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Konkurranseflater i godstransport

Forord

Regjeringen vil, som et ledd i sin strategi for a redusere transporten av personer og gods pa |ette og tunge
biler, overfare transport fraveg til §@ og bane. Etatene og Avinor har i Retningslinje I-dokumentet for NTP
2014-2023 fétt i oppdrag & gi en oppdatert generell oversikt over foreliggende kunnskap om faktiske kon-
kurranseflater. Transportekonomisk institutt har i samarbeid med Sitma A S utarbeidet et grunnlag som skal
dokumentere konkurranseflatene mellom transportmidlene i godstransportmarkedet i og til/fra Norge.
Arbeidet er utfart innenfor rammeavtalen mellom T@I og transportetatene for utredningsfasen for NTP,
hvor SITMA har vaat en av T@Is samarbeidspartnere.

Oppdragsgivers kontaktpersoner har vaat Oskar Kleven i NTP Transportanalyser, Henrik Vold i Statens
vegvesen Vegdirektoratet, Olav Uldal og Erik @rbeck i Kystverket, Frode Hjelde og Patrick Ranheim i
Jernbaneverket og @ystein Tvetenei Avinor.

Prosjektarbeidet ved T@I har veart utfert av forskningsleder Inger Beate Hovi, mens dr. ing. Stein Erik
Groanland har utfert Sitmas del av arbeidet. Arbeidsfordelingen har i hovedsak vaat at Hovi har utfert de
statistiske analysene og skrevet kapittel 1-6, 8 og 9.6 og sammendraget, mens Grenland har skrevet kapittel
7, det resterende av kapittel 9, samt appendiks 2. M Sc Yu Bai har skrevet det engelske sammendraget.
Avdelingsleder Kjell Werner Johansen har veart kvalitetsansvarlig for rapporten og sekretaa Trude C
Remming har stétt for den endelige redigeringen av rapporten.

0dlo, januar 2011
Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstrgm Kjell Werner Johansen
instituttsjef avdelingsleder
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Inger Beate Hovi og Stein Erik Grgnland
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Sammendrag:

Konkurranseflater i godstransport

Konkurranseflater mellom transportmidler i godstransport er analysert for ulike
produkter, avstander og korridorer knyttet til hhv innenrikstransport, import og
eksport. For frakt av stykkgods mellom de store byene har jernbanetransport en
markedsandel pa over 50 % av transporterte tonn pa flere relasjoner.
Setransport har sterst markedsandeler innenriks for frakt av terr og vat bulk, og
ogsa §jetransport har hgy markedsandel pa relasjoner med sjgtransport. Starst
potensial for @kt jernbanetransport er knyttet til grenseover skridende transporter.

Bakgrunn

Regjeringen vil som et ledd i sin strategi for reduksjon av personer og gods pa
lette og tunge biler, overfere transport fraveg til §@ og bane. Etatene og Avinor
har i Retningdlinje I-dokumentet for NTP 2014-2023 fétt i oppdrag a gi en
oppdatert generell oversikt over foreliggende kunnskap om faktiske
konkurranseflater. Denne oversikten vil vaare basis for de etterf@l gende analysene
om hvilke virkemidler som vil vaare mest effektive for a overfare transport fraveg
til §@ og bane.

| denne rapporten anal yseres de viktigste konkurranseflatene for godstransport i
og til/fraNorge, for ulike produkter, transportdistanser og korridorer. Arbeidet har
tatt utgangspunkt i tilgjengelig statistikk, i tillegg til at transportetatenes nasjonale
godstransportmodel | (logistikkmodellen) er benyttet til analyser av ulike
virkemidler for gkt intermodalitet.

Hva er konkurranseflater?

Konkurranseflater mellom transportmidler har vi nar transportbrukerne star over-
for alternativer nar transportoppgaver skal lases. Det vil si at transportbrukerne
har relevante alternative transporttilbud ut fra

- fysisk tilgjengelighet
- kostnad og kvalitet patransporten

Tilgjengelighet er delvis et sparsmal om lokalisering, delvis om investeringer i
infrastruktur. Ikke alle transportmidler kan bringe godset hele veien fra avsender
til mottaker. Ved f eks banetransport kommer som regel kostnader ved innhenting
og utkjaring av varenei tillegg til transporten pa hovedrelasjonen. Det er derfor
gierne bare pa en del av transportstrekningen, riktignok hovedstrekningen, at ale
transportmidlene er fysisk tilgjengelige.

Rapporten kan lastes ned fra: www.toi.no
Transportgkonomisk institutt, Gaustadalléen 21, NO 0349 Oslo

Telefon: 2257 3800 Telefax: 22 60 92 00



Konkurranseflater i godstransport

Nasjonal transportmiddelfordeling

| sum for alle varegrupper utgjer jernbanetransport 3 %, §etransport dreayt 8 % og
lastebiltransport 89 % av alle tonn som ble fraktet innenriks i Norge i 2008.
Vegtransport er det dominerende transportmiddel for alle varegrupper malt i
transporterte tonn. Véat bulk og temmer er de varegruppene med lavest andel
lastebiltransport (hhv 69 % og 84 %), mens termovarer nesten utel ukkende fraktes
med lastebil (96 %).

| andel av innenriks transportarbeid utgjorde lastebil 49 %, skip 42 % og jernbane
8 % i 2008. Malt i andel av transportarbeidet er skip det dominerende
transportmidlet for frakt av tarr og véat bulk. At skip utgjer en mye hgyere andel
av transportarbei det sammenliknet med transporterte tonn, understreker at de
lange transportene gar med skip, men spesielt for store partier av tarrbulk er skip
|gnnsomt versus |astebil ogsa pa kortere distanser. Temmer er den av
varegruppene som har hgyest jernbaneandel (25 %), mens stykkgods har en
jernbaneandel pa 16 %.

Lastebil er det dominerende transportmiddel malt i andel av transporterte tonn
innenriks for transporter opp til 500 km. Sma andeler av varestrammene fraktes
med skip og jernbane ogsa pa kortere transporter. Helt korte transporter med
jernbane (under 50 km) er industrilaster knyttet til gruvevirksomhet. Frakt av
flydrivstoff fra Sjurseyatil Gardermoen er et annet eksempel pajernbanetransport
pa korte distanser (ca 50 km). Jernbanetransport pa distanser lenger enn 500 km er
dominert av CargoNets contai nertogtilbud mellom de store byene med Oslo som
nav, men ogsa noe vognlast av nye biler til de store byene med Drammen som
nav. §etransport over svaat korte distanser er i hovedsak frakt av ulike
massevarer, men kan ogsa vage feedertransport mellom ulike havneavsnitt
innenfor samme havnedistrikt, som f eks temmer fraktet fratemmerterminalen pa
Lierstranda (ved Drammen) til cellulosefabrikken pa Hurum.

Transportkorridorer

Til didentifisere hvilke korridorer som har reell konkurranse mellom veg, 5@ og
jernbanetransport har analysene tatt utgangspunkt i en soneinndeling der landet er
inndelt i 39 soner. Soneinndelingen er benyttet i tidligere NTP-arbeid.

Felgende innenrikskorridorer er inkludert i analysene:

Oslo — Grenland — Kristiansand — Stavanger

Stavanger — Bergen — Alesund — Trondheim

Oslo — Bergen/Haugesund

Oslo — Trondheim

Trondheim — Bodg

Bodg — Narvik — Tromsg — Kirkenes

. Nord-Norge til Dstlandet

| tillegg har vi sett pa konkurranseflatene for ulike utenlandsrel asjoner knyttet til:

1. Import og eksport til og fra @stlandet
2. Import og eksport til og fraVestlandet

NoogkrwdhrE

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Konkurranseflater i godstransport

Transportmiddelfordeling i hovedkorridorer

Figur S.1 viser godsmengder i 1000 tonn og transportmiddelfordeling pa
jernbanens hovedrel asjoner for stykkgods, mens figur 16 viser
transportmiddelfordeling i andel av 1000 tonn i jernbanens hovedrelasjoner for
stykkgodsi 2008.
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Figur S1. Arlige godsmengder i 1000 tonn og transportmiddelfordeling pa jernbanens
hovedrelasjoner. Stykkgods. 2008.

For transport mellom Oslo og de store byene i Norge, er jernbanetransport et mye
brukt transportmiddel for frakt av stykkgods. Oslo-Bergen og Oslo-Trondheim er
de to tyngste jernbanerel asjonene innenriks i Norge. Jernbanetransport til
Trondheim inkluderer ogsa gods som skal videre nordover, men som omlastesii
Trondheim, som utgjer ca halvparten av togavgangene nordover. Jernbaneandelen
er hgyest parelasonene til/fra Nord-Norge og til/fra Bergen. For relasjonen til/fra
Nord-Norge kan dette skyldes at |astebilstatistikken ikke fanger opp hele
transportkjeden mellom Oslo og f eks Bodg, fordi varene enten omlastes paveien
eller bytter trekkvogn med géfer. | diketilfeller vil transporten ikke registreres
mellom endepunktene, men til/fra omlastingspunktene.

Figur S.2 viser arlige godsmengder i 1000 tonn og transportmiddelfordeling pa de
tyngste §gtransportrel asonene innenriks. Alt gods. 2008.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011 I I I
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Konkurranseflater i godstransport
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Figur S2. Arlige godsmengder i 1000 tonn og transportmiddelfordeling pa de tyngste
getransportrelagonene innenriks. Alt gods. 2008.

Bulktransport utgjer de sterste volumene med skip, og dette er saalig transporter
som starter i Vestfold eller Bergen, som illustrerer at dette farst og fremst er
distribugion av raffinerte petroleumsprodukter. Den typiske |everansekjeden
innenriks for vét bulk starter med skip fra de to raffineriene ved hhv Mongstad
utenfor Bergen og Slagentangen utenfor Tansberg, til depotene langs kysten.
Videre innenriks distribugion fra depot til bensinstason er med lastebil, bortsett
fraflydrivstoff som fraktes med jernbane fra depotet pa Sjursgya til Gardermoen.
Den tyngste enkeltrelasjonen for g gtransport er imidlertid fraHelgeland til
Romsdal, som viser seg & vaare kalkstein utvinnet i Branngy levert til
videreforedling i Fraana kommune.

Figur S.3 viser arlige godsmengder i 1000 tonn, transportmiddelfordeling og
handel sregion utenriks for stykkgods.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011
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Konkurranseflater i godstransport
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Figur S3. Arlige godsmengder i 1000 tonn, transportmiddel fordeling og utenriks
handelsregion for nagonal import og eksport. Stykkgods. 2009.

Det framkommer at det importeres starre mengder stykkgods fra Nord-Europa enn
det eksporteres, mens for ale de andre relasjonene er retningsbal ansen motsatt,
dvs at eksportvolumet overstiger importvolumet. Lastebiltransport er det
dominerende transportmiddel for import og eksport til og fra Nord-Europa, mens
getransport har hgyest andel av transportene til og fra de gvrige destinasjoner.
Jernbane utgjar mindre volum, men er starst ved import fra Nord-Europa, der
Sverige er det dominerende avsenderlandet. Ferge er farst og fremst et aktuelt
transportmiddel til og fra Nord-Europa (Danmark og Sverige) og Mellom-Europa
(Tyskland).

Bulkvarer utgjer klart sterre volumer enn stykkgods, og g @transport er det
dominerende transportmiddel for disse varene. Lastebiltransport benyttesi noen
grad for transporter til og fra Nord-Europa og i noe mindre omfang til og fra
Mellom-Europa.

Konkurransedyktighet

Vi har i kostnadsanalysen av ulike transportkjeder benyttet begrepet
konkurransedyktighet i en snever betydning for kostnadseffektivitet, malt som
kr/tonnkm der distanse i transportarbei dsberegningen er basert pa avstand for
hovedfremfaringen, mens kostnad er totale transportkostnader for partiet. Det
betyr at vi i begrepet ikke har tatt hensyn til ledetids- og serviceeffekter, eller
effekter knyttet til kapitalbinding, lagerkostnader eller andre tidskostnader for
godset. Det er heller ikke tatt med eksterne kostnader som f eks milje-, ulykkes-
eller staykostnader inn som en del av kostnadsberegningene.

Vi har foretatt en sasmmenligning mellom transportkostnader for alternative
transportkjeder for ulike varetyper, for & belyse mulige konkurranseflater mellom
transportmidlene ut fra et kostnadsperspektiv. | beregningene har vi basert oss pa
kostnadsmodellene som benyttesi logistikkmodel len.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011 V
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Konkurranseflater i godstransport

Det finnes ikke noe enkelt tall som sier at jernbane er konkurransedyktig mot bil
for avstander fraog med x km, eller skip fraog med y km. Derimot finnes det for
typiske partistarrel ser avstander hvor transportkjeder med jernbane blir mer
kostnadseffektiv enn biltransport, €ller andre avstander hvor transportkjeder med
skip er mer kostnadseffektive enn bil. Avstandsgrensene avhenger av en rekke
faktorer som:

e Varetype

o Partistarrelser

e Mulighet for & oppna konsolidering med andre forsendel ser
e Distribugons- og henteavstander

e Eventuell direkte tilknytning, enten via havn pabedriften, eller via
gportilknytning inne i bedriftene

Vére sammenligninger er basert pa estimerte transportkostnader, og vi har i
sammenligningen ikke tatt med andre kostnadskomponenter som for eksempel
lagerholdskostnader, eller service og ledetidseffekter av aternative lgsninger. Vi
har ogsa veat begrenset til &tafor oss enkelte kombinasjoner av faktorene
ovenfor —i virkelige situagoner er kombinasjonsmulighetene svaat mange.
Oppsummeringen nedenfor er derfor primaart en indikasjon og resultatene maikke
tolkes utover dette. Faktisk konkurransedyktighet mai mange tilfeller avgjeres for
den enkelte forsendel se ut fra en konkret og helhetlig vurdering.

Tabell S1. Indikasjon pa ulike minimumsdistanser for nar ulike transportkjeder er
konkurransedyktige til lastebiltransport der-til-der.

Termo- 550 450 - -
varer

Stykkgods 250 (mot 600 (mot kjede - -
kjede bil-bil-bil | bil-bil-bil langt,
ca. 350 km) over 1000 km)

Industri- 550 500 100 100
varer

Torrbulk - - 100 100
Tgmmer 550 650 150 -
Vatbulk - - 100 100

VI
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Potensial for gkt intermodalitet

Det er en uttrykt politisk masetning & overfare gods fraveg til @ og bane. Ser vi
pa konkurransen mellom sj@-, bane- og lastebiltransport der-til-der, s har
geografi stor innvirkning pa transportmiddelval get.

Vi har foretatt en potensialberegning som anslar hvor mye mer gods som kan
overfegrestil jernbane eller gjgtransport ved gkt satsning patiltak som fremmer
intermodal e transportl gsninger. Dette er oppsummert i tabell S.2. Utgangspunktet
for potensia beregningene er relagoner som i dag har et jernbane eller g atilbud
innenriks. For utenrikstransporter har vi tatt utgangspunkt i identifiserte
knutepunkt fra Grgnland og Hovi (2010).

Tabell S2. Oppsummert overfaringspotensial fra lastebil til jernbane og skip,
innen- og utenriks. Tall i 1000 tonn.2008.

Jernbane innenriks 2890 1224 4114
Skip innenriks 1914 3687 5601
Utenrikstransport 4951

Det framkommer av tabellen at overferingspotensialet er noe starre for innenriks
sjetransport enn for jernbanetransport basert pa eksisterende transporttilbud. For
setransport er det mer fleksibelt & opprette nye ruter dik at reelt
overfagringspotensial kan vaare betydelig starre for ggtransport. For
utenrikstransport finner vi et noe starre overfaringspotensial totalt sett enn for
innenriks jernbanetransport, men noe mindre enn for innenriks sjatransport. | alt
finner vi at det er et begrenset potensia for overfart trafikk pa 14,6 millioner tonn.
Dette utgjar ca5 % av alle tonn fraktet innen- og utenriks med lastebil og fergei
2008. Andelen blir stgrre mdlt i transportarbeid siden det er de lange transportene
som har et overfaringspotensial, og er beregnet til a utgjare 25 %.

Virkemidler for gkt intermodalitet

Som et ledd i arbeidet med & analysere konkurranseflater innenfor norsk
godstransport, er det gjennomfert et sett av modellkjaringer med
logistikkmodellen. Siktemalet med disse modellkjaringene har vaat & se pa
konsekvenser av ulike typer virkemidler innenfor godstransport, og sammenlikne
effekten av dem. Modellberegningene har tatt utgangspunkt i beregningsdret 2020
basert pa prognoser som er utarbeidet til transportetatenes arbeid med fordlag til
NTP (Hovi, Grgnland og Hansen, 2011).

Ulike virkemidler har ulik effekt pa transportfordelingen, og koster naturligvis
ogsa ulikt for samfunnet & gjennomfare slik at vi ikke uten videre kan
sammenligne virkemidlene. De er ogsai de ulike scenarioene benyttet i ulik
styrkegrad. Virkemidlene slér ogsaut i ulik styrkegrad pa ulike relasjoner og for
ulike varegrupper. Overgangen fralastebil til §@ og jernbanetransport som falge
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av de ulike tiltakene ser dessuten ut til & ha sterre effekt for innenrikstransport enn
for utenrikstransportene.

Kort oppsummert er detiltak som gir starst overfaringseffekt fraveg til jernbane
(i rekkefalge):

e (kte drivstoffavgifter
e Lengre krysningsspor (lengre tog)
e Reduserte terminalkostnader for jernbane- og sjgtransport.

Utbygging av strekningskapasitet utover Jernbaneverkets Strekningsvise
utbyggingsplaner fram til 2023 (SUP 2023) er en nadvendig forutsetning for &
realisere overfaringspotensialet for jernbanetransport. Denne utbyggingen er i seg
selv bare nok til &takle forventet vekst i basistilfellet.

Detiltakene som gir starste overfaring til @ er (i rekkefalge):

e Fjerning av vareavgiften

e Reduserte terminalkostnader i havnene

e (kte drivstoffavgifter

e Fjerning av kai- og anlgpsavgifter og stgrre tillatt dybde i enkelte havner

Ferning av vareavgifter, kai og anlgpsavgifter og gkt tillatt dybde gir alle
overfaring bade fra veg og jernbane, mens gkte drivstoffavgifter og reduserte
terminalkostnader bare bidrar til en overfaring fra vegtransport.

VI
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Inger Beate Hovi and Stein Erik Grgnland
Oslo 2011, 109 pages Norwegian language

Summary:

Intermodal competition in Norwegian
freight

The Norwegian government aims to take freight off the roads and transfer it to
rail and ship. The present report analyses the most important aspects of
intermodal competition along major domestic and international freight corridors,
for different commodities and lengths of haul. The knowledge is then used to
analyse what tools will be the most effective to realise the intended modal shift.
Being based on available statistics, the study has used the national freight
transport model to analyse policy measures to enhance intermodality.

What is competition between modes?

Competition between different modes of freight transport occurs when transport
users have alternative transport service offeringsin terms of physical accessibility,
cost and quality of service. Since not all the modes mentioned can carry goods all
the way from consignors to consignees, the full set of freight modes are physically
available only on certain, main route segments.

Modal split along core corridors

Between Oslo and other magjor Norwegian cities, rail is a heavily used mode for
transport of general cargo. Oslo-Bergen and Oslo-Trondheim are the two most
heavily used railway corridors within Norway. Rail has the highest modal share
along these corridors: Oslo-northern Norway and Oslo-Bergen.

Bulk cargo represents the most important commodity group carried by ship along
domestic corridors. Thisis particularly so for sea transport departing from
Vestfold or Bergen, primarily for distribution of refined petroleum products. The
most heavily used sea transport route is Helgeland-Romsdal, carrying raw
minerals (limestone) from Brgnngy port to industries in the county of Mere and
Romsdal.

Figure 1 illustrates freight volumes and modal split for Norwegian foreign trade.

The report can be downloaded from: www.toi.no
Institute of Transport Economics, Gaustadalléen 21, NO 0349 Oslo

Telephone: +47 22 57 38 00 Telefax: +47 22 60 92 00 i
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Figure 1. Yearly goods volume in 1000 tonnes and modal split for Norwegian imports
and exports. General cargo. 20009.

The volume of general cargo incoming from northern Europeis larger than the
flow in the opposite direction. For the other trade relations, the volumes of
outbound goods from Norway generally surpass those of inbound freight. Road
transport is the dominant mode for freight movement between Norway and
northern Europe, while seatransport has highest modal share for commodity
flows with the other regions. In contrast, rail carries only amarginal volume of
international goods, with its highest volume for the import from northern Europe
(mainly Sweden). Ferry is arelevant mode mainly for the transport to/from
northern Europe (Denmark and Sweden) and central Europe (Germany).

Bulk cargo has the highest volume along these international corridors, and sea
transport is the dominant mode for this type of goods. Road transport is the
second most important mode for Norwegian international freight, being used
mainly for trade with northern Europe and to a lesser extent central Europe.

Competitiveness

In the study, transport costs between alternative transport chains for different
commodities have been compared, so as to shed light on modal competition from
acost perspective. Here, competitivenessin terms of cost efficiency is measured
as NOK/ tonne-km, where km refers to the length of the main route segment,
while cost is the total transportation cost for the shipment.

There is no single distance threshold above which, for example, rail becomes
competitive versus road. However, for typical shipment sizes, there exist
minimum distances above which rail transport chains become more cost effective
than road. Such distances depend on a number of factors, such as. commodity
type, shipment size, consolidation possibilities, distribution distances, and so on.

Our comparisons are based on estimated costs, which do not taken into account
lead time and service effects, capital investment and inventory costs of alternative
solutions, other time costs for goods, or external costs of transport. The researchis
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also limited in considering various combinations of these factors. Table 1 thus
represents only a primary indication, and the results should not be interpreted
beyond this. In fact, in many cases competitiveness must be assessed for each
shipment and in a concrete and comprehensive manner.

Table 1: Minimum distances when different transport chains start to be competitive
compared to door-to-door road freight.

Temperature-

controlled goods 550 450

General cargo 250 600
(Vs. chain car-  (Vs. chain car-
car-car, about car-car, over

350 km) 1000 km)
g"oa(;‘ d”;a“” red 550 500 100 100
Dry bulk - - 100 100
Timber 550 650 150
Wet bulk - - 100 100

Potential of and measures to increase intermodality

Based on the above findings, we have estimated the volume of cargo that can be
shifted to rail/sea (domestic and international) through measures that promote
intermodal solutions. A limited volume of 14.6 million tonnes is estimated to have
the potential of being transferred to rail/sea. This amounts to only 5 percent of the
freight volume (domestic and international) by road and ferry in 2008. When
measured in tonne-kilometres, the potentially transferrable volume increases to 25
per cent of the total goods volume carried by road and ferry in 2008.

As part of theintermodal competition analysis, the effects of various policy
instruments to promote intermodal freightt have been examined and compared.
Although different measures are not directly comparable, the study does revea
that the modal shift effects of various measures appear to be larger for domestic
transport than for international transport.

The measures that have largest modal shift effects from road to rail are (in
decreasing order): increased fuel tax, longer trains, lower terminal costs for
rail/sea. The measures that lead to the largest modal transfer to sea are: removal of
commodity tax at ports, reduced port terminal costs, increased fuel tax, removal of
docking fees and call charges and increased maximum draught in some ports. The
removal of commodity taxes, docking and call charges and increased maximum
draught promote shift from both road and rail, while higher fuel taxes and reduced
port/rail terminal costs only contribute to shift freight from the road mode.
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Konkurranseflater i godstransport

1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Regjeringen vil som et ledd i sin strategi for reduksjon av personer og gods pa
lette og tunge biler, overfere transport fraveg til §@ og bane. Etatene og Avinor
har i Retningdlinje I-dokumentet for NTP 2014-2023 fétt i oppdrag agi en
oppdatert generell oversikt over foreliggende kunnskap om faktiske
konkurranseflater. Denne oversikten vil vaare basis for de etterf@l gende analysene
om hvilke virkemidler som vil vaare mest effektive for a endre fordelingen av
transport mellom transportmidlene og i hovedsak overfare transport fraveg til 5@
0g bane.

| denne rapporten analyseres de viktigste konkurranseflatene for godstransport for
ulike produkter, transportdistanser og korridorer. Arbeidet har tatt utgangspunkt i
tilgjengelig statistikk, i tillegg til at transportetatenes nasonae
godstransportmodel| (Logistikkmodellen) er benyttet til analyser.

1.2 Hva er konkurranseflater?

Konkurranseflater mellom transportmidler har vi ndr transportbrukerne star over-
for alternativer nar transportoppgaver skal | @ses.

Konkurranseflater er for det farste et sparsma om fysisk tilgjengelighet. Dernest
vil brukeren sparre om kvalitet og pris.

Tilgjengelighet er delvis et sparsmal om lokalisering, delvis om investeringer i
infrastruktur, og kan vaae et relativt entydig begrep. Ved f eks godstransport mel-
lom Oslo og Trondheim kan (i prinsippet) ulike transportmidler anvendes fra start
til endepunkt, henholdsvis skip, jernbane, bil og fly. Flere av transportformene
krever imidlertid omlasting, henting og distribusjon.

