogsa utenfor kommune- eller fylkes-
grensen.

Denne sammenhengen mellom attraksjonsutvikling og transport-
behov méd ivaretas i planleggingen. | praksis vil det variere om
det er attraksjonen eller veien som kommer farst. Den gjensidige
avhengigheten mellom attraksjon — tilgjengelighet - tilstram-
ming ma imidlertid ikke undervurderes.

Gode lgsninger forutsetter gkt kunnskap om reiselivsnaeringen
i de besluttende organer. Dette er seerlig viktig ettersom myn-
dighetene har utpekt reiseliv som et satsningsomrade. Fordi
temaet er komplekst og ingen saker like, vil det gi raskest resultat
om representanter for reiselivsnaeringen bringes inn i arbeidet
med utredninger og underliggende beslutningsmateriell. Slike
felles arenaer mellom reiselivsnaringen og premissleverandgrene
for transport, vil 0gsa gjere det mulig & finne innovative lesninger
og fa starre synergi mellom reiselivets og lokalsamfunnenes
transportbehov. Miljgtrusselen vil vaere et sterkt incitament i et
slikt arbeid.

4.2 Hva pavirker reiselivets transport-
behov fremover

4.2.1 Tilrettelegging pa og langs transportaren
Som vi har vaert inne pa har ulike malgrupper ulikt forhold til veg.
Dette betyr at tilrettelegging og endring i transporttilbudet vil pa-
virke ettersparselen. Utvikling av veier og andre transporttilbud
kan derfor brukes strategisk for 4 tilrettelegge for a styre trafikk,
bidra til neeringsutvikling i gitte omrader osv. Vegmyndighetene
har dermed stor mulighet til & pavirke utviklingen.

| forbindelse med tilretteleggingen ma man ta hensyn til mal-
gruppene, det vil si om de reisende har reisen som en del av
opplevelsen eller som veien til opplevelsen.



4.2.2 @kt tilgjengelighet

Endringer i tilgjengelighet pavirker tilstrammingen, og dermed
0gsa reiselivets transportbehov fremover. Dette betyr at alle en-
dringer som skjer i forhold til ferger, fly og andre innfallsporter er
viktige premissleveranderer for trafikkutviklingen i norsk reiseliv.
P4 kort sikt er det seerlig Color Lines Superspeedsatsning som har
betydning. Den gkte tilgjengeligheten vil fare til betydelige okte
trafikkvolumer pa veiene i Region ser. Rundreisetrafikken blir
en viktigere del av utviklingen, og stiller starre krav til sikkerhet,
fremkommelighet og opplevelse utenfor allfarvei/hovedrutene.
Samtidig er det inlysende at store volumer med danske og tyske
gjester pa norske vinterveier ogsa vil fare til behov ift sikkerhet,
salting med mer.

4.2.3 Utvikling av trafikkskapende destinasjoner
0g attraksjoner
Utvikling av destinasjoner og attraksjoner kan fare til endringer
i ettersparsel og dermed nye behov for transportlgsninger i en
region. Det er viktig d se at behovet kan oppstd ogsa utenfor
den kommunen eller det fylket der destinasjonen/attraksjoner
er etablert. For d sortere en destinasjon eller attraksjons trafik-
kskapende effekt benyttes i reiselivet en inndeling i tre nivaer:

¢ Trafikkbyggere (primaeerattraksjoner)

Steder eller attraksjoner som er sd attraktive at de er avgjerende
for valg av reisemdl. Fjelldestinasjonene i vintersesongen, ser-
landskysten (for nordmenn) og Vestlandet i sommersesongen er
eksempler pa de store trafikkbyggerne i Norge. Store attraksjoner
eller arrangement, som for eksempel Dyreparken i Kristiansand
eller Jazzfestivalen pa Kongsberg, kan ogsa veere et mal i seg
selv for henholdsvis norske barnefamilier og “jazz-elskere”.

Retningsbestemmende (sekundaerattraksjoner)

Disse pavirker turistenes valg av reisemal/reiserute. Sekundaerat-
traksjonene er imidlertid ikke avgjgrende for hva som blir valgt
som hovedreisemal eller hovedreiserute. For eksempel kan en
utenlandsk turist som kommer med fergen til Larvik og har
Vestlandsfjordene som mal, velge a kjere over Rjukan eller
Numedal for 8 “fd med seg” Hardangervidda. Hardangervidda
er i da en retningsbestemmende attraksjon.

