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Evaluering og verifisering av NEMO

Forord

| 2001 — 2002 har T@I i samarbeid med SINTEF Veg og samferdsel oppgradert den nasjonale
nettverksmodellen for godstransport (NEMO). Oppgraderingen av NEMO ble utfert pa oppdrag
fra Arbeidsgruppe for transportanalyser — NTP ved Statens vegvesen, Vegdirektoratet. For ata
stilling til framtidig videreutvikling og bruk av modellen har transportetatene gnsket en evaluering
og verifisering av NEMO. Arbeidet er hlitt utf@rt sommeren og hasten 2002.

Progjektarbeidet ved Tl har vaat ledet av siv ing Jardar Andersen. @vrige pros ektmedarbei-
dere har vaat cand oecon Inger Beate Hovi og stud techn Vegard Raine Stenerud. Vegard Rgine
Stenerud har hentet ut modellresultater, og han har sammen med Jardar Andersen gjennomfart
modellkjaringer som grunnlag for elastistitetsberegninger. Inger Beate Hovi har sammenlignet
modellresultater med statistikk og skrevet om dette i kapittel 3. Jardar Andersen har gjennomfart
analysen av elastisiteter , oppsummert erfaringer med bruk og skrevet sterstedelen av rapporten.
Avdelingsleder Kjell Werner Johansen har vaat kvalitetssikringsansvarlig for rapporten og sekre-
tear Laila Aastorp Andersen har stétt for den endelige redigeringen av rapporten.

Osdlo, februar 2003
Transportgkonomisk institutt

Knut @stmoe  Kjell W Johansen
institutts ef avdelingsleder



Evaluering og verifisering av NEMO

Innhold

Y= Lol g aT=T Yo | =T R PR EPRT RO I

I [ Y 0 o VY <=3 o o PSR 1

1.1 Bakgrunn 0g hiStOKK ..........eooiiiiiiiii e 1

1.2 ANAIYSEMEIOURT ....ciiii ettt e e e et e e e e e e e e e e e e e e e e e e aanns 1

2 Oversikt over og avgrensning av modellen ...........ccccvieeiiiii e, 2

2.1 Modellens hOVEASIIUKLIUL..........ueiiiiieiiiiiiei e e e 2

2.2 MOdellens AVGreNSNING.......cccoiiuuiiieiiiiieeaiiiee et ee e e et e e e st e e e s sbreeeessebeeee e 2

P T O 1B T o= 11 1 PP SS 3

2.4 KOStNAASTUNKSJONET ...ooiiiiiiei ettt e e 3

T [ 1A= o TP TP 4

3 Sammenstilling av nettfordelte godsstrammer i NEMO mot offisiell statistikk ....5

3.1  Ulike arsaker til at gods fordeles feil..........cccccevvvriiiiiiiieiiiiiese e 5

3.2 Lastebiltransport OVEr GreNSEN ......ccoiuuiiieiiiiee ettt 6

3.3 SJBITANSPOIT et 8

IO I N 1Y g o T=T g1 = 1] oo SO TP RRTPPO 11

4 Beregning aVv €lastiSITELEN .. ... 14

R V1= (o T [ PRSPPI 14

A = =S U ] = L= PP 15

4.2.1  FOrventet reSUIAL...........ceviiieiiiiiiiiiee e e e 15

4.2.2 Aggregerte elastiSiteter..........ouiiuiiiiiiieee e 16

4.3  Diskusjon og sammenligning med andre Kilder............cccccoiiiiiiinnii, 18

4.3 1 JEIMNDANE ...t 19

R B S 11 = g Y o1 ] AR 19

4.3.3  LASLEDIl.ccii e 20

5 Erfaringer etter fgrste bruk av NEMO i analyseprosjekter ........cccovvveveeeiiiinvnnnnnn. 21

5.1 Regionale analyser i NOrd-NOIge ..........uuuiiiiaiiiiiiiiiiiiie e 21

5.2 Basisprognoser i gOASIrANSPON ........oiuuuiiiiiiee et iireeee e 21

TR B |V [ [0 1Y SRR 22

o AN g [0 [N o (0 Y[ =] SRR 22

5.5 Eksempler p& bruk av kostnadsfunkSjONEr........c..ccvevveiieiieiceeciece e 22

5.5.1 Om kostnadsfunkSjONENEe ..........ceevieiiiiiiiiiiiiieee e 22

ST © 1] o T == o [T o 23

5.5.3  OSIO-TIOMSG ....uiiiiiiiiiee ittt ettt st bbee e s neee 23

6 Anbefalinger 0m DrUK ........ooiiiii e 25

6.1 Innledende KOMMENIATET ........ccueiiiiiiiiie e nneeees 25

6.2 Hva modellen kan brukes til slik den foreliggeridag........cccoccevveeeiiiiiiiiiennennnn, 26

6.3 Hva modellen kan brukes til hvis den forbedres...........cccocvviiiiiii e, 27

6.4 Hva modellen ikke bar Brukes til ...........coooueiiiiiiiii e 27

R E] =] =T == P UERRRSSRPRSR 29
Vedlegg

Vedlegg 1: Varer i varegrupper og videre inndeling av fiskeprodukter...........ccccccceeiinns 33

Vedlegg 2: Detaljerte elastiSIteter ..........cciii i 37

Vedlegg 3: Eksempel pa bruk av kostnadsfunkSjoner..........ccccveeveieeieeiceeice s 67

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Sammendrag:

TQI rapport 625/2003
Forfattere: Jardar Andersen
Inger Beate Hovi

Oslo 2003, 69 sider

Evaluering og verifisering av NEMO

Bakgrunn og historikk

Arbeidet med & utvikle en nasjonal nettverksmodell for
godstransport (NEMO) startet i 1995, etter at flere forpro-
gekter hadde etterlyst en slik modell. Den farste vergo-
nen av NEMO var ferdig i 1997. Modellen omfattet in-
nenrikstransporter og brukte et gjennomsnitt av arene
1993-1995 som basisar (Ingebrigtsen et al, 1997). En
modell for norsk import og eksport ble etablert i 2000,
med 1997 som basisér (Maddlien et al, 1999). Begge
modellene er basert p& modelleringsverktayet STAN™.

| 2001-2002 har T@I i samarbeid med SINTEF Veg
og samferdsel oppgradert bade innenriks- og utenriksver-
sionen av NEMO (Vold et al, 20023). For atastilling til
fremtidig videreutvikling og bruk av modellen har trans-
portetatene ansket en evaluering og verifisering av

NEMO. Formalet med arbeidet har veat 8 kartlegge:

i) Hvamodellen godt kan brukes til
ii) Hvavi er usikre pa at den kan brukes il
iii) Hvaden ikke bar brukes til
Arbeidet med & evaluere og verifisere modellen har
bestétt av felgende elementer:

o Verifisering av godsstrgmmer i knutepunkter og snitt i
nettverket.

e En serietestkjgringer for afafram falsomheten i
modellen. Vi har beregnet en rekke elastisiteter som
evalueringsgrunnlag.

e Trekke paerfaringer fra anvendelse av modellsyste-
met.

Modellen

Modellsystemet bestar av fire deler:

e OD-matriser for 10 varegrupper? som skal represente-
re godsstrgmmer mellom kommuner i Norge og mel-
lom norske kommuner og andre land (eksport og im-
port).

e Kostnadsfunks oner som skal representere hva det
koster atransportere en vare fra opprinnel ses- til des-
tinagonssted, og som i mange tilfeller er avgjgrende

! STAN er en interaktiv programpakke for transportplanlegging spesielt
designet for nasjonal og regional strategisk analyse og planlegging av
godstransport med omlasting mellom transportmidler for et utvalg vare-
grupper (INRO,2000).

% se vedlegg 1.

for rutevalg, transportkjede og transportmiddelforde-
ling.
o Nettverket som skal representere de fysiske framfe-
ringsarene for veg-, 52 og jernbanetransport
e Optimaliserings- og nettutleggingsprosedyrer (ligger
inne i STAN-programvaren)
OD-matrisene, kostnadsfunks onene og nettverket
skal alle representere modellens basisér (1999).

Verifisering av godsstrgmmer i
NEMO mot offisiell statistikk

For a evaluere rimeligheten av godsstremmene og nettut-
leggingen i NEMO har vi sammenlignet godsstrammer
fraNEMO med uavhengige datakilder for hvert av trans-
portmidlene.

Resultater

Sammenligninger av godsstrammer for lastebil og
ggtransport gir noenlunde samsvar mellom kildene. Vi
har imidlertid visse avvik, som i stor grad kan forklares.
For flere av avvikene har vi ogsaforslag til konkrete
tiltak som kan redusere avvikene. For jernbane er avvike-
ne mellom kildene starre enn for de andre transportmid-
lene. Modellen er i utgangspunktet kun kalibrert pa na-
siondt niva, men resultatene for jernbane indikerer klart
behov for mer detaljert kalibrering av modellen.

Ulike arsaker til at gods fordeles feil

Nar en finner avvik mellom offisiell statistikk og nettfor-
delte godsstrammer i NEMO, kan det vaze flere grunner
til det. De viktigste feilkildene kan oppsummeresi punk-
tene under:

e Feil nivatall (innenriks OD-matriser), som skyldes feil
i omregningen fraverditall til fysiske streammer. De
fleste statistikkene som matrisene er konstruert fra
opererer med verditall og ikke tonntall. Vi har derfor
regnet om fraverdier til fysiske strammer for hver
enkelt kommune og varegruppe.

o Feil fordelingsnekler (frafylkes- til kommunenivafor
utenriks godsstrammer). Vi har kun tall pa fylkesniva
for import og eksport, og vi har spredd godset til
kommuneniva ut fra produksionstall for hver kommu-
ne. Selv om det kan vaare rimelig & anta en sammen-
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heng mellom produksonsmengde og eks-
port/importmengde, vil tallene pd kommuneniva bare
bli estimater som i varierende grad er riktige.

o Feil eller mangelfulle kostnadsfunksjoner (kan gi feil
transportmiddelfordeling). K ostnadsfunksjonene er
generelle for hele landet, og fanger ikke altid opp lo-
kale forhold.

e For fautenrikssoner. Spesielt for Sverige er det et
stort problem at alt gods sendes til hovedstaden.

Testkjgringer og
elastisitetsberegninger

For &vurdere fglsomheten til modellen er det interessant
& evaluere hvordan ettersperselen etter transport med et
gitt transportmiddel endres med endringer i transport-
kostnader, transporttid eller avgangsfrekvens for trans-
portmidlene. Det er hensiktsmessig & beregne etterspar-
selselastisiteter for & vurdere denne typen fglsomhet.
Etterspersel selastisiteter méler relativ endring i en av-
hengig variabel (for eksempel gods med jernbane) relativt
til en relativ endring i en uavhengig variabel (for eksem-
pel pris pa jernbanetransport).

| vér modell velges transportl@sning ut fra minimering
av samlede generaliserte transportkostnader (inkluderer
transportkostnader, kvalitetskostnader og transporttid).
Det kan imidlertid antas en sammenheng mellom trans-
portarens kostnader og transportpris, sk at elastisitetene
som vi beregner til en viss grad kan sammenlignes med
priselastisiteter som fremkommer ved analyser av endre-
de transportprisers innvirkning pa ettersperselen etter
transport med et transportmiddel.

| analysen har vi operert med faste OD-matriser (gitt
ettersparsel etter transport), og vi vurderer saledes kun
fordelingen av transportarbeid mellom transportmidlene.

Vi har kun beregnet elastisiteter for innenlandsmodel -
len. | utenriksmodellen er sjgtransport s dominerende at
det ikke gir mening & beregne generelle elagtisiteter.

Metode

For agjere el astisitetsberegningene er det tatt utgangs-
punkt i et basisscenario for innenriksmodellen. Fra basis-
scenariet kan man hente ut resultater for antall utkjerte
tonnkilometer p& nasionalt nivafor ulike varegrupper (11
varegrupper®) og ulike transportmidler (lastebil, tog og
sjgfart). Nar man har foretatt en endring i kostnader eller
transporttider kan man sd beregne nye resultater for ut-
kjarte tonnkilometer for hvert transportmiddel. Elastisite-
ten, ¢, kan da beregnes ved a bruke falgende tilneamel se:

% Det skilles mellom fersk og frossen fisk. Se vedlegg 1.

— X D
In[le
Po

der y, er transportarbei det med justert kostnadsfunk-
sion, y, er transportarbeidet i basisscenarioet og p; er
prosentfaktor for endring av parameter i kostnadsfunk-
goni forhold til basisscenariet. For eksempel vil en end-
ring p&-30% for en kostnadsparameter gi pl1 = 0.7 (p0 =
1.0).

Det ble valgt & foreta el astisitetsberegningene for fire
distanseintervaller etter korteste avstand mellom sentroi-

dene, davi antar at konkurranseflatene mellom trans-
portmidlene varierer med transportdistansen.

Resultater

Jernbanetransportene er svaat fglsomme for kostnadsend-
ringer béde for lastebil og for jernbanen selv. Ved end-
ringer i transporttid, de tids- og distanseavhengige kost-
nadene €eller bare de tidsavhengige kosthadene er jernba-
nens egenelastisitet og krysselastisiteten fralastebil i
starrelsesorden 3,7 — 4,5, hvilket indikerer sterk prisfal-
somhet.

Ved endringer i de distanseavhengige kostnadene er
ikke jernbanetransporten like prisfglsom som ved end-
ringer i de tidsavhengige kostnadene. Arsaken til dette er
at de tidsavhengige kostnadene for jernbane er domine-
rende i utgangspunktet, og at endringer i de distanseav-
hengige kostnadene dermed ikke har like stor innvirkning
pa de totale kostnadene som endringer i de tidsavhengige
kosthadene eller transporttiden har.

Endringer i avgangsfrekvens for jernbane og sgfart
og endringer i omlastingskostnader gir ikke like store
utslag i transportmiddelfordelingen som endringer i
transportkostnader og transporttid. For omlastingskostna-
dene er resultatene i tréd med forventningene idet lastebil
i aletilfeller vil fa gkt transportvolum dersom omlas-
tingskostnader gkes.

For lastebil og §atransport er elastisitetene vesentlig
lavere (i absoluttverdi) enn de tidvis haye elastisitetene
for jernbanetransport.

Diskusjon og sammenligning med andre kilder

Selv om det kan vagre vanskelig 8 sammenligne resultater
fraulike studier, er det interessant & se om vére elastisite-
ter er i samme starrel sesorden som det andre har kommet
fram til.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
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Vaére hgye eladtisiteter for jernbane er noe hayere enn
det enkelte andre har kommet fram til, men det finnes
ogsaresultater i samme starrel sesorden som vare. Gjen-
nomgaende er elastisiteter for marginal e transportmidler
haye. | EU-prosjektet EXPEDITE” hvor T@I har deltatt,
har man etablert en transportmodell for EU basert pa
elastisiteter fra nettverksmodeller i fire land. Elastisitete-
ne for lastebiltransport er i samme starrel sesorden som
vére, og gkende med gkende transportdistanse. Endring i
lastebilkostnader gir like store utslag (h@y krysselastisi-
tet) for tog som i vare analyser.

Beuthe et al (2001) har ut fraen tilsvarende trans-
portmodell som vér beregnet elastisiteter som er i samme
starrel sesorden som vare resultater bade for lastebil og
jernbane. | den belgiske analysen til Beuthe et a (2001)
har ogsdindre vannveier hgye elastisiteter, og indre
vannveier har i likhet med jernbane en relativt beskjeden
markedsandel sammenlignet med vegtransport.

I Norge har jernbanen den laveste andelen av & vel
transporterte tonn som utkjart transportarbeid, og har i
basi sscenariet rundt 2% av transporterte tonn og under
10% av totalt utkjarte tonnkilometer. Overfering av gods
frajernbane til lastebil gir dermed en starre relativ end-
ring i transportvolum for jernbane enn for lastebil. Det er
dermed naturlig at jernbane har hgyere elastisiteter enn
vegtransport og sofart.

Det er vanskelig &fastsla hvor mye de haye dagtisite-
tene skyldes forhold i det norske transportmarkedet og
hvor mye som skyldes forhold i selve modellen.

Erfaringer etter fagrste bruk av NEMO
| analyseprosjekter

NEMO i ny version er alerede brukt i ulike sammen-
henger. | forbindelse med dette arbeidet har en ogsé del-
vis hatt tilgang til informasjon fra uavhengige datakilder,
og derved kunnet fa et inntrykk av hvor realistiske gods-
stremmene i NEMO er innenfor mindre geografiske om-
rader.

Pa oppdrag fra Nordland fylkeskommune har vi sett
pa hvordan varestrammene til/frafylket fordeler seg pa
ulike regioner, med sikte p& &finne fram til hvor knute-
punkthavner bar lokaliseres. For fisk har det kommet
tilbakemeldinger om at Ofoten-omradet har fatt for sma
mengder i vare matriser. Progjektet har veat et samar-
beidsprosgjekt mellom T@I og SINTEF, der SINTEF
giennomfarte en sparreundersakel se blant bedrifter in-
nenfor prosessindustrien i Nordland (Meland, 2001). Vi
har sammenlignet disse dataene med utenriks OD-
matriser for varegruppene " diverse stykkgods’, "minera-
ler i steinprodukter” og " kjemiske produkter”. Det fram-
gikk da at OD-matrisene fraNEMO for disse varegrup-

“ http://www.hcg.nl/projects/expedite/expedite.htm
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pene virket rimelig pa fylkesniva, men at fordelingen
mellom kommuner var blitt skjev.

De farste omfattende analysene med hele modellsys-
temet og analyser pa nasionalt niva er giennomfert i for-
bindelse med utarbeiding av Basisprognoser for Gods-
transport til NTP pa oppdrag fra Samferdsel sdepartemen-
tet (Hovi et al, 2002b). Bruk av modellen har gitt plausib-
le resultater, men for jernbane var det relativt store utsag
ved aternative kostnadsframskrivninger. Jernbanen var
ogsa falsom for nettverksendringer (innarbeidelsen av
infrastrukturprosjekter) som pavirker transporttiden.
Dette er i samsvar med vér analyse av elastisiteter.

| EU-progiektet MC-ICAM® hvor T@I deltar, bruker
vi NEMO og den generelle likevektsmodellen PINGO til
aevaluere falgene av at ale transportmidler ma betae for
sine eksterne kostnader. Vart inntrykk fra dette prosj ektet
er at NEMO-PINGO er et solid modellsystem for nasjo-
nale analyser ogsdi Europeisk sammenheng. Arbeidet er
ikke fullfert, men resultater som vi har hentet ut s langt
virker rimelige.

Vi har ogsa benyttet NEMO til to andre prosjekter av
mer lokal karakter. P4 oppdrag for samferdsel setaten i
Oslo kommune er data fra NEMO benyttet til 8 kartlegge
varestremmer inn, ut og mellom Oslo og Akershus. Pa
oppdrag fra Kristiansand kommune har vi undersgkt
hvilken rolle byen har i det nasjonale transportmarkedet.
Det er vanskelig & vurdere resultatene fra modellen opp
mot andre kilder, men disse analysene er eksempler pa
arbeider som vi anser 8 vaare naa grensen for hvor lokalt
man bgr anvende NEMO. | progektene er det i utgangs-
punktet bare OD-matrisene som er benyttet. Siden vi som
oftest opererer med summen av ti uavhengige matriser
(en for hver varegruppe) vil vi tro at resultatene er i riktig
starrelsesorden selv om det sannsynligvis vil vaare starre
ungyaktigheter i disse resultatene enn i andre prosjekter
hvor vi har benyttet NEMO.

Konklusjoner om modellens
bruksomrade

Hovedinntrykket vi sitter igjen med, er at NEMO er godt
egnet til nasonale og aggregerte analyser. For mer detal-
jerte analyser er det fortsatt sannsynlig at modellen gir et
godt bilde, men usikkerheten i resultatene vil vaae starre.
Vi tror at modellen med litt innsats kan forbedres dlik at
den blir vesentlig mer palitelig pd mer detaljert niva. Det
er gijennom slik bruk av modellen at vi vil vagei stand til
aforbedre den.
NEMO vil slik modellen foreligger i dag ikke vaare

egnet til helt lokale analyser. Til det er bade OD-matriser
og nettverk for upresise. Vi vil ogsa papeke at det ikke er

® Implementation of Marginal Cost Pricing in Transport - Integrated Con-
ceptual and Applied Model Analysis
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noen kapasitetshegrensninger i nettverket i godsmodellen.

Modellen kan falgelig ikke brukestil & vurdere kekostna-
der i byomréder etc. bortsett frai generelle termer (redu-
sert gjennomsnittshastighet l.1.)°. Det er vanskelig &
trekke en klar skillelinje mellom analyser hvor NEMO er
velegnet og analyser hvor NEMO ikke er egnet.