Det er derfor viktig & papeke at ikke alle de nevnte transportmidlene kan bringe
godset hele veien fra avsender til mottaker. Ved f eks banetransport kommer som
regel kostnader ved innhenting og utkjering av varenei tillegg til transporten pa
hovedrelagonen. Det er derfor gjerne bare pa en del av transportstrekningen, i
dettetilfelle, riktig nok hovedstrekningen, at alle transportmidiene er fysisk til-
giengdlige.

Dersom godset kommer fraeller skal til steder som ligger i betydelig avstand fra
en havn eller jernbaneterminal, dvs hvor henting og utkjearing representerer en
arbeids- og kostnadsmessig starre oppgave, vil en definigon av konkurranseflate
mellom transportmidler ut frafysisk tilgjengelighet fort bli mer kompleks.

Dette leder over til en utdypende betraktningsméte fordi konkurranseflater er
sterkt knyttet til kostnads- og kvalitetsmessige konkurranseparametere for
transportmidiene i markedet.
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Viktige faktorer vil her vaare bestemte karakteristika knyttet til transportene, ssa-
lig krav til framferingstid, leveringsbetingelser (der-til-der, just in time, mv), be-
talingsevne og betalingsvillighet fra transportbrukers side.

For bare & nevne noen konkrete tilfelle pavalg av transportform:

e Postforsendelser mellom Oslo og Trondheim gar ikke med skip (men kan ga
med bil, bane eller fly).

e Vareverdi har ofte stor betydning. Bulklaster gér ofte med skip. Billige bulk-
varer har gjerne ikke betalingsevne for annet enn skipsfrakt.

o Sendingsstarrelse, og krav til framfaringstid er ofte avgjerende for valget, f eks
er skip kostnadsmessig gunstig ved store sendinger, men ikke ved sma sendin-
ger.

Kvalitet, tid og kostnader har naa sammenheng med tekniske egenskaper ved
transportformene, men ogsa med de organisatoriske.

Konkurranseflater i godstransport er kjennetegnet ved at transportbrukerne har
alternative transporttilbud ut fra

- fysisk tilgjengelighet

- kostnad og kvalitet pa transporten

1.3 Rapportens oppbygging

En sentral oppgavei denne rapporten er a belyse de aktuelle konkurransefl atene
for & kartlegge mulighetsomradet for endringer i transportmiddelfordelingen. Det
er tatt utgangspunkt i offentlig tilgjengelig statistikk. Datamaterialet er kort
presentert i kapittel 2. Kapittel 3 er en gjennomgang av hvilket aggregeringsniva
som er benyttet i analysene. | kapittel 4 presenteres transportmiddelfordeling for
ulike transportavstander og varegrupper i tonn og tonnkm.
Transportmiddelfordelingen i hovedkorridorer er presentert i kapittel 5, mens
kapittel 6 peker pa utvikling i transportomfang. Det er ogsa foretatt
kostnadsanalyser av nér og under hvilke forutsetninger de ulike transportmidiene
er konkurransedyktige. Resultatene av denne analysen er presentert i kapittel 7,
mens bakenforliggende kostnadskurver er presentert i appendix 2. | kapittel 8 har
vi regnet pa potensialet for overfaring av transport fraveg til 5@ og jernbane. Til
sist har vi benyttet transportetatenes nasjonal e godstransportmodel |
(logistikkmodellen) til & analysere hvilke virkemidler som kan vaae aktuelle for &
oppna en ansket transportmiddelfordeling. Disse resultatene framgar av kapittel 9.
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2 Datatilgjengelighet og usikkerhet

For lastebiltransport har vi benyttet grunnlagsdata fra SSBs | astebilundersakel ser.

| forhold til tidligere arbeid, er datagrunnlaget forbedret ogsa for lastebiltransport.
Spesielt gjelder dette for utenrikstransport der man na har detaljert stedfesting
utenriks for norske bilers kjering til og fra utlandet, men ogsa for utenlandske
bilers kjaring til og fra Norge (http://www.ssb.no/emner/10/12/20/Ibunasi/).
Utenlandstransport i |astebilundersgkel sen inkluderer kjaring med norskregistrerte
biler til og fra utlandet med informasjon om varegrupper og innenriks stedfesting
pa kommuneniva, samt utenriks stedfesting pa Nuts 3-niva, tilsvarende norske
fylker.

SSB har nylig publisert tall for utenlandskregistrerte bilers kjering til og fra Norge
(http://www.ssh.no/godstransutl/). Statistikken er basert painformasjon fra
undersgkel ser tilsvarende lastebilundersgkel sen, gjennomfert av andre EU-land,
der SSB har mottatt informasjon fra Eurostat om antall turer, transporterte tonn og
opprinnel ses-/destinasjonssted i Norge. Ogsa denne undersgkel sen inkluderer kun
biler med nyttelast over 3,5 tonn. Vi har mottatt grunnlagsdata fra denne
undersgkel sen fra SSB. Grunnlagsdataene for utenlandske biler er mer aggregert i
Norge enn informasjonen vi har fralastebilundersgkelsen, dvs at vi ikke har
informasjon bade om Nuts-soner og varegrupper, men enten informasjon om
varegruppe eller Nuts3-soner.

| forhold til arbeidet med forrige NTP er det kommet nytt statistikkgrunnlag for
innenriks ggtransport. SSB gjennomfarte i 2008 en undersgkel se av varestrgmmer
for al getransport, der avsender og mottakerhavn ble kartlagt (M osleth, 2009).
Dette er en stor forbedring i statistikkgrunnlaget for getransport siden arbeidet
med forrige NTP. Dable leveransemgnster for innenriks sjatransport basert pa
fremskrivninger av SSBs g gfartsundersgkel se fra 1993 med utgangspunkt i
utvikling i nasjonale tonnmengder fraktet med skip.

For jernbanetransport er datatilgjengeligheten dérligere enn for sj2- og
vegtransport. Vi har tatt utgangspunkt i jernbanestatistikk fra SSB som angir
transportert mengde innen og mellom regioner for ar 2005, samt statistikk for
utvikling i totalvolumer fra 2005 til 2008 fra V agane og Rideng (2009). | tillegg
har vi utnyttet informasjon fra Jernbaneverket for 2008 om godsvolum pa ulike
delstrekninger i jernbanenettet. Informasjon om varegrupper er basert pa
informasjon som er innhentet gjennom ulike progekter ved T@I, Sitma og
Mathisen og Solvoll (2010).

SSB gjennomfarte for farste gang en varestramsundersgkel se i 2008. |
undersgkelsen er alle leveranser fraindustri og engroshandel til innenriks
anvendelse kartlagt i tonn, verdi, antall sendinger og med informasjon om
transportkostnad. Bade for leverende og mottakende bedrift er nagringsgruppering
kartlagt pa et sveat detaljert niva (5-sifret NACE), som gjer det mulig & definere
leverende bedrifts hovedvaregruppe. Alle leveranser er videre kartlagt pa

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011 3
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961


http://www.ssb.no/emner/10/12/20/lbunasj/�
http://www.ssb.no/godstransutl/�

Konkurranseflater i godstransport

postnummernivafor divareta en starst mulig fleksibilitet mht valg av geografisk
aggregeringsniva.

For utenrikstransporter har vi i figurer som skal reflektere nasjonalt niva, tatt
utgangspunkt i SSBs utenrikshandel sstatistikk. Denne inneholder informasjon om
varegruppe, transportmiddel ved grensepassering og handelsland. | analyser som
skal reflektere et lavere aggregeringsniva enn nasjonalt niva, har vi for
vegtransport og sjefart ogsa benyttet informasjon fra lastebilundersakel sene og
varestrgmsundersgkel sen for skip som er nevnt over. Jernbanetransport er basert
pa SSBs utenrikshandel sstati stikk.

SSBs lastebilundersgkel ser er utval gsundersgkelser som er basert pa et utvalg av
lastebiler. Undersakel sen gar kontinuerlig. Datamaterialet omfatter ca 40.000 turer
hvert &r. Utvalget er blast opp til totaler som skal representere all |astebiltransport
i Norge. Nar vi presenterer tall for mindre geografiske enheter enn et fylke sa er
dette et niva som ikke er kvalitetssikret av SSB. Det vil si at det kan veae stor
usikkerhet i tallene, spesielt knyttet til relasjoner der arlig godsomslag er lite.

L astebilundersakel ser gjennomfart av andre land er basert pa liknende metodikk,
og er 0ogsa beheftet med vesentlig usikkerhet. Ogsa SSBs varesstrgmsundersgkel se
er en utvalgsundersgkel se, og inneholder svar fra 2 710 bedrifter, med
informasjon om 1,11 millioner leveringssteder og om lag 21 millioner leveranser i
alt. De gvrige statistikkildene som denne analysen er basert pa, er
registerstatistikk. | registerstatistikken er feilkildene farst og fremst knyttet til om
grunnlagsdataene er registrert riktig, og disse kildene ma derfor anses for & ha
lavere usikkerhet enn lastebilundersgkelsen. Unntaket er SSBs
varestrgmsundersegkel se for skip som er basert pa en mellomting mellom
registerstatistikk og utval gsundersgkel se.
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3 Aggregeringsniva

3.1 Transportkorridorer

Til didentifisere hvilke korridorer som har reell konkurranse mellom veg, 5@ og
jernbanetransport har analysene tatt utgangspunkt i en soneinndeling der landet er
inndelt i 39 soner. Soneinndelingen er benyttet i tidligere NTP-arbeid, og framgar
av figur 3.1 pa neste side.

Felgende innenrikskorridorer er inkludert:

1. Odlo - Grenland — Kristiansand — Stavanger

2. Stavanger — Bergen — Alesund — Trondheim

3. Oslo - Bergen/Haugesund (med arm via Sogn til Farde)

4. 0Oslo—Trondheim (med armer til Alesund, Kristiansund og M &l ay)

5. Trondheim — Bodg (med armer for stamveg- og jernbaneforbindel ser til
svenskegrensen)

6. Bodg— Narvik — Tromsg — Kirkenes (med arm til Lofoten og stamveg- og

jernbaneforbindelse til grensene mot Sverige, Finland og Russland)
7. Nord-Norge til @stlandet
| tillegg har vi sett pa konkurranseflatene for ulike utenlandsrel asjoner knyttet til:

1. Import og eksport til og fra @stlandet
2. Import og eksport til og fraVestlandet

3.2 Varegruppering

Det er lagt opp til &identifisere for hvilke varegrupper det er starst konkurranse
mellom transportmidlene, der det i analysene er tatt utgangspunkt i falgende
varegruppering:

1. Termovarer (inkludert fisk)
Stykkgods

Industrivarer

Tarr bulk

Temmer

6. Vatbulk

vk wnN

| appendix 1 er det vist hvilke av logistikkmodellens varegrupper som inngar i
hver av disse seks varegruppene.

| analyser av ulike korridorer har vi gjort en aggregering av denne
varegrupperingen, davi for jernbanetransport ikke har detaljert informasjon om
varegruppe. Varegrupperingen som er benyttet i korridoranalysene avgrenset til et
skille mellom stykkgods og bulk, der stykkgods inkluderer varegruppe 1-3 over,
mens bulk inkluderer varegruppene 4-6.
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NTP-soner i Ser-Norge NTP-soner i Nord-Norge

Figur 3.1. Oversikt over de 39 NTP-sonene.
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3.3 Ulike transportytelsesmal

Analyser av konkurranseflater i ulike transportkorridorer har tatt utgangspunkt i
transporterte tonn, mens analyser av transportmiddelfordeling pa nasjonalt niva
for ulike varer og transportavstander har tatt utgangspunkt i transporterte tonn og
transportarbeid (tonnkm).

Transportarbeidet er en indikator pa hvor mye gods som fraktes og hvor langt det
fraktes. Svakheten med malet er at det ikke fanger opp endringer i
transportproduktiviteten dersom det skjer endringer i transporteffektiviteten, f eks
i form av at utnyttel sesgraden pa bilene gker, eller dersom kjeretaystarrelsen gker.
Vi har derfor ogsatatt med noen indikatorer som viser utviklingen i
trafikkarbeidet (vognkm) for kjering hhv med og uten last, for & fange opp noe av
den produktivitetsutviklingen som har funnet sted for vegtransport. For §@- og
jernbanetransport har vi ikke tilsvarende effektivitetsmal.
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4 Transportmiddelfordeling — ulike
transportavstander

4.1 Transportmiddelfordeling for ulike varegrupper
innenriks

Figur 4.1 viser de ulike varegruppers andel av de totale godsmengdenei tonn i
sum for alle transportmidler. Figuren viser at i andel av totale godsmengder,
utgjer termovarer 3 prosent, stykkgods 23 prosent, industrivarer 3 prosent,
temmer og trelast 4 prosent, vat bulk 8 prosent, mens ulike terrbulkvarer utgjer
hele 59 prosent av transporterte tonn.

8% 3%

® Termo (inkl fisk)
B Stykkgods
N Industrivarer
B Togmmer
3% = Torr bulk
4% = Vat bulk

Figur 4.1. De ulike varegruppers andel av samlede godsmengder i tonn (2008).
De ulike varegruppers andel av totalt transportarbeid framgar av figur 4.2.
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6%

B Termo (inkl fisk)
B Stykkgods
W Industrivarer

B Tgmmer

44%
29% ° H Torr bulk

m Vat bulk

0,
3% 4%

Figur 4.2. De ulike varegruppers andel av totalt transportarbeid i tonnkm (2008).

Malt i andel av transportarbeid er fordelingen mellom varegruppene en helt annen
enn i andel av tonn. Spesielt gjelder dette stykkgodsets andel, som utgjer hele 44
prosent av transportarbei det, men bare 23 prosent av transporterte tonn. Omvendt
finner vi at tarrbulk utgjer bare 29 prosent av transportarbeidet, men hele 59
prosent av antall tonn. Dette understreker at tarrbulk i utstrakt grad er lokale
transporter, mens stykkgods fraktes over lange avstander. Typiske eksempler pa
lokale transporter av tarrbulkvarer, er massetransporter knyttet til lokale bygg-
eller anleggsprogekt. Stykkgods slik det er definert her, inkluderer bl a matvarer
og forbruksvarer. Forbruksvarer er i all hovedsak importvarer der den typiske
leveransekjeden enten er med bil eller containerskip fra utlandet til de sentrale
deler av Dstlandet, der en stor andel av engroshandel snaaringen er lokalisert. Mye
av dette importgodset pakkes om far videre innenriks distribusjon til resten av
landet.

Transportmiddelfordelingen for de ulike varegrupper i andel av transporterte tonn
framgdr av figur 4.3.
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Termo Industri- . Sum
(inkI fisk) Stykkgods varer Temmer | Tgrrbulk | Vat bulk innenriks

W Tog 1% 7% 2% 10% 1% 2% 3%
W Skip 3% 8% 4% 6% 6% 29% 8%
M Lastebil 96% 85% 94% 84% 93% 69% 89%

Figur 4.3. Transportmiddelfordeling for ulike varegrupper og i sum for
innenrikstransport i andel av tonn (2008).

| sum for alle varegrupper utgjer jernbanetransport 3 %, §etransport dreayt 8 % og
lastebiltransport 89 % av alle tonn som ble fraktet innenriksi Norge i 2008. Det
framkommer at vegtransport er det dominerende transportmiddel for alle
varegrupper malt i transporterte tonn. Va bulk og temmer er de varegruppene
med lavest andel lastebiltransport (hhv 69 % og 84 %), mens termovarer er den
varegruppe med hayest |astebiltransportandel (96 %).

Figur 4.4 viser transportmiddelfordeling for ulike varegrupper og i sum for
innenrikstransport i andel av transportarbeidet (tonnkm).

100% -

s0% - o =
80% -
70% -
60% -
50% -
40% -
30% -
20% -
10% -
0% -

Termo Industri- . Sum

(inkI fisk) Stykkgods varer Temmer | Tgrrbulk | Vatbulk innenriks

W Tog 4% 16% 6% 25% 1% 0.4% 8%

B Skip 7% 33% 22% 13% 51% 80% 42%

M Lastebil 89% 51% 72% 61% 49% 19% 49%

Figur 4.4. Transportmiddelfordeling for ulike varegrupper ogi sum for
innenrikstransport i andel av transportarbeidet (tonnkm), 2008.

Malt i andel av transportarbeidet er skip det klart dominerende transportmidiet for vat
bulk. Den typiske leveransekjeden innenriks for vét bulk starter med skip fradeto
raffineriene ved hhv Mongstad utenfor Bergen og Slagentangen utenfor Tensberg, til et
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depot langs kysten. Videre innenriks distribusgjon fra depot til bensinstasjon er med
lastebil, bortsett fra flydrivstoff som fraktes med jernbane fra depotet pa Sjursgyatil
Gardermoen. Ogsa for terrbulk utfares mer en halve transportarbeidet med skip. Dette
understreker at de lange transportene gar med skip, men ogsa at skip for disse varetypene
er lannsomt versus lastebil ogsa pa kortere distanser. Temmer er den av varegruppene
som har hgyest jernbaneandel (25 %), mens stykkgods har en jernbaneandel pa 16 %. |
sum for al innenrikstransport utgjorde lastebil 49 %, skip 42 % og jernbane 8 % av
transportarbeidet i 2008.

4.2 Transportmiddelfordeling etter transportavstand

Figur 4.5 viser transportmiddelfordeling i andel av tonn etter avstandsgruppe og i sum for
innenrikstransport.

Inndelingen i avstandsgrupper har tatt utgangspunkt i transportdistanse for det spesifikke
transportmiddel . Dette kan ha betydning for hvilken avstandsgruppe transport med de
ulike transportmidlene havner i selv pa samme relasjon. Saalig gjelder dette transport
med skip til og fra destinasoner pa sgrastlandet som typisk vil halengre innenriks
transportdistanse med skip enn med lastebil og jernbane. Pa den annen side inkluderer
lengste avstandsgruppe alle transporter lenger enn 50 mil, som omfatter all transport
mellom de store byene i Sar-Norge (Oslo, Stavanger, Bergen og Trondheim) uavhengig
av hvilket transportmiddel varene fraktes med.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

0-50km | 50-100km | 1007220 | 250-300 1 554, Sum
km km innenriks
Tog 1% 1% 4% 1% 22% 3%
I Skip 1% 6% 17% 36% 50% 8%
M Lastebil 98% 92% 79% 63% 28% 89%

Figur 4.5. Transportmiddelfordeling etter avstandsgruppe og i sum for
innenrikstransport i andel av tonn (2008).

Figur 4.5 viser at lastebil er det dominerende transportmiddel malt i andel av transporterte
tonn innenriks for transporter opp til 500 km. Sma andeler av varestrammene fraktes med
skip og jernbane ogsa pa kortere transporter. Helt korte transporter med jernbane (under
50 km) er industrilaster knyttet til gruvevirksomhet. Eksempler pa dette er Rana Gruver
og Norcem i Brevik ved Porsgrunn som benytter jernbane til frakt av malmer og
mineraler fragruvetil produksjonsanlegg. Frakt av flydrivstoff fra Sursgyatil
Gardermoen er et annet eksempel pajernbanetransport pa korte distanser (ca 50 km).
Jernbanetransport pa distanser lenger enn 500 km er dominert av CargoNets
containertogtilbud mellom de store byene, men ogsa noe vognlast av nye biler til de store
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byene med Drammen som nav. Sgtransport over svaat korte distanser er i hovedsak frakt

av ulike massevarer, men kan ogsa vaae feedertransport mellom ulike havneavsnitt
innenfor samme havnedistrikt, som f eks temmer fraktet fratgmmerterminalen pa
Lierstranda (ved Drammen) til cellulosefabrikken pa Hurum.

Figur 4.6 viser transportmiddelfordeling etter avstandsgruppe og i sum for

innenrikstransport i andel av transportarbeid (tonnkm).

100%
90%

80%
70%

60%

50%
40%

30%
20%

10%

0%

0-50km | 50-100 km 10%;50 250k-n300 500 km + in::::iks
Tog 2% 1% 5% 1% 14% 8%
W Skip 2% 7% 18% 39% 62% 42%
M Lastebil 95% 92% 77% 60% 24% 49%

Figur 4.6. Transportmiddelfordeling etter avstandsgruppe og i sum for
innenrikstransport i andel av transportarbeid (tonnkm), 2008.

| andel av innenriks transportarbeid i sum utgjer jernbane 8 %, §eatransport 42 %,
mens lastebiltransport utgjer 49 %. Transportmiddelfordeling i andel av innenriks
transportarbeid varierer mindre for hver avstandsgruppe enn i sum sammenliknet
med andel av transporterte tonn, som skyldes at gjennomsnittdistansen for hvert
transportmiddel innen hver avstandsgruppe ikke avviker like mye som i sum for
alle transporter. Det framkommer likevel at lastebil utgjer en noe lavere andel av
transportarbeidet innenfor hver avstandsgruppe enn malt i tonn. Det vil si at
lastebiltransport gjennomgaende har lavere gjennomsnittsdistanse ogsa innenfor
de ulike avstandsgrupper enn skip og jernbane har.

4.3 Gjennomsnittlig transportdistanse for ulike
varegrupper innenriks

Figur 4.7 viser gjennomsnittlig transportdistanse for ulike varegrupper.
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Tog 1212 500 400 200 49 51 354
B Sum 200 209 137 82 53 177 107

Figur 4.7. Gjennomsnittlig transportdistanse for ulike hovedvaregrupper, transportmidler
og i sumfor innenrikstransport (2008).

Det framkommer av figur 4.7 at lastebil har en gjennomsnittlig transportdistanse pa 59
km, skip har en gjennomsnittlig transportdistanse pa 532 km, mens jernbanetransport har
354 km i gjennomsnitt. | sum for ale tonn som transporteres innenriks, uavhengig av
transportmiddel er gjennomsnittsdistansen 107 km. Stykkgods har lengst
gjennomsnittsdistanse (209 km), etterfulgt av termovarer (200 km). Tarr bulk har lavest
gjennomsnittsdistanse med 53 km. For jernbanetransport pavirkes beregningen av
gjennomsnittlig transportdistanse at alle containere omlastes pa Alnabru. Dette gjelder
frakt av containere fraf eks Stavanger eller Bergen til Trondheim eller Boda. Ogsa
jernbanetransport fra Odo til Bodg, blir i noen grad omlastet i Trondheim. Dette bidrar til
at gjennomsnittsdistansen for jernbane trolig er lenger og transporterte tonn noe lavere
enn det statistikken viser

Figur 4.8 viser utvikling i gjennomsnittlig transportdistanse innenriks for hhv lastebil,
skip, jernbane og i sum for alle transportmidier.
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Figur 4.8. Utvikling i gjennomsnittlig transportdistanse innenriks etter transportmiddel
og i sumfor innenrikstransport. 1990=100.

Det framkommer av figur 4.8 at det har vaat en gkning i gjennomsnittlig
transportdistanse for alle transportmidler. Gjennomsnittlig vekst i
transportdistanse har vaat 47 % fra 1990 til 2008. For lastebil og jernbane har
transportdistansen avtatt noe de senere &, for lastebil fra 2005 og for jernbane fra
2007. Ogsa gjennomsnittsdistansen over alle transportmidier har avtatt fra 2006.
For skip har man hatt et darligere datagrunnlag til a male utvikling i
gjennomsnittlig transportdistanse, og der har gjennomsnittsdistansen veart
konstant siden & 2000 i statistikken. @kt konsentrasjon av bosetting og
nagringsstruktur og redusert omfang av primaa- og sekundaarnagringer er
forklaringsfaktorer som har bidratt til veksten i transportdistanse, men utviklingen
kan se ut til & hareversert siden 2006.
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5 Transportmiddelfordeling |
hovedkorridorer

5.1 Problemstilling

| forbindelse med NTP 2010-2019 skrev T@I et dokument som omhandler
transportmiddelfordelingen og godsvolumer i de viktigste innenriks
transportkorridorene (Hovi, 2007). | dette kapitlet presenteres en oppdatering av
disse korridoranalysene. Det er tatt utgangspunkt i samme offentlige statistikk
som nevnt i kapittel 2 til &gi et bilde av transportmiddelfordeling og volumer i de
viktigste transportkorridorer innenriks. Figurer for transportmiddelfordeling er
basert pa utvagte relasjoner i hver korridor, som i minst mulig grad inkluderer
lokale transporter. Dette fordi formalet med analysen er afafram
konkurranseflatene mellom transportmidiene i korridorene. | tilknytting til byene
er det de lokale transportene med lastebil som utgjer de dominerende volumene,
spesielt i vegnettet.

| denne del av analysen er Oslo benyttet som samlebetegnelse pa hele Oslo og
Akershus.