Trafikknytere (terticerattraksjoner)

Steder eller attraksjoner som er ukjent for turisten pa planleg-
gingstidspunktet, det vil si for de drar hjemmefra. De har der-
for ingen innflytelse pa hva som velges som reisemal/reiserute,
men bidrar til & styrke opplevelsen underveis. Man kan si at
disse attraksjonene tilpasser seg en etablert trafikkstram — og
ikke omvendt. De er derfor sarbare for veiomlegginger.

En slik forstaelse er viktig for a se de trafikkmessige muligheter
og konsekvenser knyttet til reiselivsutvikling, og ber bringes inn
i planleggingen.

424 Miljo

Kravet om miljgmessig gunstige lasninger vil veaere en viktig
premissleverander for reiselivet og reiselivets transportbehov
fremover. Det selges klimakvoter, det er gkende ettersparsel

etter gkoturismetilbud og de mest bevisste forbrukerne har beg-
ynt  legge om reisemansteret. Fra myndighetenes side er det er
innfert miljgavgifter bade pa fly og pa cruiseskip. Det er ogsa en
rekke programmer og tilbud til bedrifter, destinasjoner og andre
som ensker & gjere sin virksomhet mer miljgvennlig. Holdnings-
endringer og prisgkninger/restriksjoner kan dermed bidra til at
endringer skjer relativt raskt.

| webundersakelsen Aniara Markedsanalyser for Reiselivet gjen-
nomfarte for Innovativ Fjellturisme i 20068 svarte hele 42 % at
de synes det var “sveert viktig” eller “veldig viktig” at reisen
deres "belastet natur og miljg minst mulig”. @nsket om & gjare
riktige valg forsterkes av trender som gar pa sunnhet, ekthet,
bruke reiser for & fortelle “hvem man” er osv.

Vestlandsforskning, som er et av de miljger som jobber mye
med reiseliv og miljg, skriver i rapporten “Hvordan veer og
klima pavirker reiselivs- og rekreasjonsatferd. En internasjonal
kunnskapsoversikt” A bedre kunnskapene om klimavirkninger
for en sektor som norsk reiseliv vil vaere et omfattende arbeide.
En drsak er mangelfull innsikt i hvordan klimaendringer i Norge
kan pavirke reisemanstrene direkte. Men i tillegg kommer komp-
liserte sammenhenger hvor det som kan skje i andre land og ver-
densdeler, trolig vil veere vesentlige. Et tredje problem kan vaere
at verdenssamfunnet, og Norge, vil gjennomfare klimatiltak med
det formal & endre reisevanene (via for eksempel okte avgifter
pa ulike former for reiser eller transportmidler). Hvilke klimatiltak
som kommer til & bli gjennomfert i drene som kommer, er heller
ikke enkle & vurdere.

Dette betyr at det er vanskelig pt & si noe om hvordan miljg vil
pavirke reiselivets transportbehov, utover den endring som finner
sted i samfunnet for gvrig. | forhold til Region ser vil utfordrin-
gene og mulighetene primaert veere knyttet til:

o A utvikle attraktive tilbud innen kollektivtransport, bade for
turister som har vei som transport og for dem som ser pd vei
som opplevelse. Seerlig er det uheldig at Bergenshanen som er
fremhevet som en av fire sentrale jernbaner for turister i Norge,
bruker like lang til Geilo som i 1912.

* A utvikle gode lgsninger for interntransport for & redusere bil-
bruken pa de store destinasjonene.

I"Verdifulle opplevelser - nasjonal strategi for reiselivsnaeringen”
star det et avsnitt kalt: Klimanaytral bilutleie”. Her omtales Avis
Bilutleie som er nd har en 100 % klimaneytral drift gjennom kjep
og administrasjon av FN-godkjente klimakvoter.

4.2.5 Trender og endringer i reisevaner

Innovasjon Norge nevner falgende trender som er sentrale i for-

hold til reiselivsnaeringens transportbehov:

o Okt fokus pa opplevelser. Valg av reisemal sier blir en
bekreftelse pa “hvem man er”.

8 Blant erfarne turister med interesse for naturbasert ferie fra Tyskland, Neder-
land, Danmark og Storbritannia



o Lavprisflyselskapene har revolusjonert reiselivet, Polarisering
mellom ettersparselen etter masseturisme pa den ene siden og
mer kvalitet/individuelle ferier pd den andre.

