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Forord

Foreliggende rapport er utarbeidet i progektet Logistikk i Norge, som er finansiert av
SMARTRANS-programmet i Norges forskningsrad og Statens vegvesen Vegdirektoratet.
Rapporten presenterer en kartlegging av rammebetingelsene i det norske transport- og logis-
tikkmarkedet, sammenliknet med rammebetingelser i konkurrentland, og analyser av hvilken
betydning forskjellige rammebetingel ser i transport- og logistikkmarkedet har for kostnadsni-
va og konkurransekraften til norske bedrifter.

Et utkast av rapporten har vaat presentert for og diskutert med referansegruppen i prosjek-
tet. Medlemmene i gruppaer professor Il og daglig leder Stein Erik Granland ved hhv. Han-
delshagyskolen Bl, Hayskolen i Molde og SITMA AS, logistikkgef Jan Audun Larseni Lerum
fabrikker, seniorrédgiver Hans Silborn i Statens vegvesen Vegdirektoratet, professor Kent
Lumsden ved Chalmers universitet (Sverige), seniorradgiver Morten Steen Petersen,
Tetraplan (Danmark) og seniorrédgiver Jarkko Lehtinen, VTT (Finland). Vi takker gruppa for
alle gode innspill.

Oppdragsgivers kontaktpersoner har vaat programkoordinator @ystein Strandli i
SMARTRANS-programmet i Norges forskningsrad og seniorradgiver Toril Presttun i Statens
vegvesen Vegdirektoratet. Det er ogsa en styringsgruppe tilknyttet prosjektet. Denne bestdr i
tillegg til oppdragsgivers kontaktpersoner av prorektor Harald Hjelle ved Hagyskolen i Molde,
senior investment manager @ystein Hop i Hydro ASA og seniorforsker Olav Eidhammer ved
TAI. Takk rettes ogsa til styringsgruppen for mange gode innspill.

Progektleder ved Transportgkonomisk institutt har vaart cand oecon Inger Beate
Hovi, som har skrevet rapporten sammen med cand polit Wiljar Hansen. Wiljar Han-
sen har skrevet kapitlene 1-6.2, 6.5-7 0g 9.8, dr polit Thorkel Askildsen har skrevet
kapittel 8.1, mens Inger Beate Hovi har skrevet det resterende. Stein Erik Grgnland har
hjulpet til med beregningene med logistikkmodellen, siv ing Christian Steinsland har
utarbeidet kartplottene, mens avdelingssekretaar Trude Ramming har gjort rapporten
klar til trykking og publisering.

Odlo, juni 2011
Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstrgm Kjell Werner Johansen
instituttsjef avdelingseder
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En gjennomgang av rammebetingelser i transport- og logistikkmarkedet viser at
forskjell i lannskostnader mellom en norsk sjafer og en sjafer fra et av EUs nye
medlemsland utgjer betydelig sterre kostnadsforskjeller enn summen av alle
avgifter for vegtransport. Dette kan vaare en trussel for transportnaeringen, men
gir samtidig eksportbedrifter mulighet for billig transport til internagonale
markeder.

Mal og avgrensninger

Fratid til annen hgrer man fra aktarer i naaringslivet, og i den offentlige debatten
for gvrig, at man i Norge har darligere rammebetingel ser enn utenlandske akterer,
0g at disse rammebetingel sene svekker den norske konkurranseevnen. | denne
studien har vi kartlagt rammebetingelsene i det norske transport- og
logistikkmarkedet, sammenliknet med rammebetingel ser i konkurrentland og
analysert hvilken betydning ulike rammebetingelser i transport- og
logistikkmarkedet har for norske bedrifters kostnadsniva og konkurransekraft.

Arbeidet bygger paresultater fraen undersgkel se av logistikkostnader (Hovi &
Hansen, 2010) om sammensetningen av logistikkostnadene. | tilknytning til
prosjektet er det gjennomfeart to masteroppgaver innenfor Logistics and Supply
Chain Management ved Hayskolen i Molde og Universitetet i Westminster. En
masteroppgave er knyttet til nasjonale rammebetingelser (Schouw-Hansen, 2009),
mens den andre er knyttet til de viktigste rammebetingel ser innen EU (Z&fer,
2009). Supplerende informasjon om rammebetingel ser er basert pa
litteraturstudier av tidligere arbeid, samt palover og regler om bl a
kjeretgydimensjoner, skatter og avgifter.

En total analyse av kostnadsforhold og konkurranseevne for norske bedrifter
ligger utenfor progjektets rammer.

Rammebetingelser og kostnadsdrivere

Med rammebetingel ser for norske bedrifter menes innenlandske forhold som
pavirker norske bedrifters evnetil &konkurrere med utenlandske bedrifter.
Tilsvarende omtales forhold som pavirker utenlandske bedrifters evnetil &
konkurrere med norske bedrifter som rammebetingel ser for utenlandske bedrifter.

Enkelte rammebetingel ser har en positiv innvirkning pa konkurranseevnen, mens
andre rammebetingel ser virker hemmende pa konkurranseevnen. Fortrinn i
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konkurransen skapes enten ved & ha et kostnadsfortrinn eller ved a skape et
verdifortrinn. Verdifortrinn skapes ved atilby et produkt som dekker kundens
behov pa en bedre méte enn andre produkter, mens et kostnadsfortrinn skapes ved
ahalavere kostnader enn konkurrentene. Konkurranseevne omhandler altsden
bedrifts evnetil & skape verdi for kunden og kostnader knyttet til dette.

Eksempler pa eksogene kostnadsdrivere bedrifter i transport- og
logistikkmarkedet mgter, og som vi har berert i denne rapporten, er:

Skatte- og avgiftsniva
Infrastruktur

Markedsadgang

Tilgang pa arbeidskraft

Kjere- og hviletidsbestemmel ser
Kjaretaybegrensninger
Lgnnsniva

Vautakurs

Renteniva

Skatte- og avgiftsniva

Skatter og avgifter i transportsektoren har flere formd. De skal (St.meld. nr. 16
2008-2009):

¢ Finansiere offentlige utgifter generelt

e Finansiereinvesteringer og drift av deler av transportsektoren

e Pavirke transportutgvere og —brukere til ata hensyn til kostnadene de
péfarer samfunnet med sin transportbruk (marginal kostnadsprinsi ppet)

e Bidratil like konkurransevilkdr mellom transportmidiene

Dagens gkonomiske rammebetingel ser i transportsektoren kan delesinni fire
hovedkategorier:

e Sektorspesifikke sarravgifter

e Brukerbetaling for infrastruktur og tjenester

o Skattefordeler, reduserte satser og fratrekk for generelle avgifter

o Direkte statte og kjgp av tjenester

Det grunnleggende prinsippet i beskatning av transportsektoren er at brukerne av
transporten skal mgte de transportprisene som reflekterer de kostnadene
transportbruken pafarer samfunnet (marginalkostnadsprinsippet). Dagens
avgiftsstruktur i den norske samferdsel ssektoren falger ikke dette prinsippet fullt
ut, men drivstoffavgift, vektarsavgift og brukerbetaling for infrastruktur
reflekterer samlet i stor grad hva det koster a bruke infrastrukturen.

Infrastruktur

For transportkjgper er det ikke bare den fysiske avstanden som er
dimensjonerende for transportkostnaden, men ogsa hvor mye annet gods som
fraktes pa strekningen. Askildsen (2007) illustrerer at det ikke nadvendigvis er
slik at det er den fysiske avstanden alene som bestemmer transportprisen.
Transportkostnadene avhenger ogsa av de samlede varestrgmmer til et omrade og

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011
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retningsbal ansen for transportene, dvs hvor store muligheter det er for
returtransport og hvor godt kjaretaykapasiteten blir utnyttet.

| en rapport om internasjonal konkurranseevne (Global Competitiveness Report)
males og rangeres konkurranseevnen for 133 av verdens land etter 12
grunnpilarer. Norge skarer lavere enn gjennomsnittet av land i samme
utviklingskategori pa faktorer som infrastruktur og markedssterrelse. Det er saglig
vegkvalitet som kommer darlig ut. Innen EU15-omradet er det bare Hellas, Irland
og Italia som har lavere score painfrastrukturstandard enn Norge. Pa andre
faktorer har Norge minst like hgy eller hagyere score enn gjennomsnittet av land i
samme utviklingskategori.

Utbedring av infrastrukturen medfarer endrede rammevilkar for aktarenei
logistikk- og transportmarkedet, og derigjennom for hele nagingslivet. Utbedret
infrastruktur kan bade fare til gkt konkurranse i hjemmemarkedet og i
utemarkedet. Med dette menes at samtidig som det blir lettere for en akter i ene
enden av en infrastrukturutbedring & frakte sine varer til sterre markeder, er det
tilsvarende lettere for fjerne aktarer a transportere sine varer andre veien dlik at
konkurransen skjerpesi hjemmemarkedet.

Utbedring av infrastruktur bidrar ikke ngdvendigvistil lavere kostnader for
transportarene. Det blir mer vanlig at vegutbyggingspros ekt finansieres av
bompenger, og det er i dag saarlig mange bomstasjoner i hovedvegnettet langs E6
(Svenskegrensen-Oslo), E18 (Oslo-Kristiansand) og E39 (Kristiansand-
Trondheim).

Markedsadgang

EUs grunnprinsipper om fri markedsadgang gjelder ogsai transportmarkedet. Fra
1. januar 1993 har alle EU-godkjente operatarer rett til & uteve internasjonal
godstransport innen EU (forordning 881/92).

Gjennom E@S avtalen dpnes det for at transporterer fra EAS-land har adgang til &
utfare midlertidig kabotasje pa veg i Norge, og at norske transporterer har adgang
til dutfare midlertidig kabotasie paveg i andre EZS-land. Ulikheter i

rammevilkar kan faretil sterk konkurranse fra utenlandske aktarer, spesielt frade
nye EU-landene. Dette vil ogsa gjelde for innenrikstransport dersom EU dpner for
fri kabotagie, som signaliseresi den nye Hvitboken (European Commission, 2011)
som et av flere mulige tiltak for gkt kapasitetsutnyttelse. Analyse av datafra

| astebilundersgkel ser fraandre EU-land, viser at polske og baltiske biler allerede
frakter norsk import og eksport til naar sagt aleland i Europa. Dette har
sammenheng med fri markedsadgang, med kostnadsnivai landene der disse bilene
er registrert, og med gkende internasjonalisering av transportsel skap med
terminalnettverk og lastebiler i de fleste europeiske land.

For jernbane og sjetransport er innenriksmarkedet dpent for utenlandske
operatgrer. Jernbanenettet ble fra 15. mars 2003 dpnet for selskaper som kjarer
grenseoverskridende trafikk, og frajanuar 2007 ble det ogsa dpnet for utenlandske
selskaper som gnsker a kjare godstog i Norge. Norge oppfyller med dette EUs
Jernbanepakke |, som regulerer selskapenes adgang til de nagonale
jernbanenettene i Europa. Alle NOR-registrerte skip kan fgre gods mellom norske
havner og mellom norske og utenlandske havner. Skip registrert i NIS kan ikke
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fare last mellom norske havner, til forskjell fraskip registrert i andre
internasjonal e skipsregistre, som har anledning til afere last mellom norske
havner. Som norsk havn menesi denne sammenheng ogsa innretning for olje- og
gassvirksomhet pa norsk kontinental sokkel.

Tilgang til arbeidskraft

En undersgkel se gjennomfart blant NLFs medlemsbedrifter (Norges Lastebileler-
Forbund, 2010) viser at gjennomsnittsalderen blant lastebilsjaferer er hay og lai
2010 pa 44,8 ar, en gkning fra41,3 ar i 2007. Detteillustrerer at det er
rekrutteringsproblemer i lastebilnaaringen, og rekrutteringsproblemene gjelder
ogsa andre transportformer samt terminalarbeidere. Bakenforliggende arsaker er
ubekvem arbeidstid, lav |@nn, og at adgangen til yrket for |astebilsj&farer er
strengere regulert. Tidligere tilegnet mange yrkessjafgrer seg tungbilfererkort
kostnadsfritt i Forsvaret, mensen del i de senere &r har fétt finansiert
tungbilopplaaingen gjennom ulike offentlige omskol eringsopplegg, gjennom
transportfaglig linjei videregaende skole eller ved afinansiere farerkortet selv.
Kostnaden ved atafererkort for vogntog er naa doblet gjennom implementering
av EUs Yrkessjaferdirektiv (Direktiv 2003/59/EF) i Norge hgsten 20009. | falge
Askildsen (2011) er det ikke uvanlig at totalkostnaden for et fererkort er opp mot
160 000 kr.

Kjgre- og hviletidsbestemmelsene

Fra 1. juli 2005 ble det innfart nye regler i EU for hvordan transportbedrifter skal
organisere s afarenes arbeidstid. Reglenei forskriften er felles for hele EGS-
omradet. Mange av reglenei forskriften er hentet fra arbeidsmiljaloven. Pa denne
méten far man et komplett regelsett om arbeidstid for de som omfattes av reglene.
Kjare- og hviletidsforordningen tar utgangspunkt i at en §jafer maksimalt har lov
til akjare 9 timer pr dag og 56 timer pr uke. De nye bestemmel sene om kjgre- og
hviletid ble innfart i Norge 1. august 2007. Hovedformalet med reglene er averne
om arbeidstakerens arbeidsmiljg. Regler som definerer en felles minstestandard
for §afarenes arbeidstid, bidrar til likeverdige konkurransevilkér i hele EGS-
omradet.

For jernbanetransport falger kjgre- og hviletidsbestemmel sene
arbeidstidsregul eringene for lokomotivfarere.

Den aminnelige arbeidstiden for gefolk er 8 timer i degnet, med ett dagns hvilei
hver uke og hvile pa offentlige fridager. Hviletiden skal minst veare 10 timer i
|gpet av en hvilken som helst periode pa 24 timer, og 77 timer i l@pet av hvilken
som helst periode pa 168 timer (1 uke). Hviletiden kan delesi to perioder, hvorav
en skal vage paminst 6 timer. Intervallet mellom fortl@gpende hvileperioder skal
ikke overstige 14 timer.

Kjgretgysbegrensninger

De fysiske rammebetingel sene for lastebiltransport, dvs relatert til lastebilens
dimensjoner, er mer begrensende for internasjonal kjering i EU enn internt i
Norge. For internasjonal kjering innen EU er hovedregelen en maksimalt tillatt
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lengde for kjereteyene pa 18,75 m og med maksimalt tillatt total vekt pa 40 tonn,
eller 44 tonn dersom transporten inngdr som ledd i en intermodal transportkjede. |
Norge begrenses maksimal vogntogsterrelse til 19,50 meters lengde og 50 tonns
totalvekt, men det eksisterer en rekke unntak fra disse reglene.

Siden 2008 har det pagatt en nasjona preveordning med bruk av 25,25 meter
lange og inntil 60 tonn tunge modulvogntog pa fem utval gte vegstrekninger i
hovedsak knyttet til grenseovergangene. De viktigste gevinstene av en slik
ordning er redusert trafikk fordi samme frakt kan utf@res med faare biler, og
reduserte kostnader, fordi |gnnskostnadene, som er den viktigste
kostnadskomponenten ved langtransport, vil avtai kr pr tonn med gkende
kjaretayskapasitet. Det er relativt fa som forelgpig har tatt i bruk disse
vogntogene, og forsaksperioden er na utvidet fra 1. juni 2011, med seks nye ar og
21 nye strekninger, for agi et bedre grunnlag til a vurdere om modulvogntogene
bidrar til mer effektiv og miljevennlig godstrafikk.

Frajernbaneverkets godsstrategi (Jernbaneverket, 2007) finner vi at den vanligste
lengden for containertog er 400-450 meter, men toglengden varierer pa ulike
delstrekninger. | masetningen om a fa mer gods overfart fra veg til
jernbanetransport vil Jernbaneverket tilrettelegge for gkt frekvens (1 tog hver 2.
time) og 600 meter lange (1200 tonn tunge) kombitog i perioden 2010-2019.

For skip er det seilingsdybde i ulike farleder og havner som setter begrensninger
for skipssterrelser.

Valutakurs og renteniva

Norsk gkonomi er i stor grad tuftet pa produksjon og eksport av varer som er
utsatt for store internasjonale prissvinginger. Gjennom svingninger i visse
ravarepriser eksponeres Norge for store variasioner i bytteforhold, dvs pris pa
eksportvarer malt mot pris paimportvarer. Et fall i ravarepris gir darligere
bytteforhold, mens en gkning i révarepris bedrer bytteforholdet. Svingninger i
valutakurs kan virke som en stabilisator. Dette skjer gjennom en svekkelse av
nasj onens inntektsgrunnl ag som felge av reduserte ravarepriser, som
erfaringsmessig farer til svekkelse av valutakurs og bedret bytteforhold. Den
partielle konkurranseevnen til norske produkter er siledes delvis avhengig av
svingninger i ravareprisen gjennom dens innvirkning pa kronekursen.

Rentenivaets betydning for transport- og logistikkostnadene pavirker i ferste
rekke kapitalkostnader knyttet til kjaretay, lager og varebeholdning. For varer pa
lager er varenes omlgpshastighet, dvs hvor lenge varene ligger palager, av
vesentlig betydning for kostnadenes andel av omsetning.

Rentedifferanse mot utlandet pavirker valutakursen. @kt rente farer til styrket
kronekurs, mens redusert rente farer til svekket kronekurs. Palang sikt avhenger
kronekurs av oljepris og prisnivai forhold til utlandet, men pakort sikt blir
kronekursen pavirket av uro i finansmarkedene og rentedifferanser mot utlandet
(Bernhardsen & Rgaisland, 2000).
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Rammebetingelsenes pavirkning pa transportkostnadene

Med utgangspunkt i transportkostnadsfunksjoner fra Logistikkmodellen
(Grgnland, 2011), har vi ansl &t rammebetingel senes andel av transportkostnadene
for langtransport. Figur S.1 viser ulike kostnadskomponenters andel av
fremfaringskostnadene for trekkvogn med semitrailer.

Renter; 2.6%

Avskrivninger; CO2-avgift; 1.4%

12.9%

Administrasjon; 0.3%

Forsikring; 3.5%
Vektarsavgift; 0.3%

Vask, rekvisita; 1.8%

Dekk; 4.8%

Figur S1. Kostnadsandeler for trekkvogn med semitrailer.

Det framkommer at |gnn og sosiale kostnader utgjer starst andel av
fremfaringskostnadene for langtransport med trekkvogn og semitrailer, med 40 %
til sammen. Deretter falger drivstoff inkludert avgifter (24 %), kapitalkostnader
(avskrivninger og renter) med til sammen 16 %, mens vektarsavgiften utgjer til
sammenlikning en helt marginal kostnadsandel (mindre enn 0,5 %). De offentlige
rammebetingel sene bestér av drivstoffavgifter, sosiale kostnader og vektarsavgift,
som til sammen utgjer 19 % av transportkostnadene.

Transportkostnadenes andel av omsetningen varierer betydelig mellom ulike
naginger. | en undersekel se av logistikkostnader (Hovi & Hansen, 2010) utgjer
transportkostnadene i gjennomsnitt ca 40 % av logistikkostnadene, eller ca6 % av
omsetningen, men nagringer som leverer varer med lav bearbeidel sesgrad, har
hayere transportkostnadsandel enn ferdigvarer og varer med hgy enhetsverdi. Det
vil § at for en transportkjgper utgjer de statlige rammevilkarene en dray prosent
av omsetningen i gjennomsnitt, eksklusive bompenger.

Lannskostnader for en norsk sjafar, sammenliknet med | gnnskostnader for en
sjafer bosatt i et av landene innenfor EU15 omradet, tilsvarer i falge Eurostat en
kostnadsforskjell paca 30 % i giennomsnitt, eller fra5til 15 %
transportkostnader avhengig av hvilket land man sammenlikner med. Om man
sammenlikner med de nye EU-landene, er kostnadsforskjellen mellom en norsk
og en utenlandsk sj&far fra 80 til 90 %, noe som tilsvarer en differansei
fremfaringskostnadene pa ca 40 %. Kostnadsforskjellene illustrerer hvorfor
norskregistrerte lastebiler i en lengre periode har tapt markedsandel er ved

VI
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grenseoverskridende transporter. Denne kostnadsforskjellen, sammen med at det
er mer import enn eksport paveg, bidrar til at norske eksportarer har muligheter
for billige returtransporter ut av landet, noe som kan vaare med pa & dpne nye
markeder for norske eksportarer selv med sma volumer.

Rammebetingelsenes betydning for transportmiddelvalg

Vi har anvendt Logistikkmodellen (Jong, Baak og Ben-Akiva, 2008) til a
analysere hvordan ulike rammebetingel ser pavirker logistikkostnader og valg av
transportlgsning. Det er tatt utgangspunkt i ulike rammebetingel ser som har en
betydelig pavirkning pa transportkostnadene, og beregningene er gjennomfert for
aret 2020, basert pa prognoser til NTP 2014-2023 (Hovi, Grenland og Hansen,
2011). K ostnadene er beregnet etter dagens kostnadsniva og er i faste priser.
Tabell S.1 viser en oppsummering av endringer i logistikkostnader knyttet til
import og eksport som feglge av ulike rammebetingel ser. Kolonnen til hgyre viser
effekten palogistikkostnaden i kr pr tonn for transportkjgpere av det
transportmidlet som er direkte berart av tiltaket. Virkningen pa logistikkostnaden i
kr pr tonn er inkludert en substitugjonseffekt, f eks at lengre tog bidrar til overfart
|astebiltransport som ogsa vil pavirke kostnaden i kr pr tonn.

Tabell S1. Andatte endringer i logistikkostnader av de ulike scenarioene. Awik i
forhold til basis. Tall i mill kr og kr pr tonn for berert transportmiddel.
Beregninger er gjennomfart med Logistikkmodellen.

@Pkte toglengder fra 500 til 600 meter -54 -73 -127 -17,01
Fjerning av kai- og anlgpsavgifter i havn -57 -30 -87 -1,19
Fjerning av vareavgifter i havn -564 -366 -929 -11,97
Internasjonale lastebilkostnader pa gjennomsnittet

for EU15-landene -488 -413 -900 -16,15
Internasjonale lastebilkostnader pa gjennomsnittet

for de nye EU27-landene -2 205 -1974 -4179 -120,13
Innfgring av km-avgift i nytt forslag til

Eurovignettavgift for lastebil i EU 82 140 221 29,54
Innfgring av km-avgift som er 10 ganger forslaget til

Eurovignettavgift for lastebil i EU 776 791 1567 68,34

Lengretog, fjerning av hhv kai- og anlgpsavgifter og fjerning av vareavgift gir i
falge model | beregningene reduserte | ogistikkostnader og positive bidrag til gkt
intermodal transport. Effekten i kr pr tonn for getransport er imidlertid helt
margina ved fjerning av kai- og anlgpsavgifter med ca 1,20 kr pr tonn, mens
fjerning av vareavgiften til sammenlikning farer til en reduksjon pa 12 kr pr tonn i
gjennomsnitt. @kt toglengde fra’500 til 600 meter har en ansl att
kostnadsreduksjon pa 17 kr pr tonn i gjennomsnitt for jernbanetransport, under
forutsetning av at de investeringer i lengre krysningsspor som tiltaket krever, ikke
skal betales av transportbruker.
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Sterst reduksjon i logistikkostnadene oppnas i det scenarioet der EUs nye
medlemsland blir rene transportnasjoner for norsk import og eksport, med en
anslatt kostnadsendring for vegtransport pa 120 kr pr tonn i gjennomsnitt. Dette
scenarioet gir ogsa en kraftig gkning i lastebil- og fergetransport over grensen.
Dersom den internasjonale konkurransen i lastebilnagingen ikke blir like presset,
men kostnadsnivaet konvergerer mot gjennomsnittet for EU15-landene, tilsvarer
det en kostnadsreduksion i forhold til dagens kostnadsniva pa 16 kr pr tonn.
@kningen i lastebiltransport blir betydelig mer moderat i dette scenarioet versus
med transportkostnader tilsvarende EU27-niva

Eurovignettavgiften, slik den er fordlatt implementert av Europakommisjonen i
farste fase, med gkte kostnader pa 3 til 4 eurocent per lastebilkilometer, gir i felge
modellberegningene gkt ferge- og §gtransport, men redusert veg- og
jernbanetransport. Dette er en annen virkning enn forventet, og forklaringen er at
en liten ekstra avgift for |astebiltransport ogsa bidrar til @kt tilbringerkostnad for
jernbanetransport, dlik at jernbane taper markedsandeler til lastebiltransport. At
fergetransporten gker skyldes at avgiftsendringen vil feretil at bilene velger
korteste vei til Norge, som i mange tilfeller inkluderer fergetransport. Den anslétte
kostnadsakningen av eurovignettavgiften slik den er foreslétt, er ca30 kr pr tonn i
gjennomsnitt for lastebil.

Vi har ogsa anslatt endringer i transportfordeling av ainnfare gkt brukerbetaling
for vegtransport i EU. Dette er gjort for dillustrere hvordan en hayere
brukerbetaling vil Sé ut pa transportmiddelfordelingen og transport- og
logistikkostnadene. Vi har tatt godt i og benyttet en avgiftssats som er ti ganger sa
hgy som den som er foreslatt som Eurovignettavgift i farste fase, men som likevel
er innenfor det Europakommisjonen mener er de samfunnsgkonomiske
kostnadene som er knyttet til transport. Den ansl tte virkningen pa
transportmiddelfordeling er en betydelig reduksgon i lastebiltransport (reduseres
med hhv 24 % for eksport og 29 % for import i forhold til basis). Ogsa
fergetransporten reduseres noe for eksport (3,3 %), mens bade skips- og
jernbanetransport gker som fglge av avgiften, searlig jernbanetransporten. Den
and étte kostnadsakningen er ca 68 kr pr tonn for lastebil, ndr det er tatt hensyn til
substitug onseffekten, dvs at saerlig de lange transportene overferestil andre
transportmidier.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn og mal

Norge er en liten pen gkonomi som i stor grad er basert pa utstrakt handel med
utlandet. Nér en starre andel av den norske eksporten er révarer og
mellomprodukter gjer denne produksjonsstrukturen at norske eksportbedrifter ofte
er enintegrert del av en starre forsyningskjede med betydelige krav til Just-in-
Time leveranser og tilpasning til andre aktarer i verdikjeden. Norges perifere
plassering i utkanten av Europa med betydelige avstander til de store
internasjonale markedene farer ofte til relativt sett hayere transportkostnader for
norske varer enn konkurrentene. Det generelt hgye norske kostnadsnivaet gjer at
norske eksportbedrifter ofte fokuserer pa produksjon av hgykvalitetsprodukter og
produksjons- og leveransestrategier som skaper et verdifortrinn for kunden. En
bedrifts leveransestrategi og den logistikklasningen bedriften tilbyr sine kunder
utgjer en gkende andel av verdiskapningen. Logistikkoperasjonen blir viktigere og
utgjer sammen med produksjon kjerneoppgaver i industri og nagringsliv. Denne
rapporten omhandler de rammebetingel ser som legger faringer for tilpasninger i
det norske transport- og logistikkmarkedet, og gjennom dette faringer for
verdiskapningen i norske bedrifter, norsk eksport og gkonomisk vekst.

Rapportens hovedmal er & kartlegge rammebetingelsenei det norske transport- og
logistikkmarkedet, sasmmenlikne med rammebetingelser i EU-land og analysere
betydningen av forskjellige rammebetingel ser i transport- og logistikkmarkedet
for kostnadsniva og valg av transportmiddel.

| rapporten vil vi undersgke i hvilken grad eksterne forhold pavirker norske
bedrifters konkurranseevne. For & kunne undersgke denne problemstillingen er det
negdvendig a frembringe en oversikt over transport- og logistikknaaingens
rammebetingelser i Norge og i de EU-landene som i farste rekke er
transportnasjoner for Norge, samt transport og logisti kknaaringens rammevilkar
hos vare argeste konkurrenter.

