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Forord

Ved transporter mellom Norge og markeder pa Kontinentet har kunnskapen om
hvilke transportruter som velges og hvorfor vaert mangelfull.

Pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet har derfor Transportakonomisk institutt
(TAI1) gjennomfart en undersgkelse blant transportgrer og speditgrer for a fa kart-
lagt hvilke transportruter som brukes ved transporter til og fra vare viktigste mar-
keder i Europa. | den grad det har veert mulig er det lagt vekt pa & fa fram kri-
teriene for valg av bestemte transportruter.

| undersgkelsen er det gjennomfart intervjuer av transportgrer og speditgrer som
jevnlig har transporter til og fra Kontinentet. Det er lagt vekt pa at transporter av
forskjellige vareslag er representert og at transporter til og fra alle landsdeler er
med i undersgkelsen

Prosjektleder ved T@I har vert cand polit Jan Erik Lindjord som sammen med
cand polit Trond Jensen har arbeidet pa prosjektet og dokumentert resultatene i
dette notatet. Den endelige tekstbehandling er utfert av sekreteer Laila Aastorp
Andersen.

Oslo, juni 1995
TRANSPORT@KONOMISK INSTITUTT

Olav Eidhammer
avdelingsleder
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Sammendrag

Transportkorridorer | Europa

Formalet med dette notatet er a presentere resultatene fra en undersgkelse av
hvilke forhold som er bestemmende for rutevalg ved transporter med bil mellom
markeder i Norge og Europa.

Undersgkelsen viser at to hovedgrupper av kvalitetskrav, reguleringer og bestem-
mer er dominerende for valg av transportrute.

o Generelle bestemmelser for godstransport pa vei:
- Kjare- og hviletidsbestemmelser
- Regler for tillatt totalvekt

e Spesielle krav knyttet til den enkelte transport:

- Laste- og lossetidspunkt

- Ferjetider og -frekvenser

- Vareslag

- Kostnader knyttet til fremfgringen

- Godsets opprinnelsessted- og destinasjon

Av de generelle bestemmelsene er kjare- og hviletidsbestemmelsene de mest ut-
slagsgivende for valg av rute. Spesielt blir kjgre- og hviletidsbestemmelsene tatt
hensyn til ved valg av tilknytningsvei til og fra Kontinentet og ved valg av ferje-
forbindelse. Regler for tillatt totalvekt spiller etter harmonisering innen E@S-om-
radet, en mindre rolle. Unntakene er transporter der transitt gjennom Sveits eller
@sterrike i utgangspunktet ville veert den raskeste lgsningen. Sveits er problema-
tisk med sin lave tillatte totalvekt pa 28 tonn, mens problemene i @sterrike kun
knytter seg til nattkjering, som er strengt regulert.

De viktigste forholdene knyttet til den enkelte transport er laste- og lossetidspunkt
i kombinasjon med ferjetider og -frekvenser. Spesielt gjelder dette transporter der
lastestedet er lokalisert langt fra ferjehavn. Forsinkelser som medfarer at sjafgren
mister planlagt ferjeavgang, vil kunne fa store falger for om transporten nar frem
til avtalt tid. Spesielt er dette problematisk dersom kjgretiden frem til ferjehavn er
pa grensen av tillatt kjgretid. | denne forbindelse er transport av fersk fisk spesielt
sarbar. Forsinkelser kan medfgre at varene ikke nar frem til markedene og at av-
sender derved mister store verdier. Nar det gjelder kostnader knyttet direkte til
fremfaring av godset, sa som drivstoffutgifter og ferjekostnader, sa er disse un-
derordnet tidsaspektet. For transportplanleggeren er det viktigst & velge den ruten
som gjar at transporten nar frem til avtalt tid. Nesten alltid vil raskeste og sikreste
vei mellom avsender og mottaker bli valgt.



Transportkorridorer i Europa

De viktigste faktorene for valg av transportrute er reglene for kjgre- og hviletid og
hvilke vareslag som transporteres sett i sammenheng med krav til laste- og losse-
tidspunkt.

Transportkorridorer i Norge

De viktigste ferjehavnene for import til og eksport fra Norge er gitt i tabellen
nedenfor. Ferjehavnene rundt Oslofjorden og Kristiansand star for det vesentligste
av transportene mellom Norge og Kontinentet.

Tabell S1. Transport gjennom norske og svenske ferjehavner, 1000 tonn, 1992.

Ferjehavn Eksport Import
Bergen 21,9 17,6
Bergen/Stavanger 19,3 15,6
Kristiansand 180,1 1449
Larvik 244.5 196,7
Sandefjord 64,8 52,2
Oslo 412,7 332,0
Moss 106,9 86,0
via Sverige 701,7 847,9
Totalt 1752,7 1692,9
via norske havner, ekskl. Sandefjord 985,5 792,8

Kilde. Cruise and Ferry Info nr. 3 1994 og Dybedal (1993)

Innenlandske transporter mellom ferjehavnene og de ulike landsdeler falger ho-
vedsakelig stamveinettet. Saledes vil transporter fra det serlige Vestlandet til
Kristiansand bruke Rv1, Rv11 og Rv13 som tilknytningsveier til E18. Tilsvarende
veier velges for transporter mellom det nordlige Vestlandet og ferjehavnene rundt
Oslofjorden og Sverige. | hovedsak brukes Rv7, Rv52 og E16 for omradet Bergen
- Stad og Rv9 og E6 for den nordligste regionen.

For transporter til og fra Agderfylkene er E18 den viktigste transportaren enten
transporten gar med ferje via Kristiansand eller til og fra Sverige via Horten-Moss
eller Oslo.

Innenlandske transporter til og fra @stlandsomradet og ferjehavnene rundt Oslo-
fjorden benytter E18 og E6 for de kystnare omradene, Rv11 for de vestlige inn-
landskommunene og Rv3 og EB6 til og fra Oppland og Hedmark.

Transporter mellom Trendelag og ferjehavnene rundt Oslofjorden benytter i de
fleste tilfeller Rv3 gjennom @sterdalen.

Ved valg av rute mellom Nord-Norge og Kontinentet gar det et skille ved Saltfjel-
let. Transporter som starter eller ender sgr for Saltfjellet benytter E6 og Rv3 gjen-
nom @sterdalen via en av Oslofjord-havnene til og fra Kontinentet. Til og fra
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Bodg-omradet brukes Rv75 og Rv90 gjennom Sverige. E10 og E8 gjennom
Sverige for transporter som har opprinnelse eller destinasjon i Narvik og Tromsg-
omradet.

Transportkorridorer utenom Norge
Sverige og Finland

Den viktigste ruten mellom Syd-Norge og Midt-Sverige/Finland fglger E18 mel-
lom Oslo og Stockholm og ferje videre til Finland (Turku eller Helsinki). An-
slagsvis 287 000 tonn blir fraktet langs denne ruten. Til og fra Syd-Sverige er E6
gjennom Ggteborg den viktigste ruten. Transporter til og fra Trendelag og til
Sverige falger i stor utstrekning E14 via @stersund og videre pa Rv 83 og E4 til
Stockholm. Nord-norske transporter falger stort sett en rute som gar via Nord-
Sverige og inn i Nord-Finnland og s videre sydover pa E75 til Helsinki omradet.

Danmark

De viktigste ferjehavnene er Hanstholm, Hirtshals og Fredrikshavn, slik det frem-
gar av tabell S2. Fredrikshavn er naturlig nok den sterste siden dette er hovedfor-
bindelsen til @stlandsomradet og Ggteborg. Mellom Fredrikshavn/Hirtshals og
den tyske grensebyen Flensburg brukes E45.

Tabell S2. Transport gjennom utenlandske ferjehavner, 1000 tonn, 1992.

Ferjehavn Eksport Import
Strgmstad 64,8 52,2
Hirtshals 255,9 205,9
Hanstholm 21,9 17,6
Fredrikshavn 437,3 351,8
Kiel 251,0 201,9
Newcastle 19,3 15,6
Sum 1050,3 845,0

Kilde: Cruise and Ferry Info nr. 3 1994 og Dybedal (1993)

Tyskland

Etter Sverige og Danmark er Tyskland det tredje viktigste omradet for transit-
transporter mellom Norge og Europa. Til sammen passerer ca 1,4 millioner tonn
gods med bil gjennom Tyskland. Av dette passerer minst en tredjedel fergehavnen
i Kiel. Det er grunn til  tro at denne andelen er starre siden vi ikke vet i hvor stor
grad fergen Ggateborg-Kiel blir brukt. Resten passerer den dansk/tyske grensen i
Flensburg pa vei ut og inn av Danmark. Videre vil bade ruten gjennom Danmark
og via Kiel fglge E45 via Hamburg.
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De britiske gyer

Tilsammen blir omlag 251 900 tonn gods fraktet med bil til og fra de britiske
gyer. Av dette gar omlag 35 000 tonn pa ferje direkte mellom Bergen/Stavanger-
Newcastle. Dette er for det meste transporter til og fra Rogaland og resten av
Vestlandet. De resterende 216 900 tonn gar i transitt gjennom Tyskland, Neder-
land og Belgia. Pa vei gjennom Tyskland falger man en rute som som falger E22,
E37 og E30 til Belgia.