5.2 Innenrikskorridorer

5.2.1 Oslo — Grenland — Kristiansand — Stavanger

Godstransporten i korridoren Oslo-Stavanger er fordelt mellom detre
transportmidlene lastebil, skip og tog. Stykkgods fraktes med lastebil og jernbane,
mens bulk fraktes med lastebil og skip. Av figur 5.1 ser vi at pa strekningen Oslo
— Stavanger har jernbane ca 50 prosents markedsandel. Retningsbal ansen for
stykkgodstransportene er rimelig god, men med noe sterre godsvolum ut av Oslo
enn inn til. For bulktransporter er det stor retningsskjevhet, der langt mer
transporteresinn til enn ut av Oslo.
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Figur 5.1. Arlige godsmengder i 1000 tonn og transportmiddelfordeling i utvalgte
relagoner, unntatt Vestfold. 2008.

| figur 5.1 har vi ogsdinkludert transporter mellom Oslo og Vestfold. Det framkommer at
det er mye veitransport pa denne relagonen, men det er ogsa mye s gtransport mellom
Oslo og Vestfold til tross for kort transportavstand. V egtransporten er i hovedsak frakt av
drikkevarer, matvarer og samlastet gods, mens distribugon av raffinerte
petroleumsprodukter fra Slagentangen ved Tansberg til Oslo forklarer de store
godsvolumene med skip. Godsvolumene med lastebil Oslo-Vestfold Odlo er i statistikken
vesentlig hayere i 2008 enn foregaende &r. Hvorvidt det skyldes usikkerhet i statistikken
eller at volumene gker pa denne relagionen, har vi ikke grunnlag til & vurdere. Store
volumer med skip mellom Grenland og Oslo er i hovedsak frakt av sement med
spesialbater og lektere. §atransport mellom Grenland og Ytre Vestfold er frakt av
kunstgjadsel fra Y aras produksjonsanlegg i Porsgrunn til Felleskjgpets anlegg pa Kambo
ved Moss.
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Figur 5.2. Arlige godsmengder i 1000 tonn og transportmiddelfordeling i utvalgte
relagoner, inkludert Vestfold. 2008.
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5.2.2 Stavanger — Bergen — Alesund — Trondheim

Godstransporten i korridoren Stavanger-Bergen gar med lastebil og skip, men
lastebiltransport er det dominerende transportmidiet for stykkgods paalle
relagjoner. Eventuelle jernbanetransporter mellom Stavanger og Trondheim
fanges ikke opp av statistikken, da alle containere omlastesi Alnabruterminalen
og dermed far Oslo som opprinnelses- eller destinasjonssted i statistikken.

Det er svaat skjev retningsbal anse bade for stykkgods og bulktransport, der
skjevheten i saalig grad gjelder §etransport. Bade rel asjonen Bergen - Stavanger
og Bergen - Trondheim er dominert av store volumer med raffinerte
petroleumsprodukter som fraktes med skip.
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Figur 5.3. Arlige godsmengder i 1000 tonn og transportmiddelfordeling i utvalgte
relasjoner. 2008.

5.2.3 Oslo — Bergen/Haugesund

Korridoren Oslo - Bergen/Haugesund (med arm via Sogn til Ferde) er dominert av
store godsstrgmmer mellom Oslo og Bergen, der jernbanetransportene stér saalig
sterkt med en markedsandel pa ca 70 prosent av stykkgodstransportene mellom
disse enderelasonene. Transport til mellomliggende relasjoner utgjer en vesentlig
lavere andel, og vegtransport er eneradende pa disse relasonene. Det fraktes ogsa
en betydelig mengde flytende bulk fra Bergen til Oslo, dette er
petroleumsprodukter fra raffineriet pa Mongstad til depot i Oslo.
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Figur 5.4. Arlige godsmengder i 1000 tonn og transportmiddelfordeling i utvalgte
relasoner. 2008.

5.2.4 Oslo - Trondheim

Korridoren Oslo - Trondheim (med armer til Alesund, Kristiansund og M & ay) er
dominert av flere tunge godsrel asjoner, men lite 5jatransport. Spesielt pa
strekningen Oslo — Trondheim star jernbane sterkt, med markedsandeler paca 60
prosent av stykkgodstransportene. Jernbaneandelen er lavere til og fraMare og
Romsdal med ca 25 prosent. For disse to relagonene er det retningsubal anse, der
mer fraktes ut av enninn til Oslo. For mellomliggende relasjoner er det kun
vegtransport som benyttes, fordi det pa disse strekningene ikke er tilgjengelighet
til jernbane eller g gtransport.

Mer enn 1 mill tonn temmer ble fraktet ut fra Hedmark pajernbanei 2008, som
utgjer nag 90 % av all temmertransport pajernbanei Norge. Dette er i stor grad
temmer til papirindustrien i @stfold og i Nord-Trendelag. For disse
jernbanetransportene har vi imidlertid ikke informasjon om leveransemganster,
men volumene har veat gkende de senere ar.
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Figur 5.5. Arlige godsmengder i 1000 tonn og transportmiddelfordeling i utvalgte
relasoner. 2008.

5.2.5 Trondheim —Bodg

| korridoren Trondheim — Bodg (med armer for stamveg- og jernbaneforbindel ser
til svenskegrensen) benyttes alle tre transportformene. Korridoren er dominert av
store arlige volumer med bulk fraktet pa skip fra Helgeland til Romsdal, som viser
seg dvage ramineraer fraBrenngy havn til en privat industrikai i Mgre og
Romsdal. Trolig er dette kalkstein utvinnet i Brenngy levert til videreforedling
ved Hustad Marmor i Fraana kommune.
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Figur 5.6. Arlige godsmengder i 1000 tonn og transportmiddelfordeling i utvalgte
relasioner. 2008.
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Vi har i figur 5.7 utelatt godsstrammen mellom Helgeland og Romsdal.
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Figur 5.7. Arlige godsmengder i 1000 tonn og transportmiddelfordeling i utvalgte
relagioner. 2008. Unntatt relagonen Helgeland-Romsdal .

Mellom Trondheim og Bodg er jernbane det dominerende transportmidiet. Ogsa
parelasjonen Trondheim — Helgeland har jernbanen en sterk posision. Pa
mellomliggende relasjoner stér |astebiltransport sterkere. Sjetransport av
stykkgods stér for en betydelig andel av transporten i begge retninger mellom
Helgeland og Trondheim. Det er ogsa betydelig frakt av bulkvarer med skip,
spesielt mellom Nord-Treandelag og Helgeland, og mellom Helgeland og Bodg.

5.2.6 Bodg — Narvik — Tromsg — Kirkenes

| korridoren Bodg — Narvik — Tromsg — Kirkenes (med arm til Lofoten og
stamveg- og jernbaneforbindel se til grensene mot Sverige, Finland og Russland)
benyttes bare veg og g etransport. Narvik har riktignok en viktig jernbaneterminal
for regionen, men denne er relatert til trafikk mellom Oslo og Narvik. | tillegg er
Narvik en viktig transitthavn for malmtransport med jernbane fraKirunai Sverige
til utenlandske markeder. Malmtransporten utgjorde ca 14,6 mill tonni 2008.

En av de tyngste godsstrammene i korridoren er med lastebil mellom Narvik og
Tromsg. Narvik er et regionalt forsyningsomrade for landsdelen, der bl ato av
matvarekjedene har sine nordligste engroshandelslagre lokalisert. De to gvrige
matvarekjedene har sine nordligste engroshandelslagre lokalisert i Tromsga. De
store transportvolumene mellom Narvik og Tromsg, kan tyde pa at det er mye av
jernbanetransportene over Narvik (ca 100.000 tonn) som har Tromsg-omradet
som endelig destinasjonssted. Paflere av relagionene stér ogsa sjatransport av
stykkgods for en relativt stor andel av de totale godsstrammene, med opp mot 50
prosent markedsandel. Spesielt er det mye frakt av stykkgods med skip fra
Finnmark til Tromsg.

20

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Konkurranseflater i godstransport

500
450
400
350
300 -
250 -
200
150 -
100
>0 m Em . - m m

1000 tonn pr ar

RS S » R NS N N
& of & of & & & o & & & S
> N < & <& ,é ~Q° . ,%
7 ° SR SRS & '

«Q\ b@’
Q’o %’b Q)O «\o e’b‘A «KO

M Vegstykkgods M Vegbulk M Sjpstykkgods M Sjg bulk Jernbane

Figur 5.8. Arlige godsmengder i 1000 tonn og transportmiddelfordeling i utvalgte
relasjoner. 2008.

5.2.7 Nord-Norge til Dstlandet

Korridoren Nord-Norge til @stlandet er dominert av tunge transporter mellom hhv
Oslo og Bodg, Oslo og Narvik og Oslo og Tromsg. Retningsbalansen mellom
Oslo og Nord-Norge er skjev, der mer gods fraktes nordover enn sydover.

Mellom Oslo/Boda og Oslo/Narvik er jernbanetransport det dominerende
transportmidlet, med en markedsandel pa naar 90 prosent. Sma mengder fraktes
§gverts, mens vegtransport har en markedsandel pa dragye 10 prosent.
Transportene pa Nordlandsbanen skjer i samarbeid med TollpostGlobe sitt
containerskip med flere ukentlige rundturer mellom Bodg og Tromsg/Alta, og
med flere anlgp underveis. Dette gjegr Bodg til et intermodalt knutepunk.

Pa de lange rel asjonene mellom @stlandet og Nord-Norge kan lastebiltransport
vage underestimert i datamaterialet. Dette skyldes at |astebilundersgkel sen
kartlegger start- og endepunkt for en transport, og f@lger bilen som utfarer
transportoppdraget. Dersom lasten omlastes underveis eler f eks semitraileren
bytter trekkvogn regnes dette i statistikken som en ny tur, uten at man har kobling
til de ulike enkeltleggene i transportkjeden.
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Figur 5.9. Arlige godsmengder i 1000 tonn og transportmiddelfordeling i utvalgte
relagoner. 2008.

5.3 Hovedrelasjoner

5.3.1 Varestrgmmer

Figur 5.10 viser varestrgmmer i 1000 tonn fra SSBs V arestremsundersgkel se pa
de relagioner der jernbanen har sine hovedrelagoner.
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Figur 5.10. Arlige godsmengder i 1000 tonn i utvalgte relasjoner (2008). Kilde: SSBs
Varestr gmsunder sgkel se.

Det framkommer av figuren at det er vesentlig starre skjevheter i retningsbalansen
I varestrammene fra denne undersgkel sen enn det den transportmiddel spesifikke
statistikken viser. Det fremkommer at det hovedsakelig er stykkgods (matvarer
inngdr i denne varegruppen) som fraktes mellom de store byene, og da spesifikt
fra Osloregionen. Nivaet pa varestrammene fra varestrgmsundersgkel sen stemmer
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rimelig bra overens med transportstatistikken, men der volumene av vatbulk fra
Bergensregionen savnes. Dette skyldes at raffinert petroleum fraMongstad ikke er
inkludert i undersgkel sen. Undersakel sen viser ogsa en langt skjevere

retningsbal anse for varestremmene enn det den transportmiddel spesifikke
statistikken viser. Dette kan forklares av at saalig jernbanestatistikken trolig er
basert pa containerstatistikk med manglende informasjon om containere har last
eller ikke.

5.3.2 Jernbane

Figur 5.11 viser godsmengder i 1000 tonn og transportmiddelfordeling pa
jernbanens hovedrel asjoner for stykkgods, mens figur 16 viser
transportmiddelfordeling i andel av 1000 tonn i jernbanens hovedrelasjoner for
stykkgodsi 2008.
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Figur 5.11. Arlige godsmengder i 1000 tonn og transportmiddel fordeling p& jernbanens
hovedrelasjoner. Stykkgods. 2008.

Det framkommer at Oslo-Bergen og Oslo-Trondheim er de to tyngste
jernbanerelasjonene innenriks i Norge. Jernbanetransport til Trondheim inkluderer
0gsa godset som skal videre nordover, men som omlastes i Trondheim (utgjar ca
halvparten av togavgangene nordover).

Jernbaneandelen er hgyest pa relasjonene til/fra Nord-Norge og til/fra Bergen. For
relagionen til/fra Nord-Norge kan dette skyldes at |astebil statistikken ikke fanger
opp hele transportkjeden mellom Oslo og f eks Bodg, fordi varene enten omlastes
paveien eller bytter trekkvogn med géfer. | slike tilfeller vil transporten ikke
registreres mellom endepunktene, men til/fra omlastingspunktene.
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Figur 5.12. Markedsdeling i andel av 1000 tonn i jernbanens hovedrelasjoner. Stykkgods.
2008.

Figur 5.13 viser arlige godsmengder i 1000 tonn, retningsbal anse og
transportmiddelfordeling pajernbanens hovedrelasjoner for alle varer i 2008.
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Figur 5.13. Arlige godsmengder i 1000 tonn, retningsbal anse og
transportmiddelfordeling pa jernbanens hovedrelasjoner. Alle varegrupper. 2008.

Det fremkommer at for alle relagoner unntatt mellom Bergen og Oslo er
godsmengdene ut av Oslo starre enn motsatt vei. Dette skyldes bl a Osloregionens
rolle som nasjonalt logistikksenter, der en stor andel av grossistene og
importerene har sine sentrallagre |okalisert. At godsvolumene er starre fra Bergen
til Oslo enn motsatt vei skyldes forsyningene av raffinerte petroleumsprodukter
med skip fra Mongstad. Uten denne varestrammen gar det starre godsstrammer
fraOdglo til Bergen sammenliknet med motsatt vei.
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5.3.3 Sjegtransport

Figur 5.14 viser &rlige godsmengder i 1000 tonn og transportmiddelfordeling pa
de tyngste g gtransportrel asonene innenriks. Alt gods. 2008.
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Figur 5.14. Arlige godsmengder i 1000 tonn og transportmiddel fordeling pa de tyngste
sjetransportrelagonene innenriks. Alt gods. 2008.

Det framkommer at det er bulktransport som utgjer de starste volumene med skip,
0g at dette saarlig er transporter som starter i Vestfold eller Bergen, som illustrerer
at dette farst og fremst er distribugjon av raffinerte petroleumsprodukter. Den
tyngste enkeltrelasjonen pa skip er fra Helgeland til Romsdal, som trolig er
kalkstein utvinnet i Branngy levert til videreforedling i Fraana kommune.

5.4 Utenrikskorridorer

5.4.1 Nasjonal import og eksport

For vi starter analysen av transportmiddelfordelingen for import og eksport til og
fra@stlandet og Vestlandet, starter vi med en oversikt over
transportmiddelfordelingen for import og eksport for Norgei sum og fra/til ulike
deler av Europa og oversjgiske transporter. Figurene som gjelder utenrikshandel
for Norgei alt er basert pa SSBs Utenrikshandel sstatistikk og totaltallene kan
derfor avvike noe frafigurene som presenteresi kapittel 5.3.2 og 5.3.3 som er
basert pa | astebilundersgkel sen og varestramsundersakel sen for skip. Saalig vil
dette gjelde for overggisk import i containere som uten unntak er omlastet i en av
de store containerhavnene pa kontinentet. Disse transportene vil ha Asiaog
Amerika som avsenderregioner basert pa utenrikshandel sstatistikk, og Mellom-
Europa basert pa varestremsundersgkel sen for skip.

Vi har valgt a benytte samme regionale inndeling utenfor Norge som SSB har
benyttet i varestremsundersgkel sen for skip, dadet er pa dette aggregeringsnivaet
vi har tilgjenglige tall for skipstransportene. Inndelingen er som falger:
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¢ Nord-Europa (Danmark, Sverige, Finland, Island, Fearayene, Irland)

o Meéelom-Europa (Tyskland, Storbritannia, Frankrike, Nederland, Polen, Belgia,
Tgekkia, Slovakia, Dsterrike, Sveits)

e Sgr-Europa (Spania, Portugal, Italia, Hellas, Albania, Bosnia, Kroatia, Malta,
Slovenia, Tyrkia)

e st-Europa (Russland, Estland, Litauen, Latvia, Bulgaria, Ukraina, Romania)

e Verdenédlers

Figur 5.15 viser &rlige godsmengder i 1000 tonn, transportmiddelfordeling og
handel sregion utenriks for stykkgods.
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Figur 5.15. Arlige godsmengder i 1000 tonn, transportmiddelfordeling og utenriks
handelsregion for nagonal import og eksport. Stykkgods. 2009.

Det framkommer at det importeres starre mengder stykkgods fra Nord-Europa enn
det eksporteres, mens for alle de andre relasjonene er retningsbal ansen motsait,
dvs at eksportvolumet overstiger importvolumet. Lastebiltransport er det
dominerende transportmiddel for import og eksport til og fra Nord-Europa, mens
getransport har hgyest andel av transportenetil og fra de gvrige destinasoner.
Jernbane utgjar mindre volum, men er starst ved import fra Nord-Europa, der
Sverige er det dominerende avsenderlandet. Ferge er farst og fremst et aktuelt
transportmiddel til og fra Nord-Europa (Danmark og Sverige) og Mellom-Europa
(Tyskland).

Godsvolum, transportmiddelfordeling og utenriks handelsregion framgér av figur
5.16 for bulkvarer.
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Figur 5.16. Arlige godsmengder i 1000 tonn, transportmiddel fordeling og
utenriks handelsregion for nasjonal import og eksport. Bulkvarer unntatt raolje
0g naturgass. 2009.

Bulkvarer utgjer klart starre volumer enn stykkgods og s atransport er det
dominerende transportmiddel for disse varene. Lastebiltransport benyttesi noen
grad for transporter til og fra Nord-Europaog i noe mindre omfang til og fra
Mellom-Europa.

Godsvolum og transportmiddelfordeling for réolje og naturgass framgar av figur
5.17.

140000
120000
100000
£
o 80000
o
g 60000
-
40 000
20 000 .
Exp | Imp | Exp | Imp | Exp ‘ Imp | Exp ‘ Imp | Exp ‘ Imp ‘
Nord-Europa| Mellom- | Sgr-Europa | @st-Europa Merdeneller
Europa
M Lastebil W Skip Ferge MJernbane M Rgrledning

Figur 5.17. Arlige godsmengder i 1000 tonn, transportmiddelfordeling og utenriks
handel sregion for nasjonal import og eksport. Raolje og naturgass. 2009.

Mellom-Europa er det klart sterste markedet for norsk eksport av raolje og
naturgass. Raffinerienei Rotterdam har en saastilling som store leveranderer av
raffinerte petroleumsprodukter til hele kontinentet. Av 140.000 tonn réolje og
naturgasseksport til Mellom-Europa, gar mer enn halvparten i rerledning, mens
resten fraktes med skip. Det er ogsa noe import av rdolje og naturgass, men
sammenliknet med eksporten utgjer dette sma volum.
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5.4.2 Import og eksport til og fra Jstlandet

@stlandet inkluderer her fylkene @stfold, Akershus, Oslo, Buskerud, Vestfold og
Telemark, mens utenriks har vi benyttet soneinndeling som framgér av definisjonen over.
Fra denne innenriksregionen finner vi de tre viktigste landverts
grensepasseringspunktene, hhv Svinesund og drje, samt Korngj@. Alle havnene

rundt Oslofjorden er ogsainkludert.

Figur 5.18 viser import og eksport til og fra@stlandet i 1000 tonn etter

varegruppe og region utenriksi 2008.
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Figur 5.18. Import og eksport til og fra @stlandet i 1000 tonn etter varegruppe og

handel sregion utenriks (2008).

Figur 5.19 viser import og eksport i 1000 tonn til og fra @stlandet etter
transportmiddel ved grensepassering og handel sregion utenriks for 2008.
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Figur 5.19. Import og eksport i 1000 tonn til og fra @stlandet etter transportmiddel

ved grensepassering og handelsregion utenriks (2008).
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De viktigste handel somrader for import og eksport til og fra @stlandet er Nord-
Europa (Norden) og Mellom-Europa. Lastebiltransport utgjer sterst volum til og
fraNord-Europa, og det fremkommer at det her transporteres betydelige mengder
med bulk pa lastebil, spesielt knyttet til eksport. Jernbanetransport utgjer mindre
volum, mens g gtransport utgjer saalig store volum for import og eksport fraltil
Mellom-Europa.

Det importeres betydelig starre volumer til @stlandet fra @steuropeiske land enn
det eksporteres, mens retningsbal ansen er motsatt for handel med Ser-Europa. Til
overs giske destinasjoner eksporteres det mest bulkvarer fra @stlandet, mens
stykkgods dominerer importen. Siden figuren er basert pa

transportmiddel spesifikk statistikk innebaarer det at avsender- og mottakerland
kan vagre transittland. Spesifikt gjelder det all overggisk containertransport som
omlastes i havner pa kontinentet far videre feedertransport til Norge. All
containertransport er derfor afinne under Mellom-Europa. Import i container
utgjorde ca 1,4 mill tonn til havnene rundt Oslofjorden i 2008, der Oslo er den
sterste enkelthavnen med mer enn halvparten av dette volumet.

Figur 5.20 viser samme bilde som figur 5.19, men der vi har trukket ut petroleum.
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Figur 5.20. Import og eksport til og fra @stlandet i 1000 tonn og
transportmiddelfordeling etter region utenriks. 2008.

Figuren understreker lastebilens stilling for transport til og fra Nord-Europa,
spesielt for import der mer en 50 % av godsvolumet fraktes med | astebil.

5.4.3 Import og eksport til og fra Vestlandet

Vi har her inkludert fylkene Rogaand, Hordaland, Sogn- og Fjordane og Mare og
Romsdal i Vestlandet, mens utenriks regioninndeling som over.

Figur 5.21 viser import og eksport til og fraVestlandet i 1000 tonn etter
varegruppe og region utenriksi 2008.
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Figur 5.21. Import og eksport til og fra Vestlandet i 1000 tonn etter varegruppe
og region utenriksi 2008. Petroleum fraktet i rarledning er ikke inkludert.

Spesielt eksportvolumene fra Vestlandet er vesentlig mye sterre enn fra @stlandet,
som skyldes at mye av den eksportrettede industrien er lokalisert pa Vestlandet.
Mellom-Europa er det desidert sterste eksportmarkedet for transporter fra
Vestlandet. Dette har sammenheng med at petroleum fraktet med skip inngar, og
at de sterste importlandene av norsk petroleumseksport er Tyskland, Nederland og
Storbritannia.

Petroleum utgjer de dominerende eksportvolumene fra Vestlandet, etterfulgt av
terrbulkvarer. Fra Rogaland er det store eksportvolum av mineraler. Mye av
industrien lokalisert pa Vestlandet produserer ravarer eller mellomprodukter.
Denne produksjonsstrukturen gjer at norske eksportbedrifter ofte er en integrert
del av internasjonale forsyningskjeder med betydelige krav til Just-in-Time
leveranse og tilpasning til andre aktarer i verdikjeden.

| 2008 ble 45 % av slaktet volum av oppdrettsfisk produsert pa Vestlandet. Dette
utgjorde nesten 400 tusen tonn i 2008. Dreyt halvparten, eller 1,4 millioner tonn
av fangstmengden til fiskerinaaringen, ble landet i en fiskerihavn eller et
fiskemottak pa Vestlandet. Dette gjer Vestlandet til det viktigste omradet for
fiskeri- og oppdrettsnaaringen i sum. En stor andel av fisken blir eksportert og med
unntak av pelagisk fisk fraktes det meste med lastebil, ferge og fly til utenriks
destinagoner. Sammenliknet med avrige eksportmengder fra Vestlandet utgjer
likevel eksport frafiskeri- og oppdrettsnaaingen mindre volum.

Figur 5.22 viser import og eksport til og fraVestlandet i 1000 tonn og
transportmiddelfordeling etter region utenriksi 2008.
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Figur 5.22. Import og eksport til og fra Vestlandet i 2000 tonn og
transportmiddelfordeling etter region utenriks. Petroleum fraktet i rerledning er ikke

inkludert. 2008.

Sjetransport er det totalt dominerende transportmiddel, malt i tonn, for eksporten
fra'Vestlandet. Import utgjer vesentlig mindre volum og for import fra Nord-
Europa utgjer lastebiltransport nesten 50 % av tonnene, men dette utgjer en

mindre andel av import og eksport til og fraVestlandet.
Figur 5.23 viser samme bilde som figur 5.22, men der vi har trukket ut petroleum.
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Figur 5.23. Import og eksport til og fra Vestlandet i 1000 tonn og

transportmiddelfordeling etter region utenriks. Unntatt petroleum. 2008.

Selv utenom petroleumstransportene er spesielt eksportvolumene fra Vestlandet
betydelig sterre enn fra @stlandet. Det fremkommer ogsa at det eksporteres
betydelige mengder stykkgodsvarer fra Vestlandet. Eksempel paen stor
stykkgodsvare fra Vestlandet er aluminium.
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6 Utvikling i transportomfang

6.1 Innenriks vegtransport pa hovedrelasjoner

Vi har analysert hvordan transportvolumene i hver av korridorene har endret seg
over tid. Hovedfokus har vaat & se pa hvordan lastebiltransport har endret seg pa
de relagonene der det er konkurranseflater til jernbane og g @transport.

Figur 6.1 viser utvikling i tonnmengder fraktet med lastebil i perioden 2005-2008
pajernbanens hovedrel asjoner.
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Figur 6.1. Utvikling i tonnmengder fraktet med lastebil i perioden 2005-2008 pa
jernbanens hovedrelasjoner.

