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1 OPPDRAGET 

1.1 Formål 

Hytte‐ og reiselivsområdene i Oppland genererer en stor mengde transport og det meste av 

denne transporten foregår i dag med private biler med konvensjonell teknologi. Dette 

bidrar i negativ retning for å nå de nasjonale og regionale målsettingene om å redusere 

klimagassutslippene fra transportsektoren. I regjeringens reiselivsstrategi er det sagt at 

regjeringen ønsker å fremme tiltak som stimulerer bruken av kollektive transportløsninger 

(Nærings‐ og handelsdepartementet, 2012). Ett tiltak er merket for bærekraftige reisemål 

som administreres av Innovasjon Norge, og hvor det er flere kriterier knyttet til transport, 

blant annet at reisemålet skal arbeide for å redusere utslipp og transportbehov (Innovasjon 

Norge, 2013).        

Formålet med denne utredningen er å få frem kunnskap om mulighetene for å redusere 

utslippene fra transporten knyttet til hytte‐ og reiselivsområdene i Oppland. Dette er et 

forprosjekt med et begrenset omfang, og en har valgt å utrede følgende to tema i prosjektet:  

 Presentere eksempler fra reiselivsområder hvor alternativ transport er benyttet. 

 Bruke en av fylkets destinasjoner som case, hvor potensial for klimavennlig 

transport til/fra og internt i destinasjonen drøftes. Hafjell i Øyer kommune er her 

valgt som case.  

 

I hvilken grad forskjellige former for reiseliv og transport er «klimavennlige» på ulike 

geografiske nivå er en stor debatt. I dette prosjektet er problemstillingen avgrenset til å 

vurdere mulighetene for å få flere av de besøkende som i dag bruker privat bil til heller å 

bruke kollektiv transport, dvs. jernbane, buss og drosje. Den er videre avgrenset til å 

fokusere mest på brukere av private fritidsboliger. Dette skal imidlertid også ses i 

sammenheng med andre besøkendes transportbehov.      

For å få redusere klimautslippene fra transport er det i prinsippet fire tiltak eller strategier 

som kan benyttes: 1) redusere transportbehovet; 2) endre reisemåten, for eksempel fra bil til 

kollektiv transport; 3) redusere distanser gjennom endret utbyggingsmønster og 4) utvikle 

transportteknologi som er mer effektiv i forhold til utslipp. (Banister, 2008). Videre har vi i 

vår tidligere forskning drøftet hvordan bedre styring av transportkapasiteten og 

stimulering av ulike transportkombinasjoner kan være aktuelle strategier for en mer 

bærekraftig turisme. (Flognfeldt, 2011).    
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For hytte‐ og reiselivsområdene i Oppland, inkludert Hafjell, vil det å endre reisemåten og 

diskutere ulike tranportkombinasjoner være i fokus både for reiser til og fra og innad i 

destinasjonene, mens det å redusere transportbehov og distanser vil være særlig aktuelt 

innad i destinasjonene, ved å se på utbyggingsmønster og lokal infrastruktur. 

1.2 Om innholdet i notatet 

I kapittel 2 drøfter vi kort noe av forskningen som er gjort på temaet turisme/fritidsboliger 

og transport og klimautslipp i Norge. I kapittel 3 viser vi eksempler fra reiselivsområder 

som har, eller arbeider med å utvikle, kollektiv transport for turisme, inklusive 

fritidsboligeiere. Alle eksemplene er hentet fra utlandet. Vi presenterer også tre store 

internasjonale prosjekter som har transport og reiseliv som tema. I kapittel 4 er caset Hafjell 

tema. Først presenteres destinasjonen, deretter beregninger av omfanget og strukturen på 

dagens transport (til/fra og internt), og til slutt en drøfting av potensialet for økt kollektiv 

transport (generelt, til/fra og internt). Beregningene av omfanget på transporten er basert 

på generelle forutsetninger og tall, og det er heftet en del usikkerhet og mangler til 

tallgrunnlaget. Det er imidlertid det beste grunnlaget vi har pr. i dag.  I avslutningskapitlet 

(kap. 5) er det dels gitt en oppsummering og dels er tema som finansiering, sammenheng 

mellom kvalitet og transport, og sammenheng med andre destinasjoner og turistgrupper 

kort drøftet.     
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2 REISELIV, TRANSPORT OG KLIMAUTSLIPP 
Det er anslått at reiselivet står for om lag 8 % av de globale utslippene av klimagasser, og at 

transport er ansvarlig for mellom 75 og 90 % av alle klimautslipp knyttet til en turistreise 

(Gössling 2002 referert i Dickinson & Lumsdon, 2010, Aall & Vik, 2012). 

Reisevaneundersøkelsen til TØI viser at 36 % av alle lange reiser i Norge har ferie og fritid 

som formål, og at over 80 % av disse reisene skjer med bil (Vågane et. al, 2011). Dette 

illustrer at reiseliv og fritid medfører en omfattende transport og klimautslipp. Reiseliv og 

miljø er da også et tema som er sentralt innenfor forskningen både internasjonalt og i 

Norge. Vi vil her kort drøfte noe av den forskningen som er gjort på temaet i Norge, og i 

første rekke på fritidsboliger og transport/klimautslipp.  

2.1 Kartlegginger av transport og energiforbruk   

En del av forskningen har fokusert på hvor mye transport og energiforbruk ulike former 

for turisme og fritidsaktiviteter genererer. Gjennom undersøkelser gjennomført i prosjektet 

TOURIMPACT har TØI beregnet at besøk på private fritidsboliger i Norge genererer minst 

12 millioner bilturer pr. år (6 millioner tur‐retur reiser) (Dybedal & Farstad, 2012). En 

analyse fra Østlandsforskning i 2007 viste at fritidsboligene og reiselivet i de største 

reiselivskommunene i Oppland og Hedmark generer 1,1 til 1,2 millioner bilreiser pr. år, og 

at denne trafikken utgjør om lag en femtedel av all trafikk på E6 mellom Hamar og 

Minnesund. Fritidsboligene sto for ca en halv million av disse. (Overvåg & Ericsson, 2007). 

En analyse av fjellovergangene på Hardangervidda fra 2001 viste at for RV 7 utgjorde 

reiselivstrafikken mellom ca 50 og 80 % av all trafikk på torsdager og fredager i februar og 

mars. Reiser til private hytter utgjør en vesentlig del av dette (Engebregtsen & Hagen, 

2001). Det er anslått at over 90 % bruker bil ved besøk til fritidsboligen i Norge. (Dybedal & 

Farstad, 2012). En undersøkelse blant hytteeiere i Midt‐Gudbrandsdalen viser at kun 9 % 

av eierne ved ett eller flere tilfeller har benyttet offentlig transport til fritidsboligen (Norsk 

Turistutvikling, 2012). I analysen fra Hardangervidda sies det på grunnlag av passasjertall 

fra NSB og på intervjuer med reiselivsaktører, at tog har en betydelig andel av 

reiselivstrafikken fra Vestlandet til Geilo‐området på vinteren. (Engebregtsen & Hagen, 

2001). Det kan antas at en del av denne togtrafikken er brukere av private hytter, men 

analysen gir ikke grunnlag for å si noe om hvor mange det kan være.      

På begynnelsen av 2000‐tallet ble det gjennomført et prosjekt i Vestlandsforskning for å 

kartlegge energiforbruket for ulike typer fritidsforbruk i Norge (Hille et al., 2007). Her 

anslås det at fritidsforbruket (ferier og fritidsaktiviteter) samlet står for om lag 23 % av det 
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samlede energiforbruket i Norge. For nordmenns bruk av fritidsboliger (både i Norge og 

utlandet) er det anslått at det fører til et energiforbruk på ca 12 000 terrajoule pr. år, noe 

som utgjør ca 6 % av nordmenns totale energiforbruk på ferie og fritid. Transporten til 

fritidsboliger innenlands er beregnet til ca 2500 terrajoule. Feriereiser og besøk hos slekt og 

venner var de kategoriene av fritidsforbruk med klart høyest beregnet energiforbruk, på 

hhv. ca 48 000 og 36 000 terrajoule. (Hille et al., 2007). Vi kjenner ikke til at det er beregnet 

hvor mye klimagassutslipp denne energibruken forårsaker i Norge. I Frankrike er det 

beregnet at transporten fra den innenlandske turismen står for mellom 5 og 7 % av de 

totale klimagassutslippene (European Environment Agency, 2003).     

For alle disse beregningene kommer transporten innad i, og mellom, destinasjonene i 

tillegg. I antall kjørte kilometer er imidlertid interntransporten liten i forhold til transporten 

til og fra.   

2.2 Brukere av fritidsboliger og kollektiv transport 

Hvorfor kjører de fleste privat bil til fritidsboligen? Dybedal og Farstad (2012) fremhever 

bilens fleksibilitet, dvs at man kan reise fra dør til dør, når man vil, og med mye bagasje. De 

fremhever videre at kostnadene per person oppleves som lavere sammenlignet med 

kollektive transport, og at bilen gir muligheter for å handle underveis på turen til 

fritidsboligen. Samlet fører dette til at de fleste trosser køproblemene og bruker bil. Basert 

på intervjuer av noen hytteeiere på Geilo sier Engeset (2012) at flere av dem kunne tenke 

seg å bruke toget, men at både et dårlig rutetilbud på toget og mangelfullt kollektivtilbud 

internt på Geilo er blant faktorene som bidrar til at de fleste bruker bilen.    

I tillegg til slike praktiske faktorer har også andre forklaringer på den høye bilbruken vært 

drøftet. Holden (2001)( referert i Aall et al., 2011) sier at en forklaring kan være at i fritiden 

tar folk også «fri» fra både hverdagsaktiviteter og fra sin bevissthet omkring miljø. 

Miljøbevissthet er noe som hører til hverdagslivet og til transport til arbeid og skole ol.. 

Engeset (2012) sier ut fra sin studie på Geilo at i det i tillegg til de praktiske faktorene som 

hindrer mer kollektiv transport, er kulturelle aspekt som kan forklare den høye bilbruken. 