Frankrike, BeNeLux og Syd-Europa

Biler som trafikkerer de nordlige deler av Frankrike, Spania og hele Portugal, fal-
ger i hovedsak en rute gjennom Tyskland med grensepassering Tyskland/-
Frankrike ved Saarbriichen. Denne ruten fglger E45 via Hannover og Gottingen
videre E40 via Frankfurt A.M. og E50 til Saarbriichen. Skal transporten til Paris
folger man E50 videre via Reims. Denne ruten brukes ogsa hvis man skal videre
til Bordeaux eller Nord-Spania og Portugal. Fra Paris falger ruten EO05 til den
fransk/spanske grensen, derfra E5 til Madrid og videre til Lisboa.

Transportene til Italia fglger to ruter avhengig av hvor i Italia de skal til eller
kommer fra, og nar pa degnet de ventes a ankomme Jsterrike. Den raskeste ruten
gar gjennom @sterike. Denne ruten falger E45 gjennom Tyskland mellom Ham-
burg og Nirnberg, og videre langs E45 og E533 til Garmish Partenkirchen der
den tysk/gsterrikske grensen krysses. Gjennom @sterrike brukes A13 som gar
over i A22 i Italia. Vogntog som ma passere @sterrike om natten, vil velge a
unnga nattkjeringsforbudet ved & ta en rute som gar rundt Sveits gjennom
Frankrike.

Sveits og Dsterrike

Til Sveits folger transportene i hovedsak to ruter gjennom Tyskland og inn i
Sveits. Til byene Basel, Bern og Lousanne fglger man samme rute gjennom
Tyskland som den som er beskrevet ovenfor, for transporter til og fra Syd-Frank-
rike, det vil si E45 mellom Hamburg og Frankfurt A.M. og E35 videre mellom
Frankfurt A.M. og Freiburg, men med grensepassering i Basel og videre N2, N1
og N12 til Bern og Lousanne. Den andre ruten gjelder transporter til og fra
Zirich. Denne ruten gar via Hamburg og Stuttgart pa E45 og E41 til
grensepassering i omradet rundt Scaffhausen i Sveits og videre pa N4 og N1 til
Zdurich.
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@st-Europa

Den viktigste ruten gar gjennom Sverige pa E6 via Ggteborg og Malmg og videre
med ferge mellom Ystad og Svinoujsce. Mellom Svinoujsce og Poznan brukes
E65, mellom Poznan og Warsawa brukes E30 og mellom Poznan og Wroclaw
brukes E261. Samlet transport langs disse rutene har vi beregnet til 50 250 tonn.
Denne ruten brukes ogsa for transporter til og fra Hvite-Russland, Ukraina, Slo-
vakia og Romania.

Jernbanetransporter

Viktigste marked for norske grenseoverskridende jernbanetransporter er Sverige
med henholdsvis 360 800 tonn i eksport og 418 800 tonn i import. Dette utgjer
57,7 og 51,1 prosent av totale grenseoverskridende jernbanetransporter. Den vik-
tigste importregionen i Norge er @stlandet med 75 prosent av totalen. For eks-
porttransportene star @stlandsregionene for 51 prosent, mens Nord-Norge star for
24 prosent av de totale jernbanetransporter.
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1 Innledning

Et stort antall norske lastebiler befinne seg til enhver tid pa det europeiske Konti-
nent med varer som skal enten til eller fra Norge. Transportkorridorene disse bi-
lene falger, velges pa bakgrunn av hvilke varer som fraktes, spesielle krav til
transportkvalitet, restriksjoner, reguleringer, varenes opprinnelsessted og destina-
sjon. | tilretteleggelse av samhandelen med resten av Europa er derfor utformin-
gen av den fremtidige europeiske transportpolitikken og transporterenes valg av
transportkorridor interessant for norske myndigheter. Myndighetene vil gjennom
sine infrastrukturinvesteringer veere med i utviklingen av effektive transportkorri-
dorer til beste for norske transportgrer og norsk handel. Det er imidlertid en ngd-
vendig forutsetning at man vet hvilke omrader som bgr prioriteres og at en
kjenner mekanismene som avgjgr transportgrenes rutevalg ved transporter til og
fra Kontinentet.

Oppmerksomheten i prosjektet rettes mot de transportkorridorer som brukes ved
transporter til og fra de starste markedene for norsk eksport og import. Det inne-
baerer et behov for a kartlegge de korridorer hvor vi finner hovedtyngden av norsk
transportaktivitet pa vei.

2 Problemstilling

Prosjektet konsentrerer seg om norske lastebil-transporterers valg av transport-
korridorer mellom Norge og markeder i Europa. Var primere malsetning har veert
a kartlegge hvilke korridorer transportstrammene ut og inn av Norge falger pa vei
til bestemmelsesstedet. Det inneberer at vi analyserer valget av transportkorrido-
rer savel for den innenlandske delen av transporten som for den delen av transpor-
ten som foregar utenfor Norges grenser. Vi har ogsa kartlagt hvilke faktorer som
pavirker disse rutevalgene. Det veare seg forskjeller med hensyn til vareslag, tids-
bruk, kjare-hviletidsbestemmelsene, laste- lossetid/tidspunkt og direkte transport-
kostnader.

3 Metode

Undersgkelsen er dels basert pa telefonintervjuer med transportselskap og tilgjen-
gelig offentlig statistikk, primeert utenrikshandelstatistikken og ferjestatistikk. Vi
har intervjuet et utvalg pa 30 bedrifter, som er lokalisert over hele landet, hvor vi
enten har snakket med trafikksjefen eller med daglig leder. Disse bedriftene repre-
senterer en flate pa omlag 806 kjeretgy. Ved valg av transportbedrifter har vi lagt
vekt pa at bedriftene dekker transporter til og fra sentrale markeder for norsk im-
port og eksport, og at vi har transporter fra alle landsdeler i Norge. Det er ogsa
gjort forsgk pa a fa med de starste bedriftene i bransjen, en geografisk representa-
tiv fordeling innenlands og at bedriftene tilbyr bade transport av vanlig stykkgods
og gods som krever kjgling. | utgangspunktet gnsket vi a stille detaljerte spgrsmal
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om rutevalgene til alle regioner i Europa. Med en slik inndeling ville vi fatt 703
alternativer ruter a beskrive. Det store antallet kombinasjoner av alternative opp-
rinnelsessted er og destinasjoner gjorde at vi konsentrerte oss om de mest brukte
rutene og prevde a fa tak i eventuelle spesielle rutevalg og hvorfor de blir fore-
trukket. Til tross for at de fleste trafikksjefene var sveert opptatt, svarte de pa alle
vare spgrsmal.

Et inntrykk vi fikk ved disse intervjuene, som er spesielt vektlagt, er at transportg-
rene i all overveiende grad baserer sitt rutevalg pa objektive forhold, som for
eksempel kjgretid, vareslag, kostnader og regelverk. Det er derfor liten grunn til &
tro at ulike bedrifter har forskjellige erfaringer med veivalg og drift som tilsier
noen form for «lure» rutevalg. Sa lenge tilpasningen til valg av transportkorridor
er basert pa objektive kriterier og erfaringer, er det ikke grunn til a stille strenge
krav til utvalgsmetode, utvalgsstarrelse og representativitet overfor utvalget. Vi
mener derfor at vart utvalg faktisk fanger opp de vesentlige elementene i transport
mellom Norge og Europa.

Ved a kople resultatene fra intervjuene med offentlig statistikk har vi beregnet et
mgnster for transportrutene til og fra Norge som i grove trekk er i overenstem-
melse med de faktiske forhold.

4 Norsk eksport og import til og fra Europa

Far vi gjennomgar resultatene fra selve sparreundersgkelsen, gir vi en generell
beskrivelse av godsstrammene mellom Norge og andre land i Europa. Som ut-
gangspunkt for denne gjennomgangen baserer vi oss pa data fra Dybedal (1993)
som er en beskrivelse av transportmengdene i 1992, og pa handelsstatistikken i
statistisk arbok fra 1994.

4.1 Mengder

Av den totale norske eksporten, som i 1992 utgjorde ca 218 miliarder kroner, ble
80% eksportert til land i Vest-Europa som enten var medlemmer av EU eller av
EFTA. Omregnet i norske kroner, utgjorde denne andelen ca 175 milliarder 1992
kroner. Dersom vi ser pa de enkelte vareslagene, forteller statistikken at de to
starste eksportvarene til Europa var raolje og naturgass fra Nordsjgen. Til
sammen utgjorde norsk eksport av raolje og naturgass til andre EU og EFTA-land
ca 97 milliarder eller ca 54% av Norges eksport til EU og EFTA. Eksporten fra
landbasert industri til EU/EFTA-omradet utgjorde saledes 77 milliarder kroner i
1992.

Norges totale import av varer utgjorde det samme aret ca 162 milliarder kroner.
Av importen ble ca 77 %, eller omlag 114 milliarder 1992 kroner, innfart fra an-
dre EU- og EFTA-land.