Vi har andlétt effekter av hvordan ulikheter i rammebetingelser mellom land
spiller inn pdinternasjonal konkurranse for norske grensekryssende transporter,
og om det er land som utvikler seg mot & bli transportnasjoner for andre land. Det
legges opp til danaysere virkninger av ulike rammebetingel ser i
kostnadsmodeller. Dette gjeres ved & kombinere resultatene fra

logi stikkostnadsundersgkel sen og kostnadsfunksjonene fra den nagjonale
godsmodellen (Logistikkmodellen), ved a videreutvikle et rammeverk av
modellens kostnadsfunksjoner (Granland S. E., 2011). Kostnadsfunksjonene er
spesifisert pa ulike logistikkostnadskomponenter, transportmidler,
kjaretaygrupper/fartaystyper, kostnadskomponenter og om de er tids- eller
distanseavhengige.
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1.2 Avgrensninger

Arbeidet bygger paresultater fraen undersgkel se av logistikkostnader (Hovi &
Hansen, Logistikkostnader i norske vareleverende bedrifter, 2010), mht
sammensetningen av ulike komponenter i logistikkostnadene nagonalt og
internagjonalt. | tilknytting til prosjektet er det gjennomfart to masteroppgaver
innenfor Logistics and Supply Chain Management ved Hayskolen i Molde og
Universitetet i Westminster. Den ene masteroppgaven er knyttet til nagonae
rammebetingel ser (Schouw-Hansen, 2009), mens den andre er knyttet til de
viktigste rammebetingel ser innen EU (Zafer, 2009). Masteroppgavene er
giennomfart basert pa problemstillinger som er formulert i tilknytting til
foreliggende prosjekt. Supplerende informasjon om rammebetingel ser er basert pa
litteraturstudier av tidligere arbeid, samt lover og regler om kj@aretaydimensjoner,
skatter og avgifter.

En total analyse av kostnadsforhold og konkurranseevne for norske bedrifter
ligger utenfor rammen til dette progektet. Rapporten vil heller ikke diskutere
aternative utforminger av skatte og avgiftssystemet i samferdsel ssektoren,
flaskehalser i infrastrukturen og effekten av frihandel savtaler.

1.3 Rapportens oppbygging

Kapittel 2 tar for seg grunnpilarene til hvordan internasjonal konkurranseevne til
ulike land kan méles, og presenterer noen hovedresultater fra Global
Competitiveness report 2009-2010 der Norges konkurranseevne er malt opp mot
133 av verdens land. | kapittel 3 tar vi for oss definigonen av hvavi legger i
begrepet rammebetingel ser, samt hvilke rammebetingel ser som er de viktigste
kostnadsdriverne. | kapittel 4 ser vi pa markedsadgang og |gnnsomhet i innenriks
godstransport, samt utvikling i antall bedrifter for hhv veg-, 5 og
jernbanetransport. Infrastruktur som rammebetingel se og infrastruktur som
virkemidde! for a redusere avstandskostnaden diskuteresi kapittel 5. | kapittel 6
oppsummeres de gkonomiske rammebetingel sene i transportsektoren, mens
kapittel 7 tar for seg rekruttering til naaringen samt kjegre- og

hvil etidsbestemmel sene. Fysiske rammebetingel ser for veg- og jernbanetransport
er tema for kapittel 8. | kapittel 9 forsgker vi & ansla de ulike rammebetingel senes
andel av hhv transport- og logistikkostnader, men i kapittel 10 analyseres
rammebetingel senes betydning for transportmiddelvalg, der transportetatenes
logistikkmodell er benyttet til analysen, mens kapittel 11 er et oppsummerings- og
diskusjonskapittel .
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2 Internasjonal konkurranseevne

World Economic Forum gir arlig ut sin Global Competitiveness Report hvor
konkurranseevnen til land males og rangeres. | den siste utgaven av denne
rapporten (World Economic Forum, 2010) males og rangeres konkurranseevnen
for 133 av verdens land etter 12 grunnpilarer. | rapporten gis hvert land en
poengskar fra 1-7 pa hver av grunnpilarene basert pa vektede gjennomsnitt av
landvise sparreundersgkel ser og ngkkeltall sanalyser. En naarmere gjennomgang
av vektsystemet er afinnei World Economic Forum (2010).

Grunnpilarenei Global Competitiveness Report 2010 er en forlengelse av Porter
sin konkurransediamant (Porter, 1990). Porter introduserer den velkjente
konkurransediamanten som sitt svar pa hvorfor enkelte land har konkurranse-
fortrinn foran andre land. Hjgrnenei Porter sin diamant utgjeres av 1)
faktorforhold (f.eks. arbeidskraft og infrastruktur), 2) ettersparselsforhold, 3)
relaterte og stettende industri (i hvilken grad det er nasjonale underleveranderer
som er internagonalt konkurransedyktige) og 4) bedriftsstruktur, strategi og
innenlandsk konkurranse. Myndighetene pa sin side legger forholdenetil rette for
at «diamanten» skal fungere sa godt som mulig, dvs. at myndighetene setter
rammevilkéarene for at konkurransen skjer palike vilkar.

| Global Competitiveness Report 2010 defineres konkurranseevne
(competitiveness) som the set of ingtitutions, policies, and factors that determine
the level of productivity of a country. Last oversatt innebaarer dette at
konkurranseevne er det sett av institugoner, politikk og faktorer som er
avgjerende for produktiviteten i et land. Dvs. at konkurranseevnen til et land er
det sett av rammebetingel ser som pévirker produktiviteten i landet.

De 12 grunnpilarene i konkurranseevnen i rapporten er:

Institutions

Infrastructure

M acroeconomic stability
Health and primary education
Higher education and training
Goods market efficiency
Labor market efficiency
Financial market sophistication
Technical readiness

Market size

Business sophistication
Innovation

Figur 3.1 viser konkurransediamanten for Norge sasmmenliknet med et
gjennomsnitt av landene pa samme utviklingstrinn som Norge.
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Technological Highereducation
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Financial markat Goods market
sophistication afficiancy

Labar markat efficiency

mCm Norway — =Om [nnovation-drven economias

Figur 3.1: 12 grunnpilarer i konkurranseevne, hentet fra The Global
Competitiveness Report (World Economic Forum, 2010).

| figuren er Norge markert med bl&tt, mens et gjennomsnitt av de andre landene i
samme utviklingskategoril som Norge er markert med svart. Det framkommer at
Norge skarer lavere enn gijennomsnittet av land i samme utviklingskategori pa
faktorer som infrastruktur og markedssterrelse. Pa evrige faktorer har Norge
minst like hay eller hgyere score enn gjennomsnittet av land innenfor sin
utviklingskategori.

Tabell 3.1 viser hvor de ulike EU15-landene og Norge plasserer seg i rangeringen
av de 133 landenei rapporten (World Economic Forum, 2010) nér de 12
grunnpilarene for konkurranseevne rangeres. Innen hver av grunnpilarene er topp
3 plassering i tabellen markert med uthevede rade tall. Kolonnen helt til hayre
viser den totale rangeringen til de ulike landene.

1 De 133 landenei rapporten er delt inni 3 utviklingstrinn (factor driven, efficiency driven og
innovation driven) og 2 overgangsfaser, hvor Norge er plassert i det hgyeste utviklingstrinnet
sammen med 36 andre land. Inndelingen er i hovedsak basert pd BNP per innbygger.
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Tabell 3.1: Rangering av konkurranseevne for EU15 + Norge etter de 12
grunnpilarenei konkurranseevne, hentet fra (World Economic Forum, 2010).

o % g '5 ol g = =

e 152 |5 0528, 5, 2808, |8 |, 8s |8

§ |5 |82 (25|58 |58 (8|50 (285 858 |

E | |25 |85 (%8 |55 %% 55|88 (% 35|28 |6
Belgia 24 18 56 3 8 13 44 25 22 25 11 14 18
Danmark 3 12 14 6 2 7 5 8 4 49 8 10 5
Finland 4 10 12 1 1 19 23 10 53 9 3 6
Frankrike 26 3 58 11 15 25 67 21 24 8 10 18 15
Hellas 70 47 103 41 43 75 116 83 53 34 66 65 71
Irland 19 52 65 10 20 15 22 45 21 52 18 22 25
Italia 97 59 102 26 49 65 117 100 39 9 20 50 48
Luxemburg 6 19 6 25 39 3 42 9 5 85 22 21 21
Nederland 10 15 38 14 10 6 27 23 2 18 6 13 10
Norge 7 28 7 17 13 12 23 15 10 47 16 17 14
Portugal 44 23 79 31 38 51 103 62 31 43 53 33 43
Spania 49 22 62 38 33 46 97 50 29 13 28 40 33
Storbritannia 21 20 71 23 18 20 8 24 8 6 12 15 13
Sverige 2 14 15 12 3 4 19 12 1 32 4 5 4
Tyskland 16 1 30 24 22 18 70 36 12 5 2 7 7

Sverige har den hgyeste totalrangeringen (nr 4) etterfulgt av Danmark (nr 5),
Finland (nr 6), Tyskland (nr 7), Nederland (nr10), Storbritannia (nr 13), mens
Norge er rangert som nr 14. Norge skarer lavest pa markedsstarrelse (nr 47) og
infrastruktur (nr 28), hayest painnovasjon og makrogkonomisk stabilitet (begge
disse faktorene er rangert som nr 7). Pa makrogkonomisk stabilitet er det bare
Luxemburg av EU15-landene som har hgyere score enn Norge (nr 6).

Tabell 3.2 viser topp 20 landene i rangeringen av konkurranseevne i The Global
Competitiveness Report (World Economic Forum, 2010).
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Tabell 3.2: Rangering av hasgoners konkurranseevne (World Economic Forum,

2010).

Cou ntry Ecaniomy

Switzarand
United Statas
singapore
awadean
Danmark
Finland
Garmany
Japan

Canada
Metharlands
Hong Kong SAR
Taiwan, China
United Kingdom
M oraay
Australia
France

Austria
Balgium

Koraa, Rap.
Mew Zaaland

Eank

OO =J O N £ L3 ) —

Pl —b | | k| b k| el ek | el ok | i
(=R T == RS R R & - P O R R T ]

Scara

5.60
5.58
5.55
5.51
5.46
5.43
537
537
533
532
5.22
5.20
513
517
5.15
513
513
5.09
5.00
493

Norge er av denne rapporten rangert som nr 14 blant de 133 landene som rangeres
etter konkurranseevne. Sveits, USA og Singapore innehar de tre gverste plassenei
rangeringen, etterfulgt av Sverige, Danmark, Finland og Tyskland. Verdienei
tabellen er gjennomsnittene av landenes resultater frade 12 grunnpilarenei
konkurranseevne vist i figur 3.1.
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3 Rammebetingelser og
kostnadsdrivere

3.1 Generelt om rammebetingelser

Med rammebetingel ser for norske bedrifter menes her innenlandske forhold som
pavirker norske bedrifters evnetil &konkurrere med utenlandske bedrifter.
Tilsvarende omtaler vi forhold som pavirker utenlandske bedrifters evnetil a
konkurrere med norske bedrifter som rammebetingel ser for utenlandske bedrifter.
Rammebetingel ser kan ha bade positivt og negativt fortegn, mens enkelte
rammebetingel ser virker hemmende pa konkurranseevnen har andre en positiv
innvirkning.

Fortrinn i konkurransen med andre aktarer i markedet skapes enten ved a ha et
kostnadsfortrinn eller ved & skape et verdifortrinn. Verdifortrinn skapes ved atilby
et produkt som dekker kundens behov pa en bedre méte enn andre produkter,
mens et kostnadsfortrinn skapes ved a ha lavere kostnader enn konkurrentene.
Konkurranseevne omhandler altsa en bedrifts evnetil & skape verdi for kunden og
kostnaden knyttet til & skape denne verdien.

Logistikk som del av verdiskapningen star sentralt i flere av laarebokdefinisjonene
av logistikkbegrepet. Logistikk, ledelse og marked (Banken & Aarland, 1997)
presenterer fal gende norske definigon:

Logistikk er strategisk ledelse og styring av produkt- og informasjonsstrgmmer fra
leverander til endelig kunde, og som omfatter forsyning, vareflyt, lager og
organisering, slik at man maksimerer bedriftens gkonomiske resultat og

ver diskaping.

Videre star det,

Logistikk skal sarge for at alle aktiviteter i forbindelse med varene eller tjenestene
fra leverandar, gjennom bedriften og til kunden har mottatt varen, blir utfert pa
den mest kostnadseffektive maten. Logistikk skal samtidig skape merverdi for
kunde, leverander og egen bedrift, slik at gkonomisk resultat og
konkurransekraften for alle parter forbedres.”

Ogsai Logistikkledelse (Grgnland S. E., 2008) er logistikk som en del av
verdiskapningen sentralt i begrepsdefinisjonen:

" Med logistikk vil vi mene styringen av vare og informasjonsstrgmmer fra
opprinnelig kilde til endelig mottaker pa en slik mate at verdi skapes for
sluttkunden.”

Bak pastanden om at rammebetingel sene til det norske nagingslivet er darligere
enn for utenlandske aktarer og at dette farer til en konkurranseulempe, ligger det
en oppfatning om at effektiviteten i norsk nagingdliv er like hgy som hos
konkurrentene, og at det er forhold i omgivel sene som svekker norske aktarer sine
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muligheter til & hevde seg. Vurderingen av en rammebetingel ses innvirkning pa
konkurranseevnen til en bedrift i en naging er en gvelsei relativ sammenligning
og avhenger av stasted. For eksempel vil skatter og avgifter i produksion og
transport, generelt virke hemmende pa konkurranseevnen. Er derimot skattenivaet
lavere enn det konkurrentene mgter, vil denne rammebetingel sen ha en positiv
innvirkning pa konkurranseevnen.

Utenrikshandelens relativt sett sterke betydning for norsk gkonomi medferer at
gode og stabile gkonomiske og politiske rammebetingel ser for godstransport i
Norge er en forutsetning for naaingslivets verdiskapning.

Rammebetingel ser og kostnadsdrivere henger tett sasmmen. Last kan vi definere
rammebetingel ser til & vaare de eksogene kostnadsdriverne en bedrift megter. Med
det mener vi kostnadsdrivere som er utenfor bedriftens kontroll. Motsatsen til
eksogene kostnadsdrivere vil davaae endogene kostnadsdrivere, altsa
kostnadsdrivere bedriften selv kan pavirke. En kostnadsdriver er en
fellesbetegnel se pa de forhold som pavirker kostnadene til bedriften.

Eksempler pa slike eksterne kostnadsdrivere som pavirker logistikkostnadene kan
vage ulike arbeidstids- og kj@aretaybegrensninger, skatte og avgiftsniva, real -
gkonomiske starrel ser som renteniva og valutakurs, standard painfrastruktur, etc.

3.2 Logistikkostnader

Hovedfokuset i denne rapporten er a kartlegge hvilke rammebetingel ser som er
kostnadsdrivende i det norske logistikkmarkedet. Med den definisjonsmessige
avgrensningen vi har gjort av rammebetingel ser, innebaaer dette at vi skal se pa
hvilke eksogene faktorer som pavirker logistikkostnadene i konkurransen med
utenlandske aktarer. | denne oppgaven er det nedvendig a definere hvilke
komponenter som inngar i logistikkostnaden.

Hasten 2008 gjennomferte TGl en sparreundersgkel se blant norske vareleverende
bedrifter hvor hovedmalet var a kvantifisere logistikkostnaden i virksomhetene og
asammenligne disse over region, naaing og kostnadskomponent. Undersgkel sen
skulle ogsa muliggjare en internasjonal sammenligning av logistikkostnadene.
Resultatene fra undersekel sen er dokumentert i T@I-rapport 1052/2010 (Hovi &
Hansen, Logistikkostnader i norske vareleverende bedrifter, 2010). For akunne
kvantifisere | ogi stikkostnaden matte sparreskjemaet inneholde en presis definision
av hvilke kostnadskomponenter respondenten skulle inkludere i logistikkostnaden.

| kartleggingen av hvilke rammebetingel ser som pavirker logistikkostnaden har vi
valgt & benytte dekomponeringen av logistikkostnadene fra Hansen og Hovi
(2010). Figur 3-1 viser de syv kostnadskomponentene som ble definert til &
utgjeare logistikkostnaden i en virksomhet.

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



Rammebetingel ser i transport- og logistikkmar kedet

Transport (egen og leie), lasting og lossing

eInngdende
e Utgdende
e Interne transporter

Lagerhold

 Drift og kapitalkostnader knyttet til eie eller leie av lager
e Lagerutstyr

¢ Lgnnsutgifter til lagermedarbeidere

*0sv

e  Kapitalkostnader ved varer bundet pa lager og i transport

e  SViNN 0g ukurans

*Ved varer pa lager og i transport

emmd  FOrsikring

¢ Av varer pa lager og i transport

=ama] Transportemballasje

o F.eks. papp, plast, kasser, paller, containere ,etc.

mead Administrasjon

¢ Knyttet til logistikkaktivitetene

Figur 3-1: Definigon av logistikkostnader benyttet i T&I-rapport 1052/2010
(Hovi & Hansen, 2010).

Blant disse kostnadskomponentene var det transportkostnaden som flest bedrifter
kjente til, og kunne spesifisere. Ogsa lagerhol dskostnader og kapital kostnader ved
varer bundet i lager og transport ble oppgitt av de fleste bedrifter som svarte pa
undersakel sen. De evrige | ogistikkostnadskomponenter viste seg a veare mer
mangelfullt utfylt.

Hovedresultatene av undersgkel sen framkommer av tabell 3.1.

Tabell 3.1. Gjennomsnittlige logistikkostnader i andel av omsetning blant norske
vareleverende bedrifter, etter hovednazring. Kilde: Hovi og Hansen, 2010.

Industri  Engros Bygg / anlegg Annet Gjennomsnitt

Transport 439% 389% 423% 295% 40,9 %

Lagerhold 242% 325% 228% 341% 27,7 %

Kapitalkostnad 10,6 % 8,9 % 8,1% 13,6 % 10,2 %

Svinn 6,1% 57 % 6,5 % 4,5% 5,8 %

Forsikring 3,8% 1,9% 4,1 % 53% 2,9%

Transportemballasje 4,5 % 2,5% 3,3% 3,8% 3,6 %

Administrasjon 7,6 % 8,9 % 13,0% 9,1% 8,8%

Totalt 100,0% 100,0 % 100,0 % 100,0 % 100,0 %

Andel av omsetning 13,20% 15,70 % 12,30% 13,20% 13,70 %
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Av undersgkel sen framkommer det at kostnader knyttet til transport og lagerhold
utgjer de to viktigste kostnadskomponentene med hhv 41 og 39 prosent av
omsetningen i gjennomsnitt for bedriftene i undersekelsen. Undersekel sen viser
ogsa at |ogistikkostnadsandel ene varierer betydelig mellom naginger.

SSB har gjennomfert en varestramsundersgkel se blant vareleverende bedrifter der
det i tillegg til informasjon om bedriftenes varestrammer ogsa er innhentet
informasjon om nagingstilknytting, beliggenhet, omsetning og transportkostnader.
Undersgkel sens rapporteringsar er 2008. Vi har benyttet informasjon fra
undersgkel sens grunnlagsdatatil & beregne transportkostnader i andel av
omsetning for ulike naaringsgrupper innen industri og engroshandel. Informasjon
om naging foreligger pa femsifret Nacekode-niva, og stedfestingen er pa
postnummerniva for bade rapporterende bedrift og kundene som leveransene gar
til. Totalt inneholder undersgkelsen svar fra 2 710 bedrifter, med informasjon om
1,11 millioner leveringssteder og om lag 21 millioner leveranser i alt.
Undersgkelsen gir derfor en uavhengig kilde til & male transportkostnadsandel er
til vér logistikkostnadsundersgkel se.

Figur 3-2 viser transportkostnadenes andel av omsetningen for industribedriftenei
varestrgmsundersgkel sen pa tresifret Nacekode-niva, basert painformasjon fra
varestrgmsundersgkel sen.
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Figur 3-2: Transportkostnadenes andel av omsetningen for industribedriftene i
var estr gmsunder sgkel sen etter tresifret Nacekode. Kilde: Grunnlagsdata fra SSBs
var estr gmsunder sgkel se.

Det framkommer av figuren at det er stor variagion i transportkostnadsandel
mellom den industrinagring som har hgyest kosthadsandel og den som har lavest
kostnadsandel. Nagringer som produserer varer som har lav bearbeidel sesgrad eller
er et mellomprodukt, har hgyere transportkostnadsandel enn ferdigvarer og varer
med hgy enhetsverdi. Dette er helt i tréd med Hovi og Hansen (2010). Hayest
transportkostnadsandel finner vi for produksjon av papir- og papirvarer (9,1 %),
gummi- og plastprodukter med 5,4 %, mineral produkter (5,3 %) og kjemiske
produkter med 4,6 %. | den andre enden av skalaen finner vi industriproduksjon
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av datamaskiner og el ektroniske og optiske produkter og farmasgytiske ravarer og
preparater, med en transportkostnadsandel pa 0,4 %.

Figur 3.3 viser transportkostnadene i andel av omsetningen for
engroshandel snagringer pafiresifret Nace-niva
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Figur 3-3: Transportkostnadene i andel av omsetningen for
engroshandel snaaringer i varestr gmsunder sgkel sen, etter firesifret Nace-niv.,
Kilde: Grunnlagsdata fra SSBs var estr gmsunder sgkel se.

Vi finner ikke like stor variasion i transportkostnadsandel for

engroshandel snaainger som for industrinaginger. Som for industrinaaingene er
det i hovedsak varer med hgyest verdi som har lavest transportkostnadsandel ogsa
for engroshandelen, men med noen unntak. F eks er transportkostnadsandelen
lavest for handel med motorvogner og engroshandel med IKT-utstyr, der
transportkostnadsandel ene utgjer om lag 1,3 % av omsetningen. Handel med deler
og utstyr til motorvogner og engroshandel med jordbruksravarer er de

handel snaaringer med hgyest 1ogistikkostnadsandel med hhv 4,4 % og 4,2 % av
omsetningen. Deler og utstyr til motorvogner er neppe varer med lav verdi, men
for disse produktene er fremfearingstiden spesielt viktig, fordi det er knyttet haye
kostnader til & haen bil stdende pa verksted. Derfor velges transportl@sninger som
er raske og fleksible framfor kostnadseffektivitet.

A méle transportkostnader er imidlertid ikke trivielt, da ulike bedrifter og
nagringer har ulik praksis mht transportavtaler og om det er leverende bedrift eller
kunde som betaler fraktkostnadene. Dette kan avvike mellom naainger, men ikke
minst etter starrel se pa bedriftene. Sterke markedsaktarer gjerne ensker kontroll
over store deler av verdikjeden, og derfor ogsa kjaper varer exWorks, og ordner
transporten selv.

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

11



Rammebetingelser i transport- og logistikkmarkedet

Vi finner med andre ord at transportkostnadsandelen er hgyere for de fleste
industrinaaringer enn for engroshandel snagringer. Desto hayere
transportkostnadsandel, desto mer betydelig blir ogsa rammebetingel sene knyttet
til transportene. Det vil si at rammebetingel sene er viktigere for varer med relativt
lav bearbeidel sesgrad enn for ferdigvarer og varer med hgy enhetsverdi.

3.3 Avgrensning av relevante rammevilkar

Arbeidet i denne rapporten bygger videre pato masteroppgaver gjennomfart
sommeren 2009 ved Masterstudiet i Logistics and Supply Chain Management som
tilbys ved Hgyskolen i Molde2. Den ene masteroppgaven er knyttet til nasjonale
rammebetingel ser (Schouw-Hansen, 2009), mens den andre masteroppgaven
omhandler de viktigste rammebetingelser innen EU (Zafer, 2009).

Schouw-Hansen (2009) baserer sin avgrensning av relevante rammevilkar pa
Askildsen et a. (2001) og samtaler med case-objektene i studien. Oppgaven
avgrenser seg til ase pa

e Avgifter
0 Autodieseavgift
o Vektgradert arsavgift
e Vautakurs
¢ Infrastrukturkostnader
0 Bompenger
o Eurovignette
0 Fergekostnader
e Transporttid

| vér rapport hvor vi sgker akartlegge relevante rammevilkar i det norske
transport- og logistikkmarkedet har vi valgt & gruppere rammevilkarenei fem
hovedgrupper:

Markedsadgang

Infrastruktur

@konomiske rammevilkar

Arbeiddliv og lannskostnader

Fysiske rammebetingel ser i transporten.

Strukturen i kapittel 4 til 8 faglger denne grupperingen.

2 Masterstudiet i Logistics and Supply Chain Management er et samarbeid mellom Hagskolen i
Molde, University of Westminster, Arnhem Business School og ICN/ESIDEC Metz.
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4 Markedsadgang og lgnnsomhet |
godstransport

4.1 Markedsadgang

4.1.1 Vegtransport

EU sine grunnprinsipper om fri markedsadgang gjelder ogsai transportmarkedet.
Fra 1. januar 1993 har alle EU-godkjente operatarer rett til a uteve internasjonal
godstransport innen EU (forordning 881/92).

| utgangspunktet er ikke kabotasje tillatt i E&S-omradet, men gjennom EQJS
avtalen dpnes det for at transporterer fra E@S-land har adgang til & utfere
midlertidig kabotasje paveg i Norge, og at norske transporterer har adgang til &
utfere midlertidig kabotasje pa veg i andre EZS-land. Med kabotasje menes
transport mot vederlag hvor en transporter fraen stat utfarer transport mellom to
punkter paterritoriet til en annen stat.

L astebilnagingen har uttrykt bekymring for fremtiden til norsk
vegtransportnaaing dersom det gis markedsadgang for utenlandske transporterer i
det norske innenriksmarkedet pa veg. Lastebilnaaingen er bekymret for at
ulikheter i rammevilkar skal faretil at utenlandske akterer utkonkurrerer de
allerede pressede norske transportarene. Spesielt er bekymringen stor for at
transportarer frade nye EU-landene skal fa adgang til det norske
transportmarkedet.

Adgangen til &drive kabotasjetransport i E@S-omradet er hjemlet i radsforordning
nr 3118/93 av 25. oktober 1993 om fastsettelse av vilkarene for transportarers
adgang til & utfare innenlandsk godstransport pavegi en medlemsstat der deikke
er hjemmehgrende. | forordningens artikkel nr. 1 stadfestes det at denne
transporten skal vaae av midlertidig karakter for & kunne innbefattes av
markedsadgangen.

Rundskriv nr. N-2/2009 fra Samferdsel sdepartementet

(Samferdsel sdepartementet, 2009) legger til grunn en tolkning av begrepet
midlertidig kabotasje som medfarer at kabotasje paveg i Norge kan utfares pa
felgende vilkar:

Transportarer som har fellesskapstillatel se, og som har hatt med og levert last i
Norge, kan utfare midlertidig kabotage i Norge. | begrensningen ” midlertidig”
ligger at det kan utfares maksimalt 3 kabotagjeturer etter den internasjonale
transporten inn i landet, og at lossing etter den siste kabotag eturen skal finne sted
innen 7 dager etter at den internasjonale lasten ble levert.

Det er signaler i den nye Hvitboken om at EU (European Commission, 2011) vil
dpne for full markedsadgang ogsa nar det gjelder retten til a drive kabotasje. Dette
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er et av fleretiltak som EU foreslar gjennomfert for & gke kapasitetsutnyttel sen
for vegtransport. | diskusjonen omkring endringsforslaget til forordningen om
transportarers adgang til a utfgre innenlandsk godstransport pavegi en
medlemsstat der de ikke er hjemmehgrende, har det blitt antydet at kabotasjefor-
budet skal fjernesinnen 2014. | prosessen opp mot denne liberaliseringen skal
EU-kommisjonen gjennomfgre en studie av sosiale og avgiftsmessige forskjeller i
EU.

4.1.2 Jernbanetransport

Fra 15.mars 2003 ble jernbanenettet dpnet for selskaper som kjarer
grenseoverskridende trafikk, mens det norske jernbanenettet fra januar 2007 ogsa
dpnet for utenlandske sel skaper som gnsker a kjare godstog i Norge. Norge
oppfyller med dette EUs Jernbanepakke | som regulerer sel skapenes adgang til de
nasjonal e jernbanenettene i Europa. | falge Jernbaneverket har antall sel skaper
med tillatelse til Akjeretog i Norge @kt til 11 selskaper.

| falge Jernbaneverket er forutsetningen for & seke om sikkerhetssertifikat i

Norge, at selskapet er godkjent trafikkutever i hjemlandet. Det er Statens
jernbanetilsyn som i Norge utsteder sikkerhetssertifikatet. | prinsippet er det slik
at selskap som er godkjent i ett annet europeisk land (EU-EQDS og Sveits),
automatisk skal fa sikkerhetssertifikat i et annet land. Likevel vil det matte
behandles en del tilleggsspersmd som gjelder nasjonale krav i forhold til risiko og
sikker bruk av nettet. Materiellet som skal brukes méa ogsa godkjennes for trafikk i
Norge. Lokomotivet ma godkjennes for bruk i Norge og blant annet ha automatisk
togkontroll (ATC) og GSM-R-utrustning3. El-lok ma ha stremavtakere som
fungerer tilfredsstillende under norsk kontaktledning. Personaet som skal kjere
togene ma ha godkjent opplaaing for akjaretog i Norge, og selskapet ma
oppfylle krav som er satt til forsikring eller garanti.