® Dette ville uansett kreve en viss samhandling med en persontransport-
modell siden godstransporten ikke skaper kg alene.

Modellen er mer velegnet jo mer aggregert analysen
er, og man bgar operere med regioner framfor kommuner.
Likevel vil forhold som krav til ngyaktighet og hvilke
aternative datakilder og analysemetoder man har til-
gjengelig vaare med pa 8 bestemme ndr NEMO er et rele-
vant analyseverktay.

v
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1 Introduksjon

1.1 Bakgrunn og historikk

Arbeidet med & utvikle en nagional nettverksmodell for godstransport (NEMO) startet i
1995, etter at flere forprogjekter hadde etterlyst en slik modell. Den farste versjonen av
NEMO var ferdig i 1997. Modellen omfattet innenrikstransporter og brukte et gjennom-
snitt av arene 1993-1995 som basisdr (Ingebrigtsen et al, 1997). En modell for norsk
import og eksport ble etablert i 2000, med 1997 som basisar (Madslien et al, 1999).
Begge modellene er basert pd modelleringsverktayet STAN®.

| 2001-2002 har T@I i samarbeid med SINTEF Veg og samferdsel oppgradert bade in-
nenriks- og utenriksversjonen av NEMO (Vold et al, 2002a). Oppgraderingen av NEMO
ble utfert pa oppdrag fra Arbeidsgruppe for transportanayser — NTP ved Statens vegve-
sen, Vegdirektoratet. Arbeidet har bestétt i & oppdatere datagrunnlag om godstransporte-
nes geografiske fordeling (OD-menster) og a etablere kostnadsfunksjoner for 10 vare-
grupper? og henholdsvis tre og sju transportmidler innen- og utenriks. Den nyutviklede
modellen har sammen med den generelle likevektsmodellen PINGO (Vold et al, 2002b)
vaat benyttet til a utarbeide prognoser for godstransport pa oppdrag for Samferdsel sde-
partementet til bruk i NTP 2006-2015.

For & ta stilling til fremtidig videreutvikling og bruk av modellen har transportetatene
ansket en evaluering og verifisering av NEMO. Formalet med arbeidet har vaat & kart-

legge:
i) Hvamodellen godt kan brukes il
i) Hvavi er usikre pa at den kan brukestil
iii) Hvaden ikke bar brukestil

1.2 Analysemetoder
Arbeidet med & evaluere og verifisere modellen har bestétt av f@lgende elementer:

1. Verifisering av godsstregmmer i knutepunkter og snitt i nettverket. Dette arbeidet
er dokumentert i kapittel 3.

2. Enserietestkjeringer for afafram fglsomheten i modellen. Vi har beregnet en
rekke elastisiteter som evalueringsgrunnlag. Arbeidet er dokumentert i kapittel 4.

3. Trekke paerfaringer fra anvendelse av modellsystemet. | kapittel 5 diskuterer vi
erfaringer fra progekter hvor NEMO har vaat benyttet i konkrete analyser.

1 STAN er en interaktiv programpakke for transportplanlegging spesielt designet for nasjonal og regional strategisk analyse
og planlegging av godstransport med omlasting mellom transportmidler for et utvalg varegrupper (INRO,2000).

2 Sevedlegg 1.
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2 Oversikt over og avgrensning av
modellen

2.1 Modellens hovedstruktur

| dette kapitlet gir vi en kort oversikt over de ulike delene av NEMO og en overordnet
bedemmelse av kvaliteten pa dataene. For en mer utfyllende dokumentasjon av modellen,
vises det til Vold et a (2002a).

Modellsystemet bestar essensielt av fire deler:

1. OD-matriser for 10 varegrupper® som skal representere godsstremmer mellom
kommuner i Norge og mellom kommuner og land (eksport og import)

2. Kostnadsfunksjoner som skal representere hva det koster atransportere en vare
fraopprinnel ses- til destinasjonssted, og som i mange tilfeller er avgjerende for
rutevalg, transportkjede og transportmiddelfordeling

3. Nettverket som skal representere de fysiske framfaringsarene for veg-, 5 og
jernbanetransport

4. Optimaliserings- og nettutleggingsprosedyrer (ligger innei STAN-programvaren)

OD-matrisene, kostnadsfunksjonene og nettverket skal alle representere modellens
basisar (1999).

Vi mener at det aller viktigste for transportmodellen er at OD-matrisene i modellen gir et
rimelig bilde av virkeligheten. Med unntak for jernbanetransport, er det i liten grad kon-
kurranse mellom transportmidlene. OD-matrisene skal salangt det har latt seg gjere gi det
best mulige bildet av godsstrammene mellom kommuner i Norge og mellom norske
kommuner og utlandet.

2.2 Modellens avgrensning

Geografisk kan det samlede godsmarkedet pa norsk omrade i grove trekk inndeles i fal-
gende fire delmarkeder: 1) Transport mellom steder i fastlands-Norge®, 2) transport mel-
lom kontinental sokkelen og fastlands-Norge, 3) transport i norsk utenrikshandel mellom
Norge og utlandet og 4) internagional transittransport pa norsk omrade. NEMO dekker
kun transport mellom kommuner i fastlands-Norge (betegnes innenrikstransport), og
transport i norsk utenrikshandel mellom kommuner i fastlands-Norge og utlandet (beteg-
nes utenrikstransport). Viktige og store transporter som derved ikke dekkes er blant annet
raolje med skip fra kontinentalsokkelen til norske raffinerier, raolje med skip fra Sture-
terminalen til utlandet, forsyningstransporter til offshorevirksomheten og transport av
svensk jernmalm med jernbane og skip fra Narvik. Videre er heller ikke rertransport fra
norsk del av kontinentalsokkelen til utlandet eller til terminaler og anlegg i fastlands-

3Sevedlegg 1.

* Transittransport gjennom Sverige (med opprinnelse og destinasjon i Norge) er inkludert i modellen.
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Norge inkludert. Flytransport omfattes ikke, men en flytransportmodul er under utarbei-
delse.

Transport av flybensin til Gardermoen og jernskrap til Mo i Rana er ikke med som jern-
banetransporter i modellen, davi ikke fikk det ngdvendige kalibreringsmaterialet fra NSB
Gods. Disse godsstrammene skal likevel inngai matrisene dersom de er korrekte.

2.3 OD-matriser

OD-matrisene inneholder godsstrammer malt i 1000 tonn mellom alle norske kommune-
par (innenlandsmodellen) og mellom alle norske kommuner og andre land (utenriksmo-
dellen).

Matrisene i innenlands-modellen er konstruert med basis i tilgjengelig statistikk for pro-
duksion og konsum i hver enkelt kommune. Produksjonsdataene omfatter primea-
naaingsstatistikk, industristatistikk og varehandel sstatistikk. Konsumdataene stammer fra
varehandelsstatistikken og forbruksundersgkelsene. | statistikkene opereres det med
verditall, og vi ma regne om disse til tonntall ved & anta priser per tonn for hver enkelt
varegruppe og kommune. Vi har hatt noe bakgrunnsinformason som basis for pris-
fastsettingen, men det vil vaze betydelig usikkerhet forbundet med omregningen fra
verditall til tonntall. Ved hjelp av en gravitagjonsmodell er det etablert varestrgmsmatriser
(OD-matriser) for 10 varegrupper. Disse matrisene er sammenlignet med tellingsmatriser
basert pa SSBs lastebiltellinger og gefartstelling samt innsamlede data fra NSB. P4 et
overordnet niva er det rimelig godt samsvar mellom kildene, men for flere varegrupper er
det et visst avvik ogsa pa totalen mellom OD-matrisene og transportstatistikken nevnt
ovenfor (Vold et a (20024), kapittel 6.1). Det er grunn til & tro at avvikene er store nar
man ser pa enkeltrelasjoner i matrisene, men man kan heller ikke forvente at matrisene
skal vege riktige pa veldig detaljert niva. OD-matrisene kombinerer informasjon fra flere
kilder som ikke har veat sammenstilt tidligere, sa til tross for at matrisene vil veae
ungyaktige pa detajert niva har de hay egenverdi uavhengig av modellsystemet for gvrig.

Utenriksmatrisene er basert pa utenrikshandel sstatistikken som angir eksport i tonn fra
produksjonsfylke til destinasionsland og import i tonn fra opprinnelsesiand til tollsteds-
fylke. Med andre ord er ogsa innenriksdelen av transportene inkludert for eksport. For
import inkluderer utenriksmodellen transport til endelig mottaker eller til et mellomledd
(for eksempel et lager). | det sistnevnte tilfellet vil transporten fra mellomleddet til ende-
lig mottaker vaae inkludert i innenriksmodellen. Vi har foretatt en fordeling av dataene
frafylkesnivatil kommuneniva ved hjelp av produksonsstatistikk. Tallene pa kommune-
niva er dermed beheftet med betydelig usikkerhet, mens tallene pa fylkesniva skal veae
mer palitelige. For import kan det se ut til at vi har en overrepresentasion for @stfold og
Oslo. Hvis varer farst importeres til sentrale lager pa @stlandet for det fordeles ut til
andre landsdeler, kan man risikerer at dette i utenrikshandel sstatistikken ser ut som om
transportene kun skal til @stlandet. | tillegg er det mulig at leveranser blir registrert med
hovedkontoret som importsted selv om den fysiske varestrammen egentlig gar til et helt
annet sted i landet (en fabrikk eller lignende).

2.4 Kostnadsfunksjoner

I modellen velges den transportl@gsning som minimerer transportkjgperens totale kostha-
der. Forflytning pa lenkene i nettverket og omlasting i omlastingsnoder er assosiert med
visse kostnader som er definert i kostnadsfunksjoner.

Kostnadene er splittet i operative kostnader (kostnader knyttet til kjaretayet) og kvalite-
tetskostnader (kostnader knyttet til varen — rentekostnader og verdiforringelse knyttet til
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transporttiden). De operative kostnadene er delt i henholdsvis et tidsavhengig og et dis-
tanseavhengig ledd.

De tidsavhengige kostnadene for vegtransport er basert pA SSBs kostnadsundersgkelse
og arlige transportytelser for ulike kjaretgygrupper fra Lastebiltellingene (1998-2000),
mens de distanseavhengige kostnadene er basert pa anslag om drivstofforbruk pr tonnki-
lometer fra SSBs rapport Energiforbruk og utdlipp til luft fra transport i Norge 97/7,
SIKA-rapport 5/1999 og dieselpriser fra tidsskriftet Lastebilen. Informason om bom-
pengesatser har blitt innhentet fra Vegdirektoratet.

For sigtransport har vi et svakere datagrunnlag enn for vegtransport. De tidsavhengige
kostnadene er basert pA NOS Sjafartsstatistikk og arlige transportytelser for ulike fartays-
grupper basert pa Sefartstellingen fra 1993. De distanseavhengige kostnadene er basert
pa samme kilde som de distanseavhengige kostnadene for vegtransport, samt opplys-
ninger om drivstoffkostnader fra ett oljeselskap. For innenriks- og utenriksferger har vi
benyttet frakttariffer fra Rutebok for Norge.

For jernbane har vi benyttet opplysninger fra NSB Gods om dieselpris og pris pa elektrisk
strgm som grunnlag for distanseavhengige kostnader, i tillegg har vi benyttet NSBs Ener-
giregnskap. Tidsavhengige kostnader er beregnet med utgangspunkt i frakttariffene.

Kostnadene som vi beregnet ble i en kalibreringsprosess skalert slik at vi i modellen fikk
samsvar med transportmiddelfordelingen fra andre kilder for basisiret 1999. Generelt
viste det seg at de estimerte kostnadene for jernbanestransport var for lave, sa disse har
blitt skalert opp i kalibreringen.

2.5 Nettverk

Nettverket skal representere det aktuelle veisystemet (europaveier, riksveier og noen ut-
valgte fylkesveier), jernbanenettet og farleder til §@s. Hver kommune og hvert land utgjer
en sone i modellen, og hver sone er fysisk representert med en sentroide i nettverket (et
punkt som representerer sonen, som oftest kommunesenter innenlands og hovedstad
utenlands). Sentroidene er knyttet til resten av nettverket, og alt gods har opprinnelse og
destinagion i en sentroide.

Nettverket i NEMO er i hovedsak likt det nettverket som ble etablert i den farste versjo-
nen av NEMO. Sjgnettverket ble etablert av SINTEF basert pd Sam Troviks distanseta-
bell. Vegnettet og jernbanenettet ble i den farste versonen av NEMO hentet fra den na
gonae persontransportmodellen som er etablert i programvaren EMMA (EMMA og
STAN kommer fra samme leverandar og har mange fellestrekk). V egnettverket var basert
pa informasjon fra vegdatabanken i 1993. Nettverket har siden blitt korrigert manuelt i
tréd med forbedringer og endringer tilpasset hvert enkelt modelleringsar basert pa infor-
masjon fra etatene. Det er sdledes grunn til atro at nettverket er relativt godit.

Selv om nettverket kan antas a vagre av god kvalitet, kan det vaare nyttig a fornye det. Pa
persontransportsiden har de importert nytt vegnettverk fra Elveg-systemet. Pa grunn av
nettverkets starrelse og begrensningen av antall lenker i EMMA, har importeringen av
nettverket i persontransportmodellen fordret en del arbeid med & forenkle nettverket.
STAN har langt strengere begrensninger enn EMMA pa nettverksstarrelse, og det vil
sdledes bli en stor jobb & importere vegnettverket pa nytt. P& sikt kan det vagre hensikts-
messig & oppdatere nettverket, men vi mener at nettverket er relativt godt og at utvikling
av andre deler av modellen heller ber prioriteres.
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3 Sammenstilling av nettfordelte

godsstrgmmer i NEMO mot offisiell
statistikk

For a evaluere rimeligheten av godsstremmene og nettutleggingen i NEMO er det tatt ut-
gangspunkt i godsstrammene hentet ut av ulike tverrsnitt i nettverket i NEMO. Med
tverrsnitt i nettverket mener vi her enkelte passeringspunkter, det vaae seg havner,
grensepasseringspunkt eller snitt i jernbanenettet, der en har uavhengige datakilder a
sammenlikne nettfordelte godsstremmer i NEMO mot. Med uavhengige datakilder mener
vi data som ikke har veaert benyttet som inngangsdatai oppbyggingen av NEMO. | og med
at vi under oppbyggingen av NEMO har forsgkt a nyttiggjere oss mest mulig tilgjengelig
statistikk sier det seg selv at det er begrenset tilgang til slik uavhengig statistikk. Kildene
som har vaat benyttet er:

SSBs statistikk " Lastebil over grensen”, som viser antall innpasserte og utpasserte
tonn (palastebil) for hvert grensepasseringssted. Statistikken er ikke differensiert
etter vare.

Norsk havneforbunds statistikk over gods lastet og losset innenfor havnedistriktet il
de offentlige trafikkhavnene. Statistikken inneholder kun opplysninger om sum las-
tet og losset (innen- og utenriks). Det skilles mellom tre hovedkategorier av godset;

stykkgods, vétbulk og terrbulk.

Informasjon fra NSB Gods (na CargoNet) over tonn sendt mellom stasjoner i Norge.

3.1 Ulike arsaker til at gods fordeles feil

Né&r en finner avvik mellom offisiell statistikk og nettfordelte godsstrammer i NEMO,
kan det vage flere grunner til det. De viktigste feilkildene kan oppsummeres i punktene
under:

Feil nivatall (innenriks OD-matriser), som skyldes feil i omregningen fra verditall til
fysiske stremmer. De fleste statistikkene som matrisene er konstruert fra opererer
med verditall og ikke tonntall. Vi har derfor regnet om fra verdier til fysiske stram-
mer for hver enkelt kommune og varegruppe.

Feil fordelingsnakler (frafylkes- til kommunenivafor utenriks godsstrgmmer). Vi
har kun tall pafylkesnivafor import og eksport, og vi har spredd godset til kommu-
neniva ut fra produkgonstall for hver kommune. Selv om det kan vage rimelig a anta
en sammenheng mellom produksjonsmengde og eksport/importmengde, vil tallene
pa kommuneniva bare bli estimater som i varierende grad er riktige.

Feil eller mangelfulle kostnadsfunksjoner (kan gi feil transportmiddelfordeling).
Kostnadsfunksjonene er generelle for hele landet, og fanger ikke alltid opp lokale
forhold.

For fa utenrikssoner. Spesielt for Sverige er det et stort problem at alt gods sendes il
hovedstaden.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003

Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Evaluering og verifisering av NEMO

3.2 Lastebiltransport over grensen

Det sterste problemet som bergrer vegtransport i utenriksmodellen i NEMO er at det kun
er en utenrikssone for hvert import-/eksportland. For Sverige, Finland og Russland har vi
innfert to soner, en i nord og en som representerer hovedstaden. Dette er gjort svaat en-
kelt ved at gods til/fra de tre nordligste fylkene er lagt til den nordlige sonen, mens gods
fra resten av landet er lagt til sonen som representerer hovedstaden. Dette ansker vi a
bearbeide, og vi forsaker na a forbedre modellen basert pa informasjon fra den europeiske
SCENES-modellen (SCENES consortium, 2001). | sum er det tillagt ca 700 kilotonn for
lite i eksport og 200 kilotonn for lite i import pa veg i NEMO sammenliknet med SSBs
statistikk for lastebiler over grensen. Sistnevnte statistikk avviker for evrig ogsa fra
utenrikshandel sstatistikken, som er det datamaterialet som utenriksmodellen i NEMO er
kalibrert mot. Det er derfor uklart hva som er det riktige volumet. Vi har kontaktet SSB
og spurt om de kan forklare avviket mellom de to statistiske kildene. Fra SSB far vi
bekreftet at statistikken ”Lastebil over grensen” har opplysninger om bruttovekt (dvs
godsets vekt inkludert eventuell emballasje), mens Utenrikshandel sstatistikken innehol der
opplysninger om vekt pa fortollet vare som tilsvarer varens nettovekt (dvs godsets vekt
uten emballagie). Om denne forskjellen i vektenhet kan forklare hele avviket mellom de
to statistikkildene er usikkert. Vi ma derfor forvente at de samlede godsmengder fra SSBs
statistikk ved grensepassering skal vaae noe sterre enn de mengdene vi far med NEMO,
siden NEMO er basert pa utenrikshandel sstatistikken. Videre ma en forvente at dette av-
viket er sterre ved grensepasseringsstedene der transport av fersk fisk dominerer, siden
avviket mellom brutto- og nettovekt er saalig stort for fersk fisk i og med at fisken trans-
porteres i kasser fylt med knust is’. | tabell 1 har vi oppgitt antall tonn md lastebil for de
to kildene og NEMO.

Tabell 1. Godsvolum (1000 tonn) med lastebiler over grensen for
uavhengige statistiske kilder. 1999.

Import Eksport
SSB Lastebiler over grensen 4896 3931
SSB Utenrikshandelsstatistikk 4651 3290
NEMO 4712 3249

T@I rapport 625/2003

Vi ser at det er godt samsvar mellom de aggregerte importtallene. For eksport ligger
NEMO og SSBs Utenrikshandel sstatistikk ca 20% lavere enn SSBs L astebiler over gren-
sen.

De sterste godsvolumene pa veg passerer grensen ved Svinesund og @rje. Det framkom-
mer tydelig av figurene 1 og 2 at godsmengdene som er fordelt til veg i utenriksversionen
av NEMO i for stor grad er lagt til nettverket med @rje som grensepasseringssted, mens
for lite er lagt til Svinesund. Dette er en direkte falge av at Stockholm er eneste sone i
Sverige for gods til/fra Nord-Trandelag og serover. Dette bar endres nar vi innarbeider
data fra SCENES-modellen. Ogsa for de gvrige grensepasseringsstedene er det noe avvik
mellom SSB og NEMO, men disse avvikene er betydelig mindre. Det ma ogsa veae
grunn til &tro at disse avvikene vil bli mindre dersom en innfarer flere soner i Sverige
enn de to en opererer med i dag.

Det er seks grensepasseringssteder som ikke er med i NEMO, det er Hagen (ved Korn-
§9), Vittjarn (ved Kongsvinger), Asnes (ved Flisa), Gaddede (ved Grong), Polmak (ved
Tana) og Neiden (ved Kirkenes). Til sammen ble det i 1999 i fglge SSB utpassert 184
kilotonn og innpassert 497 kilotonn ved disse grensepasseringspunktene. Arsaken til at

® | fglge NorCargo utgjer emballasje og knust is ca 30 prosent av den samlede transportvekten ved transport av fersk fisk.
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disse grensepasseringsstedene ikke er inkludert i NEMO, er at de ligger pa veger som
ikke er riksveger. At grensepasseringsstedene ikke er inkludert i NEMO betyr at gods-
strammene i NEMO blir fordelt over andre grensepasseringssteder som er inkludert i
modellen.