De fysiske strammene av varer mellom Norge og Europa, Dybedal (1993), omfat-
ter et samlet eksportvolum av varer fra Norge pa ca 38,2 millioner tonn i 1992. Av
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dette ble ca 33,8 millioner tonn eksportert til land i EU og EFTA omradet. Eks-
Klusiv olje- og gassprodukter blir de samme tallene henholdsvis 28,4 og 24,8 mil-
lioner tonn. Resten av eksportvolumet, ca 4,4 millioner tonn, fordeler seg med 0,6
millioner tonn til land i gst Europa, 1,4 millioner tonn til USA og Canada, og 2,4
millioner tonn til andre land utenfor disse omradene.

Malt i tonn, utgjorde den samlete importen av varer til Norge ca 22 millioner tonn
1 1992. Av dette kom ca 14.6 millioner tonn fra EU og EFTA-land. Trekker vi fra
olje- og gassprodukter finner vi en samlet import pa 17,5 millioner tonn hvorav
import fra EU og EFTA land utgjorde 10,8 millioner tonn. Resten, 7,4 millioner
tonn, fordeler seg med 1,8 millioner tonn fra @st Europa, 1,2 millioner tonn fra
USA og Canada og 4,5 millioner tonn fra andre land.

4.2 Vareslag

Av totalt 3.5 millioner tonn eksport som gikk ut av landet pa lastebil i 1992, skulle
ca 3,3 millioner tonn til EU eller EFTA omradet. Av Norges totale import med bil
i 1992 pa ca 3.8 millioner tonn kom ca 3.5 millioner tonn fra EU eller EFTA om-
radet. Vi ser altsa at det vesentlige av bade import og eksport med lastebil, var
transporter mellom Norge og EU/EFTA-land. | tabell 1 viser vi lastebiltransporten
mellom Norge og resten av verden fordelt etter en aggregert CTSE-varegruppe-
ring, jfr. vedlegg 3.

Tabell 1. Biltransporter til og fra utlandet etter CTSE varegrupper, 1992, 1000 tonn.

Import Eksport
CTSE-grupper Bil pd fartey Bil pavei Bil pafartey Bil pd vei
Matvarer 1- 4 289,5 2415 148,4 300,0
Temmer og trelast 5 9,9 566,4 203,9 399,9
Div gods 6 - 11,13,15,16 184,0 589,4 220,8 748,8
Spesial gods 14,12 143,5 450,9 183,8 492,3
Bearbeidede produkter 17 - 20 319,7 961,9 326,6 454,2
Sum 946,6 2810,1 1083,5 2395,2

Kilde: Dybedal (1993)

Som tabellen viser er det stort sett samme varefordeling bade for import og eks-
port. Det som skiller seg ut er at vi har hayere import enn eksport av bearbeidede
produkter. Importandelen for bearbeide produkter er 34% for all veitransport,
mens tilsvarende eksportandel er ca 22%. Importandelen for «diverse gods», i ho-
vedsak malmer, olje, gass og andre ravarer, er 21% som er noe lavere enn eksport-
andelen pa 28%.

4.3 Handelspartnere

Malt i volum, har 50 % av norsk import med bil og 46% av norsk eksport med bil,
destinasjon eller opprinnelse i Sverige. Dernest falger Danmark, Frankrike-BeNe-
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Lux og Tyskland som har en eksportandel pa 11-13 prosent og en importandel pa
9-11 prosent. omlag 13% av eksporten og ca 9% av importen med bil skal til
Tyskland. Tilsvarende tall for Frankrike-BeNeLux er 11% pa eksportsiden og 9%
pa importsiden, og Danmark 11% av bade import og eksport. @vrig eksport og
import fordeler seg med mindre andeler pa europeiske og ikke-europeiske land.
Eksport- og importstrammene er vist i tabell 2.

Tabell 2. Eksport og import med bil fra og til Norge. 1992, vekt-andeler.

Land Eksportandel Importandel
Sverige 46% 50%
Finnland 5% 5%
Danmark 11% 11%
Tyskland 13% 9%
Storbritania 4% 3%
Frankrike, BeNeLux 11% 9%
Spania, Italia, Portugal 5% 5%
Sveits, Dsterike 1% 1%
@st Europa 1% 2%
USA/Canada 1% 1%
Annet 2% 4%

Kilde: Dybedal (1993)

4.4 Transportformer

| trdd med var beliggenhet og betydning som skipsfartsnasjon, fraktes en
betydelig del av den norske eksporten til EU og EFTA-land med skip. Malt i tonn
utgjorde norsk eksport transportert med skip ca 88%, eller ca 30 millioner tonn av
var totale eksport til Vest-Europa i 1992. Den resterende delen av eksporten til
EU og EFTA, ca 12%, fordelte seg med 2% pa jernbane, og 10% pa vei.
Veitransportens andel av norsk eksport til Vest-Europa utgjorde dermed 3,3
millioner tonn.

Tilsvarende finner vi at 71%, eller ca 10 millioner tonn, av importen blir fraktet
med skip. Veitransporten utgjar 24% og jernbanetransport 5%.

En arsak til at vei og jernbane har starre andel av import transportene er at varer
importert fra Sverige har en stgrre andel av den totale mengden enn tilfellet er for
eksporten. Import og eksport mellom Norge og EU/EFTA etter transportform er
oppsummert i tabell 3, tallene gjelder bade norske og utenlandske transportarer.
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Tabell 3. Norges handel, inkl. olje og gass, med EU og EFTA. 1992, 1000 tonn.

Fartgy Bilpafartey Bilpavei Bane  Luft Annet Sum

1000 tonn

Import 10420,2 834,5 2656,2 718,3 8,0 47 146419
Eksport 29810,6 1045,8 2279,9 569,8 2,5 14 33710,0
Prosent

Import 71% 6% 18% 5% 0% 0% 100%
Eksport 88% 3% 7% 2% 0% 0% 100%

Kilde: Dybedal (1993)

Veitransporten kan inndeles i to undergrupper som er bil pa ferje, og bil pa vei.
Denne inndelingen henger sammen med hvordan lastebilene passerer grensen. Bil
pa ferje vil derfor si at bilen var ombord i en ferje ved grensepassering, noe som i
praksis vil si utskiping fra Bergen, Stavanger, Kristiansand, Larvik, Sandefjord,
Oslo eller Moss. Bil pa vei vil si at bilen passerte grensen pa vei, som innebarer
at bilene skal til eller gjennom Sverige eller Finland pa vei til endelig bestemmel-
sessted. Denne inndelingen er nyttig ved at den gir oss muligheten til & si hvor
transportene forlater eller ankommer Norge.

Tar vi hensyn til denne inndelingen, er det ca 1 million tonn av eksporten som
transporteres med bil pa ferje, og 2,3 millioner tonn som transporteres med bil pa
vei. Fordelingen indikerer hvordan eksporten fordeler seg pa ruter til og gjennom
Sverige, og ruter til og gjennom Danmark pa vei til Kontinentet. Bil pa vei ma
ngdvendigvis ta veien gjennom eller til Sverige, mens bil pa ferje i hovedsak skal
direkte til Danmark, eller videre sydover. Fordelingen mellom bil pa ferje og bil
pa vei var 30% for bil pa ferje og 70% for bil pa vei i 1992.

Av den totale import til Norge ble 71%, eller 104 millioner tonn, innfart med skip
1 1992. Dette var dermed klart den dominerende transportform ved import.

Import av varer pa bil, som enten kommer inn i landet med ferje fra Danmark eller
pa vei via Sverige, utgjorde 24% eller 3,5 millioner tonn i 1992. Malt som andeler
er altsa veitransport noe mer vanlig i forbindelse med import enn for eksport. For
gvrig utgjorde transport med jernbane ca 5% av den totale importen i 1992.

5 Rammefaktorer

Noen faktorer peker seg ut som spesielt viktige for transportbedriftenes rutevalg. |
all overveiende grad dreier dette seg om utenforliggende forhold som bedriftene
ma foreta en tilpasning til. Av de viktige faktorene for rutevalget fremhevet vare
intervjuobjekter farst og fremst reglene for kjere- og hviletid, samt hvilke
vareslag som transporteres sett i sammenheng med laste- og lossetidspunkt.
Deretter nevnes grenser for tillatt lastevekt og drifts-gkonomiske faktorer. Vi
kommer i det falgende naermere inn pa de enkelte av disse punktene. Forhold som
styres direkte av transportbedriften selv, fremfgringskostnader, fremholdes bare i
liten grad som viktig.
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| hovedtrekk er altsa inntrykk at transportbedriftene velger raskeste vei mellom
laste- og lossested. Det vil i realiteten si at lastebilene stort sett falger de best ut-
bygde transportkorridorene. | utfart fra Norge star bilene imidlertid for eller
senere overfor en ferjeforbindelse. | praksis er det bare her, ved valg av
ferjeforbindelse, at vi finner noe forskjeller i rutevalg. Dette har delvis
sammenheng med vareslag og delvis med hvilken landsdel varene skal til eller
kommer fra.