Nér selskapet har fatt utstedt sikkerhetssertifikatet fra Statens jernbanetilsyn, kan
det innga sportilgangsavtale med Jernbaneverket. Dette er en avtale som regulerer
administrative, finansielle og tekniske sparsmal mellom Jernbaneverket og

togsel skapet. Nar sa sportilgangsavtalen er pa plass, ma sel skapet sgke om rute for
de togene som skal kjeres. For &fabest mulig ruteleie for strekningen en vil kjare
pd, maen melde seg tidlig nok til abli tatt med i ruteplanprosessen. Dersom et
selskap ikke far deltatt i ruteplanprosessen, kan det fremdeles fatildelt rute, men
vil damétte legge inn transporten eller ruten der det er ledig kapasitet.
Kapasitetsutfordringene i jernbanenettet er saarlig knyttet til transporter inn og ut
av Oslo-omradet i rushtidene.

4.1.3 Sjofart

Alle NOR-registrerte skip kan fgre gods mellom norske havner og mellom norske
og utenlandske havner. NOR-registeret er en pliktig registrering som omfatter
norske fartgy med lengde pa 15 meter eller mer, dersom fartayet ikke er registrert
i annen lands register. Eier av et NOR-registrert skip mavage norsk eller fra

3 GSM-R: GSM for rail, er en europeisk standard for mobilkommunikasjon péjernbanen, og har
full radiodekning langs sporene og i ale tunneller.
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E@S-landene. For utenlandske eiere stilles krav om teknisk eller kommersiell drift
fraNorge. Med teknisk drift menes bemanning, innkjgp av drivstoff og andre
forsyninger, gpende inn- og utbetalinger, organisering av vedlikehol dsarbeidet pa
skipet mv. Kommersiell drift vil vaare a sikre skipets beskjeftigel se, herunder
forberedel sene av kontraktsforhandlinger, markedsfering og slutning av
kortvarige befraktninger. Arbeidstakere ma ha en godkjent overtakel seserklagring
(CRA) utstedt av Sjefartsdirektoratet, og arbeidstakere utenfor EU/E@S-omradet
mai tillegg ha arbeidstillatelse i Norge.

NIS-registeret er basert pafrivillig registrering. Det er ingen nasjonalitetsvilkar
knyttet til eier, og registeret er dpent for eiere av alle nagonaliteter. Ogsa
arbeidstakernei NIS-registeret ma ha utstedt CRA av Sjefartsdirektoratet. NIS-
loven (kapittel 11) inneholder sarbestemmel ser angaende lanns- og
arbeidsforhold, arbeidstid, hviletid, §@mannslov osv.

Skip registrert i NIS kan ikke fare last mellom norske havner. Som norsk havn
menesi denne sasmmenheng ogsainnretning for olje- og gassvirksomhet pa norsk
kontinental sokkel. Siden denne begrensningen gjelder NIS-registrerte skip, er det
en av hovedarsakenetil at skip flagger ut fraNIS dersom de gnsker aga pa
fraktoppdrag langs kysten. NOR-skipene flagger ofte ut fordi
mannskapskostnadene er for hgye og fordi NIS ikke er et aternativ. Et
diskusjonstema er om de utenlandskregistrerte skipene med utenlandsk mannskap
om bord skal ha norske arbeidsvilkér for mannskapet sa lenge de gar i norsk
farvann.

4.2 Lgnnsomhet i godstransport

4.2.1 Vegtransport

Askildsen og Gjerdaker (2007) er en av fakilder hvor lgnnsomheten i norsk
godstransport pa veg undersakes. Rapporten ser palastebilens betydning for
vekst, velferd og bosetning og benytter driftsmarginen i godsnaaingen som en
pekepinne palannsomheten. | rapporten suppleres strukturstatistikken over
nagringen med casestudier av tre foretak. Konklusjonen fra denne delen av
Askildsen og Gjerdaker (2007) er at vegtransportens inntjening ikke stér i forhold
til sektorens markedsvekst.

Statistisk sentralbyra sin strukturstatistikk over bedrifter tilknyttet |andtransport
gir falgende bilde av driftsmarginen i naaringen.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011 15
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Rammebetingelser i transport- og logistikkmarkedet

Tabell 4.1. Godstransport pa veg, hovedtall etter naging. Kilde SSBs struktur statistikk.

2002 10755 29762 27 315 23999 12,1%
2003 10509 29224 28 046 24742 11,8 %
2004 10 000 26 809 29201 26 028 10,9%
2005 9718 27 484 31508 28478 9,6 %
2006 9810 28321 35160 31644 10,0 %
2007 10228 30373 39692 35699 10,1 %
2008 10 243 31357 43 280 39407 9,1%

Tabellen viser en naring med mange sma aktarer, hvor det i gjennomsnitt var ca3
sysselsatte per bedrift i 2008. Det har vaat en gkning i driftsinntektene pa ca 10 %
pr & fra 2005 til 2008. Driftsmarginen har vaat fallende fra 12,1 % fer renter og
direkte skatt i 2002 til 9,1 % i 2008.

Tabell 4.2 viser driftsmarginen for den andelen av bedriftene i naaingen som er
organisert som aksjesel skap.

Tabell 4.2. Godstransport pa veg, hovedtall aksjesel skap. Kilde SSBs strukturstatistikk.

2002 2498 18277 17 484 43%
2003 2472 18 875 18048 4,4%
2004 2469 20052 19112 4,7%
2005 2504 22691 21673 4,5%
2006 2623 25810 24492 51%
2007 2691 28 465 26 962 53%
20085 2833 32677 31444 3,8%

Fratabellen ser vi at driftsmarginen er lavere for akgesel skapene enn for de
avrige bedriftene. Gjennomsnittlig driftsmargin for alle ikke-finansielle foretak i
fastlands-Norge var til sasmmenlikning pa 8,2 % i 2007. Transportbedrifter
organisert som aksjeselskap har dermed lavere driftsmargin enn gjennomsnittet
for aksgjeselskap i gkonomien for avrig.

Av tabell 4.1 og 4.2 ser vi foravrig ogsa at aksjesel skapene utgjer omlag 26 % av
alle bedriftene, men star for nesten 72 % av driftsinntektene i nagringen i 2007.
Andelen av sel skapene som er organisert som aksjeselskap har lavere |gnnsomhet,
her malt ved driftsmarginen, enn de gvrige selskapene. Da det er ekstra
formaliteter og prosedyrer knyttet til opprettelse og drift av aksjesel skaper ville
det vagre rimelig A anta at dette er de sterste, mest solide og veldrevne av

4 Driftsmargin = [(driftsinntekt-driftskostnad)* 100]/omsetning
5 Tallene for 2008 inneholder ogsé flyttetransport
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sel skapene. Tabellene viser derimot det motsatte ved at driftsmarginen er lavere
hos akg esel skapene enn hos de gvrige selskapene. | enkeltmannsforetak er
imidlertid ikke eierens |gnnskostnader en del av driftskostnadene. | tabellen
fremkommer da disse sel skapene med en hgyere | gnnsomhet og framstar som mer
veldrevne foretak enn hvatilfellet er.

Askildsen, T. C. (2011) omtaler godstransport pa veg som en bransgje stort sett
bestaende av mikroforetak med lav bedriftsintern innovasjonstakt, relativt
homogene produkter og store muligheter for a imitere sine konkurrenter noe som
medfarer sterk priskonkurranse og liten grad av informasjonsdeling.

4.2.2 Jernbanetransport

Statistisk sentralbyra sin strukturstatistikk over bedrifter tilknyttet |andtransport
gir falgende bilde av driftsmarginen for bedrifter som er registrert innen naaringen
godstransport pajernbane.

Tabell 4.3. Godstransport pa jernbane, hovedtall etter nagring. Kilde SSB

2007 25 898 1325 1288 2.8%
2008 25 876 1433 1406 1.9%

Av tabellen framkommer det at dette er en naging med fa aktarer og lav
lgnnsomhet. Vi ser blant annet at driftsmarginen for godstransport pa jernbane er
betydelig lavere enn for godstransport paveg. Vi vil i denne sasmmenhengen ikke
forsgke a drefte arsakene til forskjellenei driftsmargin naringene i mellom.

4.2.3 Sjoafart

Statistisk sentralbyra sin strukturstatistikk over bedrifter tilknyttet sjgtransport gir
falgende bilde av driftsmarginen i hhv utenriks og innenriks ggfart. Innenriks
godsfrakt bestar av foretak og bedrifter som eier eller driver skip som
hovedsakelig frakter gods langs norskekysten eller gar i nagrsjefart.

Tabell 4.4: Utenriks gefart, hovedtall etter naaring. Kilde SSB

2004 909 10016 93179 84530 9,5%
2005 903 9808 102 152 90 046 12,3%
2006 900 9647 96 806 87 544 9,8%
2007 931 8 885 96 714 90 262 6,9%
2008 897 6168 98 405 91547 7,2%

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011 17
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Rammebetingelser i transport- og logistikkmarkedet

Tabell 4.5: Innenriks sjgfart med godsS, hovedtall etter negring. Kilde SSB

2004 212 997 1946 1718 12,1%
2005 201 1042 2150 1942 10,1%
2006 199 984 2386 2090 13,0%
2007 205 1130 2741 2370 14,4%
2008 182 1083 3087 2 802

Fratabell 4.4 og 4.5 ser vi at det er langt faare bedrifter i innenriks gefart enni
utenriks gefart, og driftsinntektene innenfor innenriks gefart utgjer om lag 3 %
av samlete driftsinntekter frainnen- og utenriks ggfart. Driftsmarginen har i
giennomsnitt vaat hgyere i innenriks ggfart enn for utenriksfarten i denne
perioden. Inntektene frainnenriks godstransport pa sj@ gkte fra ca 2 milliarder i
2004 til ca3 milliarder i 2008, en gkning pa nesten 60 %. For utenriks sjefart har
antall bedrifter holdt seg relativt stabilt over tidsserien, mens antall sysselsatte har
falt med ca 40 % fra 2004 og 2008.

6 Inkluderer ikke slepebéter, forsyningsskip eller andre s gtransporttjenester for offshore.

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



Rammebetingel ser i transport- og logistikkmar kedet

5 Infrastruktur

5.1 Infrastruktur som rammebetingelse

Med infrastruktur menes en organisagions eller et samfunns underliggende
struktur og rammeverk. Nar man snakker ominfrastruktureni et land eller en
region, menes vanligvis det nett av fysiske anlegg som danner grunnlaget for
virksomhet, for eksempel veger, havner, lufthavner, kraftverk, jernbane,
telekommunikasjonsmidler og andre vitale serviceanlegg i et samfunn (NOU
2001:29, 2001).

Nar vi diskuterer infrastrukturen som rammebetingel se vil vi i hovedsak fokusere
pa de fysiske anleggene som er knyttet til transport.

Figur 5.1 viser oppfatningen om standarden painfrastrukturen i EU-15 og i
Norge, hentet fra The Global Competitiveness Report 2009-2010 (World
Economic Forum, 2010) . | undersgkelsen er O satt som laveste score, mens 7 er
hayeste score. Undersgkel sen er en ren kvalitativ undersegkel se av hvordan
respondenten subjektivt oppfatter kvaliteten pa de ulike faktorene som skal
verdsettes.

Tyskland
Frankrike
@sterrike
Finland
Danmark
Sverige
Nederland
Belgia
Luxemburg
Storbritannia
Spania
Portugal
Norge
Hellas
Irland

Italia

0 1 2 3 4 5 6 7

Figur 5.1. Oppfatningen om standarden pa infrastrukturen i ulike EU15-land og i
Norge. Kilde: World Economic Forum (World Economic Forum, 2010).

Denne rapporten (World Economic Forum, 2010) viser at innenfor EU15-omradet
er det bare Hellas, Irland og Italia som har lavere score painfrastrukturstandard
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enn Norge. Tyskland, Frankrike og @sterrike har hgyest score pa
infrastrukturstandard av EU15-landene.

Tabell 5.1 viser Norges rangering pa hver av delkomponentene som inngar i
samlebegrepet infrastruktur.

Tabell 5.1. Norgesrangering (1 til 133) av infrastruktur, hentet fra (World
Economic Forum, 2010).

ind pillar: Infrastructure

201 Quality of avarall infrastructure............ovn al ...
202 Quality of reads.. . B1......
203 Quality of railroad infrastructura ... A
204 Quality of part infrastructura.......o 12...... |
205 Quality of air transport infrastructung.....e, 1. |
208 Available seat KIIOMEErs® ..., 43 ...
207 Quality of alactricity supply oo 13 ... |
2028 Telephone HNEs® e 25 ...

Tabellen viser hvilke komponenter som inngar i definisjonen av infrastruktur i
rapporten (World Economic Forum, 2010), og hvordan Norge er rangert i hver av
delkomponentene. Vi ser spesielt at for Norge er vegkvalitet rangert helt nede pa
61. plass blant de 133 deltakende landene, mens kvaliteten paluftfartsinfra-
strukturen og havneinfrastrukturen er rangert pa henholdsvis 11. og 12. plass.

5.2 Geografi som rammevilkar: Lange transportavstander
0g spredt bosetting

Norge har en aktiv politikk for spredt naaringsutvikling og bosetting i distriktene. |
Nagjonal transportplan 2009-2019, Stortingsmelding nr.16 (2008-2009)
(Samferdsel sdepartementet, 2009), definerer Regjeringen 4 hovedmal for den
norske samferdsel spolitikken. Ett av disse hovedmdeneer:

” - Bedre framkommelighet og reduserte avstandskostnader for a styrke
konkurransekraften i naaringslivet og for a bidra til & opprettholde hovedtrekkene
I bosettingsmensteret” (Samferdsel sdepartementet, 2009).

Askildsen (2008) ser painnholdet i begrepet " naaringslivets avstandskostnader”,
og konkluderer med at det ma forstds som de avstandsrel aterte transaksons-
kostnadene nagingslivet opplever. | samme rapport har Askildsen fglgende
oppdeling av begrepet ” avstandskostnader”, som fremkommer av tabell 5.2:

Tabell 5.2: Kategorisering av begrepet avstandskostnader. Kilde T@I-rapport
956/2008 (Askildsen T. C., 2008).

Avstandskostnader:

Kulturelt betingede transaksjonskostnader Moral, verdisett (/religion), sprak, normer for
sosial omgang

Institusjonelt betingede transaksjonskostnader Lover, regler, standarder

Transportrelaterte transaksjonskostnader Relativt lett kvantifiserbare tids- og
fremfagringskostnader
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En av de mer etablerte sannhetene innen den delen av gkonomisk teori som tar for
seg internasjonal handel er at bilateral handel avtar med avstand. En metastudie
over 1467 estimater pa avstandsel astisiteten fra 103 vitenskaplige artikler om
emnet (Disdier & Head, 2008) viser at i gjennomsnitt er det slik at en 10 %
gkning i avstanden gir et 9 % fall i bilateral handel. Denne effekten kan ikke alene
farestilbake til transportkostnadene. | felge Hovi og Hansen (2010) utgjer
transportkostnaden ca 45 % av de totale logistikkostnadene i norske vareleverende
bedrifter, noe som i gjennomsnitt utgjer 5,6 % av omsetningen. Pa et
datamateriale fra USA rapporterer Glaeser & Kohlhase (2004) at for 80 % av ale
vareforsendelser (i verdi) utgjer transportkostnadene mindre enn 4 % av
vareverdien. Det er trolig dlik at de kulturelt og institugonelt betingede

transaks onskostnadene fratabell 5.2 har vel s stor effekt pa avstandsel astisiteten
I internagional handel som de transportrel aterte transaks onskostnadene. Blum &
Goldfarb (2006) finner at slike avstandseffekter ogsa er tilstede for " digitale
varer” konsumert over Internett.

| det norske tallmaterialet (Hovi & Hansen, 2010) er det liten regional variagon i
logistikkostnadene, hovedforklaringen pa den variasjonen som finnes mellom
regionene i tallmaterialet skyldes forskjeller i transportkostnader. Undersgkel sen
viser at det er starre variagoner mellom naginger enn mellom regioner, og at det
derfor er nagingssammensetningen vel s mye som geografisk beliggenhet som
bidrar til de regionale variagonene. Tallmaterialet bak dette resultatet er begrenset
og dette begrensede utvalget gjar at det ikke er mulig & skille béde paregion og
naging. Dette viser seg d heller ikke vaare mulig i grunnlagsmaterialet til
varestrgmsundersgkel sen for de fleste naaringer.

Sperreundersgkelsen i Hovi og Hansen (2010) er utformet slik at resultatene kan
sammenlignes med resultater fratilsvarende undersgkelser i Finland (Naula,
Ojala, & Solakivi, 2006) og i omradet rundt @stersjgen (Ojala, Solakivi, Halinen,
Lorentz, & Hoffman, 2007). Ved & sammenligne resultatene fra disse
undersgkelsene finner (Hovi & Hansen, 2010) at transportkostnaden, malt i
prosent av omsetningen, varierer lite mellom regionene og landene som
sammenliknes. Sammenlikningen har imidlertid sin svakhet knyttet til at alle
undersgkelsene er basert pa et begrenset utvalg, og dermed trolig har samme
problem som den norske i at naaingssammensetning og bedriftsstarrel se kan ha
vel sa stor innvirkning pa transportkostnadenes andel av omsetning som
geografisk beliggenhet.

Pa generelt grunnlag kan vi si at transportkostnaden til et produkt varierer med
avstanden det transporteres og sdledes er en avstandsrel atert transaksjonskostnad.
Nasjonal transportplan 2009 — 2019 (Samferdsel sdepartementet, 2009) benytter
transportkostnader for en gjennomsnittlig tungtransport pa utvalgte ruter pa
riksvegnettet som indikator pa avstandskostnaden.

Askildsen (2007) presenterer falgende eksempel pa avstand, fraktpris og frekvens
for en pall temperaturregulert gods sendt fra Oslo:
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Tabell 5.3. Fraktpris, avstand og frekvens for en pall med temperaturregulert
gods sendt fra Odlo til et utvalg destinagoner. Hentet fra Askildsen (2007).

Trondheim 846 540 1,57 Daglig
Trysil 950 210 4,52 2 / uke
Fagernes 1006 174 5,78 1/ uke

Eksemplet i tabell 5.3 viser at det nadvendigvisikke er dik at den fysiske
avstanden alene bestemmer transportprisen, men at transportkostnaden ogsa
avhenger av de samlede varestrammer til et omrade og retningsbal ansen for
transportene, dvs hvor store muligheter det er for returoppdrag.

Norge er et langstrakt land med betydelige avstander til eksportmarkedene og det
norske nagingslivet har i gjennomsnitt lengre transportavstander til EU-
markedene enn konkurrenter innen EU. Mye av den eksportrettede industrien i
Norge er imidlertid lokalisert langs kysten med til dels direkte tilgang til
getransport, der nettopp avstand til markedet kan vaare et konkurransefortrinn.
Om norsk industri har et avstandshandikap eller ikke, avhenger ikke bare av
avstanden til markedet, men ogsa hvor de viktigste konkurrentene av samme
produkt er lokalisert.

5.3 Infrastruktur som virkemiddel for & redusere
avstandskostnaden

I NTP 2009-2019 (Samferdsel sdepartementet, 2009) innledes kapittel 8.3 med
falgende setning: Utbygging og vedlikehold av infrastruktur er det viktigste
statlige transportpolitiske grepet i regional politikken.

Samme kilde kapittel 8.2 hevder at et godt utbygd transporttilbud og effektiv
infrastruktur er en forutsetning for regional utvikling.

Utbedring av infrastrukturen medfarer endrede rammevilkar for aktarenei
logistikk- og transportmarkedet, og derigjennom for hele nagingslivet. En
utbedring av infrastrukturen kan bade fare til @kt konkurransei hjemmemarkedet
og i utemarkedet. Med dette menes at samtidig som det blir |ettere for en akter i
den ene enden av en infrastrukturutbedring a frakte sine varer til sterre markeder,
er det tilsvarende lettere for fjerne aktarer a transportere sine varer andre veien
dlik at konkurransen skjerpesi hjemmemarkedet.

Norge er i stor grad eksporter av ravarer og mellomprodukter, og utvinningen av
disse ravarene skjer i hovedsak i distrikts-Norge. Som et ledd i en starre
verdikjede er det saars viktig for de norske produsentene & mete kundenes krav til
leveranse pa en kostnadseffektiv méte. Utbygging og vedlikehold av
infrastrukturen bidrar til lavere transportkostnader for norske eksportbedrifter og
er sdledes et positivt bidrag til konkurranseevnen til norske eksportarer.

Limao og Venables (2001) viser at darlig infrastruktur redegjer for mer enn 40 %
av predikerte transportkostnader. | samme artikkel beregner de ogsa at effekten av
10 % hgyere transportkostnader er mer enn 20 % reduksjon i handelsvolum.
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Utfallet av en satsing pa bedret infrastruktur og reduserte avstandskostnader er
ikke entydig for alle deler av naaringdlivet. Kortere avstander og bedre
fremkommelighet gker konkurransen for enkelte lokale akterer, og i mange
tilfeller vil lokale varehandlere og serviceutavere tape i konkurransen med akterer
fraregionssentraene. | sum vil vi alikevel tro at det positive bidraget investering i
infrastruktur skaper for eksportindustrien og ringvirkningene av dette farer til
regiona utvikling og oppnaelse av malet om spredt nagringsutvikling og
bosettingsmenster.

Storper og Venables (2004) peker pa at det 5ielden er hgye transportkostnader,
men at det snarere er forhold som krever ansikt-til-ansikt kontakt som er den
starste ulempen med perifer lokalisering. Som Askildsen (2007) poengterer er det
daikke sikkert et tiltak for aredusere naaringslivets transportkostnader
nadvendigvis er det som gir sterst utslag for nagingslivets konkurranseevne.

Kombinasjonen av at det er kostbart & bygge ut infrastruktur i Norge, lang
transportavstand og spredt bosetting gjer at det i Norge ikke er
samfunnsgkonomisk optimalt & bygge ut en infrastruktur som reduserer
avstandskostnadene ned pa niva med vare konkurrentland.

Det er et politisk valg a opprettholde nagringsutvikling i distriktene og en spredt
bosetting. Et av virkemidlene for & oppna dette politiske malet er dinvestere i
infrastruktur. Allikevel vil distrikts-Norge alltid ha gjennomsnittlig lengre
transportavstand og hgyere transportkostnader for & na de store eksportmarkedene
enn de fleste konkurrenter.
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6 Bkonomiske rammebetingelser i
transportsektoren

6.1 Generelt om skatter og avgifter i transportsektoren

Skatter og avgifter i transportsektoren har flere formal. De skal
(Samferdsel sdepartementet, 2009):

¢ Finansiere offentlige utgifter generelt

e Finansiereinvesteringer og drift av deler av transportsektoren

e Pavirke transportutevere og —brukere til ata hensyn til kostnadene som
paf gres samfunnet ved deres transportbruk

e Bidratil like konkurransevilkar mellom transportmidliene

Det grunnleggende prinsippet i beskatning av transportsektoren er at brukerne av
transporten skal mgte de transportprisene som reflekterer de eksterne marginale
kostnader pa samfunnet som transporten medfearer. Dette betyr at prisen
transportbrukerne skal betale for en enhet mer transport er den kostnaden denne
enheten paferer samfunnet. Eksempler pa eksterne kostnader knyttet til transport
er ulykker, milja og helseskadelige utslipp, forsinkel ser, stay, k@ og vegdlitage.
Den enkelte transportbruker har ikke private insentiver til atahensyn til de
eksterne kostnadene som samfunnet péferes. Avgiftssystemet skal saledes sgrge
for en samfunnsgkonomisk optimal allokering av transportarbeidet ved &
internalisere de eksterne kostnadene. Ved markedsimperfekgoner vil ikke
markedsprisen gjenspeile de samfunnsgkonomiske kostnadene ved bruken av
infrastrukturen og det oppstar et effektivitetstap. En avgift som medferer at prisen
blir lik den samfunnsgkonomiske kortsiktige marginalkostnaden vil i falge teorien
feretil at samfunnsgkonomisk effektivitet oppnds. Marginal kostnadsprinsi ppet er
en "farst-best” |@sning som baserer seg pa neo-klassisk velferdsteori.

Dagens avgiftsstruktur i den norske samferdsel ssektoren falger ikke marginal-
kostnadsprinsippet fullt ut. Listen over formalene med avgiftsstrukturen i
transportsektoren viser at skatteinntektene fra transportsektoren er en viktig
inntektskilde for staten og at enkelte avgifter er rent fiskalt motivert, selv om dette
| sterre grad gjelder for personbiler enn for godstransport. Dette innebager at
skatte- og avgiftssystemet innenfor transportsektoren kan medfere uheldig
konkurransevridning mellom transportmidliene, som igjen kan faretil en ineffektiv
bruk av transportsystemet.

| Statsbudsjettet for 2011 er sum skatter og avgifter fra Fastlands-Norge stipulert
til 737,6 milliarder kroner. Av dette utgjer avgifter pabil, bensin, mv. 31,3
milliarder kroner i sum for person- og godstransport.

Tabell 6.1 er hentet fra NTP 2010-2019 (Samferdsel sdepartementet, 2009) og gir
en oversikt over dagens gkonomiske rammebetingel ser i transportsektoren. Den
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originale tabelleni NTP 2010-2019 er redigert ved at de el ementene som kun
omhandler persontransport er fjernet.

Tabell 6.1. Dagens gkonomiske rammevilkar i transportsektoren, hentet fra NTP
2010-2019 (Samferdsel sdepartementet, 2009)

Vegtransport

Jernbanetransport

Innenriks sjgfart

Bade innenriks og

Autodieselavgift
CO; -avgift
Svovelelement i
drivstoffavgiften
Miljadifferensiert
vektarsavgift

Fritak el-avgift Fritak
grunnavgift
fyringsolje CO; -avgift
NOy -avgift

CO; -avgift
Svovelavgift
Redusert NOy -avgift
ved bidrag til fond

Fritak grunnavgift
mineralolje, fritak
CO,-avgift, fritak

Bompenger
Ferjetakster
riksveg- og
fylkesferjer

Kjarevegsavgift for
godstransport over
25 tonn aksellast

Gebyrene til Kyst-
verket
Havneavgifter

Momsfritak for noen typer
veginvesteringer

Hay avskrivningssats
innenriks skipsfart
Redusert
arbeidsgiveravgift
Hurtigruten, fylkesbatene
mv. Nettolgnnsordningen

Seerskilte skatteregler
rederiene Seerfradrag
sjgmenn

utenriks sjgfart svovelavaift. fritak Gebyrene til Refusjonsordning
NO.-av igf]t ' Sjofartsdirektoratet  lgnnsutgifter Avgiftsfritt
avg (NOR og NIS) salg av alkohol og tobakk

Statlig og
fylkeskommunalt
kjgp av
ferjetjenester

Fylkeskommunale
kigp av lokale bat-
ruter, Statlig kjgp
av
transporttjenester
kystruten Bergen
— Kirkenes

Av tabell 6.1 ser vi at dagens gkonomiske rammebetingelser i transportsektoren er
delt inni fire hovedkategorier:

Sektorspesifikke saravgifter, miljgavgifter og fritak
Brukerbetaling av infrastruktur og tjenester

Skattefordeler, reduserte satser og fratrekk generelle avgifter
Direkte statte og kjgp av tjenester

| dette kapitlet vil vi tafor oss de sektorspesifikke ssaravgiftene og brukerbetaling
av infrastruktur og tjenester. Skattefordeler, reduserte satser og fratrekk fra
generelle avgifter, samt direkte stette og statlig kjegp av transporttjenester vil ikke

bli omtalt.