Figur 1. Godsmengder (1000 tonn) p& lastebil ved grensepassering fra hhv NEMO og SSBs
statistikk Lastebiler over grensen, etter grensepasseringssted. Import. 1999.
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Figur 2. Godsmengder (1000 tonn) pa lastebil ved grensepassering fra hhv NEMO og SSBs
statistikk Lastebiler over grensen, etter grensepasseringssted. Eksport. 1999.
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3.3 Sjegtransport

Norsk havneforbund utarbeider &rlig statistikk over godsomslaget i hver av de offentlige
trafikkhavnene®. Med godsomslag menes mengde gods lastet eller losset i havnen, béde
innen- og utenriksfart. Godset er inndelt i tre hovedkategorier i havneforbundets statis-
tikk, klassifisert etter handteringsmate; stykkgods, flytende bulk og terrbulk. For & nyttig-
gigre oss denne statistikken som valideringskilde har vi derfor plukket ut gods omlastet
mellom §@ og landtransport i soner i NEMO som tilsvarer en kommune med en offentlig
trafikkhavn, fra hhv innen- og utenriks modellversjon, for hver varegruppe, og aggregert
dik at varegruppene i NEMO tilnsamet samsvarer med de tre handteringsmétene’.
Resultatet fremkommer i figurene 3 til 5 for hver av de tre handteringsméatene.

% Ogsé gods omlastet i et privat havneavsnitt som herer inn under havnedistriktet til en av de offentlige trafikkhavnene er
inkludert i denne statistikken.

7 Stykkgods tilsvarer tilnaermel sesvis NEMO-varene 1 til 6, terrbulk tilsvarer varegruppene 7 til 9, mens flytende bulk
tilsvarer varegruppe 10.
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Figur 3. Godsmengder (1000 tonn) omlastet i ulike havner, fra hhv NEMO og
Norsk havneforbunds statistikk. Sum innenriks og utenriks gods. Stykkgods. 1999.
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For stykkgods ser vi av figur 3 at NEMO har fétt for store mengder over Oslo og Borg
havn i forhold til det som framgar av statistikken. Dette kan vaare et resultat av at for stor
andel av importgodset er registrert pd Oslo og @stfold i SSBs utenrikshandel sstatistikk,
sakalte " hovedkontoreffekt”®.

Andre havner som har fétt tildelt for stort volum av stykkgods i NEMO i forhold til sta-
tistikken er Stavanger, Bergen, Alesund, Trondheim og Bodg, mens havner som har féit
for lite stykkgodsi NEMO i forhold til statistikken er Drammen, Grenland, Farsund (ikke
fatt noe stykkgodsi NEMO), Karmsund og Mo i Rana.

For Grenland kan avviket mellom statistikk og NEMO blant annet skyldes at f eks kunst-
gjedsel pakket i store sekker (sdkalte Big Bags), regnes som stykkgods i havnene, mens
det etter varedefinisonen i NEMO er klassifisert som tarrbulk. Men for Norsk Hydro
gjelder det at hovedkontoret har adresse i Odlo, og falgelig kan importgods vaae registrert
pa hovedkontoret i Oslo og ikke pa destinasionssted. At for mye gods i modellen er lagt
til Bodg og for lite til Mo i Rana, kan skyldes feil fordelingsngkler fra fylkesniva til
kommuneniva for import og eksport.

Avviket mellom NEMO og Norsk havneforbunds statistikk for vatbulk, framgar av figur
4.

8 Hovedkontoreffekt. Begrepet er benyttet av Johansen (1997). | utenrikshandel sstatistikken har en for import bare
opplysninger om tollsted. Dette kan avvike fra destinasjonssted siden tolIsted feilaktig kan bli registrert pa adressen til en
bedrifts hovedkontor, da denne adressen kan vaare oppgitt ved innbetaling av importavgiften. Dette farer til at en fra
Utenrikshandel sstatistikken far fordelt for mye gods til eksempelvis Oslo/Akershus-omradet.
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Figur 4. Godsmengder (1000 tonn) omlastet i ulike havner, fra hhv NEMO og Norsk
havneforbunds statistikk. Sum innenriks og utenriks gods. Vatbulk. Bergen og omland er utelatt.
1999.
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For vatbulk er situasionen den at mengdene i all hovedsak er konsentrert til raffineriene
pa Mongstad (Bergen og omland havnedistrikt), Risavika (Sola) og Slagentangen (Tens-
berg). | tillegg leveres det til dels betydelige mengder i Grenland, Oslo og Borg havne-
distrikt, men dette er levering av bensin, diesel og fyringsolje som gar til innenriks distri-
busjon. For leveransene til Mongstad, Risavika og Slagentangen er palangt nag alt inklu-
dert i NEMO. Dette kommer av at direkte leveranser fra Kontinentalsokkelen ikke er
inkludert i NEMO. Derfor vil godsstrammene for denne varegruppen i NEMO vage be-
tydelig mindre enn det som framgar av statistikken. Vi har av hensyn til figurens lesbar-
het utelatt Bergen og omland havnedistrikt i figuren, da vatbulk omlastet i denne havnen
er ca ni ganger hgyere enn i Tensberg. Svaat mye av vétbulken som registreres under
Bergen og omland havn er gass og oljei rer til raffineriet pA Mongstad direkte fra Konti-
nentalsokkelen, og er falgelig ikke inkludert i NEMO. Imidlertid har neamere undersg-
kelser av matrisen for flytende bulk avdekket et unaturlig transportmenster hvor det for
eksempel gar mer oljeinn til Mongstad enn ut fra Mongstad. Vi forsgker nd & se neemere
pa marginalene som matrisene er etablert ut fra for & se om vi kan finne arsaken til de
unaturlige resultatene.

Det framgér av figur 4 at i NEMO er vatbulk i for stor grad blitt levert til Oslo, mens
Borg og Grenland har fatt for sma mengder. For de evrige havnene der vi har registrert
leveranse, gir NEMO en fornuftig fordeling®. Ogséa for vétbulk kan differansen skyldes
hovedkontoreffekten.

For terrbulk framgar avvik mellom NEMO og havnestatistikken av figur 5. De mest mar-
kante avvikene melom NEMO og havnestatistikken er Narvik der statistikken viser
mengder som langt overgdr NEMO og Bergen som i modellen har fatt godsmengder som

9 En korrigering mellom Egersund og Karmsund vil kunne gi en forbedring av modellen.
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langt overgar statistikken. | Narvik er forklaringen at godset som framgér av statistikken
er malm fraKirunai Sverige som kommer med Ofotbanen og som gér i transitt over Nar-
vik havn. Transitt-trafikk er ikke med i NEMO i dag, men ogsa dette kan med fordel inn-
arbeides, da dette er trafikk som legger beslag pa norsk infrastruktur. For Bergen kan de
store godsvolumene i NEMO vage gods som gar over en privat havn et annet sted i Hor-
daland.

Oslo har fétt for store mengder tarrbulk, mens Grenland har fatt for sma volum. Dette kan
(som vi framhevet for stykkgods) skyldes at Norsk Hydro har sitt hovedkontor i Oslo og
at en del av importen som kommer til Norsk Hydro i Porsgrunn eller Bamble er blitt re-
gistrert pa hovedkontorets adresse i utenrikshandel sstatistikken. Ogsa Karmsund har fatt
for store mengder, mens Stavanger har fatt tilsvarende sma mengder. Mo i Rana og
Brgnngy har fatt for sma godsmengder i NEMO, noe som bedres dersom en nyttiggjer
seg informasjon fra en undersgkel se blant prosessindustrien i Nordland utfert av SINTEF
i 2001 (Meland, 2001), til & forbedre spredningsfaktorene for import og eksport i Nord-
land (se kapittel 5.1).

Figur 5. Godsmengder (1000 tonn) omlastet i ulike havner, fra hhv NEMO og
Norsk havneforbunds statistikk. Sum innenriks og utenriks gods. Tarrbulk. 1999.
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3.4 Jernbanetransport

For jernbanetransport har vi benyttet informason fra NSB Gods (nd CargoNet) over
godsstremmer (i tonn) mellom stasjoner i Norge til & sekke om godsmengder i ulike
deler av jernbanenettverket i NEMO er rimelige. Vi har valgt ut kommuner med jern-
banestasioner som har store godsmengder i modellen og/eller statistikken. Sammen-
likningen for jernbanetransport etter til-kommune framgar av figur 6.
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Figur 6. Godsmengder (1000 tonn) i snitt av jernbanenettverket i NEMO etter til-kommune, og NSB
Gods tall. Innenriks gods. 1999.
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Kommuner som saalig har fatt for lite jernbanetransport for til-transporter er Narvik,
Bodg, Levanger (Skogn), Trondheim og Oslo, der den relative forskjellen er sterst for de
fire ferstnevnte. Bergen, Skien og Kristiansand har fétt tildelt for mye jernbanetransport i
modellen i forhold til statistikken, der den absolutte forskjellen er starst for Kristiansand
og den relative forskjellen er starst for Skien. | tillegg er det noen kommuner som har fatt
jernbanegods, men som ikke skal hanoe i felge NSB Gods. Det gjelder Steinkjer, Klepp,
Vennesla, Lillehammer og Hamar.

Sammenlikningen etter fra-kkommune i NEMO framgar av figur 7.

Kommuner som har fétt for lite gods sendt ut av kommunen med jernbane fra NEMO i
forhold til statistikken, er Oslo, Grue i Hedmark, Valer (Norske Skog pa Braskereidfoss),
Drammen, Trondheim, Bodg og Narvik, der avviket er sterst for Oslo. Kommuner som
har fatt tildelt for mye gods pajernbane ut av kommunen er Ringerike, Kristiansand, Ber-
gen og Hamar, der det relative avviket er starst for Ringerike (tammer og trelast fra
Norske Skog — Follum). Kommuner som har fatt tildelt gods pa jernbane ut av kommu-

12
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nen, men som ikke skal ha noe, er Nes i Hallingdal (Nesbyen), Kongsberg og Steinkjer.
Grong har ikke noe gods sendt ut av kommunen i modellen, mens statistikken indikerer
en viss godsmengde.

Figur 7. Godsmengder (1000 tonn) i snitt av jernbanenettverket i NEMO etter fra-kommune, og
NSB Gods tall. Innenriks gods. 1999.
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Alt i at ser det ut til at det er jernbane som er det transportmiddel i NEMO der de nett-
fordelte godsstrammene stemmer darligst. For mye gods ser ut til a vagre lagt til kommu-
ner som ligger utenfor CargoNets satsningsomrade, som er endepunktene pa jernbanens
hovedrelasjoner, dvs Stavanger, Oslo, Bergen, Trondheim og Bodg. Det kan se ut til at
jernbanen i modellen har blitt mer konkurransedyktig i forhold til lastebil pa kortere rela-
goner enn den i virkeligheten er. Dette kan bedres dersom en legger inn en hayere opp-
startskostnad (dvs hgyere fastledd) i kostnadsfunksjonene for jernbanetransport, evt ute-
later stasjonene helt i nettverket i NEMO. | et pagaende prosiekt for EU-kommisjonen
(MC-ICAM) forsgker vi nettopp dette.
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4 Beregning av elastisiteter

For & vurdere fglsomheten til modellen er det interessant & evaluere hvordan ettersperse-
len etter transport med et gitt transportmiddel endres med endringer i transportkostnader,
transporttid eller avgangsfrekvens for transportmidiene. Endring i avgangsfrekvens repre-
senteres i modellen som en endring i ventetid (flere avganger gir kortere gjennomsnittlig
ventetid).

Det er hensiktsmessig & beregne etterspersel selastisiteter for a vurdere denne typen fel-
somhet. Ettersparsel selastisiteter maler relativ endring i en avhengig variabel (for eksem-
pel gods med jernbane) relativt til en relativ endring i en uavhengig variabel (for eksem-
pel pris pa jernbanetransport). | denne analysen viser elastisitetene prosentvis endring i
transportarbeidet som falge av prosentvise endringer i transportkostnader, transporttid
etc. En hoy elastisitet (i absoluttverdi) indikerer at ettersparselen er mer fglsom for end-
ringer i for eksempel transportkostnader (en liten gkning i transportkostnadene gir stor
reduksion i kvantum), mens en lav elastisitet (i absoluttverdi) indikerer at ettersparselen
er mindre felsom for endringer i variabelen (en liten gkning i transportkostnadene gir
liten reduksjon i kvantum).

| vé&r modell velges transportlasning ut fra at samlede generaliserte transportkostnader
minimeres (inkluderer transportkostnader, kvalitetskostnader og transporttid). Det kan
imidlertid antas en sammenheng mellom transporterens kostnader og transportpris, og
elastisitetene som vi beregner kan til en viss grad sammenlignes med priselastisiteter som
fremkommer ved analyser av endrede transportprisers innvirkning pa ettersparselen etter
transport med et transportmiddel.

| analysen har vi operert med faste OD-matriser (gitt ettersparsel etter transport), og ana-
lysen vurderer sdledes kun fordelingen av transportarbeid mellom transportmidiene.

Vi har kun beregnet elastisiteter for innenlandsmodellen. | utenriksmodellen er
getransport sa dominerende at det ikke gir mening & beregne generelle elastisiteter, annet
enn for eventuelle utvalgte relasjoner/markedssegmenter.

4.1 Metode

For & gjere elastisitetsberegningene er det tatt utgangspunkt i et basisscenario for
innenriksmodellen. Fra basisscenariet kan man hente ut resultater for antall utkjarte
tonnkilometer pd nasjonalt niva for ulike varegrupper (11 varegrupper’®) og ulike
transportmidler (lastebil, tog og gefart). Nar man har foretatt en endring i kostnader eller
transporttid kan man sa beregne nye resultater for utkjerte tonnkilometer for hvert
transportmiddel. Elastisiteten, €, kan da beregnes ved & bruke falgende tilnaarmel se:

0 Det skilles mellom fersk og frossen fisk. Se vedlegg 1.
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(1)

der y; er transportarbeidet med justert kostnadsfunksjon, yo, er transportarbeidet i
basisscenarioet og p; er prosentfaktor for endring av parameter i kostnhadsfunksion i
forhold til basisscenariet. For eksempel vil en endring pa -30% for en kostnadsparameter
gi p1=0.7 (po = 1.0).

Det ble valgt a foreta elastisitetsberegningene for fire distanseintervaller etter korteste
avstand mellom sentroidene, da vi antar at konkurranseflatene mellom transportmidiene
varierer med transportdistansen. Vi brukte falgende intervaller:

e 0-100 km
e 100-300 km
e 300-600 km
e >600km

Endringene som har blitt evaluert er:

e Distanseavhengig kostnad (kr/tonn og kilometer) for lastebil: +30%, +10%,
-10%, -30%

¢ Distanseavhengig kostnad (kr/tonn og kilometer) for jernbane: +30%, +10%,
-10%, -30%

e Distanseavhengig kostnad (kr/tonn og kilometer) for efart: +30%, +10%,
-10%, -30%

e Tidsavhengig kostnad (kr/tonn og time) for lastebil: +30%, +10%, -10%, -30%
e Tidsavhengig kostnad (kr/tonn og time) for jernbane: +30%, +10%, -10%, -30%
e Tidsavhengig kostnad (kr/tonn og time) for ggfart: +30%, +10%, -10%, -30%
e Transporttid for lastebil: +30%, +10%, -10%, -30%
e Transporttid for jernbane: +30%, +10%, -10%, -30%
e Trangporttid for gafart: +30%, +10%, -10%, -30%
e Omlastingskostnad (kr/tonn) for kombinagjoner av transportmidler: +20%, -20%
e Avgangsfrekvensfor jernbane og sjgfart: +30%, +15%, -20%
e Tids og distanseavhengige kostnader for lastebil +30%, +10%, -10%, +30%
o Tids og distanseavhengige kostnader for jernbane +30%, +10%, -10%, +30%
e Tids og distanseavhengige kostnader for ggfart +30%, +10%, -10%, +30%

For hver endring har vi beregnet et gjennomsnitt av elastisitetene og brukt dette gjennom-

snittet som en indikasjon pa hvor f@somme de ulike transportmidiene er for endringer i
transportkostnader, transporttid, omlastingskostnader og avgangsfrekvenser.

4.2 Resultater
4.2.1 Forventet resultat

For distanseavhengige kostnader, tidsavhengige kostnader og transporttid bar en agkning
for et transportmiddel gi en nedgang i utkjarte tonnkilometer for dette transportmiddelet.
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Tilsvarende bgr en reduksion gi en gkning i utkjarte tonnkilometer. Da det er et endelig
kvantum av gods i modellen, vil en endring i transportarbeidet for et transportmiddel skje
pa bekostning av de andre transportmidlene. Man vil derfor forvente krysselastisiteter
med motsatt fortegn for transportmidlene som bergres indirekte av endringen.

Siden en gkning av avgangsfrekvensen til et transportmiddel gir reduserte tidskostnader,
ber dette faretil en gkning i utkjerte tonnkilometer for dette transportmiddel et.

Da omlastingskostnader bergrer par av transportmidler direkte, vil det for endringer av
omlastingskostnader vaae litt vanskeligere a predikere forventet fortegn pa elastisitetene i
disse tilfellene. | utgangspunktet vil vi forvente at en gkning i omlastingskostnader gene-
relt vil favorisere lastebil, siden lastebilen i starst grad kan utfere der-til-der transporter
uten omlastinger.

4.2.2 Aggregerte elastisiteter

| denne seksjonen presenteres et utvalg aggregerte elastisiteter hvor ale varegrupper og
dle distansekategorier behandles samlet. En fullstendig oversikt™ over elastisitetene er
presentert i Vedlegg 2.

Elastisiteter ved endringer i de distanseavhengige kostnadene, de tidsavhengige kostna-
dene og i transporttiden er presentert i tabell 2, tabell 3 og tabell 4.

| radene til tabellen er transportmiddel et hvor kostnadsendringen er foretatt oppgitt, mens
kolonnene inneholder transportmidlenes respons pa endringene. For eksempel kan ferste
rad i tabell 1 leses som at en gkning i de distanseavhengige kostnadene for sjgfart pa 1%
vil gi en redukgon pa 0.11% i transportarbeidet for gefart , mens transportarbeidet for
jernbane og lastebil vil gke med henholdsvis 0.09% og 0.07%. Tallene pa diagonalene
angir egenelastisitetene, mens de @vrige elastisitetene angir kryssvirkinger.

Tabell 2. Beregnede elastisiteter ved endringer i de distanseavhengige kostnadene for hvert
transportmiddel. Alle varegrupper og alle distanseintervaller samlet.

Virkning pa tonnkilometer
Sjofart Jernbane Lastebil
Sjofart -0.11 0.09 0.07
Endring i dist.avhengig kostnad Jernbane 0.01 -0.52 0.08
Lastebil 0.26 0.85 -0.34

T@I rapport 625/2003

Tabell 3. Beregnede elastisiteter ved endringer i de tidsavhengige kostnadene for hvert
transportmiddel. Alle varegrupper og alle distanseintervaller samlet.

Virkning pa tonnkilometer
Sjefart Jernbane Lastebil
Sjefart -0.61 0.43 0.37
Endring i tidsavhengig kostnad  Jernbane 0.08 -3.78 0.47
Lastebil 0.65 3.72 -1.03

T@I rapport 625/2003

Alle elastisitetene i tabellene 2 til 4 har fortegn som forventet, med negative egenelastisi-
teter og positive krysselastisiteter.

" Vedlegg 2 inneholder gjennomsnittsel astisiteter av de ulike prosentvise endringene som har blitt foretatt for hver
kostnadsparameter.
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Fra tabell 3 og tabell 4 ser vi at n&r de tidsavhengige kostnadene eller transporttiden'
endres, er jernbanetransportene svaat fglsomme for kostnadsendringer bade for lastebil
og for jernbanen selv. Vi ser fratabellene at jernbanens egenelastisitet og krysselastisite-
ten fralastebil er i starrelsesorden 3.7 — 4, hvilket indikerer sterk prisfglsomhet.

Tabell 4. Beregnede elastisiteter ved endringer i transporttiden for hvert transportmiddel. Alle
varegrupper og alle distanseintervaller samlet.