Mange av oss er i dag er opplært til eller blitt vant til å ta bilen for gitt, og bilen er blitt en 

del av hvordan vi tenker om verden. Å velge bilen kan f.eks ses på som en reisemåte hvor 

foreldrene utøver omsorg for familien ved å redusere ulempene for familien, gi muligheter 

for barna til å ta med en venn på hytta, og ta med mye forskjellig friluftsutstyr. Gjennom en 

slik velutviklet bilkultur i et samfunn som har høy mobilitet som forutsetning for å fungere, 

så ligger det en innebygd motstand mot å la bilen stå, når det også er det mest praktiske 

(Engeset, 2012).  

Forskningen på transport viser at det generelt sett skal tøffe virkemidler til for å redusere 

biltrafikken, og Dybedal & Farstad (2012) sier at det åpenbart er langt fram til en vesentlig 

økning av kollektivandelen i fritidsboligtrafikken. Samtidig er det slik at vi har lite 
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kunnskap om mulighetene for å redusere bilbruken i fritiden (Engeset, 2012). Dybedal og 

Farstad sier at de praktiske problemene ved overgangen fra bil til kollektiv transport må 

løses skal man øke andelen som bruker kollektiv transport. Det gjelder forhold som 

avgangsfrekvens i de riktige tidsrommene, enkle billettsystemer, gode opplegg for dør‐til‐

dør–transport, og løse logistikken for innkjøp av dagligvarer mv.. I tillegg må kostnadene 

for bil i forhold til kollektiv transport endres i favør av kollektivtransporten. Drøftingene til 

Holden og Engeset indikerer videre at det også er mentale og kulturelle aspekter som må 

endres og bearbeides for å øke kollektivandelen.   

I tillegg til de spesielle problemene som må løses for å tilpasse kollektivtilbudet til 

fritidsboligeiere, må kollektivtilbudet oppfylle en rekke krav hvis det skal få en høy bruk. I 

rapporten «Lillehammernettet» har Nielsen og Lange (2007) drøftet blant annet følgende 

punkter for at en kollektivsatsing i Lillehammerregionen skal lykkes:  

 Høy frekvens ‐ stor frihet til valg av reisetid 

 Kort gangavstand/ kort gangtid 

 Kort ventetid 

 Kortest mulig reisetid ‐ bilen er en effektiv konkurrent 

 Færrest mulig overganger 

 Enkelt å bruke/ enkelt å forstå 

o Lett å finne 

o Lett å få informasjon 

o Lett å bestille hvis en lager bestillingssystemer 

o Lett å betale 

 Pålitelighet 

o God punktlighet 

o Det må være sikkert at en kommer fram ‐ alltid og dit du skal 

 God komfort både ved terminal og under reisen 

 God bagasjeservice ‐ en spesiell utfordring i en ski‐ og turistdestinasjon der folk 

ofte har mye med på reisen 
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3 EKSEMPLER FRA REISELIVSOMRÅDER 
Det er mange land og regioner som er opptatt av problemstillinger knyttet til transport og 

turisme. Ut fra det vi har funnet av eksempler og prosjekter ser det ut til at det særlig er 

landene i Alpene som har arbeidet med dette. I Alpene ligger det godt til rette for offentlig 

transport i turismen med store byer og mye folk relativt nært de attraktive destinasjonene i 

fjellene. Det er særlig i Sveits at de offentlige kommunikasjonene er spesielt godt utbygd, 

og hvor ca 25 % av turistreisene skjer med tog/buss, i forhold til 10‐15 % for de andre 

landene i Alpene. (Trafico, 2008). I de eksemplene vi har funnet er det sjeldent at 

fritidsboliger drøftes separat. De ses som regel på som en del av den totale turisttrafikken. I 

Alpene er fritidsboligene samlokalisert med øvrig bebyggelse i dalene/landsbyene, og en 

har heller ikke god statistikk eller oversikt over hva som brukes som private fritidsboliger 

og hva som leies ut kommersielt. Men private fritidsboliger er et betydelig fenomen også i 

Alpene, for eksempel er det beregnet at det ble bygget 335 000 nye fritidsboliger i Frankrike 

på 1980 og ‐90 tallet (EEA, 2003), og i Sveits er det beregnet at fritidsboliger utgjør 12 % av 

alle boliger (Perlik, 2006).  

Eksemplene vi omtaler er fra Åre i Sverige, bilfrie destinasjoner og offentlig transport i 

Sveits, Alpine Pearls i Alpene og Whistler i Canada. I tillegg omtaler vi 3 større prosjekter 

om transport og turisme.     

3.1 Åre i Sverige 

I Åre er trafikksituasjonen på destinasjonen vanskelig i høysesongen i dag, og sammen 

med målsettinger om å øke turisttrafikken i årene fremover og om å utvikle Åre som en 

bærekraftig destinasjon, har det dannet bakgrunnen for at Åre i 2011 utarbeidet en egen 

trafikkstrategi. Strategien er forankret i «ÅRE vision 2020», som er reiselivets og Åre 

kommunes felles utviklingsplan for destinasjonen.  

I dokumentene kan vi lese at «ÅRE vision 2020» har som mål at å øke antall gjester fra 

400 000 til 600 000 i 2020, og at 55 % av vintergjestene skal ankomme destinasjonen med tog 

i 2020. Det innebærer at 330 000 av gjestene skal bruke tog, sammenlignet med dagens 

antall på 140 000. (Trafikstrategi destination Åre, 2011). Det antas at andelen av 

vintergjester som tar tog i dag er 35 %. (Vision 2020 uppdaterad, 2011). Det betyr at de har 

som mål at det meste av økningen skal skje med togreiser. For å kunne få til en økning i 

antall togreisende til destinasjonen legger strategien stor vekt på at det må utvikles gode 
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lokale løsninger for transport, slik at skal være lett å være gjest for de som ikke har eget 

transportmiddel på destinasjonen. Strategien har også målsettinger om at flere av de som 

arbeider i Åre skal reise kollektivt, og at bedriftene i Åre skal legge om til mer miljøvennlig 

transport. Strategien tar også for seg «destinasjonens karakter», som går på hvordan videre 

utbygginger skal planlegges i forhold til transport.   

«ÅRE vision 2020» har også andre miljømål innenfor områdene energi‐ og ressursbruk på 

destinasjonen.  

I utviklingen av strategien har de brukt planleggingsmodellen TRAST (TRafik för en 

Attraktiv STad»), som tar for seg syv aspekter for trafikk. For Åre har de knyttet følgende 

målsettinger til de syv aspektene (faksimile fra strategien):  

 

«Destinationens karaktär  
Inriktning destinationen 1: Nybyggnation och exploateringar ska möjliggöra anslutning till 
kollektiva trafiksystem.  
Inriktning destinationen 2: Destinationens täthet ska öka.  

Trafikens omfattning  
Inriktning trafiken 1: Antalet bilar ska framåt i tiden inte överstiga 2011 års nivåer.  
Inriktning trafiken 2: Förflyttningar ska oftare ske till fots och med lokal kollektivtrafik.  
Inriktning trafiken 3: Fler ska resa till, från och inom ÅRE med kollektiva transportlösningar.  
Inriktning trafiken 4: Godsleveranser ska innebära minsta möjliga störning för våra gäster.  

Transportsystem  
Inriktning transportsystem 1: Vägar och anordningar för kollektivtrafik ska ha god funktion 
och standard.  
Inriktning transportsystem 2: Resor med kollektivtrafik ska vara tidseffektiva.  
Inriktning transportsystem 3: Fungerande gång-, cykel- och mixleder ska möjliggöras.  

Tillgänglighet  
Inriktning tillgänglighet 1: Tillgängligheten för resande utan eget fordon ska förbättras.  
Inriktning tillgänglighet 2: Åtgärder för enkelt avhjälpta hinder ska prioriteras.  

Trafiksäkerhet  
Inriktning trafiksäkerhet 1: Ingen ska dödas eller skadas svårt i destinationens trafiksystem.  

Trafikens miljöpåverkan  
Inriktning miljö 1: De skadliga utsläppen från destinationens trafiksystem ska minska.  

Trygghet  
Inriktning trygghet 1: Andelen personer som känner sig trygga i destinationens trafiksystem ska 
öka.» 

Åre kommune har ca 5000 private fritidsboliger men dokumentene sier lite spesifikt om 

denne gruppen gjester. Vi har derfor gjennomført en telefonsamtale med Åre kommune (en 

person i næringsavdelingen som er involvert i arbeidet trafikkstrategien) for å spørre om 

de har noen informasjon eller strategier for fritidsboliger, og om hvordan de arbeider 

videre med strategien. Hovedpunktene fra samtalen er som følger:  
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 Den reelle andelen gjester som ankommer med tog er trolig litt lavere enn 30 %.  

 De har ikke gjort noen undersøkelser hvor mange av fritidsboligbrukere som tar 

tog eller buss. Han vi intervjuet tror at andelen er relativt liten, blant annet fordi 

mange av brukerne har god økonomi og disponerer firmabiler. De fleste som 

bruker tog er gjester som skal på hotell og utleieleiligheter som ligger relativt nært 

togstasjonen og bussholdeplasser. 

 De har en stor utfordring i Sverige fordi togtilbudet har blitt dårligere de siste årene 

(materiell, regularitet etc.), og har lavere tillitt blant befolkningen. Både utviklingen 

i reisetider og kostnader har gått, og går, i favør av bilen.  

 På grunn av denne utviklingen må de trolig nedjustere målet om 55 % reisende 

med tog i 2020.  

 De prioriterer å utvikle et så godt system som mulig for lokal kollektiv trafikk. Det 

er helt nødvendig for at flere skal kunne velge kollektivt også til destinasjonen. Det 

er et svært langsiktig arbeid, men de ser resultater ved at de har en økning i bruk 

av kollektiv transport lokalt på destinasjonen. De gjorde nylig et forsøk med 1 

måneds gratis kollektiv transport lokalt, og da økte trafikken med 50 %.  

 Kollektiv transport er alltid økonomisk ulønnsomt i seg selv. Må finne gode 

finansieringsløsninger. 