¢ Demografiske endringer, flere eldre som bade er “yngre” og
har en helt annen helse, skonomi og aktivitetsniva enn tidlig-
ere generasjoner.

¢ Individualisme og selvrealisering, helse og sunnhet, det
autentiske og ekte blir viktig

e Klimaendringer og miljg er en av de viktigste trendene som vil
pavirke turistneeringen pd lengre sikt. @kt bevissthet vil
sannsynligvis fere til okt etterspersel etter produkter som er
miljgmessig forsvarlige.

o Terror: Usikkerheten her er knyttet til nar nye terrorhandlinger
finner sted og hvilke restriksjoner som blir innfart som et re-
sultat av disse.

For & mate disse trendene er det viktigste selvfalgelig at re-
isemalene fremstar som attraktive og at de leverer bade i for-
hold til markedets ansker om innhold og opplevelse samt miljg.
Tilgjengelighet vil alltid vaere en kritisk faktor og nye transport-
former som bade er effektive og gir god samvittighet er viktig.
Nye kombinasjoner av privatbil og kollektivtransport kan for ek-
sempel vaere viktig. Hvis flyselskapene fortsetter & ha en like
viktig reiselivsmessig funksjon fremover er det helt sentralt a fa
gode veier og miljgmessig god kommunikasjon mellom disse
(Kjevik, Torp, Gardermoen) og sentrale destinasjoner i Region
sor. Dette er seerlig viktig ettersom flytransport vil veere en helt
sentral transportform for & gke andelen kortferier, noe som er
viktig i forhold til sesongforlengelse.



5 Forslag til strategier
5.1 Utgangspunkt for strategiene

Utgangspunktet for strategiene er at transportsektoren skal
bidra til 3 styrke reiselivsnaeringens mulighet for naeringsutvikling
i Region sar. Tilgjengelighet er en grunnleggende forutsetning
for reiselivsutvikling. Veier, offentlig kommunikasjon og annen
tilrettelegging ma bidra til & fremme, ikke hemme, regionens
utvikling. Reiselivsaktarenes forventninger er at transporttilbu-
det i Region ser minst bar vaere pa linje med sammenliknbare
omrader som @stfold, Hedmark og Oppland.

Tilretteleggingen ma gjennomfares strategisk i forhold til mal-
gruppene, dvs om de tilreisende ser pd reisen som en del av
opplevelsen eller som veien til opplevelsen. | store regioner,
som Region sar, vil det veere aktuelt d ta hensyn til begge forhold,
det vil si bade korridorer som gir sikker og effektiv tilgjengelighet
til/fra store destinasjoner og utvikle alternative ruter med sterk-
ere opplevelseskvalitet og som bidrar til & spre turismen til nye
omrader.

Transportsektoren md i mye sterkere grad enn i dag ses som
en integrert del av reiselivsproduktet. For & f& gode samarbe-
idsprosjekter er det er viktig 3 lete etter suksesshistorier og om-
rader der det er sammenfall mellom reiselivets behov og lokalt
behov. Innferingen av Superspeed gir helt nye muligheter for
internasjonal trafikk til destinasjoner i regionen. Veistandard (og
heldrs tilrettelegging) viktig for a ta ut potensialet. Viktig ogsa at
Region sar har flere av de mest benyttede ferdselsérene mellom
st og Vestlandet.

5.2 Forslag til strategier

5.2.1  Bruke vei strategisk i forhold til naerings-

utvikling og ulike malgrupper
Tilrettelegge raske og sikre sentrale korridorer mellom desti-
nasjoner i Region ser og innfallsporter som Kristiansand, Lar-
vik, Oslofjordregionen. Denne tilretteleggingen er kritisk for
a fa neringsutvikling knyttet til reiselivet i regionen. Ruter
med store kapasitetsmessige mangler ma oppgradering til
tilfredsstillende standard.

—

2. Turister som legger hovedvekten pa reiseopplevelsen bar gis
gode alternativer til hovedferdselsérene. Disse veiene bar til-
trettelegges med rasteplasser, skilting og informasjon og det
bar gjennomferes skjotselstiltak for & sikre utsikt. Slike op-
plevelsesveier vil bidra til & spre naeringsinntekten til nye deler
av regionen. Drift og vedlikehold av rasteplasser, informasjon
med mer md ivaretas.