Virkning pa tonnkilometer
Sjefart Jernbane | Lastebil
Sjafart -0.63 0.44 0.38
Endring i transporttid Jernbane 0.08 -3.77 0.47
Lastebil 0.57 4.07 -0.93

T@I rapport 625/2003

Ved endringer i de distanseavhengige kostnadene (tabell 2) er ikke jernbanetransporten
like prisfglsom som ved endringer i de tidsavhengige kostnadene. Arsaken til dette er at
de tidsavhengige kostnadene for jernbane er dominerende i utgangspunktet, og at end-
ringer i de distanseavhengige kostnadene dermed ikke har like stor innvirkning pa de
totale kostnadene som endringer i de tidsavhengige kostnadene eller transporttiden har.

| tabell 5, tabell 6 og tabell 7 presenteres elastisiteter for henholdsvis endrede omlastings-
kostnader, endrede avgangsfrekvenser og samtidig endrede tids- og distanseavhengige
kostnader. Samtidig endring av tids- og distanseavhengige kostnader som er presentert i
tabell 7 representerer det som vil vaae mest sammenlignbart med priselastisiteter fra
andre studier.

Tabell 5. Beregnede elastisiteter ved endringer i omlastingskostnader for par av
transportmidler. Alle varegrupper og alle distanseintervaller samlet.

Virkning pa tonnkilometer
Sjgfart ‘ Jernbane | Lastebil
Lastebil — jernb. -0.01 -0.02 0.02
Endring i omlastingskostnad Lastebil - sjafart -0.34 0.25 0.25
Jernb. - sjgfart -0.01 -0.02 0.02

T@I rapport 625/2003

Tabell 6. Beregnede elastisiteter ved endringer i avgangsfrekvens for sjgfart og jernbane.

Alle varegrupper og alle distanseintervaller samlet.

Virkning pa tonnkilometer
Sjefart Jernbane Lastebil
Endring i avg. frekvens Sjefart 0.00 0.00 0.00
Jernbane 0.00 0.02 0.00

T@I rapport 625/2003

Fra tabell 5 og tabell 6 ser vi at endringer i avgangsfrekvens for jernbane og gefart og
endringer i omlastingskostnader ikke gir like store utslag i transportmiddelfordelingen
som endringer i transportkostnader og transporttid.

12 De tidsavhengige kostnadene er relatert til selve kjaretayet. Endret transporttid pvirker ogsa kostnader forbundet med
varene som transporteresi tillegg til kjeretayets kostnader.
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Tabell 7. Beregnede elastisiteter ved endringer i de tids- og distanseavhengige kostnadene for

hvert transportmiddel. Alle varegrupper og alle distanseintervaller samlet.

Virkning pa tonnkilometer
Sjefart Jernbane Lastebil
Sjefart -0.72 0.55 0.42
Endring i tids-og dist.avh. kostnad Jernbane 0.11 -4.60 0.52
Lastebil 0.89 4.57 -1.24

T@I rapport 625/2003

Fratabell 7 ser vi at ndr vi endrer de tids- og distanseavhengige kostnadene, er jernbane-
transportene svaat falsomme for kostnadsendringer pa jernbane og lastebil som i tabell 3
og tabell 4 (ndi sterrelsesorden 4.5).

For @vrig har vi fétt resultater som er i samsvar med forventingene om at el astisitetene pa
diagonalene har motsatt fortegn enn de gvrige med unntak for omlastingskostnadene som
er litt spesielle idet de berarer to transportmidler om gangen. Men ogsa for omlastings-
kostnadene er resultatene i trad med forventningene idet lastebil i ale tilfeller vil fa gkt
transportvolum dersom omlastingskostnader akes.

4.3 Diskusjon og sammenligning med andre kilder

Det kan vage vanskelig & generalisere elastisitetsberegninger for godstransport, da lokale
forhold har innvirkning pa godsmarkedet. Vi har for eksempel ikke funnet relevante
sammenligningsgrunnlag i Friedlaender (1969).

Det er likevel interessant & sammenligne vare resultater med det andre har kommet fram
til. | Beuthe et a (2001) presenteres elastisiteter for godstransport i Belgia. Disse elasti-
sitetene er beregnet fra en modell som har samme struktur som véar. Modellen inneholder
multimodal e nettverk (veg, tog og indre vannveier) for Belgia, og de har en fiksert etter-
sparsel etter transport (OD-matriser) slik vi har.

| Beuthe et al. (2001) er elatisitetene for vegtransport i omradet 0.07-1.31, mens de for
jernbane er i omradet 0.67-3.30. Disse elastisitetene er regnet ut fra endringer i totale
kostnader for et transportmiddel, og det er mest naaliggende a sammenligne disse med
vére elastisiteter for samtidig endring av tids- og distanseavhengige kostnader. Elasti-
sitetene for bil er pafallende like i de to analysene, men vare elastisiteter for jernbane-
transport er noe hgyere enn de Belgiske. Det er likevel interessant & merke seg at bildet i
grove trekk er veldig likt, og avvikene kan like gjerne skyldes faktiske forskjeller i
markedsforhold som modelltekniske forskjeller.

Abdelwahab (1998) har samlet og sammenlignet elastisiteter for godstransport fra en
rekke kilder. Blant hans konklusjoner er at elastisitetene gjennomgaende var noe hgyere
for jernbanetransport enn for lastebiltransport, men at forskjellene ikke var dramatiske.

| EU-progiektet EXPEDITE™ hvor T@I har deltatt, har man etablert en transportmodell
for EU basert pa elastisiteter fra nettverksmodeller i fire land. Elastisitetene er kategori-
sert etter avstandsgruppe og varegruppe. Avstandsgruppene er lite sasmmenlignbare med
vare, da de er alt for detaljerte for korte distanser, men det er likevel interessant & sam-
menligne resultatene. Elastisitetene for lastebiltransport er i samme starrelsesorden som
vare, og gkende med gkende transportdistanse. Endring i lastebilkostnader gir like store
utsag (hey krysselastisitet) for tog som i vare analyser. En forskjell mellom de to analy-
sene er at det er relativt haye krysselastisiteter mellom gefart og tog i EXPEDITE-resul-

% http://www.hcg.nl/projects/expedite/expedite. htm
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tatene. Dette kan komme av andre konkurranseforhold mellom transportmidiene i andre
europeiske land. En sammenligning pa varegruppeniva er lite interessant — da varegrup-
pens transportvolum og transportmiddelfordeling i basisscenariet trolig vil veae minst
like viktig for resultatet som spesielle karakteristika ved hver enkelt varegruppe.

Samlingen av detaljerte elastisiteter i vedlegg 2 er presentert etter varegruppe og distan-
sekategori som skissert ovenfor. Ved en slik nedbryting blir enkelte av elastisitetene rela
tivt dramatiske. Dette skyldes i hovedsak at det ikke er sa store godsmengder for ale
varer og distansegrupper, og at problemet med ”all-or-nothing” - assignment gjar seg mer
gjeldende her enn nér vi betrakter aggregerte el astisiteter.

4.3.1 Jernbane

Det er noe problematisk at elastisitetene for jernbanetransport er s haye som vare resul-
tater gir. Selv sma kostnadsendringer gir relativt store endringer i transportert kvantum.
Dette kan vage realistisk, men vare elastisiteter for jernbane virker noe hgye. En mulig
arsak til at elastisitetene for jernbanetransport er hagye kan vage at tog er det transport-
middelet som har lavest transportvolum i utgangspunktet. Modellen har " all-or-nothing” -
assignment (alt gods for en varegruppe mellom et kommunepar velger ett bestemt trans-
portmiddel). Dersom en kostnadsendring farer til at en relagjon med store godsmengder
skifter transportmiddel, kan dette gi merkbare relative endringer i totalt transportvolum
dersom transportvolumet for det aktuelle transportmiddelet i utgangspunktet er lite. Jern-
bane har den laveste andelen av sa vel transporterte tonn som utkjert transportarbeid, og
har i basisscenariet rundt 2% av transporterte tonn og under 10% av totalt utkjarte tonn-
kilometer. Forflytning av gods frajernbane til lastebil gir dermed en starre relativ endring
i transportvolum for jernbane enn for lastebil. Det er dermed naturlig at jernbane har hay-
ere elastisiteter enn vegtransport og sigfart. | den belgiske analysen til Beuthe et al (2001)
har ogsa indre vannveier hgye elastisiteter, og indre vannveier har i likhet med jernbane
en relativt beskjeden markedsandel sammenlignet med vegtransport.

Jernbane er farst og fremst konkurransedyktig pa lange distanser (for eksempel mellom
de store byene). Lastebiltransport er dominerende for korte turer, men har ogsa hgye mar-
kedsandeler for lengre distanser. Mange av sjgtransportene er ikke utsatt for vesentlig
konkurranse fra jernbane eller lastebiltransport. Jernbanetransportene er det imidlertid
som oftest mulig a erstatte med lastebiltransport. Det er dermed naturlig at jernbanetrans-
portenes andel av transportvolumet varierer mer med kostnadsendringer enn hva som er
tilfelle for de andre transportmidiene.

Vi hadde en hypotese om at var kalibrering av kostnadsfunksjonene kunne vaae en viktig
arsak til de hgye elastisitetene for jernbanetransport. Som vi nevnte i kapittel 2, var de
estimerte jernbanekostnadene for lave — og de métte skaleres opp da modellen ble kalib-
rert. For enkelte varegrupper matte kostnadene multipliseres med en faktor pa fire — og
dermed vil endringene i de tidsavhengige kostnadene ogsa bli multiplisert med fire. Ved
nagmere gjennomgang av resultatene har vi imidlertid funnet at skaleringen av kostnads-
funksionene ikke er arsaken til de hgye elastisitetene for tog. Det er med andre ord natur-
lig atro at argumentene ovenfor om jernbanenes beskjedne markedsandel i utgangspunk-
tet og at jernbanen ofte kan erstattes av annen transport er mer vesentlige.

4.3.2 Sjgtransport

Sjetransporten er langt mindre sensitiv for kostnadsendringer enn jernbanetransporten, og
elastisitetene er gjennomgaende lave. Disse resultatene er vanskelige 8 sammenligne med
andre resultater, men de er lite oppsiktsvekkende: For mange transporter som i dag gar pa
59, finnes det ikke realistiske alternative transportlasninger. Selv om de aller fleste trans-
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portene pa §@ i teorien vil kunne erstattes med |astebiltransport, tilsier av og til geogra-
fiske forhold at sjgtransport er en selvfgige (for eksempel vil transportdistansen pa sj@
vage mye kortere enn transportdistansen pa land pa enkelte relasjoner). | tilegg er
setransport bedre egnet enn de andre transportformene for enkelte varegrupper (for ek-
sempel tunge bulktransporter). Pa samme mate er det for mange av de transportene som
ikke gar pa sj@ lite sannsynlig at de vil gjere det selv om kostnadsbildet endres noe (p.g.a.
store forskjeller i transportdistanse mellom g gtransport og landtransport eller lignende).

4.3.3 Lastebil

Vegtransporten har giennomgaende noe hayere elastisiteter enn gefart, men vesentlig
lavere enn jernbane. Lastebil og sefart star for sterstedelen av transportene, og det er
liten grunn til & tro at problematikken rundt ”all-or-nothing”-assignment (se kapittel
4.3.1) er s& vesentlig for disse transportmidliene som for jernbane™. Lastebil vil ha
konkurranseflater bade mot §j@ og jernbane, men samtidig vil mange av transportene ga
pa lastebil nearmest uansett kostnadsniva. Vi vil spesielt forvente at |astebiltransporten har
liten konkurranse pa de korteste turene, men mer konkurranse pa lengre distanser. Fra de
detaljerte elastisitetene i vedlegg 2 far vi bekreftet at dette er tilfelle, siden elastisitetene

for lastebil gjennomgaende er starre i absoluttverdi for de lengre turene enn for de korte.

Fratabell 5 ser vi at mengden lastebiltransport gker med gkte omlastingskostnader. Dette
er naturlig, siden de aler fleste transportene i modellen méa begynne og slutte med laste-
biltransport (tilbringerleddet), og dermed vil gkte omlastingskostnader som hovedregel
kun gjgre 5 og jernbanetransport dyrere.

4 S8 lenge vi ser pé& aggregerte el astisiteter. Dersom man ser pd spesielle varegrupper og distansekategorier, kan det
imidlertid bli slike problemer ogsa for |astebil- og sjgtransport.
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5 Erfaringer etter fgrste bruk av
NEMO | analyseprosjekter

NEMO i ny vergon er alerede brukt i ulike sammenhenger. | forbindelse med dette ar-
beidet har en ogsa delvis hatt tilgang til informasjon fra uavhengige datakilder, og derved
kunnet fa et inntrykk av hvor realistiske godsstrammene i NEMO er innenfor mindre
geografiske omréder.

5.1 Regionale analyser i Nord-Norge

Pa oppdrag fra Norges forskningsrad under programmet LOGITRANS, Norsk havnefor-
bund og Kystdirektoratet har vi undersgkt om det er tilstrekkelig godsgrunnlag, retnings-
balanse og derved gkonomisk lennsomhet i a etablere et containerbasert transportopplegg
mellom Nord-Norge og kontinentet (Hovi, 2002a). | dette arbeidet har vi fatt tilbakemel-
dinger om at vare tall som er basert pa statistikker ikke altid gir et godt samsvar med hva
folk lokalt oppfatter som faktiske transportstrammer.

P4 oppdrag fra Nordland fylkeskommune har vi sett pa hvordan varestrammene til/fra
fylket fordeler seg pa ulike regioner, med sikte pa a finne fram til hvor knutepunkthavner
bar lokaliseres (Eidhammer og Larsen, 2002). For fisk har det kommet tilbakemeldinger
om at Ofoten-omradet har fétt for sma mengder i vare matriser. Prosjektet har vaat et
samarbeidsprogiekt mellom Tl og SINTEF, der SINTEF gjennomfarte en spgrreun-
dersakelse blant bedrifter innenfor prosessindustrien i Nordland (Meland, 2001). Malset-
tingen var & samle inn data som beskriver nagingens ettersparsel etter transport og valg
av transportlgsning og —kvalitet, og hvordan dette varierer avhengig av hvilke kombina-
goner av produkter, bearbeidelsesgrad og marked det er snakk om. Denne undersgkelsen
har gitt som resultat at en har fétt kartlagt de tunge godsstremmene ut og inn av Nordland
fylke, etter kommune. Vi har ssmmenlignet disse dataene med utenriks OD-matriser for
varegruppene " diverse stykkgods’, "mineraer i steinprodukter” og ” kjemiske produkter”.
Det framgikk da at OD-matrisene fra NEMO for disse varegruppene virket rimelig pa
fylkesniva, men at fordelingen mellom kommuner var blitt skjev. Spesielt hadde Rana fét
tildelt for sma godsmengder, mens Glomfjord var blitt tildelt alt for store godsmengder.
Disse avvikene vil nd bli innarbeidet i OD-matrisene i NEMO, og illustrerer a8 NEMO
kan forbedres n&r man med geografisk avgrensede analyser far bedre kunnskap pa lokalt
niva. Skal en giennomfare en slik kartlegging pa nasionalt niva har en imidlertid en sveat
omfattende oppgave.

5.2 Basisprognoser i godstransport

De farste omfattende analysene med hele modellsystemet og analyser pa nasjonalt niva er
giennomfert i forbindelse med utarbeiding av Basisprognoser for Godstransport til NTP
pa oppdrag fra Samferdsel sdepartementet (Hovi et al, 2002b). Bruk av modellen har gitt
plausible resultater, men for jernbane var det relativt store utslag ved alternative kostnads-
framskrivninger. Jernbanen var ogsa felsom for nettverksendringer (innarbeidelsen av
infrastrukturprogjekter). At jernbanen er fglsom for kostnadsendringer er i samsvar med
var analyse av elastisiteter i kapittel 4.
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5.3 MC-ICAM

| EU-progiektet MC-ICAM™ hvor T@I deltar, bruker vi NEMO og den generelle
likevektsmodellen PINGO til a evaluere falgene av at ale transportmidler ma betale for
sine eksterne kostnader. | grove trekk bruker vi NEMO til & beregne endrede transport-
kostnader for transport mellom de ulike kommuneparene nar de marginale kostnadene
internaliseres i transportkostnadene og vi far en ny transportmiddelfordeling. Denne in-
formasjonen brukes av PINGO som beregner nye OD-matriser (hgyere transportkostnader
farer til endret transportmenster og gjennomgaende kortere transportdistanser) for framti-
dige &r. Disse nye OD-matrisene kan eksporteres tilbake til NEMO hvor vi beregner end-
ringer i utkjerte tonnkilometer for hvert transportmiddel etc.

Vart inntrykk fra dette progjektet er at NEMO-PINGO er et solid modellsystem for nasjo-
nale analyser, sammenlignet med verktgy en har i andre europeiske land. Arbeidet er ikke
fullfert, men resultater som vi har hentet ut sa langt virker rimelige.

5.4 Andre prosjekter

Vi har ogsa benyttet NEMO til to andre prosjekter av mer lokal karakter. Pa oppdrag for
samferdselsetaten i Oslo kommune er data fra NEMO benyttet til & kartlegge varestram-
mer inn, ut og mellom Oslo og Akershus (Jean-Hansen, 2002a). Pa oppdrag fra Kristian-
sand kommune har vi undersgkt hvilken rolle byen har i det nasjonale transportmarkedet.
Data fra den nagionae delen av NEMO ble benyttet til & fafram hvilke godstrgmmer som
gar til/fraog gjennom byen/fylket (Jean-Hansen, 2002b).

Disse analysene er eksempler pa arbeider som vi anser & vagre nag grensen for hvor lokalt
man kan anvende NEMO. | prosjektene er det bare OD-matrisene som er benyttet. Det
eksisterer imidlertid ingen gode alternativ til NEMO-matrisene for dlike analyser. | fraveer
av andre alternativ vil uansett NEMO-matrisene (gode eller darlige) veae et nyttig data-
grunnlag. Siden vi som oftest opererer med summen av ti uavhengige matriser (en for
hver varegruppe) vil vi tro at resultatene er i riktig starrel sesorden selv om det sannsyn-
ligvis vil veare sterre ungyaktigheter i disse resultatene enn i andre progjekter hvor vi har
benyttet NEMO.

5.5 Eksempler pa bruk av kostnadsfunksjoner

For & visualisere de ulike kostnadskomponentenes betydning for valg av transportl@sning,
har vi utfart regneeksempler hvor vi presenterer kostnadene slik de fremkommer fra kost-
nadsfunksjonene. Vi har noksa tilfeldig valgt én varegruppe for relasjonen Oslo-Bergen
0g en annen varegruppe for relagionen Oslo-Tromsg.

5.5.1 Om kostnadsfunksjonene

I NEMO velges hilligste transportlgsning ut fra en transports generaliserte kostnader.
Kostnadene i modellen bestér av en tidsavhengig kostnad forbundet med tiden transpor-
ten tar, en distanseavhengig kostnad knyttet til utkjert distanse, kostnader forbundet med
lasting/lossing og omlasting mellom transportmidler, bompenger og fergetakst for laste-
bil, samt kostnader for vareeier som falge av at varens verdi avtar noe under transporten.
For neamere beskrivel se av kostnadsfunksjonene henvises det til (Vold et al, 2002a).

** | mplementation of Marginal Cost Pricing in Transport - Integrated Conceptual and Applied Model Analysis

22

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Evaluering og verifisering av NEMO

Da modellen ble kalibrert, ble kostnadene skalert opp eller ned med den hensikt & fa re-
sultater i samsvar med tilgjengelig transportstatistikk for hver enkelt varegruppe i mo-
dellen.

5.5.2 Oslo-Bergen

Vi har for Oslo-Bergen analysert kostnadsbildet for transport av varegruppe 8 (kjemiske
produkter). I modellens basisscenario velges jernbanetransport for hele denne relasjonen.

| utgangspunktet ma alle transporter starte med et tilbringerledd, men for en del kommu-
ner kan transport av enkelte varer starte og slutte ogsa pa jernbane eller med skip. Dette
ivaretar industrikaier etc. Det har tidligere blitt gjennomfert en kartlegging av hvilke
kommuner som har mulighet for transport uten tilbringerledd for jernbane og §gfart. For
varegruppe 8 er bade Oslo og Bergen registrert med disse mulighetene, og da er ikke
omlasting nadvendig.

Kostnader per tonn fordelt pa kostnadstype ved transport fra Oslo til Bergen for jernbane,
skip og lastebil er presentert i tabell 8.

Tabell 8. Kostnad ved transport av varegruppe 8 mellom Oslo og Bergen for jernbane,
skip og transport med lastebil. Kroner per tonn.