6.2 Avgiftsstruktur for motoriserte kjgretgy

Avygiftstrukturen for motoriserte kjgretay registrert i Norge er komplisert og bestar
av mange el ementer. Ciobanu og Oterhals (2009) gir en fin oversikt over hvilke
avgifter som er paagt 5@, veg- og jernbanetransporten i Norge (tabell 6.2).
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Tabell 6.2. Avgifter palagt 5@, veg-, og jernbanetransport i Norge. Kilde:
Ciobanu og Oterhals (2009).

Tr?;ll_sliort Kategori Type avgift : Dokument : I::tl;k : Sats
H : Ferstegangsgebyr ¢ Lov—1996-02- : 1996 :
: © 02-115 : : Sjofartsdirektoratets vurderinger (gebyrene skal
: : = -2 ¢ gi dekning for etatens utgifter
: NOR/NIS registrene : FOR —2005- : Forskjellige satser
: P 02-15-154 i - ]
: Arsgebyr NIS : FOR 1992-07- : NOK 5800 per skip per ar
i 3 2 1992
: 30 nr. 592 N
: Bunkersoljesalskade ° Bunkers D211 Registrerte skip over 1000 GT (BT) =NOK
: Sertifikat : konvensjonen @ 2008 2020/4r. Uregistrerte skip =NOK 3888/4r |
: S — i NOK 0,28 per BT per Innseiling/utseiling
: Kystgebyr f 91.375 £ 1995 ¢ (Milepenger); NOK 18,17 pr BT Arsgebyr; NOK
: : : . 5,13 per BT sesonggebyret (gjelder for 3mnd) |
E : : Avhengig av: BT (NOK fra 0,94 — 0,82); utseilt
i : : : nautisk mil (NOK 10,57/nm). Kan ogsd betales
: TosberensaiiRrtge : Lov 16.06.°89 : 1954 : Arsavgift avl?:ngig av BT (N)OK 36 —g85fkateg0ri
: Conr 59 ] . BT) —ikke obligatorisk foralle |
: Losingsgebyr : {080 Timesatser for bruk av statslos (faste
7 innenriksruter er fitatt for losgebyny
: Sikkerhetsgebyr . Lov1998-12- 1998 Bruk av de 4 maritime trafikksentraler (betales
S :18ne1383 ;777 : perBTellerperkubikkmeter)
: ISPS avgift ¢ Kystverket fop07 Beltalcs av havner som mottar internasjonale
. 3 ‘ : . anlep
Sjﬂ CO2 avgift o 1991 NOK 0,57 — 0,84 (mineralolje — bensin)
Miljo NOX avgift b]j’(‘i’si;femin 2008 | NOK 1585/ kg
avgifter Smoreoljeaveift 09 1989 NOK 1,77/ liter
Svovelavgift marint drivstoff 1999 GRE 7.4/ liter
Kaiavgift Perpabegynt degn eller som drsaveift |
H Anlepsavgit Per anlop i avgiftsomradet
avie = : = - : z
apgifler, |omatl G LedSRelte, | gaee | Vdktcom s overkenmmunalokir
Passasjeraveift 02nr 1077 Per av — og pastigende passasjer |
Isavgift _Per anlop i avgiftsomradet i
Trafikkaveift & b i ForvarerutenforE@S |
ISPS aveift 2007} Betalesperanlep
¢ Levering av vann og ¢ Kreves av noen havner (kommunene bestemmer
| strem(MVA) ;
: Renovasjonsavgift (med : av noen havner (kommunene bestemmer

: i BEA) Havneregulativ - atsen)

: Vederlag © Ankring, sjpsandopptak, bruk 2009 . Havnen besternmer satsen per dag og per anker;

i :_av bayer : i : pertonnsjgsand opptak fra havbunmen |
Slepebittjeneste : Havnen bestemmer satsen for utstyr og for
I ppmaninge |

Forteyning / Loskast : Per BT og hver havn bestemmer satsene
E Havnelosing/ Stevedoring R
Privat Klarering, Megling Private Havn og private instanssr bestemmer satsens
avgifter havnetjenester
Statlice Vektarsaveift X 1993 Varierer per aksler, vekt og drivstoff |
rmnm%a Omregistreringsaveift {‘;;diﬁt;fb&]gdsj & 1956 Varierer per vekt
vilkar Autodieselavgift 1993 NOK 3,50 — 3,55 (svovel innhold)
CO2 — ai_/giﬁ (_pﬁ diesel) Eovaatbas 1991 NOK 0,57 —_mineralolie —NOK 0,84 - bensin
Veg Miljo Sn_‘lgrec_)ljeavgl_ﬁ _ _ teTiER 00 19838 NOK 1,77/ liter . _
: Miljedifferensiert drsavgift 2008 Graderes ut fra vekt og utslippkrav kjercteyene
avgifter (vekt) opptyller. Inkludert i vektirsaveiften.
Dekkaveift og Batteriavgift Tollvesenet Betales ved innkjep

: Privat : Bomavgift, tileggaveift J ¢ Betales ved inn — utkjering gjennom

avgifter : Fergebilletter : ¢ bomstasjoner og ved bruk av ferger
- Infrastrukturavgift (kraftpris, = FOR 2003-02-
| nettleie) L 05nr13s : i
: Energitillegg : CargoNet i 2006 | Basert pdkraftprisensom fastsettes i forkant av
: i i - aktuell mined (Nord Pool terminpris)

Jern Konsesjonsaveitt i Ganddal i
N _termipalen ¢ oo
bane Milio | co2— avgift Lovdata/2006- 1991 0,57 /liter diesel
] [NOx —aveill 12-20-1587 2008 | NOK 15,85/kg
avgifter - - -
. Smereoljeaveift
Privat . Godstogaveift eller - Havneregulativ - Varierer etter havnevesens sine regulativer.
avgifter | sporavgift (i noen havner) ¢ 2009 :

Vi vil i det neste kapitlet ga neamere inn pa de ulike sazravgifter og

brukerfinansiering.
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6.3 Sektorspesifikke seeravgifter

| dette delkapitlet vil avgiftsstrukturen i de ulike transportsektorene bli behandlet
separat. Kapitlet er ikke ment & gi en fullstendig dekning av avgiftsstrukturen i
hver av transportsektorene, men gi et overblikk over de viktigste avgiftene. For en
giennomgang av avgiftsstrukturen og teorien bak beskatning av ggfarten viser vi
til (Ciobanu & Oterhals, 2009) og (Hjelle, 2006). Avgiftssystemet innen
jernbanesektoren er blant annet beskrevet i (Markussen & Pitz, 2000).

6.3.1 Avgiftsstruktur i sjgtransport

Tabell 6.2 viser at avgiftsstrukturen for §etransport i Norge er komplisert.
Ciobanu & Oterhals (2009) deler avgiftene for gatransporten inn i fem kategorier:

Statlige rammevilkar
Miljgavgifter
Havneavgifter
Vederlag

Private avgifter

Statlige rammevilkar

De statlige rammevilkarene kan delesinn i statlige farledsgebyrer som skal dekke
kostnader som pal gper for skipenei farleden ved et havneanlgp. Dette er avgifter
som; kystgebyr, losberedskapsgebyr, losingsgebyr og sikkerhetsgebyr. | tillegg
inneholder denne kategorien gebyrer og avgifter knyttet til registrering i og drift
av NOR/NIS-registrene, forsikring mot bunkersoljeskade og | SPS gebyr
(havnesikring/terrorberedskap).

K ostnadene knyttet til drift av lostjenesten er 100 % brukerfinansiert og
gebyrsystemet er utformet dlik at det ikke differensieres etter hvor losoppdraget
utfares. Dette innebager at et losoppdrag i Nord-Norge koster brukeren det sasmme
som et losoppdrag i Ser-Norge. Kostnaden ved drift av lossystemet er imidlertid
sterre per oppdrag i Nord-Norge enn hva det er per oppdrag i Ser-Norge.
Lospliktig skipstrafikk i Sar-Norge subsidierer dermed til en viss grad den
lospliktige skipstrafikken i Nord-Norge.

Miljgavgifter
Dette er avgifter satt pa drivstoff og andre mineral ske produkter for & prissette de
eksterne effektene ved bruken av disse produktene.

Havneavgifter
Havneavgiftene skal dekke kostnadene til f@l gende kostnadsbaarere
(Fiskeridepartementet, 1994):

o farled, dvs. g@areder, innretninger og tiltak som kan lette fartgyets ferdsel

e kaifront, dvs. kaikonstruksjoner og fortayningsinnretninger

o kaiareder, dvs. omrader paland som brukes til handtering og forflytting
av varer, samt transittlager, dvs. lagring av varer inntil 48 timer far lasting
tar til og etter avsluttet lossing

e isbryting

e passaserbekvemmeligheter.
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Kostnader som direkte kan henfares til ovennevnte kostnadsbaarere, registreres og
fordeles pa disse.

Felleskostnadene til administrasjon og hjel petjenester fordeles pa
kostnadsbaarerne eller bel astes farleden. Ved denne fordelingen skal andre tiltak,
dvs. tiltak som det kreves vederlag for, belastes med sin relative andel.

Vederlag

Denne avgiftskategorien er ment & omfatte betaling for bruk av havnetjenester
som slepebét, ankring, renovasjon, vann, etc. Satsene for de ulike havnetjenestene
fastsettes av den enkelte kommune og lokale havnevesen.

Private avgifter

De viktigste private avgiftene ved et havneanlgp er knyttet til megling av
transport, klarering og private terminalkostnader. Transportmeglingen utfares som
oftest av private agenter som tar seg av store deler av dokumentbehandlingen ved
et havneanl gp.

For en naamere gjennomgang av de ulike avgiftene og gebyrene innenfor hver
avgiftskategori henviser vi til Ciobanu & Oterhals (2009) s 23 — 28, samt
Eidhammer (2004).

Eidhammer (2004) forsgker & beregne hva et havneanl gp koster. Denne studien
andér de totale myndighetspdl agte anl gpskostnadene for et fartay i

starrel sesgruppe 3000-3999 BT til kr 19 904,- NOK (i 2004). Av denne kostnaden
fordeler 69 % seg pa farledsgebyrer og 31 % seg pa kommunal e havneavgifter for
et skip i utenriksfart. Dersom en tar med @vrige kostnader og private
terminalkostnader gker de total e skipsanl gpsrel aterte kostnader til 38 171,- NOK,
fordelt med 36 % pa statlige farledsgebyrer, 18 % pa kommunal e havneavgifter,
38 % pa private terminal kostnader og 8 % pa evrige kostnader.

Forskrift om kystgebyr (FOR 1995-04-21 nr. 375) regulerer betalingen av
kystgebyr. | henhold til forskriften er fartayer pa 500 BT eller mer som seilerinni
eller ut av norsk indre farvann, samt fartgy i innenriks gafart som kun anl gper
norske havner, gebyrpliktige.

6.3.2 Avgiftsstruktur for godstransport pa veg i Norge

For godstransport paveg i Norge er det farst og fremst dieselavgiften og CO;
avgiften, samt den miljgdifferensierte delen av vektarsavgiften, som skal dekke
inn de eksterne kostnadene knyttet til godstransport.

Vektgradert arsavgift

Den vektgraderte arsavgiften er plagt kjeretey og kombinasjoner av kjaretay
med tillatt totalvekt paminst 7500 kg. Avgiften er todelt, en vektgradert arsavgift
og en miljedifferensiert arsavgift. Autodieselavgiften og den vektgraderte
arsavgiften ble innfert som en erstatning for kilometeravgiften med virkning fra 1.
oktober 1993. At avgiften er differensiert etter kjaretayets vekt, er for at avgiften
skal dekke kjaretgyets slitasjekostnader painfrastrukturen.

Den miljadifferensierte delen av avgiften kom inn fra 1.juli 2000. Innfaringen av
denne avgiften sasmmenfalt med innfaringen av nye krav til typegodkjenning
basert pa strengere krav til avgasser fra kjaretay.
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Hensikten med innfaring av en miljadifferensiert arsavgift var astimuleretil en
mer miljgvennlig sasmmensetning av kjaretayparken. Den miljadifferensierte
delen av arsavgiften palegges biler f.0o.m. 7500 kg som ogsa er omfattet at
vektarsavgiften. Avgiften er gradert etter vekt og avgassutslipp etter vedtatte
EURO normer:

Radsdirektiv (Rdir) 91/542 EQF A-krav (EURO I),

Rdir 91/542 EQF B-krav (EURO 1),

Europaparlamentets- og Rdir 1996/96 EF A-krav (EURO I11),
R.dir. 2001/27/EF B1-krav (EURO IV) eller

R.dir. 2001/27/EF B2-krav (EURO V).

Differensieringen etter EURO normer innebagrer at den arlige faste kostnaden ved
aeie og bruke en godshil avhenger av miljegklassifiseringen til bilmodellen.
Utdlippskravene er definert i g/kwh, og er oppsummert i tabell 6.3. Eurokravene
har salangt vaat fokusert palokal forurensning, og ikke inkludert krav til CO»-
utslipp frakjeretey. Tabell 6.3 viser utslippskrav for lastebiler fordelt paulike
Euroklasser i g/lkWh.

Tabell 6.3. Utdlippskrav for lastebiler fordelt pa ulike Euroklasser i g/lkWh. Kilde:
(Dieselnet.com, 2011).

Direktiv Gjelder fra NO, PM HC co
Euro-0 17,0 0,65 1,5 5,6
Euro-I 1992 8,0 0,36 1,1 4,5
Euro-Il Okt, 1998 7,0 0,15 1,1 4,0
Euro-Ill Okt, 2000 5,0 0,10 0,7 2,1
Euro-IV Okt, 2005 3,5 0,02 0,5 1,5
Euro-V Okt, 2008 2,0 0,02 0,5 1,5

Euro-VI Jan, 2013 0,4 0,01 0,13 1,5

Endring: Euro 0-V

De nye Euronormene stiller strenge krav til avgassutslipp, og har fert til at
kjareteyprodusentene har méttet ta hensyn til utslippskravene for nye kjeretoy.
Forskjellen i utslippskravene mellom en Euro-111- og en Euro-1V-motor er
betydelige. Utslippet av nitrogenoksid (NO,) mareduseres fra5 til 3,5 g/kWh, en
reduksjon pa 30 %. Partikkelutdippene (PM) ma reduseres fra 0,1 til 0,02 g/kWh.
Det vil si en reduksjon pahele 80 %. Alle kjeretey som registreres etter 1. oktober
2006, ma oppfylle Euro-1V-kravene. Euro-V traddei kraft 1. oktober 2008.

Vektarsavgiften er gradert etter antall aksler, makstillatt totalvekt og
fjagingssystem, mens den miljadifferensierte avgiften er gradert etter totalvekt og
euroklasse. Flere aksler gir en lavere vektarsavgift for ellers like kjeretay. For nye
biler er vektarsavgiften den sterste komponenten, mens for eldre biler utgjer den
miljadifferensierte avgiften en nesten like stor andel. Dette framkommer av tabell
6.4.
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Tabell 6.4. Maksimumssatser for vektarsavgift og miljedifferensiert arsavgift.

7500 - 11 999 399 4084 2269 1588 968 318 0
12 000 - 19 999 5020 6701 3724 2 605 1588 520 0
20 000 kg og over 10076 11916 6826 4841 2910 954 0

* Maksimumssats.

Omregistreringsavgift

Fra 1. januar 2010 skal det betales avgift til statskassen ved omregistrering av
tidligere her i landet registrerte godshiler og tilhengere med bel gp som framgar av
tabell 6.5.

Tabell 6.5. Onmregistreringsavgift for godsbiler og tilhengere, etter typegodkjent
egenvekt.

Egenvekt (typegodkjent):

1. t.o.m. 1 000 kg 7 106 5468 4293 2731 1557
2. over 1 000 kg t.0.m. 2 000 kg 10 847 8812 6 560 4529 1557
3. over 2 000 kg t.0.m. 3 000 kg 14289 11428 8 484 5804 1557
4. over 3 000 kg t.o.m. 4 000 kg 19671 15729 11797 7923 7923
5. over 4 000 kg t.o.m. 5 000 kg . 25291 20176 15167 10 113 10 113
6. over 5 000 kg 30534 24476 18 293 12 304 12 304

Biltilhengere og semitrailere
Egenvekt (typegodkjent):

1. over 350 kg t.0.m. 1 000 kg 7 099 5 467 4289 2731 1557
2. over 1 000 kg t.0.m. 2 000 kg 8198 6 560 4 996 3203 1557
3. over 2 000 kg t.0.m. 3 000 kg 9930 7 990 5992 3997 1557
4. over 3 000 kg t.o.m. 4 000 kg 13205 10487 8 073 5247 5247
5. over 4 000 kg t.0.m. 5 000 kg 18613 14983 11241 7 433 7 433
6. over 5 000 kg 24571 19293 14429 9616 9616

Det framkommer at omregistreringsavgiften for et vogntog varierer fra 55.000 kr
(for biler registrert etter 2009) til 22.000 kr for biler registrert i 1998 eller
tidligere.

Dieselavgift

Overgangen fra kilometeravgift til vektarsavgift og autodieselavgift tidlig pa
1990-tallet ble bl.a. begrunnet med utviklingen mot et integrert internasjonalt

transportmarked. Omleggingen brakte Norge mer pa linje med systemenei andre
europei ske land.

Fra 1. januar 2010 skal det i henhold til lov 19. mai 1933 nr. 11 om sagravgifter
betales avgift til statskassen ved innfarsel og innenlandsk produksjon av oljetil
framdrift av motorvogn med falgende belgp per liter:

a) svovelfri mineralolje (under 10 ppm svovel): kr 3,56

b) lavsvovlet mineralolje (under 50 ppm svovel): kr 3,61

c) annen mineraolje: kr 3,61
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d) biodiesdl: kr 1,78.

Avgiften kommer i tillegg til avgift som skal betales etter Stortingets vedtak om
CO2- og svovelavgift pa mineralske produkter.

Forslag til nytt avgiftssystem

| Finansdepartementets forslag til statsbudgjett for 2011 (Finansdepartementet,
2010) framgar det at Finansdepartementet arbeider med en variabel
kilometeravgift for tunge kjaretgyer. Bakgrunnen er at departementet gnsker
riktigere og mer treffsikre avgifter:

"Brukere av kjgretay bar stilles overfor de eksterne marginale kostnadene som
bilkjaring paferer samfunnet i form av ulykker, kg, stay, miljg- og helseskadelige
utslipp samt veidlitage. | prinsippet burde bilavgiftssystemet ta hensyn til at disse
kostnadene varierer langs mange dimengjoner. Kostnadene knyttet til ka og stay
vil for eksempel avhenge av hvor man kjarer og nar pa degnet man kjerer, mens
kostnadene ved lokale utslipp vil eksempelvis avhenge av egenskaper ved

kj retayet og hvor man kjarer. Tradisonelle drivstoffavgifter og vektarsavgiften
er ikke egnet til ata hensyn til slike variagioner i de eksterne marginale
kostnadene. Ny teknologi, som satellittposisonering, har dpnet muligheten for
bedre & ivareta flere av disse variasjonene gjennom mer avanserte former for
veiavgift. | de senere arene har avanserte veiavgifter for tunge kjeretay blitt
innfart i flere europeiske land som Sveits, @sterrike, Tyskland og Sovakia, og det
foreligger forslag om slike avgifter i blant annet Danmark og Nederland.”

Et nytt vegavgiftssystem for tunge kjaretgy ma sesi sammenheng med
eksisterende avgifter (autodieselavgift, vektarsavgift, omregistreringsavgift og
bompenger), der formalet med en avgiftsomlegging er & skape et mer treffsikkert
avgiftssystem. En eventuell ny avgift vil kommetil erstatning for dagens
autodieselavgift og vektarsavgift. En vegavgift ma omfatte alle tunge kjaretay
som trafikkerer vegnettet i Norge, sa den ikke virker konkurransevridende. Det vil
s at avgiften og eventuelle rabatter ogsd ma omfatte utenlandske transporterer.

Foss, Larsen et al. (2010) har utredet en omlegging av vegavgiftssystemet for
tunge kjeretayer. Dersom avgiften baseres pa at transporteren betaler fullt ut for
sine eksterne kostnader, vil det i falge (Foss, Larsen et a) faretil en overprising
av tungtransport dersom transportgren ogsa betaler bompenger. Tabell 6.6 viser
eksterne kostnader fra tungtransport paveg ved dagens avgiftssystem beregnet av
Foss, Larsen et al.
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Tabell 6.6. Eksterne kostnader fra tungtransport pa veg ved dagens avgiftssystem.
Kilde: Foss, Larsen et al., 2010. EO-E4 star for ulike Euroklasser.

120 118 280 596 256 1370

94 92 272 639 267 1365
52 46 88 138 55 379
S 6 20 85 43 159

204 147 443 1108 gile) 2219
25 24 82 254 107 492
500 432 1185 2820 1047 5983
408 317 933 2434 972 5065
=2l -115 -251 -386 -75 -918
-0.66  -0.82 -0.45 -0.28 -0.14 S35

3.62 3.06 2.14 2.07 1.89 2.18

| felge Foss, Larsen et al., gir dagens avgiftssystem en rimelig god inndekning av
de eksterne kostnadene for en stor del av tungtransporten.

Tabell 6.7 viser gjennomsnittlige avgiftssatser ved et margina kostnadsbasert
avgiftssystem for tungtransport paveg (NOK/km 2009), beregnet av Foss, Larsen
et al., 2010.

Tabell 6.7. Gjennomsnittlige avgiftssatser ved et marginalkostnadsbasert
avgiftssystem for tungtransport pa veg (NOK/km 2009). Kilde: Foss,Larsen et al.,
2010.

_ 3,02 2,50 2,06 1,78 1,51 1,98
_ 3,59 2,79 2,33 1,88 1,62 2,05
_ 5,35 4,14 3,12 2,31 1,94 2,43
_ 3,60 3,04 2,12 2,05 1,36 2,15

Et marginalkostnadsbasert avgiftssystem vil ramme de kjaretgy med lavest
Euroklasse mest, og de med hgyest minst, dvs de nyeste bilene. De nyeste bilene
vil i felge Foss og Larsen faen avgift som er om lag halvparten av avgiften for de
eldste bilene. En innfaring av en marginalkostnadsavgift vil feretil en gkning i
transportkostnadene pAmellom 0 og 4 % i gjennomsnitt.

Brukerfinansiering av vegtransport

Det er lang tradisjon for bompengebelastning av bilister i Norge. Hovedformalet
med bompenger er afinansiere utbygging av veger og tilknyttet infrastruktur. Det
alikevel entrend i Norge mot at en stadig starre andel av avgiftsprovenyet fra
bompenger kommer frabomringer og ikke enkeltstéende bommer som skal
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finansiere enkeltprogekter (Johansen, 2004) (Ramjerdi, Minken, & @stmoe,
2004). | dag er felgende 8 bomringer operative i Norge:

Odlo
Trondheim
Tansberg
Bergen
Kristiansand
Nord-Jegren
Namsos
Haugesund

| tillegg har Fredrikstad kommune vedtatt bomring.

Bomringen som belaster bilistene for kjaring i sentrumsnaae gater i Bergen blir
regnet som den ferste av sitt slag i Europa og ble dpnet 1986.

En overgang frabompenger til kgprising i byer eller andre omrader med
kapasitetsproblemer, vil kunne gi samfunnsgkonomiske gevinster i forhold til et
bompengesystem uten differensiering. Tidsdifferensierte bompenger er innfart i
Trondheim.

Figur 6.1 viser oversikt over alle bomstasoner i hovedvegnettet i Norge.
Bomringenei bynagre strak er ikke inkludert. Nord-Norge er ikke med i kartet
siden det ikke finnes bomstasjoner i hovedvegnettet der (pr 2010).

«ff_ Nr Veg Vegsnitt
12 g z?swﬁg

1E6 Svinesund
2 E6 Kambo
3 E6 Grense Akershus/Hedmark
4 E6 Ranheim
5 E18 @sterholt
6 E18 Svennevig
7 E18  Slitu
8 E18 Langangen
9 E18 Hanekleiv
10 E39  Brastein
11 E39  Krifast
12 E39 Thamshamn
13 E39 Listerpakken (Lyngdal-
Flekkefjord)
14 E39 Trekantsambandet
15 E39 Sognefjorden
16 RV 23 Oslofjordforbindelsen

Tabell 6.1. Oversikt over bomstasjoner i det nor ske hovedvegnettet (2010). Kilde:
Samfer dsel sdepartementet (kart produsert av TdI).

Det fremkommer at det er saalig mange bomstasjoner langs E18 (Oslo-
Kristiansand), og langs E39 (Kristiansand-Trondheim), der 10 av 16 bomstasjoner
er lokalisert. Daflere av bomstasjonene langs E39 er finansiering av
fergeavlgsninger, er bombetalingen saarlig hagy her. Den samlede avgiften blir
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ytterligere forhgyet av at det i tillegg kommer fergekostnader for a kunne kjgre
hele E39. Ogsa omradet mellom Oslo og Svenskegrensen, saalig langs E6, har
stor tetthet av bomstasjoner. PA E6 nordover fra Oslo er det planlagt flere
bomstasjoner.

6.3.3 Avgiftsstruktur i jernbanetransport

For jernbanetransport er det avgifter knyttet til miljg (NOx- og CO2-avgift) for
den del av jernbanetransporten som gar med dieseldrevne lokomotiver. Elektriske
tog har to avgiftskomponenter som er knyttet til hhv el-avgift og nettleie. Et
argument for & ha avgift pabruk av diesel for jernbanetransport ut fra
miljghensyn, dadiesel ellersvil kunne vaae et billigere drivstoff enn elektrisitet,
og dermed bidratil bruk av dieseldrevne lokomotiv selv pa elektrifiserte
strekninger.

| revidert nagjonalbudgjett for 2007 akte regjeringen grensen for fritak for
kjarevegsavgift for godstrafikk med jernbane fra 22,5 tonns aksellast til 25 tonns
aksellast. For jernbanetransport som ikke er i direkte konkurranse med
vegtransport, dvs heltogsl@sninger for industrien med akseltrykk over 25 tonn,
betales fremdel es kjarevegsavgift til staten. Containertransport med jernbane, som
anses for Avagei direkte konkurranse med lastebiltransport, er fritatt for
kjarevegsavgiften.

6.4 Avgiftsstruktur i EU

6.4.1 Drivstoffavgifter

EUs energiskattedirektiv (2003/96/EF) fastsetter minstesatser for avgifter pa
drivstoff til bruk i vegtrafikk. Fraog med 1. januar 2010 er minstesatsen for diesel
satt til 0,330 euro pr. liter eller om lag 2,65 kroner pr. liter. Enkelte medlemsstater
har fatt overgangsordninger, og kan derfor halavere satser enn minstesatsene.
Dette framgar av figur 6.2, som er basert pA EU Oil Bulletin (European
Commission, 2010).
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Figur 6.2: Avgifti kr pr liter diesdl i ulike EU-land, samt Norge (European
Commission, 2010).

| forhold til den norske dieselavgiften er minimumsavgiftsnivaet i EU nesten 33 %
lavere. De fleste EU-land har et hgyere avgiftsniva enn minimumssatsen, men
land som Polen, Latvia, Luxembourg, Bulgaria, Romania og Litauen har forelgpig
dieselavgifter som er under minstenivaet. Storbritannia er det eneste EU-landet
som har hayere avgift pa diesel enn Norge, deretter falger Tyskland, Irland og
Sverige som de land med hgyest avgiftsniva pa drivstoff. Mens dieselavgiften i
Norge er fordelt med 86 % pa autodiesel avgiften og 14 % pa CO-avgift, er den
svenske avgiften fordelt med 30 % pa autodiesel avgift og 70 % pa CO»-avgift.

6.4.2 Vegskatt

Fraog med 1. januar 2005 innfarte den tyske regjering en kilometeravgift for alle
kjeretgy med maksimal tillatt totalvekt over 12 tonn ved kjaring patyske
motorveier (MAUT). Avgiften belastes al kjering paA motorvei for lastebiler til/fra
Tyskland, samt pa all transittkjaring gjennom landet. Avgiften belastes uavhengig
av om lastebilen har last eller ikke. Belastning av MAUT skjer enten via
satellittutstyr som er fastmontert i lastebilen, eller ved innkjep av "klippekort" for
spesifikke distanser.