3. Ved oppgradering av eksisterende veger ma det vurderes om
reiseopplevelse og muligheten for naeringsutvikling (informa-
sjon, stoppemuligheter osv) er tilstede og legge til rette for &
spre de reisende til nye deler av regionen

5.2.2 Satsning pa miljo og kollektivtransport

1. Ogsa for kollektivtransporten ma det utvikles gode tilbud i
“korridorene”. Tilbudene ma fremstd som effektive og pris-
gunstige. De ma ogsd ha en rutetilbud som er i overens-
stemmelse med de reisendes behov. Malet m& veere at de
reisende har reell valgmulighet av transportmidler (fly, bat, bil,
kollektiv og sykkel) slik at det er mulig & velge en miljavennlig
reisemate

2. Serlig viktig er opprustning av Bergensbanen og styrking av
ekspressbussnettet (for eksempel gjennom bedre korrespon-
danse). Bergensbanen er ogsa viktig i et opplevelsesperspek-
tiv.

3. Knutepunktskoordinering for a effektivisere overgangen
mellom transportmidler og muligheten for valg av transport-
midler.

4. Fokus pa miljgmessige transportlasninger pa destinasjonene,
gjerne praveprosjekt med skyttelbusser, elbil-utleie, sykkel-
utleie og tilrettelegging for sykling, etc.

5.2.3 Informasjon og skilting

1. Det md lages en helhetlig strategi for skilting som ivaretar
turistenes behov

2. En skilt- og informasjonsstrategi ma inneholde informasjon til
opplevelses- og attraktivitetspunkter (ikke-kommersielle
tilbud)

3. Skilt- og informasjonsstrategien ma ta hensyn til fremmed
spraklige turister

4. Det ma skje en jevnlig kvalitetssikring av skilting og
informasjon

5. Det ma lages en strategi for hvordan ny teknologi (GPS osv.)
kan tas i bruk i reiselivs- og transportsektoren

5.2.4  Kunnskap, arenaer og ressurser

1. Det md etableres arenaer hvor reiselivsnaringene, transport-
etatene, offentlige etater og andre akterer kan drafte strat-
egier og iverksetting av tiltak. Dette gjares gjennom en fast
gruppe med representanter for reiselivet, vegmyndigheter og
politikere som mates en-to ganger pr ar.

2. Som en oppstart pa en ny dialog avholdes det en konferanse
for politikere og vegvesenrepresentanter i regionen, ga
gjennom grunnleggende sammenhenger som er viktige for
reiselivet, seerskilte utfordringer man har i dag og diskutere
fremtid

3. Det méd utvikles kompetanse pa sammenhengen mellom
reiselivsnaeringene og transportsektoren. Kunnskapen om
miljgutfordringen og dens konsekvenser og muligheter for
nye transportlasninger ma okes.

4. Kapasitet og ressurser til 3 jobbe med fagfeltet transport og
reiseliv ma styrkes.

5. Ansvarsfordeling og rolleavklaring ma tydeliggjeres

6. Det bar utarbeides avtaler som avklarer roller og ansvar i
konkrete prosjekter/omrader/planprosesser



6 Vedlegg

Petter Dybedal pa T@I har i forbindelse med denne rapporten
beregnet volumet pa utenlandske besgkende som kommer med
hhv fly, ferge og vei til Region ser. Dette gjennomgas kort neden-

6.1 Referat fra seminaret 4. september o

(egen rapport)

Figur 6.1 viser hvordan antall utenlandske besgkende med fly

6.2 Referat fra seminaret 16. oktober fordeler seq etter hvilken region de har besakt og hvilken flyplass

(egen rapport)

som er benyttet for innreise/utreise. Totalt var det i 2005 ca 142
000 utenlandske besakende til de fem fylkene som kom med

6.3 Beregninger innfallsporter for uten- iy, hvorav i alt ca 80 000 (57 %) kom via Oslo Lufthavn Gard-

landske turister til Region ser (TdI)

Mai-september fly Oslo
Hallingdal

Numedal/ Kongsberg
Ringerike/Hole
Drammens-regionen
Midt-Buskerud

Vinje og Tinn
Kragere/Grenland
Midt/ast-Telemark
Vest-Telemark
Arendal-regionen
Setesdal
Kristiansand-regionen
Mandal/Lister
Vestfold