Jernbane Skip Lastebil
Oppstartskostnad 17 13 51
Distanseavhengig kostnad 16 59 150
Tidsavhengig kostnad 98 93 461
Vareeieres kostnader 1 3 0
Bompenger og fergekostnad 0 0 2
Skalering fra kalibrering 216 214 -241
Sum 349 381 424

T@I rapport 625/2003

Vi ser av tabell 8 at jernbanetransport er transportalternativet med lavest kostnader, s
fart er noe dyrere, og lastebiltransport har hgyeste kostnader for den aktuelle relasjonen
og varegruppen. Forskjellene er imidlertid ikke store, dik at endringer i kostnadsbildet vil
kunne endre valg av transportl@sning. Kostnadskomponenten ” Skalering fra kalibrering”
utgjer i dettetilfellet en betydelig andel av kostnadene. Dette kostnadsleddet stammer fra
kalibreringen av modellen, hvor kostnadene ble justert opp og ned for & oppna samsvar
med transportstatistikk. Disse kostnadene ma betraktes som et ledd som fanger opp de
kostnadene som ikke er representert i modellen, og har gjerne vaat betraktet som en re-
presentasjon av transportmidlenes egnethet for transport av det aktuelle vareslaget (Vold
et al, 20023, side 34).

Et detaljert eksempel pa bruk av kostnadsfunksjoner er vist i vedlegg 3.

5.5.3 Oslo-Tromsg

For relagionen Oslo-Tromsg betrakter vi varegruppe 10 (flytende bulk). For denne vare-
gruppen er gatransport billigste transportlasning i modellens basisscenario. | Tromsg ma
det benyttes tilbringertransport med lastebil for denne varegruppen.

Vi har oppsummert kosthnadskomponentene ved ggtransport og transport med lastebil i
tabell 9. Jernbanetransport med pafelgende lastebiltransport fra Nordland er ikke vurdert
som et realistisk alternativ (i Norge er det ingen jernbanetransport av flytende bulk med
unntak av transport av drivstoff til Gardermoen).
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Tabell 9. Kostnad ved transport av varegruppe 10 mellom Oslo og
Tromsg for sjgtransport og transport med lastebil. Kroner per tonn.

Skip Lastebil
Oppstartskostnader 22 23
Distanseavhengig kostnad 44 496
Tidsavhengig kostnad 755 876
Vareeieres kostnader 5 1
Kostnader forbundet med omlasting 75 0
Bompenger og fergekostnad 0 25
Skalering fra kalibrering 44 747
Sum 945 2168

TQI rapport 625/2003

Vi ser av tabell 9 at det i saalig grad er de distanseavhengige kostnadene og egnethetsled-
det som resulterer i at §etransport velges som transportl gsning pa denne relasjonen.

Fra tabellen ser vi at omlastingskostnadene ved omlasting fra ggfart til lastebil i Tromsg
er 75 kroner per tonn. Dette omfatter bade monetaa omlastingskostnad og kostnader for-
bundet med transportmidlienes og varens tid i terminalen (havna).
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6 Anbefalinger om bruk

6.1 Innledende kommentarer

Sett i lys av at NEMO sd langt bare er kalibrert ik at transportmiddelfordelingen stem-
mer pa nasjonalt niva, ser det ut til at gods- og transportmiddelfordelingen er blitt rimelig.
Med noen enkle grep ber modellens presisionsniva kunne bli langt bedre enn det er i dag.

OD-matrisene i NEMO ma sees pa som et utgangspunkt for videre arbeid. Matrisene blir
ikke bedre enn statistikken de er bygget pd Et problem er at matrisene for innenriks
transport er basert pa verditall som er omregnet til tonntall, mens for utenrikshandelen er
det tall i tonn pafylkesniva, som vi ma bryte ned til kommuneniva. At matrisene er basert
pa statistikk fra ett enkelt ar gir en viss usikkerhet. Dersom dette dret var utypisk, vil
framskrivninger av disse matrisene gi skjevheter.

For grenseoverskridende transporter er det et problem at minste geografiske enhet er land.
Dette problemet er sterst for vare naboland i gst, Sverige og Finland, da endepunkt for
transporter til og fra disse landene i stor grad er avgjarende for valg av transportmiddel.
Som vi forklarte i kapittel 3.2, kan vi redusere dette problemet ved & bruke data fra den
europeiske SCENES-modellen.

Erfaringer fra et prosekt hvor vi pa oppdrag fra Nordland fylkeskommune har sett pa
hvordan varestrammene til/fra fylket fordeler seg pa ulike regioner, har indikert at detal-
jering av utenriksmatrisene fra fylkesniva til kommuneniva har hatt svakheter. Fra Uten-
rikshandel sstatistikken har vi hatt tall pa fylkesniva som vi har spredt til kommuner i de
respektive fylkene ut fra produkgonsmengder i de ulike kommunene. Denne tilnaa-
mingen virker fornuftig, men gir likevel stor usikkerhet i resultatene pa kommuneniva,
salig for fylker der det er mange kommuner innenfor samme fylke som produserer varer
innenfor samme NEMO-varegruppe. | de fleste tilfeller er det imidlertid realistisk & anta
en sammenheng mellom produksion og eksport. Med mer innsats er det mulig & gjere
matrisene bedre pa lokalt niva, far det skjer ma vi vagre varsomme med & bruke utenriks-
matrisene pa kommuneniva. Pa fylkesniva vil OD-matrisene vaare rimelige sa sant Uten-
rikshande! sstatistikken til SSB er fornuftig. En maimidlertid vaare klar over at grunnlaget
for modellens OD-matriser er basert pa ett enkelt ar (1999). Dersom det har veat atypisk
produksions- eller import/eksportmgnster det aret, vil dette kunne bli trukket med i analy-
ser og prognoser framover.

For innenriksmatrisene har vi ikke dette problemet, men matrisene vil likevel vaae ungy-
aktige, siden de er teoretisk konstruerte. Matrisene blir mer ngyaktige jo mer aggregert vi
bruker dem. Av den grunn er NEMO i dagens version lite egnet til analyser pa kommu-
nalt niva For transporter mellom litt sterre regioner kan modellen vagre mer egnet, men
0gsa pa regionalt niva vil det veae en betydelig usikkerhet i matrisene for enkeltvare-
grupper.

| kapittel 3.3 sAvi at det for stykkgods var forskyvninger mellom havner i Nordland (Mo
i Rana hadde fatt for lite gods i modellen, Bodg for mye). For terrbulk hadde vi lignende
forskyvinger. Dette behaver ikke & indikere at det er noe galt med havnekostnadene i
disse byene, men er snarere et symptom pa feil spredning av fylkestall til kommuneniva
som vi har diskutert ovenfor.

| kapittel 3.4 sasmmenlignet vi godsmengder for jernbanetransport i modellen mot tall vi
har fatt fraNSB Gods. Avvikene var til dels betydelige. Vi ser imidlertid muligheter for &
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rette pa problemene. | vart nettverk ligger det forbindelser (omlasting mellom jernbane og
lastebil) pa en rekke stasjoner som har svaat sma godsmengder i dag (NSB Gods/Cargo-
Net har i gkende grad konsentrert virksomheten til transport mellom de store byene). Vi
ber differensiere omlastingskostnadene mellom stasjoner som har store godsmengder og
stasioner som har sma godsmengder, og fjerne helt forbindelser som ikke lenger er i bruk.
Etter at vi har gjort dette ma jernbanens kostnadsfunksjoner rekalibreres. Et problem med
jernbanetransporten som vi likevel ikke kommer utenom, er at den er fordelt pa fa vare-
grupper, og at over halvparten av godset pa jernbane er i varegruppen "diverse stykk-
gods’. Problemene med " All-or-nothing” -assignment blir dermed fremtredende. En mulig
l@sning pa dette problemet kunne vaare & splitt opp varegruppen " diverse stykkgods® i to
eller flere undergrupper, men dafar vi vansker med & finne data & kalibrere modellen mot.

Omlasting mellom transportmidler er veldig generelt representert i modellen. Vi har rik-
tignok ulike kostnader for stykkgods og bulkvarer, men vi bruker samme kostnader i alle
terminaler. En mulig forbedring av modellen er for eksempel & gjare omlastingskostna-
dene avhengige av godsomslag pa omlastingsstedet.

Selv om det generelt er mye usikkerhet i modellen, er det viktig & ha to forhold klart for
seg. For det farste er oppsplittingen i varegrupper en stor styrke for modellen. Som oftest
vurderer vi totale transporter (sum av alle varegrupper), og selv om det i OD-matrisene
kan vaae forskyvninger mellom kommuner, sa er det rimelig & anta at det vil vage en viss
utjevning av feilene. OD-matrisene for de enkelte varegruppene er til en viss grad bereg-
net uavhengig av hverandre, og aggregering over 10/11 varegrupper gir da en stabilitet i
resultatene. At vi bruker mange varegrupper reduserer ogsa denne modelltypens svakhet
forbundet med " All-or-nothing” -assignment. Med bare én varegruppe ville endringene i
modellen blitt veldig reffe og forega i store steg. Vi vil imidlertid papeke at "all-or-
nothing”-tilnsamingen kan vage redlistisk for starre industribedrifter. Dersom en stor
bedrift ferst velger & sende gods pa jernbane, er det grunn til a tro at den vil forseke &
sende sa mye gods som mulig pa jernbane p.g.a. stordriftsfordeler og hgye oppstartskost-
nader. Det er for eksempel lite realistisk at en bedrift i Nordland velger & sende 40% av
godset til Oslo med jernbane, og 60% av godset pa samme relasjon med |astebil.

Det andre forholdet som vi vil papeke, er at modellresultater ma behandles ut fra at alle
modeller er forenklinger av virkeligheten og bygger pa en rekke forutsetninger. Modeller
blir heller ikke bedre enn det datagrunnlaget de bygger pa. NEMO bruker veldig mye av
tilgjengelig informasjon (statistikk) som kan knyttes til produksjon og transport. | etable-
ringen av OD-matriser har vi satt ulike statistikker i system pa en mate som ikke har vaat
gjort tidligere. Spersmdlet er bare hvor disaggregert vi kan bruke disse OD-matrisene og
hvilke alternativ man har pa lokalt og regionalt niva. Alternativet vil ofte vaare & innhente
primaadata pa lokat niva Dette kan gi bedre lokale data, men ogsa ik datainnsamling
vil vage beheftet med usikkerhet. | tillegg vil omfattende datainnsamling veere sveat
kostnadskrevende. Nar vi mener at NEMO ikke bar brukes pa kommuneniva, har vi ikke
tatt hensyn til hvilke andre datakilder vi kan bruke til slike analyser. OD-matrisene i
NEMO kan gi verdifull informasion ogsa pa kommunenivd, men de ma brukes med
varsomhet da det er stor usikkerhet beheftet med dataene.

6.2 Hva modellen kan brukes til slik den foreligger i dag

Vére erfaringer med modellen tilsier a8 NEMO er godt egnet til anayser pa nasjonalt
nivad. Modellen er kalibrert mot tilgjenglig transportstatistikk pa nasjonalt nivatil a repre-
sentere dagens situagion (1999). Selv om det helt naturlig vil vaae visse forskyvninger i
transportmiddelfordelingen pa de ulike relasjonene, er endringsanalyser og det totale bil -
det troverdig. For jernbane ser det ut til at vi har hgye elastisiteter, og spesielt for dette
transportmiddelet er det et problem at kalibreringen har blitt foretatt pa et relativt aggre-
gert niva. P4 enkelte jernbanestrekninger kan det veae visse forskyvinger i godsmeng-

26

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Evaluering og verifisering av NEMO

dene, men vi tror likevel at modellen vil vaare godt egnet til & vurdere endringer i gods-
stremmer. Vi har ogsa forhdpninger om at en enkel jobb vil forbedre representasionen av
jernbane i modellen.

OD-matrisene i NEMO gir informasjon om transportmanstre som er vanskelig & hente fra
andre kilder. Samspillet med PINGO som gir mulighet til a inkludere endringer i trans-
portmengder og —menstre for framtidige ar, kan framskaffe verdifull informason om
transportutviklingen i korridorer. For korridoranalyser vil NEMO kunne gi realistiske
analyser av transportvolum i korridorene. Selv om vi ikke har noen garanti for at trans-
portmiddelfordelingen er helt korrekt i alle korridorer, tror vi at de totale godsmengdene i
korridorene er pdlitelige. Vi kan ha unntak for korridorer til/fra Sverige: Siden vi ikke har
informasjon om hvor i Sverige godset gér til, sendes alt gods fra Sgr-Norge til Stockholm
i modellen. Dette vil fare til at gods som i virkeligheten gar over Svinesund havner pa
grenseoverganger lenger nord. Som nevnt i kapittel 3, vil vi forseke a bruke data fra den
europeiske SCENES-modellen for & fa en mer korrekt fordeling av disse godsstrammene.

Vi har benyttet NEMO til lokale analyser i Kristiansand og Oslo/Akershus. Vi tror at
modellen kan brukes til slike regionale analyser, men da blir det viktigere enn ellers &
betrakte flere/alle varegrupper samlet. Det er videre slik at man i analyser hvor man bare
vurderer godsstrgmmer (og ikke transportmiddelfordeling) kan bruke mer detaljerte geo-
grafiske omrader enn man kan i analyser hvor godset fordeles pa de tre transportmidlene.

6.3 Hva modellen kan brukes til hvis den forbedres

Hovedinntrykket vi sitter igjen med, er at NEMO er godt egnet til nasonale og aggregerte
analyser. For mer detaljerte analyser er det fortsatt sannsynlig at modellen gir et godt
bilde, men usikkerheten i resultatene vil vagre starre. Vi tror at modellen med litt innsats
kan forbedres slik at den blir vesentlig mer palitelig pa mer disaggregert niva. For eksem-
pel vil modellkalibrering pa mer detaljert niva gi grunnlag for mer detaljert bruk av re-
sultater fra modellen.

Det er ved bruk av modellen at vi vil vagre i stand til & forbedre den. Vi har samlet en del
mulige tiltak som kan gjares for a forbedre mer lokale forhold i NEMO pa kort og noe
lengre sikt i tabell 10 og tabell 11.

6.4 Hva modellen ikke bar brukes til

NEMO vil ikke vaare egnet til helt lokale analyser, for eksempel bar vurdering av trans-
porter mellom Sandefjord og Larvik gjgres i mer lokale studier. Men det kan for eksem-
pel vaae mulig & ta ut lastebilmatriser fra NEMO og bruke disse som input i regionale
transportmodeller dersom man ensker & utvikle dette.

Vi vil ogsa papeke at det ikke er noen kapasitetsbegrensninger i nettverket i godsmodel-
len. Modellen kan falgelig ikke brukes til & vurdere kakostnader i byomrader etc. bortsett
frai generelle termer (redusert gjennomsnittshastighet el..)™. Det er vanskelig & trekke
en klar skillelinje mellom analyser hvor NEMO er velegnet og analyser hvor NEMO ikke
er egnet. Vi har forsgkt & malbage et budskap om at modellen er mer velegnet jo mer
aggregert analysen er, og at man bar operere med regioner framfor kommuner. Likevel
vil forhold som krav til ngyaktighet og hvilke alternative datakilder og analysemetoder
man har tilgjengelig vaare med pa & bestemme om NEMO er et velegnet anayseinstru-
ment. Vi har forsakt & oppsummere mulige tiltak som kan forbedre NEMO pa kort og litt

'8 Dette ville uansett kreve en viss samhandling med en persontransportmodel| siden godstransporten ikke skaper ke pa
lenker alene. Kgi terminaler skapes derimot av godstransport, men modellen inneholder per i dag ikke dette.
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lengre sikt. Disse tiltakene er presentert i tabell 10 for tiltak pa kort sikt og tabell 11 for

tiltak palengre sikt.

Tabell 10. Mulige tiltak for & forbedre NEMO pa kort sikt.

Hva

Hensikt

Hvordan

Innfgre mer enn en*’
utenrikssone for Sverige.

Fa rettet opp de skjeve
trafikkstrammene over hhv Jrje
og Svinesund.

Innarbeide data fra den
europeiske SCENES-modellen.

Endre OD-matrisen for
eksport/import for Nordland.

Far mer gods til Mo i Rana,
mindre stykkgods til Bodg.

Innarbeide informasjon hentet
fra spgrreundersgkelse i
prosessindustrien, fra et
prosjekt for Nordland
fylkeskommune.

Eksport av fisk — se pa
spredningsfaktorene.

Finkalibrere kostnadene for
jernbane, spesielt i
innenriksmodellen.

Rette opp skjevheter i
godsstrgmmer.

Endre kostnader pa stasjoner.
Fjerne stasjoner som ikke er i
bruk. Rekalibrere
kostnadsfunksjonene.

Oslo og Borg havn har fatt for
mye stykkgods .

For mye import til Oslo.

Omfordele gods fra Oslo til
andre fylker i import (for
eksempel Telemark).

Omdirigere vatbulk fra

Sjekke OD-matrisenes

Egersund til Karmsund. fordeling.
Farsund havn har ikke fatt noe | Ikke inkludert? Vil kunne ta noe | Sjekke OD-matrisenes
stykkgods. av det Kr sand har for mye. fordeling.
For store mengder tgrrbulk til Sjekke OD-matrisenes
Oslo, for lite til Grenland. fordeling.

Hovedkontoreffekt.

For store mengder tarrbulk til

Sjekke OD-matrisenes

Karmsund, for sm& mengder til fordeling.
Stavanger.

T@I rapport 625/2003

Tabell 11. Mulige tiltak for & forbedre NEMO pa lengre sikt.

Hva Hensikt Hvordan

Inkludere containertransporter

Forbedre representasjonenen
av transportkjeder i modellen

Innfgre "Container, sjg”,
"Container, jernbane” og
"Container, lastebil” som
transportmidler i NEMO

Inkludere leveranser fra
kontinentalsokkelen.

En stor del av sjgtransporten er
trafikk til/fra
Kontinentalsokkelen.

Innarbeide egne soner for
kontinentalsokkelen.

Inkludere rgrtransport som eget
transportmiddel.

Inkludere transittgods.

Transittgodset legger beslag pa
kapasitet i norsk infrastruktur.

Bygge pa informasjon fra LKAB
(LKAB, 2002 og CNIIMF, 2001)
og utenrikshandelsstatistikken.

Modul for beregning av
kjgretaykm/fartgyskm.

Disse starrelsene er mer
interessante enn tonnkm ved
vurdering av kapasitet og

utbygging

Bruke statistikk (lastebiltelling,
los-statistikk, havnestatistikk
etc).

Sl& sammen den internasjonale
og nasjonale delmodellen til en
felles modell.

Gjogre modellsystemet enklere
og mer brukervennlig. Ogsa
enklere & hente ut resultater.

Sla sammen nettverkene og
OD-matrisene, dette krever noe
gkning i modellstgrrelse.
Tilpasning av kostnader.

T@I rapport 625/2003

Vi har to soner i Sverige, men alt gods fra Sgr-Norge gér til en sone, og alt gods fra Nord-Norge gér til en annen sone.
For &fa mer spredning av godset ma for eksempel godset fra Ser-Norge hamulighet til & gatil flere enn den ene sonen det

kan gatil i dag.
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Vedlegg 1

Varer i varegrupper og videre inndeling av fiskeprodukter

Varegruppene | NEMO er

Matvarer
Termovarer

Diverse stykkgods
Te@mmer og trelast

© oo N A WODNRE

10 Flytende bulk

Fisk (somigjen splittesi fersk og frossen fisk)
Transportmidler/maskiner
Mineraer i steinprodukter

Kjemiske produkter
Malmer og metalavfal

| tabell V1.1 er deti varegruppene i NEMO definert etter NST/R(2)-varegruppering.
Oppsplittingen av vare 2 (Fisk) i fersk fisk, frossen fisk og ikke frossen bearbeidet fisk er
presentert i tabell V1.2. Ikke frossen bearbeidet fisk inkluderesi gruppe 1 (Matvare),
mens fersk og frossen fisk er egne varegrupper i modellen (henholdsvis vare 11 og vare

2).

Tabell V1.1. Detaljert beskrivelse av varegruppene i NEMO pa NST/R(2)-niva.