5.1 Regler for kjgre- og hviletid

Regelverket som angir kjare- og hviletid for lastebilsjafarer ligger alltid i bunn for
rutevalg og tidsskjema for internasjonal varetransport. Reglene setter bade grenser
for hvor lenge en sjafar kan kjgre i et strekk og hvor lenge sjafgren kan kjare i
lgpet av et dagn. Reglene setter krav til hvor ofte sjafgren ma ha kortidspauser pa
femten minutter, langtidspauser pa fartifem minutter og degn- og ukehvil. Full-
stendige regler for kjgre- og hviletid er gitt i vedlegg 2. For transportgren gjelder
det & utnytte maksimalt den tiden sjafgren kan kjere innenfor disse bestemmel-
sene. Dette far i farste omgang implikasjoner for valg av ferjeforbindelse mellom
Norge og Kontinentet. Dette inneberer at det er gunstig for transporter fra @stlan-
det, Nordvestlandet og Trandelag a benytte seg av ferjeforbindelsen mellom Oslo
og Kiel eller Ggteborg-Kiel. Sjafaren far da kjere maksimalt lenge far hviletids-
bestemmelsene stiller krav til kjgrestans.

Kjare- og hviletidsbestemmelsene er de samme for hele Europa, med ett unntak. |
@sterrike er det innfgrt forbud mot kjgring pa natten, dette gjelder hele veinettet,
og det er derfor ofte hensiktsmessig a unnga transporter gjennom @sterrike. Unn-
taket er transporter med lettbedervelige matvarer og transporter som er en del av
kombitransport med jernbane.

5.2 Regler for tillatt totalvekt

Regler for tillatt akseltrykk og totalvekt setter grenser for bilens starrelse og mulig
lastevolum. | Norge er det maksimalt tillatt med 50 tonn totalvekt mens den mak-
simale grensen er 64 tonn i Sverige. | E@S-omradet for gvrig er den maksimale
grensen 36 tonn' for fire-akslet vogntog og 40 tonn? for fem- eller seks-akslet
vogntog, og dermed lavere enn i Norden. Unntaket fra disse reglene er Sveits.
Sveits tillater maksimalt 28 tonn totalvekt. Totalvektsbegrensningen er en hoved-
arsak til at transportbedriftene unngar a kjgre gjennom Sveits.

! 38 tonn for semitrailere med langboggi og drivakselen har luftfjeering eller tilsvarende
mykfjeering og tvillinghjul.

2 For tre-akslet motorvogn med to- eller tre-akslet semitrailer tillates 44 tonn med 40 fot 1SO
container dersom den inngar i en kombinert transport lgsning.
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5.3 Laste- og lossetidspunkt

For de aller fleste kombinasjoner av laste- og lossested, finnes det flere mulige
ruter, eller korridorer for transport. Det viser seg likevel at det er noen fa som pe-
ker seg ut som de mest realistiske alternativer. Dette skyldes farst og fremst krav
om at turen skal utfgres raskt med lavest mulig kostnader og med hgy grad av
sikkerhet, forhold som er kritiske i konkuranseutsatte markeder. Oftest betyr det at
raskeste vei, som vanligvis er de starste Europaveiene, velges.

Hurtighet og effektivitet er imidlertid ikke eneste kriteriene. Spesielle krav til
laste- og lossetidspunkt far konsekvenser for valgmulighetene. Dette skyldes i
hovedsak at var beliggenhet fordrer bruk av ferje som skal passe inn i
tidsskjemaet for transporten. Transportarens oppgave er da med utgangspunkt i
laste- og lossetidspunkt, a velge en ferjeforbindelse ut fra ferjerutene som gir
lastebilen mulighet til & na bestemmelsesstedet i tide, og samtidig tar hensyn til
kjgre- og hviletidshbestemmelsene. Vart inntrykk er at disse faktorene har stgrst
betydning for transport av ferskvarer, for det meste fiskeprodukter, som har
relativt kort holdbarhet. De viktigste markedene for fersk fisk er Tyskland,
Frankrike, BeNeLux og Spania. | denne bransjen er lastetiden ofte om
ettermiddagen, og fisken skal veare pa markedet tidlig neste morgen. Det medfarer
for eksempel at ferjen Oslo-Kiel er utelukket pa grunn av avgangstiden. Man ma
da bruke en av ferjene som gar til Fredrikshavn eller Hirtshals, eller dersom
bestemmelsene for kjgre- og hviletid tillater, bruke forbindelsen Ggteborg-Kiel.

5.4 Vareslag

Vareslag er viktig for transportruten farst og fremst i den grad det stilles krav til
leveringstidspunkt og holdbarhet. Dette vil oftest veere tilfelle for ferskvarer som
fisk. Her er verdien avhengig av at varene rekker frem til sine respektive
markeder i tide og at transporten ikke bruker for lang tid. Det er typiske er at
leveringstidspunktet er for kl. 0600 om morgenen. Hele rutevalget med ferjevalg
og veivalg er rettet mot & na frem i tide. For andre vareslag, trevarer, metaller,
plastprodukter og lignende, legges det betydelig mindre vekt pa transporttiden.

5.5 @konomiske faktorer

Som annen naringsaktivitet, er transportsektoren ogsa avhengig av god inntje-
ning. Det vil derfor alltid veere en gknomisk kalkyle forbundet med rutevalg. Selv
om de viktigste gskonomiske faktorene ligger i faktorer vi allerede har omtalt
(laste/losse-tid, leveringstidspunkt ect.), spiller ogsa de rene driftskostnadene en
rolle for bedriften. Driftskostnadene omfatter i hovedsak drivstoff-forbruk, reser-
vedeler, lannskostnader og eventuelt ferjebilletter. Bortsett fra ferjebillett, er dette
typiske kostnader som er avhengig av kjarelengde og kjaretid, og oppfordrer der-
for transportbedriftene til & velge den korteste ruten. Ferjeprisene er vanligvis
underordnet de gvrige forholdene vi har omtalt.



Transportkorridorer i Europa

6 Valg av transportkorridorer

Alle turer med bil mellom Norge og Europa ma far eller siden med ferje. Dette
gjelder ikke transporter til Sverige og transportruter mellom Nord-Norge og Fin-
land og Russland. Til Kontinentet ma en enten krysse Skagerak mellom Norge og
Danmark, Kattegatt/@resund mellom Sverige og Danmark eller @stersjgen mel-
lom Sverige og Tyskland, Polen, Finland og Russland. Hvilken ferjerute som vel-
ges, avhenger av de tidligere nevnte faktorer og hvor i Norge godset kommer fra
eller skal til.

For & beskrive rutevalgene har vi delt Norge inn i seks regioner slik det er gjort i
Dybedal 1993.

¢ Nord-Norge: Finnmark, Troms og Nordland

e Tregndelag: Nord-Trgndelag og Ser-Trgndelag

o @stlandet-Oslo: @stfold, Akershus, Oslo og Vestfold

e @stlandet-indre: Hedmark, Oppland, Buskerud og Telemark

e Sgrlandet: Aust-Agder og Vest-Agder

¢ Vestlandet: Rogaland, Hordaland, Sogn og Fjordane og Mare og Romsdal

Dette gjer det mulig & bryte ned godsmengdene fra de enkelte regioner a identi-
fisere disse med transportkorridorene.

6.1 Ferjeforbindelser

Tabell 4 viser markedsandelene til alle ferjeforbindelser mellom Norge og
Europa. Disse er utarbeidet pa grunnlag av ferjestatistikk fra Cruise and Ferry nr.3
1994, som inneholder totalstatistikk for alle ferjeforbindelser for 1993. Vi har
valgt & bruke 1993 tall for a fa et mest mulig tidsriktig bilde av ferjetrafikken.
Markedsandelene bygger pa opplysninger om antall vogntog transportert i begge
retninger pa strekningene. Vi har i mangel pa annen informasjon forutsatt at
ferjene frakter like mange vogntog i begge retninger. De viktigste eksport- og
importhavnene for gods med bil pa ferje i Norge er Oslo, Larvik, Kristiansand og
Moss. Tilsammen dekker havnene rundt Oslofjorden, ekslusive Kristiansand, 79%
av trafikken med bil pa ferje til og fra Norge. Den tredje starste ferjehavnen er
Kristiansand med en markedsandel pa 17,2%. Dette er adskillig mer enn den
totale eksport- og importandelen denne regionen har, jfr. tabell 5. Vi kan derfor
slutte at Kristiansand er en viktig havn ogsa for andre regioner, dette ser vi
narmere pa i de neste avsnittene.

Pa Kontinentet er Fredrikshavn, Hirtshals og Kiel de sterste havnene for gods med
bil pa ferje til og fra Norge. Disse havnene trafikkeres henholdsvis fire, fem og en
gang per dag. Ferjehavnene i Danmark har samlet en markedsandel pa 69,1%.
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Kiel har en markedsandel pa 23,9%, dette er betydelig sett i forhold til at forbin-
delsen kun trafikkeres av ett rederi. Dessuten ser vi, av tabell 4, at ruten Sande-
fjord-Strgmstad har en betydelig andel av trafikken. Dette er en typisk nisje-rute
som gir et alternativ til & kjagre rundt Oslofjorden via Oslo eller bruke ferjeforbin-
delsen Horten-Moss. 1 tillegg til de ferjeforbindelsene som er omtalt, vet vi at en-
kelte ferjeforbindelser mellom Sverige og Kontinentet har en betydelig andel av
den norske trafikken mellom Norge og Europa. Dette kommer vi nermere inn pa i
6.3, men nevner Ggteborg-Fredrikshavn/Kiel, Helsingborg-Helsinger, Malmg/-
Trelleborg-Traveminde, Ystad-Swinoujscie og Stockholm-Turku/Helsinki som
sentrale ferjestrekninger.