Andre reisemal

Sum sommersesong
Vintersesong fly Oslo
Hallingdal

Numedal/ Kongsberg
Ringerike/Hole
Drammens-regionen
Midt-Buskerud

Vinje og Tinn
Kragere/Grenland
Midt/ast-Telemark
Vest-Telemark
Arendal-regionen
Setesdal
Kristiansand-regionen
Mandal/Lister
Vestfold

Andre reisemal

Sum vintersesong

2972
3732
4048
8213
1838

744
3361
1247

352
2988

159
5241
1540
9028

45464

5066
4146
2783
8444
400
1595
2727
925
298
1743
159
2325
530
3812

34951

ermoen. Torp tok i mot ca 30 % av de utenlandske flyreisende,
mens Kjevik tok i mot ca 10 % nesten utelukkende til Agderfylk-
ene (dreyt halvparten til Kristiansand).

fly Torp fly Kjevik
679 0
570 0
113 0
860 0
170 0
323 0
4404 40
317 0
589 0
1362 2767
83 146
1020 6065
144 2425
14799 0
47319 800
72751 12242
fly Torp fly Kjevik
1157 0
633 0
78 0
884 0
37 0
693 0
3572 32
235 0
499 0
795 1614
83 146
452 2690
49 834
6248 0
28681
44095 5316

Tabell 6.1: Fordeling av antall besgkende med fly fordelt pa region (Tall i 1000)



Tall fra tidsskriftet Cruise & Ferry Info samt grunnlagsmateriale
fra fergeselskapene viser at antall utlendinger som reiste inn
i Norge over fergeterminaler i Region ser utgjorde 360 000 i
2006, av disse kom ca 56 000 uten kjeretay (svippturreisende

er ikke inkludert).

I figur 6.2 presenteres oversikt over utenlandske besgkende som

kommer med ferge (tall i 1000)

SOMMER VINTER
Larvik + Sandefjord | Kristiansand = Larvik + Sandefjord Kristiansand
Passasjerer med bil 45,6 105,0 56,0 44,0
Passasjerer i busser 4,0 13,0 3,5 2,9
Pass uten kjaretay 15,0 10,4 18,8 11,9
Sum passasjerer 64,6 128,4 78,3 58,8
Antall biler 18300 37000 15000 16000
Antall busser 167 400 290 130

Tabell 6.2: Utenlandske besgkende som kommer med ferge (Tall i 1000)

P4 grunnlag av T@ls gjesteundersakelse er det beregnet antall
reisende til ulike regioner over fergeterminalene i Oslo og over
grenseovergangene mot Sverige i Ser-Norge. Dette presenteres i

figur 6.3 (tall i 1000).

| | Mai-september

Vintersesong

Hallingdal 50514
Numedal/Kongsberg 7026
Ringerike/Hole 4212
Drammensregionen 9282
Midt-Buskerud 6916
Vinje og Tinn 6631
Kragera/Grenland 14370
Midt/gst-Telemark 6006
Vest-Telemark 11215
Arendal-regionen 12187
Setesdal 5639
Kristiansand-regionen 17525
Mandal/Lister 15903
Vestfold 12987
Andre reisemal

Sum 180414

97242
9971
3469

11476

95
7032
8737
7220
2316
6125
1422
4406
5576
7333

172419

Tabell 6.3: Antall reisende til regionene over grenseovergangen mot Sverige og

ferjene til Oslo (Tall i 1000)



6.1.3  Gjestedagn og ankomster i de fem fylkene

Gjestedogn og ankomster i Agder

Regionsinndeling:
Arendal regionen:

Mandal-regionen:
Region Lister:
Kristiansand-regionen:

Gjestedegn og ankomster i Agder, hele aretv

Grimstad, Arendal, Froland, Riser, Tvedestrand, Gjerstad, Vegérdshei,Amli
Setesdal: Evje og Hornnes, Bykle, Valle og Bygland
Mandal, Lindesnes, Mamardal, Audnedal, Aseral
Flekkefjord, Farsund, Lyngdal, Sirdal, Kvinesdal, Heegebostad

Kristiansand, Sagne, Vennesla, Songdalen (Vest-Agder), Lillesand, Birkeland og Iveland (Aust-Agder)

hytter

9 Antall ankomster er beregnet ved & dividere antall kommersielle overnattinger
med antatt gj.sn. oppholdstid pa 4,9 degn. (Kilde: T@I 2005)