 For å kunne utvikle et godt lokalt system kreves det god og langsiktig 

arealplanlegging. Det betyr blant annet å sette av arealer til snuplasser for buss, 

holdeplasser mv. i planene. Dette kan være vanskelig å få til i avveininger mot mer 

kortsiktige økonomiske gevinster.  

3.2 Bilfrie destinasjoner og satsing på offentlig transport i reiselivet i Sveits.  

I Sveits legges det stor vekt på bruk av offentlig transport og på å tilrettelegge for ikke‐

motorisert mobilitet/aktiviteter innen reiselivet (gå/vandring, sykkel mv.). 9 destinasjoner 

er definert og markedsføres som bil‐frie destinasjoner 

(http://www.myswitzerland.com/en/carfree‐destinations.html). På disse destinasjonene er 

det enten helt bilfritt i de fleste delene av destinasjonen eller bilbruken (og da i første rekke 

av nyttekjøretøy) søkes å reduseres mest mulig. Destinasjonene er organisert i en egen 

organisasjon – Gemeinschaft autofreier Schweizer Tourismusorte (http://www.auto‐

frei.ch/cms/front_content.php?idcat=1&lang=2). I markedsføringen av disse legges det vekt 

på at de bilfrie destinasjonene gir de besøkende en bedre ferie med mer fred og ro, med ren 

luft og vann. Selv om selve destinasjonene er bilfrie, reiser ca 70 % av gjestene til og fra 

destinasjonene med bil (Holding, 2001).   

Den Sveitsiske nasjonale turistorganisasjonen har en bærekraftig utvikling av turismen som 

en av sine strategier. De har blant annet testet 14 destinasjoner i forhold til hvor godt de er 

utviklet på områdene mobilitet og økologi. De ble vurdert med ulike kriterier i tre 

hovedkategorier (på vintersesongen):  
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1. Å reise med offentlig transport til/fra destinasjonen (reisetider, omstigning, 

frekvens, bagasjetransport), 

2. Å komme seg rundt (interntransport) (skilting, lokal og regionalbusser dagtid og 

kveld, transportalternativer, gjestekort mv.)  

3. Formidling av reisetilbudet (internett, kompetanse, gjesteundersøkelser mv.)    

Zermatt ble ut fra disse kriteriene vurdert som den beste destinasjonen, etterfulgt av Saas‐

Fee og St‐Moritz. 

(http://www.swisstourfed.ch/files/Newsletters/Bulletin/MobiRating_2011_d.pdf).  Zermatt 

og Saas‐Fee er også bilfrie destinasjoner. Det er forbedringspotensial på mange områder, og 

bagasjehåndtering og informasjon nevnes særskilt.     

Reiser til fritidsboliger er ikke omtalt særskilt i den informasjonen vi har sett på fra 

Sveitsiske turistmyndighetene. Det har trolig sammenheng med at fritidsboligene ikke er 

like lett å skille ut fra andre overnattingsformer, slik de er i Norge. Fritidsboligene er i 

hovedsak lokalisert i landsbyene sammen og blandet med øvrig bebyggelse, og er ikke 

lokalisert i egne områder. Det er imidlertid mange boliger og leiligheter som er private 

fritidsboliger i Sveits, og Perlik (2006) anslår at ca 12 % av alle boliger i Sveits brukes om 

fritidsboliger og at i noen turistområder utgjør de mer enn halvparten av alle boliger. Den 

offentlige transporten er generelt godt bygd ut mange steder i Alpene, og særlig i Sveits, og 

på grunn av relativt korte avstander mellom de større byene og fjelldestinasjonene med 

fritidsboliger gir det muligheter for hyppig bruk av fritidsboligene (Perlik, 2006). Vi har 

hatt direkte kontakt med Manfred Perlik, som vi samarbeider med i andre prosjekter. Han 

sier at Sveits er et godt eksempel på at myndighetene har vært flinke til å bruke ulike 

incentiver for å få turister og fritidsboligeiere til å bruke offentlig transport til 

destinasjonene. Han mener derimot at flere av de bilfrie destinasjonene ikke er gode 

eksempler (blant annet Zermatt), fordi beslutningen om å bli bilfri ble tvunget fram på 

grunn av mangel på plass, og at gjennom dette har trafikkbelastningen blitt skjøvet over på 

nabokommunene.    

3.3 Alpine Pearls og prosjektet Alps Mobility  

Alpine Pearls er et nettverk av 28 destinasjoner i seks land i Alpene. De markedsfører og 

tilbyr det de kaller «Soft Mobile Travel» som omfatter blant annet bilfrie ferier. Det 

vektlegges at ferien skal være bil‐fri både til og fra destinasjonene og på destinasjonen. 

(http://www.alpine‐pearls.com/en/soft‐mobility.html)  

Alpine Pearls springer ut av Interreg‐prosjekter startet på slutten av 1990‐tallet. To 

prosjekter Alpine Mobility og Alps Mobility II, har ligget til grunn. Alpine Pearls startet 

opp i 2006. I de to Interreg‐prosjektene har det vært gjennomført mange analyser, 

kartlegginger etc..  En av aktivitetene var en konferanse med tittelen «Environmentally 
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friendly travelling in Europe. Challenges and Innovations facing Environment, Transport 

and Tourism». (http://www.eco‐travel.at/english/index.php). Her ble blant annet vinnerne 

av en konkurranse om miljøvennlige reiser i Europa presentert. Noen av vinnerne var 

prosjekter og tiltak for å øke andelen turister benytter offentlig transport til og fra 

destinasjonene, blant annet:  

 “Yorkshire Dales and Cities Integrated Rural Transport and Visitor Management 

Program”, Storbritannia. Mål om blant annet å øke bruken av offentlig transport til 

Yorkshire Dales Nasjonalpark gjennom å utvikle enklere billettsystemer og 

markedsføringskampanjer rettet mot nåværende bilbrukere. Jernbane gjennom 

deler av parken og i nærheten. Denne går sakte og har mange stoppesteder, som 

gjør at den kan benyttes av de som går i “etapper”. Sykle‐ og ridestier gjennom 

parken og i omgivelsene.  

 “Ski!Project” in Bregenzerwald, Østerrike. Målet er å få flere er gjestene på 

skiskolene til å bruke offentlig transport. Dette gjøres blant annet gjennom aktivt 

informasjon om rutetider mv. ved booking av ferien, hjelp til å finne transfer til 

hotell og leiligheter, gratis lokal buss inkludert i skipasset, oppmuntring/incentiver 

til å leie ski/sykler (for å minske bagasje).    

 «Alpen retour» with «Alpenonline», initiert av Schweizer Alpen‐Club (en Sveitsisk 

variant av DNT). De har utformet en mobilitetskampanje for å få flere til gå over fra 

å bruke bil til offentlig transport når turister skal på vandreturer i de Sveitsiske 

fjellene. De arbeidet for å øke kunnskapen om problemene som biltrafikken skaper 

og om mulighetene som ligger i kombinerte transportsystemer (buss/tog kombinert 

med drosje, sykler mv.). Som et resultat av arbeidet ble 1 million passasjerkilometer 

byttet fra bil til offentlig transport.  

Disse, og flere andre prosjekter som ble kåret som vinnere, er beskrevet dette dokumentet: 

http://www.eco‐travel.at/presse‐downloads/Wettbewerb_gesamt_engl.pdf.  

3.4 Whistler i Canada 

Whistler i British Colombia, Canada, er en stor turistdestinasjon med 8000 hotellrom i 130 

hoteller og 100 restauranter. Ca 2 millioner besøkende pr. år, og 10 000 innbyggere. 

Inkludert fritidsboligene er det mer enn 60 000 gjestesenger i Whistler (sammenlignet med 

12‐13 000 i Hafjell). Er mest kjent for alpinbakkene, men har nesten like mange besøkende i 

sommersesongen. Det var ikke noen by eller tettsted i Whistler før det ble startet med 

utviklingen av en resort der fra 1970‐tallet. Helt fra starten har det vært lagt stor vekt på 

arealplanlegging og sentrumsutvikling, hvor det å skape hyggelige bilfrie miljøer og at 

gjestene skal ha gangavstand til de fleste tilbud har vært sterkt vektlagt. Whistler har da 

også blitt et forbilde for sentrumsutvikling i turistdestinasjoner.  

For sentrumsutviklingen har de fulgt noen strategier over lang tid, blant annet:  
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 Bilfritt sentrum, med all parkering under bakken eller i utkant. Med gratis 

internbuss til skiheiser og gondoler hvor også ski og sykler kan tas med. 

 Møteplasser i sentrum 

 Gangavstand til alt unntatt området for Nordic Skiing – OL‐anleggene og et par 

golfbaner. 

 Bare butikker, restauranter etc. i 1. etg i sentrumsområdet 

 Lave bygninger for å bevare sollys i gatene og fjellutsikt 

 Utbyggingsområder innen gangavstand (innen 450 meter) til skiheis blir prioritert 

og må være «varme senger».1 

Whistler har også et stort antall helt private fritidsboliger. De er lokalisert utenfor 

gangavstand til sentrum, og er også i liten grad bygd i fjellsidene. Fjellsidene er satt av til 

skitraseer og naturområder.  

Transport har vært et sentralt tema i Whistler i lang tid, og kommunen utarbeidet en 

transportstrategi i 1999. Utfordringer som det ble pekt på i planen var blant annet 

køproblemer til/fra destinasjonen, en høy andel av de som arbeider i Whistler pendler til og 

fra jobb, offentlig transport oppfattes å være lite attraktivt, lokaliseringen av service tvinger 

folk til å kjøre, og at det regionale togtilbudet er for dårlig utviklet for turismen. Som et 

ledd i strategien har de etablert «The Whistler Way» som er et program for å fremme aktiv 

og sunn transport innad i Whitler. I dag bruker blant annet 58 % av innbyggerne i Whistler 

ikke egen bil til arbeid, og de bruker hydrogenbusser i interntransporten.  Jernbanen fra 

Vancouver er reåpnet og lansert som attraksjonsjernbane. 