Tabell 4. Markedsandeler for ferjeforbindelser til og fra Norge, andel av antall vogntog,
totalt antall vogntog fraktet er 160 146. Prosent.

Strgm- Hirts- Hanst-  Fredriks-  Kiel  Newcastle Sum

stad hals holm havn
Bergen 2,1 2,1
Bergen/Stavanger 1,8 1,8
Kristiansand 17,2 17,2
Moss 10,2 10,2
Larvik 23,3 23,3
Sandefjord 6,2 6,2
Oslo 7,2 8,2 23,9 39,3
Sum 6,2 24,4 2,1 41,6 239 18 100,0

Kilde: Cruise and Ferry Info nr.3 1994.

Tabell 5. Regionfordelt eksport- og importandeler,
bil + bil pa ferje. Prosent.

Eksport Import Samlet
Vestlandet 8,9 3,7 6,2
Sgrlandet 41 3,8 4,0
@stland/Oslo 51,6 67,9 60,0
@stland/indre 27,5 12,7 19,9
Trgndelag 4,1 8,5 6,4
Nord-Norge 3,8 3,4 3,6
Totalt 100,0 100,0 100,0

Kilde. Dybedal (1993)

| tabell 6 vises eksport og import fordelt pa ferjehavner og transitt gjennom
Sverige. Tallene er beregnet pa grunnlag av ferjeandelene i tabell 4 og tall for bil
pa ferje fra Dybedal 1993. Tallene for transitt gjennom Sverige er fremkommet
ved & trekke eksport og import til og fra Sverige fra tallene for gods pa vei. |
likhet med tabell 4 ser vi at de stagrste havnene er Oslo, Larvik, Kristiansand og
Moss. Dessuten ser vi at en betydelig del av trafikken gar via Sverige og derfra
ngdvendigvis videre med ferje. Faktisk blir det transportert nesten like store
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mengder i transitt gjennom Sverige fra Norge til Kontinentet, som det blir
transportert over norske havner til Kontinentet. Mengden importerte varer
gjennom Sverige er stgrre enn den mengden som blir innfgrt gjennom de norske
ferjehavnene.

Tabell 6. Transport gjennom norske og svenske ferjehavner, 1000 tonn, 1992.

Ferjehavn Eksport Import
Bergen 21,9 17,6
Bergen/Stavanger 19,3 15,6
Kristiansand 180,1 144.9
Larvik 244.5 196,7
Sandefjord 64,8 52,2
Oslo 4127 332,0
Moss 106,9 86,0
via Sverige 701,7 847,9
Totalt 1752,7 1692,9
via norske havner, ekskl. Sandefjord 985,5 792,8

Kilde. Cruise and Ferry Info nr. 3 1994 og Dybedal (1993)

6.2 De viktigste transportkorridorer fra og til Norge

Generelt gjelder det at transportgren velger den ruten som gir lavest kostnader.
Men for enkelte vareslag, serlig fersk fisk, er det av stor betydning & rekke
markedet der varen skal leveres. For disse transportene er det spesielt viktig a
planlegge turen slik at man er fremme fgr markedet apner. Dette betyr at man ma
tilpasse kjgre- og hviletidsbestemmelser til ferjetider for at kabalen skal ga opp.
Nar vogntoget farst er pa Kontinentet, er det lite sjafaren kan gjagre bortsett fra a
velge den raskeste ruten. Det er derfor viktig at tidsbruken fra terminal i Norge til
den aktuelle ferjehavn er forutsigbar. Vi vil na ta for oss hver av de seks
regionene og beskrive hvilke hovedruter som velges til og fra grensepassering.
Tabellene 7-12 er fremkommet pa samme mate som tabell 5, med den forskjellen
at tallene er regionale. | figur 1 og figur 2 er det gitt en skjematisk beskrivelse av
henholdsvis eksport- og importstremmene innenlands, disse figurene er
komplementzre til tabellene 7-12. Vi vil bemerke at tallene er tilneermelser til hva
som virkelig skjer i markedet, og rutevalg forskjellig fra de vi har skissert
forekommer.
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Innenlands eksportstrgm, 1000 tonn

@stlandet-indre @stlandet-Oslo
Totalt 922.1 tonn Totalt 1733.2 tonn

Trendelag
Totalt 136.4 tonn

Serlandet
Totalt 139.3 tonn

Vestlandet
Totalt 300.0 tonn

Nord-Norge
Totalt 127.3 tonn

Opprinnelsesregion/
produksjonssted

Bergen
21.9 tonn
Bergen/Stavanger
19.3 tonn T T T Tl

Grensepassering/
eksport havn

+7 1243tomn
g 105.9 tonn A
Kristiansand

" 1239.5 tonn \
127.5 tonn

- . \

[ Gjennom Sverige )

52.6 tonn | 2380tonntotalt |
\ 657.2 tonn

N 11.8 tonn ,/
Larvik N 169.3tonn
232.5 tonn RS -7
12.0 tonn

Sandefjord
32.4 tonn
32.4 tonn

Oslo

36.8 tonn
342.4 tonn
30.5 tonn
3.0 tonn

Moss
106.9 tonn

Figur 1. Innenlands varestrgmmer i eksport mellom produksjonsregion og
eksporthavn/grensepassering. Varestrgm 1000 tonn 1992.
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Innenlands importstrgm, 1000 tonn

@stlandet-indre @stlandet-Oslo
Totalt 452.7 tonn Totalt 2413.6 tonn

Trondelag
Totalt 303.0 tonn

Serlandet
Totalt 134.1 tonn

Nord-Norge
Totalt 119.8 tonn

Vestlandet
Totalt 130.8 tonn

Bestemmelsessted

Grensepassering/

Importhavn
Kristiansand

.'/ K © 1195t A
7 289.4 tonn AN
J 1781.4 tonn \
104.4 tonn I Gjennom Sverige “
~ ! 2709.0 tonn totalt !

Bergen
17.6 tonn

Bergen/Stavanger
15.6 tonn

32.8 tonn .
\

7.7 tonn \ 424.2 tonn /

> 29.7 tonn

N ,
Larvik . 64.8 tonn -

10.4 tonn - -
186.3 tonn

Sandefjord
52.2 tonn

Oslo

10.4 tonn

307.7 tonn
13.6 tonn
0.3 tonn

Moss
106.9 tonn

Figur 2. Innenlands varestrammer i import mellom eksporthavn/grensepassering og
bestemmelsessted. Varestrgm 1000 tonn 1992.
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Vestlandet

Transporter fra og til Vestlandet kan av geografiske arsaker grovt deles inn i to
distrikt, sgr for Bergen og nord for Bergen. Stgstedelen av transportene med opp-
rinnelessted eller bestemmelsessted sgr for Bergen, stort sett Rogaland og Horda-
land sgr for Bergen, gar via Kristiansand med ferje til Hirtshals. Disse transpor-
tene fglger E18 mellom Kristiansand og Stavanger. Nord for Stavanger brukes Rv
1 som tilslutningsvei til E18 for de ytre distriktene, mens Rv 11 og Rv 13 brukes
av de indre distriktene. Etter vare beregninger transporteres det totalt 85200 tonn
gods pa denne strekningen, som skal til eller kommer fra Kontinentet. | tillegg
kommer en betydelig andel av de 234100 tonnene som transporteres mellom
Vestlandsregionen og Sverige. Dette blir fraktet langs E18 via Oslo eller med
ferje Horten-Moss.

Godsruter fra og til omradet Bergen og nordover gar for det meste via Oslo eller
Sverige med ferje videre til Hirtshals, Fredrikshavn og Kiel. For transporter fra og
til Hordaland er hovedruten Rv 7 mellom Bergen og Oslo. Fra Sogn og Fjordane
er E16 fra Refsnes den mest brukte vegen. En fglger da enten Rv 52 gjennom
Hemsedal og Hallingdal eller E16 gjennom Valdres. Hvilken rute som velges fra
og til Sogn og Fjordane og Mgre og Romsdal avhenger sterkt av hvor godset lo-
kalt hagrer hjemme. Dette skyldes de mange fjelloverganger som ma passeres uan-
sett hvilken rute som velges. Men for de nordlige transportene er Rv 9 mellom
Alesund og Dombas den mest brukte ruten. Fra Dombas bruker man E6 gjennom
Gudbrandsdalen mot Oslo.

Videre transporter gjennom Sverige vil i stor grad falge E6 mellom Oslo og Gate-
borg eller E18 hvis Stockholms omradet er destinasjon eller opprinnelsessted. Pa
grunn av aggregeringsnivaet i datamaterialet er det vanskelig a tallfeste gods-
mengdene som gar pa de enkelte rutene til og fra denne delen av Vestlandet.

Tabell 7. Transporter tilhgrende Vestlandet, 1000 tonn, 1992.