Det er innfart distansebaserte vegavgifter i bl a Tyskland, Sveits, Dsterrike og
Tgekkia og det planleggesinnfert i bl a Danmark, Sverige, Finland, Storbritannia,
Nederland, Belgia, Frankrike, Ungarn, Slovakia og Slovenia

http://www.eroad.com/eu-plans-truck-toll s/

6.4.3 Vegprising

Direktiv 99/62 og 06/38 angir fellesregler for avgifter for lastebiler over 12 tonns
totalvekt:

1. Avgifter ska ileggesi hht distanse, type kjeretay og tid
2. Avgiften gjelder kun for bruk av motorveg og lignende
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3. Avgiftene maikke vaae diskriminerende, dvs at de ogsa gjelder for
utenlandske transportarer
4. "Thefreeflow of traffic” maikke forstyrres vesentlig

Eurovignettsystemet er et eksempel pa et felles system for brukerkostnader, og
gjelder for kjering pa alle hovedveger og motorveger i Belgia, Danmark,
Luxemburg, Nederland og Sverige. Eurovignettavgiften er en tilsvarende ordning
til den norske vektarsavgiften. Det vil si at den er utformet for & dekke Slitagie- og
miljgkostnader knyttet til bruk av infrastrukturen. Eurovignetten kan betales som
daglig, ukentlig, manedlig eller &rlig avgift. Betalt avgift gjelder i alle landene.

Tabell 6.9 viser en oversikt over den arlige eurovignetteavgiften, etter antall aksler
0g euroklasse.

Tabell 6.9: Oversikt over eurovignettavgift (arlig avgift) etter antall aksler og
euroklasse. 2011-satser.

Euro 0 €960 NOK 8 029 €1550 NOK 12 963
Euro | €850 NOK 7 109 €1400 NOK 11 709
Euro Il €750 NOK 6 273 €1250 NOK 10 454
Euro I €750 NOK 6 273 €1250 NOK 10 454
Euro IV €750 NOK 6 273 €1250 NOK 10 454
EuroV €750 NOK 6 273 €1250 NOK 10 454
Euro VI €750 NOK 6 273 €1 250 NOK 10 454

Kilde: https://www.eurovignettes.eu/web20portal/en/tariffs/tariffs?reset=true

6.4.4 Revidert vegprisingsdirektiv

| EU jobbes det med & utarbeide et revidert Eurovignettedirektiv. Formalet med
den nye avgiften er & oppfordre til mer bruk av tog fremfor tungtransport pavei.
Hensikten med endringen er farst og fremst & harmonisere innkrevingen av
avgiften med hensyn til takst- og rabattstruktur og bruk av de innkrevde midlene.
Tanken bak direktivene var videre aforenkle forholdene for brukerne og fjerne
eventuell forskjellsbehandling mellom ulike type brukere, spesielt mht
nasjonalitet.

Eurovignettdirektivet omfatter 15.000 kilometer av Europas veistrekninger, og vil
kunne gi medlemslandene mulighet til afastsette avgifter for & vedlikeholde og
forbedre infrastrukturen. Norge jobber med a til passe seg Eurovignettsystemet.
Dette gjelder bl aunntak fraregler om tak pd bompengerabatter. Arsaken er at
mange bomstasjoner i Norge har rabatter opp mot 50 % under forutsetning om
forhandskjep av et stort antall passeringer, mens maksimums rabattsats for
Eurovignettsystemet er 13 %. For akunne fa dispensasjon til a opprettholde
dagens rabattsats i Norge, krever Kommisjonen en dokumentasjon pa at det er
svaat lav andel internasjonal kjering i det aktuelle omrédet.

Det er enighet i Europaradet om et revidert Eurovignettedirektiv (15.10.2010), og
det jobbes nd med forhandlinger med Europaparlamentet. Avgiften skal bestd av
miljekomponenter knyttet til stay og luftforurensning. Det gjenstar noen
utestaende sparsmal knyttet til en egen kaprisingsavgift som er
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Europaparlamentets forslag, mens Europaradet har foreslatt en tidsdifferensiering
av infrastrukturavgiften. Det er ogsa diskusjoner rundt omfanget av avgiften.
Europaparlamentet gar inn for at avgiften skal omfatte alle kjaretayer uansett
sterrelse, mens Europaradet mener det skal vaare opp til den enkelte medlemsstat &
bestemme om avgiften skal gjelde for kjaretay med tillatt totalvekt over hhv 3,5
tonn eller 12 tonn. Det er ogsa uenighet om det skal vaare en obligatorisk
agremerking av avgiftene (Europaparlamentets forslag) eller om en gremerking
skal vagefrivillig (Europaradet). EU regner at samfunnets kostnad for
godstransport paveg er 35 eurocent per tonnkilometer (7 euro per
lastebilkilometer med 20 tonns last), mens dagens avgifter er mellom 15 og 25
eurocent i gjennomsnitt per lastebilkilometer, og vil gke med 3-4 eurocent som
falge av avgiftsomleggingen. En ekstra avgift pa 4 eurocent per lastebilkilometer
utgjer derfor en liten andel av veitransportens samfunnsgkonomiske kostnader.
Den ekstra avgiften pa 4 eurocent per lastebilkilometer vil utgjere ca. kr 1 000 tur-
retur Rotterdam-Oslo.

Medlemslandene vil stafritt til innfere miljgskatten, men om ett land innfarer
avgiften er det forventet at nabolandene falger etter for ikke afa en ugnsket
akning av tungtrafikk pa veinettet. Det reviderte direktivet skal imidlertid
giennom EU-parlamentet, der et flertall ansker strengere regler. | en del av de
landene som vurderer innfaring av avgifter patungtrafikk, er utgangspunktet en
svaat lav veiavgift. Det innebazrer at en avgiftsomlegging i flere av disse EU-
landene vil ha betydelig starre konsekvenser enn en avgiftsomlegging i Norge.

6.4.5 Jernbaneprising

Gjennom EU-direktiv 01/14 foreligger det fellesregler for bl afastsettelse av
avgift for bruk av jernbaneinfrastruktur. Det kan tas hensyn til miljget ved
etablering av avgiften.

6.5 Valutakurs

Svingning i valutakursen pavirker bytteforholdet mellom norske og utenlandske
varer. Ved en styrking av kronekursen vil norske varer bli relativt sett dyrerei
forhold til varer fraland med svekket valutakurs. Valutakursen pavirker et lands
gkonomi pa mange mater. Den pavirker blant annet etter sparselen etter norske
varer og tjenester, avkastningen pa finansielle plasseringer i Norge kontrai
utlandet og prisutviklingen innenlands gjennom prisene pa importvarer. Fordi
norsk gkonomi er liten og sterkt eksponert mot utlandet, har valutakursen relativt
stor betydning for den gkonomiske utviklingen (Bernhardsen & Rgaisland, 2000)

Norsk gkonomi er i stor grad tuftet pa produksjon og eksport av révarer og
metaller. Dette er varer som er utsatt for store prissvinginger i de internasjonale
markedene. Gjennom svingninger i ravareprisen eksponeres Norge for store
variagoner i bytteforhold, dvs prisen pa eksporterte varer malt mot prisen pa
importerte varer. Et fal i rAvareprisene gir et darligere bytteforhold, mens en
akning i révareprisene bedrer bytteforholdet. Svingninger i valutakursen kan ofte
utjevne endringer i bytteforholdene, og virker saledes som en stabilisator. Dette
skjer gjennom en svekkel se av nagjonens inntektsgrunnlag som falge av
nedgangen i ravareprisene noe som erfaringsmessig farer til en svekkelse av
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valutakursen og en bedring i bytteforholdet. Dette resonnementet viser at den
partielle konkurranseevnen til norske produkter er delvis avhengig av svingninger
i rdvareprisen gjennom dens innvirkning pa kronekursen.

Rentedifferanse mot utlandet pavirker valutakursen. @kt rente farer til styrket
kronekurs, mens redusert rente farer til svekket kronekurs. Palang sikt avhenger
kronekursen av oljeprisen og prisnivaet i forhold til utlandet. Pakort sikt vil
kronekursen bli pavirket av uro i finansmarkedene og rentedifferansen mot
utlandet (Bernhardsen & Raisland, 2000).
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7 Arbeidsliv

7.1 Kjgreoppleering for lastebilsjafgrer

Det har i mange & vaat argumentert for et anske om en " profesjonalisering” av
yrkessiéfgrene, noe som bl ahar sin bakgrunn i at fererkortet har utgjort den
eneste formelle terskelen inni §j&faryrket. Inntil implementeringen av EUs
Yrkessj aferdirektiv (Direktiv 2003/59/EF) for Norges vedkommende hasten 2009
var farerkort for angjeldende kjaretay eneste formelle kompetanse for 5jafaryrket.
Implementeringen av dette direktivet medferte innferingen av et skille mellom
farerrett og yrkesrett, og mens laerplanen for tungbilfarerkort er innrettet mot a
gi kandidatene en innfaring i kjeretayets konstruksjon og virkemate samt a gi
sj&feren grunnleggende kunnskaper i afare kjeretgyet samt den trafikale
samhandlingen, er laaerplanen for yrkesutdanningen innrettet mot miljevennlig
kjaring, helse, sikkerhet og miljg, foretaksintern organisering og gjennomfgring
av transportene, sjaferens og transportbedriftens forhold til sine kunder samt
godstransportens rolle i samfunnet. Som en konsekvens av disse nye
kompetansekravene er det utarbeidet kurs av ulike lengder, som spenner fra 280-
klokketimers kurs for nye sjéfarer og ned til 35-klokketimers etterutdanningskurs
for i&ferer med tidligere arbeidserfaring.

Hvorvidt den nye yrkesutdanningen rent faktisk vil bidratil en slik
profesionalisering er for tidlig &si, men valget av de temaene som inngdr i
laareplanen tyder i allefall paat det offentlige syn pa hvaen sjéfers arbeid gar ut
paer betydelig utvidet i forhold til den smalere, konvensjonelle oppfatning at
saferyrket dreier seg om bilkjaring (Askildsen T. C., 2011).

7.2 Rekruttering til sjafaryrket

En undersgkel se gjennomfart blant NLFs medlemsbedrifter (Norges Lastebileier-
Forbund, 2010) viser at gjennomsnittsalderen blant |astebilsjafarer er hgy og
ligger i 2010 pa 44,8 &, en gkning fra41,3 &r i 2007. Det vil s at
gjennomsnittsalderen har gkt mer enn tiden mellom de to undersekel sene.
Undersgkel sen viser mao at gjennomsnittsalderen gker og at det er de yngste

sjaf arene som forlater nagingen. Kun 2,5 % av géfgrene var under 30 ar i 2010.
Detteillustrerer at nagingen mater utfordringer knyttet til rekruttering av nye
safarer.

| felge (Askildsen T. C., 2011) har kostnader tilknyttet det ata tungbilfarerkort
tradisonelt vaat overlatt til den enkelte siéfer, mens arbeidsgiveren i mange
tilfeller har bidratt med noe spesifikk opplaaring relatert til transportbedriftens
aktuelle kjaring. Dette har gjerne foregatt ved at den aspirerende yrkessj&faren har
vaat pasitter med en av foretakets mer rutinerte 5jafarer noen dager eller noen
turer, gjerne uten lgnn. Tidligere hadde mange av yrkessjaf arene tilegnet seg
tungbilfarerkort kostnadsfritt i Forsvaret, mens en del i de senere ar har fétt
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finansiert tungbilopplaaringen gjennom ulike offentlige omskol eringsopplegg eller
giennom transportfaglig linje i videregdende skole. | et utvalg av intervjuede

s afarer forekom alle disse formene for farerkorttilegning, og en safar som hadde
betalt sitt farerkort selv for to ar siden fortalte at det hadde kostet ham 80 000
kroner inklusive ADR-tank. Vi har fra opplaaingshold fatt antydet at et fullt, 280-
timers yrkessj &f gropplaaingskurs vil koste omtrent det samme, slik at prisen for
yrkesadgang for de yngste sjéfarene dobles. Dersom det fortsatt vil veae vanlig at
s&feren selv pakoster sin formelle opplaaing vil inngangsbarrierene til yrket gke
betraktelig, mens det altsa allerede ytres bekymring i forhold til fremtid
rekruttering.

7.3 Kjgre og hviletid

7.3.1 Vegtransport

Fra 1. juli 2005 ble det innfart nye regler i EU for hvordan transportbedrifter skal
organisere arbeidstiden til sine sjéfarer. Reglenei forskriften er basert padirektiv
2002/15/EF, og er dermed felles for hele E@S-omrédet. Norge er forpliktet til &
gjennomfgare direktivet gjennom E@JS-avtalen. Mange av reglenei forskriften er
ogsa hentet fra arbeidsmiljaloven. Pa denne méten far man et komplett regel sett
om arbeidstid for de som omfattes av reglene. Kjgre- og hviletidsforordningen (jf
forordning 561/06) tar utgangspunkt i at en sjafer maksimalt har lov til akjere 9
timer pr dag, og 56 timer pr uke. De nye bestemmel sene om kjgre- og hviletid ble
innfert i Norge 1. august 2007. Det var ikke sd mange endringer i forhold til de
gamle bestemmel sene, men endringene gjelder hvem som er omfattet av
bestemmel sene samt lengden og gjennomfearing av pauser.

Hovedformalet med reglene er & verne om arbeidstakerens arbeidsmiljg. | Norge
har vi lenge hatt regler om sjéfarers arbeidstid, siden arbeidsmiljaloveni
utgangspunktet gjelder for alle sektorer. | Europa har det manglet en felles
regulering av arbeidstiden for denne gruppen arbeidstakere. Regler som definerer
en felles minstestandard for sjéferenes arbeidstid, bidrar til likeverdige
konkurransevilkdr i hele EGS-omradet. En annen konsekvens av reglene er i falge
Vegdirektoratet gkt trafikksikkerhet.

Fral. ma 2006 er det krav om installering av digitale fartsskriverei alle nye
kjaretay med tillatt totalvekt over 3,5 tonn. Fartsskriveren (forordning 3811/85 —
analog, 2135/98 — digital) registrerer kjaretid, pauser, hviletid mv. Handheving av
kjare- og hviletidsordningen er nedfelt i direktiv 06/22, som innehol der
bestemmel ser om minimumskontroll av forordning 561/06 og 3821/85.

Kjare- og hviletidsbestemmelsene i Norge framgar av figur 7.1, som er hentet fra
Norges Lastebile er-Forbund.
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il +i B
m]] [Dggnhvil : |
KJﬂRE OG HVILETID = 11 timer i lepet av 24 timer, eventuelt
_________________‘j““_»«_—_ 12timerd 3t+ 9t
= Eller 3 ganger 9 timer i lepet av en uke.
Sjafer, arbeidsgiver og oppdragsgiver er = Med flerbemanning 9 tilgpet av 30 t.
alle ansvarlig for at reglene falges = Dggnhvil kan tas i kjoretay med koye.
Kjoretoyet ma sta stille.
[Kjgretid og pauser: | | [Ukehvil: |

= 45 timer etter seks 24-timers perioder.

= Kan reduseres til 24 timer, som ma
= Ukentlig kjgretid maks 56 timer. F. eks. kompenseres for innen 3 uker.
4 dager a 9 timer og 2 dager a 10 timer. [Fergeregel' |

= Dggnhvil kan avbrytes 2 ganger inntil
1 time ved ombord- og/eller ilandkjering.

= M3 ha tilgang til seng/kaye.

= Daglig kjeretid 9 t, 10 t 2 ganger i uken.

= Maks 90 timer kjoretid i lopet av
14 dager. F eks. 56 timer en uke,
og 34 timer uken etter.

* Pause pé' 45 min etter 42 times effektiv

kjoring. Kan deles i 15 min, etterfulgt av [Fartskriver: |
en pause pa 30 min. = Ha med sjaferkort og ekstra papir.

» Ny 4 2 timers periode starter etter = Ha med diagramskiver for siste 28 dager.
avviklet 45 min pause. « Pfpre arsak til evt brudd pa utskrift eller

= Ikke annet arbeid i pauser/hviletid diagramskiven.

= Last ned data hver méned eller innlevere

= Reisetid til og fra kjsretgy, kan i enkelte : : ;
diagramskiver regelmessig.

tilfelle vaere "annet arbeid”.

Norges Lastebileier-Forbund
tif. 22 03 32 00
febr-08 www. lastebil.no )
Fi P

Figur 7.1. Kjere- og hviletidsbestemmelser i Norge.

Etter kjgring i 4,5 time skal sj&faren ha en pause pa minst 45 minutter, hvis han
ikke pabegynner en hvil. Pausen kan delesi to perioder, som fordeles over
kjareperioden pa 4,5 timer. Den farste pausen skal varei minst 15 minutter og kan
fritt plasseresi kjareperioden, mens siste del av pausen skal vare minst i 30
minutter og skal plasseresi siste del av kjgreperioden. Dette er en innstramming |
forhold til tidligere regler da §afaren kunne dele pausen opp i 3 x 15 minutter, og
bidrar til & gjere avviklingen av hvilepauser mindre fleksibelt. Nar det er avholdt
en samlet pause pa 45 minutter, kan sjafaren pabegynne en ny kjeareperiode pa 4,5
timer. Regulaa dagnhvil kan avbrytes 2 ganger inntil 1 time ved ombord- og /eller
ilandkjering fraferge eller tog, mens redusert dagnhvil ikke kan avbrytes. Fareren
kan fravike denne forordning dersom det ikke er en fare for trafikksikkerheten, for
anaframtil et egnet stoppested i den utstrekning det er nedvendig av hensyn til
sikkerheten for personer, kjaretayet eller lasten. Fareren skal pafartskriverens
diagramskive eller pasin tjenesteliste oppgi hva fravikelsen bestar i og grunnen til
den.

Sjafaren har ansvar for & pase at kjare- og hviletidsbestemmel sene fal ges, mens
transportforetaket skal samtidig organisere arbeidet dik at 5jafaren er i stand til &
overholde bestemmel sene. Etter de nye reglene vil ogsa speditarer,
hovedentreprengrer, underentreprengrer og sjafervikarbyraer haplikt til a
medvirke il at transportplanen er i overensstemmelse med reglene om kjare- og
hviletid. Spediterer, og oppdragsgivere ma aktivt pase at reglene falges, giennom
organisering av transportopplegg, og ikke minst kontrollere at regel verket falges.
Dersom transportarer bryter bestemmelsene, kan spediter og oppdragsgiver ogsa
straffes.

Et arbeidstidsdirektiv (direktiv 02/15) inneholder minimumskrav for mobile
arbeidstakere. Dette direktivet komplimenterer/presiserer innholdet i forordning
561/06.
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7.3.2 Jernbanetransport

Kjere- og hviletidsbestemmel ser falger arbeidstidsregul eringene for
lokomotivfarere.

7.3.3 Sjetransport

Den aminnelige arbeidstiden skal vaare 8 timer i dagnet, med ett degns hvilei
hver uke og hvile pa offentlige fridager. Fiskeri- og kystdepartementet kan gi
forskrift om arbeidstiden, herunder unntak fra bestemmelsene i farste ledd, enten
generelt eler for visse stillinger, samt om ekstraarbeid som falge av
sikkerhetsmessige forhold.

Hviletiden skal minst vaae 10 timer i l@pet av en hvilken som helst periode pa 24
timer, og 77 timer i lgpet av en hvilken som helst periode pa 168 timer. Hviletiden
kan delesi to perioder, hvorav en skal vaare paminst 6 timer. Intervallet mellom
fortlgpende hvileperioder skal ikke overstige 14 timer.

For safolk som gér vakter, gjelder bestemmelsenei farste ledd ikke ved
nadssituasjoner, ved arbeid som falge av en gvelse eller ved andre overordnede
driftsforhold.

Bestemmelsenei farste ledd kan fravikes i bindende tariffavtale. For personer som
inngdr i bro- eller maskinvakt, ska fravik i tariffavtale fra bestemmelsene i farste
ledd vaare begrenset til minst 6 sasmmenhengende timer under forutsetning av at
ingen dlik reduksjon strekker seg over mer enn 48 timer og at hviletiden er pa
minst 70 timer i |gpet av en hvilken som helst periode pa 168 timer.
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8 Fysiske rammebetingelser

8.1 Lastebiltransport

8.1.1 Norske regler

De fysiske rammebetingel sene for lastebiltransport er i farste rekke knyttet til
bilenes maksimale lengde, bredde, hgyde, aksellast og totalvekt (Statens
vegvesen, 2010). Stort sett begrenses maksimal vogntogsterrelse til 19,50 meters
lengde, 2,55 meters bredde og 50 tonns totalvekt, men det eksisterer en rekke
unntak fra disse reglene. Blant annet er det for temmertransporter tillatt med inntil
22 meter lange kjgretay og en totalvekt pa 56 tonn pa utvalgte vegstrekninger.
Biler med isolerte skap kan ha en maksimal bredde pa 2,60 meter. Pa den annen
side legger vegstandarden mange steder begrensninger pa kjeretgydi mensjonene.

Det norske riksvegnettet er i hovedsak bygget til en maksimal hgyde for kjaretay
pa 4,50 meter. Vegdirektoratet har sendt Samferdsel sdepartementet et forslag om
aredusere maksimalhgyden til 4,2 meter (brev av 20/5-2011). | enkelte byer kan
det ogsa vare restriksjoner pa bilenes bredde i bestemte gater/vegstandarder.
Bakgrunnen for forslaget om en maksimal hgydegrense, som vil innebaae en
tilpasning mot det gjengse regelverket i flere EU-land, er et gnske om gkt
trafikksikkerhet. V egdirektoratet argumenterer med at redusert maksimal hgyde vil
kunne gi faare velteulykker og redusere faren for at vogntog kjerer midt i
veibanen i tunneler. Forslaget har matt motstand fra transportbrukerne, som mener
at tiltaket vil faretil gkt tungtrafikk, fordi samme transportarbeid ma utferes ved
bruk av flere, men mindre biler. Dette gjelder saalig varer der det er volum og
ikke tonn som er dimensjonerende for kapasiteten.

Hoyest tillatt akseltrykk pa norske veger er 10 tonn palgpehjul og 11,5 tonn pa
drivhjul. Kjaretay med 19,5 meters lengde og 50 tonn totalvekt — altsa et " full-
size” vogntog - tillates pa sa naa som hele riksvegnettet og pa 86 % av
fylkesvegnettet, men kun pa havparten av det kommunale vegnettet.

Etter anske fra Samferdsel sdepartementet gjennomfares det i perioden 1. juni
2008 til 1. juni 2011 en preveordning med modulvogntog for ordinaer
godstransport pa utvalgte strekninger i Norge. Modulvogntog er definert som
vogntog med lengde inntil 25,25 meter og totalvekt inntil 60 tonn. Malet med
preaveordningen er afinne ut om slike vogntog kan gi mer effektiv og
miljevennlig godstransport pa noen fa strekninger med god standard samtidig med
at trafikksikkerhet og trygghet for andre trafikanter ikke forverres.

Strekningene som har vaat omfattet av praveordningen er:

e E6 0g E18 pa strekningen Svinesund — Oslo, medregnet veg til terminaer pa
Alnabru, Berger (Skedsmo) og Rolvsey (Fredrikstad)

¢ Riksveg 2 Riksgrensen (Sverige) — Kongsvinger

e E12 Riksgrensen (Sverige) — Mo i Rana

e E8 Riksgrensen (Finland) — Skibotn
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e EG6 Riksgrensen (Finland) — Kirkenes.

Disse strekningene er senere utvidet med tilknytningsstrekninger til noen sterre
produsenter og engroshandelslagre.

Eidhammer et al. (2009) evaluerte praveordningen med modulvogntog per 1.
oktober 2009. Denne studien konkluderer med at svaat fa norske lastebileiere og
speditarer har benyttet seg av muligheten til & transportere med modulvogntog pa
de utvalgte strekningene som er omfattet av preveordningen. Sparreundersgkel sen
blant medlemmer i Norges Lastebileier-Forbund (NLF) viser at blant de
|astebileierne som ikke har benyttet muligheten til a transportere med
modulvogntog oppgis arsaken avage at:

e Forliten del av vegnettet er tillatt for modulvogntog

e Bruk av modulvogntog passer ikke med logistikkl@sningen til kundene,
transportoppdragene eller bruk av lastbaerer

e Krever for storeinvesteringer i nytt transportmateriell

e Har ikketransporter pa de aktuelle strekningenei preveperioden

| mai 2011 er det vedtatt & forlenge preveperioden for modulvogntogene fram til
2017 patil sammen 26 strekninger. Det vil si at det er 21 nye strekninger som
dpnes for modulvogntogene. Disse felger av listen under:

E 18 Odlo - Larvik havn 60 t

E 18 Kristiansand - Arendal 50 t*

E 18 Vinterbro - @rje 50 t

Rv 2 Kongsvinger - Klgfta50 t

E 6/Rv 35 0so Nord - Gardermoen 50 t
E 6 Oslo Nord - Lillehammer 50 t

E 14/ E6 Trondheim S viaomkjaringsvei - Storlien 50 t
Rv 19 Moss - X EI8 Vestfold 50 t*

Rv 4 Oslo - Mjasbrua 60 t

Rv 20 Kongsvinger - Elverum 50 t

Rv 3 Kolomoen - Elverum 60 t

Rv 25 Hamar - Elverum 60 t

Rv 25 Elverum - @stby 60 t

E39 Trondheim syd - Orkanger 50 t

E6 Stjerdal - Steinkjaa 50 t

Rv 73 X E6 Trofors - Krutvatn 50 t
E6 / E8 Skibotn - Tromsg 50 t*

Rv 92/ E6 Karigasniemi - Lakselv 50 t*
E6/E75 Utgoki bru - Tanabru 50 t*

E6 X Rv 893 - Varangerbotn 50 t*

E 75 Varangerbotn - Vardg 50 t*

Malsetningen er at preveordningen skal gi bedre grunnlag for a vurdere om
modulvogntogene bidrar til mer effektiv og miljevennlig godstrafikk. De nye
strekningene gjelder fra 1. juni 2011. Vegdirektoratet foreslar et todelt vegnett
med hensyn til vekt, med en begrensning pa enten 50 eller 60 tonn. Pa
strekningene som er merket med * over, kan vektbegrensningen endrestil 60 tonn
etter kontrollmdling. Sgknader om nye tilknytningsstrekninger blir vurdert
fortlgpende, det vil si strekninger fraterminal og frem til hovedstrekningene.
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8.1.2 Praksis i ulike EU-land

Innen EU er hovedregelen en maksimalt tillatt lengde for kjeretgyene pa 18,75 m
og med maksimalt tillatt totalvekt pa 40/447 tonn. En kjaretaytype som er til passet
internasjonal e transporter er en kjaretaykombinasjon bestédende av en 2-akslet
trekkvogn og semitrailer med trippelboggi som har en tillatt totalvekt pa 46 tonn
ved kjering i Norge. Kjaretaykombinasjonen far dermed ikke utnyttet de norske
total vektsbestemmel sene pa 50 tonn fullt ut.

| Sverige og Finland har det lenge vaat tillatt med en maksimal lengde pa opp til
24 meter og en maksimalt tillatt totalvekt pa 60 tonn for vogntog. Ordningen blei
begge landene innfert pa 1960-tallet av hensyn til skogindustrien og for 8 kunne
transportere tre 20 fots containere pa samme kjgretgy. | forbindelse med at
Sverige og Finland ble medlem av EU i 1996 fikk de en saarordning om fortsatt
bruk av vogntog med starre lengde og totalvekt enn hovedregelen i EU (25,25
meter lange og inntil 60 tonns totalvekt). Samtidig ble de andre medlemslandene
enige om ikke ainnfere permanente ordninger med modulvogntog far EU-
kommisjonen hadde gjennomfart en undersakelse av problemomradet. Det ble
innfart en standard for nye store vogntog med lengde painntil 25,25 m og
totalvekt inntil 60 tonn som skulle kunne sammensettes av eksisterende
kjeretaymoduler (derav modulvogntog). Danmark, Norge, Tyskland og Nederland
har hatt eller er i gang med ulike preveordninger. Frankrike har bestemt a starte
opp en praveordning i 2010, mens Belgia og Storbritannia drafter og undersgker
om de skal starte forsek med modulvogntog.

8.2 Jernbanetransport

Frajernbaneverkets godsstrategi (Jernbaneverket, 2007) finner vi at den vanligste
lengden for containertog i 2007 er 400-450 meter. | malsetningen om afamer
gods overfart fraveg til jernbanetransport, vil Jernbaneverket tilrettelegge for gkt
frekvens med dagens toglengde spredt ut over hele degnet (1 tog hver 2. time,
prioriteres de neste 2 — 3 ). Det skal tilrettelegges for 600 meter lange (1200
tonn tunge) kombitog som sammen med gkt frekvens (1 tog hver 2. time) vil
kunne doble kapasiteten i perioden 2010-2019. En slik gkning i toglengde vil
bidratil & redusere kostnadene for jernbanetransport i kroner pr tonn. Innen 2040
skal det tilrettelegges for ytterlige gkt frekvens med 600 meter lange (1200 tonn
tunge) kombitog som forventes a 3-dobl e transportkapasiteten innen 2040.