En sentral del av transportstrategien er å legge til rette for at turister og innbyggere skal gå 

over fra bruk av privat bil til andre mer miljøvennlige transportformer. Dette inkluderer 

både incentiver for å bruke annen transport, men også negative virkemidler for å redusere 

bilbruken. Dette omfatter blant annet parkeringsforbud ved bunnstasjonene og i sentrum, 

kombinert med gratis buss fra parkeringsplasser utenfor sentrum.  

Videre skal vurderinger av transport være integrert i all arealplanlegging, og det er satt 

ned en egen komite («Transportation Advisory Group») med bred deltakelse fra det 

offentlige, næringslivet, innbyggere og andre aktører, som løpende skal bistå kommunen i 

transport‐ og planleggingsspørsmål.  

Gjennom Whistler2020 har destinasjonen i lang tid arbeidet for en bærekraftig langsiktig 

utvikling gjennom planlegging og felles visjoner. Se http://www.whistler2020.ca/home.  

                                                      
1 De fleste hoteller i Whistler i dag er såkalte «condonimium»-hotell hvor hotellrommene/-leilighetene er 
seksjonert ut og solgt til privatpersoner. Eierne har rett til å bruke rommene selv et visst antall uker i året, 
men må leie det ut via hotellet den øvrige tiden.  
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3.5 Prosjekter om transport og reiseliv 

Her omtaler vi tre prosjekter om transport og reiseliv. Alpine Pearls har også startet som 

prosjekter (Alps Mobility), og er omtalt i eksemplene i kap. 3.4.  

3.5.1 Alpine Convention – Sustainable Mobility 

Alpe‐konvensjonen er en internasjonal traktat mellom Alpe‐landene Østerrike, Frankrike, 

Tyskland, Italia, Liechtenstein, Moncaco, Slovenia og Sveits, samt EU. Traktaten har som 

formål å fremme bærekraftig utvikling og interessene til befolkningen i Alpene. De har en 

gruppe som arbeider med transport, og i 2006 ble det iverksatt et arbeid prosjekt med 

tittelen «Public transport accessibility of Alpine tourist resorts from Major European origin 

regions and cities». Det ble gjennomført flere nasjonale studier, og sluttrapporten kom i 

2008. (Trafico, 2008).  

De største hindringene for å få flere turister til å benytte offentlig ble identifisert til å være: 

manglende direkte ruter og manglende koplinger mellom langdistanse og lokal transport 

(intermodalitet), blant annet «the last mile» mellom stasjonen og turistenes bosteder. 

Videre var informasjonen mangelfull og generelt var tilbudet om lokal og regional 

transport på destinasjonene dårlig. Anbefalingen i rapporten er blant annet at skal man 

lykkes med å få flere turister til å bruke offentlig transport må man jobbe med hele 

transportkjeden fra hjemsted til bosted. Videre ble en «mobilitetsgaranti» som sikrer at 

turistene kommer seg lett rundt på destinasjonen identifisert som et nøkkelelement. 

Rapporten inneholder en rekke mer spesifikke anbefalinger innenfor områdene 

tilgjengelighet og kvalitet, prising og billettsystem, informasjon og samarbeid mellom 

transport og turisme.  

Sluttrapporten har en kort beskrivelse av mange eksempler med «good practice», blant 

annet:  

 «Schneexpress» ‐ et direkte tog fra Benelux‐landene og Hamburg til Tirol og 

Salzburg, som settes opp i helgene i vintersesongen.  

 «Xeismobil» busser, som er et system med bestillingsbusser innen nasjonalparken 

Gesäuse i Østerrike.  

 Turister som ankommer med tog eller som leverer inn bilnøkkelen til turist senteret 

i Werfenweng (Østerrike), får gratis bruke en shuttle service (med tog), og låne 

elektriske og vanlige sykler gratis.  

 I Pila, Italia, har de utviklet et integrert transportsystem basert på tog, gondol og 

shuttle‐busser, som bringer turistene helt inn til skibakkene.  

Det er i følge sluttrapporten også utarbeidet nasjonale rapporter, hvor eksemplene trolig er 

mer utførlig beskrevet.  
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3.5.2 Access2Mountain 

Dette prosjektet har også sitt utspring i Alpine Convention og Alps Mobility, og et viktig 

formål med prosjektet er å overføre erfaringer om mobilitet og turisme fra Alpene til 

Karpatene – fjellkjeden i Tsjekkia, Ungarn, Polen, Romania, Serbia, Slovakia og Ukraina. De 

skal blant annet arbeide for å sikre miljøvennlig og god transport for turister til/fra og 

innad i Alpene og Karpatene. Det legges stor vekt på økt bruk av tog. En bærekraftig 

regional utvikling basert på turisme er også sentralt i prosjektet.  Prosjektperioden er 2011‐

2014, og det har finansiering fra EU.   

Prosjektet har sju arbeidspakker, se figuren nedenfor: 

 

Figur 1: Work plan Access2Mountain (http://www.access2mountain.eu/en/activities/default.html) 

I arbeidspakke 3 (WP3) vil det bli utviklet analysemodeller for å få bedre kunnskap om 

trafikkstrømmene og om i hvilken grad biltrafikk kan bli erstattet med andre 

transportformer. I flere av arbeidspakkene skal det utarbeides eksempler fra «best practise» 

slik at gjennom dette prosjektet vil det trolig komme relevante eksempler og erfaringer. 

Rapporter med noen studier og erfaringer er utarbeidet og ligger på prosjektets 

hjemmeside (www.access2mountain.eu).     

En av de gjennomførte studiene er av «good practices» for intermodal transport. Det er 

funnet gode eksempler innen 6 kategorier:  

1. Accessibility by public transport. (Trans‐)national long distance trains; night trains; 

seasonal and direct train connections; regional/national train and bus connection; 

normally scheduled public‐transit bus 

2. Regional and local soft mobility offers. Transport offers; biking/mountain bike trails 

3. Intermodality.  Connection between public transport and final destination/ski 

resort/accommodation (last mile); service at the railway station; connection between 

train and local public transport 
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4. Pricing and ticketing. Special tourist cards which include public transport system or 

other special transport offer; allinclusive cards; pricing of seasonal direct train 

connection 

5. Cooperation and coordination in transport and tourism. Trans‐sector cooperation 

for transport offer; tourism and transport packages; Integrated/allinclusive 

packages 

6. Information/marketing and awareness raising activities. Information in the resort 

(how to arrive and how to move onsite); Mobility information (centers); Marketing 

activities; Awareness raising activities. 

 

Denne, og de øvrige rapportene som foreløpig er utarbeidet ligger på 

http://www.access2mountain.eu/en/downloads/studies/default.html.  

3.5.3   CONCERTOUR 

Dette var et EU‐finansiert prosjekt som ble avsluttet i 2009. Norge var ett av 7 land i 

prosjektet, og TØI deltok som norsk aktør. Hovedformålet var å øke konkurranseevnen til 

reiselivet i Europa gjennom å utvikle gode transportløsninger for turismen. Å få en 

overgang til mer miljøvennlig transport var en del av målsettingen. Prosjektet har resultert 

i en rekke studier og rapporter. En av disse er «Tourism and Transport Action Plan. 

Towards efficiente and sustainable solutions”. I denne planen er hovedfunnene i prosjektet 

definert gjennom 9 områder som skal ha hovedprioritet for videre arbeid. De 9 områdene 

er:  

1. Intermodalitet 

2. Informasjon 

3. Booking, billett og betalingssystemer 

4. Bagasjehåndtering 

5. Køproblemer 

6. Sikkerhet og attraktivitet 

7. Lokal transportinfrastruktur og –service 

8. Tilgjengelighet for alle 

9. Politiske prioriteringer 

 

Hjemmesiden til prosjektet er http://concertourproject.eu/.  

 

I tillegg til de eksemplene og prosjektene vi har omtalt her, kjenner vi til flere andre steder 

som har arbeidet med turisme og transport. Blant annet Vail i Colorado, Albertville i 

Frankrike, Sälen i Sverige (med blant annet interntransport fra hytter og leiligheter) og Levi 

i Nord‐Finland. Dette er eksempler en kunne ha gått nærmere inn på ved en videreføring 

av prosjektet.   
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4 POTENSIAL FOR KOLLEKTIV TRANSPORT TIL/FRA OG 

INTERNT I HAFJELL.  
Vi vil her drøfte potensial for kollektiv transport knyttet til destinasjonen Hafjell i Øyer i 

Oppland. Først presenteres de viktigste strukturene i Hafjell når det gjelder transport, 

fritidsboliger og servicetilbud. Deretter drøftes hhv. intern transport på destinasjonen og 

transport til og fra Hafjell.   

4.1 Om destinasjonen 

Vi har valgt å avgrense Hafjell slik det er vist i figur 2 på neste side. Det inkluderer alle de 

større fritidsboligområdene i tilknytning til Hafjell Alpinsenter, samt 

Pellestova/Hundersætra i Øst og Lisætra i nord. Vestsiden av Lågen er også en del av det vi 

har definert som Hafjell her, og omfatter blant annet Hunderfossen familiepark, Norsk 

Vegmuseum og Hunderfossen Stasjon. 

Pr. 2011 var det i følge eiendomsregisteret ca 1330 fritidsboliger i Hafjell. Dette omfatter 

både enkeltstående fritidsboliger, fritidsboliger i rekke og fritidsleiligheter. De aller fleste er 

i privat eie og bruk, men tallene inkluderer også fritidsboliger som kun brukes til 

kommersiell utleie.  

For øvrig er det 6‐7 hoteller i Hafjell (blant annet ved Øyer sentrum, Hunderfossen, Nermo, 

Ilsetra, Pellestova), som omfatter utleie av hotellrom og leiligheter, en rekke 

serveringssteder (blant annet ved bunn i alpinsenteret, Øyer sentrum, Hunderfossen, 

Ilsetra, Gaiastova, Mosetertoppen, Pellestova), et par campingplasser, og flere 

dagligvarebutikker i Øyer sentrum. Samlet sett kan det anslås at det er 12‐13 000 

gjestesenger i Hafjell, inkludert fritidsboligene.   

Ved Hunderfossen stasjon stopper togene ved behov. E6 går igjennom destinasjonen. 

Lokale og regionale bussruter (med blant annet forbindelse til Lillehammer)betjener 

destinasjonen, samt at flere langdistanse ekspressbussruter har stopp i Hafjell (Øyer 

sentrum) hver dag.   