Grensepassering Eksport Import
Bergen 21,9 17,6
Bergen via Stavanger 19,3 15,6
Kristiansand 52,6 32,8
Oslo 36,8

Sverige inkl. eksport og import til og fra Sverige 169.3 64,8
Totalt 300,0 130,8

Kilde: Cruise and Ferry Info nr. 3 1994 og Dybedal (1993)

Sgrlandet

Av tabell 8 fremgar det at det meste av godset gar med ferje fra Kristiansand til
Hirtshals. P& bakgrunn av befolkningskonsentrasjoner og industriens lokalisering
gar det meste av transportene langs to akser. Hovedtransportaren er E18 langs
kysten til og fra Kristiansand. I innlandet fremstar Rv 39 som hovedferdselsaren.

13
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For transporter til og fra Sverige blir E18 via Oslo eller ferje mellom Horten og
Moss det valgt. Langs E18 mellom Sgrlandet og Oslo/Moss transporteres det
omlag 41500 tonn gods.

Tabell 8. Transporter tilhgrende Sgrlandet, 1000 tonn, 1992

Grensepassering Eksport Import
Kristiansand 127,5 104,4
Sverige inkl. eksport og import til og fra Sverige 11,8 29,7
Totalt 139,3 134,1

Kilde: Cruise and Ferry Info nr. 3 1994 og Dybedal (1993)

@stlandet - indre

| denne regionen er Telemark og Buskerud de fylkene som har stgrst varemengder
bade innen eksport og import. Dette ser vi av tabell 9, der Larvik fremstar som
den viktigste ferjehavnen for dette omradet serlig for eksport. | tillegg har vi en
betydelig transport gjennom Sverige. For kystomradene er E18 den viktigste
transportaren for de to omtalte fylkene, i tillegg er Rv 11 og riksveiene gjennom
Hallingdal og Valdres viktige for innlandskommunene. For fylkene Oppland og
Hedmark er henholdsvis E6 gjennom Gudbrandsdalen og Rv 3 gjennom @ster-
dalen de viktigste rutene for transporter i dette omradet.

Tabell 9. Transporter tilhgrende @stlandet-indre, 1000 tonn, 1992.

Grensepassering Eksport Import
Kristiansand 7,7
Larvik 232,5 10,4
Sandefjord 32,4

Oslo 10,4
Sverige inkl. eksport og import til og fra Sverige 657,2 4242
Totalt 922,1 452,7

Kilde: Cruise and Ferry Info nr. 3 1994 og Dybedal (1993)

@stlandet - Oslo

Dette er typiske kystfylker og all transport til og fra havnene gar pa E18 og ES6.
Typisk for denne regionen er at en stor andel gar via Sverige, og mye av dette har
destinasjon eller opprinnelse i Sverige. De viktigste ruten for gods med bestem-
melsessted eller opprinnelsessted i Sverige er E18 retning Stockholm og E6
retning Ggateborg.
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Tabell 10. Transporter tilhgrende @stlandet-Oslo, 1000 tonn, 1992,

Grensepassering Eksport Import
Larvik 12,0 186,3
Sandefjord 32,4 52,2
Oslo 342,4 307,7
Moss 106,9 86,0
Sverige inkl. eksport og import til og fra Sverige 1239,5 1781,4
Totalt 1733,2 2413,6

Kilde: Cruise and Ferry Info nr. 3 1994 og Dybedal (1993)

Trendelag

For Tregndelags-fylkene er den mest brukte veien til Kontinentet Rv 3 gjennom
@sterdalen og via Oslo med ferje videre. Langs denne ruten har vi beregnet gods-
mengden til & vaere 44100 tonn. Flere av transportgrene vi intervjuet fremhevet
@sterdalen som den foretrukne transportruten pa grunn av liten personbiltrafikk.
Av tabell 11 fremgar det at majoriteten av transportene til og fra Trgndelag gar
via Sverige. Avhengig av destinasjon og opprinnelse vil disse enten bruke ruten
gjennom @sterdalen til Oslo og videre langs E6 til Ggteborg, eller ta korteste vei
til Sverige, E14 til Ostersund, og bruke E4 til Stockholm eller Rv 45 sydover mot
Karlstad. Da vi ikke kjenner den geografiske fordelingen av godsmengdene i
Sverige kan vi ikke si hvor mye gods som blir fraktet langs de enkelte rutene.

Tabell 11. Transporter tilhgrende Trgndelag, 1000 tonn, 1992.

Grensepassering Eksport Import
Oslo 30,5 13,6
Sverige inkl. eksport og import til og fra Sverige 105,9 289,4
Totalt 136,4 303,0

Kilde: Cruise and Ferry Info nr. 3 1994 og Dybedal (1993)

Nord-Norge

For de fleste transporter i denne regionen, unntatt Nordland, blir en rute gjennom
Sverige, eventuelt Finland, ofte valget. Dette gar ogsa tydelig frem av fordelingen
i tabell 12. Av det som gar med ferje via Oslo er det meste hjemmehgrende i
Nordland. | fglge de transporterer vi har intervjuet brukes brukes E6 mellom
Oslo og Nordland, syd for Saltfjellet. Langs denne ruten blir det fraktet anslagsvis
3300 tonn gods. Nord for Saltfjellet brukes Rv75 og Rv 95 inn i Sverige for
transporter til og fra Bodgomradet. Lenger nord brukes E10 og E8 inn i Sverige til
og fra henholdsvis Narvik- og Tromsg-omradet. Samlet eksport og import som
blir transportert mellom Nord-Norge og Sverige er beregnet til 243 800 tonn.
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Tabell 12. Transporter tilhgrende Nord-Norge, 1000 tonn, 1992.

Grensepassering Eksport Import
Oslo 3,0 0,3
Sverige inkl. eksport og import til og fra Sverige 1243 119,5
Totalt 127,3 119,8

Kilde: Cruise and Ferry Info nr. 3 1994 og Dybedal (1993)

6.3 Hovedkorridorer i Europa

Hovedveinettet i Europa tillater stor variasjon i rutevalget, det er derfor umulig a
fa med alle variasjoner. Vi vil derfor konsentrere oss om de hoved korridorene
godset bruker pa vei til og fra Kontinentet. | figurene 3 og 4 er det gitt en
skjematisk beskrivelse av de viktigste land og korridorer godset felger utenfor
Norge, de neste avsnittene beskriver disse rutene pa et mer detaljert niva enn hva
som er mulig i en figur. 1 den videre fremstilling vil vi starte med de
skandinaviske land og falge det oppsett som er angitt i den grafiske

fremstillingen.
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Eksport fra Norge med vogntog til land i Europa, 1000 tonn
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Figur 3. Eksport fra Norge med vogntog til land i Europa, 1000 tonn.
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Import til Norge med vogntog fra land i Europa, 1000 tonn
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Figur 4. Import til Norge med vogntog fra land i Europa, 1000 tonn.
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Sverige og Finland

Tidligere har vi sett at store deler av transportene med bil til og fra Norge gar
gjennom Sverige. Av dette har det meste Sverige som destinasjon eller opprin-
nelse, henholdsvis ca 1,6 millioner tonn eksport og 1,9 millioner import. | Sverige
er Gpteborg er den viktigste ferjehavnen pa svenskekysten for transporter til og
fra Europa (se figur 3 og 4), ifalge tilgjengelig statistikk er dette riktig totalt sett.
Vi har ikke tall som viser at det samme gjelder for norske biler. Likevel mener vi
det er riktig & anta at transporter i transitt gjennom Sverige i stor grad falger det
generelle mansteret, intervjuene med transportgrer gir det samme bildet. Vi har
ogsa gjort en annen forenkling ved & anta at alle transportene bruker forbindelsen
Gaoteborg-Fredrikshavn. Et annet alternativ, Ggteborg-Kiel, er aktuelt og blir
brukt i stedet for Oslo-Kiel, nar det er hensiktsmessig. Men pa grunn av mangel
pa statistikk har vi lagt all tonnasje pa den farstnevnte forbindelsen.

Samlet eksport og import transportert med bil til og fra Finland utgjer 360 200
tonn. Av dette har ca. 80% opprinnelse eller destinasjon i Syd-Norge. Den viktig-
ste ruten mellom Syd-Norge og Finland fglger E18 mellom Oslo og Stockholm og
ferje videre til Finland (Turku eller Helsinki). Anslagsvis 287 000 tonn blir fraktet
langs denne ruten. Transporter til og fra Trendelag felger i stor utstrekning E14
via @stersund og videre Rv 83 og E4 til Stockholm. Nord-norske transporter fgl-
ger stort sett en rute som gar via Nord-Sverige og inn i Nord-Finland og sa videre
sydover pa E75 til Helsinki-omradet.

Danmark

Etter Sverige er Danmark den viktigste korridoren for transitt mellom Norge og
resten av Europa. Vi har beregnet at innpa 2,5 millioner tonn gods passerer gren-
sen til Danmark til og fra Norge. Av dette er 380 300 tonn eksport til og 400 600
tonn import direkte fra Danmark. De viktigste ferjehavnene er Hanstholm, Hirts-
hals og Fredrikshavn, slik det fremgar av figur 3 og 4. Fredrikshavn er naturlig
nok den starste havnen siden dette er hovedforbindelsen til @stlandsomradet og
Goteborg. Mellom Fredrikshavn/Hirtshals og den tyske grensebyen Flensburg
brukes E45. Pa denne ruten har vi beregnet det transporteres til sammen omlag 1,7
millioner tonn gods gjennom Danmark til og fra Kontinentet.