Figur 6.1 er basert painformasjon fra Lastebilundersgkel sen, og det ser ut til at
godsvolumene péa disse enderelasjonene har veat rimelig konstant i perioden 2005
til 2008 unntatt for relasonene Oslo-Bergen og Oslo-Helgeland, der
godsvolumene er gkt. Vi understreker at relasjonene som er presentert i figuren i
hovedsak gjelder endepunktene og derfor ikke nadvendigvis reflekterer den
generelle trafikkveksten i korridoren. Til dette er vegtrafikktellingene bedre egnet.

Vi har derfor tatt utgangspunkt i Statens vegvesen sine niva-1 tellepunkter i
hovedvegnettet. Dette er tellepunkter som har kontinuerlig telling over aret.
Tellingene skiller mellom ulike starrel sesgrupper av biler ut frakjeretayets
lengde. Siden vi her primaart er opptatt av utviklingen i godstransport, og dermed
tungtrafikken, har vi tatt utgangspunkt i kjaretay med en lengde som er 12,5 meter
eller lenger. Videre har vi beregnet prosentvis vekst i antall bilpasseringer for
disse bilene fordelt pa fylke, for utval gte hovedvegstrekninger. Dette er:

e EV6 fra@stfold til Finnmark
e EVI18fra@stfold til Vest-Agder
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e EV16 (Stamveientil Bergen) fra Akershustil Hordaland via Sogn- og
Fjordane

e EV39 (Kyststamveien) fraVest-Agder til Mare og Romsdal

e EV134 (over Haukdlifjell) fra Buskerud til Rogaland

e EV136 (Dovre - Andalsnes) fra Oppland til Mare og Romsdal

Resultatene framgér av tabell 6.1 til 6.6 under, der tabell 6.1 viser beregnet
trafikkvekst for EV6.

Tabell 6.1. Beregnet trafikkvekst pa EV6 fra 2005 til 2010 for biler somer 12,5
meter og lenger. Basert pa Statens vegvesens trafikktellinger, nival-tellepunkt
med registreringer bade i 2005 og 2010.

Akershus 21%
Oslo 20%
Hedmark 9%
Oppland 4%
Ser-Trendelag 12%
Nord-Trgndelag 19%
Nordland 22%
Troms 26%
Finnmark 47%

Basert paalle niva-1-tellepunkt med registreringer bade i 2005 og 2010,
fremkommer det at samlet vekst pa EV6 har vaat 18 % fra 2005 til 2010 for biler
som er 12,5 meter eller lenger. Starst prosentvis vekst finner vi patellepunktenei
Finnmark, minst i Oppland, men trafikken er desidert starst gjennom Akershus og
Oslo. Trafikkveksten pa de ulike tellepunktene har variert mellom en reduksjon pa
111.000 biler til en gkning pa 267.000 biler lenger enn 12,5 meter fra 2005 til 2010.

Tabell 6.2 viser beregnet trafikkvekst for EV18.

Tabell 6.2. Beregnet trafikkvekst pa EV18 fra 2005 til 2010 for biler somer 12,5
meter og lenger. Basert pa Statens vegvesens trafikktellinger, nival-tellepunkt
med registreringer bade i 2005 og 2010.

@stfold 10%
Akershus 5%
Oslo 11%
Vestfold 7%
Telemark 8%
Aust-Agder 25%

Vest-Agder 38%
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Basert paale niva-1-tellepunkt med registreringer bade i 2005 og 2010,
fremkommer det at samlet vekst pA EV18 har vaat 9 % fra 2005 til 2010 for biler
som er 12,5 meter eller lenger. Starst prosentvis vekst finner vi pa tellepunktenei
Vest-Agder, men ogsa her er trafikken desidert starst gjennom Akershus og Oslo.
Trafikkveksten malt i antall bilpasseringer har imidlertid veat om lag like stor pa
tellepunktenei Vest-Agder som for tellepunktene rundt Oslo. Trafikkveksten pa
de ulike tellepunktene har variert mellom en reduksjon pa 95.000 biler til en
@kning pa 169.000 biler lenger enn 12,5 meter fra 2005 til 2010.

Tabell 6.3 viser beregnet trafikkvekst for EV 16.

Tabell 6.3. Beregnet trafikkvekst pa EV16 fra 2005 til 2010 for biler somer 12,5
meter og lenger. Basert pa Statens vegvesens trafikktellinger, nival-tellepunkt
med registreringer bade i 2005 og 2010.

Akershus 9%
Oppland -3%
Buskerud 11%
Hordaland 30%
Sogn og Fjordane 40%

Samlet vekst pAEV 16 har vaat 18 % fra 2005 til 2010 for biler som er 12,5 meter
eller lenger. Starst prosentvis vekst finner vi patellepunktenei Sogn og Fjordane,
men trafikkveksten malt i antall biler har veat sterst i Akershus. Trafikkveksten
pade ulike tellepunktene har variert mellom en reduksjon pa 4.000 biler til en
@kning pa 57.000 biler lenger enn 12,5 meter fra 2005 til 2010.

Tabell 6.4 viser beregnet trafikkvekst for EV 39.

Tabell 6.4. Beregnet trafikkvekst pa EV39 fra 2005 til 2010 for biler somer 12,5
meter og lenger. Basert pa Statens vegvesens trafikktel linger, nival-tellepunkt
med registreringer badei 2005 og 2010.

Vest-Agder 29%
Rogaland 28%
Hordaland 29%
Sogn- og Fjordane 22%
Mgre og Romsdal 30%

Samlet vekst pA EV39 har vaat 28 % fra 2005 til 2010 for biler som er 12,5 meter
eller lenger. Variagonenei trafikkveksten er relativt liten mellom de ulike
fylkene, der Sogn- og Fjordane har hatt lavest prosentvis vekst med 22 %. Sterst
trafikkvekst malt i antall biler finnes patellepunktenei Hordaland. Trafikkveksten
pade ulike tellepunktene varierer fra8.000 til 81.000 biler lenger enn 12,5 meter
fra 2005 til 2010.

Tabell 6.5 viser beregnet trafikkvekst for EV134.
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Tabell 6.5. Beregnet trafikkvekst pa EV134 fra 2005 til 2010 for biler somer 12,5
meter og lenger. Basert pa Statens vegvesens trafikktel linger, nival-tellepunkt
med registreringer badei 2005 og 2010.

Buskerud 10%
Telemark 17%
Rogaland 27%

Samlet vekst pAEV 134 har vaat 15 % fra 2005 til 2010 for biler som er 12,5
meter eller lenger. Starst prosentvis vekst finner vi i Rogaland, minst i Buskerud.
Trafikkveksten pa de ulike tellepunktene har ligget pA mellom 11.000 og 22.000
biler lenger enn 12,5 meter fra 2005 til 2010.

Tabell 6.6 viser beregnet trafikkvekst for EV 136.

Tabell 6.6. Beregnet trafikkvekst pa EV136 fra 2005 til 2010 for biler somer 12,5
meter og lenger. Basert pa Statens vegvesens trafikktellinger, nival-tellepunkt
med registreringer badei 2005 og 2010.

Oppland 18%
Mgre og Romsdal 19%

Samlet trafikkvekst pA EV136 har vaat 19 % fra 2005 til 2010 for biler som er
12,5 meter eller lenger. Det er liten variagon i trafikkvekst mellom Oppland og
Mgare og Romsdal . Trafikkveksten pa de ulike tellepunktene har ligget pa mellom
6.000 til 30.000 biler lenger enn 12,5 meter fra 2005 til 2010.

Alti at kan vi oppsummere med at det har vaart en vekst i trafikken med biler
som er 12,5 meter og lenger, i niva-1-tellepunktene i stamvegnettet fra9til 20 % i
gjennomsnitt for perioden fra 2005 til 2010. For noen fylker, og ikke minst for de
enkelte tellepunkt er variagionen i trafikkvekst betydelig starre.

6.2 Vegtransport over grensen

Statens vegvesen sine vegtrafikktellinger har vist hayere vekst i tungtrafikken enn
i trafikken med lette biler. Vegtrafikktellingene viste dessuten hgyere vekst i
grensepasserende transporter enn i sum for innenriks tungtransport fram til 2007,
men fra 2008 til 2009 var redukgonen i antall turer relativt sterre for
utenlandstransport enn for innenriks tungtransport.

Tabell 6.7 viser utvikling ADT? for |astebiler over grensen (kjgretgy som er 7,5
meter eller lenger) ved hhv Svinesund og @rje fra 2005 til 2010.

1 ADT — Arsdegntrafikk er et gjennomsnittstall for antall biler som passerer et punkt paen
vegstrekning pr dag.
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Tabell 6.7. ADT for lastebiler over grensen (kjaretgy somer 7,6 meter eller
lenger) ved hhv Svinesund og @rje fra 2005 til 2010. Kilde: SVVs
Vegtrafikktellinger.

Svinesund
inngdende 726 803 940 969 886 891
utgaende 700 790 911 943 858 883
Prie
inngaende 297 312 339 333 298 299
utgdende 314 330 353 350 321 346

Det framkommer at det har vaat en arlig vekst antall tunge biler over grensen
hvert & fra 2005 til 2008, med en nedgang i 2009 som mest sannsynlig skyldes
finanskrisen. | 2010 har det igjen vaat en trafikkvekst sammenliknet med 20009,
men forelgpig er ikke toppnivaet fra 2008 tatt igjen.

Tabell 6.8 viser import og eksport i tonn med lastebil over grensen 2001 til 2010.

Tabell 6.8. Import og eksport med lastebil over grensen 2001 til 2010. Tall i 1000
tonn. Kilde: SSBs Grensepasseringsstatistikk.

Import 5126 5373 5663 6151 6271 6745 7325 7140 6275 6784

Eksport 3162 3347 3159 3486 3692 4020 4367 4482 4151 4693

Import med lastebil utgjer naa 50 % flere tonn enn eksportert med lastebil, og er
klart dimengonerende for antall biler over grensen selv om forskjellen har avtatt
fra 2003. Det framkommer at import med lastebil har gkt hvert ar fra 2001 til og
med 2007, mens eksport hadde en reduksjon i 2003 og 2009. Fra annet halvar
2008 bidro finanskrisen til reduserte import- og eksportvolum, der reduksjonen i
annet halvar fartetil at volumet (i tonn) ble noe redusert for import og i sum
sammenliknet med 2007. 1 2009 har imidlertid reduksonen vaat betydelig,
spesielt for import med lastebil over grensen. Totalt var det en reduksion pa 12 %
for import og 8 % for eksport fra 2008 til 2009 for lastebiltransport. Sett i forhold
til nivaet i farste halvar 2008, var reduksionen i import pa ca 18 %. Bade import,
men spesielt eksport pa lastebil har gkt fra 2009 til 2010, og totale godsmengder
palastebil over grenseni 2010 var naa toppnoteringen i 2007.

Figur 6.2 viser utvikling i import og eksport med |astebil over grensen 1999 til
2010.
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Figur 6.2. Utvikling i import og eksport med lastebil over grensen 2000 til 2010.
2000=100. Kilde: SSBs Utenrikshandel sstatistikk.

I gjennomsnitt for hele perioden 2000-2010 har import og eksport med |astebil
hatt tilneamet lik vekst pa 3,4 % per ar. Import gkte imidlertid mer enn eksport
fram til 2003, men fra 2003 har eksport hatt en gjennomsnittlig arlig vekst som
har vaat hayere enn for import.

Figur 6.3 viser lastmengde med bil over grensen etter bilens registreringsland i
2000 og 2009. Norske og svenske biler ikke er inkludert for atydeliggjere fra
hvilke land bilene som utgjer sterst andel av veksten kommer fra.
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Figur 6.3. Lastmengde med bil over grensen etter bilens registreringsland. Norske
og svenske biler er ikke inkludert. 2000 og 2009. Kilde: SSBs
Grensepasseringsstatistikk.

Frakt med polske og baltiske biler har hatt prosentvis starst vekst, og transporterte
tonn med biler registrert i disse landene er mer enn 6-doblet fra 2000 til 20009.
Biler fra Polen og Litauen var de eneste registreringslandene med gkte
godsmengder pa lastebil over grensen fra 2008 til 2009. Godsmengder med biler
registrert i EUs nye medlemsland gker mer enn godsmengdenetil og fra disse
landene. Dette har sammenheng med kostnadsnivai disse landene og gkende
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internasjonalisering av transportsel skapene med terminaler og lastebiler registrert
i defleste land. Dette kombinert med at det tidvis har vaat vanskelig & rekruttere
norske sjaferer de senere arene, mens det har vaat lettere tilgang til sjafarer
spesielt fra EUs nye medlemsland, Tyskland og Nederland. Det vil si at disse
landene i gkende grad er transporterer for Norge.

At det sarlig er import pa veg fra nye medlemsland som aker, stiller
myndighetene overfor store utfordringer mht mal setningen om & overfare gods fra
veg til 5@ og jernbane, siden store lgnnsforskjeller bidrar til at
framfaringskostnaden for en bil fra disse landene er fra 35 til 40 % lavere pr km
enn for en norsk bil (Hansen og Hovi, 2008). Skjev retningsbalanse farer dessuten
til at returtransporter, dvs for norsk eksport, kan kjgpes for en lav pris som gjer
konkurransen mot jernbanetransport vanskelig.

6.3 Containertransport med skip

Fra SSBs havnestatistikk finner vi at det i hhv 2003 og 2008 ble importert
falgende volum i container til hver av havnene rundt Oslofjorden (alletall i tonn):

Tabell 6.9. Importvolumi tonn til norske havner. 2003 og 2008.

Borg Havn IKS 105 978 170 155
Moss Havnevesen KF 105 908 190 682
Oslo Havn KF 717 900 764 885
Drammensregionens Interkommunale Havnevesen 355 40 664
Larvik Havn KF 75 506 145 304
Grenland Havn IKS 45 955 48 980
Kristiansand Havn KF 120 399 177 348
Eigersund Havnevesen KF 317 768
Karmsund Interkommunale Havnevesen IKS 18 454 10761
Stavanger Interkommunale Havn IKS 64 745 97 266
Bergen og Omland Havnevesen 83 027 125 550
Bremanger Hamn og Naering 0 5231
Flora Hamn KF 7758 15879
Alesundsregionens Havnevesen 33721 70935
Kristiansund og Nordmgre Havn IKS 1859 20929
Molde og Romsdal Havn IKS 0 1790
Nordfjord Havn IKS 4145 9298
Indre Trondheimsfjord Havnevesen IKS 0 26424
Trondheimsfjorden Interkommunale Havn IKS 18 643 26719
Bodg Havn KF 3915 0
Mo i Rana Havn KF 597 0
Narvik Havn KF 637 0
Tromsg Havn KF 42 2123

Det ble importert naar 1,4 millioner tonn i container til havnene rundt Oslofjorden
i 2008, som er en gkning med drgyt 300.000 tonn fra 2003. Dette utgjar 70 % av
containerimporten til Norge. Oslo havn har de klart sterste importvolumene i
container, men gkningen fra 2003 til 2008 har veat sterrei Maoss havn (gkning pa
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ca 85.000 tonn) etterfulgt av Larvik havn (gkning pa ca 70.000 tonn) og Borg
havn (gkning pa ca 65.000 tonn), mens Oslo havn har hatt en vekst pa knapt
50.000 tonn for import i containere fra 2003 til 2008. Det vil si at det er en
utvikling med gkt importvolum i container, og at containerne lossesi en havn nagr
destinasjonssted.

Hosten 2007 ble det etablert en containerrute til Drammen havn. Siden
etableringen har antall containere i havnen gkt, og containerne er det eneste
markedssegmentet som gkte i Drammen havn fra 2007 til 2009. Det ble lastet og
losset 10.500 TEU i Drammen havn i 2009. Til sammenlikning handterte
CargoNet ca 28.000 TEU i Drammen jernbaneterminal samme &r.

6.4 Fergetransport

Tabell 6.10 viser antall lastebiler, vogntog og semitrailere med ferge med og uten
gods, antall tonn og gjennomsnittlig lastvekt pr bil fraktet med ferge (2003-2008).

Tabell 6.10. Antall godshiler og medfel gende tilhengere og godstilhengere uten
trekkvogn med ferge, 1000 tonn og gjennomsnittlig lastvekt pr bil. 2003-2008.
Kilde: S3Bs Fergestatistikk.

2003 140 165 44 543 184 708 2215 12,0
2004 160 513 54 032 214 545 2516 11,7
2005 172 879 63 892 236771 2682 11,3
2006 180 143 73015 253158 2827 11,2
2007 161 222 61932 223154 2523 11,3

Antall biler og hengerei alt med utenlandsfergene har gkt med 15 % fra 2003 til
2008, med en topp i 2006. Veksten i tonn har vaat lavere enn i antall kjaretay, og
veksten i transporterte tonn med ferge har vaat lavere enn for lastebiltransport
over grensen, som gkte fraca9 mill tonni 2003 til ca 12 mill tonni 2008. A
Gjennomsnittlig lastvekt for lastebil og henger paferge har avtatt fra 11 tonn i
2003 til 9,7 tonn i 2008, som skyldes at enheter uten gods har hatt sterkere vekst
enn enheter med gods for eksport, men ikke for import. Det vil si at
retningsskjevheten har gkt for lastebilene med ferge.

Tabell 6.11 viser antall lastebiler, vogntog og semitrailere med ferge etter
fergehavn i Norge. 2003-2008.
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Tabell 6.11. Antall lastebiler, vogntog og semitrailere med ferge etter fergehavn i
Norge. 2003-2008. Kilde: SSBs Fergestatistikk.

Oslo 91378 96 670 102 903 108 889 108 414 89512
Kristiansand 31778 32263 30316 33836 41171 53 886
Larvik 32270 50 004 57 301 61794 28 691 48 323
Sandefjord 17 068 18 515 17701 15411 19 568 16 173
Grenland 16 508 19 395 26 461 26 208 22 093 9760
Eigersund 3712 5901 5763 6776 4 860 4817
Bergen 5029 5274 8918 8618 7 246 3546
Stavanger 1519 2 087 4971 8 825 10 817 2403
Karmsund 1190 1286 1972 2773 1079 1508
Herav:

Lastet 96 034 107 963 118 039 125215 116 118 109 966
Losset 104 418 123432 138 267 147 915 127 821 119 962

Ogsa fergetransport har skjev retningsbal anse der import er sterre enn eksport.
Det framkommer at det er betydelig variasion i godsmengde etter havn fra ar til ar,
men der fergetrafikken har gkt mest over Kristiansand og Larvik havn fra 2003 til
2008. Variasjonene skyldes bade endringer i rutestruktur, som f eks at Color Line
okte kapasiteten mellom Danmark og hhv Larvik og Kristiansand gjennom sitt
nye transportkonsept SuperSpeed i 2008, som i falge Color Line fartetil en
akning i fraktvolumet pa rutene fra Larvik og Kristiansand med hhv 44 % og 33
% fra 2007 til 2008. Samme &r la Color Line ned sine tilbud mellom hhv Oso og
Danmark og Bergen/Stavanger og Danmark.

6.5 Jernbanetransport over grensen

| falge SSBs utenrikshandel sstatistikk utgjorde importerte tonn pajernbane ca 1,2
millioner tonn i 2008, som tilsvarer dragyt 3 prosent av alt importgods til Norge, og
ca 14 prosent av sum importgods pa veg og jernbane. Retningsbal ansen er
imidlertid sveat skjev, da eksportvolumene pa jernbane utgjorde knapt 0,5
millioner tonn i 2008, som tilsvarer 1 prosent av eksportgodset eller 9,4 prosent av
landverts eksport. Import paveg over grensen er dimensjonerende for antall biler
over grensen inkludert ferge, men import er ogsa kapasitetsdimensjonerende for
jernbanetransport.

Tabell 6.12 viser utvikling i jernbanetransport i 1000 tonn over grensen. 2000-2009.

Tabell 6.12. Utvikling i jernbanetransport i 1000 tonn over grensen. 2000-2009.
Kilde: SBs utenrikshandel sstatistikk.

Import 872 816 676 600 603 990 951 1086 1167 952
Eksport 804 799 882 803 782 897 788 566 462 371
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Jernbanetransport over grensen har paingen méte fulgt veksten i vegtransport.
Spesielt gjelder dette for eksport, som fra 2004 er redusert i tonn med jernbane,
men gkt mer enn import paveg.

I hht CargoNets ruteplan for trafikk mellom Norge og Sverige, kjeres det 22 tog
pr retning pr uke i dag mellom Alnabru og svenske destinasoner som Goteborg,
Almhult, Jenkgping, Trelleborg og Malmg. Det tilsvarer ca 3 godstog pr retning
pr dag. CargoNet kjerer ogsa ARE-togene mellom Alnabru og Narvik (via
Sverige). Disse kjares over Kongsvingerbanen. Tidtabellen angir at det i dag
kjares 10 ARE-tog pr retning pr uke.

Hanggartner som er et DB Schenker-selskap har i dag et daglig (5 dager i uka) tog
fraHalden til kontinentet. Det gar til Veronai Italiamed 4 stopp underveis for
lossing og lasting. Mye av lasten er papir fra Saugbruks. Det er planer om a utvide
dette tilbudet.

RTD, Rail Solution Norway, er den eneste private jernbaneterminalen i Norge. De
har i samarbeid med svenske Green Cargo hatt daglige togpendler til Drammen
siden oppstarten i 2003. Hallsbergterminalen i Sverige fungerer som en
konsolideringsterminal hvor gods fra hele kontinentet og resten av Norden settes
opp i egnetog til Drammen. Gjennom satellitterminaler og samarbei dspartnere
rundt i Norden og pa kontinentet regner de & ha hele Europa som nedslagsfelt. De
satser paflexitog der ale typer vogner og containere fraktes sammen. Det
primaae malet er alaste stor tonnasje over lengre avstander. RTD har na ogsa
overtatt driften av Rolvsay godsterminal i Fredrikstad. Totalt fraktet RTD 750.000
tonn med jernbane i 2009 der det meste er grensekryssende transporter. Tonnasjen
er starst over Charlottenberg, men volumene er gkende over Kornsj@.
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7 Transportmiddelfordeling ulike
transportavstander

7.1 Bakgrunn

Vi har i dette kapitlet belyst hvordan konkurranseevnen for ulike transportmidler
varierer som et resultat av transportavstand. Et viktig element i disse analysene er
effekten pa transportkostnader av ulik avstand. Vi har sammenlignet
transportkostnader for ulike transportvalg og avstander, basert pa bruk av de
samme kostnadsmodellene som benyttesi Logistikkmodellen (Grenland, 2005).

7.2 Avgrensning

Vi har i analysen begrenset osstil de samme hovedtyper av varer som definert i
kapittel 3.2. For hver av disse varegruppene sammenlignes sa 3-5 aktuelle typer
transportkjeder, men der antallet avhenger av hva som er mest relevante
transportdistanser for varegruppen.

Vi har i sammenligningen mellom transportkjeder benyttet begrepet
konkurransedyktighet i en snever betydning for kostnadseffektivitet, malt som
kr/tonnkm der km i transportarbei dsberegningen er basert pa avstand for
hovedfremfgringen, mens kostnad er totale transportkostnader for partiet. Det
betyr at vi i begrepet ikke har tatt hensyn til ledetids- og serviceeffekter, eller
effekter knyttet til kapitalbinding, lagerkostnader eller andre tidskostnader for
godset. Det er heller ikke tatt med eksterne kostnader som f eks milja-, ulykkes-
eller staykostnader inn som en del av kostnadsberegningene.

For noen av beregningene har vi lagt inn det vi kaller en “konsolideringsgrad” for
enkelte av transportmidiene. Med dette begrepet mener vi hvavi forutsetter i
gjennomsnitt er utnyttelsen av bilen, basert pa at forsendelsenei beregningen
konsolideres med annet gods. | praksis betyr en konsolideringsgrad pafor
eksempel 0,6 at vi forutsetter at bilen er fylt opp med 60 % av kapasiteten, og at
godset i beregningene betaler sin andel av dette igjen. Hvisvi har en bil med
kapasitet pa 30 tonn, en konsolideringsgrad pa 0,6. En skipningsstarrelse pa 10
tonn vil med en konsolideringsandel pa 0,6 i safall betale en andel pa 10/(30*0,6)
= 0,56 av de kostnadene (pr km og time) for bilen.

| enkeltetilfeller har vi oppgitt at konsolideringsgrad er beregnet som et resultat
av skipningsstarrelsen. Vi mener med dette at lasten ikke deler transportmidlet
med noen annen last, og at konsolideringsgrad i disse tilfellene er lik forholdet
mellom skipningsstarrel se og | astkapasitet (begge malt i tonn).

Hvor konkurransedyktig en lgsning er avhenger i tillegg til avstand for
hovedtransporten av en rekke faktorer:

e henteavstand fra avsender til hovedtransport
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e distribugonsavstand fra hovedtransport til mottaker av varen
e konsolideringsgrad for de ulike transportledd
e skipningssterrelse (ordrestarrelse) for den enkelte forsendelse

e eventuelle muligheter for direkte lasting/lossing hos avsender eller
mottaker ("direct access”)

For & holde kompleksiteten nede har vi i beregningene stort sett holdt
forutsetningene om konsolidering faste, mens vi har sett pa 4 alternative
distribugjonsavstander. For noen av transportkjedene hvor dette er relevant, har vi
ogsa sett pa effekten av eventuell direkte tilgang for skip eller jernbanei det ene
terminalleddet og hvordan dette pavirker skift i konkurransedyktighet for det
enkelte transportmiddel.