Vare | NEMO NST/R(2)

(1)Matvare - (11) Sukker

(1)Matvare (12) Drikkevarer

(1)Matvare (13) Nytelsesmidler og kolonialvarer

(1)Matvare (16) Ufordervelige naeringsmidler og humle

(1)Matvare (18) Oljeholdige frg og frukter, fettstoffer

(1)Matvarer (01) Korn

(2)Fisk (142) Fisk, krepsedyr og blgtdyr (fersk, frossen, tarket, saltet eller rgkt)
(3)Termovare (02) Poteter

(3)Termovare (03) Frisk frukt og grennsaker

(3)Termovare - (14) Fordervelige eller halvfordervelige naeringsmidler og konserves
(4)Transportmidler/maskiner - (92) Kjeretay og transportmidler

(4)Transportmidler/maskiner - (92) Traktorer og landbruksmaskiner
(4)Transportmidler/maskiner (93) Andre maskiner, motorer og deler dertil

(5)Diverse stykkgods (00) Levende dyr

(5)Diverse stykkgods (04) Tekstilfibrer og avfall

(5)Diverse stykkgods (06) Sukkerroer

(5)Diverse stykkgods (08) Halvfabrikata av jern og stal

(5)Diverse stykkgods (09) Andre ramaterialer av animalsk eller vegetabilsk opprinnelse
(5)Diverse stykkgods (17) Dyrefor og neeringsmiddelavfall

(5)Diverse stykkgods (52) Halvfabrikata av valset stal
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Tabellen fortsetter

)
)
%
)Mineraler i steinprodukter
)
)
)
)

)Diverse stykkgods 3) Stenger, profiler, trad, materiell il jernbaner og sporveier
\Diverse stykkgods 4) Plater og band av stal
)Diverse stykkgods 5) Rar, raremner, stapegods og smedemner av jern eller stal
)Diverse stykkgods 9) Andre bygningsmaterialer, bearbeidde
)Diverse stykkgods 4) Metallvarer
)Diverse stykkgods 5) Glass, glassvarer, kiemiske produkter
)Diverse stykkgods 6) Leer, tekstiler, bekledning
)Diverse stykkgods 7) Diverse bearbeidde varer
)Diverse stykkgods 9) Seerlig fraktegods, inkludert stykkgods
) Tgmmer og trelast 5) Tre og kork
Mineraler i steinprodukter 1) Steinkull
Mineraler i steinprodukter 2) Brunkull
Mineraler i steinprodukter 3) Koks
Mineraler i steinprodukter 43) Asfalt

(
(
(
(
(
(
(
(
(
(
(
(
-
(
(
(
(
(
(
(
(
(
(
(
(
(
(
(

5
5
5
6
9
9
9
9
9
0
2
2
2
3
6
6
6
6
6
7
7
8
8
8
8
4
4

5
5
5
5
5
5
5
5
5
(6
(7
(7
(7
(7
(7
(7
(7
(7
(7
8
8
8
8
8
8
9
9
9
9
9
(1
(1
(1

1) Sand, grus, leire, slagg
Mineraler i steinprodukter 2) Salt, svovelkis og andre naturlige jernsulfider, svovel
Mineraler i steinprodukter 3) Andre stein- og jordarter og mineraler
Mineraler i steinprodukter 4) Sement, kalk
Mineraler i steinprodukter 5) Gips
)Kjemiske prod 1) Naturlige gjgdningsstoffer
)Kjemiske prod 2) Bearbeidde gj@dningsstoffer
)Kjemiske prod 1) Kjemiske basisprodukter
)Kjemiske prod 2) Oxid og hydroxid av aluminium
)Kjemiske prod 4) Cellulose og avfall av dette
)Kjemiske prod 9) Andre kjemiske produkter
)Malmer og metallavfall 1) Jernmalm
YMalmer og metallavfall 5) Ikke-jernholdige metaller og avfall av dette
)Malmer og metallavfall - (46) Skrap og stav av hgyovner
)Malmer og metallavfall (51) Ubearbeidet stapejern og stal, jernlegeringer
)Malmer og metallavfall (56) Ikke-jernholdige metaller, ubearbeidet
0)Flytende bulk - (31) Raolje
0)Flytende bulk (32) Bensin og andre mineraloljeprodukter
0)Flytende bulk (33) Energiske karbonhydrider, luftformige, flytende eller komprimerte
(10)Flytende bulk - 343 Asfalt tatt | - (34) Smareolje mv

inn i "Mineraler i steinprodukter”
(10)Flytende bulk

- (83) Kullkjemiske produkter
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Tabell V1.2. Detaljert inndeling av fisk i syv grupper, som aggregeres til gruppene (1) Fersk fisk, blgt- og
krepsedyr, (2) Frossen fisk, blgt- og krepsedyr og bearbeidet frossen fisk og (3) Ikke frossen
bearbeidet fisk, blgt- og krepsedyr.

HS-kode  |Underkapitler Unntak Vareslag
Fersk fisk 03.01 Alle Fisk, levende
03.02 Alle Fisk, fersk eller kjglt, unntatt fiskefileter
03.04 Alle 2010-.9009 |Fiskefileter og annet fiskekjgtt som er ferskt og/eller kit
Ferske blgtdyr |03.06 .2100-.2409 Krepsedyr med eller uten skall, levende, ferske, kjglte,
krepsedyr 03.07 1000 saltede eller i saltlake
2100 @sters
3100 @sters, levende, ferske eller kjglte
4100 Blaskiell
5100 Tiarmet blekksprut, herunder akkar
6000 Attearmet blekksprut
9100 Snegler
Andre
Frossen fisk 03.03 Alle Fisk fryst, unntatt fiskefileter
Bearbeidet fisk |03.04 .2010-.9009 Fryste fiskefileter
frossen 16.04 .1902-.2004 Fisk, tilberedt, frossen
Bearbeidet fisk |03.05 Alle Fisk, tarket, saltet eller i saltlake; raykt fisk, ogsa varmrekt;
ikke frossen 16.04 Alle 1902-.2004 |mel og pelleter av fisk til menneskefade
15.04 Alle Fisk tilberedt eller konservert; kaviar og kaviaretterlikninger
23.01 2010-.2090 avrogn
Fett og oljer samt deres fraksjoner av fisk eller sjgpattedyr
Mel eller pelleter av fisk, krepsedyr, blgtdyr, mv tilberedt il
dyrefor
Frosne blgt- og |03.06 .1100-.1409 Frosne skalldyr
krepsedyr .1900 Andre
03.07 .2901 Frosne
Bearbeidet blgt- |03.06 .2900 Mel og pelleter av krepsedyr, egnet til menneskefgde
og krepsedyr 103,07 2909 @sters
ikke frosne 3900 Blaskjell som ikke
4900 Tiarmet blekksprut, herunder akkar
5900 Attearmet blekksprut
.9900 Snegler
Andre
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Vedlegg 2

I dette vedlegget presenteres detaljerte elastisiteter for hver varegruppe og for hver distanse-

kategori som ble presentert i kapittel 4.

Der det star ”n.a.” i cellen indikerer dette at det ikke kunne beregnes noen elastisitet for
denne varegruppen og distansen, som oftest skyldes dette at det ikke var noen godsmengder i

basisscenariet (og dermed kan ingen relative endringer beregnes).

Av plasshensyn er det for de fleste elastisitetene kun presentert gjennomsnittselastisiteter i
dette vedlegget (gjennomsnitt av elastisitetene som fremkom ved ulike prosentvise endringer
av kostnadene). Imidlertid er det som et eksempel for alle transportmidlene tatt med elastisi-
teter for hver enkelt prosentvise endring for de tids- og distanseavhengige kostnadene. Disse

elastisitetene er presentert til slutt i vedlegget.

Vedleggstabeller i vedlegg 2

V.tabell 2.1 Distanseavhengige kostnader for lastebil endret, gjennomsnittsverdier ......... 38
V.tabell 2.2 Distanseavhengige kostnader for jernbane endret, gjennomsnittsverdier ...... 39
V.tabell 2.3 Distanseavhengige kostnader for sjgfart endret, gjennomsnittsverdier .......... 40
V.tabell 2.4 Tidsavhengige kostnader for lastebil endret, gjennomsnittsverdier ................ 41
V.tabell 2.5 Tidsavhengige kostnader for jernbane endret, gjennomsnittsverdier ............. 42
V.tabell 2.6 Tidsavhengige kostnader for sjgfart endret, gjiennomsnittsverdier ................. 43
V.tabell 2.7 Transporttid for lastebil endret, gjennomsnittsverdier...........ccccocvvieieiineenn. 44
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Evaluering og verifisering av NEMO

V.tabell 2.1 Distanseavhengige kostnader for lastebil endret,

gjennomsnittsverdier

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 019 | 095 | 0.88 0.30 0.80 0.00 0.05 0.03 042 | 045 0.73
Jernbane 0.00 | 0.00 | 0.00 n.a. 0.00 1.25 n.a. 0.77 n.a. n.a. 0.00
Lastebil -0.01 | -0.11 | 0.00 | -0.01 -0.03 -0.09 -0.01 -0.04 -0.05 | -012 | -0.02
SUM -0.01 | -0.07 | 0.00 | -0.01 -0.01 0.00 0.00 -0.02 0.04 | 0.01 -0.01
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Tammer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 130 | 012 | 1.75 0.37 0.38 0.06 0.46 0.30 042 | 012 0.92
Jernbane 1.81 | -0.01 | 0.00 0.00 0.41 2.23 n.a. 1.33 n.a. n.a. 2.39
Lastebil -0.08 | -0.26 | -0.01 | -0.08 -0.20 -0.31 -0.21 -0.20 -0.08 | -0.14 | -0.21
SUM -0.01 | -0.01 | 0.00 0.00 -0.02 0.03 0.03 -0.01 -0.01 | 0.02 -0.08
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 132 | 012 | 426 0.06 0.26 0.31 0.59 0.36 022 | 013 0.81
Jernbane 186 | 243 | 217 n.a. 1.15 0.37 n.a. 249 n.a. n.a. 1.20
Lastebil -0.35 | -1.57 | -0.08 | 0.00 -0.66 -2.24 -1.29 -0.53 -0.10 | -0.76 | -0.30
SUM -0.02 | 0.04 | 0.00 0.00 0.02 0.03 0.12 0.03 0.00 | 0.07 -0.07
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 1.69 | 0.01 | 197 0.00 0.04 0.00 0.01 0.27 1.79 | 0.01 0.47
Jernbane 0.30 | 0.02 | 0.78 n.a. 0.20 0.27 n.a. n.a. n.a. n.a. 1.65
Lastebil -1.14 | -014 | -0.28 | -0.02 -1.18 -0.48 -0.17 -0.87 -1.87 | -022 | -1.47
SUM -0.01 | 0.00 | 0.02 0.00 0.01 0.00 0.01 0.07 0.02 | 0.01 0.01
Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjofart 1.38 | 012 | 266 | 0.18 0.26 0.14 0.38 0.30 128 | 011 | 0.69
Jernbane 092 | 123 | 1.08 | 0.1 0.80 0.86 n.a. 2.52 na. | na. 1.59
Lastebil 019 [ -048 | -0.05 | -0.02 | -0.36 036 |-057| -033 |-0.80]-027 ] -0.33
SUM -0.01 | 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.02 0.07 0.01 0.01 | 0.04 | -0.05
Totalt for hver distanse:
0-100km | 100-300 km | 300 - 600 km > 600 km Totalt

Sjefart 0.27 0.29 0.33 0.13 0.26
Jernbane 1.10 0.67 1.13 0.29 0.85
Lastebil -0.04 -0.17 -0.64 -1.13 -0.34
SUM -0.01 0.00 0.05 0.01 0.02
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Evaluering og verifisering av NEMO

V.tabell 2.2 Distanseavhengige kostnader for jernbane endret,
gjennomsnittsverdier

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.05 0.00 | 0.00 0.00
Jernbane 0.00 | 0.00 | 0.00 n.a. 0.00 -0.55 n.a. -1.38 n.a. n.a. 0.00
Lastebil 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.04 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
SUM 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Tammer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.00 | 0.01 | 0.00 0.00 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
Jernbane -0.53 | -0.12 | 0.00 0.00 -0.29 -0.71 n.a. -0.45 n.a. n.a. -0.24
Lastehil 0.01 | 0.00 | 0.00 0.00 0.03 0.08 0.00 0.01 0.00 | 0.00 0.00
SUM 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 -0.01 -0.01 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.04 | 0.03 | 0.00 0.00 0.04 0.09 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
Jernbane -0.72 | -0.39 | -0.41 n.a. -0.73 -0.34 n.a. -1.44 n.a. n.a. -0.26
Lastebil 011 | 022 | 0.01 0.00 0.32 0.31 0.00 0.13 0.00 | 0.00 0.01
SUM 0.00 | 0.01 | 0.00 0.00 -0.02 -0.03 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 022 | 037 | 0.22 0.00 0.11 0.01 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.06
Jernbane -0.20 | -0.74 | -0.16 n.a. -0.24 -0.54 n.a. -10.01 n.a. n.a. -0.62
Lastebil 047 | 0.01 | 0.05 0.00 047 0.03 0.00 0.13 0.00 | 0.00 0.20
SUM -0.02 | 0.04 | -0.01 0.00 -0.02 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 -0.02
Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo |[Maskiner|Div stykk| Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.|Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjofart 0.07 | 0.05 | 0.03 | 0.00 0.05 0.04 0.00 0.01 0.00 | 0.00 | 0.02
Jernbane | -0.40 | 042 | -0.22 | -0.08 | -0.54 -0.44 n.a. -1.36 na. | na. | -0.53
Lastebil 0.06 | 0.04 | 0.01 | 0.00 0.15 0.08 0.00 0.06 0.00 | 0.00 | 0.03
SUM 0.00 | 0.01 | 0.00 | 000 | -0.02 -0.01 0.00 0.00 0.00 | 0.00 | 0.00
Totalt for hver distanse:
0-100km | 100-300 km | 300 - 600 km > 600 km Totalt

Sjefart 0.01 0.00 0.01 0.02 0.01
Jernbane -0.52 -0.34 -0.69 -0.24 -0.52
Lastebil 0.00 0.02 0.18 0.15 0.08
SUM 0.00 -0.01 -0.01 -0.01 -0.01
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Evaluering og verifisering av NEMO

V.tabell 2.3 Distanseavhengige kostnader for sjgfart endret,
gjennomsnittsverdier

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.00 | 0.00 | -0.10 | -0.06 -0.07 0.00 0.00 0.1 -0.40 | -0.03 0.00
Jernbane 0.00 | 0.00 | 0.00 n.a. 0.00 0.00 n.a. 1.49 n.a. n.a. 0.00
Lastebil 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.02 0.04 | 0.01 0.00
SUM 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 -0.01 -0.03 | 0.00 0.00
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Tammer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 046 | -0.03 | -045 | -0.14 -0.08 -0.04 -0.07 -0.38 -0.18 | -0.01 | -0.01
Jernbane 0.00 | 012 | 0.00 0.00 0.03 0.00 n.a. 0.99 n.a. n.a. 0.00
Lastehil 0.01 | 0.04 | 0.00 0.03 0.03 0.00 0.03 0.17 0.03 | 0.01 0.00
SUM 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.00 | 0.00 0.00
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart -0.38 | -0.05 | -2.39 | -0.02 -0.12 -0.53 -0.26 -0.46 -0.21 | 0.00 -0.02
Jernbane 0.01 | 0.09 | 0.00 n.a. 0.03 0.93 n.a. 0.21 n.a. n.a. 0.00
Lastebil 0.01 | 0.08 | 0.00 0.00 0.03 0.87 0.59 0.25 0.09 | 0.02 0.01
SUM 0.00 | -0.01 | 0.00 0.00 0.00 0.03 -0.06 -0.03 0.00 | 0.00 0.00
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart -110 | -011 | 143 | 0.00 -0.10 -0.02 -0.01 -0.40 -0.58 | 0.00 -0.04
Jernbane 0.02 | 019 | 0.00 n.a. 0.09 1.16 n.a. 0.28 n.a. n.a. 0.00
Lastebil 0.19 | 0.02 | 0.00 0.02 0.11 0.27 0.12 0.64 0.61 | 0.01 0.03
SUM 0.01 | -0.02 | 0.00 0.00 0.01 0.01 0.00 -0.08 -0.01 | 0.00 0.00
Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjofart -0.58 | -0.05 | -1.35 | -0.07 | -0.10 024 |-016| -039 |-045] 0.00 | -0.02
Jernbane 0.02 | 0.12 | 0.00 | 0.00 0.04 0.62 n.a. 0.44 na. | na. 0.00
Lastebil 0.01 | 0.03 | 0.00 | 0.01 0.02 0.06 0.24 0.20 028 | 0.01 | 0.01
SUM 0.00 | -0.01 ] 0.00 | 0.00 0.00 0.01 -0.03 | -002 |-0.01] 0.00 | 0.00
Totalt for hver distanse:
0-100km | 100-300 km | 300 - 600 km > 600 km Totalt

Sjefart -0.04 -0.08 -0.15 -0.06 -0.11
Jernbane 0.05 0.04 0.11 0.08 0.09
Lastebil 0.00 0.02 0.12 0.30 0.07
SUM 0.00 0.00 -0.01 0.00 -0.01
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Evaluering og verifisering av NEMO

V.tabell 2.4 Tidsavhengige kostnader for lastebil endret,
gjennomsnittsverdier

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 247 | 256 | 6.94 4.64 4.07 0.00 0.25 0.59 1.72 | 1.1 3.66
Jernbane 0.01 | 1.85 | 0.00 n.a. 1.92 1.86 n.a. 6.35 n.a. n.a. 0.00
Lastebil -0.01 | -017 | 0.00 | -0.02 -0.14 -0.13 -0.02 -0.30 019 | -046 | -0.05
SUM 0.00 | -0.09 | 0.00 0.00 -0.05 0.00 0.00 0.00 011 | 0.09 -0.03
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Tammer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 493 | 046 | 6.87 1.80 1.94 0.14 1.36 1.16 1.74 | 0.28 3.48
Jernbane 594 | 193 | 0.87 n.a. 3.80 2.91 n.a. n.a. n.a. n.a. 8.24
Lastebil 027 | 1.04 | -0.02 | -0.44 -0.93 -0.42 -0.58 -0.90 034 | -032 | -0.72
SUM -0.03 | -0.05 | 0.00 | -0.01 -0.05 0.04 0.11 -0.02 -0.03 | 0.04 -0.27
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 471 | 054 | 1059 | 3.97 1.38 0.54 0.99 1.30 047 | 0.31 3.62
Jernbane 6.32 | 555 | 3.56 n.a. 6.05 0.51 n.a. 9.16 n.a. n.a. 6.03
Lastebil -1.09 | -3.32 | -018 | -0.73 -2.80 -3.28 -1.94 -1.90 022 | -1.63 | -1.58
SUM -0.01 | 0.15 | 0.00 0.01 0.10 0.03 0.18 0.10 0.00 | 0.16 -0.28
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 482 | 006 | 7.26 0.02 0.4 0.01 0.02 0.81 1.89 | 0.02 241
Jernbane 139 | 079 | 2.26 n.a. 212 0.70 n.a. n.a. n.a. n.a. 4.94
Lastebil -348 | -1.34 | -0.83 | -0.94 -4.90 -1.05 -0.21 -3.08 -1.94 | -037 | -4.46
SUM 0.03 | 0.03 | 0.06 0.00 0.05 0.00 0.01 0.18 0.04 | 0.01 -0.02
Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjofart 477 1 049 | 847 | 251 1.38 0.23 0.63 1.1 1.50 | 0.28 | 3.07
Jernbane 319 | 3.06 | 246 | na. 4.57 1.19 n.a. 9.39 na. | na. 5.31
Lastebil 058 | -115]-013 | -049 | -1.50 053 |-091| 124 |-092)-068]| -1.25
SUM -0.01 | 0.04 | 0.01 | 0.01 0.03 0.02 0.11 0.05 0.02 | 0.10 | -0.20
Totalt for hver distanse:
0-100km | 100-300 km | 300 - 600 km > 600 km Totalt

Sjefart 1.25 1.18 0.75 0.21 0.65
Jernbane 2.08 3.25 4.62 2.02 3.72
Lastebil -0.12 -0.63 -1.96 243 -1.03
SUM -0.01 -0.02 0.11 0.03 0.05
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Evaluering og verifisering av NEMO