Tyskland

Etter Sverige og Danmark er Tyskland det tredje viktigste omradet for transitt
mellom Norge og eksport-/importmarkedene. Til sammen passerer ca 1,4 millio-
ner tonn gods med bil grensen til Tyskland. Av dette passerer omlag en tredjedel
ferjehavnen i Kiel ved transporter via Oslo. Det er grunn til & tro at denne andelen
er starre siden vi ikke vet i hvor stor grad ferjen Ggteborg-Kiel blir brukt. Resten
passerer den dansk/tyske grensen i Flensburg pa vei ut og inn av Danmark. Videre
vil bade ruten gjennom Danmark og via Kiel fglge E45 via Hamburg. Av den to-
tale mengden gods som passerer den dansk/tyske grensen eller Kiel, er drgyt 50%
eksport eller import direkte til og fra Tyskland. Den resterende mengden beregnet
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til 583 200 tonn, er transitt til eller fra De Britiske gyer, Sydlige-Europa og @st-
Europa.

De britiske agyer

Tilsammen blir omlag 251 900 tonn fraktet med bil til og fra de britiske gyer. Av
dette gar omlag 35 000 tonn pa ferje direkte mellom Bergen/Stavanger-Newcastle.
Dette er for det meste transporter til og fra Rogaland og resten av Vestlandet. De
resterende 216 900 tonn gar i transitt gjennom Tyskland, Nederland og Belgia. P&
vei gjennom Tyskland fglger man en rute som som fglger E22, E37 og E30 til
Belgia. Avhengig av trafikkforhold og ferjekapasitet pa det aktulle tidspunkt kan
transportaren velge mellom et stort antall ferjeforbindelser over kanalen. | var
illustrasjon i figur 3 og 4 er Zeebriigge valgt som hovedforbindelse over kanalen.
Bade statistikk og intervjuer underbygger dette valget.

Frankrike, BeNeL.ux og Syd-Europa

Transporter til og fra denne delen av Europa falger i hovedsak tre ruter gjennom
Tyskland og Frankrike. Eksport og import til og fra BeNeLux fglger i stor grad
samme rute som beskrevet for de britiske gyer ovenfor. Disse transportene utgjer
omtrent 2/3 av det som er angitt i figurene 3 og 4 for Frankrike og BeNeLux, eller
henholdsvis 244 215 tonn eksport og 244 835 tonn import.

Biler som trafikerer de nordlige deler av Frankrike, Spania og hele Portugal, fal-
ger i hovedsak en rute gjennom Tyskland med grensepassering Tyskland/-
Frankrike ved Saarbriichen. Denne ruten fglger E45 via Hannover og Gottingen
videre E40 via Frankfurt A.M. og E50 til Saarbriichen. Skal transporten til Paris,
felger man E50 videre via Reims. Denne ruten brukes ogsa hvis man skal videre
til Bordeaux eller Nord-Spania og Portugal. Fra Paris falger ruten EO5 til den
fransk/spanske grensen, derfra E5 til Madrid og videre til Lisboa. Etter vare
beregninger falger omlag 2/3 av transportene denne ruten, omtrent 200 000 tonn.

Resten av transportene i dette omradet felge en rute gjennom Tyskland til Mul-
house i Frankrike og videre sydover. Fra Hamburg felger ruten samme mgnster
som den beskrevet ovenfor, men fra Frankfurt A.M. fglger den E35 via Karsruhe
og Freiburg til Mulhouse i Frankrike. Videre brukes E36 og E15 via Lyon til Mar-
seille. Tranporter videre til Barcelona fglger E15 langs kysten.

Transportene til Italia vil felge to ruter avhengig av hvor i Italia de skal til eller
kommer fra, og nar pa degnet de ventes a ankomme Jsterrike. Den raskeste ruten
gar gjennom @sterrike. Denne ruten fglger E45 gjennom Tyskland mellom Ham-
burg og Nirnberg, og videre langs E45 og E533 til Garmish Partenkirchen der
den tysk/gsterrikske grensen krysses. Gjennom @sterrike brukes A13 som gar
over til A22 i Italia. Vogntog som kan ventes & matte passere @sterrike om natten
vil velge & unngd nattkjgringsforbudet ved & ta en rute som gar rundt Sveits
gjennom Frankrike. Denne ruten er den samme gjennom Tyskland som den
transporter til og fra Syd-Frankrike bruker. Dette er serlig aktuelt nar destinasjon
eller avsender befinner seg i Nordvest-Italia, men dette vil avhenge av hvordan
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sjaferen ligger an i forhold til hviletidsbestemmelsene. Transporterer vi har
intervjuet foretrekker den farste ruten fordi den strenge handhevelsen av
vektrestriksjonene gjor at kapasiteten pa grensestasjonene er god og de unngar
ungdvendig venting. Dette er ikke tilfellet i Frankrike der stikkprever blir
praktisert og man risikerer mye venting ved grensepassering.

Sveits og Dsterrike

Til sammen transporteres omlag 97 000 tonn gods pa bil til og fra Sveits og @st-
errike. Til Sveits faglger transportene i hovedsak to ruter gjennom Tyskland og inn
I Sveits. Til byene Basel, Bern og Lousanne fglger man samme rute gjennom
Tyskland som den som er beskrevet ovenfor for transporter til og fra Syd-Frank-
rike, det vil si E45 mellom Hamburg og Frankfurt A.M. og E35 videre mellom
Frankfurt A.M. og Freiburg, men med grensepassering i Basel og videre N2, N1
og N12 til Bern og Lousanne. Den andre ruten gjelder transporter til og fra
Zirich. Denne ruten gar via Hamburg og Stuttgart pa E45 og E41 il
grensepassering i omradet rundt Scaffhausen i Sveits og videre pa N4 og N1 til
Zurich. Alternativt kan den andre ruten brukes til Basel, disse rutene er omtrent
likeverdige.

Transportene til @sterrike falger tre forskjellige ruter avhengig av hvor i @sterrike
de skal til eller kommer fra. Alle rutene fglger samme ruten gjennom Tyskland
mellom Hamburg og Nirnberg. Denne ruten fglger E45 mellom Hamburg og
Nurnberg. Til og fra Innsbruck omradet vil man fra Niirnberg kjgre E45 via Min-
chen og videre pa E533 til Garmisch Partenkirchen. Biler som skal til og fra
Salzburg vil kjgre via E45 Minchen og videre pa E52 passere grensen like ved
Salzburg. Den tredje ruten gjelder transporter til og fra Linz og Wien omradet.
Denne ruten vil fra Nirnberg bruke E56 via Regensburg med grensepassering i
Passau, pa den tysk/gsterrikske grensen.

@st-Europa

Samlet eksport og import transportert med bil til og fra hele det tidligere @st-
Europa utgjorde i 1992 100 500 tonn. Fordi Polen er det absolutt viktigste landet
for eksport og import i denne regionen, vil vi her konsentrere oss om transporter
til og fra Polen. De statistiske opplysningene for transporter til og fra de reste-
rende landene grunnlaget er for spinkelt til & foreta en brukbar analyse av ruteval-
gene til og fra til og fra disse landene.

Samlet eksport og import transportert med bil til og fra de 11 tidliger gstblokk-
landene, utenom Polen, utgjorde i gjennomsnitt ca. 4500 tonn per land. Omlag
50% av eksport og import transportert med bil til og fra @st-Europa har destina-
sjon eller opprinnelse i Polen. Den viktigste ruten gar gjennom Sverige pa E6 via
Goteborg og Malmg og videre med ferje mellom Ystad og Svinoujsce. Mellom
Svinoujsce og Poznan brukes E65, mellom Poznan og Warsawa brukes E30 og
mellom Poznan og Wroclaw bruke E261. Samlet transport langs disse rutene har
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vi beregnet til 50250 tonn. Denne ruten brukes ogsa for transporter til og fra
Hvite-Russland, Ukraina, Slovakia og Romania.

Problem som nevnes angaende transporter til og fra nye stater i det tidligere
Sovjetunionen, er darlige veier og en utstrakt bruk av hgye avgifter og bestikkel-
ser ved terminaler og grenseoverganger. Dette er forhold som russiske bedrifter
spker & unnga ved a transportere godset gjennom Finland. Transporter mellom
Sar-Norge og de baltiske stater og Russland fglger samme ruter som transporter
mellom Sgr-Norge og Finland, gjennom Sverige til Stockholm og ferje mellom
Stockholm og Tallin, eller ferje mellom Nyn&shamn og St.Petersburg/Riga.
Transporter til og fra Nord-Norge kjarer gjennom Finland, og videre med ferje
mellom Helsinki og Tallin.