Dette er ingen fullstendig oversikt, men viser hovedstrukturen for destinasjonen Hafjell.  
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Figur 2: Destinasjonen Hafjell 
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4.2 Transport til og fra Hafjell 

4.2.1 Omfang og struktur 

For å beregne omfanget og strukturen på trafikken som eiere av private fritidsboliger i 

Hafjell genererer har vi kartlagt hvor eierne har sine hjemstedsadresser. Vi har 

opplysninger om postnummer for hjemstedsadressen til vel 1200 av de ca 1330 

fritidsboligene i Hafjell. I figur 3 på neste side er fordelingen av bosteder på kommuner vist 

(det er også noen få eiere fra andre kommuner enn de som er vist i dette kartutsnittet).  

Noen hovedpunkter om fritidsboligeiernes bosteder:  

 Ca. 90 % av eierne bor sør for Hafjell (ikke inkludert Lillehammer).  

 8 % av eierne bor i Øyer og Lillehammer kommuner. Disse kan benytte det lokale 

kollektive transporttilbudet, eller har kort kjøreavstand til fritidsboligen.  

 62 % bor i stor‐Oslo (her avgrenset til kommunene Oslo, Bærum, Asker, Oppegård, 

Lørenskog, Skedsmo, Ski og Nesodden). De fleste i denne gruppen har tilgang til et 

meget godt lokalt kollektivtilbud til Oslo Sentralstasjon, med tanke på eventuelt 

buss eller tog videre til Hafjell.  

 14 % bor sør for Oslo (og de fleste av disse bor på østsiden av Oslofjorden) og i 

kommuner som ligger langs hovedveger (E 6 og E 18) og jernbane. Disse har 

generelt brukbare offentlige kommunikasjoner inn til Oslo Sentralstasjon, samt at 

de har gode parkeringsmuligheter for bil ved lokal jernbane‐/busstasjon.  

 7 % bor i kommunene langs E6 og Dovrebanen, eller i Gjøvik – i området mellom 

Hafjell og Oslo‐området. De har tilgang til bra offentlig kommunikasjon til Hafjell.  

 

Samlet sett viser kartleggingen at eierne er relativt konsentrerte til stor‐Oslo og østsiden av 

Oslofjorden, og at en stor andel av dem, om lag 75 – 80 %, er bosatt i kommuner sør for 

Hafjell som ligger langs hovedvegstrekning og jernbane som har et kollektivt 

transporttilbud til Hafjell, enten direkte eller via Oslo sentralstasjon.    
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Figur 3: Fordeling av bosted for eiere av fritidsboliger i Hafjell. Angitt ved fargeskala og absolutt antall pr. 
kommune. For eksempel har 7 eiere bostedsadresse i Ringsaker kommune. (Norges Eiendommer).  
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For å antyde hvor mye trafikk fritidsboligeierne i Hafjell genererer har vi benyttet samme 

beregningsgrunnlag som vi gjorde i en analyse av turisttrafikken på E6 i 2007 (Overvåg & 

Ericsson 2007). Beregningsgrunnlaget baserer seg på forskning om bruk av moderne 

fritidsboliger, som det er flest av i Hafjell. Tre av de viktigste forutsetningene som er lagt til 

grunn her er følgende:  

 Ca 60 % av alle fritidsboligene i Hafjell er i bruk hver måned i gjennomsnitt 

(gjennom året varierer andelen relativt mye mellom månedene).  

 Hver hytte blir besøkt 22 ganger pr. år (av eieren selv, venner og eventuelt utleie), 

og genererer derfor 44 reiser frem og tilbake. 

 Det er 3 personer i hver bil, og kun en bil brukes pr. besøk (senere i notatet drøfter 

vi at det i en trolig i noen tilfeller brukes mer enn en bil pr. besøk).  

 Alle reiser skjer med privat bil. (se kap. 4.2.2. for en drøfting av mulig kollektiv 

andel) 

 Dagsreiser til fritidsboligene er ikke tatt med i beregningene.  

 

Ut fra at det er ca 1330 fritidsboliger i Hafjell, gir det følgende beregninger av omfanget på 

trafikken:   

 

 Ca 35 000 bilreiser til/fra pr. år, dvs knapt 700 pr. uke. 

 Ca 20 000 bilreiser i sommersesong og ca 15 000 i vintersesong (husk at et langt 

opphold, f.eks påskeferie, ikke genererer flere reiser enn et helgebesøk).  

 Vel 100 000 personreiser pr år, dvs ca 2000 pr. uke. 

 

Her har vi vist gjennomsnittstall pr. uke, men den reelle trafikken er sterkt konsentrert til 

fredager og søndager og til oppstart og avslutning av årlige ferieperioder.  

 

Det kan videre være interessant å gjøre en grov beregning av hvor mange kilometer 

kjørelengde denne trafikken fører til. Med utgangspunkt i en gjennomsnittlig kjørelengde 

på 210 km fra stor‐Oslo, 270 km for de som bor sør for Oslo, 110 km for de som bor mellom 

Hafjell og Oslo og 20 km for de lokale, får vi at de 35 000 turene fører til 6, 2 millioner kjørte 

kilometer pr. år. 4,5 millioner av disse kilometerne kjøres av eiere som bor i stor‐Oslo. Tar 

vi utgangspunkt i et gjennomsnittlig utslipp på 150 gram CO2 pr. kilometer, betyr det et 

totalt utslipp på 930 tonn CO2 pr. år.     

I rapporten fra 2007 beregnet vi i tillegg at den kommersielle ferie‐ og fritidstrafikken 

(hotell, utleiehytter og camping) til Hafjell genererte 47 000 reiser pr år. Altså vel 10 000 

flere enn antall reiser vi har beregnet til og fra fritidsboligene. (her er det imidlertid 5 år 

forskjell på tallgrunnlaget som er benyttet for beregningene).   

I tillegg til den trafikken vi har beregnet her kan det være noe dagsbesøk uten overnatting 

på fritidsboligene. Undersøkelser fra Sjusjøen viser for eksempel at bosatte i Mjøsområdet i 

gjennomsnitt har 10 dagsbesøk på fritidsboligen i året. I Hafjell kan det blant annet være 
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eiere som bor lokalt/regionalt og skal i skiløypene på dagsbesøk og bruker fritidsboligen 

som lunsjsted. Slik dagsturtrafikk er ikke tatt med i beregningene her.  

Ut fra at vi blant annet ikke har tatt med en mulig dagsturtrafikk og heller ikke tatt hensyn 

til at det trolig benyttes flere biler pr. husholdning på enkelte besøk, kan anslagene våre 

sies å være lave. Vi har imidlertid ikke et kunnskapsgrunnlag som gjør at vi kan gjøre 

bedre beregninger pr. i dag.   

4.2.2 Kollektiv transport i dag 

Tilbudet av kollektiv transport til Hafjell, utenom det lokale transporttilbudet, består av tog 

og ekspressbusser.  

På Hunderfossen stasjon passerer det 5 tog i hver retning på ukedagene og 2 tog i hver 

retning på lørdag og søndag. De fleste av disse togene har endestasjon på Oslo 

Sentralstasjon. 

Det er også relevant å se på togtilbudet på Lillehammer stasjon, som ligger 15 km fra Øyer 

sentrum. Der er det 22 ankomster fra Oslo (og de fleste fra Skien) og 23 avganger fra 

Lillehammer i sørgående retning på ukedagene. Det betyr nesten 1 tog i hver retning hele 

døgnet. Lørdag og søndag er det 4‐5 færre ankomster og avganger enn i ukedagene.   

Ekspressbusser har 5 avganger i hver retning (til Oslo og Trondheim/Vestlandet) daglig. 

De har holdeplass på bussholdeplassen ved Quality Hotell & Resort Hafjell.   

Fra Lillehammer Skysstasjon og til Hafjell er det en lokal bussrute.  Den har 17‐19 avganger 

i ukedagene (avhengig av skoler og sesong), og noen færre i helgene, gjennom hele året. 

Gjester som har 5 dagers heiskort eller mer har denne bussen inkludert i prisen. I 

sommersesongen (mai‐september) er det i tillegg en buss mellom Skysstasjonen og 

Hunderfossen familiepark med 4‐5 avganger pr. dag.    

Beliggenheten til Hafjell langs E6 og Dovrebanen betyr som vi har vist her at det er et 

relativt godt kollektivt transporttilbud til og fra Hafjell. Inkluderer man togtilbudet til 

Lillehammer stasjon og skibussen mellom stasjonen og Hafjell, noe vi mener er relevant i 

denne sammenhengen, kan det kollektive transporttilbudet beskrives som godt.  

Vi har ingen undersøkelser om hvor mange av fritidsboligeierne som bruker kollektiv 

transport til fritidsboligene i Hafjell. Tar vi utgangspunkt i Dybedal og Farstads (2012) 

nasjonale undersøkelser som viser at over 90 % bruker bil ved besøk til fritidsboligen, 

indikerer det at kanskje 6‐8000 av de vel 100 000 personreisene til Hafjell pr. år skjer med 

kollektiv transport i dag. Det relativt godt utbygde kollektive transporttilbudet til Hafjell 

bør tilsi at den kollektive andelen i hvert fall ikke er lavere enn det nasjonale 

gjennomsnittet.     
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4.3 Transport internt i Hafjell 

4.3.1 Omfang og struktur 

I tidligere planprosesser knyttet til masterplan og kommunedelplan for Øyer sør er det 

utarbeidet en enkel transportmodell for å analysere interntrafikken og trafikkbelastningen 

på vegnettet i Hafjell.  Modellen gir grunnlag for en enkel modellering av antall 

personreiser til/fra og internt i området.  Modellen er bygget opp med en soneinndeling 

der ulike hytteområder, sentrumsområder og aktivitetsområder utgjør sonene.  

Hunderfossen‐området er en del av modellen.(figur 3). Figuren viser skjematisk inndeling i 

bosoner (røde) og aktivitetssoner (blå).  Skiområdene i Hafjell og turområdene i Øyerfjellet 

er markert som portaler der aktiviteten starter. 