For kombitransporter legger Jernbaneverkets godsstrategi til grunn at det skal
vaae mulig & framfare jernbane med de samme intermodal e enheter som
framferes pa veg og bét (dvs semitrailere og containere). For strekninger med
vognlasttog, tammertog eller industritog kan profilgkninger til lasteprofilene
multipurpose, det internasjonale vognlastprofilet RIV -3.2,UIC-GC (som er lagt til
grunn for alle nye baner siden 1990), og JBV-L ("large”), vaae aktuelle
alternativer pa utvalgte strekninger. Eventuelle valg av sterre profiler for kunder
med spesielle transportbehov, som for eksempel Banverkets C-profil, vil kunne
behandles sarskilt. For grensestrekningene mot Sverige er malet & kunne tilby

7 Nér transporten inngér som en del av en intermodal transportkjede.
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lasteprofiler ik at godstogene ikke mgater profilmessige begrensninger ved
grensepassering.

Basert pa erfaringene fra pagaende oppgradering av @stfol dbanen,
Kongsvingerbanen, Solarbanen og nedre del av Rarosbanen til 25 tonns aksellast
for nye 2-akslede tammervogner, vil Jernbaneverket ta stilling til om det er aktuelt
a ke aksdllasten til 25 tonn paandre strekninger hvor det foregar eler vil bl
aktuelt med omfattende tammertransport. Jernbaneverket er avventende med en
generell gkning av aksellasten til 25 tonn i pavente av markedsbehov for en slik
akning.
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9 Rammebetingelsenes pavirkning
pa logistikkostnadene

9.1 Dekomponerte logistikkostnader

For akunne ansl& rammebetingel senes betydning for norsk nagringslivs transport-
og logistikkostnader, méa kostnadene dekomponeres pa ulike
kostnadskomponenter. Hensikten er &lage en regnearksmodell som kvantifiserer
sterrel sesorden pa de ulike rammebetingel sene, og som gjer det mulig aanda
effekten av ulike rammebetingelser. Til denne dekomponeringen har vi benyttet
resultatene fralogistikkostnadsundersgkel sen (Hovi & Hansen, 2010), der
hovedresultatene er nevnt i kapittel 2.2, samt kostnadsfunksjoner for de viktigste
logi stikkostnadskomponentene, hentet fra kosthadsmodellene (Gragnland S. E.,
2011) til Logistikkmodellen. Logistikkmodellen er Transportetatenes modell for
overordnet planlegging av godstransport i Norge (Jong, Baak, & Ben-Akiva,
2008).

K ostnadsfunksjonene for ulike transportmidler er dekomponert i hhv tids- og
distanseavhengige kostnader, som igjen er bygget opp av ulike
kostnadskomponenter. Vi har i det felgende lagt starst vekt pa vegtransport.

9.2 Vegtransport

9.2.1 Forutsetninger

| punktene under vil vi presentere de ulike komponentene som utgj er
kostnadsfunksjonen i lastebiltransport. Deretter vil vi diskutere ulikhetene i nivaet
pa de ulike kostnadskomponentene patvers av landegrensene til transporterene.
Vi vil saforsgke alegge kostnadsfunksjonene il grunn for a vurdere hvordan
ulikheter i rammevilkar virker inn pa de rel ative transportkostnadene for norske
versus utenlandske transporterer.

Davi i denne analysen er mest opptatt av rammebetingel senes betydning for
konkurranseevnen, der det er langtransportene som star i hovedfokus, har vi
avgrenset osstil ase pa kostnadene ved en semitrailer med trekkvogn. Denne
avgrensningen har liten innvirkning pa resultatene da det er | gnnskostnadene som
utgjer den starste forskjellen mellom norske og utenlandske transporterer, og
varierer lite med biltype. Denne forutsetningen og noen av de gvrige for-
utsetningene i kostnadsmodellen er vist i tabell 9.1.
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Tabell 9.1. Forutsetninger i kostnadsfunksjonene for trekkvogn med semitrailer

Trekkvogn og semitrailer Scania R560 + HFR BB70LLS
Timer per arsverk 1320
Arlig kjerelengde® 120.000 km
Gjennomsnittlig hastighet 60 km/t
Driftstimer per &r° 2480
Avskrivningstid 4 &
Rente 55%
Dekkostnad 0,75 kr/km
Diverse driftskostnader 0,28 kr/km
Investeringskostnad for semitrailer med trekkvogn 2.120.000 kr
Redukgon i investeringskostnad for utenlandsk semitrailer 0%
Restverdi etter avskrivning 23 %

Som tabellen viser finner vi det rimelig a antalikt renteniva, lik avskrivningstid
og lik prosentvis restverdi pa kapitalen mellom Norge og i de ulike landene vi ser
pai denne sammenhengen. | praksis vil salig arlig kjerelengde variere betydelig,
og i falge Lastebileierforbundet er det vanlig med betydelig hayere arlige
kjarelengder for utenlandske transporterer enn det de norske transportarene klarer
aoppna, og en arlig driftstid pA materiellet helt opp mot 5000 timer er ikke
uvanlig for utenlandske biler. Dette er forhold som vil pavirke avskrivningstid og
restverdi, men vil i hovedsak trekkei retning lavere kostnader pr km og sterre
kostnadsdifferanser til en norsk bil enni vare andag.

K ostnaden ved lastebiltransport kan delesinn i tre hovedkategorier:
¢ Distanseavhengige kostnader

e Tidsavhengige kostnader
e @vrige kostnader

Tabell 9.2 viser hvilke kostnadskomponenter som faller inn under hver av disse
kategoriene.

8 | felge SSBs statistikk over kjegrelengder fra de periodiske kjgretgykontrollene, var
gjennomsnittlig arlig kjerelengde for trekkvogn for semitrailer som er inntil 4 & gamle, 89 085 km
i 2008. Dette gjelder imidlertid i gjennomsnitt for biler som kjarer innen- og utenriks. Vi har
oppjustert dette til 120.000 km for biler som hovedsakelig kjarer utenriks.

9 Driftstimer pr & inkluderer tid knyttet til lasting og lossing. Kvantifisering av tid til lasting og
lossing er basert pa beregning av gjennomsnittlig antall turer ut fraen forutsetning om at hver tur i
giennomsnitt er 500 km og at hver lasting og lossing tar 1 time hver i gjennomsnitt.
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Tabell 9.2: Kategorisering av kostnader etter omde er tids- eller distanseavhengige.

Distanseavhengige

kostnader Tidsavhengige kostnader @vrige kostnader
Drivstoff Lgnninger Bompenger

Dekk Kapital (renter og avskrivninger) Fergekostnader
Reparasjon Forsikring

Smgreolje Arsavgift

Vedlikehold

For a fa sammenliknbare starrelser regner vi ale tidsavhengige
kostnadskomponenter om til distanseavhengige kostnader. Dette gjar vi ved &
dividere de tidsavhengige kostnadene med en gjennomsnittlig
framfaringshastighet, som framgér av tabell 9.1.

9.2.2 Kostnadsstruktur

Figur 9.1 viser ulike kostnadskomponenters andel av fremfaringskostnadene for
trekkvogn med semitrailer under de forutsetninger som er gitt i tabell 9.1 (over).

Renter; 2.6%

CO2-avgift; 1.4%

Avskrivninger;
12.9%

Administrasjon; 0.3%
Forsikring; 3.5%
Vektarsavgift; 0.3% g

Vask, rekvisita; 1.8%

Dekk; 4.8%

Figur 9.1. Kostnadsandeler for trekkvogn med semitrailer.

Det framkommer at |gnn og sosiale kostnader utgjer den starste kostnadsandelen
for lastebiltransport, med 41 % til sammen, deretter felger drivstoff inkludert
avgift (24 %), kapitalkostnader (avskrivninger og renter) med til sammen 16 %.
Vektarsavgiften utgjer til sammenlikning en helt margina kostnadsandel, med 0,3
% av kostnadene.

De statlige rammevilkarene kan oppsummerestil vektarsavgift, sosiale kostnader
og drivstoffavgifter, som til sammen utgjer ca 18 % av kostnadene ved
langtransport.
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9.2.3 Lgnnskostnader

Det som i hovedsak skiller kostnadsnivaet for en norsk lastebil versus en | astebil
registrert i f eks et av EUs nye medlemsland, er kostnader ved sjafaren av bilen.
Arbeidskostnadene, dvs. lann og sosiale kostnader har et mye hgyere nivai Norge
enn spesielt EUs nye medlemsland. Gjennom statistikkbanken til Eurostat far en
oversikt over arbeidskostnaden i hvert av EU-landene og Norge, noe som framgar
av tabell 9.3.

Tabell 9.3. Lann og sosiale kostnader per ar i € for nagringskategorien landtransport.
Kilde: Eurostat.

Norge 62 468 116 % 1,00 1,00
Irland 56 803 120 % 0,91 0,85
Storbritannia 55628 118 % 0,89 0,87
Danmark 55 555 113 % 0,89 0,86
Luxemburg 55435 106 % 0,89 0,84
@Dsterrike 52399 110 % 0,84 0,84
Sverige 52 285 110 % 0,84 0,77
Nederland 50 945 110% 0,82 0,78
Belgia 47 539 115% 0,76 0,75
Finland 46 203 114 % 0,74 0,74
Tyskland 45951 106 % 0,74 0,70
Italia 44 878 111 % 0,72 0,70
Euro area (13 countries) 44 876 111% 0,72 0,70
Hellas 43 810 112 % 0,70 0,75
Frankrike 43733 111% 0,70 0,66
European Union (25 countries) 41517 113 % 0,66 0,65
European Union (27 countries) 39974 113 % 0,64 0,62
Spania 38 457 116 % 0,62 0,62
Kypros 37781 131 % 0,60 0,63
Portugal 30811 107 % 0,49 0,50
Slovenia 27 441 125% 0,44 0,49
Malta 22 384 105 % 0,36 0,33
Ungarn 15734 131 % 0,25 0,26
Estland 15 463 171 % 0,25 0,27
Tsjekkia 13761 127 % 0,22 0,24
Litauen 12 970 175 % 0,21 0,25
Latvia 12 603 211 % 0,20 0,30
Polen 10 766 108 % 0,17 0,18
Slovakia 8870 129 % 0,14 0,13
Romania 8523 175 % 0,14 0,19
Bulgaria 5801 144 % 0,09 0,11

Det fremkommer at det er store forskjeller i lannskostnader mellom Norge og de
nye EU-landene. En sjéfer i Norge var nesten 11 ganger dyrere pr arsverk enn en
s&fer fra Bulgariafor nagingskategorien landtransport i 2008. Norske arbeids-
kostnader var i1 2008 fra 4 til 6 ganger hgyere enn de baltiske og polske og over 7
ganger hgyere enn de slovakiske og rumenske arbeidskostnadene. Det

10 Nijvaet for 2010 er basert pa samme gjennomsnittlige &rsvekst som fra 2007 til 2008 ogsé fra 2008 til
2010.
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fremkommer at arbeidskostnadene har hatt saarlig stor gkning for de baltiske
landene og Romania som alle har hatt mer enn 70 % gkning fra 2004 til 2008.
Siste kolonnei tabellen viser anslag parelativt lannsforhold i 2010 under
forutsetning av samme arsvekst fra 2007 til 2008 ogsa fra 2008 til 2010. Med
denne forutsetningen blir det relative forholdet mellom Norge og nesten dle
landene mindre enn i 2008, men forskjellen er starst for de nye medlemslandene.

9.2.4 Drivstoff

Det er rimelig & anta at utenlandske transportgrer har fulle dieseltanker! nar de
passerer grensen inn til Norge, og at denne dieselen er fylt i et av vare naboland.
Tabell 9.4 viser pumpepris padiesal i relevanteland i uke 14 i 2010. Det kan
diskuteres hvorvidt pumpeprisen gir et riktig bilde av de reelle
drivstoffkostnadene, da store transportarer og mindre transportarer tilsluttet en
felles innkjgpsordning far rabatt pa diesel prisen. Hvis rabattnivaet er det samme
over hele Europa, gir likevel pumpepris en god indikasjon pa forskjellenei
kostnadsniva. Av en stor egentransporter har vi fatt opplyst at de har hatt en
giennomsnittlig drivstoffkostnad i 2010 pa ca 8,50 kr pr liter diesel, mensi
Danmark har vi fatt oppgitt at en pris pa DKK 7,30 veat vanlig i 2010, som
tilsvarer caNOK 7,90. Det kan mao se ut til at rabatten er hgyere desto hgyere
drivstoffkostnaden er.

11 Det er maksimalt tillatt & innfgre 600 liter drivstoff i bilens egen tank inn til Norge.
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Tabell 9.4: Prispa diesd (pumpepris) i land innenfor EU15-omradet og EU27-omr adet
ellers, samt noen land ellersi Europa. Priser i norske kr, uke 14, 2010.

Norge

EU15 Tyskland
Storbritannia
Italia
Ungarn
Danmark
Sverige
Hellas
Belgia
Finland
Finland
Nederland
Irland
@sterrike
Frankrike
Spania
Luxembourg

EU27 ellers  Tsjekkia
Estland
Slovenia
Slovakia
Bulgaria
Polen
Latvia
Litauen
Romania

Europa ellers Serbia-Montenegro
Kroatia
Sveits
Hviterussland
Russland

kr 9,78
kr 10,02
kr 9,61
kr 9,57
kr9,18
kr 8,47
kr 8,42
kr 8,20
kr 7,98
kr 7,92
kr 7,92
kr 7,86
kr 7,79
kr 7,79
kr 7,76
kr 7,50
kr 6,80
kr 8,13
kr 7,48
kr 7,47
kr 7,33
kr 7,19
kr 7,06
kr 6,96
kr 6,94
kr 6,88
kr 8,79
kr 8,61
kr 8,48
kr 5,70
kr5,33

kr -
kr 0,25
kr-0,17
kr-0,20
kr -0,60
kr-1,31
kr-1,35
kr-1,57
kr-1,79
kr-1,86
kr-1,86
kr-1,91
kr-1,98
kr-1,99
kr-2,02
kr-2,28
kr-2,97
kr-1,65
kr-2,29
kr-2,31
kr-2,45
kr-2,58
kr-2,72
kr-2,82
kr-2,84
kr-2,89
kr-0,99
kr-1,17
kr-1,30
kr -4,08
kr -4,45

43%
38%
58%
35%
31%
37%
44%
41%
39%
33%
33%
45%
48%
40%
44%
37%
36%
43%
42%
48%
40%
34%
37%
36%
32%
34%

Kilder: http://www.lastebil.no/xp/pub/loddrett venstre/internasjonal/dieselpriser/index.html og

(European Commission, 2010)

Av tabellen ser en blant annet at pumpeprisen padiesdl i uke 14 i 2010 var 1,35 kr
dyrerei Norge enni Sverige. Dette innebager at |astebiler som ankommer Norge
fra Sverige med full dieseltank, leverer sin last kort etter ankomst til landet, kan
ha en kostnadsfordel sasmmenlignet med norske transportarer som kun
transporterer innenlands. Den totale kostnadsfordelen, gitt at reglene overholdes,
er oppad begrenset til 1000 kr i og med at det er maksimalt tillatt &innfare 600
liter drivstoff i bilens egen tank.

| sammenstillingen av kostnadsfunksjonene finner vi det alikevel rimelig a anta at
mesteparten av dieselen som er pa tanken blir benyttet i transporten til og fra gren-
sen, og at transportagrene som driver innenlandsk godstransport i Norge mgter den
samme prisen pa drivstoff uavhengig av lastebilens registreringsland. Vi har ogsa
tatt med en tabell som viser kostnader basert pa dieselpriser i registreringsl andet.
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9.3 Dekomponerte framfgringskostnader

Nar vi setter verdieneinn i kostnadsfunksjonene, og regner om til distanse-
avhengige kostnader ved en antatt gjennomsnittlig hastighet pa 60 km/t finner vi
at den norske semitraileren har en framfaringskostnad pa 15,66 kr/km. Dette
fremkommer av tabell 9.5.

Tabell 9.5: Kostnader ved transport pa veg i kr/km for en norsk semitrailer sammenliknet
med kostnadsniva i noen av de opprinnelige EU-landene. 2010-niva.

Lgnn 5,05 520 439 424 3,65 4,06 3,70 3,57 3,40 3,19
Sosiale kostnader 1,32 063 102 o089 1,12 082 085 1,09 1,00 0,8
Andre tidsavhengige

kostnader 3,06 3,06 3,06 306 306 306 306 306 306 3,06

Distanseavhengige
kostnader 6,22 6,01 6,01 6,01 601 601 601 601 601 6,01

Det framkommer av tabellen at fremfaringskostnaden er hgyere for den
norskregistrerte lastebilen sammenliknet med en bil registrert i de andre EU-
landene. Danskregistrerte biler har etter vare beregninger de nest hayeste
kostnadene med 14,90 kr, mens de spanskregistrerte bilene har laveste kostnaden
blant EU15-landene med 13,06 kr/km, gitt de forutsetningene som ligger til grunn
i modellen.

Figur 9.2 viser samme kostnadsstruktur grafisk, men med mer dekomponerte
kostnadsel ementer.

18.00

16.00

® Administrasjon, forsikringer og

14.00 + .
avgifter

H Renter og avskrivninger

= [ |
T |
I -
| |
12.00-—'—' I I I I I I I I
10.00 —I—I—I—I—I_I_I_ - .
I I I I I I H Diverse driftskostnader
1= I I I I
[ |
g 5 % np§ g™

Kr pr km

8.00 +

6.00 +

— W Drivstoff

4.00 A

H Sosiale kostnader
2.00 A

0.00 H Lgnn

Figur 9.2: Anslatt kostnad per km for trekkvogn med semitrailer for norsk transporter
versus for lastebil registrert i et utvalg av EU15-landene. 2010-niva.

Tabell 9.6 viser kostnader ved transport paveg i kr/lkm for en norsk semitrailer
sammenliknet med kostnadsniva for transportarer registrert i de nye EU-landene (EU27).
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Tabell 9.6: Kostnader ved transport pa veg i kr/km for en norsk semitrailer
sammenliknet med kostnadsniva i de nye EU27-landene. 2010-niva.

Lgnn 505 1,63 1,40 1,30 1,25 1,19 096 100 0,70 0,60
Sosiale kostnader 1,32 0,18 0,19 0,18 019 0,17 0,13 0,09 0,09 0,06
Andre tidsavhengige kostnader 3,06 3,06 3,06 3,06 3,06 3,06 3,06 3,06 3,06 3,06
Distanseavhengige kostnader 6,22 6,22 6,22 6,22 6,22 6,22 6,22 6,22 6,22 6,22

L astebiler registrert i EUs nye medlemsland har en framfaringskostnad pa mellom
9,95 og 11,09 kr/km, gitt de forutsetningene som ligger til grunn i modellen. Dette
utgjer 61-67 % av fremfaringskostnaden som den norske transportaren har.

Tabell 9.6 vises grafisk i figur 9.3.

16.00

14.00 A

B Administrasjon, forsikringer og
avgifter

12.00 A

B Renter og avskrivninger

10.00 A

8.00 - m Diverse driftskostnader

Kr pr km

6.00 1 ® Drivstoff

4.00 -
B Sosiale kostnader

2.00 -+
B Lgnn

0.00 -

Figur 9.3: Anglatt kostnad per km for trekkvogn med semitrailer for en norsk transporter
versus for lastebil registrert i et av de nye EU-landene. 2010-niva.

Kostnader knyttet til klargjering av godset, lasting og lossing kommer i tillegg til
framfgringskostnadene. Bade ved innenrikstransport i Norge og for kjering til og
frautlandet vil denne kostnaden vaare uavhengig av lastebilens nasjonalitet.
Denne typen kostnad malesi kr/tonn, og er vanskelig @ sasmmenstille med
framferingskostnaden malt i kr/km uten & benytte regneeksempler med ulik
lengde pa turene. Generelt kan en si at denne kostnadsartens andel av den totale
transportkostnaden er mindre jo lengre turen er. Den prosentvise
kostnadsforskjellen mellom en utenlandsk og en norsk transporter, blir dermed
mindre enn differansen i tabell 9.6 og 9.7, desto kortere turen er.

Dersom man tar hensyn til at drivstoffkostnadene ogsa varierer mellom landene,
far man en sammenlikning av de totale kostnadsforskjellene for en norsk og en
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utenlandsk transporter. Dette framkommer av tabell 9.7 for EU15-1andene.

Tabell 9.7: Kostnader ved transport pa veg i kr/km for en norsk semitrailer sammenliknet
med kostnadsniva i noen av de opprinnelige EU15-landene. 2010-niva.

Lann 505 520 4,39 424 3,65 4,06 3,70 357 3,40 3,19
Sosiale kostnader 1,32 o063 102 08 1,12 082 08 109 100 0,80
Dieselkostnader 2,19 2,09 1,83 1,70 1,84 2,06 244 1,89 2,41 1,85
Dieselavgift 1,63 1,22 120 137 1,44 1,03 1,47 1,23 1,32 1,08
Andre

kostnadskomponenter 547 526 526 526 526 526 526 526 526 5,26

Kostnadsforskjellene for drivstoff i de ulike landene, bidrar med dettetil en
ytterligere kostnadsdifferanse pr km pa mellom 50 grei Danmark og Sverige og
opp til 90 grei Spania. Tyskland er det eneste landet som hadde hayere dieselpris
enn Norge i den perioden vi har benyttet informasjon om drivstoffkostnader, og
kostnadsforskjellen tilsvarer 10 agre pr km.

Tabell 9.8: Kostnader ved transport pa veg i kr/km for en norsk semitrailer sammenliknet
med kostnadsniva i de nye EU27-landene. 2010-niva.

Lgnn 5,05 1,63 1,40 1,30 1,25 1,19 0,96 1,00 0,70 0,60
Sosiale kostnader 1,32 o018 o019 o018 0,19 0,27 0,13 0,09 0,09 0,06
Dieselkostnader 219 1,73 169 247 1,8 1,79 1,76 1,75 1,71 1,85
Dieselavgift 1,63 098 123 1,11 086 1,38 0,92 100 1,15 0,96
Andre

kostnadskomponenter 547 5,47 5,47 547 547 547 547 547 547 547

Drivstoffkostnadene i de nye EU27-landene bidrar til en kostnadsdifferanse fra 20
are pr km for Ungarn til 90 agre pr km til 1,10 kr pr km i Romania. Ogsa Polen,
Latviaog Litauen har en kostnadsdifferanse for drivstoff som er panivamed de
rumenske bilene.

9.4 Jernbane- og sjgtransport

Ogsa for jernbane- og sjgtransport har vi benyttet informasjon om tids- og
distanseavhengige kostnader fra kostnadsfunksjonenetil Logistikkmodellen
(Grgnland S. E., 2011) til & ansla ulike kostnadskomponenters andel av
framfgringskostnadene.

For jernbane bestar de distanseavhengige kostnadene av drivstoff- og
vedlikeholdskostnader, mens de tidsavhengige kostnadene bestar av
kapitalkostnader og | znnskostnader til lokomotivfgrer. Pa samme méate som for
kostnadsfunksjonene for semitrailer har vi omregnet de tidsavhengige kostnadene
til distanseavhengige kostnader basert pa en gjennomsnittlig hastighet for godstog
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pa 50 km/time som er den samme som benyttes i forutsetningene til Granland.
Figur 9.4 viser ulike kostnadskomponenters andel av totalkostnaden for ulike
togtyper. | beregningene har vi benyttet sasmme togtyper som Granland, der det
bare er tammertogene som er forutsatt benytte diesel. @vrige tog er forutsatt &
benytte elektrisk kraft.

100%
90% -+

80% - B
=
60% -
50% -
40%
|

Kostnadsandel

30%

20% -
10% ] .
0% -

= =

Container | Tommer | Tgrrbulk | Vognlast | Thermo T%ri:r:jr' Vatbulk Biltog

Vedlikehold 22% 26% 22% 18% 25% 22% 24% 23%
m Nox-avgift 5%
m CO2-avgift 2% 0% 0% 0% 0% 4% 0% 0%
M Energi 19% 18% 19% 20% 13% 34% 12% 15%
M Kapital 39% 36% 38% 40% 47% 24% 51% 45%
B Sosiale kostnader 4% 4% 5% 5% 3% 2% 3% 4%
Hlgnn 16% 16% 16% 17% 12% 8% 10% 13%

Figur 9.4. Ulike kostnadskomponenters andel av framfaringskostnadene for
godstransport pa jernbane.

Sammenliknet med kostnadsstrukturen for en semitrailer, er det vesentlige
forskjeller i de ulike kostnadskomponentenes andel for jernbanetransport.

L gnnskostnadsandel en utgjar en betydelig lavere kostnadsandel for jernbane enn
for en semitrailer, mens kapital- og vedlikehol dskostnadene utgjar en adskillig
hayere andel av fremfgringskostnadene for jernbanetransport sammenliknet med
en semitrailer. Energikostnaden for el ektriske tog utgjer en lavere andel enn for
semitrailer, men er betydelig hgyere for et dieseldrevet tog.

Fordelingen mellom tids- og distansekostnader for skip som er lagt til grunn for
beregningene, avviker fradet som er benyttet for bil og

jernbane. Dette er gjort dlik at tidskostnadene dekker det som vanligvis dekkes
av TC (timecharter), som vil si kapitalkostnader, mannskap, stores, reparasjoner
og vedlikehold, forsikring og administrasjon, mens de distanseavhengige
kostnadene bestar av kostnader til drivstoff. Patilsvarende méte som vi har gjort
for bil og jernbane har vi ogsa for skip omgjort de tidsavhengige kostnadene til
kilometeravhengige ved a dividerer med en gjennomsnittlig fremfaringshastighet
som for skip er satt til 18 knop for containerskip (lolo og roro) og 12 knop for
avrige skip. Granland opererer med svaat mange skipskategorier, ikke minst
starrel seskategorier, men vi har her presentert kostnadsandeler for 8 ulike
skipstyper. Det viser seg at kostnadsandelene varierer vel simye med
skipskategori som mellom skipsstarrel ser.
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Figur 9.5. Ulike kostnadskomponenters andel av framferingskostnadene for ulike
kategorier av godsskip.

Basert pa kostnadsmodellene som her er lagt til grunn ser det ut til at godsskip har
den starste kostnadsandel en knyttet til drivstoffkostnader inkludert avgifter, med
over 50 % for de aller fleste skipskategoriene. Dette gjer at avgiftenes andel av
fremfaringskostnadene dermed er hgyest for §gtransport. Den nest hgyeste
kostnadskomponenten for skip er relatert til kapitalkostnader, dvs renter og
avskrivninger pa skipet, mens mannskapskostnadene utgjar ca 10 % av
kostnadene. Det er i arbeidskostnadene at de starste forskjeller i rammebetingel ser
mellom NIS- og NOR-registrerte skip er.

9.5 Lagerholdskostnader

Pa samme mate som for transportkostnader har vi ogsa dekomponert den andre
store kostnadskomponenten i logistikkostnadene, dvs lagerhol dskostnader, pa
ulike kostnadskomponenter basert pa kostnadsfunksjoner utledet til
transportetatenes logistikkmodell (Granland S. E., 2011). Det ma presiseres at
anslagene er gjennomsnittsanslag og at det er mange andre faktorer som spiller
inn pa kostnadsniva for lagerhold. Den viktigste faktoren er kanskje grad av
sentralitet, der kostnadsniva for et attraktivt lokale i eksempelvis Osloomradet er
et helt annet enn i distrikts-Norge.

Figur 9.6 viser beregnet lagerkostnad i kr pr tonn for ulike lagertyper.
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Figur 9.6. Beregnet lagerkostnad i kr pr tonn pr ar for ulike lagertyper.

Det framkommer at lagerkostnader i kr pr tonn varierer mye med type lager.
Lager med tre pallehgyder har en kostnad pa ca 1400 kr pr tonn pr &r, mens et
tanklager har en lagerkostnad pa ca 250 kr pr tonn pr &r.