En videre avgrensning er at beregningene for hver av de aternative
transportkjedene er basert pa et utvalg spesifikke biler, bater og/eller togtyper. |
enkelte tilfeller ville andre valg kunne gitt noe lavere kostnader.

7.3 Alternative transportkjeder

7.3.1 Forutsetninger

De ulike forutsetningene som er brukt, er beskrevet spesifikt for hvert enkelt
alternativ, med hensyn til:

e Distribugons- og henteavstand
e Ordrestarrelse (starrelse pa den enkelte forsendel se)

e Konsolideringsgrad

7.3.2 Termovarer inkludert fisk
For termovarer har vi sammenlignet falgende transportkjeder:

1. "Bil”: Termobil der til der

2. "Bat": Containerbil (kjalecontainere) til havn, containerskip
(kjalecontainere) havn til havn, containerbil (kjelecontainere) ut i sisteledd

3. "Jernbane’: Containerbil (kjalecontainere) til jernbaneterminal, kombitog
(kjalecontainere) mellom jernbaneterminaler, containerbil (kjalecontainere)
ut i sisteledd

Felgende forutsetninger er valgt mht. transportmidler:

1 - Termobil, -
(kapasitet 32 tonn)
2 Containerbil Containerskip, Containerbil
(kapasitet 16 tonn) 5300 dwt (kapasitet 16 tonn)
3 Containerbil Kombitog, (kapasitet Containerbil
(kapasitet 16 tonn) pr vogn 50 tonn) (kapasitet 16 tonn)
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Felgende forutsetninger er lagt til grunn mht. konsolideringsgrad:

Kjede: Innhenting Hovedtransport Distribusjon
1 - Beregnet som en -
konsekvens av
skipningsstgrrelse
(partilast)
2 Beregnet som en Forutsatt Beregnet som en
konsekvens av konsolideringsgrad konsekvens av
skipningsstgrrelse 0,78 skipningsstgrrelse
3 Beregnet som en Beregnet som en Beregnet som en
konsekvens av konsekvens av konsekvens av
skipningsstgrrelse skipningsstgrrelse skipningsstgrrelse

Falgende alternativ er beregnet mht. skipningsstarrel ser og avstand mellom
avsender/mottaker og hovedtransport (“distribusgjonsavstand”):

e Skipningsstgrrelse: 5 tonn, 10 tonn

e Distribusjonsavstander: 25 km, 5 km, 50 km, 100 km

Detaljerte kostnadskurver er vist i appendiks 2. Vi kan oppsummere
kostnadsbildet som vist i tabellene nedenfor:

Partisterrelse 5 tonn:

Distribusjonsavstand = Jernbane er konkurransedyktig Battransport er
(i hver ende av fra og med hoveddistanser pa: konkurransedyktig fra og
transportkjeden) (ca. km) med hoveddistanser pa:
(ca. km)

5 300 250

25 350 300

50 400 350

100 550 450

Partisterrelse 10 tonn:

Distribusjonsavstand = Jernbane er konkurransedyktig Battransport er
(i hver ende av fra og med hoveddistanser pa: konkurransedyktig fra og
transportkjeden) (ca. km) med hoveddistanser pa:
(ca. km)

5 500 400

25 550 450

50 600 550

100 700 600

Vi ser at jernbane er konkurransedyktig mot bil, helt ned mot 300 km, og 5@ er
konkurransedyktig mot bil helt ned mot 250 km. Imidlertid gjelder dette for
relativt sma forsendel sesstarrelser, og mer typiske avstander ville vaare 550 km for
jernbane og 450 km for bat. Hvis vi for eksempel tar utgangspunkt i en

forsendel sesstarrel se som gir tilnaamet full utnyttelse av bilen (30 tonn), og tar
utgangspunkt i en distribusgionsavstand pa 100 km i hver ende av transportkjeden,

44 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Konkurranseflater i godstransport

vil skjaaingspunktet mellom bil og bane ligge sa vidt hayt som ca. 1350 km, og
skjaaringspunktet mellom bil og bét vil ligge paca. 1150 km.

Arsaken til at bilen blir konkurransedyktig over lengre avstander skyldes at godset
her ikke er forutsatt konsolidert med andre forsendelser. Derfor gker utnyttelsen
av bilen med sterre partisterrel ser, og relativ kostnadsposisjon forbedres. Baten er
forutsatt & ha fast konsolidering. Toget har ogsa en konsolidering som er avhengig
av partistarrelsen, men den relative forbedring med gkende partisterrelser er
mindre siden omlastingskostnadene og distribusjonskostnadene relativt sett ikke
pavirkes av gkende partistarrel ser.

7.3.3 Stykkgods
For stykkgods har vi sammenlignet f@lgende transportkjeder:

1. "Bil1": Bil der til der (partilast)

2. "Bil2": Bil —termina — bil —terminal — bil (samlast)

3. "Bat1”: Bil (container) til havn, containerskip havn til havn, bil (container)
uti siste ledd

4. "Bét2": Bil konvensionell til havn, General Purpose (GP) sideportsskip
havn til havn, bil uti siste ledd

5. "Jernbane’: Bil (container) til jernbaneterminal, kombitog mellom
jernbaneterminaler, bil (container) ut i sisteledd

Felgende forutsetninger er valgt mht. transportmidler:

1 - Semitrailer -
(37 tonn kapasitet)
2 Liten distribusjonsbil (8 | Semitrailer Liten distribusjonsbil
tonn kapasitet) (37 tonn kapasitet) (8 tonn kapasitet)
3 Containerbil (16 tonn Containerskip, 5300 dwt Containerbil
kapasitet) (16 tonn kapasitet)
4 Skapbil (16 tonn GP sideport, 2530 dwt Skapbil
kapasitet) (16 tonn kapasitet)
5 Containerbil (16 tonn Kombitog, (kapasitet pr Containerbil
kapasitet) vogn 50 tonn) (16 tonn kapasitet)

Fel gende forutsetninger er lagt til grunn mht. konsolideringsgrad:

1 - 0,5 (“consolidation along route”) -

2 0,6 0,78 0,6
3 0,6 0,78 0,6
4 0,6 0,78 0,6
5 0,6 0,78 0,6

Felgende alternativ er beregnet mht. skipningsstarrelser og avstand mellom
avsender/mottaker og hovedtransport (*distribusjonsavstand”):

e Skipningsstgrrelse: 0,5 tonn, 1 tonn
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e Distribusjonsavstander: 5 km, 25 km, 50 km, 100 km

Detaljerte kostnadskurver er vist i appendiks. Vi kan oppsummere kostnadsbildet
som vist i tabellene nedenfor:

Partistarrelse 0,5 tonn:
5 150-200 300
25 250-300 600
50 350 700
100 600 900

Partistarrelse 1 tonn:

5 500 850
25 600 950
50 700 1050

100 900 1200

Vi ser at for typiske forsendel sesstarrel ser vil jernbane vaare konkurransedyktig
mot direkte bil fraca. 250 km, og bét fra ca. 600 km. Hvis vi sammenligner
jernbane og bat mot et tradisjonelt stykkgodsopplegg via samlastterminal ved
opprinnelses- og destinasjonssted, vil skjaaringspunktet for jernbane typisk ligge
paca. 350 km, mens bét farst blir konkurransedyktig pa svaat lange avstander.

7.3.4 Industrivarer
Falgende transportkjeder er sammenlignet for industrivarer:

1. "Bil”: Bil der til der med konvensjonell lastebil
2. "Batl": Bil (container) til havn, containerskip havn til havn, lastebil
(container) ut i sisteledd
3. "Bat2": Direkte aksess til skip i industrihavn, lolo break-bulk havn til
havn, distribusjonstransport med lastebil ut til siste ledd
4. ”Jernbanel’: Bil (container) til jernbaneterminal, kombitog mellom
jernbaneterminaler, bil (container) ut i sisteledd
5. "Jernbane?’: Direkte aksesstil vognlasttog hos avsender, vognlasttog fra
avsender til en jernbaneterminal nagr destinasjonssted, lastebil ut i siste
ledd
For industrivarer benyttesi starre grad enten direkte lasting/lossing pa
industrihavn, eller ogsafor noe vognlast, direkte lasting/lossing pa bedriftsspor
mulige l@sninger, og alternativene “Bat2” og “Jernbane 2 er tatt med for a
illustrere hvordan denne typen I @sninger bidrar til at grensen for nar jernbane eller
béttransport er konkurransedyktig endres.
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Biltype fra

til hovedtransport hovedtransport til
mottaker
1 - Semitrailer -
(37 tonn kapasitet)
2 Containerbil Containerskip Containerbil
(16 tonn kapasitet) (5300 dwt) (16 tonn kapasitet)
3 (Ingen — direkte Lo-lo break bulk skip Skapbil
opplasting) (2500 dwt) (16 tonn kapasitet)
4 Containerbil Kombitog Containerbil
(16 tonn kapasitet) (kapasitet pr vogn 50 tonn) (16 tonn kapasitet)
5 (Ingen — direkte Vognlasttog Skapbil
opplasting) (“single wagon”, kapasitet pr | (16 tonn kapasitet)
vogn 65 tonn)

Felgende forutsetninger er lagt til grunn mht. konsolideringsgrad:

Kjede: Innhenting Hovedtransport Distribusjon

1 - Beregnet som en konsekvens -
av skipningsstgrrelse

2 0,6 Beregnet som en konsekvens 0,6
av skipningsstgrrelse

3 - Beregnet som en konsekvens 0,6
av skipningsstgrrelse

4 0,6 Beregnet som en konsekvens 0,6
av skipningsstgrrelse

5 - Beregnet som en konsekvens 0,6
av skipningsstgrrelse

Felgende alternativ er beregnet mht. skipningsstarrel ser og avstand mellom
avsender/mottaker og hovedtransport (“distribusjonsavstand”):

e Skipningsstgrrelse: 10 tonn, 490 tonn, 2400 tonn
e Distribusjonsavstander: 5 km, 25 km, 50 km, 100 km

Detaljerte kostnadskurver er vist i appendiks. Vi kan oppsummere kostnadsbildet

som vist i tabellene nedenfor:

Skip eller jernbane ved

direkte opplasting

Jernbane: Fra 200
Jernbane: Fra 200-250

Jernbane: Fra 250

Partisterrelse 10 tonn:
Distribusjonsavstand = Konkurransedyktighet fra og med hoveddistanser pa: (ca. km)
(i hver ende av Jernbane Skip
transportkjeden)
5 500 -
25 550-600 -
50 600-650 -
100 750 -

Jernbane: Fra 250
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Partistarrel se 490 tonn:

5 200-250 200 100
25 600 550 Jernbane: 100, bat: alle
distanser
50 1100 1000 Alle distanser
100 2000 1800 100
Partistarrel se 2400 tonn:
5 150 150 100
25 550 500 Alle
50 1100 950 Alle
100 2100 1850 Alle

Vi ser at jernbane for typiske forsendel ser, dvs sendingsstarrel se pa 10 tonn og
distribusjon i begge ender av transportkjeden, er konkurransedyktig pa strekninger
fraca. 550 km og bét fraca. 500 km. Ved direkte opplasting av skip eller jernbane
hos avsender er bade jernbane og skip konkurransedyktig ned til svaat lave
avstander, 50 — 100 km.

7.3.5 Tarrbulk
Falgende transportkjeder er sammenlignet for tarrbulk:

1. 7Bil”: Bil der til der, bulkbil

2. "Bat": Direkte aksess il skip i industrihavn, bulkskip havn til havn, bil ut i
sisteledd

3. "Jernbane’: Direkte aksess til bulktog hos avsender, vognlasttog mellom
jernbaneterminaler, bil ut i sisteledd

For tarrbulk vil det nesten altid ved jernbane eller bét vaare snakk om
transportkjeder som har direkte tilknytning til avsender og/eller mottakersted, og
vi har derfor funnet det mest naturlig &legge inn en forutsetning om direkte
tilknytning til avsendersted i beregningene.
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Kjede: Biltype fra Hovedtransport Biltype fra

avsender til hovedtransport til
hovedtransport mottaker
1 - Bulkbil -
(37 tonn kapasitet)

2 (Ingen —direkte Systemtog bulk Bulkbil
opplasting) (50 tonn kapasitet pr vogn) (37 tonn kapasitet)

3 (Ingen —direkte Bulk skip Bulkbil
opplasting) (5000 dwt) (37 tonn kapasitet)

Felgende forutsetninger er lagt til grunn mht. konsolideringsgrad:

Kjede: Innhenting Hovedtransport Distribusjon
1 - Beregnet som en -
konsekvens av
skipningsstgrrelse
2 - Beregnet som en Beregnet som en
konsekvens av konsekvens av
skipningsstgrrelse skipningsstgrrelse
3 - Beregnet som en Beregnet som en
konsekvens av konsekvens av
skipningsstgrrelse skipningsstgrrelse

Felgende alternativ er beregnet mht. skipningsstarrel ser og avstand mellom
avsender/mottaker og hovedtransport (“distribusjonsavstand”):

e Skipningsstarrelse: 100 tonn, 2300 tonn, 4500 tonn

e Distribugionsavstander: 5 km, 25 km, 50 km, 100 km

Detaljerte kostnadskurver er vist i appendiks. Vi kan oppsummere kostnadsbildet
som vist i tabellene nedenfor:

Partistarrel se 100 tonn:

Jernbane konkurransedyktig
fra og med hoveddistanser

Distribusjonsavstand

(i hver ende av

transportkjeden) pa: (ca. km)
5 50-100
25 100-150
50 150
100 200
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Partistarrel se 2300 tonn:
Distribusjonsavstand | Jernbane konkurransedyktig = Battransport konkurransedyktig
(i hver ende av fra og med hoveddistanser fra og med hoveddistanser pa:
transportkjeden) pa: (ca. km) (ca. km)
5 100 50
25 100 100
50 100-150 100
100 150-200 150-200
Partistarrel se 4300 tonn:
Distribusjonsavstand Jernbane konkurransedyktig = Battransport konkurransedyktig
(i hver ende av fra og med hoveddistanser fra og med hoveddistanser pa:
transportkjeden) pa: (ca. km) (ca. km)
5 50-100 Alle avstander
25 100 50
50 100-150 100
100 150-200 200

Det fremkommer at jernbanetransport er konkurransedyktig for terrbulkvarer helt
ned til svaat korte avstander, ca. 100 km, og bat kan vaare konkurransedyktig for
enda kortere avstander for starre volum.

7.3.6 Temmer
Fel gende transportkjeder er sammenlignet:

1. "Bil”: Bil der til der, temmerbil
2. "Ba": Bil til havn, break-bulk lolo havn til havn, bil ut i siste ledd
3. "Jernbane’: Bil til jernbaneterminal, teammertog mellom
jernbaneterminaler, bil ut i siste ledd
Falgende forutsetninger er valgt mht. transportmidier:

Kjede: | Biltype fra avsender til Hovedtransport Biltype fra
hovedtransport hovedtransport til

mottaker

1 - Tgmmerbil -
(42 tonn kapasitet)

2 Tgmmerbil (42 tonn Lolo break-bulk skip Tgmmerbil
kapasitet) (kapasitet 5000 dwt) (42 tonn kapasitet)

3 Tgmmerbil (42 tonn Tommertog Tgmmerbil
kapasitet) (kapasitet pr vogn 35 tonn) (42 tonn kapasitet)
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Falgende forutsetninger er lagt til grunn mht. konsolideringsgrad:

Innhenting Hovedtransport Distribusjon
1 - Beregnet som en konsekvens -
av skipningsstgrrelse
2 Beregnet som en 0,8 (unntatt gverste Beregnet som en
konsekvens av partistgrrelse som er konsekvens av
skipningsstgrrelse beregnet som konsekvens av skipningsstgrrelse
skipningsstgrrelse)
3 Beregnet som en Beregnet som en konsekvens Beregnet som en
konsekvens av av skipningsstgrrelse konsekvens av
skipningsstgrrelse skipningsstgrrelse

Felgende alternativ er beregnet mht. skipningsstarrelser og avstand mellom
avsender/mottaker og hovedtransport (“distribusjonsavstand”):

e Skipningsstarrelse: 30 tonn, 480 tonn, 4500 tonn
e Distribugionsavstander: 5 km, 25 km, 50 km, 100 km

Detaljerte kostnadskurver er vist i appendiks. Vi kan oppsummere kostnadsbildet
som vist i tabellene nedenfor:

Partisterrel se 30 tonn:
Distribusjonsavstand Konkurransedyktig fra og med hoveddistanser pa: (ca. km)
(i hver ende av Jernbane Skip Jernbane med
transportkjeden) direkte lossing
5 500 600-650 100-150
25 550 650 200
50 650 700 250
100 800 800-850 300
Partistarrel se 480 tonn:
Distribusjonsavstand Konkurransedyktig fra og med hoveddistanser pa: (ca. km)
(i hver ende av Jernbane Skip Jernbane med
transportkjeden) direkte lossing
5 650 800 150
25 700 850 200
50 750-800 900-950 250
100 950-1000 1000 300-350
Partistarrel se 4500 tonn:
Distribusjonsavstand Konkurransedyktig fra og med hoveddistanser pa: (ca. km)
(i hver ende av Jernbane Skip Jernbane med
transportkjeden) direkte lossing
5 700 800 200
25 750-800 850-900 200
50 850-900 900-950 250
100 1000-1050 1000-1050 300-350

| utgangspunktet er jernbane konkurransedyktig for avstander fra ca. 550 km og
skip fra ca. 650 km sammenlignet med direktetransport med lastebil. Ved direkte
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leveranse av tgmmer inn pa mottakers omrade reduseres grensen for jernbanens
konkurransedyktighet ned til ca. 150 km. Tilsvarende reduksion i avstand vil ogsa
vagetilfelle for skip ved direkte leveranse inn til mottaker.

7.3.7 Vat bulk
Falgende transportkjeder er ssmmenlignet for vat bulk:

1. "Bil”: Bil der til dar med tankbil

2. "Bat": Direkte aksess il skip i industrihavn, tankbéat havn til havn, bil ut i
siste ledd

3. "Jernbane’: Direkte aksess til bulktog hos avsender, bulktog mellom
jernbaneterminaler, bil ut i sisteledd

Felgende forutsetninger er valgt mht. transportmidler:

1 - Tankbil -
(37 tonn kapasitet)
2 Lastes direkte opp Tankskip Tankbil
(kapasitet 3500 dwt) (37 tonn kapasitet)
3 Lastes direkte opp Vatbulk tog Tankbil
(kapasitet pr vogn 50 tonn) (37 tonn kapasitet)

Felgende forutsetninger er lagt til grunn mht. konsolideringsgrad:

1 - Beregnet som en konsekvens -
av skipningsstgrrelse
2 - Beregnet som en konsekvens Beregnet som en
av skipningsstgrrelse konsekvens av
skipningsstgrrelse
3 - Beregnet som en konsekvens Beregnet som en
av skipningsst@rrelse konsekvens av
skipningsstgrrelse

Felgende alternativ er beregnet mht. skipningsstarrelser og avstand mellom
avsender/mottaker og hovedtransport (*distribusjonsavstand”):

e Skipningsstarrelse: 1500 tonn, 3000 tonn
e Distribugonsavstander: 5 km, 25 km, 50 km, 100 km

Detaljerte kostnadskurver er vist i appendiks. Vi kan oppsummere kostnadsbildet
som vist i tabellene nedenfor:
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Partistarrel se 1500 tonn:
5 Alle avstander 100
25 100 100
50 100 150
100 150-200 200
Partistarrel se 3000 tonn:
5 Alle avstander 100
25 100 100
50 100 150
100 150-200 200

For vat bulk finner vi at jernbane er konkurransedyktig sammenlignet med direkte
bil ned til ca. 100 km. Ogsa §atransport er konkurransedyktig fra avstander paca.
100 km.

7.4 Konklusjoner

Det finnes ikke noe enkelt tall som sier at jernbane er konkurransedyktig mot hil
for avstander fraog med x km, eller skip fraog med y km. Derimot finnes det for
typiske partistarrel ser avstander hvor transportkjeder med jernbane blir mer
kostnadseffektiv enn biltransport, eller andre avstander hvor transportkjeder med
skip er mer kostnadseffektive enn bil. Avstandsgrensene avhenger av faktorer
som:

e Varetype

o Partistarrelser

e Mulighet for & oppnéa konsolidering med andre forsendel ser
e Distribugions- og henteavstander

e Eventuell direkte tilknytning, enten via havn pa bedriften, eller via
gportilknytning inne i bedriftene

Vére sammenligninger er foretatt basert pa estimerte transportkostnader, og vi har
I sammenligningen ikke tatt med andre kostnadskomponenter som for eksempel
lagerholdskostnader, eller service og ledetidseffekter av aternative lgsninger. Vi
har ogsa veat begrenset til tafor oss enkelte kombinasjoner av faktorene
ovenfor —i virkelige situagoner er kombinasjonsmulighetene svaat mange.
Oppsummeringen nedenfor er derfor primaart en indikasjon og resultatene maikke
tolkes utover dette. Faktisk konkurransedyktighet ma avgjeres for den enkelte
forsendelse ut fra en konkret og helhetlig vurdering.
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Transportkjeder som er konkurranse dyktige mot direkte bil for avstander
fra (km)

Varetype Jernbane Skip Jernbane med Skip med direkte
direkte aksess aksess hos
hos avsender avsender eller
eller mottaker mottaker

Termo-

varer 550 450 - -

Stykkgods 250 (mot 600 (mot kjede

kjede bil-bil-bil | bil-bil-bil langt,
ca. 350 km) over 1000 km) - -

Industri-

varer 550 500 100 100

Tarrbulk - - 100 100

Témmer 550 650 150 -

Vatbulk - - 100 100
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8 Potensial for overfgring av gods til
Intermodale transportlgsninger

8.1 Problemstilling

Det er en uttrykt politisk masetning a overfare gods fraveg til @ og bane. Ser vi
pakonkurransen mellom sj@-, bane- og lastebiltransport der-til-der, si har
geografi stor innvirkning pa transportmiddelval get.

| dette kapittelet presenterer vi en potensia beregning som anslar hvor mye mer
gods som kan overfarestil jernbane eller §atransport ved for eksempel akt
satsning paintermodale terminaler eller andre tiltak som fremmer intermodale
transportl gsninger. Beregningene tar utgangspunkt i korridoranalysenei kapittel 5.
Liknende potensialberegninger for jernbanetransport er ogsa utfert av Andersen
og Vingan (2010).

8.2 Metodisk tilneerming

For de faareste forsendel ser vil det vaae aktuelt med 5@ eller banetransport hele
veien fra opprinnel sessted eller til destinasjon. Som regel benyttes lastebil ved
distribugion til og frahavner og jernbaneterminaler. Potensia et for gkt intermodal
transport kan delesi ulike segmenter:

e Rene innenrikstransporter

e Gods som ankommer Norge med lastebil over grensen og sa transporteres med
bil til endelig destinasjon

e Gods som ankommer Norge med skip eller bane og sa transporteres videre pa
lastebil

e Eksportgods som gar med lastebil hele veien til bestemmelsessted

e Eksportgods som gar med lastebil deler av strekningen og deretter med skip
eller bane

For importgods som ankommer med skip til Norge, er overfaring fralastebil til
jernbane mest aktuelt for gods som ankommer Oslo havn med dagens | ogi stikk-
|gsninger. Man kan imidlertid tenke seg nye initiativ som kan endre pa dette. Et
eksempel padette er direkteimport til regionale lagrei stedet for via sentrallager
pa @stlandet. Dette er analysert i Grgnland og Hovi (2011).

En beregning av overfaringspotensial vil métte innebagre en vurdering bade av
hva som er potensial patilbudssiden og hva som er potensial pa
ettersperselssiden. For & vurdere tilbudssiden tar vi utgangspunkt i
Jernbaneverkets strategi ” Godstransport pabane” (Jernbaneverket, 2007) som ble
utarbeidet i forbindelse med Nasjonal transportplan for perioden 2010-2019.
Jernbaneverket har ma om en dobling av kapasiteten frem til 2020 og en
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tredobling av kapasiteten frem til 2040. Dette fordrer investeringer i
krysningsspor og terminalfasiliteter som det er gjort rede for av Jernbaneverket.
Med bakgrunn i denne strategien fastsetter vi potensialet pa tilbudssiden til en
dobling av godsmengdene pajernbane.

Vi maimidlertid ogsa estimere potensial pa ettersparsel ssiden for a kunne vurdere
om potensialet pa tilbudssiden kan realiseres. Hovedtilnaamingen er & se pa
dagens lastebiltransport parelasjoner som jernbanen betjener med
kombitransporter.