V.tabell 2.5 Tidsavhengige kostnader for jernbane endret,
gjennomsnittsverdier

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.19 0.00 | 0.00 0.00
Jernbane 0.00 | -0.20 | 0.00 n.a. -1.72 -1.80 n.a. -7.40 n.a. n.a. 0.00
Lastebil 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.01 0.12 0.00 0.06 0.00 | 0.03 0.00
SUM 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.00 | 0.00 0.00
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Tammer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.00 | 0.07 | 0.00 0.00 0.09 0.01 0.00 0.23 0.00 | 0.00 0.00
Jernbane -5.97 | -210 | -0.39 n.a. -2.29 -2.80 n.a. n.a. n.a. n.a. -1.74
Lastehil 0.12 | 0.04 | 0.00 0.03 0.20 0.39 0.00 0.22 0.00 | 0.03 0.06
SUM -0.01 | -0.01 | 0.00 0.00 -0.03 -0.05 0.00 -0.02 0.00 | 0.00 -0.01
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 025 | 024 | 114 0.00 0.14 0.96 0.00 0.17 0.00 | 0.01 0.00
Jernbane -5.33 | 6.01 | -3.32 n.a. -5.14 -3.35 n.a. -10.38 n.a. n.a. -1.42
Lastebil 070 | 1.84 | 0.1 0.11 1.89 1.20 0.00 1.00 0.00 | 0.02 0.04
SUM -0.03 | 0.04 | -0.02 | 0.01 -0.11 -0.18 0.00 -0.03 0.00 | 0.00 0.00
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 239 | 177 | 212 0.00 0.72 0.06 0.00 0.16 0.00 | 0.00 0.40
Jernbane -114 | 6.60 | -1.88 n.a. -2.74 -6.54 n.a. n.a. n.a. n.a. -2.32
Lastebil 1.73 | 0.31 | 0.62 0.00 3.53 0.05 0.00 1.77 0.00 | 0.01 0.92
SUM 011 | 047 | -0.06 | 0.00 0.17 -0.04 0.00 -0.05 0.00 | 0.00 -0.13
Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjofart 072 | 033 | 0.70 | 0.00 0.26 0.46 0.00 0.19 0.00 | 0.00 | 0.14
Jernbane | -2.68 | -5.11 | -212 | na. -4.02 -3.04 na. | -1058 | na. | na. | -2.37
Lastebil 033 | 043 | 0.09 | 0.07 0.87 0.31 0.00 0.54 0.00 | 0.03 | 0.13
SUM -0.03 | 0.05 | -0.01 | 0.00 | -0.08 -0.08 000 | -0.02 | 0.0 | 0.00 | -0.03
Totalt for hver distanse:
0-100km | 100-300 km | 300 - 600 km > 600 km Totalt

Sjefart 0.02 0.06 0.07 0.11 0.08
Jernbane -2.14 -2.50 -4.92 245 -3.78
Lastebil 0.02 0.15 1.04 1.20 047
SUM 0.00 -0.02 -0.05 -0.04 -0.03
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V.tabell 2.6 Tidsavhengige kostnader for sjgfart endret,

gjennomsnittsverdier

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.86 | -0.29 | -049 | -140 219 0.00 -0.21 -0.37 -1.09 | -049 | -0.13
Jernbane 0.00 | 0.00 | 0.00 n.a. 0.00 0.00 n.a. 4.94 n.a. n.a. 0.00
Lastebil 0.00 | 0.03 | 0.00 0.01 0.06 0.00 0.01 0.05 0.12 | 0.13 0.00
SUM 0.00 | 0.02 | 0.00 0.00 0.02 0.00 -0.01 -0.02 -0.08 | -0.02 0.00
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Tammer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart -342 | -019 | -2.03 | -1.61 -1.37 -0.04 -047 -0.64 093 | -0.16 | -0.47
Jernbane 0.00 | 0.62 | 0.00 0.00 0.25 0.00 n.a. 1.19 n.a. n.a. 0.00
Lastehil 0.10 | 0.31 | 0.00 0.33 0.42 0.00 0.21 0.30 0.17 | 0.16 0.08
SUM 0.03 | 0.01 | 0.00 0.01 0.06 0.00 -0.03 0.01 0.01 | -0.03 0.03
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 411 | -0.88 | -717 | -2.95 -1.38 -0.41 -0.93 -0.86 042 | -040 | -0.35
Jernbane 0.07 | 245 | 0.00 n.a. 0.33 0.61 n.a. 0.57 n.a. n.a. 0.01
Lastebil 017 | 110 | 0.01 0.33 0.37 0.76 1.83 0.48 0.19 | 1.99 0.11
SUM 004 | -026 | 0.00 | -0.02 0.02 0.02 -0.18 -0.06 0.00 | -0.20 0.02
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart =717 | -1.65 | -5.36 | -0.01 -0.98 -0.01 -0.02 -0.60 216 | -0.04 | -0.71
Jernbane 043 | 456 | 0.02 n.a. 0.88 0.66 n.a. 2.23 n.a. n.a. 0.67
Lastebil 121 | 035 | 0.02 0.56 1.10 0.24 0.30 0.93 223 | 0.74 0.33
SUM 013 | -045 | 0.01 0.00 0.09 0.00 -0.01 -0.12 -0.04 | -0.02 0.09
Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjefart 459 | -073 | 468 | -1.93 | -1.31 019 |-058| -0.70 |-162]-0.29 | -0.50
Jernbane 026 | 241 | 0.01 | 0.00 0.43 042 n.a. 0.97 na. | na. 0.51
Lastebil 013 | 032 | 0.01 | 0.25 0.32 0.05 0.82 0.36 099 | 060 | 0.11
SUM 0.04 | -0.15] 0.00 | -0.01 0.04 0.01 011 | -004 |-002]-012| 0.04
Totalt for hver distanse:
0-100km | 100-300 km | 300 - 600 km > 600 km Totalt

Sjefart -0.53 -0.76 -0.75 -0.31 -0.61
Jernbane 0.17 0.22 0.36 0.77 043
Lastebil 0.04 0.26 0.62 1.20 0.37
SUM 0.00 0.03 -0.08 0.01 -0.03

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003

Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

43



Evaluering og verifisering av NEMO

V.tabell 2.7 Transporttid for lastebil endret,

gjennomsnittsverdier

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk |Temmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjefart 113 | 156 | 3.70 | 249 3.14 0.00 0.18 0.39 0.99 | 1.00 3.09
Jernbane 0.00 | 0.27 | 0.00 n.a. 0.61 1.61 n.a. 3.18 n.a. n.a. 0.00
Lastebil -0.02 | -0.15 | -0.02 | -0.02 -0.10 0.12 -0.01 -0.22 012 | -0.29 | -0.06
SUM -0.02 | -0.09 | -0.02 | 0.00 -0.04 0.00 0.00 -0.02 006 | 0.03 | -0.04
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Temmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjefart 362 | 0.36 | 7.56 1.94 1.36 0.09 1.37 0.99 1.27 | 0.29 3.29
Jernbane 3.79 | 357 | 0.91 n.a. 3.86 2.39 n.a. 6.22 n.a. n.a. 4.88
Lastebil 021 | -0.87 | -0.05 | -045 | -0.74 -0.37 -0.56 -0.76 -0.25 | -0.34 | -0.63
SUM -0.04 | -0.05 | -0.03 | -0.01 -0.06 0.03 0.11 -0.03 0.02 | 003 | -0.23
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk |Temmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjefart 417 | 061 | 1024 | 5.19 1.39 0.44 0.91 1.31 0.39 | 0.28 4.13
Jernbane 6.37 | 449 | 3.73 n.a. 7.27 0.47 n.a. 10.71 n.a. n.a. 9.89
Lastebil 096 | -2.65 | -0.20 | -0.84 -2.60 -2.54 -1.66 -1.81 018 | -1.34 | -1.83
SUM 0.01 ] 014 | -001 | 0.0 0.06 0.02 0.15 0.08 000 | 014 | -0.27
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk |Temmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjefart 396 | 010 | 7.60 | 0.02 0.43 0.00 0.02 0.79 0.94 | 0.03 5.16
Jernbane 161 | 154 | 2.95 n.a. 3.03 2.08 n.a. n.a. n.a. n.a. 6.51
Lastebil 290 | 231 | -1.08 | -1.38 | -4.30 -1.29 -0.22 -2.98 094 | -066 | -4.87
SUM 0.06 | 0.05 | 0.06 | 0.00 0.05 0.01 0.01 0.16 003 | 002 | -0.13
Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjefart 384 | 049 | 864 | 3.02 1.17 0.19 0.58 1.03 080 | 0.24 | 4.02
Jernbane 3.06 | 3.11 | 289 | na. 5.31 1.07 n.a. 8.44 na. | na. 6.86
Lastebil -0.50 | -0.97 | -0.16 | -0.56 | -1.34 046 |-081] -113 |-049|-058 | -1.34
SUM -0.02 | 0.04 | -0.01 | 0.00 | 0.01 0.01 0.09 0.04 0.02 | 0.09 | -0.21
Totalt for hver distanse:
0-100km | 100 -300km | 300 - 600 km > 600 km Totalt

Sjefart 0.80 0.93 0.70 0.15 0.57
Jernbane 1.68 3.40 4.89 2.76 4.07
Lastebil -0.09 -0.53 -1.81 -2.10 -0.93
SUM -0.02 -0.03 0.09 0.03 0.04
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V.tabell 2.8 Transporttid for jernbane endret, gjiennomsnittsverdier

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk |Temmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjefart 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.19 0.00 | 0.00 0.00
Jernbane 0.00 | -0.20 | 0.00 n.a. -1.71 -1.56 n.a. 6.49 n.a. n.a. 0.00
Lastebil 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00 0.01 0.11 0.00 0.05 0.00 | 0.03 0.00
SUM 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 0.00 | 0.00 0.00
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Temmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjefart 0.00 | 0.07 | 0.00 | 0.00 0.09 0.01 0.00 0.21 0.00 | 0.00 0.00
Jernbane -5.70 | -2.09 | -0.72 n.a. -1.95 -2.79 n.a. n.a. n.a. n.a. -8.85
Lastebil 011 | 004 | 000 | 0.02 0.18 0.39 0.00 0.20 0.00 | 0.02 0.08
SUM -0.01 | -0.01 | 0.00 | 0.00 -0.03 -0.05 0.00 -0.02 0.00 | 0.00 | -0.01
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk |Temmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjefart 025 | 024 | 118 | 0.00 0.14 0.96 0.00 0.17 0.00 | 0.01 0.02
Jernbane -5.33 | -6.67 | -3.81 n.a. 512 -3.35 n.a. -10.34 n.a. n.a. -5.33
Lastebil 070 | 195 | 013 | 0.11 1.89 1.20 0.00 0.99 0.00 | 0.02 0.24
SUM -0.03 | 0.04 | -0.02 | 0.01 -0.11 -0.18 0.00 -0.03 0.00 | 0.00 | -0.02
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk |Temmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjefart 241 | 177 | 244 | 0.00 0.73 0.06 0.00 0.16 0.00 | 0.00 1.36
Jernbane -1.15 | -6.61 | -240 n.a. -2.82 -6.59 n.a. n.a. n.a. n.a. -6.26
Lastebil 173 | 031 | 0.82 | 0.00 3.59 0.03 0.00 1.77 0.00 | 0.01 2.64
SUM 011 | 047 | -0.08 | 0.00 0.17 -0.04 0.00 -0.05 0.00 | 000 | -0.36

Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjefart 072 | 033 | 075 | 000 | 0.26 0.46 0.00 0.18 0.00 | 0.00 | 040
Jernbane | -2.67 | -541 | -259 | na. -3.94 -3.01 na. | -1028 | na. | na. | 6.24
Lastehil 033 | 046 | 011 | 007 | 0.86 0.30 0.00 0.52 0.00 | 0.02 | 0.36
SUM -0.03 | 0.05 | -0.02 | 0.00 | -0.08 -0.08 0.00 | -0.02 | 0.00 | 0.00 | -0.08

Totalt for hver distanse:

0-100km | 100-300km | 300-600 km > 600 km Totalt
Sjafart 0.02 0.06 0.07 0.11 0.08
Jernbane -1.88 -2.24 -4.93 -2.62 -3.77
Lastebil 0.02 0.14 1.04 1.31 0.47
SUM 0.00 -0.02 -0.05 -0.05 -0.03
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V.tabell 2.9 Transporttid for sjgfart endret, gjennomsnittsverdier

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk |Temmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjefart 086 | -0.29 | -0.81 | -147 219 0.00 -0.21 -0.37 -1.07 | -0.37 | -0.58
Jernbane 0.00 | 0.00 | 0.00 n.a. 0.00 0.00 n.a. 4.94 n.a. n.a. 0.00
Lastebil 0.00 | 003 | 000 | 0.01 0.06 0.00 0.01 0.05 012 | 0.10 0.01
SUM 0.00 | 002 | 0.00 | 0.00 0.02 0.00 -0.01 -0.02 -0.08 | -0.01 0.01
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Temmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjefart -345 | -021 | 503 | 1.1 -1.38 -0.04 -0.47 -0.64 093 | 016 | -3.12
Jernbane 0.00 | 1.07 | 0.00 0.00 0.25 0.00 n.a. 1.19 n.a. n.a. 0.00
Lastebil 0.10 | 032 | 0.01 0.36 0.42 0.00 0.21 0.30 017 | 0.16 0.54
SUM 0.03 | 001 | 000 | 0.01 0.06 0.00 -0.03 0.01 001 | -0.03 | 0.23
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk |Temmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjefart 415 | -0.89 | -9.20 | -3.17 -1.40 -0.42 -0.93 -0.87 042 | 040 | -3.61
Jernbane 008 | 246 | 0.00 n.a. 0.33 0.61 n.a. 0.58 n.a. n.a. 0.12
Lastebil 017 | 112 | 0.03 | 042 0.37 0.78 1.83 0.48 019 | 1.99 1.22
SUM 004 | -026 | 0.01 | -0.03 0.02 0.02 -0.19 -0.07 0.00 | -020 | 0.30
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk |Temmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjefart -1.37 | -1.67 | -918 | -0.01 -1.00 -0.01 -0.02 -0.60 218 | -0.04 | -4.01
Jernbane 045 | 464 | 0.05 n.a. 0.90 0.66 n.a. 2.96 n.a. n.a. 1.40
Lastebil 124 | 037 | 0.04 | 056 1.11 0.24 0.30 0.94 224 | 0.74 1.15
SUM 013 | -045 | 0.02 | 0.00 0.09 0.00 -0.01 -0.12 -0.04 | -0.02 | 0.29
Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjefart 467 | 074 | -726 | -210 | -1.32 019 |-058| -071 |-163|-029 | -342
Jernbane 028 | 251 | 0.03 | 0.00 0.44 0.42 n.a. 0.97 na. | na. 1.09
Lastehil 013 | 033 | 002 | 0.31 0.33 0.05 0.82 0.36 099 | 059 | 0.79
SUM 0.04 | -0.15] 0.01 | -0.02 | 0.04 0.01 011 ] -004 |-002]-012] 024
Totalt for hver distanse:
0-100km | 100 -300km | 300 - 600 km > 600 km Totalt

Sjefart -0.48 -0.78 -0.77 -0.32 -0.63
Jernbane 0.17 0.22 0.37 0.81 0.44
Lastehil 0.04 0.27 0.65 1.24 0.38
SUM 0.00 0.03 -0.08 0.01 -0.03
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V.tabell 2.10

Evaluering og verifisering av NEMO

Omlastingskostnader for omlasting lastebil-jernbane
endret, giennomsnittsverdier

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
Jernbane 0.00 | 0.00 | 0.00 n.a. -5.43 0.00 n.a. -1.05 n.a. n.a. 0.00
Lastebil 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.02 0.00 0.00 0.01 0.00 | 0.00 0.00
SUM 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Tammer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.00 | 0.01 | 0.00 0.00 0.06 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
Jernbane -3.83 | -0.39 | 0.00 0.00 -0.57 0.00 n.a. -0.65 n.a. n.a. -5.70
Lastehil 0.08 | 0.03 | 0.00 0.00 0.06 0.00 0.00 0.02 0.00 | 0.00 0.04
SUM 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 -0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.06 | 0.09 | 0.80 0.00 0.11 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
Jernbane -2.36 | -3.67 | -1.38 n.a. -1.92 0.00 n.a. -0.83 n.a. n.a. -1.19
Lastebil 036 | 145 | 0.05 0.00 091 0.00 0.00 0.08 0.00 | 0.00 0.04
SUM 0.00 | 0.00 | -0.01 0.00 -0.05 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 1.07 | 050 | 1.02 0.00 0.17 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.21
Jernbane -0.36 | -0.91 | -0.67 n.a. -0.50 0.00 n.a. -0.22 n.a. n.a. -2.48
Lastebil 0.73 | 0.02 | 0.25 0.00 1.34 0.00 0.00 0.01 0.00 | 0.00 1.51
SUM -0.03 | 0.09 | -0.02 | 0.00 -0.04 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 -0.11
Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo |[Maskiner|Div stykk| Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.|Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjofart 030 | 0.10 | 041 | 0.00 0.11 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 | 0.07
Jernbane | -1.22 | -216 | -0.81 | 0.00 | -1.37 0.00 n.a. 0.78 na. | na. | -2.37
Lastebil 017 | 034 | 0.04 | 0.00 0.40 0.00 0.00 0.04 0.00 | 0.00 | 047
SUM 0.00 | 0.01 | 0.00 | 000 | -0.03 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 | -0.02
Totalt for hver distanse:
0-100km | 100-300 km | 300 - 600 km > 600 km Totalt

Sjefart 0.00 0.03 0.01 0.03 0.02
Jernbane -0.89 -0.58 -1.71 -0.53 -1.22
Lastebil 0.01 0.04 0.48 042 0.20
SUM 0.00 -0.01 -0.02 -0.01 -0.01
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V.tabell 2.11

Omlastingskostnader for omlasting lastebil-sjgfart
endret, giennomsnittsverdier

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart -2.03 | -3.93 | 291 | -3.20 -3.39 0.00 -0.06 -0.23 0.01 | 125 | -1.49
Jernbane 0.00 | 0.00 | 0.00 n.a. 0.01 0.00 n.a. 0.01 n.a. n.a. 0.00
Lastebil 0.01 | 020 | 0.00 0.02 0.14 0.00 0.01 0.14 0.01 | 037 0.03
SUM 0.01 | 0.08 | 0.00 0.00 0.05 0.00 0.00 0.04 0.00 | -0.03 0.02
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Tammer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart -2.79 | -043 | -3.83 | -0.70 -1.05 -0.18 -0.41 -0.62 112 | 047 | 197
Jernbane 0.00 | 0.39 | 0.00 0.00 0.19 0.00 n.a. 1.12 n.a. n.a. 0.00
Lastehil 0.08 | 0.82 | 0.00 0.16 0.35 0.00 0.20 0.34 021 | 0.20 0.37
SUM 0.03 | 0.05 | 0.00 0.01 0.06 0.00 0.00 0.03 0.03 | -0.02 017
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart -1.83 | -052 | 4.01 | -0.12 -0.52 -1.28 -0.55 -0.32 020 | -0.04 | -0.41
Jernbane 0.01 | 116 | 0.00 n.a. 0.04 2.63 n.a. 0.05 n.a. n.a. 0.00
Lastebil 0.08 | 091 | 0.00 0.01 0.18 2.23 1.21 0.22 0.09 | 0.31 0.14
SUM 0.02 | -0.14 | 0.00 0.00 0.02 0.12 -0.09 0.00 0.00 | -0.02 0.04
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 230 | -054 | -1.78 | 0.00 -0.25 -0.08 0.00 -0.08 -1.58 | 0.00 -0.56
Jernbane 011 | 0.95 | 0.00 n.a. 0.24 4.99 n.a. 2.80 n.a. n.a. 0.46
Lastebil 0.30 | 0.06 | 0.00 0.00 0.17 1.04 0.00 0.07 1.65 | 0.04 0.30
SUM 0.04 | -0.12 | 0.00 0.00 0.03 0.05 0.00 0.00 -0.01 | 0.00 0.08
Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjefart -2.28 | -0.52 | -3.61 | -0.36 | -0.69 -0.61 034| -036 |-115]-008| -0.73
Jernbane 0.07 | 097 | 0.00 | 0.01 0.11 1.72 n.a. 0.33 na. | na. 0.35
Lastebil 0.07 | 0.53 | 0.00 | 0.04 0.23 0.18 0.54 0.25 072 | 027 | 0.23
SUM 0.02 | -0.04 | 0.00 | 0.00 0.04 0.05 0.05| 0.01 0.00 | -0.01] 0.09
Totalt for hver distanse:
0-100km | 100-300 km | 300 - 600 km > 600 km Totalt

Sjefart -0.91 -0.63 -0.35 -0.14 -0.34
Jernbane 0.00 0.17 0.26 0.28 0.25
Lastebil 0.10 0.23 0.33 0.68 0.25
SUM 0.02 0.03 -0.01 0.01 0.01
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V.tabell 2.12