Figur 9.7 viser beregnet lagerkostnadsandeler for ulike lagertyper.
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Figur 9.7. Kostnadsandeler for ulike lagertyper.
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Figuren viser at til tross for svaat ulikt kostnadsniva, er kostnadsandelene fordelt
pa ulike kostnadskomponenter svaat like, der differansen i hovedsak er knyttet til
arbeidskostnader og lagerleie.

9.6 Dekomponerte logistikkostnader

Basert pa dekomponerte kostnadsfunksjoner for langtransport med lastebil og
lagerhold, samt de ulike komponenter i logistikkostnadene fra kapittel 2.2
kommer vi til f@lgende anslag pa dekomponerte logistikkostnader som framgar av
tabell 9.9, sortert etter kostnadsandel.

Tabell 9.9. Dekomponerte |ogistikkostnader etter hovednaaing.

Sjafgrignn 13,5% 13,1% 16,3% 14,1%
Lagerleie 13,0% 17,1% 8,6% 13,8%
Administrasjon 8,1% 11,5% 14,1% 11,5%
Kapitalkostnad for varer pa lager 8,4% 7,7% 7,2% 7,7%
Renter og avskrivninger, kjgretgy 6,5% 6,3% 7,8% 6,8%
Diverse driftskostnader 6,4% 6,3% 7,8% 6,7%
Drivstoff 5,8% 5,7% 7,1% 6,1%
Administrasjon 5,4% 7,2% 3,6% 5,7%
Lagerarbeidere 5,1% 6,7% 3,4% 5,4%
Drivstoffavgift 4,3% 4,2% 5,3% 4,5%
Sosiale kostnader 4,2% 4,4% 4,8% 4,5%
Svinn 4,4% 2,0% 5,7% 3,6%
Lagerutstyr 3,2% 4,3% 2,1% 3,4%
Transportemballasje 6,8% 0,9% 1,5% 2,4%
Forsikring 3,0% 0,9% 2,7% 1,9%
Administrasjon, forsikringer og 1,6% 1,5% 1,9% 1,6%
avgifter

Vektarsavgift 0,1% 0,1% 0,2% 0,1%

Av de dekomponerte logistikkostnadene finner vi at viktigste
kostnadskomponentene i logistikkostnaden er sjaferlann, lagerleie,
administrasjonskostnader, kapitalkostnader for varer palager og renter og
avskrivninger for kjgretay. | de to siste kostnadskomponenter er rentenivaet av
stor betydning for kostnadsnivaet.

Rammebetingel senes kostnadsandel utgjar summen av sosiale kostnader,
drivstoffavgifter og vektarsavgift for kjeretay, og utgjer ansagsvis 9,1 % i
gjennomsnitt.

9.7 Resultater fra Casestudier

Schouw-Hansen (2009) falger 3 transporter av norske eksportartikler fra Norge og
til Frankrike:

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011 59
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Rammebetingelser i transport- og logistikkmarkedet

1. Hjellegjerdet og GM-ITM AS: Mgbeltransport Sykkylven — Paris
2. Byrknes Auto AS: Fersk fisk, Vartdal — Boulogne
3. Byrknes Auto AS: Fersk fisk, Kristiansund — Boulogne

| denne masteroppgaven er de relevante rammevilkarene avgrenset til

o Avgifter
0 Autodieselavgift
o Vektgradert arsavgift
e Valutakurs
e Infrastrukturkostnader
0 Bompenger
o Eurovignette
0 Fergekostnader
e Transporttid

Casestudiene inkluderer dermed kostnadskomponenter under rammebetingel sene
som ikke er inkludert i den foregéende kostnadsanalysen, definert under
infrastrukturkostnader. Dette er kostnadskomponenter som i stor grad avhenger av
opprinnelses- og destinasjonssted for transporten, og dermed vanskelig kan
generaliseres.

Tabell 9.9: Oppsummerte resultater fra 3 case-studier, hentet fra Schouw-Hansen
(2009).

Cost components Casel Case 2 Case 3

Auto diesel tax NOK 2924,80| 234500 2796,24
Weight differentiated tax NOK N/A 90,60 111,00
Cost of infrastructure NOK 4428,00 7 468,80 6 926,00
Cost of currency fluctuations NOK N/A 1 440,00 1 440,00
Total cost of framework conditions NOK 7352,80| 11344,40| 11 273,24
Total price of transportation NOK 29 555,00 | 40000,00| 40 000,00
Framework conditions in % of price % 24,90 % 28,30% 28,20%

Fratabellen ser vi at infrastrukturkostnaden i denne studien utgjer hoveddelen av
kostnadene knyttet til rammevilkarene for transporterene. Felles for alle tre casene
er at fergekostnaden utgjar stersteparten av infrastrukturkostnaden. Man kan
diskutere hvorvidt fergekostnader utgjer en rammebetingel se, siden kostnaden for
disse er satt av private aktarer og ikke av staten. Fergekostnaden gir imidlertid et

anslag pa distanseulempen en bedrift har ved a veare lokaisert i Norge og skal
konkurrere pa det Europeiske markedet.
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10 Rammebetingelsenes betydning
for transportmiddelvalg

10.1Ulike scenarioer

Vi har i dette kapitlet anvendt Logistikkmodellen til & analysere hvordan ulike
rammebetingel ser spiller inn pavalg av transportlgsning. Det er tatt utgangspunkt
i ulike rammebetingel ser fraforegaende kapitler som antas a ha en signifikant
pavirkning pa transportkostnadene. Fordelen med modellberegningene er at man
far tatt hensyn til virkningene for ulike transportdistanser og transportkjeder, og
om kostnadsendringen er knyttet til distanseavhengige kostnader, tidsavhengige
kostnader eller omlastingskostnader. Endringene regnes mht
transportmiddelfordeling i andel av transporterte tonn og transportarbeid, samt
endringer i totale transport- og logistikkostnader.

Modellen er forelgpig ikke tilrettelagt for & differensiere transportkostnader
regionalt, men kostnadsfunksjonene gjelder globalt i hele modellen. Det er tatt
utgangspunkt i f@lgende alternativ:

1. Etreferansescenario (asis)

2. Virkninger av dinvesterei lengre krysningsspor for jernbane

3. Virkninger av afjerne hhv vareavgift og/eller anlagps- og kaiavgifter.

4. Virkninger av gkt internasional konkurransei lastebilmarkedet og at
transportkostnader for internasjonal lastebiltransport konvergerer mot
giennomsnittet for EU15-landene, inkludert effekter av & dpne for
kabotagjetransport i Norge

5. Virkninger gkt internasjonal konkurranse i |astebilmarkedet og at
transportkostnader for internasjonal lastebiltransport konvergerer mot
gjennomsnittet for de nye EU27-landene

6. Virkninger av ainnfere en felles brukerbetaling for motorvegnettet
(eurovignettavgift) i EU

7. Innfaring av en gkt brukerbetaling for motorvegnettet i EU, der avgiften er
10 ganger nivaet av den fored dtte eurovignettavgiften

| aternativ 2 med lengre krysningsspor for jernbane vil den viktigste effekten av
dette tiltaket for transportkje@per vaae reduserte transportpriser, fordi transporten
utfares med lengre tog, og framfaringstiden reduseres fordi tog kan metes i
bevegel se.

| alternativ 3 analyseres virkninger av afjerne hhv vareavgifter og anlgps-
/kaiavgifter. Vareavgift gjelder for alle varer som fraktes med skip til eller fra
havnen og som fares over kommunale kaier og avgiften beregnes etter varens vekt
i metrisk form (tonn). Vareavgiften dekker lagring av varer pakai, arealer eller
innretning disponert av kommunen inntil 48 timer (fra skipsutlossing og far
lasting). Anlgpsavgift inkludert ISPS-avgift betales per anlgp, mens kaavgift
betal es per pabegynt degn i avgiftsomradet. Havnene bestemmer gjennom eget
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regulativ satsene for disse avgiftene. Vi har her lagt til grunn gjennomsnittlige
satser fra et utvalg av de sterre havnene i Norge, som er samlet inn i forbindelse
med etableringen av kostnadsfunksjonene i Logistikkmodellen.

| aternativ 4 og 5 forutsettes det implisitt at hhv EU15-landene og de nye EU-
landene blir rene transportnasjoner for Norge og EU. | det ligger at all
lastebiltransport over grensen utferes med biler registrert i disse landene. Vi har
ogsa and att virkningen for innenriks godstransport av at det dpnes for fri
kabotasjetransport. Analysene vil pa mange méter vaae verste dternativ mht
transportmiddelfordeling, mens de vil gi anslag pa beste | @sning mht virkninger
for logistikkostnadene for transportkjegper. Virkningen er at de tidsavhengige
fremfaringskostnadene for internasjonal |astebiltransport reduseres. Beregningen
er basert pa de dekomponerte kostnadsfunksjonenei kapittel 9. Vi har vektet
beregnet tidsavhengig kostnad for lastebil fra ulike EU15-1and (fra kapittel 9) med
dagens import og eksportvolum fraktet med biler i hvert av disse landene (tabell
10.1), for afinne anslag pa vektet gjennomsnittlig tidskostnad for |astebiltransport
for EU15.

Tabell 10.1. Tidsavhengig kostnad for lastebiltransport i ulike EU15-land og et
vektet gjennomsnitt.

Sum tidsavhengige

kostnader 8,89 8,47 8,19 7,83 795 761 7,72 7,46 7,05 7,97
Transportvolum
(1000 tonn) 560 72 170 3048 483 327 34 18 36 9241

Andel av transportene 11,8% 1,5% 3,6% 64% 10,2% 6,9% 0,7% 0,4% 0,8% 100%

Vektet gjennomsnittlig tidsavhengig kostnad for biler registrert i EU15-landene er
7,97 kr pr km, som tilsvarer om lag nivaet for en svenskregistrert bil. Tilsvarende
beregning av vektet gjennomsnittlig tidsavhengig kostnad pr km for biler
registrert i @vrige EU27-land framgar av tabell 10.2.

Tabell 10.2. Tidsavhengig kostnad for lastebiltransport i ulike EU27-land og et
vektet gjennomsnitt.

Sum tidsavhengige

kostnader 4,87 465 4,55 450 4,43 4,15 4,15 3,85 3,72 4,36
Transportvolum

(1000 tonn) 104 160 15 128 62 10 518 25 7 1271
Andel av

transportene 10,1% 15,5% 1,5% 12,4% 6,0% 1,0% 50% 2,4% 0,7% 100%

Vektet tidsavhengig kostnad for biler registrert i gvrige EU27-land er 4,36 kr/km.
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Tabell 10.3 viser tidsavhengig kostnad for lastebiltransport for hhv en norsk bil,
giennomsnitt for EU15-land og for @vrige EU27-land, samt anslag pa dagens
gjennomsnittlige tidskostnad for norsk import og eksport.

Tabell 10.3. Tidsavhengig kostnad (omregnet til kr pr km) for hhv norsk lastebil,
gjennomsnitt for EU15-landene og ulike EU27-land.

Gjennomsnitt norsk bil 9,44 45% 14 %
Gjennomsnitt for EU15-land 7,97 45% -4 %
Gjennomsnitt for EU27-land 4,36 10% -47%
Dagens gjennomsnitt for

norsk import og eksport 8,28 100% 0%

Det framkommer av tabell 10.3 at den tidsavhengige kostnadskomponenten ville
vaat ca 14 % hgyere dersom all utenrikstransport ble fraktet med norskregistrerte
lastebiler. Hadde all transport blitt gjennomfert med lastebiler registrert i EU15-
land, men med samme fordeling mellom registreringsland som i dag, ville de
tidsavhengige kostnadene vaat 4 % lavere, mens om all transport ble utfert av
biler registrert i gvrige EU27-land ville de tidsavhengige kostnadene vaat nesten
50 % lavere. Dette er basert pa dagens kostnadsforskjeller. Utviklingen i
arbeidskostnadene er imidlertid hgyere for de nye medlemslandene enn den er for
Norge, slik at kostnadsforskjellen méa palang sikt forventes a bli utlignes utjevnet.

| alternativ 6 anayserer vi virkninger av dinnfare en felles brukerbetaling for
motorvegnettet (Eurovignettavgift). EU regner at samfunnets kostnad for
godstransport paveg er 35 eurocent per tonnkilometer (7 euro per
lastebilkilometer med 20 tonns last), mens dagens avgifter er mellom 15 og 25
eurocent i gjennomsnitt per lastebilkilometer. | farste omgang er det snakk om a
oke kostnadene med 3-4 eurocent per |lastebilkilometer som falge av
avgiftsomleggingen. En ekstra avgift pa 4 eurocent per lastebilkilometer utgjer
derfor en liten andel av veitransportens samfunnsgkonomiske kostnader.

| alternativ 7 analyserer vi virkninger av en ytterligere brukerbetaling av
motorvegnettet i EU, der transportaren betaler en sterre andel av sine eksterne
kostnader. | dette scenarioet har vi tidoblet avgiften i alternativ 6, dlik at
kostnadene er gkt med 35 eurocent pr lastebilkilometer.

10.2 Kort om modellsystem og metodikk

Det nasjonale modellsystemet for godstransport i Norge kan delesinni en
ettersparsels og en tilbudsside. Ettersparselssiden er representert ved ett sett av
varestrgmsmatriser for varestrammer mellom kommuner i Norge og mellom
kommuner i Norge og utlandet, og PINGO, en modell for fremskriving av
varestrgmsmatriser for analyse av fremtidig ettersparsel etter godstransport i
Norge. Tilbudssiden er representert ved en nettverksmodell og logistikkmodellen,
der transportlgsning velges slik at bedriftenes | ogi stikkostnader minimeres basert
bl.a. pA grunnlag av informasjon om transportdistanse og tid (LoS-data) fra
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nettverksmodel len. Nettverksmodellen kan ogsa benyttes til & lage kartplott basert
pa transportmiddelfordelte varestrammer fra L ogistikkmodellen.

De viktigste dekomponentene som inngar i Logistikkmodellen, er:

1. Varestrgmsmatriser, som skal representere arlig vareflyt mellom norske
kommuner og mellom norske kommuner og utlandet, fordelt pa 32
varegrupper.

2. Informasjon om antall bedrifter i hver sone som er hhv leveranderer eller
mottakere av hver varetype i varestrgmsmatrisene.

3. Kostnadsfunksoner, som representerer transportmidlenes tids- og
distanseavhengige kostnader relatert til framfering av godset, samt lasting-
/lossing og omlastingskostnader og kapitalkostnader for varer i transport.
Det inngdr ogsa andre logistikkostnader, som ordrekostnader,
lagerhol dskostnader mv.

4. Nettverk som representerer de fysiske framferingsarene for veg, §g,
jernbane og flytransport, og terminaler og omlastingspunkter mellom
disse. Basert pa dette nettverket henter en ut informasjon om
transportdistanse, transporttid etc. mellom alle soner i systemet, ved bruk
av ulike transportmidler og kjeretgytyper. Disse dataene benyttes sammen
med kostnadsfunksjonene til a etablere transportkostnader for ale
fremfaringsalternativer.

5. Optimeringsrutiner for valg av sendingssterrel se og transportkjede.

| Logistikkmodellen tas det utgangspunkt i varestrammer mellom soner fra
varestramsmatrisene for ett spesifikt &, som fordelestil varestrammer mellom
bedrifter, basert painformasjon om antall bedrifter etter naaringskategori som hhv
leverer og mottar ulike typer av varer. Informasjon om transportdistanser og
transporttider fra nettverksmodellen benyttes som grunnlag for beregning av
transportkostnader ved valg av optimal transportlgsning. Bedriftenes beslutninger
om valg av sendingssterrelse og frekvens pa sendingene er inkludert i
optimaliseringen. Sendingsstarrelse er en viktig faktor for valg av
transportlgsning, bl. afordi det for forskjellige transportmidler er ulik grad av
avtakende enhetskostnader bade mht lastvekt og transportdistanse. Derfor vil det
eksempelvis for smaforsendelser vaare lgnnsomt med samlast, dvs at en
forsendel se samlastes med gods fra andre avsendere. Samlastterminaler, havner
og jernbaneterminaler, i tillegg til lagrene til enkelte store transportbrukere er
kodet inn i nettverksmodellen.

Det pagar et |gpende utviklingsarbeid med Logistikkmodellen, slik at nye
versioner av modellen stadig kommer til. Vi har i dette prosjektet benyttet den
versjonen av Logistikkmodellen som foreld pr utgangen av august 2010. For
basismatriser har vi for de endelige modellkjaringer benyttet varestremsmatriser
pr medio september 2010. Pingo er ikke aktivt benyttet i progjektet, men vi har
benyttet fremskrevne matriser for 2020 som er utarbeidet i arbeidet med
grunnprognosene til NTP 2014-2023 (Hovi, Grgnland, & Hansen, 2011).

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 transportfordeling (i andel av transporterte tonn og
transportarbeid, samt i transport- og logistikkostnader.
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Tabell 10.4 viser transportmiddelfordeling (mill. tonn) i Logistikkmodellen og fra
offisiell statistikk for innenriks, import og eksport pa nasjonalt nivafor
beregningsaret 2008.

Tabell 10.4. Transportmiddelfordeling i Logistikkmodellen (mill. tonn) for
innenriks, import og eksport pa nasjonalt niva for beregningsaret 2008.

Modell:

Innenriks 322,4 1,1 35,2 0,1 7,5 0,0 366,1
Eksport 2,4 1,0 52,9 0,0 3,3 0,4 60,0
Import 5,0 1,1 21,8 0,5 17,8 0,7 46,9
Statistikk:

Innenriks 301,2 0,9 34,9 0,1 8,0 0 345,1
Eksport 4,1 2,3 52,8 0,1 0,3 0,8 604
Import 6,2 2,0 18,7 0,6 14,1 1,1 42,7

Mdlt i transporterte tonn har modellen et relativt bra samsvar med statistikken for
alle transportmidler. | sum for alle transportformer og i sum for innenriks- og
utenrikstransporter er transporterte mengder i modellen ca 25 millioner tonn (5,5
%) over statistikken. Det starste avviket er for innenriks lastebiltransport, der
modellen ligger ca. 18 millioner tonn (6,1 %) over det statistikken viser. Avviket
skyldes dels at varestremsmatrisene har for hgyt nivai utgangspunktet, dels at
noen av transportl@gsningene som er valgt i modellen har for mange ledd i
transportkjeden. Saalig gjelder dette for raffinerte petroleumsprodukter, der det
for en del av transportkjedene i modellen velges skip med tilbringer lastebil, selv
fraMongstad.

For transportarbeidet har vi ikke tilgang til like detaljert statistikk som for
transporterte tonn, blant annet har vi bare transportarbeid samlet for import og
eksport, og heller ikke spesifikke tall for de to skipskategoriene eller for vognlast
og annen jernbane. Tabell 10.5 viser transportmiddelfordeling i mill. tonnkm for
innenriks, import og eksport.
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Tabell 10.5. Transportmiddelfordeling i 1ogistikkmodellen (mill. tonnkm) for
innenriks, import og eksport for beregningsaret 200812,

Modell

Innenriks 19116 759 19628 24 4754 0 442381
Eksport 580 437 34 747 0 1328 220 37311
Import 725 422 9791 104 1590 336 12969
Statistikk

Innenriks 17 564 15964 2 666 36 194
Utenriks 2136 43 636 434 46 206

Avviket mellom transportmodellen og statistikken er i sum noe hayere for
transportarbeid enn for transporterte tonn (avviket for transportarbeid er cal5 %
modellen). For jernbanetransport er avviket betydelig starre malt i transportarbeid
sammenliknet med transporterte tonn, mens for innenriks gafart og innenriks
lastebiltransport er det god overensstemmel se mellom modellen og statistikken,
men der modellen ligger noe hayere pa niva enn det statistikken viser. For
innenriks jernbane er transportarbeidet i modellen nesten 2 mrd tonnkm hgyere
enn statistikken, og det er et betydelig avvik ogsa for grensekryssende transporter
med jernbane.

Det er i de videre beregningene ikke korrigert for avvikene mellom modellen og
statistikken, hverken i transporterte tonn eller i transportarbeid.

10.3 Resultater

Vi har giennomfart modellberegninger av scenarioene som er beskrevet over, og
gir her en kortfattet oppsummering av hovedresultatene.

Basisscenarioet “as-is’ fremgar av tabell 10.6:

Tabell 10.6. Transportmiddelfordelte tonn og tonnkm i Basisscenarioet “ as-is’ .
Beregningsar 2020.

Innenriks 432,6 39,9 9,8 0,0 4824 25094 22408 6 826 0 54 328
Eksport 3,2 57,1 4,5 0,5 653 861 36831 1947 228 39 868
Import 6,8 28,7 21,1 1,0 57,7 11 13 147 2222 552 15932

12 statistikken viser samlet transportarbeid for import og eksport, og i sum for hhv
containerskip/andre skip og vognlast/annen jernbanetransport
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Tallene representerer totale mengder, og for eksport/import ligger det ogsainne
transittmengder, som for eksempel malmtransporten fra Kirunavia Narvik. Alle
sammenligninger som foretas for de andre scenarioene i dette kapittelet vil vaae
mot det som er angitt i tabell 10.6.

Tabell 10.7 viser andétte endringer i transportfordeling hvis toglengden
forutsettes gkt fra 500 til 600 m.

Tabell 10.7. Andéatte endringer i transportfordeling hvis toglengden for utsettes
@kt fra 500 til 600 m. Beregningsar 2020.

Innenriks 0,2%  -0,1% 4,9% 0,2% -0,9% -0,3% 8,1% 0,5%
Eksport -1,6%  -0,4% 74% -59% 0,0% -1,4% -0,3% 50% -3,9% -0,1%
Import -0,8%  -0,7% 1,3% -2,4% 0,0% 0,0% -0,9% 3,6% -2,0% -0,3%

Vi ser at effekten er en gkning pa 4,9 % i tonn for innenlands jernbane, med en
enda sterkere gkning i transportarbeidet (8,1 %), det vil S at jernbane aker relativt
mest pa de lengste distansene. Ogsa eksport med jernbane vokser forholdsvis
sterkt. Veksten i jernbanetransport skjer bade med overfering fraveg og §@.
Transporterte tonn med lastebil gker, mens transportarbeidet reduseres. Dette
skyldes at gkt jernbanetransport bidrar til gkt distribusjon med lastebil. Siden
distribusjon som oftest er pakrevd i begge ender bidrar det til at flere tonn blir
fraktet med lastebil, men siden jernbane brukes pa den lange transportdistansen,
reduseres transportarbeidet med lastebil.

Tabell 10.8 viser andétt virkning pa transport- og logistikkostnader av tiltaket.

Tabell 10.8. Andlatt virkning pa transport- og logistikkostnader hvis toglengden
forutsettes gkt fra 500 til 600 m. Tall i mill kr. Beregningsar 2020.

Innenriks -40,2 -34,7 5,4
Eksport -73,0 -59,9 9,8
Import -54,3 -42,7 8,6

Tiltaket bidrar til en samlet besparing i transportkostnader pa 137 millioner
kroner, og en besparelse i logistikkostnadene pa 167 millioner kroner. Det er da
forutsatt at gkte investeringskostnader i sporet ikke belastes transportkjgperen.
Logistikkostnadene i tabellen inkluderer transportkostnader, tidskostnader og
andre logistikkostnader som f eks lagerholdskostnader og ordrekostnader.
Tidskostnadene gker som faglge av en overgang fra veg til jernbanetransport, som
har en lenger fremfaringstid. Om lag en firedel av innsparingen er knyttet til
innenrikstransport, mens to tredeler er knyttet til import og eksport.

Tabell 10.9 viser endringer i transportfordeling ved fjerning av vareavgift i havn
for skip.
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Tabell 10.9. Andatte endringer i transportfordeling ved fjerning av vareavgift.
Beregningsar 2020.

Innenriks 0,2% 10,0% -7,8% 0,8% -2,1% 5,3% -6,0% 0,5%
Eksport -2,3% 0,5% -5,1% -0,9% 0,0% -1,6% 0,4% -8,2%  -0,6% -0,1%
Import -3,2%  1,1% -03%  -3,2% 0,0% 0,0% 0,3% -06% -3,5% 0,0%

En fjerning av vareavgiften knyttet til skipsanlgp gir betydelig gkning i innenriks
getransport, med 10 % gkning i tonn. Endringen i transportarbeidet er noe lavere
som illustrerer at skip blir mer konkurransedyktig pa kortere avstander som falge
av reduserte havneavgifter. Overgangen malt i prosent er sterst frainnenriks
jernbanetransport. For import og eksport er endringen mindre relativt sett og i sum
aker ggtransport med 3,7 prosent i andel av tonn og knapt 2 prosent i andel av
transportarbeidet.

Tabell 10.10 viser andétt virkning pa transport- og logistikkostnader av afjerne
vareavgiften i havnene.

Tabell 10.10. Anglatt virkning pa transport- og logistikkostnader av a fierne
vareavgiften i havnene. Tall i mill kr. Beregningsar 2020.

Innenriks -535,8 -547,0 0,8
Eksport -563,6 -576,2 -1,1
Import -365,8 -373,0 1,8

Dette tiltaket bidrar til vesentlig starre besparelse i transport og logistikkostnadene
enn i scenarioet ved gkt tillatt toglengde. Andlatt besparelsei transportkostnader

er hgyere enn besparelsen i logistikkostnader, og gevinsten er starst knyttet til
import. Tidskostnader for varer i transport gker som fglge av overgangen fra
lastebil til §@transport, som er et mer tidkrevende transportmiddel. At besparelsen
I transportkostnader er starre enn i de samlede logistikkostnader skyldes at det
som falge av gkt §etransport vil vaare optimalt med starre partier for en del varer,
dermed stiger lagerhol dskostnadene og kapitalkostnadene for lageret for en del
forsendel ser, samtidig reduseres ordrekostnadene som fglge av at antall
forsendel ser reduseres.

Tabell 10.11 viser andétte endringer i transportfordeling ved fjerning av kai- og
anlgpsavgift.
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Tabell 10.11. Anslatte endringer i transportfordeling ved fjerning av kai- og
anlgpsavgift. Beregningsar 2020.

Innenriks 0,0% 1,0% -0,9% 0,1% -0,4% 0,7% -1,6% -0,1%
Eksport -0,3% 0,2% -2,5% 0,0% 0,0% -0,3% 0,2% -4,8% 0,0 0,0%
Import -2,1%  0,5% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% -0,1% 0,0% 0,1%

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
sterrel sesorden 3-4 ganger hgyere enn kai- og anl gpsavgiftene.

Tabell 10.12 viser andtte endringer i transport- og logistikkostnader ved fjerning
av kai- og anlgpsavgift.

Tabell 10.12. Anslatte endringer i transport- og | ogistikkostnader ved fjerning av
kai- og anlgpsavgift. Tall i mill kr. Beregningsar 2020.

Innenriks -37,7 -34,2 1,5
Eksport -57,4 -63,2 -2,9
Import -30,0 -23,7 0,8

De gkonomiske virkningene for transportkjgper av dette tiltaket er noe lavere enn
ved innfering av lengre krysningsspor for jernbane, og vesentlig lavere enn ved
fjerning av vareavgiften. Det illustrerer at kai- og anl gpsavgiften utgjer en liten
andel av de totale havneavgiftene. Som i scenarioet med fjerning av vareavgiften,
er effekten starst for eksport, der besparelsen er starst for transportkostnadene.

Tabell 10.13 viser andétte endringer i transportfordeling ved at kostnadsnivaet for
lastebiltransport konvergerer mot nivaet i EU15-landene. Vi har inkludert
innenriks transport for dillustrere effekter for innenriks transportmiddelfordeling
dersom det dpnes for fri kabotasjetransport.

Tabell 10.13. Anslatte endringer i transportfordeling ved at kostnadsnivaet for
lastebiltransport konvergerer mot nivaet i EU15-landene. Beregningsar 2020.

Innenriks -0,6% -2,8% -13,6% -1,0% 3,4% -1,1% -11,9% -0,4%
Eksport 3,1% 0,0% -5,7% 31,4% 0,0% 3,4% 0,1% -7,3% 28,7% 0,0%
Import 3,1% -0,3% -1,7% 21,5% 0,0% 4,3% -0,1% -3,3% 178% 0,3%

Virkninger av fri kabotasje for lastebiltransport vil faretil gkt innenriks
transportarbeid med lastebil, mens saglig transportarbeid for jernbane og ogsa i
noen grad for gatransport vil bli redusert. Transporterte tonn innenriks med
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lastebil reduseres som falge av redusert behov for tilbringertransport. Den andlétte
reduksjonen for jernbanetransport er nag 14 % malt i tonn og ca 12 % malt i
transportarbeid. At transportarbeidet har mindre reduksjon enn reduksjonen i
transporterte tonn illustrerer at det er jernbanetransporter som er kortere enn
gjennomsnittet som saalig overfarestil lastebiltransport.