7 Gods pa bane

Dette prosjektet er i hovedsak konsentrert om transportkorridorer for transport av
gods med bil. Vi vil nd gi en gjennomgang av hva vi har funnet angaende trans-
porter med bane til og fra Norge og Europa. Av den samlede eksport og import pa
henholdsvis 38 millioner og 22 millioner tonn ble 624 900 og 813 400 tonn trans-
portert med jernbane, i 1992 (Dybedal, 1993). | prosent utgjer dette omlag 1,6%
av eksporten og 3,7% av importen. De viktigste eksporterte vareslagene for trans-
port med jernbane var papirmasse, ra gjgdning, organiske kjemiske produkter og
stal og metaller. Disse varegruppene utgjorde tilsammen 69,9% av den totale
mengden som ble eksportert pa jernbane. For import er bildet noe annerledes, de
forskjellige varegrupper er noe jevnere representert med transport pa jernbane og
ikke sa entydig dominert av noen fa varegrupper. De viktigste, som utgjorde om-
lag 56,8% av den transporterte mengde, var papirmasse, uorganiske kjemiske pro-
dukter, papirvarer og jern/stal. Vi ser at det er mye de samme varene som domine-
rer bade eksport og import. Felles for disse vareslagene er at de stort sett er
ravarer eller halvfabrikata og har lavere krav til transportkvalitet enn det som er
tilfelle for varer som fraktes med bil. Vi skal na se naermere pa den regionale
fordeling av disse transportene.

| tabell 13 er det to forhold som trer klart frem. Det ene er at @stlandsregionene
dominerer utenlandstransportene med jernbane. Dernest at Sverige er det land
med sterst andel av transportert mengde. Sveriges andel av eksport- og
importtransportene var i 1992 henholdsvis 57,7% og 51,5%. Begge disse
forholdene henger sammen med den gode jernbaneforbindelsen til Sverige til og
fra disse regionene.
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Tabell 13. Eksport og import med jernbane fordelt pa landsdeler og viktigste land, 1000
tonn, 1992,

Alle land Sverige Finland Danmark Tyskland
Eksport Import Eksport Import Eksport Import Eksport Import Eksport Import

Vestlandet 79,3 80,4 33,2 42,0 0,9 4.8 7,3 3,4 3,1 5,9
Sgrlandet 38,4 17,3 20,1 11,2 0,4 15 8,7 0,4 2,5 1,0
@stland/Oslo 83,4  410,3 29,2 1594 2,8 18,0 11 7,3 20,4 89,5
@stland/indre 237,6 202,3 146,6 131,6 10,4 34,8 1,3 0,7 52,7 51
Trendelag 39,0 79,0 4,3 59,9 0,1 2,9 0,3 2,1 10,1 4,6
Nord-Norge  147,2 24,1 1274 14,7 1,5 0,9 1,5 2,9 6,1 1,3
Totalt 6249 8134 3608 4188 16,1 62,9 20,2 16,8 949 1074
Kilde: Dybedal (1993)

Vestlandet har samlet sett omtrent like mange tonn eksportert som importert gods
med bane. Dette henger ngye sammen med Vestlandets geografiske beliggenhet,
som gjer veitransport usikker i vinterhalvaret. Noe av det samme ligger til grunn
for den store mengden eksport transportert med bane fra Nord-Norge. Her gjer de
lange avstandene kombinert med vanskelige kjgreforhold om vinteren jernbane til
et konkuransedyktig alternativ til veitransport. Danmark har liten andel av den
samlede eksport og import, men et forhold skiller Danmark fra de andre landene.
Vestlandet og Serlandet har en betydelig starre mengde transportert med jernbane
enn de andre regionene. Dette skyldes at strekningen Kristiansand-Hirtshals tra-
fikkeres med jernbaneferje. Noe som gjer jernbanetransport mer attraktiv, spesielt
i omradet Stavanger til Kristiansand.

Tilsammen star de fire landene Sverige, Finland, Danmark og Tyskland for 78,7%
av eksporten og 74,5% av importen som blir transportert med jernbane. Dette me-
ner vi har sin arsak i forhold beskrevet ovenfor, og det at disse landene er sapass
neere at antallet omdirigeringer og muligheter for forsinkelser blir akseptabelt for
avsender.

8 Oppsummering

I denne analysen har vi sett pa hvilke forhold som bestemmer rutevalg for trans-
porter med bil mellom Norge og Europa. Disse kan i hovedsak deles i to hoved

grupper:
e Generelle bestemmelser for godstransport pa vei:
- Kjgre- og hviletidsbestemmelser
- Regler for tillatt totalvekt
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e Forhold som er knyttet til den enkelte transport:
- Laste- og lossetidspunkt
- Ferjetider og -frekvenser
- Vareslag
- Kostnader knyttet til fremfaring
- Godsets opprinnelsested- og destinasjon

Av de generelle bestemmelsene er kjare- og hviletidsbestemmelsene de mest ut-
slagsgivene for valg av rute. Spesielt blir disse tatt hensyn til ved valg av tilknyt-
ningsvei til og fra Kontinentet og valg av ferjeforbindelse. Regler for tillatt total-
vekt spiller etter harmonisering innen E@S-omradet en mindre rolle. Unntakene er
transporter der transitt gjennom Sveits eller @sterrike i utgangspunktet ville vaert
den raskeste lgsningen. Sveits er problematisk med sin lave totalvekt pa 28 tonn,
mens problemene i @sterrike kun knytter seg til nattkjgring, som er strengt regu-
lert.

De viktigste forholdene knyttet til den enkelte transport er laste- og lossetidspunkt
i kombinasjon med ferjetider og -frekvenser. Spesielt gjelder dette transporter der
laste-/lossestedet er lokalisert langt fra ferjehavn. Forsinkelser som medfarer at
sjafaren mister planlagt ferjeavgang vil fa store fglger for om transporten nar frem
til avtalt tid. Spesielt er dette problematisk dersom kjgretiden frem til ferjehavn er
pa grensen av tillatt kjgretid. | denne forbindelse er transport av fersk fisk spesielt
sarbar. Forsinkelser kan medfere at varene ikke nar frem til markedene til avtalt
tid, at fisken blir for gammel og dermed mister sin verdi. Nar det gjelder
kostnader knyttet direkte til fremfgring av godset, s som drivstoffutgifter og
ferjekostnader, sa er disse underordnet tidsaspektet. For sjafgren og
transportplanleggerne er det viktigste a velge den ruten som gjgr at transporten
nar frem til avtalt tid. P& bakgrunn av det ovenstaende vil raskeste og sikreste vei
mellom avsender og mottaker bli valgt.
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Vedlegg 1

Totalvektbestemmelser i Europa

VEKTER

Aksellast
Enkelaksel (ikke drivaksel) 10t
Drivaksel med luftfjering (eller tilsvarende myk fjering)
og tvillingmontering 11,5¢
Boggilast
Akselavstand mindre enn 1,00 m 11t
” 1,00-1,29m 16t
» 1,30-1,79m 18t*

* 19,0 tonn nAr drivakselen er utstyrt med luftfjeering
eller tilsvarende myk fjering og tvillinghjul eller nar
begge drivaksler har tvillinghjul og ingen avdem har

aksellast over 9,5 tonn.

Trippelboggilast
Akselavstand mindre eller lik 1,30 m 21t

" 1,31til11,39m 24¢
Totalvekt enkeltkjoretpy
To-akslet kjgretgy 18¢
Tre-akslet tilhenger 24 ¢
Tre-akslet motorvogn 25¢ ¢

* 26 tonn forutsatt slik fjsering at den kan tillates
for 19 tonn boggilast, jfr. det som er sagt foran
om boggilast,

Fire-akslet motorvogn 321+
* Forutsatt to styrende foraksler og slik fjeering at
den kan tillates for 19 t boggilast, jfr. det som sagt
foran om boggilast. Totalvekten i tonn far ikke
overskride 5 ganger akselavstanden i meter.

Tre-akslet leddbuss 28¢
Totalvekt vogntog
Fire-akslet 36t* 4

* 38 tonn nAr semitrailer har langboggi og driv-
akselen har luftfjering eller tilsvarende myk
fjering og tvillinghjul

Fem- og seks- akslet 40t*
* 44 t for tre-akslet motorvogn med to- eller tre-
akslet semitrailer nar vogntoget transporterer en 40 fot
ISO-container i kombinert transportoppdrag.

MINSTEAVSTAND

For vogntog bestAende av motorvogn og slepvogn/pAhengsvogn,
skal avstanden fra bakre aksel pa motorvognen og fgrste aksel
pé tilhengeren ikke veere mindre enn 3,00m.

VEKT PA DRIVENDE HJUL
Vekten pé drivende hju) skal minst veere 25 % av enkeltkjgre-
tgyets eller vogntogets aktuelle totalvekt.
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Vedlegg 2

Kjore- og hviletidsbestemmelser
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Vedlegg 3

CTSE-varegruppe

01 Korn

02 Frisk frukt/grgnnsaker

03 Andre matvarer

04 Fett, fete oljer, oljefrg

05 Tgmmer, trelast

06 Gjadsel

07 Ramineraler, ikke malmer
08 Jernmalm og skrapjern

09 Andre malmer

10 Andre ravarer

11 Fast brensel

12 Mineralolje/gassprod.

13 Mineralsk tjeere av kull
14 Kjemiske produkter

15 Kalk, sement, andre min. prod.
16 Metaller

17 Arbeider av uedle metaller
18 Maskiner/transportmidler
19 Diverse ferdigvarer

20 Annet, uspesifisert
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