8.3 Forutsetninger og avgrensninger
Godstransport pa norsk jernbane i dag bestar av:

e Kombitransporter mellom de st@rste byene i regi av CargoNet
e Systemlast inkludert tsmmer, flis, papir, malm og biltog
e Vognlast, mye til og fra Sverige

Kombitransportene mellom de starste byene utgjordei 2005 om lag 85 % av
godstransport pabane malt i tonn ndr man holder malmtransporten pa Ofotbanen
utenfor (Jernbaneverket, 2007), og ca 90 % av godstransporten malt i transport-
arbeid (tonnkm). Informasjon om faktiske godsmengder pajernbanei dag er ikke
lett tilgjengelig. Det er generelt bedre tilgang pa data for lastebiltransport enn for
godstransport pajernbane, delvis fordi jernbanemarkedet har fa akterer som av
konkurransehensyn ikke gnsker & publisere detaljerte data. Vi ser med andre ord
ikke pa mulighetene for & etablere togtilbud pa andre strekninger innenriks enn de
som allerede betjenes med jernbanebasert intermodal godstransport i dag. Vi har
imidlertid tatt med godsgrunnlag pa enkelte andre relasjoner, der det kan vage
aktuelt & etablere jernbaneruter. Dette gjelder mellom Oslo og hhv Grenland og
Mjasbyene, samt mellom Kristiansand og Stavanger.

Intermodal transport innebagrer at en vare transporteres i samme lastbaaer
(container, semitrailer, el.l.) med mer enn ett transportmiddel. Intermodal jern-
banetransport vil derfor vaare transport av gods med jernbane som transporteres i
en lastbazer, til forskjell fratradigonell vognlast. Containertransporter krever i
sterre grad enn vognlast tilbringertransport med lastebil i begge ender av
transportkjeden, noe som er med pa a gke minimumsdistansen for nar
jernbanetransport er konkurransedyktig til lastebiltransport der-til-der. Vi antar at
det vil kunne vaare en viss utvikling i hva slags gods som blir containerisert eller
overfart til andre lastbaarere, og at ogsd mindre sendinger av bulkgods vil kunne
egne seg for containerisering i egnede lastbaaere.

Nér det gjelder overfaringspotensialet for innenriks sjatransport har vi ogsa her
tatt utgangspunkt | astebiltransport pa de relagoner der det i dag gar §jgtransport.
Potensialet for sjgtransport ogsa pa nye relasjoner er en mer tidkrevende analyse
enn vi har hatt mulighet til & gjennomfare her.
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8.4 Overfgringspotensial for transportert mengde

8.4.1 Overfgringspotensial innenriks i 2008

Potensial er beregnet ved & se pa hvor mye gods som kunne ha gétt pajernbane i
2008 hvis jernbanen hadde vaat mer attraktiv uten hensyn til kapasitets-
begrensninger.

Tabell 8.1 viser godsmengder pajernbane sammenstilt med stykkgods transportert
med skip og lastebil pa de samme relasjonene innenriks, og jernbanens og

g afartens beregnede markedsandel som prosentandel av samlet mengde

stykkgods fraktet med bil, skip og bane. Nye relagoner i tabellen omfatter Vi har
godsgrunnlag parelasioner der det kan vaae aktuelt a etablere jernbaneruter. Dette
gjelder mellom Oslo og hhv Grenland og Mjasbyene, samt mellom Kristiansand
0g Stavanger.

Tabell 8.1. Godsmengder med jernbane, skip og lastebil pa jernbanens hovedrelagoner i
1000 tonn, og jernbanens og skipsfartens markedsandel . 2008.

Dagens jernbane-
relasjoner 2064 | 520 378 960 | 3612 | 7534 18% 48%

Nye relasjoner 825| 704 29 553 0| 2112 28% 0%

Tabellen viser at jernbanetransport alerede har en hay markedsandel. Fra kapittel
5.3 savi at dette saalig gjelder for transporter mellom Osloomradet og
Bergensomradet, og mellom Osloomradet og Trondheimsomradet. Veg og
jernbane er jevnstore pa relasjonen Oslo-Stavanger, mens mellom Oslo og
Kristiansand har jernbanen en betydelig lavere markedsandel, noe som illustrerer
at jernbanen er mest konkurransedyktig pa lengre strekninger. Mellom Oslo og
Bodg, Oslo og Narvik samt mellom Trondheim og Bodg er det lite | astebil -
transport. Det er dermed et begrenset overfaringspotensial & hente pa disse
relagonene mellom Sar- og Nord-Norge.

For innenriks gefart, har vi hentet ut informasjon om hvor mye lastebiltransport
som gér pa de samme rel asjonene som det er registrert frakt med skip, men der det
ikke er jernbanetransport. Beregningene framgar av tabell 8.2, og som er for ar
2007 som er basisaret i varestrgmsundersgkel sen for skip.
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Tabell 8.2. Godsmengder med skip og lastebil pa de relasjoner der det i dag gar
gjetransport, men ikke jernbane. Regionsinterne transporter og interntransport pa
Dstlandet er ikke inkludert. 1000 tonn og skipsfartens markedsandel. 2007.

Lastebil Bulk 1914 519 2433

Stykkgods 3687 2 063 5750
Totalt lastebil 5601 2582 8183
Skip Bulk 24735 960 25695

Stykkgods 4973 378 5351
Totalt skip 29709 1338 31047
Jernbane Stykkgods 3540 3540

Det framkommer at pa de relasjoner der det er registrert §etransport, utgjer ogsa
g etransporten den dominerende andel av varestrammene, med hele 73 %, og hele
74 % om man bare ser parelasjoner med §j@transport, men uten jernbanetransport.
Vi har da holdt transport mellom naarliggende regioner og interntransport pa
@stlandet utenom. Om vi ogsa inkluderer interntransport med lastebil pa
@stlandet, men ikke regionsinterne2 transporter, far vi godsgrunnlag som
framkommer av tabell 8.3.

Tabell 8.3. Godsmengder med skip og lastebil pa de relasjoner der det i dag gar
sjegtransport, men ikke jernbane. Inklusive interntransport pa @stlandet, men ikke
regionsinterne transporter. 1000 tonn og skipsfartens mar kedsandel. 2008.

Lastebil Bulk 7 495 519 2433

Stykkgods 7 691 2 063 5750
Totalt lastebil 15186 2582 8183
Skip Bulk 26718 960 25695

Stykkgods 5371 378 5351
Totalt skip 32 090 1338 31047
Jernbane Stykkgods 3540 3540

Selv om vi inkluderer interntransport pa @stlandet, men ikke regionsinterne
transporter, framkommer det at §@transport er det dominerende transportmidlet pa
de relasjoner som i dag har §jetransporttilbud, med en markedsandel pa 61 % pa
disse relasjonene, og 68 % om man ser pa relasjoner med gjgtransport, men uten
jernbanetransport.

2 Med regionsinterne transporter mener vi her transport innenfor hver av de 39 NTP-sonene som er
definert i kapittel 3.
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8.4.2 Overfgringspotensial utenlandstransporter

| felge lastebilundersgkelsen ble det i alt fraktet 7,2 millioner tonn med | astebil
over grensen i 2008. Tallet inkluderer ogsa gods fraktet med lastebil paferge. Av
dette har 4,8 millioner tonn, eller to tredeler av importgods med lastebil over
grensen, sin destinasion i Oslo, Akershus og gvrige deler av Sergstlandet. For
utenlandstransport er det i Grenland og Hovi (2011) identifisert hvor de viktigste
knutepunkt for import med lastebil over grensen har sitt opprinnelses- og
destinasjonssted, og som ligger med en avstand til destinasjonssted i Norge som
gjer a jernbane eller ggtransport er et mulig alternativ. | prinsippet ligger disse
omradene dlik til, og har en geografisk avgrensing som gjer at det er mulig a
konsolidere godset enten til en togrute eller overfere det til §gtransport.
Hovedresultatene er oppsummert i tabell 8.4, der vi har tatt utgangspunkt i import,
som er kapasitetsdimensjonerende.

Tabell 8.4. Godsmengder med lastebil over grensen til Norge pa utvalgte
godstunge regioner. 1000 tonn, 2008.

Ggteborgomradet 623 | 927|131 | 47| 61| 43| 11|1842
Syd-Sverige og Skjelland 266| 271| 38| 54| 18| 14| 6| 666
Syd-Jylland og Nord-Tyskland 198 65| 15| 48| 13| 9| 8| 356
Stockholm, Syd-Finland og Baltikum 145 83 3| 33| 27| 11| 38| 341
Rotterdam og Antwerpen 152 47 5| 26| 16 246
@vrige deler av Belgia og Nederland 71 76 5| 50| 15| 12 229
Nord-Italia, Bayern og Vestlige @sterrike 65 12 4| 57| 26| 1 166
Grensetraktene mellom Tyskland og Polen 46 56 5 9| 15| 3 134

Disse definerte knutepunktene utenfor Norge utgjer 4 millioner tonn av i at 7,2
millioner tonn med lastebil over grensen inn til Norgei 2008. Det fremkommer av
tabellen hvilken sentral posigon Oslo, Akershus og @vrige deler av Sgrastlandet
har som mottaker av importgods med lastebil over grensen, med 78 % av
godsstremmene i tabell 8.4. Den starste avsenderregionen for lastebiltransport
over grensen er omradet rundt Geteborg, med til sammen 1,8 millioner tonn eller
25 % av total lastebiltransport inn til Norge. Deretter falger Syd-
Sverige/Skjelland, samt Syd-Jylland/Nord-Tyskland som de tyngste avsendere av
gods med |astebil over grensen til Norge. Det er ogsa godstunge relasjoner
lokalisert andre steder i Sverige, men disse ligger dlik til at jernbanetransport eller
sjetransport er mindre relevante alternativer. Det er interessant ogsa & merke seg
at omradet rundt Antwerpen og Rotterdam havn er den starste avsenderregionen
for gods med lastebil til Norge, med opphav utenfor Norden. | tabell 8.5 har vi tatt
utgangspunkt i utenrikstransporter med lastebil til Oslo, Akershus og Serastlandet
ellersfratabell 8.4, og lagt til eksport mellom de samme regionene.
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Tabell 8.4. Godsmengder med lastebil over grensen til og fra Oslo, Akershus og
Sar pstlandet pa utval gte godstunge regioner. 1000 tonn, 2008.

Ggteborgomradet

Stockholm, Syd-Finland og Baltikum
Syd-Sverige og Skjelland

Syd-Jylland og Nordre deler av Tyskland
@vrige deler av Belgia og Nederland
Rotterdam og Antwerpen

Grensetraktene mellom Tyskland og Polen

Nord-Italia, Bayern og Vestlige @sterrike

623
145
266
198
71
152
46
65

223
102
144
128
46
25
45

927
83
271
65
76
47
56
12

603
198
184
77
45

2375
528
865
468
238
233
156

87

Retningsbalansen spesielt til Oslo og Akershus er svaat skjev med nesten dobbelt
sa store volumer i import som i eksport. Godsstrammene il og fra de gvrige deler

av Sgrastlandet er betydelig likere mellom import og eksport. Saalig er det

vesentlig starre skjevheter i retningsbalanse mellom Oslo/Akershus og
Geteborgsomrédet enn mellom Sgrastlandet ellers og Geteborgsomradet.

| tabell 8.5 har vi omregnet fra 1000 tonn mellom regioner, til potensielt antall
togavganger pr uke. Omregningen er basert pa at et tog har en kapasitet pa 500
tonn og 50 driftsuker pr ar. Vi har ikke vurdert hvorvidt jernbane eller skip er

mest konkurransedyktig pa hver av relasjonene.

Tabell 8.5. Anslag pa antall togavganger pr uke som godsgrunnlaget i tabell 8.4

vil kunne generere. 1000 tonn, 2008.

Ggteborgomradet

Syd-Sverige og Skjelland

Stockholm, Syd-Finland og Baltikum
Syd-Jylland og Nordre deler av Tyskland
@vrige deler av Belgia og Nederland
Rotterdam og Antwerpen

Grensetraktene mellom Tyskland og Polen
Nord-Italia, Bayern og Vestlige @sterrike

25
11

W N O W oo O

O N B N U A OO O

37
11

O N N W W W

24

O O O N W 00

Det fremkommer at det pa de fleste relasjoner er et potensia for et togtilbud med
ukentlige avganger. Siden retningsbalansen er sa skjev, kan det bidratil at det er
vanskelig &fa et konkurransedyktig togtilbud til lastebil. Potensialet for a etablere
en togrute er saalig stort til/fra Geteborgomradet, med godsgrunnlag for flere
daglige avganger. Distansen mellom Oslo og Gateborg er knapt 300 km. Som vi
saav kapittel 7.3 er dette i korteste laget for at jernbane er konkurransedyktig til
lastebil dersom det er distribusonskjering i begge ender av transporten.
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8.4.3 Samlet overfgringspotensial

| tabell 8.6 har vi oppsummert samlet overfaringspotensial fralastebil til jernbane
og §etransport. Utgangspunktet er som tidligere nevnt, de relagoner som i dag
har et jernbane eller gatilbud innenriks. For utenrikstransporter har vi tatt
utgangspunkt i identifiserte knutepunkt fra Grenland og Hovi (2010).

Tabell 8.6a. Oppsummert overfaringspotensial fra lastebil til jernbane og skip,
innen- og utenriks. Tall i 1000 tonn.2008.

Jernbane innenriks 2890 1224 4114
Skip innenriks 1914 3687 5601
Utenrikstransport 4951

Tabell 8.6b. Oppsummert overfaringspotensial fra lastebil til jernbane og skip,
norsk omrade. Tall i mill tonnkm.2008.

Jernbane innenriks 1297 402 1699
Skip innenriks 1015 2 086 3101
Utenrikstransport 74

Det framkommer av tabellene at overfaringspotensialet er starre for innenriks

s etransport enn for jernbanetransport basert pa eksisterende transporttilbud. For
sjetransport er det mer fleksibelt & opprette nye ruter dlik at reelt
overfaringspotensial kan vaare betydelig sterre. For utenrikstransport finner vi et
noe starre overfaringspotensial malt i tonn totalt sett enn for innenriks
jernbanetransport, men noe mindre enn for innenriks ggtransport. | at finner vi at
det er et begrenset potensial for overfart trafikk pa 14,6 millioner tonn. Sett i
forhold til at det totalt sett ble fraktet 295 mill tonn innen- og utenriks med |astebil
og fergei 2008, utgjer overfaringspotensialet bare mindre andeler, men sett i
forhold til jernbanens andel som i sum for innen- og utenrikstransport utgjorde ca
9 millioner tonn i 2008 utgjer dagens potensialer grunnlag for en dobling av
jernbanetransporten. Andelen malt i transportarbeid er betydelig sterre siden
overfagringspotensia et utelukkende er knyttet til lange transporter. Samlet
transportarbeid pa norsk omrade med lastebil utgjorde 19,7 milliarder tonnkm i
2008, mens transportarbeidet for overfaringspotensialet er beregnet til 4,9
milliarder tonnkm. Det tilsvarer ca 25 % av transportarbeidet med lastebil pa
norsk omrade knyttet til innen- og utenrikstransportene.
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8.5 Betydningen av logistikklgsninger

Beregningene er basert pa dagens transport- og logistikklasninger.
Transportmarkedet er imidlertid ikke statisk og vi maforvente at det vil skje
endringer logistikklgsningene framover. Dette kan for eksempel vaare endringer i
transportmiddelfordeling ved import, endringer i lagerlokalisering og
distribugionslgsninger for store akterer. Videre vil offentlig inngripen og
investeringer vaare med pa & pavirke fremtidige rammevilkar.

Vinteren 2010 har det ogsa vaat store regul aritetsproblemer pa jernbanen som
medfarte at flere kjgpere av godstransporttjenester pajernbane flyttet
forsendelsene frajernbane til lastebil. Denne negative trenden for jernbane
vedvartei 2010.

Det har de siste &rene vaat en betydelig vekst i utenrikshandelen, saalig for import
av forbruksvarer. Holder vi norsk ravareeksport utenom, er det import som er
dimensjonerende for transporttilbudene mellom Norge og andre land. Siden det
ofte er avsender som er ansvarlig for valg av transportl gsninger betyr dette igjen
at mange valg som pavirker det norske transportmarkedet tas utenfor landets
grenser. Dette representerer en utfordring for norske malsetninger om mer klima-
vennlige transportlgsninger. Import med lastebil er sterkt gkende, og disse trans-
portene utfaresi gkende grad av lastebiler fra andre land, gjerne gsteuropeiske
som har lavere kostnadsniva enn norske. For gods som ankommer med skip, er
det en utfordring ved eventuell overfaring av slikt godstil jernbane ved
innenriksdistribugjon at mange containere som ankommer Norge ma pakkes om
far videre innenriksdistribusjon. For ytterligere diskuson av barrierer mot
overfaring av gods fraveg til 5@ og bane viser vi til Eidhammer et a. (2003) og
Hovi (2007).

For at jernbane- og §atransport skal kunne ta markedsandeler utover dagens
posision kan fglgende faktorer vaare med pa a bidra:

e Investeringer i gkt kapasitet som lagt til grunn i Jernbaneverkets godsstrategi,
investeringer i flere og bedre knutepunkter

o Sikre tilstrekkelig terminalkapasitet

e Sikre at nye aktgrer i jernbanemarkedet far tilgang til terminaler og
jernbanespor pa like vilkar som etablerte aktgrer

e Okt prioritet for godstrafikk pa jernbane pa bekostning av persontrafikk

e @kt punktlighet og servicekvalitet som overbeviser kundene om at
jernbanetransport er mulig

e Okt grad av ferdigpakking av containere fra avsender som forenkler transport til
endelig destinasjon

e Endring i kostnadsbilde, enten ved reduksjon for intermodale Igsninger eller
gkninger for lastebiltransport. Sistnevnte er vanskelig pga gkt konkurranse
innenfor E@S-omradet, og at lastebil inngar i intermodale transportlgsninger

e Mer helhetlig planlegging og utvikling av forbindelser mellom sjgtransport og
landbasert transport

o Nye lastbaerere og gkt grad av containerisering av gods som forenkler overfgring
av gods til bane- og sjgtransport

e Lokalisering av lagre og virksomheter i naerheten av jernbanefasiliteter eller med
sjgveis adkomst
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9 Scenarioanalyser med
logistikkmodellen

9.1 Innledning

Som et ledd i arbeidet med & analysere konkurranseflater innenfor norsk
godstransport, er det gjennomfart et sett av modellkjaringer med
logistikkmodellen (Significance, 2008). Siktemalet med disse modellkjeringene
har vaat & se pa konsekvenser av ulike typer virkemidler innenfor godstransport,
og sammenlikne effekten av dem. Modellberegningene har tatt utgangspunkt i
beregningsaret 2020 basert pa prognoser som er utarbeidet til transportetatenes
arbeid med forslag til NTP (Hovi, Gregnland og Hansen, 2011).

9.2 Scenarier og forutsetninger
Felgende alternative scenarier er beregnet i separate modellkjaringer:

1) As-is (referansescenario)

2) Utbygging av lengre kryssingsspor pa jernbane. Dette er illustrert ved a gke
toglengden til 600 meter.

3) Effekt av mulige kapasitetsgrenser pa linjekapasiteten innenfor
jernbanesystemet. Dette er gjort ved & beregne effekten av begrensinger i form
av dagens (2008) antall godstog pr dag pa hovedlinjene, og i en alternativ
beregning effekten av det antall tog som er forutsatt i de forelgpige planene for
strekningsvis utbygging i Jernbaneverket, SUP alternativ 2023.

4) Reduserte terminalkostnader for jernbane og sj@. Dette er simulert basert pa at
direkte kostnader for lasting og lossing for jernbane og sj@ er redusert med
50 %, og laste- og lossetider er samtidig redusert med 25 %.

5) @kt tillatt dybde. Det er i dette alternativet forutsatt at det er bygd ut til 14 m
tillatt dybde for alle aktuelle skipstyper ved fglgende havner: Moss, Fredrikstad,
Oslo, Drammen, Larvik, Porsgrunn, Kristiansand, Karmgy, Stavanger, Bergen,
Vagsay, Alesund, Trondheim, Bodg og Tromsg. For havner/bater hvor det
allerede er etablert stgrre dybde beholdes den st@rste dybden.

6) Det er beregnet to scenarier med reduserte havneavgifter: Ett der vi fjerner
vareavgiften helt, men beholder anlgps- og kaiavgifter. | det andre fjernes
anlgps- og kaiavgifter helt, mens vareavgiftene beholdes.

7) @kt drivstoffavgift. Det er foretatt en beregning under forutsetning av dobling av
drivstoffavgiftene for diesel til lastebil.

De ulike alternativene er mer definert ut fra ensket om & belyse konsekvensene av
et bredt sett av alternativ enn a uttrykke noen spesiell prioritering. Det er heller
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ikke tatt noe standpunkt til kostnader ved de ulike alternativene, eller hvor
realistisk de eventuelt er a gjennomfare.

9.3 Kort om metodikk og begrensninger

Logistikkmodellen beregner transportfordelingen for et gitt transportbehov med
utgangspunkt i basismatriser. Varestremsmatrisene er fremskrevet pa grunnlag av
Finansdepartements perspektivanal yser for naaingsutvikling, SSBs
befolkningsprognoser pr juni 2010 og annen informasjon som kan forklare
endringer i transportbehovet. Dette er mer detaljert beskrevet av Hovi, Gregnland
og Hansen (2010). | modellen beregnes sa transportmensteret basert pa en
minimalisering av logistikkostnadene mellom ulike mulige transportkjeder og
sendingsstarrel ser. | disse beregningene tas det ogsa hensyn til potensialet for
konsolidering av transportstremmer pa de enkelte strekninger og derved
lastgrunnlaget. Det differensieres mellom 32 varegrupper, men disse kan eventuelt
resultatmessig aggregeres som stykkgods, industrigods, termovarer, tarrbulk,
vatbulk og temmer. Modellen vil i beregningene velge mellom 54 mulige
transportmidler, avhengig av godstype.

De fleste tiltakene som er definert i avsnitt 2 knytter seg til endringer i kostnader.

I modellen endres kostnadene i henhold til tiltaket, og det opprettes egne inputfiler
for hvert scenario. For aternativet med gkt tillatt dybdei havner, endres disse |
modellens knutepunktsfiler (nodesfiler), som inneholder informasjon om tillatt
dybde for de ulike kategorier av skip per havn og per varegruppe.

Som beregningsar er benyttet 2020, og det er forutsatt en toglengde pa 500 m.
Dette er lengre enn dagens gjennomsnitt, og vil derfor sammenlignet med 2008 gi
en kostnadsfordel for jernbanetransport, og dermed en relativ gkning i
jernbaneandel for alle alternativ.

Det er viktig a understreke at i modellen endres ikke den underliggende totale
transportettersparselen, selv om kostnadene endres. Endringer som oppstar i
modellen vil vaaei transportfordelingen.

9.4 Transportfordeling i ulike scenarier
Basisscenarioet “as-is’ fremgar av Tabell 9.1:
Tabell 9.1. “ As-is” 2020.

Tonn (mill) Tonnkm pa norsk jord (mill)
Veg Sjo Bane Veg Sjo Bane
Innenlands 432.6 39.9 9.8 25094 22408 6826
Eksport 3.2 57.1 4.5 861 36831 1947
Import 6.8 28.7 211 981 13147 2222

Tallene representerer totale mengder, og for eksport/import i tonn ligger det ogsa
inne transittmengder, som for eksempel malmtransporten fra Kiruna via Narvik.
Alle sammenligninger som foretas for de andre scenariene i dette kapittelet vil
vaae mot det som er angitt i tabell 9.1.
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Tabell 9.2 viser endringer i transportfordeling hvis toglengden forutsettes gkt fra
500 til 600 m.

Tabell 9.2. Sammenligning scenario “ Lengre krysningsspor” (600 mtog) med as-is.

Tonn (mill) Tonnkm pa norsk jord (mill)
Veg Sjo Bane Veg Sjo Bane
Innenlands 0.2% -0.1% 4.9% -0.9% -0.3% 8.1%
Eksport -1.6% -0.4% 7.4% -1.4% -0.3% 5.0%
Import -0.8% -0.7% 1.3% -0.9% -0.9% 3.6%

Vi ser at effekten av at toglengden gkes er en gkning pa 4,9% i tonn for
innenlands jernbane, med en enda sterkere gkning i transportarbeidet (8,1 %).
Ogsa eksport med jernbane vokser forholdsvis sterkt. Veksten i jernbanetransport
skjer bade med overfaring fraveg og g @.

Tabell 9.3 viser effekten av en kapasitetsbegrensning i antall tog pa linjenettet for
jernbane som tilsvarer trafikken i 2008. | tonn er begrensningen mye mindre, i det
tonnkapasiteten pajernbane for samme antall tog i utgangspunktet er gkt med mer
enn 20% pa grunn av gkt toglengde (fra 380 m til 500 m).

Tabell 9.3. Sammenligning scenario med maks antall tog pa linjenettet lik 2008 mot “ as-
is” 2020.

Tonn (mill) Tonnkm pa norsk jord (mill)
Veg Sjo Bane Veg Sjo Bane
Innenlands 0.0% 1.0% -0.9% -0.4% 0.7% -1.6%
Eksport -0.3% 0.2% -2.5% -0.3% 0.2% -4.8%
Import -2.1% 0.5% 0.0% -1.1% 0.1% -0.1%

Vi ser at effekten er en reduksjon i transporterte tonn med innenlands
jernbanetransport paca. 0,9 % og for eksport pajernbane 2.5 %. Vridningen géar
mot §j@. Ogsa biltransport reduseres noe, pa grunn av redusert antall
distribugonstransporter for jernbane.