Tabell 6.5: Antall gjestedogn og ankomster pr. region i Agder, sommer. Tall i 1000. (T1 2005)

SETESDAL ARENDAL KRISTIANSAND = MANDAL
Totalt antall 1105 2091 2236 819 1395
overnattinger
Totalt antall 226 427 456 167 285
ankomster?
Andel private 55 % 43 % 14 % 47 % 54 %
hytter
Antall ankomster 124 184 64 78 154
private hytter
Tabell 6.4: Antall gjestedogn og ankomster pr. region i Agder. Tall i 1000. (T@1 2005)
Gjestedagn og ankomster i Agder, sommer
Sommersesongen stdr for 68 % av alle kommersielle overnat-
tinger i Agder-fylkene.
SETESDAL = ARENDAL | KRISTIANSAND LISTER
Totalt antall overnattinger 1422 1520 557 949
Totalt antall ankomster 290 310 114 194
Andel private hytter 43 % 14 % 47 % 54 %
Antall ankomster private 125 44 53 105



Gjestedagn og ankomster i Agder, vinter
Vintersesongen star for 22 % av alle kommersielle overnat-

tinger i Agder-fylkene.

SETESDAL ARENDAL KRISTIANSAND MANDAL LISTER

Totalt antall overnattinger 243 460 492 180 307
Totalt antall ankomster 50 94 100 37 63
Andel private hytter 55 % 43 % 14 % 47 % 54 %
Antall ankomster private 27 40 14 17 34
hytter

Tabell 6.5: Antall gjestedegn og ankomster pr. region i Agder, sommer. Tall i 1000. (T1 2005)

Gjestedegn og ankomster i Buskerud

Regionsinndeling:

Hallingdal: Kommunene Hol, Al, Gol, Hemsedal, Nes og FIa

Numedal/Kongsberg: Kongsberg, Flesberg, Rollag, Nore og Uvdal

Midt-Buskerud: Sigdal, Kredsherad og Modum

Drammensregionen: Qvre Eiker, Nedre Eiker, Drammen, Lier, Rayken, Hurum

Ringerike: Ringerike og Hole

Gjestedegn og ankomster i Buskerud, hele dret

HALLINGDAL  NUMEDAL/ MIDT-BUSKERUD | DRAMMENS- RINGERIKE/ HOLE
KONGSBERG REGIONEN

Totalt antall over- 3326 1274 698 1323 688
nattinger
Totalt antall ankom- 679 260 142 270 140
ster10
Andel private hytter 53 % 79 % 79 % 36 % 53 %
Antall ankomster 360 205 112 97 74
private hytter

Tabell 6.7: Antall gjestedagn og ankomster pr. region i Buskerud, hele aret. Tall i 1000. (T@1 2005)

Gjestedagn og ankomster i Buskerud, sommer

Sommersesongen star for 41 % av alle kommersielle overnat-

tinger i Buskerud.

HALLINGDAL  NUMEDAL/ MIDT-BUSKERUD | DRAMMENS- RINGERIKE/ HOLE
KONGSBERG REGIONEN

Totalt antall over- 1364 522 286 542 282
nattinger
Totalt antall ankom- 278 107 58 111 57
ster
Andel private hytter 53 % 79 % 79 % 36 % 53 %
Antall ankomster 148 84 46 40 30

private hytter

Tabell 6.8: Antall gjestedagn og ankomster pr. region i Buskerud, sommer. Tall i 1000. (T@1 2005)

10 Jf. fotnote 1



Gjestedagn og ankomster i Buskerud, vinter
Vintersesongen star for 47 % av alle kommersielle overnat-
tinger i Buskerud.