 

Figur 4: Soneinndeling for interntransport i Hafjell 
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Basert på denne soneinndelingen, trafikktellinger i Hafjell og andre turistdestinasjoner, 

reisevanedata fra nasjonale undersøkelser og erfaringer fra aktører i flere 

turistdestinasjoner er det gjort enkle overslag over hvilken reiseaktivitet de besøkende i 

destinasjonen har i løpet av et opphold.  Det understrekes at modellen er en grov 

overslagsmodell og at den ikke er basert på omfattende datainnsamling i Hafjell/ 

Hunderfossen‐området.  Modellen er altså bare nyttig for å gi en pekepinn på omfanget av 

reiser. 

For hyttebebyggelsen er det blant annet anslått at alpinanlegget besøkes to av tre dager 

under et opphold vinterstid, at sentrumsområdet besøkes to av sju dager både sommer og 

vinter, og at Hunderfossen med Familieparken og vegmuseet besøkes en av sju dager om 

sommeren.  Det er tatt hensyn til at mange av hyttene har ski inn/ ski ut tilgjengelighet til 

alpinanlegget, og at de som bor der ikke benytter bil til/fra anlegget.  For de øvrige hyttene 

regner en med at det benyttes bil til/ fra anlegget.  For besøk i sentrum og på Hunderfossen 

er det regnet med at de aller fleste bruker bil. 

Med utgangspunkt i ca. 1400 hytter og en sengekapasitet på 10.000‐12.000 i disse har en 

gjort anslag på reiseaktiviteten i en høytrafikkuke vinterstid (vinterferie) og en fellesferie 

uke sommerstid.  Belegget på hyttene er stort i toppukene om vinteren, og en har regnet 

med ca. 50 % belegg. Det er da anslått at det foretas over 15.000 interne personturer på en 

vinterferiedag, men at nesten 2/3 av disse skjer på ski til/fra alpinanlegget og skiløypene.  

Hovedsaken av de øvrige ca. 5.000 ‐6.000 personreisene skjer med bil.  Det er regnet 2 

personer i bilen pr tur på interne turer.  Da utgjør interntrafikken med bil anslagsvis 2500‐

3000 bilturer pr dag. 

For fellesferieuken på sommeren er det anslått lavere belegg i hyttene (ca. 30 %), men større 

bruk av bil for å komme til/fra aktiviteter.  Samlet er det kalkulert ca. 4.500‐5.000 

personturer pr dag noe som gir mellom 2.000 og 2.500 bilturer internt i destinasjonen 

(Hunderfossen medregnet). 

4.3.2 Kollektiv transport i dag 

Vi har i modellen over gjort anslag på den samlede reiseaktiviteten i destinasjonen.  Det 

eksisterer et kollektivtilbud internt i destinasjonen, og vi har sett nærmere på hvor stor 

andel av transporten som blir gjort med kollektive reisemidler. 

Det kan hevdes at kollektivandelen i området er svært stor, siden svært mange av de 

daglige reisene til/fra alpinanlegget skjer med ski og skiheis.  Hvis vi ser bort fra dette er 

det et busstilbud som i noen grad kan frakte beboerne internt i området.  Busstilbudet 

internt består av Hafjell skibuss som har to hovedruter i dalbunnen  

 Hafjell alpinsenter ‐ Granrudmoen (Hafjell Quality hotell) ‐ Hunderfossen og 

tilbake.  
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 Hafjell alpinsenter ‐ Nermo hotell og tilbake. 

Rutene som har 11 avganger hver veg på dagtid og kvelds/nattavganger fredag og lørdag 

kveld binder altså i hovedsak alpinanlegget sammen med de kommersielle 

overnattingstilbudene i dalbunnen og er ikke et tilbud til hytteområdene lenger opp mot 

fjellet. 

I tillegg til rutene i dalbunnen kjøres det en tur om formiddagen og en tur om 

ettermiddagen fra bunnen av alpinanlegget opp Hundersetervegen til Gaiastova og 

Pellestova og tilbake til bunnstasjonen via Nermo hotell.  Ruta passerer noen av 

hytteområdene, men kjører ikke inn i områdene underveis, og anses ikke å være noe godt 

tilbud for de hyttene som ikke har ski inn/ ski ut til alpinanlegget. 

Basert på dette rutetilbudet og et antatt belegg på 30‐40 % antas det at kollektivtilbudet 

internt i Hafjell i en toppuke om vinteren kan ha ca. 300 personturer, eller ca. 5 % av 

antallet personturer med bil. 

   

Oppsummert viser analysen at hyttebebyggelsen i Hafjell i stor grad er lokalisert slik at det 

primære aktivitetstilbudet som er ski, enten i bakken eller turløpene, kan nås uten bil for en 

stor andel av hyttene.  For å nå andre gjøremål innen destinasjonen, som handel, service og 

aktiviteter i Hunderfossen‐området er hytteturistene helt avhengig av bil.  Det interne 

kollektivtilbudet er i hovedsak utarbeidet for å dekke de kommersielle gjesteesengene på 

hoteller og leiligheter i dalbunnen, og gir ikke noe aktuelt tilbud til hyttebeboerne oppover 

mot fjellet. 

Med en regnemodell er det gjort beregninger som viser at det i en toppuke vinterstid 

genereres ca 3000 bilturer til intern transport.  I tillegg kommer tilsvarende eller noe høyere 

antall bilturer for eksterne reiser til/fra Hafjell.  Regnemodellen er enkel, og basert på 

generelle forutsetninger og tall.  Vi kjenner ingen gode undersøkelser hverken fra Hafjell 

eller andre tilsvarende destinasjoner som kan gi oss et mer detaljert og kvalifisert grunnlag 

for aktivitetene og det medfølgende transportbehovet internt i destinasjonen. 

4.4 Potensial for kollektiv transport 

I en drøfting av potensial for at fritidsboligeiere i Hafjell i større grad skal bruke kollektiv 

transport, vil vi innledningsvis løfte fram fire punkter som er sentrale både for den interne 

transporten og transporten til og fra Hafjell. 

 Vintersesongen størst potensial. Mulighetene for å øke den kollektive andelen er 

størst i vintersesongen. Det har sammenheng med at på vinteren er de fleste besøk 

på fritidsboligene i Hafjell (og i Oppland generelt) såkalte resortreiser (figur 3). 

Dette er reiser hvor eierne i stor grad oppholder seg på destinasjonen på hele turen, 
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og benytter i hovedsak de aktivitets‐ og servicetilbud som er innenfor 

destinasjonen. På sommeren er reisemønsteret mer preget av baseferie (figur 3), dvs 

at brukerne av fritidsboligene i langt større grad benytter aktivitets‐ og 

opplevelsestilbud utenfor destinasjonen under sitt opphold på fritidsboligen. Det 

betyr at de på sommeren reiser mer og lengre, og således er mer avhengig av egen 

bil under oppholdet på fritidsboligen. På vinteren er reiseavstandene kortere og til 

mer «faste» punkter innen destinasjonen, slik som butikker/restauranter, 

alpinbakke og langrennsløyper. Mange fritidsboliger har også «ski in/out» eller 

gangavstand til disse tilbudene i Hafjell. Behovet for egen bil under oppholdet er 

derfor mindre om vinteren enn om sommeren. Gjennomgangen av eksemplene fra 

reiselivsområder i andre land i kap. 3 viser at disse stedene også har fokus på 

vinterturismen i arbeidet med å øke andelen av turister som bruker kollektiv 

transport.          

 

 

 

 

 

 

 

 

Figur 5: Resortreise og baseferiested (Flognfeldt og Nordgreen 1999) 

 

 Lokalt transportsystem en forutsetning. Det er sammenheng mellom potensialet 

for økt kollektiv transport til og fra destinasjoner og det lokale transportsystemet. 

Et godt lokalt kollektivt transportsystem og/eller at destinasjonen har et 

utbyggingsmønster og en infrastruktur (gang‐ sykkelveger, skiløyper mv.) som gjør 

at behovet for motorisert transport er lite, er en forutsetning for å øke den 

kollektive andelen på reiser til og fra destinasjonen. Selv om det blir utviklet et godt 

tilbud for transport til og fra, vil det i svært liten grad være aktuelt for 

fritidsboligeiere å benytte tilbudet hvis ikke det lokale transportsystemet fungerer 

godt. Avhengigheten er ikke like stor «andre veien»; et godt lokalt transportsystem 

kan bidra til å redusere den interne transporten selv om de besøkende bruker bil til 

og fra destinasjonen.  

 
 
  

 
 

 

 
Resortreise Baseferiested 
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 Tette og store destinasjoner. En utvikling av tettere og større destinasjoner vil 

generelt gi et bedre grunnlag for å utvikle kollektive transportløsninger, og bedre 

muligheter for å redusere transportbehovet innad i destinasjonen. Jo større og mer 

konsentrert kundegrunnlaget er, både i avsenderområdet (hjemstedene) og på 

reisemålet, jo bedre vil forutsetningene for å utvikle kollektive transportløsninger 

være.   

 Fritidsboligeiere er en utfordrende gruppe. Brukere av fritidsboliger en av de 

gruppene av turister/besøkende som det er vanskeligst å utvikle attraktive 

kollektive transporttilbud for. Fritidsboligenes relativt spredte lokalisering på 

destinasjonene, behov for innkjøp av dagligvarer underveis og i løpet av 

oppholdet, behov for mye bagasje (særlig på vinteren), og den relative korte 

avstanden mellom bolig og fritidsbolig (i forhold til flere andre turistgrupper), er 

viktige faktorer som bidrar til at bilen har fordeler i forhold til dagens kollektive 

transporttilbud, og at det trolig må gjøres en stor innsats for å få til en betydelig 

økning av andelen av kollektive reiser.        

4.4.1 Til og fra Hafjell 

Hvordan er mulighetene for å øke den kollektive andelen blant eiere av fritidsboliger i 

Hafjell for reiser til og fra destinasjonen? Hva taler for og mot slike muligheter?  