Vi har ogsa foretatt en beregning hvor kapasitet i antall tog for 2020 er begrenset
av det som forelgpig ligger inne i Jernbaneverkets strekningsvise
utbyggingsplaner for 2023 (SUP 2023). Denne er sammenlignet med 2020 “as-is’
i tabell 9.4.

Tabell 9.4. Sammenligning scenario med maks antall tog pa linjenettet lik SUP 2023 mot
“asis’ 2020.

Tonn (mill) Tonnkm pa norsk jord (mill)
Veg Sjo Bane Veg Sjo Bane
Innenlands -0.01% 0.00% -0.44% 0.09% 0.01% -0.13%
Eksport 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00%
Import 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00%

Vi ser at kapasiteten er savidt god i dette alternativet at det nesten ikke skjer noen
endring, kun en reduksjon i antall tonn pa 0,4 % pa jernbane. Man kan merke seg
at det alikevel er en liten nedgang, dlik at planlagt kapasitet i SUP 2023
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(forelgpige planer) i praksis vil begrense deler av trafikken pajernbanei forhold

til modellens volumer “as-is’, Dette betyr at selv den skisserte utbyggingen i

planene for 2023 ikke vil gi tilstrekkelig kapasitet til redisere de ulike aternativ

for gkt trafikk pajernbane.

Vi har i neste scenario foretatt en relativ sterk reduksjon i terminalkostnadene for

jernbane og skip med 50% i direkte kostnader for lasting og lossing, kombinert
med en 25% reduksgon i laste- og lossetider. Effekten er vist i tabell 9.5.

Tabell 9.5. Sammenligning scenario med reduserte terminal kostnader for jernbane og 5@

(- 50% i direkte kostnader og — 25 % i laste-/lossetider) mot “ as-is’ 2020.

Tonn (mill) Tonnkm pa norsk jord (mill)
Veg Sjo Bane Veg Sjo Bane
Innenlands 0.3% 5.6% 3.8% -3.3% 3.8% 1.2%
Eksport -7.3% 0.9% -4.6% -4.6% 0.6% -8.1%
Import -6.3% 1.8% 0.0% -6.7% 0.5% 0.2%

Vi ser at effekten for innenlands transport er en kraftig vridning mot bade
jernbane og 5@, pa bekostning av veg. For eksport skjer det annen effekt — her
aker §@ pabekostning av béde jernbane og vegtransport.

| neste scenario har vi sett pa effekten av en eventuell utbygging av tillatt dybdei

et sett av havner (se kapittel 8.2, punkt 5). Tabell 9.6 sammenligner scenariet mot

as-IS.

Tabell 9.6. Sammenligning scenario med gkt tillatt dybde i et utvalg havner mot “ as-is’

2020.

Tonn (mill) Tonnkm pa norsk jord (mill)
Veg Sjo Bane Veg Sjo Bane

Innenlands -0.01% 0.96% -0.91% -0.35% 0.73% -1.59%
Eksport -0.28% 0.19% -2.51% -0.26% 0.25% -4.76%
Import -2.14% 0.50% -0.05% -1.11% 0.13% -0.06%

Vi ser at effekten ikke uventet er en gkning i sjetransport bade innenlands og for

eksport, og delvisimport. Den gkning som skjer kommer bade frajernbane og fra
veg. Effekten er imidlertid ikke veldig sterk, hvilket indikerer at gkningen i dybde

medferer at skningen i skipsstarrelser som velges er begrenset.

| de neste to scenariene har vi sett pa effekten av reduserte havneavgifter. | det
farste scenariet har vi forutsatt at vareavgiften fjernes helt. Andre havneavgifter
bestar uendret. Effekten av dette er vist i tabell 9.7.

Tabell 9.7. Sammenligning scenario med fjerning av vareavgifter mot “ as-is’ 2020.

Tonn (mill) Tonnkm pa norsk jord (mill)
Veg Sjo Bane Veg Sjo Bane
Innenlands 0.2% 10.0% -7.8% -2.1% 5.3% -6.0%
Eksport -2.3% 0.5% -5.1% -1.6% 0.4% -8.2%
Import -3.2% 1.1% -0.3% -1.9% 0.3% -0.6%
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Vi ser at scenariet gir en relativt sterk overfaring til §@. Overfaringen skjer mest
frajernbane, men ogsatil dels fraveg.

| det andre scenariet har vi forutsatt at alle kai- og anlgpsavgifter fjernes, men at
vareavgiften til gjengjeld er uendret. Effekten er vist i tabell 9.8.

Tabell 9.8. Sammenligning scenario med fjerning av kai og anlgpsavgifter mot “ as-is’
2020.

Tonn (mill) Tonnkm pa norsk jord (mill)
Veg Sjo Bane Veg Sjo Bane
Innenlands -0.01% 0.96% -0.91% -0.35% 0.73% -1.59%
Eksport -0.28% 0.19% -2.51% -0.26% 0.25% -4.76%
Import -2.14% 0.50% -0.05% -1.11% 0.13% -0.06%

Vi ser at endringene gar i samme retning som fjerning av vareavgiftene, men med
et mye mindre utslag. Dette er som forventet i og med at vareavgiftenei kr per
tonn er i starrel sesorden 3-4 ganger hgyere enn kai- og anlgpsavgiftene.

| det neste og siste scenariet har vi sett pa effekten av en dobling av drivstof-
avgiftene for diesd til lastebiler. Resultatet er vist i tabell 9.9.

Tabell 9.9. Sammenligning av scenario med doblet drivstoffavgift mot “ as-is” 2020.

Tonn (mill) Tonnkm pa norsk jord (mill)
Veg Sjo Bane Veg Sjo Bane
Innenlands 1% 4% 15% -5% 3% 12%
Eksport -14% 0% 6% -11% 0% 2%
Import -16% 1% 3% -26% 0% 9%

Vi ser at effekten av tiltaket er markert, med redusert transportarbeid paveg med
5% innenlands og helt opp i 26% paimport. Dette er endringer netto etter gkning i
distribusjonstransport knyttet til bane og §@. Veksten i transport pa grunn av
bortfallet pa veg, kommer primaat jernbanen til gode, men det er ogsa en viss
gkning i §etransporten innenlands.

9.5 Effekt for stykkgodstransporter

Sammenligningen over gjelder for totaltransportene. | transportfordelings-
sammenheng er det ofte et ekstra fokus pa stykkgodstransportene, pa grunn av
dette er en varegruppe som ofte har markerte konkurranseflater. Vi har sett litt
mer spesielt pa effektene av ulike strukturer for denne varegruppen, og viser farst
en tabell over beregnet stykkgodsvolum i modellen.

Tabell 9.10. “ As-is” —2020 for stykkgods.

Tonn (mill) Tonnkm pa norsk jord (mill)
Veg Sjo Bane Veg Sjo Bane
Innenlands 66.1 3.7 6.5 7439 2199 4985
Eksport 1.0 0.5 1.0 153 144 303
Import 1.8 13 3.7 243 597 968
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Alle sammenligninger som foretas for de andre scenariene i dette kapittelet vil
vage mot det som er angitt i tabell 9.10.

Tabell 9.11 viser endringer i transportfordeling hvis toglengden forutsettes gkt fra
500 til 600 m.

Tabell 9.11. Sammenligning scenario “ Lengre krysningsspor” (600 mtog) med as-is for
stykkgods.

Tonn (mill) Tonnkm pa norsk jord (mill)
Veg Sjo Bane Veg Sjo Bane
Innenlands 0.6% -0.4% 5.5% -2.3% -2.2% 7.5%
Eksport -2.5% -3.1% 5.2% -2.6% -3.1% 6.2%
Import -1.6% -3.7% 2.7% -0.8% -7.5% 1.9%

Effekten av lengre krysningsspor er en gkning pa 5,5% i tonn for innenlands
jernbane, med en enda sterkere gkning i transportarbeidet (7,5 %). Ogsa eksport
med jernbane vokser forholdsvis sterkt. Veksten skjer bade med overfering fra
veg 0g § 2.

Tabell 9.12 viser effekten av en kapasitetsbegrensning i antall tog pa linjenettet
for jernbane tilsvarende trafikken i 2008. | tonn er begrensningen mye mindre, i
det tonnkapasiteten patog for samme antall tog i utgangspunktet er gkt med mer
enn 20% for samme antall tog pa grunn av gkt toglengde (fra 380 m til 500 m).

Tabell 9.12. Sammenligning scenario med maks antall tog pa linjenettet lik 2008 mot
“asis’ 2020.

Tonn (mill) Tonnkm pa norsk jord (mill)
Veg Sjo Bane Veg Sjo Bane
Innenlands 0.0% 5.5% -0.7% -0.6% 3.3% -1.5%
Eksport -0.5% 0.0% -0.8% -0.8% 0.1% -1.2%
Import -0.5% 0.4% -0.2% -2.1% 0.4% -0.1%

Vi ser at effekten er en reduksjon painnenlands jernbanetransport med ca.0,7% i
tonn og eksport pa jernbane med 0,8%. Vridningen gar mot sj@. Ogsa bil faller
noe, pa grunn av redusert antall distribusjonstransporter for jernbane.

Vi har ogsa foretatt en beregning hvor kapasitet i antall tog for 2020 er begrenset
av det som forelgpig ligger inne i Jernbaneverkets strekningsvise
utbyggingsplaner for 2023 (SUP 2023). Denne er sammenlignet med 2020 “as-is’
i tabell 9.13.

Tabell 9.13. Sammenligning scenario med maks antall tog pa linjenettet lik SUP 2023
mot “ as-is’ 2020. Stykkgods.

Tonn (mill) Tonnkm pa norsk jord (mill)
Veg Sjo Bane Veg Sjo Bane
Innenlands 0.0% 0.0% -0.4% 0.2% 0.0% 0.1%
Eksport 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
Import 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
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Vi ser at kapasiteten er sAvidt god i dette alternativet at det nesten ikke skjer noen
endring, bare en svak nedgang pa jernbane med overfaring til veg. | forhold til
kapasitet 2008 er endringen klart positiv for jernbane, med en gkning paca. 5,9 %
i tonn. Resultatene indikerer allikevel at dette alternativet ligger helt pa grensen
kapasitetsmessig.

Vi har i neste scenario foretatt en relativ sterk reduksjon i terminalkostnadene for
jernbane og skip med 50% i direkte kostnader for lasting og lossing i kombinasjon
med en 25% reduksjon i laste- og lossetider. Effekten er vist i tabell 9.14.

Tabell 9.14. Sammenligning scenario med reduserte terminal kostnader for jernbane og
59 (- 50% i direkte kostnader og —25 % i laste- og lossetider) mot “ as-is’ 2020.
Stykkgods.

Tonn (mill) Tonnkm pa norsk jord (mill)
Veg Sjo Bane Veg Sjo Bane
Innenlands 1.3% 21.4% 3.6% -5.4% 17.9% 1.3%
Eksport -2.9% 4.8% 1.0% -3.2% 5.6% -1.4%
Import -5.3% 3.8% 2.2% -9.3% 1.0% 1.5%

Vi ser at effekten for innenlands transport er en kraftig vridning mot bade
jernbane og 5@, pa bekostning av veg. For tonn oppveier gkt distribusjonsarbeid
nedgangen i direkte biltransport, men vi ser patransportarbeidet at 5j@ gker savidt
sterkt som 17,9 % innenlands og bane med 1,3%, mens veg reduseres med 5,4 %.
For eksport skjer det annen effekt — her gker transportarbeidet pa sja pa
bekostning bade av jernbane og vegtransport.

| neste scenario har vi sett pa effekten av en eventuell utbygging av tillatt dybdei
et sett av havner (se kapittel 2). Tabell 9.15 sammenligner scenariet mot as-is.

Tabell 9.15. Sammenligning scenario med gkt tillatt dybdei et utvalg havner mot “ as-is”
2020. Sykkgods.

Tonn (mill) Tonnkm pa norsk jord (mill)
Veg Sjo Bane Veg Sjo Bane
Innenlands 0.0% 5.5% -0.7% -0.6% 3.3% -1.5%
Eksport -0.5% 0.0% -0.8% -0.8% 0.1% -1.2%
Import -0.5% 0.4% -0.2% -2.1% 0.4% -0.1%

Vi ser at effekten for stykkgods er en gkning i §jgtransport bade innenlands og
delvisfor import. Effekten er relativt markert for stykkgods, hvilket viser at en
vesentlig del av totaleffekten av dette tiltaket primaat pavirker disse varene.
@kningen pa g@ kommer overfert bade fra jernbane og fra veg.

| de neste to scenariene ser vi pa effekten av reduserte havneavgifter. | det ferste
scenariet har vi forutsatt at vareavgiften fjernes helt. Andre havneavgifter bestar
uendret. Effekten av dette er vist i tabell 9.16.

Tabell 9.16. Sammenligning scenario med fjerning av vareavgifter mot “ as-is” 2020.

Tonn (mill) Tonnkm pa norsk jord (mill)
Veg Sjo Bane Veg Sjo Bane
Innenlands 0.2% 27.7% -10.9% -1.0% 23.8% -7.5%
Eksport -0.5% 3.1% -2.3% -0.8% 3.7% -2.5%
Import -1.3% 3.3% -0.7% -2.3% 0.9% -0.3%
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Vi ser at scenariet gir en relativt sterk overfaring til §@. Overfaringen skjer mest
frajernbane hvor nedgangen er markert, men ogsa fra veg.

| det andre scenariet har vi forutsatt at alle kai- og anlgpsavgifter fjernes, men at
vareavgiften til gjengjeld er uendret. Effekten er vist i tabell 9.17.

Tabell 9.17. Sammenligning scenario med fjerning av kai og anlgpsavgifter mot “ as-is’
2020. Sykkgods.

Tonn (mill) Tonnkm pa norsk jord (mill)
Veg Sjo Bane Veg Sj@ Bane
Innenlands 0.0% 5.5% -0.7% -0.6% 3.3% -1.5%
Eksport -0.5% 0.0% -0.8% -0.8% 0.1% -1.2%
Import -0.5% 0.4% -0.2% -2.1% 0.4% -0.1%

Endringene gér i samme retning som fjerning av vareavgiftene, men med et
mindre utslag. Dette er som forventet i og med at vareavgiftenei kr per tonn er i
sterrel sesorden 3-4 ganger hgyere enn kai- og anl gpsavgiftene.

| det neste og siste scenariet har vi sett pa effekten av en dobling av drivstoff-
avgiftene for diesd til lastebiler. Resultatet er vist i tabell 9.18.

Tabell 9.18. Sammenligning av scenario med doblet drivstoffavgift mot “ as-is’ 2020.

Sykkgods
Tonn (mill) Tonnkm pa norsk jord (mill)
Veg Sjo Bane Veg Sjo Bane
Innenlands 3% 11% 17% -9% 8% 11%
Eksport -12% 0% 8% -9% 0% 4%
Import -18% 2% 7% -28% 1% 5%

Vi ser at effekten av tiltaket er markert, med redusert transportarbeid paveg med
9% innenlands og helt opp i 28% paimport. Dette er endringer netto etter gkning i
distribusjonstransport knyttet til bane og §@. Veksten i transport pa grunn av
bortfallet pa veg innenlands, kommer bade jernbanen til gode som far kraftig
vekst, og g @transporten som vokser enda sterkere totalt sett (men noe mindre i
%).

9.6 Effekter pakorridorniva

Vi har ogsatatt ut resultater av modellberegningene pa korridorniva for de ulike
scenarioene. Av hensyn til plassen har vi ikke tatt med de relasjoner eller scenario
som har minst effekt. Tabell 9.19 viser endringer i markedsandel for jernbane pa
korridornivaav de ulike scenarioene.
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Tabell 9.19. Endringer i markedsandel for jernbanetransport for ulike relasjoner

innenriks.

Korridor 1: Oslo-Stavanger

Oslo-Kristiansand 1,3% 0,0% 0,0% 0,0% 0,6% 0,3%
Kristiansand-Oslo 2,6% 0,0% 0,0% 0,0% 1,2% 0,7%
Oslo-Stavanger 1,6% 0,0% 0,0% 0,0% 1,1% 0,9%
Stavanger-Oslo 2,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,9% 0,3%
Korridor 2: Stavanger-Trondheim

Bergen-Trondheim 0,5% -0,5% 0,0% 0,0% -0,1% 0,0%
Trondheim-Bergen 2,3% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 1,1%
Korridor 3: Oslo-Bergen

Oslo-Bergen 2,5% 0,0% 0,0% 0,0% 1,6% 0,8%
Bergen-Oslo 0,8% -15,0% 0,0% 0,0% -8,3% 0,2%
Haugesund-Oslo 0,9% 0,0% 0,0% 0,0% 0,4% 0,2%
Oslo-Ytre Sogn 1,9% 0,0% 0,0% 0,0% 0,8% 0,2%
Ytre Sogn-Oslo 4,3% 0,0% 0,0% 0,0% 0,7% 0,4%
Vestfold-Bergen 0,7% 0,0% 0,0% 0,0% 0,6% 0,3%
Korridor 4: Oslo-Trondheim

Oslo-Trondheim 8,8% -1,1% 0,0% 0,0% 3,1% 1,0%
Trondheim-Oslo 10,4% 0,0% 0,0% 0,0% 3,2% 1,7%
Oslo-Mgre og Romsdal 2,6% 0,0% 0,0% 0,0% 0,8% 0,4%
Mgre og Romsdal-Oslo 5,5% 0,0% 0,0% 0,0% 2,4% 2,1%
Oslo-Gudbrandsdalen 1,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,7% 0,3%
Gudbrandsdalen-Oslo 5,8% 0,0% 0,0% 0,0% 4,5% 0,3%
Korridor 5: Trondheim-Bodg

Trondheim-Bodg 0,9% 0,0% -3,0% -3,0% 0,4% 0,0%
Bodg-Trondheim 0,1% 0,0% -1,0% -1,0% 0,1% 0,1%
Trondheim-Helgeland 14,0% 0,0% 0,0% 0,0% 2,3% 2,0%
Helgeland-Trondheim 7,0% -0,1% 0,0% 0,0% 1,8% 1,5%
Helgeland-Bodg 0,9% -0,1% 0,0% 0,0% 0,6% 0,3%
Romsdal-Helgeland 2,5% 0,0% 0,0% 0,0% 2,2% 0,6%
Korridor 7: Nord-Norge-@stlandet

Oslo-Bodg 10,9% 0,0% 0,0% 0,0% 7,7% 7,1%
Bodg-Oslo 0,6% 0,0% -0,9% -0,9% 0,0% 0,0%
Vestfold/Grenland-Tromsg 3,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,1%
Tromsg-Vestfold/Grenland 49,7% 0,0% 0,0% 0,0% 4,8% 2,6%
Helgeland-Oslo 3,8% -0,3% 0,0% 0,0% 1,2% 1,5%
Oslo-Narvik 10,0% -0,1% 0,0% 0,0% 0,1% 0,2%
Oslo-Tromsg 12,2% 0,0% -0,1% -0,1% 0,3% 0,2%
Tromsg-Oslo 1,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1%
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Det fremkommer at det er til dels vesentlige forskjeller hvordan de ulike
scenarioene slar ut i endret jernbaneandel pa de ulike relasioner. F eks viser
modell beregningene en gkning i markedsandel for jernbanetransport parundt 10
% for Oglo-Trondheim-Oslo som falge av doblet drivstoffavgift, mens endringen
av det samme tiltaket pa strekningen Oslo-Bergen-Oslo er 1-2,5 %. Ogsa
strekningene Oslo-Bodga og Oslo-Narvik og Oslo-Tromsg far gkt markedsandel
for jernbanetransport pa rundt 10 % som falge av doblet drivstoffavgift.

Scenarioet der vareavgiften er fjernet har en helt marginal virkning pa
jernbaneandelen pa alle relasjoner unntatt Bergen-Oslo, som har en reduksjon i
markedsandel for jernbanetransport pa 15 %.

Scenarioet med reduserte terminalkostnader og omlastingstid pavirker effektivitet
bédei jernbaneterminaler og i havner, og farer derfor bade til gkte og reduserte
markedsandeler for jernbanetransport pa ulike relasoner. F eks viser

modell beregningene en reduksjon i markedsandel pa strekningen Beregen-Oslo
med drayt 8 %, mens Oslo-Trondheim-Oslo, Gudbrandsdalen- Oslo, Oslo-Bodg
og Tromsg-Vestfold/Grenland far gkt jernbaneandel med mellom 4,5 0g 7,7 %
som falge av tiltaket. Reduksonen i terminalkostnader og terminaltid bidrar
dermed ogsatil & utvide influensomradet for terminalene.

Scenarioet med gkte toglengder gir gkt markedsandel for jernbanetransport for de
fleste relagjoner, men der endringen for de fleste relagjoner er i starrelsesorden
opp til 1 %. Oslo-Boda er den relagonen med starst endring i markedsandel for
jernbanetransport med en gkning pa drayt 7 % som falge av lengre tog.

Tabell 9.20 viser endringer i markedsandel for jernbanetransport for ulike
relagjoner utenriksi hvert scenario.

Tabell 9.20. Endringer i markedsandel for jernbanetransport for ulike relasjoner
utenriks.

Import og eksport til @stlandet

@stlandet-Norden 3,6% -0,1% 0,0% 0,0% 1,4% 0,8%
Norden-@stlandet 3,6% -0,4% 0,0% 0,0% 0,5% 0,6%
@stlandet-Ser-Europa 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% -1,9% 5,0%
@st-Europa-@stlandet 0,3% -0,3% 0,0% 0,0% -1,0% 0,9%
Import og eksport til Vestlandet

Mellom-Europa-Vestlandet 4,6% -0,3% 0,0% 0,0% -0,2% 1,0%
Vestlandet-@st-Europa 1,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
@st-Europa-Vestlandet 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 5,3%
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Endringene i markedsandel for jernbane som fa@lge av de ulike scenarioene er
gjennomgaende mindre for utenlandstransportene enn for innenrikstransport.
Endringen i markedsandel er starst ved doblet drivstoffavgift parelasjonen
Dstlandet-Norden-@stlandet og Mellom-Europa-V estlandet med ca 4 % gkning i
markedsandel. Starst gkning i markedsandel som f@lge av gkte toglengder finner
vi parelasjonene @stlandet-Ser-Europa og @st-Europa-V estlandet.

Tabell 9.21 viser endringer i markedsandel for ggtransport for ulike relasjoner
innenriksi hvert scenario. Det scenarioet med sterst endring i markedsandeler for
getransport, er scenarioet der vareavgiften er fjernet. | dette scenarioet gker
markedsandelen for §jgtransport med nesten 21 % parelagonen Y tre-@stfol d-
Grenland, med naa 16 % pa rel asjonen Bergen-Oslo og med 11 % parelasjonen
Grenland-Oslo. Ogsatiltaket med reduserte terminalkostnader og omlastingstid
bidrar til gkt jernbanetransport pa de fleste relasjoner, der Bodg-Helgeland har
sterst gkning i markedsandel med nagr 15 %, men ogsa relasjonen Bergen-Oslo og
K ristiansand-Stavanger har en ansatt gkning i markedsandel paover 8 % som
falge av tiltaket.
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Tabell 9.21. Endringer i markedsandel for §gtransport for ulike relasjoner innenriks.