HALLINGDAL  NUMEDAL/ MIDT-BUSKERUD | DRAMMENS-
KONGSBERG REGIONEN
Totalt antall over- 1563 599 328 622
nattinger
Totalt antall ankom- 319 122 67 127
ster
Andel private hytter 53 % 79 % 79 % 36 %
Antall ankomster 169 96 53 46
private hytter
Tabell 6.9: Antall gjestedogn og ankomster pr. region i Buskerud, vinter. Tall i 1000. (T1 2005)
Gjestedogn og ankomster i Vestfold
Regionsinndeling:
Larvik/Lardal: Kommunene Larvik og Lardal
Sandefjord: Sandefjord kommune
Kystregionen ellers: Horten, Tansberg, Andebu, Natteray, Tjame, Stokke
Nordre Vestfold: Svelvik, Sande, Holmestrand, Re, Hoff
Gjestedagn og ankomster i Vestfold, hele aret
LARVIK/ SANDEFJORD KYSTREGIONEN
LARDAL
Totalt antall overnattinger 1329 759 1550
Totalt antall ankomster?? 217 155 316
Andel private hytter 49 % 41 % 42 %
Antall ankomster private 106 64 133
hytter
Tabell 6.10: Antall gjestedagn og ankomster pr. region i Vestfold. Tall i 1000. (T@1 2005)
Gjestedagn og ankomster i Vestfold, sommer
Sommersesongen star for 78 % av alle kommersielle overnat-
tinger i Vestfold
LARVIK/ SANDEFJORD KYSTREGIONEN
LARDAL
Totalt antall overnattinger 1037 592 1209
Totalt antall ankomster 169 121 246
Andel private hytter 49 % 41 % 42 %
Antall ankomster private 83 50 104

hytter

Tabell 6.11: Antall gjestedagn og ankomster pr. region i Vestfold, sommer. Tall i 1000. (T@I 2005)

11 Jf. fotnote 1

RINGERIKE/ HOLE

323

66

53 %
35

NORDRE VESTFOLD

465
95
45 %
43

NORDRE VESTFOLD

363
74
45 %
34



Gjestedagn og ankomster i Vestfold, vinter

Vintersesongen star for 14 % av alle kommersielle overnat-

tinger i Vestfold

LARVIK/ SANDEFJORD KYSTREGIONEN NORDRE VESTFOLD
LARDAL

Totalt antall overnattinger 186 106 217 65
Totalt antall ankomster 22 44 13
Andel private hytter 49 % 41 % 42 % 45 %
Antall ankomster private 9 19 6
hytter

Tabell 6.12: Antall gjestedegn og ankomster pr. region i Vestfold, vinter. Tall i 1000. (T@1 2005)

Gjestedogn og ankomster i Telemark

Regionsinndeling:

Fiell: Vinje og Tinn

Midt/ast Telemark:  Notodden, Bg, Sauherad, Nome

Vest Telemark: Hjartdal, Drangedal, Tokke, Kviteseid, Fyresdal, Nissedal, Seljord

Grenland: Skien, Porsgrunn, Bamble, Siljan

Kragere: Kragere kommune

Gjestedegn og ankomster i Telemark, hele aret

FJELL KRAGER@ GRENLAND MIDT/@ST VEST-TELEMARK
TELEMARK

Totalt antall overnattinger 961 536 1360 761 937
Totalt antall ankomster12 196 109 278 155 191
Andel private hytter 59 % 73 % 34 % 31% 57 %
Antall ankomster private 116 80 95 48 109
hytter

Tabell 6.13: Antall gjestedegn og ankomster pr. region i Telemark. Tall i 1000. (T@1 2005)

Gjestedagn og ankomster i Telemark, sommer

Sommersesongen star for 54 % av alle kommersielle overnat-

tinger i Telemark.

FJELL KRAGERQ GRENLAND MIDT/@ST VEST-TELEMARK
TELEMARK

Totalt antall overnattinger 519 289 734 411 506
Totalt antall ankomster 106 59 150 84 103
Andel private hytter 59 % 73 % 34 % 31 % 57 %
Antall ankomster private 63 43 51 26 59

hytter

Tabell 6.14: Antall gjestedegn og ankomster pr. region i Telemark, sommer. Tall i 1000. (T@I 2005)

12 Jf. fotnote 1



Gjestedagn og ankomster i Telemark, vinter
Vintersesongen star for 34 % av alle kommersielle overnat-
tinger i Telemark.

‘ FJELL ‘ KRAGER@

Totalt antall overnattinger 327
Totalt antall ankomster 67
Andel private hytter 59 %
Antall ankomster private hytter 39

182
37
73 %
27

‘ GRENLAND ‘

462
95
34 %
32

MIDT/@ST
TELEMARK

259
53

31 %
16

Tabell 6.15: Antall gjestedogn og ankomster pr. region i Telemark, vinter. Tall i 1000. (T@1 2005)

‘ VEST-TELEMARK

319
65
57 %
37
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