Utgangspunktet for å få flere til å bruke kollektiv transport er bra i og med at eierne er 

ganske sterkt konsentrert i stor‐Oslo og i områder langs hovedveger og jernbane, samt at 

det eksisterende kollektivtilbudet er bra, i hvert fall på transportstrekningen til 

Lillehammer. Mange av eierne har relativt lett tilgang til et kollektivt transporttilbud til 

Hafjell, og mulighetene for eventuelt å utvikle transporttilbud som er tilpasset 

fritidsboligeiere er bra.  

Vår foreløpige vurdering er allikevel at det vil være vanskelig å betydelig øke andelen av 

fritidsboligeiere som bruker kollektiv transport som hovedtransport til og fra Hafjell, i 

hvert fall de nærmeste 10‐15 årene. Til det har bilen for mange fordeler med sin fleksibilitet 

og direkte «dør‐til‐dør» transport. Vi tror imidlertid det kan være et visst potensial knyttet 

til såkalte «sekundærreiser» til fritidsboligene. Mange av husholdningene som eier 

fritidsbolig i Hafjell har to biler, og vi antar at ved en del besøk er det behov for ulike 

tidspunkter for reiser til/fra for deler av husholdningen, og at dette i dag løses 

hovedsakelig ved at det kjøres to biler. Det er slike reiser med bil nummer 2 vi her har kalt 

sekundærreiser. Ved et godt kollektivt transportsystem burde det være attraktiv for 

fritidsboligeierne å unngå å kjøre to biler ved å kjøre kollektiv en eller begge veier for deler 

av husholdningen. Vi har imidlertid for liten kunnskap i dag til å si noe om hvor stort et 

slikt potensial kan være.       
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De nærmeste årene vil bilreisene mellom Oslo‐området og Hafjell bli raskere, men også 

dyrere, på grunn av utbyggingen som skjer av E6. På lengre sikt tror vi imidlertid at med 

en fortsatt befolkningsvekst i Oslo‐regionen og utbygging av fritidsboliger i Hedmark og 

Oppland, vil bety mer kø på E6 til tross for utbyggingen av vegen. Dette betyr at toget kan 

øke sin attraktivitet på bekostning av bil og buss. Det vil forsterkes ytterligere ved økt fart 

på togene ved en eventuell utbygging av jernbanen. For Hafjell vil det også være gunstig 

hvis det blir etablert en pendel for intercity‐tog mellom Lillehammer og Halden, i tillegg til 

pendelen til Skien. Videre er det en mulig tendens at en økende andel av innbyggere i 

større byer som Oslo ikke eier egen bil. Til sammen tilsier dette at det kollektive 

transporttilbudet til og fra fritidsboligene i Hafjell trolig vil bli mer attraktivt, og dermed ha 

et større potensial på 10‐15 års sikt.         

Mange av fritidsboligeierne i Hafjell har i dag et bra kollektivt transporttilbud fra sitt 

hjemsted og til sin lokale jernbane‐/busstasjon, eventuelt bra parkeringsmuligheter. Den 

største utfordringen for et kollektivt transportsystem til Hafjell vil være det siste 

transportleddet fra tog/ekspressbuss og til fritidsboligen. Den såkalte «last mile». For at et 

kollektivt system skal fungere for fritidsboligeiere vil antall skifter, ventetid mellom 

skiftene og som nevnt hvordan det siste (og første ved hjemreise) leddet fungerer være helt 

avgjørende. En mulig transportløsning for det siste transportleddet er rutebasert 

bestillingsbuss, slik for eksempel Opplandstrafikk tilbyr i deler av Lillehammer i dag 

(kjøres av Lillehammer Taxi). Det innebærer at drosjene/bussene går etter faste ruter 

(tidspunkter og strekninger), men må bestilles i forkant av den enkelte passasjer. Gode 

systemer for billettbestilling, bagasjehåndtering etc. må naturligvis utvikles for at et slikt 

opplegg skal fungere.   

Ved et slikt transportopplegg vil det ikke være av stor betydning for fritidsboligeierne om 

skifte fra tog/ekspressbuss skjer på Hunderfossen stasjon, Øyer sentrum eller Lillehammer 

stasjon. Tidsmessig vil det være liten forskjell mellom disse stoppestedene. Det sentrale er 

at skiftet skjer uten for lang ventetid og at transporten ut til fritidsboligene organiseres på 

en effektiv måte. En eventuell gondol mellom Hunderfossen stasjon og bunn av 

alpinsenteret vil i denne sammenhengen ha liten betydning. De aller fleste fritidsboligeiere 

vil allikevel ha behov for transport til fritidsboligen fra bunn av alpinsenteret (unntaket vil 

blant annet være de som har fritidsbolig på Mosetertoppen). I så måte vil gondolen utgjøre 

et ekstra transportledd og skifte for fritidsboligeierne sammenlignet med om det siste 

transportleddet går fra en tog‐/busstasjon.     

4.4.2 Internt i Hafjell 

En stor andel av fritidsboligene i Hafjell har i dag ski in/out til alpinanlegget og løypenettet 

for langrenn (enten direkte fra fritidsboligen eller via skiheisene). Det er derfor ikke et stort 

behov for mer interntransport for å betjene fritidsboligeiernes tilgang til skiaktivitetene på 

destinasjonen. Avstandene er imidlertid relativt lange når andre aktiviteter og servicetilbud 

skal oppsøkes. Ut fra vår foreløpige og relativt enkle analyse i dette forprosjektet, tror vi at 
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de to viktigste tiltakene i internt i Hafjell vil være redusere transportbehovet gjennom flere 

traffikale tverrforbindelser, og å utvikle et bedre kollektivtilbud (taxitjenester inkludert) 

mellom servicesentrene og fritidsboligene på ettermiddags‐ og kveldstid.  

Gjennom flere tverrforbindelser i de øvre delene av destinasjonen vil en kunne redusere 

transportbehovet og redusere avstander, ved at det ikke lengre blir nødvendig å reise helt 

ned i dalbunnen, og eventuelt opp igjen i andre deler av destinasjonen, for å benytte 

aktivitets‐ og servicetilbud. I Hafjell tror vi det viktigste vil være å få etablert ski in/out 

mellom Lisætra og alpinanlegget (se figur 2). Lisætra er et hytteområde i vekst, og i dag må 

fritidsboligeierne kjøre fram og tilbake til alpinanlegget. Det kan bygges ut skiheiser, bruer, 

løyper etc., slik at det etableres en forbindelse som kan brukes med ski om vinteren og med 

sykkel og til fots om sommeren. Hvis det blir en utvikling med etablering av flere 

aktivitets‐ og serveringstilbud på Mosetertoppen, bør en annen aktuell tverrforbindelse 

være en vinteråpen veg fra Nysætra til Mosetertoppen (figur 2). Det ville redusere 

avstanden fra de store hytteområdene sør for alpinanlegget til Mosetertoppen, og samtidig 

gi muligheter for rundkjøringsruter med kollektiv transport. Dette er to forslag ut fra en 

foreløpig vurdering. Det bør utarbeides en reguleringsplan for destinasjonen som ser mer 

grundig på disse og eventuelt andre alternativer.  

En generell utvikling er at fritidsboligeiere bruker mer penger på service og handel, 

inklusive restauranttilbudet på ettermiddag‐ og kveldstid. En bør arbeide for å få mest 

mulig av denne transporten kollektiv, både av miljøhensyn, men også med hensyn til blant 

annet kvalitet for gjestene, omsetningsmuligheter for de lokale servicetilbudene, minske 

mulighetene for ulovlig og farlig kjøring ned alpinbakkene etter at bakkene er stengt (og 

preparering foregår). Kollektivtilbudet må dekke hytteområdene, og gangavstand fra hytte 

til holdeplass bør ikke overstige 300‐400 meter.  Det innebærer at kollektivtilbudet må inn i 

de enkelte hytteområdene.  Da blir rutene fort lange og lite effektive og reisetiden kan bli 

lang selv om reisene i luftlinje er kort.  Løsningen på dette kan være å etablere mer fleksible 

tilbud, der det kjøres på bestillingsbasis, slik at områder bare dekkes når det er etterspørsel. 

Med dagens teknologi er det gode muligheter til å gjøre et slikt bestillingssystem lett å 

bruke.  Systemet som kan bygges opp med mindre busser enn tradisjonelt krever 

imidlertid ganske store ressurser hvis det skal være et tilbud som monner, og som kan gi 

hyppige nok reisemuligheter hele døgnet. Et bestillingssystem bør knyttes opp mot reiser 

til og fra Hafjell (jfr. vår diskusjon av et bestillingsbasert system også for transporten fra 

tog‐/busstasjon til og fra fritidsboligen). Sannsynligvis er det best å gjøre dette på 

Lillehammer skysstasjon, der det er et godt rutetilbud både for tog og buss fra det sentrale 

østlandsområdet. Vi mener også det bør drøftes om ikke overnattings‐ og 

serveringsstedene kan få anledning til å etablere taxilignende transporttilbud til sine 

gjester, noe lignende de tidligere «hotellbussene». 

Satt litt på spissen kan en si at Hafjell, på linje med de fleste andre skidestinasjoner, ikke er 

planlagt med tanke på transport (inkludert gang og sykkel), utenom at det skal være bilvei 

fram til den enkelte fritidsbolig, og heller ikke med tanke på at fritidsboligeiere er 
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konsumenter som ønsker og har behov for ulike servicetilbud under oppholdet. I videre 

utvikling av både nye og eksisterende områder må slike hensyn gis større tyngde i 

planleggingen.   

Prinsippskissen nedenfor viser for eksempel hvordan en ved sammenbindingsveger lager 

rundkjøringsalternativer som gir vesentlig mer effektiv transport og bedre tilrettelegging 

for kollektiv transport. Slike løsninger er sjelden tatt med i opprinnelige planer og de 

øverste fritidsboligene mot snaufjellet er ofte bygget slik at sammenbindingsveger som 

eventuelt skal bygges i ettertid må lokaliseres i sårbare områder. I trafikkplanleggingen er 

det videre helt sentralt at det settes av arealer til snu‐ og holdeplasser for buss og at det 

legges inn muligheter for gang‐ og sykkelveger (jfr. satsingen i Åre).      