Korridor 1: Oslo-Stavanger

Oslo-Vestfold 1,3% 0,0% 4,2%  0,0% 1,3%
Vestfold-Oslo -2,5% 2,6% 0,1% 0,0% -1,9%
Ytre @stfold-Grenland 5,0% 0,0% 20,9%  0,0% 5,3%
Grenland-Ytre @stfold 7,3% 0,0% 7,3%  0,0% 7,4%
Grenland-Oslo 5,3% 0,0% 10,6%  0,0% 5,6%
Oslo-Kristiansand -0,9% -2,6% -1,2%  0,0% -2,6%
Kristiansand-Stavanger 8,4% 0,0% 8,4% 0,0% 8,3%
Stavanger-Kristiansand 1,0% 0,8% 4,3% 0,0% 1,1%
Korridor 2: Stavanger-Trondheim

Trondheim-Bergen 2,8% 0,3% 1,7%  0,0% 0,6%
Mgre og Romsdal-Trondheim 0,0% 0,0% 2,1% 0,0% 2,1%
Trondheim-Mgre og Romsdal 0,2% 0,0% 2,0% 0,0% 0,1%
Korridor 3: Oslo-Bergen

Bergen-Oslo 0,4% 0,0% 15,7% 0,0% 8,9%
Haugesund-Oslo 1,3% 0,5% 1,2%  0,0% 1,2%
Grenland-Nord-Rogaland 1,4% 0,0% 1,4% 0,0% 0,3%
Bergen-Nord-Rogaland 1,0% 0,3% 1,5% 0,0% 1,2%
Korridor 4: Oslo-Trondheim

Oslo-Trondheim 0,7% 0,1% 0,5% 0,0% 0,1%
Trondheim-Oslo 1,0% 0,4% 0,9% 0,0% 0,9%
Oslo-Mgre og Romsdal 6,3% 0,0% 6,0% 0,0% 3,1%
Korridor 5: Trondheim-Bodg

Nord-Trgndelag-Helgeland 1,3% 0,8% 1,1% 0,0% 1,8%
Bodg-Helgeland 0,0% 0,0% 0,2%  0,0% 14,9%
Romsdal-Helgeland 0,7% 0,7% 0,7% 0,0% 0,7%
Korridor 6: Bodg-Kirkenes

Bodg-Narvik 0,0% 0,0% 3,06 0,0% 0,1%
Bod@-Tromsg 1,6% 0,1% 1,3% 0,0% 0,3%
Bodg-Finnmark 3,4% 1,9% 2,0% 0,0% 2,2%
Finnmark-Bodg 2,1% 0,2% 2,0% 0,0% 2,0%
Narvik-Finnmark 2,7% 0,1% 1,2%  0,0% 1,5%
Finnmark-Narvik 9,3% 0,4% 2,0% 0,0% 2,2%
Tromsg-Finnmark 3,3% 0,3% 3,0% 0,0% 0,4%
Finnmark-Tromsg 4,8% 0,2% 3,7% 0,0% 3,7%
Korridor 7: Nord-Norge-@stlandet

Helgeland-Oslo 1,5% 0,4% 0,7% 0,0% 0,5%
Oslo-Narvik 1,8% 0,4% 0,7% 0,0% 1,0%
Narvik-Oslo 1,7% 0,0% 0,5% 0,0% 2,9%
Oslo-Tromsg 1,1% 0,4% 0,6% 0,0% 0,7%
Tromsg-Oslo 1,8% 0,0% 1,8% 0,0% 1,8%
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Tabell 9.22 viser endringer i markedsandel for §atransport for ulike relagoner utenriks.
Tabell 9.22. Endringer i markedsandel for ggtransport for ulike relagjoner utenriks.

Import og eksport til @stlandet

@stlandet-Norden 1,4% 0,1% 1,6% 0,3% 4,3% 0,0%
Norden-@stlandet 2,4% 1,4% 2,4%  0,0% 3,6% 0,0%
Mellom-Europa-@stlandet 0,3% 0,1% 0,4% 0,0% 1,0% 0,0%
@stlandet-Sgr-Europa 0,1% 0,1% 0,1% 0,0% 1,9% -5,0%
@st-Europa-@stlandet 0,7% 0,0% 0,8%  0,0% 1,8% -0,9%
Import og eksport til Vestlandet

Vestlandet-@st-Europa -1,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
@st-Europa-Vestlandet 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% -5,3%

Som for jernbanetransport er endringen i markedsandel som falge av de ulike
tiltakene gjennomgaende mindre for utenrikstransport sammenliknet med
innenrikstransport. De tiltak som har starst pavirkning pa markedsandelen for
utenriks gjatransport, er gkt toglengde som bidrar til redusert markedsandel for
sjgtransport med ca 5 % pa rel asjonene @stlandet- Sar-Europa og @st-Europa
Vestlandet. Reduserte terminalkostnader og omlastingstid har sterst pavirkning pa
markedsandelen for skip pa strekningen @stlandet-Norden-@stlandet, med ca 4 %.

9.7 Oppsummering

Ulike virkemidler har ulik effekt pa transportfordelingen, og koster naturligvis
ogsa ulikt for samfunnet & gjennomfare slik at vi ikke uten videre kan
sammenligne virkemidlene. De er ogsai de ulike scenariene benyttet i ulik
styrkegrad. De ulike virkemidlene slar ogsa ut i ulik styrkegrad pa ulike rel asjoner
og for ulike varegrupper. Overgangen fralastebil til §@ og jernbanetransport som
falge av de ulike tiltakene ser dessuten ut til & ha starre effekt for
innenrikstransport enn for utenrikstransportene.

Vi kan kort oppsummere:

Detiltak som gir sterst overfaringseffekt fraveg til jernbane er (i rekkefalge):
e (kte drivstoffavgifter
e Lengre krysningsspor (lengre tog)
e Reduserte terminalkostnader for jernbane- og sjgtransport.

Utbygging av strekningskapasitet utover Jernbaneverkets strekningsvise
Utbyggingsplaner (SUP 2023) er en ngdvendig forutsetning for arealisere
overfagringspotensia et for jernbanetransport. Denne utbyggingen er i seg selv bare
nok til takle forventet vekst i basistilfellet.
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Detiltakene som gir starste overfaring til @ er (i rekkefalge):

e Fjerning av vareavgiften

Reduserte terminalkostnader i havnene

@kte drivstoffavgifter

Fjerning av kai- og anlgpsavgifter og stgrre tillatt dybde i enkelte havner

Ferning av vareavgifter, kai og anlgpsavgifter og gkt tillatt dybde gir alle
overfaring bade fra veg og jernbane, mens gkte drivstoffavgifter og reduserte
terminalkostnader bare bidrar til en overfaring fra vegtransport.
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Appendiks 1: Varegruppering

Aggregert

Varenr |Varegrupper i Logistikkmodellen |varenr Aggregert varegruppe
1| Matvarer bulk 5| Terr bulk
2 | Matvarer konsum 3| Stykkgods
3 | Drikkevarer 3| Stykkgods
4 | Fersk fisk 1| Fisk
5 | Frossen fisk 1| Fisk
6 | Bearbeidet fisk 1| Fisk
7 | Termo innsatsvarer 2| Termo
8 | Termo konsumvarer 2| Termo
9 | Maskiner og utstyr 4 | Industrivarer
10 | Transportmidler 4 | Industrivarer
11 | Hgyverdivarer 3| Stykkgods
12 | Levende dyr 3| Stykkgods
13 | Byggevarer 3| Stykkgods
14 | Diverse stykkgods, innsatsvarer 3| Stykkgods
15 | Diverse stykkgods, konsumvarer 3| Stykkgods
16 | Sagtpmmer 4| Tgmmer
17 | Massevirke 4| Tgmmer
18 | Flis og cellulose 4 | Industrivarer
19 | Papir 4 | Industrivarer
20 | Trelast 3| Stykkgods
21| Trykksaker 4 | Industrivarer
22 | Sand, grus og stein 5| Tarr bulk
23 | Mineraler og malmer 5| Terr bulk
24 | Sement og kalk 5| Tarr bulk
25| Massevarer 5| Terr bulk
26 | Kjemiske produkter 5| Tarr bulk
27 | Gjgdsel 5| Terr bulk
28 | Metaller 4 | Industrivarer
29 | Aluminium 4 | Industrivarer
30| Raolje 6 | Vat bulk
31 | Naturgass 6 | Vat bulk
32 | Raffinerte produkter 6 | Vat bulk
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Appendiks 2: Kostnadskurver

A2.1 Termotransport
A2.1.1 Partistagrrelse 5 tonn
Kostnadskurve, distribusonsavstand 25 km:

Termotransport - kr/tonnkm
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| sammenligning mellom ren biltransport og bét, er bét mer kostnadseffektivt fra
ca. 300 km avstand for hovedtransporten. | sasmmenligningen mellom bil og tog er

skjagringspunktet paca. 350 km.
Kostnadskurve, distribusjonsavstand 5 km:
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Termotransport - kr/ftonnkm
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Skjaaringspunktene gar ned til ca. 300 km for jernbane og ca. 250 km for skip,
som falge av at distribus onsavstanden reduseres fra 25 km til 5 km.

Kostnadskurve, distribugjonsavstand 50 km:
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Skjagingspunktet gker til ca. 400 km for jernbane, sammenlignet med veg, og til
ca. 350 km for skip, sammenlignet med veg nar distribusionsavstanden gkes til 50
km.

K ostnadskurve, distribusjonsavstand 100 km:
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Termotransport - kr/ftonnkm
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Skjagringspunktet gker til ca. 550 km for jernbane, sammenlignet med vei, og til
ca. 450 km for §@, sammenlignet med veg, nar distribusjonsavstanden gker til 100
km.

A2.2.2 Partistarrelse 10 tonn
Kostnadskurve, distribusjonsavstand 25 km:
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I sammenligning mellom ren biltransport og tog, er tog mer kostnadseffektivt fra
ca. 550 km avstand for hovedtransporten ved partisterrelse 10 tonn og
distribusjonsavstand 25 km. | sammenligningen mellom bil og bat er
skjagingspunktet pa ca. 450 km.

Kostnadskurve, distribugjonsavstand 5 km:
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Termotransport - kr/ftonnkm
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Skjagringspunktene reduseres il ca. 500 km for jernbane og ca. 400 km for skip
nér distribusjonsavstanden reduseres til 5 km.

Kostnadskurve, distribugjonsavstand 50 km:
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Skjagingspunktet gker til ca. 600 km for jernbane, sammenlignet med veg, og til
ca. 550 km for 5@, sammenlignet med veg ndr distribusjonsavstanden gker til 50
km.

K ostnadskurve, distribugjonsavstand 100 km:

82 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Konkurranseflater i godstransport

Termotransport - kr/ftonnkm
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Skjaaingspunktet gker til ca. 700 km for jernbane, sasmmenlignet med vei, og til
ca. 600 km for §@, sammenlignet med veg nar distribusjonsavstanden gkes til 100

km.

A2.2 Stykkgods
A2.2.1 Partistgrrelse 0,5 tonn
Kostnadskurve, distribusonsavstand 25 km:
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Jernbane er konkurransedyktig med bil fra avstander pa ca. 250-300 km, mens bat
er konkurransedyktig med bil fraca. 600 km nér distribusjonsavstanden er 25 km

og partisterrelsen er 0,5 tonn.
Kostnadskurve, distribusjonsavstand 5 km:
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kr/tonnkm stykkgods
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For denne korte distribusjonsavstanden (5 km) er tog konkurransedyktig med bil
fraca 150-200 km. Bét er konkurransedyktig med bil fraca. 350 km. Et
tradigonelt stykkgodsopplegg med bil-terminal-bil er konkurransedyktig med et

bétopplegg basert pa containerskip for de fleste avstander.
K ostnadskurve, distribusjonsavstand 50 km:
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Her er tog konkurransedyktig fra ca. 350 km, mens bét er konkurransedyktig mot

bil fraca. 700 km.
K ostnadskurve, distribusjonsavstand 100 km:
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Stykkgods - kr/ftonnkm
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Tog konkurransedyktig med bil fra ca. 600 km, mens bét er konkurransedyktig fra

ca. 900 km ved en distribusjonsavstand pa 100 km.

A2.2.2 Partistgrrelse 1 tonn
Kostnadskurve, distribusonsavstand 25 km:
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Jernbane er konkurransedyktig med bil fra avstander pa ca 600 km, mens bat er
konkurransedyktig med bil fra ca. 950 km ved partisterrelse pa 1 tonn og
distribugonsavstand 25 km. Et stykkgodsbasert bilopplegg (bil-terminal-bil) er

mer gunstig enn direkte bil fraca. 700 km.
Kostnadskurve, distribusjonsavstand 5 km:
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Stykkgods - kr/tonnkm
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For denne korte distribusjonsavstanden (5 km) er tog konkurransedyktig med bil
fraca 500 km. Bat er konkurransedyktig med bil fraca. 850 km. Et tradisjonelt
stykkgodsopplegg med bil-terminal-bil er konkurransedyktig med direkte bil fra

ca. 700 km.
Kostnadskurve, distribusjonsavstand 50 km:
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Ved distribusjonsavstand pa 50 km er tog konkurransedyktig med bil fraca. 700
km. Bét er konkurransedyktig med bil fraca. 1050 km. Et tradisjonelt
stykkgodsopplegg med bil-terminal-bil er konkurransedyktig med direkte bil fra
ca. 950 km.
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K ostnadskurve, distribugjonsavstand 100 km:

Konkurranseflater i godstransport
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Stykkgods - kr/tonnkm
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Tog er konkurransedyktig med bil fraca. 900 km, mens bt er konkurransedyktig
fraca. 1200 km ndr distribusjonsavstanden er 100 km og partisterrelsen er 1 tonn.

A2.3 Industrivarer
A2.3.1 Partistgrrelser 10 tonn
Kostnadskurver, distribusjonsavstand 5 km

Industrivarer - kr/tonnkm
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| sammenligning mellom direkte bil og bil-jernbane-bil, er jernbane
konkurransedyktig fra ca 500 km, mens jernbane med direkte opplasting i den ene
enden (jernbane-bil kjede) er konkurransedyktig fra ca. 200 km. For denne
partistarrel sen, og uten konsolidering pa skip, er bil konkurransedyktig mot skip
for ale avstander, ogsa med direkte opplasting.

Kostnadskurver, distribugjonsavstand 5 km

Industrivarer - kr/tonnkm
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20—
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I sammenligning mellom direkte bil og bil-jernbane-bil, er jernbane
konkurransedyktig fra 550-600 km, mens jernbane med direkte opplasting i den
ene enden (jernbane-bil kjede) er konkurransedyktig fra ca. 200-250 km. For
denne partisterrel sen, og uten konsolidering pa skip, er bil konkurransedyktig mot

skip for alle avstander, ogsa med direkte opplasting.
Kostnadskurver, distribugonsavstand 50 km:
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| sammenligning mellom direkte bil og bil-jernbane-bil, er jernbane
konkurransedyktig fra 600-650 km, mens jernbane med direkte opplasting i den
ene enden (jernbane-bil kjede) er konkurransedyktig fra ca. 250 km. For denne
partistarrel sen, og uten konsolidering pa skip, er bil konkurransedyktig mot skip
for ale avstander, ogsa med direkte opplasting.

K ostnadskurver, distribusonsavstand 100 km:

Industrivarer - kr/tonnkm
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I sammenligning mellom direkte bil og bil-jernbane-bil, er jernbane
konkurransedyktig fra 750 km, mens jernbane med direkte opplasting i den ene
enden (jernbane-bil kjede) er konkurransedyktig fra ca. 250 km. For denne
partistarrel sen, og uten konsolidering pa skip, er bil konkurransedyktig mot skip
for alle avstander, ogsa med direkte opplasting.
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A2.3.2 Partistarrelser 490 tonn
Distribugjonsavstand 5 km:

kr/tonnkm industrivarer
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Jernbane (bil-jernbane-bil) er konkurransedyktig mot bil fra 200-250 km, mens
bét (bil-bat-bil) er konkurransedyktig mot bil fraca 200 km. Jernbane og bat er
konkurransedyktig fra ca. 100 km ved direkte opplasting.

Distribugonsavstand 25 km:

kr/tonnkm industrivarer

70.0

60.0 \
50.0

40.0 \

kr
[
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— — -Kjede Jernbane 2
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— — -Kjede Bat2
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30.0 \
20.0

A\ \
10.0

0.0

Jernbane (bil-jernbane-bil) er konkurransedyktig mot bil fra 600 km, mens bat
(bil-bat-bil) er konkurransedyktig mot bil fra ca. 550 km. Jernbane er
konkurransedyktig fraca. 100 km ved direkte opplasting, mens bét er
konkurransedyktig pa alle avstander ved direkte opplasting.

Distribugonsavstand 50 km:
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kr/tonnkm industrivarer
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Jernbane (bil-jernbane-bil) er konkurransedyktig mot bil fra 1100 km, mens béat
(bil-bat-bil) er konkurransedyktig mot bil fra ca. 1000 km. Jernbane er og bét er
konkurransedyktig hele veien ved direkte opplasting.

Distribugonsavstand 100 km:

kr/tonnkm industrivarer

200.0
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. \ — — -Kjede Jernbane 2
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:‘%
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Jernbane (bil-jernbane-bil) er konkurransedyktig mot bil fra 2000 km, mens bat
(bil-bét-bil) er konkurransedyktig mot bil fra ca. 1800 km. Bade jernbane og béat
er konkurransedyktig versus lastebil fra 100 km ved direkte opplasting.
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A2.3.3 Partistarrelser 2400 tonn
Distribugjonsavstand 5 km:
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Jernbane (bil-jernbane-bil) er konkurransedyktig mot bil fra 150 km, men ogsa bat
(bil-bat-bil) er konkurransedyktig mot bil fra ca. 150 km. Bade jernbane og bat er
konkurransedyktig versus lastebil fra 100 km ved direkte opplasting.

Distribug onsavstand 25 km:

kr/tonnkm industrivarer
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Jernbane (bil-jernbane-hil) er konkurransedyktig mot bil fra 550 km. Bat (bil-bét-
bil) er konkurransedyktig mot bil fraca. 500 km. Ba&de jernbane og bét er
konkurransedyktig versus lastebil for ale distanser ved direkte opplasting.

Distribugjonsavstand 50 km:
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Jernbane (bil-jernbane-bil) er konkurransedyktig mot bil fra 1100 km. Bat (bil-
bét-bil) er konkurransedyktig mot bil fraca. 950 km. Bade jernbane er og bét er
konkurransedyktig versus lastebil for ale distanser ved direkte opplasting.

Distribugonsavstand 100 km:
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Jernbane (bil-jernbane-hil) er konkurransedyktig mot bil fra 2100 km. Bat (bil-

bét-bil) er konkurransedyktig mot bil fraca. 1850 km. Ba&de jernbane og bét er

konkurransedyktig for ale distanser ved direkte opplasting.
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A2.4 Tarrbulk
A2.4.1 Partistarrelser 100 tonn
Distribugjonsavstand 5 km:
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Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra50-100 km. Bét er ikke
konkurransedyktig mot bil for denne skipningsstarrel sen, noe som bl.a. skyldes at

vi ikke har forutsatt noen konsolidering.
Distribugjonsavstand 25 km:
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Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 100-150 km. Bét er ikke
konkurransedyktig mot bil for denne skipningssterrel sen, noe som bl.a. skyldes at

vi ikke har forutsatt noen konsolidering.
Distribugjonsavstand 50 km:
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kr/km tarrbulk
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Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 150 km. Bét er ikke konkurransedyktig
mot bil for denne skipningsstarrel sen, noe som bl.a. skyldes at vi ikke har forutsatt
noen konsolidering.

Distribugjonsavstand 100 km:
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Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 200 km. Bét er ikke konkurransedyktig
mot bil for denne skipningsstarrel sen, noe som bl.a. skyldes at vi ikke har forutsatt
noen konsolidering.
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A2.4.2 Partistgrrelse 2300 tonn

Distribusonsavstand 5 km:

kr

kr/km tgrrbulk

Kjede Bil
— — =-Kjede Jernbane
= = = Kjede Bat

Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 100 km. Bat er konkurransedyktig mot

bil fra50 km.
Distribugionsavstand 25 km:

kr

kr/km t@rrbulk

Kjede Bil
— — -Kjede Jernbane
= = = Kjede Bat

Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 100 km. Bat er konkurransedyktig mot

bil fra 100 km.
Distribusgonsavstand 50 km:
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kr/km tgrrbulk
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Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 100-150 km. Bét er konkurransedyktig

mot bil fra100 km.
Distribugonsavstand 100 km:
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Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 150-200 km. Bét er konkurransedyktig

mot bil fra 150-200 km.
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A2.4.3 Partistgrrelse 4500 tonn
Distribusonsavstand 5 km:
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Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 50-

100 km. Bét er konkurransedyktig

mot bil for alle avstander ved distribugjonsavstand 5 km.

Distribugionsavstand 25 km:
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Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 100 km. Bat er konkurransedyktig mot

bil fra 50 km ved distribugjonsavstand 25 km.

Distribusjonsavstand 50 km:

98

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Konkurranseflater i godstransport

kr/km tgrrbulk
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Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 100-150 km. Bét er konkurransedyktig

mot bil fra 100 km ved distribugjonsavstand 50 km.
Distribugonsavstand 100 km:
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Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 150-200 km. Bét er konkurransedyktig

mot bil fra 150 km ved distribusjonsavstand 100 km.
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A2.5 Tammer
A2.5.1 Partistgrrelse 30 tonn
Distribugonsavstand 5 km:

kr/tonnkm tgmmer
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Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 500 km. Bat er konkurransedyktig mot
bil fra600-650 km. Med direkte leveranse inn (ikke bil i siste ledd) frajernbane er

den konkurransedyktig fra 100-150 km.
Distribugonsavstand 25 km:

kr/tonnkm temmer

8.0
7.0 \\
6.0 \
5.0 \‘ Kjede Bil
\\ Kjede Bat
£ 40

— — =-Kjede Jernbane
— — -Kjede jernbane - direkte leveranse

—
——

km

Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 550 km. Bat er konkurransedyktig mot
bil fra650 km. Med direkte leveranse inn (ikke bil i siste ledd) frajernbane er den

konkurransedyktig fra 200 km.
Distribugonsavstand 50 km:

100
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kr/tonnkm temmer

2.50
2.00
\ Kjede Bil
1.50 \\ Kjede Bt
= \
\\ — — - Kjede Jernbane
1.00
~ o )
N ~2 — — -Kjede jernbane - direkte
S >~ leveranse
0.50
0.00
Q
P

Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 650 km. Bat er konkurransedyktig mot
bil fra700 km. Med direkte leveranse inn (ikke bil i siste ledd) frajernbane er den
konkurransedyktig fra 250 km.

Distribugonsavstand 100 km:
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Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 800 km. Bat er konkurransedyktig mot
bil fra800-850 km. Med direkte leveranse inn (ikke bil i siste ledd) frajernbane er
den konkurransedyktig fra 300 km.
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A2.5.2 Partistgrrelse 480 tonn

Distribugjonsavstand 5 km:

kr/tonnkm temmer
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Jernbane er konkurransedyktig

mot bil fra 650 km. Bat er konkurransedyktig mot

bil fra800 km. Med direkte leveranse inn (ikke bil i siste ledd) frajernbane er den

konkurransedyktig fra 150 km.
Distribugonsavstand 25 km:
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Jernbane er konkurransedyktig

mot bil fra 700 km. Bat er konkurransedyktig mot

bil fra850 km. Med direkte leveranse inn (ikke bil i siste ledd) frajernbane er den

konkurransedyktig fra 200 km.
Distribugonsavstand 50 km:
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kr/tonnkm temmer
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Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 750-800 km. Bét er konkurransedyktig

mot bil fra900-950 km. Med direkte leveranse inn (ikke bil i siste ledd) fra

jernbane er den konkurransedyktig fra 250 km.
Distribug onsavstand 100km:

kr/tonnkm temmer
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Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 950-1000 km. Bt er

konkurransedyktig mot bil fra 1000 km. Med direkte leveranse inn (ikke bil i siste
ledd) frajernbane er den konkurransedyktig fra 300-350 km.
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A2.5.3 Partistarrelse 4500 tonn
Distribugjonsavstand 5 km:

kr/tonnkm tgmmer
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Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 700 km. Bét er konkurransedyktig mot
bil fra800 km. Med direkte leveranseinn (ikke bil i siste ledd) frajernbane er den

konkurransedyktig fra 200 km.
Distribugjonsavstand 25 km:

kr/tonnkm tgmmer
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Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 750-800 km. Bat er konkurransedyktig
mot bil fra850-900 km. Med direkte leveranseinn (ikke bil i siste ledd) fra
jernbane er den konkurransedyktig fra 200 km.

Distribugjonsavstand 50 km:
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kr/tonnkm temmer
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Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 850-900 km. Bét er konkurransedyktig
mot bil fra900-950 km. Med direkte leveranse inn (ikke bil i siste ledd) fra
jernbane er den konkurransedyktig fra 250 km.

Distribugonsavstand 100 km:

kr/tonnkm temmer
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Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 1000-1050 km. Bét er
konkurransedyktig mot bil fra1000-1050 km. Med direkte leveranse inn (ikke bil
| siste ledd) frajernbane er den konkurransedyktig fra 300-350 km.
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A2.6 Vatbulk
A2.6.1 Partistgrrelse 1500 tonn
Distribusionsavstand 5 km:

kr/tonnkm vatbulk

1.2
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km
Jernbane er konkurransedyktig mot bil for alle avstander, mens skip er
konkurransedyktig fraog med 100 km.
Distribugionsavstand 25 km:
kr/tonnkm vatbulk
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Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 100 km. Ogsa skip er
konkurransedyktig fraog med 100 km.
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Distribusjonsavstand 50 km:
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Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 100 km. Skip er konkurransedyktig fra

og med 150 km.
Distribugionsavstand 100 km:
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Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 150-200 km. Skip er konkurransedyktig

fraog med 200 km.
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A2.6.2 Skipningsstarrelse 3000 tonn
Distribusonsavstand 5 km:

kr/tonnkm vatbulk
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Jernbane er konkurransedyktig mot bil for alle avstander, mens skip er
konkurransedyktig fra og med 100 km.

Distribugonsavstand 25 km:

kr/tonnkm vétbulk

1.40

1.20

1.00

0.80 — — -Kjede Bil
Kjede Jernbane

— — -Kjede Bat

kr

0.60

0.40

0.20

Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 100 km. Ogsa skip er
konkurransedyktig fraog med 100 km.

Distribusjonsavstand 50 km:
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kr/tonnkm vatbulk
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Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 100 km. Ogsa skip er
konkurransedyktig fra og med 100 km.

Distribugonsavstand 100 km:
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Jernbane er konkurransedyktig mot bil fra 150-200 km. Skip er konkurransedyktig

fraog med 200 km.
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