Dersom gkt internasjonal konkurransei lastebilmarkedet bidrar til & presse
kostnadsnivaet for |astebiltransport ned til gjennomsnittet for EU15-landene, vil
dette bidratil gkt lastebiltransport over grensen og en betydelig gkning i
internasjonal fergetransport. | dette scenarioet der kostnadsnivaet for
lastebiltransport er satt lik dagens gjennomsnitt for EU15-landene, far vi en
@kning i lastebiltransport for import og eksport pa 3,1 %, mens internasjonal
fergetransport er anslétt & gke med 31 % for eksport og 21,5 % for import. Bade
getransport og jernbanetransport reduseres, men relativt mest for
jernbanetransport som har minst volum i utgangspunket.

Tabell 10.14 viser andétte endringer i transport- og logistikkostnader ved at
kostnadsnivaet for |astebiltransport konvergerer mot nivaet i EU15-landene.

Tabell 10.14. Anslatte endringer i transport- og | ogistikkostnader ved at
kostnadsnivaet for |astebiltransport konvergerer mot nivaet i EU15-landene. Tall
i mill kr. Beregningsar 2020.

Innenriks -2107 -2067 -13
Eksport -488 -484 -45
Import -413 -395 -51

Besparelsen i de totale logistikkostnader er andétt til ca 3 milliarder kroner i sum
inkludert reduserte kostnader som falge av kabotasjetransport, hvorav 900
millioner kroner er knyttet til import og eksport. Besparelsen er trolig overansl att
for innenrikstransport, da vi i modellen har lagt til grunn en generell
kostnadsreduksjon innenriks, mens det er grunn til atro at kabotasjetransportene
farst og fremst vil vaae knyttet til lange innenrikstransporter og ikke il korte
distribugionsturer. Samlet besparelse i transportkostnader og tidskostnader er
hayere enn i logistikkostnadene, spesielt gjelder det for utenrikstransport, som
skyldes en overgang til mindre sendingsstarrel ser og dermed gkte ordrekostnader.

Tabell 10.15 viser andétte endringer i transportfordeling ved at kostnadsnivaet for
|astebiltransport konvergerer mot nivaet i de nye EU27-landene. | dette og de
péf 2l gende scenarioene har vi bare inkludert utenrikstransport, da det saalig er
utenrikstransportene som vil bli berert.
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Tabell 10.15. Andlatte endringer i transportfordeling ved at kostnadsnivaet for
lastebiltransport konvergerer mot nivaet i de nye EU27-landene. Beregningsar
2020.

Eksport 23% -1% -32% 327% 0% 26% 0% -34% 340% 0%
Import 19% -4% -11%  209% 0% 30% -3% -29% 208% 3%

@kt internasjonal konkurranse i lastebilmarkedet der de nye EU-landene blir
transportnasjoner for norsk import og eksport bidrar til vesentlig vekst i
|astebiltransport over grensen (vekst paca 20 % i forhold til referansealternativet),
mer enn en tredobling av fergetransporten i forhold til basisscenarioet og en
dobling av importvolumet med ferge. Bade sjgtransport og jernbanetransport
reduseres, relativt mest for jernbanetransport som har minst volum i
utgangspunket.

Tabell 10.16 viser andlétte endringer i transport- og logistikkostnader ved at
kostnadsnivaet for |astebiltransport konvergerer mot nivaet i de nye EU27-
landene.

Tabell 10.16. Andlatte endringer i transport- og |ogistikkostnader ved at
kostnadsnivaet for |astebiltransport konvergerer mot nivaet i de nye EU27-
landene. Tall i mill kr. Beregningsar 2020.

Eksport -2205 -2144 -171
Import -1974 -1891 -256

Besparelsen i totale logistikkostnader er anslatt til 4,2 milliarder kroner dersom de
nye EU-landene bli rene transportnasjoner for Norge, og besparelsen er noe
hayere for eksport enn for import. Samlet besparelse i transportkostnader og
tidskostnader er som i foregdende aternativ hayere enn besparelsen i
logistikkostnadene. Som i foregaende alternativ skyldes det en overgang til
mindre sendingsstarrel ser og dermed gkte ordrekostnader.

Tabell 10.17 viser andétte endringer i transportfordeling av ainnfare en felles
brukerbetaling for motorvegnettet (eurovignettavgift) i EU.

Tabell 10.17. Andatte endringer i transportfordeling av a innfere en felles
bruker betaling for motorvegnettet (eurovignettavgift) i EU. Beregningsar 2020.

Eksport -1,0% 0,7% -10,0% 10,8% -0,1% -1,0% 0,5% -12,6% 7,8% -0,1%
Import -3,4% 1,3% -1,3% 8,6% -0,1% -2,1% 0,5% -2,9% 4,4% 0,0%
Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2011 7 1

Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Rammebetingelser i transport- og logistikkmarkedet

Den andl &tte virkningen pa transportmiddelfordeling som falge av ainnfare
Eurovignettavgiften i EU gir en redukgion i transporterte tonn med lastebil med ca
2,5 % i forhold til basis, mens transporterte tonn med ferge gker med drayt 9 %.
Virkningen for transportarbeid er lavere enn for transporterte tonn, med 1,6 %
reduksion for vegtransport og en gkning pa 5,4 % for ferge. | det ligger at gkt
brukerbetaling for vegnettet bidrar til & endre rutevalget for vegtransport mot
korteste rute, som i mange tilfeller ved internagjonale transporter inkluderer
fergetransport. Siden transportarbeidet for ferge gker mindre enn transporterte
tonn innebagrer det at det er de korte fergerelagonene som gker (f eks Hirtshals-
Larvik/Kristansand og Sandefjord-Stremstad). Sjetransport gker som fglge av
avgiften, mens for jernbanetransport viser model Iresultatene en reduksjon som er
starre for transportarbeid enn for transporterte tonn (hhv -7,4 % og -2,9%). Det vil
S at det er de lange jernbanetransportene knyttet til import og eksport som
reduseres. Dette er en annen virkning enn forventet og forklaringen er at det i
modellen er liten kostnadsdifferanse mellom lastebiltransport og jernbanetransport
i basis. Nar lastebiltransport far en liten ekstra avgift gker ogsa
tilbringerkostnaden for jernbanetransport slik at jernbane taper markedsandel er til
lastebil og §jetransport. Siden vi snakker om et fast tillegg som er likt bade for
sma og store biler, vil smaendringer relativt sett sl sterkere pa de sma bilene enn
de store.

Tabell 10.18 viser andétte endringer i transport- og logistikkostnader av ainnfere
en felles brukerbetaling for motorvegnettet (eurovignettavgift) i EU.

Tabell 10.18. Andlatte endringer i transport- og logistikkostnader av & innfare en
felles brukerbetaling for motorvegnettet (eurovignettavgift) i EU. Tall i mill kr.
Beregningsar 2020.

Eksport 82 67 8
Import 140 130 7

Eurovignettavgiften er anslatt agi en gkning i de totale logistikkostnader med ca
200 millioner kr. Veksten i logistikkostnader er hayere enn samlet vekst i
transport- og tidskostnadene, og kostnadsekningen er hgyere for import enn for
eksport.

Vi har i tabell 10.19 vist andlatte endringer i transportfordeling av ainnfere gkt
brukerbetaling for vegtransport i EU. Dette er gjort for dillustrere hvordan en
hayere brukerbetaling vil saut patransportmiddelfordelingen og transport- og
logistikkostnadene. Vi har her tatt godt i og benyttet en avgiftssats som er i
ganger sa hgy som den som opprinnelig er foredétt av EU.
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Tabell 10.19. Anslatte endringer i transportfordeling av a innfere gkt
brukerbetaling for vegtransport i EU. Beregningsar 2020.

Eksport -24,3% 0,9% 4,3% -3,3% -0,1% -26,4% 0,8% 2,7% -4,4% 0,3%
Import -28,9%  2,5% 5,5% 0,2% -0,1% -33,4% 1,2% 133% -1,3% 0,7%

Den anglatte virkningen pa transportmiddel fordeling som falge av a ke
brukerbetalingen for hovedvegnettet i EU gir en betydelig redukgjon i
lastebiltransport (reduseres med hhv 24 % for eksport og 29 % for import i
forhold til basis). | tillegg reduseres fergetransporten noe for eksport (3,3 %).
Bade skips- og jernbanetransport gker som fglge av avgiften, men prosentvis
agkning er starst for jernbanetransport.

Tabell 10.20 viser andétte endringer i transport- og logistikkostnader av ainnfere
okt brukerbetaling for vegtransport i EU.

Tabell 10.20. Anslatte endringer i transport- og logistikkostnader av & innfere okt
brukerbetaling for vegtransport i EU. Tall i mill kr. Beregningsar 2020.

Eksport 776 767 168
Import 791 772 263

Den gkte brukerbetalingen for infrastruktur i EU, slik den her er utformet, er
andlatt til agi en gkning i totale logistikkostnader med nesten 1,6 milliarder kr,
knyttet til norsk import og eksport. Veksten i logistikkostnader er imidlertid lavere
enn samlet vekst i transport- og tidskostnadene som skyldes en overgang til
getransport og dermed starre sendingsstarrel ser som bidrar til reduserte
ordrekostnader.

10.4 Oppsummering

Tabell 10.21 viser en oppsummering av endringer i transportarbeid pa norsk
omréde knyttet til import og eksport i de ulike scenarioene, der avviket er oppgitt
som prosentvis avvik i forhold til basis.
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Tabell 10.21. Endringer i transportarbeid pa norsk omrade knyttet til import og
eksport i de ulike scenarioene. Prosentvis awik i forhold til basis.

@kte toglengder fra 500 til 600 meter -1,0% -0,5% 4,3% -2,6%  -0,2%
Fjerning av kai- og anlgpsavgifter i havn -0,6% 0,2% -2,3% 0,0% 0,0%
Fjerning av vareavgifter i havn -1,6% 0,4% -4,2% -2,6% -0,1%

Internasjonale lastebilkostnader pa
gjennomsnittet for EU15-landene 3,9% 0,1% -5,2% 21,0% 0,1%

Internasjonale lastebilkostnader pa
gjennomsnittet for de nye EU-landene 28,2% -1,0% -31,1% 246,4% 1,1%

Innfgring av km-avgift i nytt forslag til
Eurovignettavgift for lastebil i EU -1,6% 0,5% -7,4% 54% -0,1%

Innfgring av km-avgift som er 10 ganger
forslaget til Eurovignettavgift for lastebil i EU -30,1% 0,9% 8,4% -2,3% 0,4%

Det fremkommer at scenarioet med starst gkning i lastebiltransport over grensen
er der det er forutsatt at kostnadene for internasjonal |astebiltransport konvergerer
mot gjennomsnittet for de nye EU27-landene, mens scenarioet med starst
prosentvis redukgion i lastebiltransport over grensen er knyttet til scenarioet der
det er lagt en kraftig kilometeravgift knyttet til bruk av hovedvegnettet. | sum er
effekten om lag den samme for lastebiltransport i disse to scenarioene, men med
omvendt fortegn. En kraftig reduksion i lastebilkostnadene vil ikke bare fere til
betydelig gkning i lastebiltransport over grensen, men ogsatil en kraftig gkning i
fergetransporten. Resultatet er en reduksion i §@ og jernbanetransport over
grensen, der prosentvis avvik er mye sterre for jernbane (med drayt 30 %
redukgion) enn for skip (med ca 1 % redukson), men reduksjonen i
transportarbeid. Innfaring av en betydelig distansebasert avgift for
lastebiltransport farer til gkt 5@ og jernbanetransport. Den prosentvise veksten er
hayere for jernbane enn for g atransport, men lavere i absoluttverdi, som skyldes
at gatransport er mye hgyere i utgangspunktet.

Tabell 10.22 viser en oppsummering av endringer i logistikkostnader i hvert av
scenarioene foran. Vi har ogsa tatt med en kolonne som viser effekten av
logistikkostnaden i kr pr tonn for transportkjgpere av det transportmidlet som er
direkte berart av tiltaket. Virkningen palogistikkostnaden i kr pr tonn er inkludert
en substitugjonseffekt, f eks at lengre tog bidrar til overfart lastebiltransport som
ogsa kan pavirke kostnaden pr tonn.
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Tabell 10.22. Endringer i logistikkostnader av de ulike scenarioene. Tall i mill kr
og kr pr tonn for berart transportmiddel.

@Pkte toglengder fra 500 til 600 meter -54 -73 -127 -17,01
Fjerning av kai- og anlgpsavgifter i havn -57 -30 -87 -1,19
Fjerning av vareavgifter i havn -564 -366 -929 -11,97

Internasjonale lastebilkostnader pa
gjennomsnittet for EU15-landene -488 -413 -900 -16,15

Internasjonale lastebilkostnader pa
gjennomsnittet for de nye EU27-landene -2 205 -1974 -4179 -120,13

Innfgring av km-avgift i nytt forslag til
Eurovignettavgift for lastebil i EU 82 140 221 29,54

Innfgring av km-avgift som er 10 ganger forslaget
til Eurovignettavgift for lastebil i EU 776 791 1567 68,34

Detre farste scenarioene med lengre tog, fjerning av hhv kai- og anlgpsavgifter
og fjerning av vareavgift gir reduserte logistikkostnader og et positivt bidrag til
okt intermodal transport. Effekten i kr pr tonn for gjgtransport er imidlertid helt
marginal ved fjerning av kai- og anlgpsavgifter med ca 1,20 kr pr tonn, mens
fjerning av vareavgiften til sammenlikning farer til en reduksion pa 12 kr pr tonn i
gjennomsnitt. Scenarioet med lengre tog har en anslétt kostnadsreduksjon pa 17 kr
pr tonn i gjennomsnitt for jernbanetransport.

Det scenarioet som gir starst redukson i logistikkostnadene er helt klart der EUs
nye medlemsland er rene transportnasjoner for norsk import og eksport, med en
anslatt kostnadsendring for vegtransport pa 120 kr pr tonn i gjennomsnitt. Dette
scenarioet gir ogsa en kraftig gkning i lastebiltransport over grensen og okt
fergetransport.

Eurovignettavgiften slik den er forsltt implementert i farste fase med akte
kostnader pa 3-4 eurocent per |astebilkilometer, gir i falge modellberegningene
okt ferge og g @transport, men redusert veg- og jernbanetransport. Dette er en
annen virkning enn forventet og forklaringen mavaare at det i modellen er liten
kostnadsdifferanse mellom lastebiltransport og jernbanetransport i basis. Nar
lastebiltransport far en liten ekstra avgift eker ogsa tilbringerkostnaden for
jernbanetransport dlik at jernbane taper markedsandeler til lastebil og g etransport.
At fergetransporten gker skyldes at avgiftsendringen farer til at bilene velger
korteste vei til Norge, som i mange tilfeller inkluderer fergetransport. Den ansl atte
kostnadsgkningen er ca 30 kr pr tonn for lastebil.

Vi har ogsa ansl &t endringer i transportfordeling av ainnfare gkt brukerbetaling
for vegtransport i EU. Dette er gjort for aillustrere hvordan en hayere
brukerbetaling vil sla ut pa transportmiddelfordelingen og transport- og
logistikkostnadene. Vi har tatt godt i og benyttet en avgiftssats som er ti ganger sa
hgy som den som opprinnelig er foreslétt av EU. Den ansl&tte virkningen pa
transportmiddelfordeling er en betydelig reduksion i lastebiltransport (reduseres
med hhv 24 % for eksport og 29 % for import i forhold til basis). Ogsa
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fergetransporten reduseres noe for eksport (3,3 %), mens bade skips- og
jernbanetransport gker som fglge av avgiften, men prosentvis gkning er starst for
jernbanetransport. Den ansl tte kostnadsgkningen er ca 68 kr pr tonn for lastehil,
nar det er tatt hensyn til substitusjonseffekten.
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11 Oppsummering og diskusjon

11.1Innledning

Gjennom E@S-avtalen har norske transporterer krav til fysiske rammebetingel ser,
kjare- og hviletid, markedsadgang og avgiftsutforming som i stor grad er
harmonisert med det som gjelder i EU. A sammenlikne ulikheter i de gkonomiske
rammebetingel ser mellom transportmidler er imidlertid svaat vanskelig, fordi
rammebetingel ser for ulike transportmidler i stor grad er knyttet til ulike variabler.

Pa grensen over til Sverige kan norske transporterer pa de fleste grenseoverganger
benytte |lange vogntog pa 25,25 meter. Dette er en forsgksordning som na er
vedtatt & utvide bade i tid og hvilke strekninger som skal inkluderesi ordningen.
For transporter som skal lenger sgrover enn til Sverige, gjelder EUs krawv til
internasjonal e transporter, med strengere krav til maksimumslengde og total vekt
enn det som gjelder innenriksi Norge.

Den viktigste forskjellen mellom en norsk transporter og en utenlandstransporter
mht kostnadsniva, er arbeidskostnader. Spesielt for langtransport pa veg utgjar
arbeidskostnader den viktigste kostnadsandelen, samtidig som det er denne
kostnadskomponenten som varierer mest mellom land.

11.2Ulikheter i de gkonomiske rammebetingelsene

For lastebil og jernbane er avgiftene hovedsakelig relatert til distanse, mens for
gatransport er avgiftene i hovedsak relatert til anlgp, inkludert innseiling til
havnene. §gtransport er helt klart den av transportsektorene som har flest
avgiftskomponenter og der det er vanskeligst &fa fram hvor stor andel av
transportkostnadene som utgjeres av avgifter, uten arelatere dette il
regneeksempler for konkrete transporter. Havneavgiftene skal dekke kostnader til
kaikonstruksjoner, kaiarealer, isbryting og farled, mens vederlag omfatter betaling
for bruk av ulike havnetjenester (vann, strgm, renovasjon, slepebatstjenester, etc).
De ulike kostnadskomponentene er knyttet til ulike variabler som f eks
skipssterrel se, godsmengder, tid og per anlgp. Vi har benyttet en nasjonal
godsmodell til & ansla effekten av a fjerne hhv vareavgift og/eller anlgps- og
kaiavgifter. Modellberegningene viser at vareavgiftene utgjer om lag ti ganger sa
hey kostnadsandel som anlgps- og kaiavgiftene. A fjerne vareavgiftene vil fare il
en reduksjon i logistikkostnadene pa ca 12 kr pr tonn i gjennomsnitt.

Drivstoffavgiftene er de avgiftskomponenter som utgjer sterst andel av
fremfaringskostnadene, og som derfor i starst grad reflekterer de
samfunnsgkonomiske kostnadene som er knyttet til transporten. For langtransport
paveg har vi andétt at drivstoffkostnadene utgjer 24 % av
fremfaringskostnadene, hvorav CO,-avgiften utgjer 1,4 %, mens
autodieselavgiften utgjer 9 % av fremfaringskostnadene. Storbritannia er det
eneste landet i EU som har hgyere dieselavgifter enn Norge, med ca 5,50 kr i
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Storbritannia og 4,20 kr i Norge. Minsteavgiftssatsen i EU er om lag 2,65 kr pr
liter diesel. Det er fortsatt noen land i EU som ligger under minsteavgiftssatsen.
Dette er Polen, Latvia, Luxembourg, Bulgaria, Romania og Litauen.

Tunge biler har ogsa en miljadifferensiert komponent knyttet til vektarsavgiften
som er differensiert etter euroklasse slik at det er en hayere arlig avgift for de
eldste bilene enn for biler med nyere teknologi og lavere utslipp pr utkjart
kilometer. Euroklassifisering av bilmotorer har sa langt hatt sterst krav til
utslippsreduksjoner for lokale utslipp, og ikke til for CO,. For nye biler utgjer
denne avgiften ca 0,3 % av fremfaringskostnadene om man regner om fra arlige
kostnader til kostnader pr utkjert km.

Skip, dieseldrevne lokomotiver og lastebiler ma betale en CO,-avgift som er lik
for samme petroleumsprodukt. Skip og dieseldrevne lokomotiver betaler i tillegg
en NOx-avgift og skip ilegges ogsa en svovelavgift. En analyse av
fremfearingskostnadene for lastebil-, jernbane- og getransport viser at drivstoff
utgjer hgyest kostnadsandel for skip med en kostnadsandel pa ca 50 % for de
fleste skipskategorier, slik at miljgavgiftene dermed ogsa utgjer hayest andel av
fremfaringskostnadene for g gtransport med om lag halvparten av
drivstoffkostnadene, der NOx-avgiften har den hgyeste kostnadskomponenten.
Aller hgyest drivstoffkostnadsandel har hurtigbatene med en kostnadsandel paca
90 % av fremfaringskostnadene.

11.3Markedsadgang — trusler og muligheter

EU sine grunnprinsipper om fri markedsadgang gjelder ogsai transportmarkedet.
Markedsadgangen er imidlertid mer begrenset for lastebiltransport enn for 5@ og
jernbanetransport. Begrensningen gar ut pa at en utenlandsk transporter kan ta
inntil tre innenriksoppdrag innenfor en periode pa syv dager etter at den
internasjonale lasten er levert. | den nye Hvitboken dpner Europakommisjonen for
fri kabotasje innen 2014 som ett av flere mulige tiltak for bidratil ekt
kapasitetsutnyttel se gjennom redusert tomkjearing og dermed redusert

miljgbel astning fralastebiltransport.

Jernbanenettet har siden 2003 vaart dpent for selskaper som kjarer
grenseoverskridende trafikk, og blei januar 2007 ogsa dpnet for utenlandske
selskaper som gnsker akjare godstog i Norge. Norge oppfyller med dette EUs
Jernbanepakke | som regulerer sel skapenes adgang til de nagonale
jernbanenettene i Europa.

For skip er det flaggreglene som begrenser hvilke skip som fér fare last innenriks.
Skip som er registrert i NIS-registeret kan ikke fare last mellom norske havner, og
er en av hovedarsakene til at skip flagger ut fraNIS dersom de gnsker 4 ga pa
fraktoppdrag langs kysten. NOR-skipene flagger ofte ut fordi
mannskapskostnadene er for hgye og fordi NIS ikke er et aternativ.
Utenlandskregistrerte skip far gai norsk innenriksfart selv med utenlandsk
mannskap, som kan vaare en stor kostnadsfordel sammenliknet med skip registrert
I NOR-registeret.
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Tabell 11.1. Andel av innenriks jetransport (malt i tonn) i hhv 2003 og 2009 etter
nasjon som skipet er registrert i. Eksklusive frakt av réolje og naturgass.

Norge NOR 62% 56%
Bahamas 3% 9%
Panama 7% 5%
Norge NIS 8% 3%
Sverige 4% 5%
Antigua & Barbuda 2% 3%
Malta 2% 2%
Nederland 2% 2%
St Vincent & Nordre Grenandinene 2% 1%
Liberia 1% 2%
Marshall-gyene 0% 2%
Andre land 8% 10%
Mill tonn 22,7 43,0

Det fremkommer av tabellen at selv om innenriks transportvolum med skip er gkt
fra2003 til 2009, er andelen som fraktes med NOR-registrerte skip avtatt. Det er
saalig Bahamas-registrerte skip som har gkt i andel av transporterte tonn
innenriks, og gkningen er i farste rekke knyttet til frakt av tarrbulk og
petroleumsprodukter, men ogsa andre produkter gker.

Ulikheter i arbeidskostnader mellom Norge og spesielt de nye medlemslandene
kan faretil gkt utenlandsk konkurranse ogsai innenriksmarkedet dersom EU
dpner for fri kabotagje. Ikke minst gjelder dette konkurranse fra akterer i de nye
EU-landene. Modellberegninger viser at gkt innenriks konkurransei
lastebilmarkedet vil faretil en overfaring av last frajernbane og g gtransport til
lastebiltransport. Modellberegningene gir ikke et entydig riktig svar, men illustrer
retningen pa de endringer man kan forvente. Siden modellen ikke tar hensyn til
konkurransen mellom ulike operatgrer av ett transportmiddel, er det benyttet en
kostnadsreduksjon tilsvarende gjennomsnittet for EU15-omradet innenriks ved fri
kabotagie. Arbeidskostnader i de nye medlemslandene gker riktignok mer enn for
vestlige arbeidere, slik at palang sikt maen forvente at kostnadsforskjellene vil
utlignes noe.

Figur 11.1 viser lastmengde med bil over grensen etter bilens registreringsland i
2000 og 2009. Norske og svenske biler, som frakter de sterste volumene, er ikke
inkludert i figuren for atydeliggjere frahvilke land bilene som utgjer sterst andel
av veksten i transportvolumet er registrert i.
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Figur 11.1. Lastmengdei 1000 tonn med bil over grensen etter lastebilens
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 under finanskrisen fra 2008 til 2009. Det
kunne vaat interessant & vite ogsa hvor eierskapet til disse bilene er lokalisert. En
hypotese er at dette er biler som driftes av spediterer i vestlige land, inkludert
Norge, men der man Kjgper transportkapasitet fra lavkostnadsland fordi det er
store kostnader a spare. Dette har vi imidlertid ingen god informasjon over.

Godsmengder med biler registrert i EUs nye medlemsland gker mer enn
godsmengdene til og fra disse landene. Figur 11.2 viser norsk import og eksport
fraktet med biler registrert i Polen og Baltikum, basert painformasjon fra
tilsvarende undersgkel ser til SSBs lastebilundersgkel serl3, men gjennomfert i de
baltiske landene og Polen.

13 Dette er materiale som SSB har fétt utlevert av Eurostat.
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Figur 11.2. Norsk import og eksport fraktet med biler registrert i de baltiske
landene og Polen i 2009. Kilde: SSB/Eurostat, nettutlagt av TdI.

Det fremkommer at de polske og baltiske bilene frakter norsk import og eksport
til nag sagt ale land i Europal4. Dette har ssmmenheng med kostnadsnivai
landene der disse bilene er registrert og gkende internasjonalisering av
transportsel skap med terminal nettverk og lastebiler i de fleste europeiske land.
Dette forsterkes av at det tidvis har vaat vanskelig arekruttere norske sjafarer,
mens det har vaat lettere tilgang til §afarer spesielt fra EUs nye medlemsland.

At det sarlig er import paveg franye medlemsland som gker, bidrar til reduserte
transportkostnader for norsk nagringsliv, men stiller myndighetene overfor store
utfordringer mht malsetningen om a overfare gods fraveg til 5@ og jernbane,
siden store |gnnsforskjeller bidrar til at framfaringskostnaden for en bil fra disse
landene er fra 35 til 40 % lavere pr km enn for en norsk bil. Skjev retningsbalanse
farer dessuten til at returtransporter, spesielt for norsk eksport, kan kjgpes for en
lav pris. Dette skjerper konkurransen til jernbane- og §@transport, men kan bidra

14 Undersakel sen er en utvalgsundersgkel se, og det vil kunne vaae land som har frakt, men som
ikke er inkludert i datamaterialet for 2009. Soneinndeling er basert pa soneinndelingen i
Logistikkmodellen, og gir et forenklet bilde av fra-til-manster.
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til & dpne nye markeder for norske eksportarer gjennom billige og fleksible
transportlgsninger ogsa for sma volumer.

A &pne for fri kabotasje som et virkemiddel for gkt kapasitetsutnyttelse for
vegtransport og dermed mer miljgvennlige transporter, kan muligens vaare
effektivt der det er sma konkurranseflater mot andre transportmidler, men for
lange transporter som er i konkurranse med jernbane og g gtransport er det
sannsynlig at |astebiltransport vil vinne markedsandeler fra § @ og jernbane.

Til 8 kompensere for dette foreslas det ainnfare et felles brukerbetalingssystem
for godstransport i EU, Eurovignettavgiften, der det i forslaget til full
implementering leggesttil rette for at transportaren fullt ut skal betale for de
kostnader som er knyttet til transporten. Forelgpig er det opp til hvert enkelt land
om de skal tai bruk dette avgiftssystemet, og i forslaget til avgiftssats er bare en
mindre andel av samfunnets kostnader foresl tt dekket av avgiften. Ett viktig
prinsipp i avgiftsutformingen er at den skal vagre ikke-diskriminerende, dvs at alle
transportarer star overfor samme sats ved bruk av samme infrastruktur, uavhengig
av bilens nagjonalitet.
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