   

Oversikt over et hytteområde med hovedveg og interne veger 

 

Oversikt over et hytteområde med hovedveg og interne veger – etter at vegene ble    
bundet sammen 

        

Figur 6: Prinsippskisse for sammenbindingsveger i hytteområder (figur utarbeidet av Thor Flognfeldt) 
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Hvor sentrumsområdet og øvrige service‐ og aktivitetstilbud er lokalisert i destinasjonen 

har naturligvis stor betydning for behovet for transport og muligheter for å etablere 

kollektive transportløsninger. Generelt mener vi, som nevnt innledningsvis i kap. 4.4., at 

det beste både med hensyn til transport og kvalitet er at flest mulig servicetilbud er 

samlokalisert i ett sentrumsområde. For skidestinasjoner som Hafjell er den ideelle 

plasseringen ved bunn av skibakken, slik det er i mange av verdens beste skisteder, for 

eksempel Whistler i Canada. I dag er handelssenteret i Øyer ca 1 kilometer fra 

bunnstasjonen, noe som er for lang avstand for et det skal kunne utvikles til et attraktivt 

sentrumsområde for Hafjell. I Whistler er for eksempel gangavstand definert til å være 

maksimalt 450 meter fra skiheis. Hyppige shuttlebusser mellom bunn av alpinsenteret og 

sentrum kan kompensere noe for avstanden, men vil allikevel ikke gi samme besøk, 

kvalitet og muligheter for å redusere transportbehov, som et sentrumsområde innen 

gangavstand. I dag skjer det for øvrig en ytterligere desentralisering av servicetilbudet i 

Hafjell gjennom utviklingen av blant annet Pellestova og Mosetertoppen. I forhold til 

transport kan det ha en tosidig effekt ved at de fritidsboligeiere som bor i nærheten kan 

bruke tilbudet uten behov for transport, mens det kan virke transportøkende hvis det blir 

så populært at de trekker kunder fra hele destinasjonen. Mosetertoppen har imidlertid en 

fordel ved at området er koplet til bunn av alpinsenteret via gondolen. Rent prinsipielt 

mener vi imidlertid, som nevnt tidligere, at det fra et transportmessig hensyn er en fordel å 

samle servicetilbudene i størst mulig grad. Dette gjelder i prinsippet også lokalisering av 

botilbudene. I Norge er det en tradisjon for å kreve lave bygg, noe som dermed medfører 

relativt spredt utbygging. Dette står i kontrast til dorftradisjonen i Alpene og også blant 

annet Åre og Whistler. For eksempel ville leilighetsblokker i tilknytning til bunn av 

alpinsenteret i Hafjell være botilbud som stimulerer kollektive transportløsninger.              
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5 AVSLUTNING 
I utgangspunktet er mulighetene gode for å øke andelen som bruker kollektiv transport til 

og fra Hafjell gode, ut fra at mange av eierne har god tilgang til de kollektive tilbudene til 

Hafjell og at det kollektive tilbudet til og fra destinasjonen er bra. For mange andre 

destinasjoner i Oppland er det kollektive tilbudet til og fra vesentlig dårligere. En 

hovedgrunn til at tilbudet er bra i dag, er at togtilbudet til Lillehammer stasjon kan fungere 

som en del av et transportsystem til Hafjell. Ut fra reisemønster er det i første rekke et 

potensial i vintersesongen. Med et slikt godt eksisterende transporttilbud til og fra, bør 

hovedfokus for Hafjell være på å etablere et godt fungerende transporttilbud for det siste 

leddet helt fram til fritidsboligen. Det må imidlertid arbeides med en rekke tiltak parallelt, 

blant annet informasjon, bagasjehåndtering, billettsystemer etc.. , jfr. vår drøfting i for 

eksempel kap. 2.2. om viktige punkter for å lykkes med en kollektiv satsing generelt og de 

ni områdene som prosjektet CONCERTOUR mener bør ha hovedprioritet i en satsing på 

kollektive løsninger for turisme (kap. 3.5.3). For den interne transporten bør hovedfokus i 

Hafjell være på avstandsreduserende tiltak ved utvikling av tverrforbindelser, på å utvikle 

kollektive transportløsninger til servicetilbud på ettermiddag og kveld, og på en langsiktig 

planlegging som i større grad vektlegger transport og fritidsboligeiernes ønsker om service 

og kvalitet. Både for transporten det siste leddet til/fra fritidsboligene og for den interne 

transporten, mener vi at et fleksibelt tilbud der det kjøres på bestillingsbasis kan være en 

god kollektiv løsning.   

En satsing på å etablere kollektiv transport til/fra og internt i Hafjell vil kreve politisk vilje 

på lang sikt, da de kollektive transporttiltakene vi her har drøftet vil være 

bedriftsøkonomisk ulønnsomme og det er et langsiktig arbeid å endre folks reisevaner. 

Kollektivtrafikk er generelt avhengig av tilskudd, og et tilbud som er omfattende og 

fleksibelt nok til å kunne gi en vesentlig endring i transportbruken i Hafjell må være 

relativt omfattende, og vil kreve ressurser som ikke kan dekkes inn av passasjerene.  Det er 

heller ikke sannsynlig at turistnæringen på destinasjonen kan bære kostnadene med et slikt 

system.  I dag finnes det heller ingen ordninger som gjør at hytteeiere/ brukere kan belastes 

med kostnader for å dekke slike fellesgoder som drift av kollektivtrafikk.  

Dagens kollektivtrafikk finansieres over fylkeskommunens budsjetter. Det vil altså være 

behov for å finne fram til løsninger som gir tilstrekkelig økonomi til å drive et utvidet 

kollektivtilbud, enten ved at fylkeskommunen bruker mer penger, eller at det lages andre 

ordninger for finansiering av fellesgoder i turistdestinasjoner. Det bør videre vurderes om 
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kollektivtrafikken internt kan innarbeides i heiskortet, enten som tilleggsbetaling eller som 

en fast service. Slike ordninger eksisterer på flere andre skidestinasjoner.  

Det er transporten til og fra destinasjonen som bidrar til klart flest kjørte kilometer, og som 

det i et miljøperspektiv er viktigst å redusere. Men et godt kollektivtilbud internt er en 

forutsetning for å kunne øke den kollektive andelen til og fra. I tillegg til en liten 

miljømessig effekt vil bedring av kollektivtilbudet internt på destinasjonen være viktig for 

å øke kvaliteten på destinasjonen gjennom for eksempel:  

 Bedre trafikksikkerhet og redusert støy 

 Mulighet til å ha bilfri ferie 

 Mer fleksibilitet for husholdningen på fritidsboligen – ved at familiemedlemmene 

får flere valg med hensyn til valg av aktivitet.  

 Tilbud om sikker transport på kveldstid, med blant annet transport til og fra 

servicetilbud der alkohol inngår.  

 

Det er derfor flere gode grunner til å arbeide videre med disse problemstillingene.  

Vår foreløpige vurdering er at potensialet trolig er størst for såkalte «sekundærreiser» til 

Hafjell, dvs de reisene som i dag skjer med bil nr. 2 i husholdningen. Hvis en tar 

utgangspunkt i Lillehammer stasjon og inkluderer destinasjonene Nordseter og Sjusjøen vil 

potensialet øke. Vår vurdering er allikevel at fritidsboligeiere er en utfordrende gruppe å 

endre reisevanene til. Mulighetene er større for å påvirke turister som overnatter på 

kommersielle overnattingssteder i Hafjell til å benytte kollektiv transport. De bidrar også til 

en vesentlig biltrafikk i dag. Dette er turister som bor mer sentralt på destinasjonen, som 

ofte har mindre bagasje, og mange av dem har mindre behov for å handle dagligvarer 

under oppholdet. Kollektive transportløsninger tilpasset disse gruppene fra innfallsporter 

som blant annet Gardemoen, Oslo havn eller fra for eksempel Göteborg, vil også kunne 

være attraktive for fritidsboligeiere. En interessant løsning kan være kombinasjoner av for 

eksempel tog til Lillehammer stasjon og bruk av leiebil (med for eksempel elbil) under 

oppholdet. Ut fra at det aller meste av utslippene kommer fra reisene til og fra Hafjell, vil 

dette også være en bra miljømessig løsning. Det norske avgifts‐ og kostnadsnivået gjør 

imidlertid slike løsninger lite realistiske i dag.         

Dette er et forprosjekt og våre vurderinger er å anse som foreløpige og basert på et 

begrenset faktagrunnlag. Vi trenger blant annet et bedre empirisk grunnlag for å si noe om 

fritidsboligeiernes transportvaner og interesse og preferanser for mulige kollektive tilbud. 

Vi trenger for eksempel bedre kunnskap om bilbruken både til og fra og internt på 

destinasjonen (antall biler/passasjerer, bruk av bil til aktiviteter/service etc.). Drøftingen 

viser også at det er behov for å utvikle mer kunnskap, verktøy og bevissthet om mer 

helhetlig planlegging av destinasjoner og fritidsboligområder.  Eksemplene fra 

reiselivsområder fra andre land viser at temaet transport og reiseliv er et sentralt tema for 

forskning og utvikling mange steder. En grundigere gjennomgang av de eksemplene og 
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prosjektene vi har nevnt her i notatet, samt at andre eksempler som vi ikke har kartlagt her, 

vil trolig også være nyttig i et videre arbeid med dette temaet i Oppland.    
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Øvrige kilder:  

«Trafikstrategi destination Åre» og «Vision 2020 uppdaterad», finnes på internett som PDF‐

filer ved å søke på titlene.   

For kilder som ikke er satt opp i referanselista er det gitt internettadresser i notatet.   
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I notatet drøftes mulighetene for å redusere utslippene fra transporten knyttet til hytte- og 
reiselivsområdene i Oppland. Fokus er på transport til og fra fritidsboliger. Tidligere 
forskning på temaet diskuteres kort. Eksempler fra reiselivsområder som har, eller 

arbeider med å utvikle, kollektiv transport for turisme presenteres. Hafjell er valgt som 
eksempel- område. Dagens transport til og fra, og internt i, Hafjell er beregnet, og 

potensialet for økt kollektiv transport samt for å redusere reisebehov og -avstander er 
drøftet. 
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