Evaluering og verifisering av NEMO

Omlastingskostnader for omlasting jernbane-sjofart
endret, giennomsnittsverdier

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart -0.24 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
Jernbane 0.00 | 0.00 | 0.00 n.a. -0.01 0.00 n.a. -0.01 n.a. n.a. 0.00
Lastebil 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
SUM 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Tammer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart -0.05 | -0.01 | 0.00 0.00 -0.06 0.00 0.00 -0.01 0.00 | 0.00 0.00
Jernbane 0.00 | 0.06 | 0.00 0.00 0.11 0.00 n.a. 0.13 n.a. n.a. 0.00
Lastehil 0.00 | 0.01 | 0.00 0.00 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
SUM 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart -0.05 | 0.03 | 0.00 0.00 -0.06 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
Jernbane -0.01 | -0.29 | 0.00 n.a. -0.10 0.00 n.a. 0.00 n.a. n.a. 0.00
Lastebil 0.00 | 019 | 0.00 0.00 0.07 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
SUM 0.00 | 0.01 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart -0.02 | 013 | 0.00 0.00 -0.12 0.00 0.00 -0.01 0.00 | 0.00 0.00
Jernbane 0.00 | -0.01 | 0.00 n.a. 0.07 -0.04 n.a. -2.55 n.a. n.a. 0.00
Lastebil 0.00 | 0.02 | 0.00 0.00 0.33 0.07 0.01 0.08 0.00 | 0.00 0.00
SUM 0.00 | 0.09 | 0.00 0.00 0.01 0.00 0.00 -0.01 0.00 | 0.00 0.00
Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjofart -0.05| 0.03 | 0.00 | 0.00 | -0.07 0.00 0.00 | -0.01 0.00 | 0.00 | 0.00
Jernbane 0.00 | -0.17 | 0.00 | -0.01 | -0.02 0.00 n.a. -0.06 na. | na. 0.00
Lastebil 0.00 | 0.04 | 0.00 | 0.00 0.04 0.00 0.00 0.01 0.00 | 0.00 | 0.00
SUM 0.00 | 0.01 ] 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 | 0.00
Totalt for hver distanse:
0-100km | 100-300 km | 300 - 600 km > 600 km Totalt

Sjefart 0.00 -0.02 -0.01 -0.01 -0.01
Jernbane 0.00 0.09 -0.08 0.05 -0.02
Lastebil 0.00 0.00 0.04 0.06 0.02
SUM 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
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V.tabell 2.13

Avgangsfrekvens for jernbane endret,
gjennomsnittsverdier

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
Jernbane 0.00 | 0.00 | 0.00 n.a. 0.00 0.01 n.a. 0.00 n.a. n.a. 0.00
Lastebil 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
SUM 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Tammer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
Jernbane 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 n.a. 0.00 n.a. n.a. 0.22
Lastehil 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
SUM 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
Jernbane 0.01 | 0.00 | 0.08 n.a. 0.03 0.00 n.a. 0.00 n.a. n.a. 0.24
Lastebil 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 -0.02 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 -0.01
SUM 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.00 | 0.00 | -0.17 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 -0.16
Jernbane 0.05 | 0.00 | 0.08 n.a. 0.01 0.00 n.a. 0.00 n.a. n.a. 0.82
Lastenil -0.15 | 0.00 | -0.03 | 0.00 -0.03 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 -0.20
SUM 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.04
Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjofart 0.00 | 0.00 | -0.02 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 | -0.06
Jernbane 0.03 | 0.00 | 0.07 | 0.00 0.02 0.00 n.a. 0.00 na. | na. 0.68
Lastebil -0.01 | 0.00 | 0.00 | 0.00 | -0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 | -0.03
SUM 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 | 0.01
Totalt for hver distanse:
0-100km | 100-300 km | 300 - 600 km > 600 km Totalt

Sjefart 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Jernbane 0.00 0.00 0.03 0.03 0.02
Lastebil 0.00 0.00 -0.01 -0.03 0.00
SUM 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
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V.tabell 2.14 Avgangsfrekvens for sjgfart endret,
gjennomsnittsverdier

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.00 | 0.00 | 035 0.23 0.03 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 2.28
Jernbane 0.00 | 0.00 | 0.00 n.a. 0.00 0.00 n.a. 0.00 n.a. n.a. 0.00
Lastebil 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 -0.04
SUM 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 -0.03
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Tammer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.02 | 0.01 | 040 0.07 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 1.30
Jernbane 0.00 | -0.08 | 0.00 0.00 0.00 0.00 n.a. 0.00 n.a. n.a. 0.00
Lastebil 0.00 | 0.00 | 0.00 | -0.01 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 -0.24
SUM 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 -0.11
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.03 | 0.00 | 046 0.02 0.00 0.00 0.00 0.00 0.03 | 0.00 0.68
Jernbane 0.00 | 0.00 | 0.00 n.a. 0.00 0.00 n.a. 0.00 n.a. n.a. -0.01
Lastebil 0.00 | -0.01 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 -0.01 | 0.00 -0.24
SUM 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 -0.08
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.06 | 0.00 | 0.85 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.01 | 0.00 0.49
Jernbane 0.00 | 0.00 | 0.00 n.a. 0.00 0.00 n.a. 0.00 n.a. n.a. -0.29
Lastenil -0.01 | 0.00 | 0.00 0.00 -0.01 0.00 0.00 0.00 -0.01 | 0.00 -0.31
SUM 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 -0.06

Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjefart 0.03 | 0.00 | 048 | 0.04 0.01 0.00 0.00 0.00 0.01 | 000 | 0.72
Jernbane 0.00 | -0.01 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 n.a. 0.00 na. | na. | 023
Lastebil 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 [-0.01]000]| -0.22
SUM 0.00 | 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 | -0.08

Totalt for hver distanse:

0-100km | 100 -300 km | 300 - 600 km > 600 km Totalt
Sjefart 0.00 0.01 0.00 0.00 0.00
Jernbane 0.00 0.00 0.00 -0.01 0.00
Lastebil 0.00 -0.01 0.00 -0.02 0.00
SUM 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
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V.tabell 2.15 Tids- og distanseavhengige kostnader for lastebil
endret, giennomsnittsverdier

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 290 | 306 | na. 4.70 4.25 0.15 0.42 0.82 1.74 | 1.96 4.32
Jernbane 115 | 4.60 | 0.00 n.a. 1.96 2.14 n.a. 7.32 n.a. n.a. 0.00
Lastebil -0.02 | -0.21 | -0.01 | -0.02 -0.15 -0.16 -0.04 -0.40 -0.20 | -0.57 | -0.05
SUM -0.01 | -0.10 | 0.00 | -0.01 -0.05 0.01 0.00 0.00 0.10 | 0.09 -0.04
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Tammer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 577 | 0.71 | 954 297 217 0.29 1.70 1.43 208 | 045 4.90
Jernbane 6.69 | 272 | 1.25 n.a. 4.07 4.75 n.a. n.a. n.a. n.a. 8.26
Lastebil -0.33 | -1.39 | -0.03 | -0.66 -1.04 -0.59 -0.73 -1.20 039 | -049 | -0.92
SUM -0.04 | -0.07 | -0.01 | -0.02 -0.06 0.05 0.12 -0.02 -0.04 | 0.05 -0.35
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 6.03 | 0.73 | 1214 | 5.60 1.68 0.80 1.53 1.72 1.88 | 0.50 5.31
Jernbane 7.75 | 756 | 6.03 n.a. 6.75 1.36 n.a. n.a. n.a. n.a. 9.16
Lastebil -141 1 -39 | -029 | -1.01 =347 -4.41 -2.72 -2.45 048 | -2.38 | -2.28
SUM 0.00 | 019 | 0.00 0.03 0.10 0.02 0.25 0.11 001 | 0.24 -0.34
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 623 | 018 | 1017 | 0.02 0.51 0.06 0.03 1.04 1.91 | 0.08 3.61
Jernbane 347 | 241 | 3.83 n.a. 2.51 1.63 n.a. n.a. n.a. n.a. 5.67
Lastebil 412 | -2.35 | -1.65 | -1.03 -5.31 -2.22 -0.39 -4.20 195 | 114 | -4.83
SUM 0.07 | 0.06 | 0.13 0.00 0.05 -0.01 0.01 0.20 0.04 | 0.04 -0.04
Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjofart 583 | 0.70 | 10.61 | 3.58 1.61 0.37 0.94 142 1.77 1 043 | 430
Jernbane 493 | 463 | 403 | na. 5.08 212 n.a. 11.74 | na. | na. 6.38
Lastebil 073 -143]-022 | -068 | -1.66 078 |-129| 161 |-1.02]-1.01] 157
SUM -0.01 | 0.05 | 0.01 | 0.01 0.03 0.02 0.14 0.06 0.02 | 015 | -0.25
Totalt for hver distanse:
0-100km | 100-300 km | 300 - 600 km > 600 km Totalt

Sjefart 1.47 1.42 1.09 0.25 0.89
Jernbane 244 4.20 5.58 2.76 4.57
Lastebil 0.15 -0.75 -2.40 -2.82 -1.24
SUM -0.01 -0.02 0.15 0.04 0.07
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V.tabell 2.16

Tids- og distanseavhengige kostnader for lastebil

endret + 30%

Evaluering og verifisering av NEMO

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 3.1 2.3 8.3 1.5 4.7 0.0 0.3 0.5 0.8 26 2.8
Jernbane 4.6 18.4 0.0 n.a. 7.8 2.2 n.a. 10.4 n.a. n.a. 0.0
Lastebil 0.0 0.2 0.0 0.0 0.3 0.2 0.1 0.6 0.1 -1.0 0.1
SUM 0.0 0.1 0.0 0.0 -0.1 0.0 0.0 0.0 0.1 0.2 0.0
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 4.7 0.2 10.3 22 1.3 0.3 1.2 1.3 1.9 0.3 24
Jernbane 3.7 0.7 3.3 6.1 2.3 3.5 n.a. 7.7 n.a. n.a. 2.5
Lastebil 04 | 06 | -01 0.8 -1.1 -0.8 0.6 -1.7 04 0.5 0.7
SUM -0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.0 0.0 0.1 -0.2
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 4.8 0.7 17.6 8.7 1.7 0.2 0.6 1.3 0.5 0.1 3.8
Jernbane 4.7 -0.1 4.0 n.a. 2.8 0.2 n.a. 6.6 n.a. n.a. 8.6
Lastebil 23 | -36 | 05 -3.2 4.2 2.3 -1.7 -3.9 -0.3 -1.1 -4.6
SUM 0.1 0.2 0.0 0.1 0.2 0.0 0.2 0.2 0.0 0.1 -0.2
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 4.5 0.0 14.0 0.0 0.2 0.0 0.0 0.7 0.1 0.0 1.0
Jernbane 0.2 0.0 3.7 n.a. 0.1 0.1 n.a. 12.1 n.a. n.a. 3.0
Lastebil 36 | -05 | -32 0.4 -2.6 -0.5 0.3 6.9 0.1 0.3 5.4
SUM 0.0 0.0 0.2 0.0 0.0 0.0 0.0 0.2 0.0 0.0 0.0
Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo |[Maskiner|Div stykk| Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.|Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjofart 46 | 05 | 148 | 57 1.4 0.1 04 1.1 03 | 02 28
Jernbane 26 | 04 3.7 16.3 22 1.3 n.a. 73 na. | na. 4.7
Lastebil 09 | -08 ] -04 ] 19 -1.8 0.6 -0.7 2.3 02 | -08 2.1
SUM 00 | 04 0.0 0.1 0.1 0.0 0.1 0.1 00 | 04 0.1
Totalt for hver distanse:
0-100km | 100-300 km | 300 - 600 km > 600 km Totalt

Sjefart 1.8 1.0 0.7 0.1 0.6
Jernbane 4.0 2.7 2.8 0.6 24
Lastebil 0.2 -0.8 2.8 -1.6 -1.2
SUM 0.0 0.0 0.1 0.0 0.1
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V.tabell 2.17

Tids- og distanseavhengige kostnader for lastebil

endret + 10%

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 3.7 4.2 10.7 1.7 6.7 0.0 0.1 0.3 14 34 6.7
Jernbane 0.0 0.0 0.0 n.a. 0.0 3.5 n.a. 10.2 n.a. n.a. 0.0
Lastebil 0.0 0.4 0.0 0.0 0.2 -0.3 0.0 0.3 0.2 0.8 0.1
SUM 0.0 0.2 0.0 0.0 -0.1 0.0 0.0 0.1 0.1 0.2 -0.1
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 6.5 0.2 14.3 2.8 1.7 0.1 29 1.3 2.3 0.3 44
Jernbane 4.6 0.6 0.0 0.2 1.3 4.8 n.a. 12.8 n.a. n.a. 6.0
Lastebil 04 | 07 0.0 0.7 0.9 -0.8 -1.2 -14 -0.5 0.4 -1.2
SUM 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.3 0.0 0.0 0.0 04
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 6.3 04 17.1 7.7 1.5 0.2 0.8 1.6 1.0 0.2 3.3
Jernbane 5.8 1.2 4.5 n.a. 5.2 0.6 n.a. 11.5 n.a. n.a. 9.7
Lastebil 17 | -28 | 0.2 0.6 4.7 -3.5 2.2 -3.3 -0.5 -1.3 -1.9
SUM 0.0 0.1 0.0 0.0 0.2 0.1 0.2 0.2 0.0 0.1 -0.3
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 5.7 0.0 12.8 0.0 0.2 0.0 0.1 14 0.2 0.0 1.5
Jernbane 0.5 0.2 3.6 n.a. 0.5 0.3 n.a. 26.5 n.a. n.a. 8.0
Lastebil -39 | -08 | -16 0.0 4.5 -0.6 0.7 6.8 0.2 0.3 9.7
SUM 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 04 0.1 0.0 0.2
Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjofart 62 | 04 | 150 | 43 1.4 0.1 0.6 1.3 05 | 02 29
Jernbane 30 | 09 | 36 2.0 3.7 1.9 n.a. 12.6 na. | na. 8.1
Lastebil 08 | 09| -02 | -05 2.1 0.7 -1.0 2.1 03 | -07 2.0
SUM 00 | 00 | 00 0.0 0.1 0.0 0.1 0.1 00 | 04 0.2
Totalt for hver distanse:
0-100km | 100-300 km | 300 - 600 km > 600 km Totalt

Sjefart 21 1.3 0.7 0.1 0.6
Jernbane 3.3 2.2 4.9 1.0 3.7
Lastebil 0.2 0.7 2.9 2.1 -1.3
SUM 0.0 0.0 0.1 0.0 0.1
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V.tabell 2.18

Tids- og distanseavhengige kostnader for lastebil

endret - 10%

Evaluering og verifisering av NEMO

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 3.0 1.0 0.3 9.6 2.7 0.0 04 1.3 34 0.6 0.2
Jernbane 0.0 0.0 0.0 n.a. 0.0 1.9 n.a. 3.0 n.a. n.a. 0.0
Lastebil 0.0 0.1 0.0 0.0 0.1 0.1 0.0 0.4 04 0.2 0.0
SUM 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.2 0.1 0.0
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 6.7 1.1 3.2 5.0 3.2 0.3 1.3 1.7 24 0.3 8.4
Jernbane 11.9 0.0 0.0 0.0 2.6 3.7 n.a. 16.7 n.a. n.a. 18.9
Lastebil 04 | -23 0.0 0.8 -1.3 04 -0.6 -1.0 0.4 0.4 -1.3
SUM -0.1 -0.1 0.0 -0.1 -0.1 0.1 0.0 0.1 -0.1 0.0 -0.6
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 5.5 0.8 75 1.8 1.3 1.2 2.2 1.9 0.5 0.8 5.8
Jernbane 103 | 148 | 115 n.a. 6.1 1.0 n.a. 9.2 n.a. n.a. 5.9
Lastebil 12 | 63 | 03 0.1 2.3 6.5 4.3 -1.6 0.2 4.2 -1.7
SUM -0.1 0.2 0.0 0.0 0.1 0.1 0.3 0.1 0.0 04 -0.6
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 6.9 0.1 2.8 0.0 0.6 0.0 0.0 1.0 5.6 0.1 1.0
Jernbane 2.3 0.6 4.1 n.a. 2.2 0.2 n.a. n.a. n.a. n.a. 3.6
Lastebil 53 | 26 | 14 0.2 -8.4 -1.0 0.1 -1.7 -5.8 -1.2 -1.8
SUM 0.0 0.0 0.1 0.0 0.1 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0
Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjofart 62 | 09 | 43 2.5 1.8 0.5 1.4 1.6 4.1 0.6 4.1
Jernbane 50 | 65 | 53 0.0 4.5 1.5 n.a. 10.5 na. | na. 4.6
Lastebil 07 | 23] -02 ] -02 -1.6 0.8 2.0 -1.2 24 | 13 -1.3
SUM 00 | 04 0.0 0.0 0.0 0.0 0.2 0.0 00 | 02 0.4
Totalt for hver distanse:
0-100km | 100 -300 km | 300 - 600 km > 600 km Totalt

Sjefart 0.8 1.8 1.4 0.5 1.2
Jernbane 1.7 3.0 5.7 2.3 4.3
Lastebil -0.1 -0.9 2.3 -4.5 -14
SUM 0.0 0.1 0.2 0.0 0.1
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V.tabell 2.19 Tids- og distanseavhengige kostnader for lastebil
endret - 30%

0-100 km

Mat | Frofisk | Termo |Maskiner | Div stykk | Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olie | Fersk fisk
Sjefart 1.8 4.7 n.a. 6.0 3.0 0.6 0.9 1.2 1.3 1.2 75
Jernbane 0.0 0.0 0.0 n.a. 0.0 1.0 n.a. 5.7 n.a. n.a. 0.0
Lastebil 0.0 0.1 0.0 0.0 0.1 0.1 0.0 0.3 0.2 0.3 0.0
SUM 0.0 -01 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0
100 - 300 km

Mat | Frofisk | Termo |Maskiner | Div stykk | Temmer/tre| Masse |Kjem.prod. | Malmer | Olie | Fersk fisk
Sjefart 5.2 1.3 104 1.9 24 0.4 1.4 15 1.7 0.8 4.4
Jernbane 6.6 9.6 1.7 n.a. 10.0 7.0 n.a. n.a. n.a. n.a. 5.6
Lastebil 02 | -20 0.0 -0.3 -0.9 0.3 -0.5 0.7 0.2 0.7 0.5
SUM 0.0 0.1 0.0 0.0 -0.1 0.0 0.0 0.1 0.0 0.1 0.2
300 - 600 km

Mat | Frofisk | Termo |Maskiner | Div stykk | Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olie | Fersk fisk
Sjefart 75 1.0 6.3 4.2 2.2 1.6 25 2.1 5.5 0.8 8.3
Jernbane 10.2 | 143 4.0 n.a. 12.9 3.7 n.a. n.a. n.a. n.a. 12.4
Lastebil 05 | -31 0.1 0.1 -1.5 5.3 2.7 -1.1 -0.9 -3.1 0.9
SUM 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0 0.1 0.3 0.0 0.0 0.3 -0.3
> 600 km

Mat | Frofisk | Termo |Maskiner | Div stykk | Temmeri/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olie | Fersk fisk
Sjefart 7.8 0.6 11.0 0.1 1.0 0.2 0.0 1.1 1.7 0.2 10.9
Jernbane 9.6 8.8 4.0 n.a. 7.2 5.9 n.a. n.a. n.a. n.a. 8.1
Lastebil 37 | 65 | 07 -34 5.7 6.8 0.4 -1.5 -1.8 2.8 24
SUM 0.3 0.2 0.1 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 -0.3
Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjofart 6.3 | 1.1 8.3 1.9 1.9 0.8 1.4 1.6 22 | 07 74
Jernbane 91 | 1M1 | 35 n.a. 9.9 3.7 n.a. 16.6 na. | na. 8.1
Lastebil 04 | 1.7 | -01 -01 -1.2 -1.1 -15 -0.8 111 13 0.9
SUM 00 | 00 | 00 0.0 0.0 0.0 0.1 0.0 00 | 02 0.3
Totalt for hver distanse:
0-100km | 100-300 km | 300 - 600 km > 600 km Totalt

Sjefart 1.2 1.5 1.6 0.4 1.2
Jernbane 0.9 8.9 8.9 71 8.0
Lastebil -0.1 0.6 -1.6 -3.1 -1.0
SUM 0.0 0.1 0.1 0.0 0.0
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V.tabell 2.20 Tids- og distanseavhengige kostnader for jernbane
endret, giennomsnittsverdier

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.19 0.00 | 0.00 0.00
Jernbane 0.00 | -0.36 | 0.00 n.a. -1.74 -1.89 n.a. -1.47 n.a. n.a. 0.00
Lastebil 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.01 0.13 0.00 0.07 0.00 | 0.03 0.00
SUM 0.00 | 0.00 | 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 | 0.00 0.00
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Tammer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.00 | 0.07 | 0.00 0.00 0.09 0.05 0.00 0.26 0.00 | 0.00 0.00
Jernbane 6.13 | -213 | -0.59 n.a. -4.48 -3.11 n.a. n.a. n.a. n.a. -1.74
Lastehil 0.13 | 0.04 | 0.00 0.06 0.29 0.43 0.00 0.30 0.00 | 0.13 0.06
SUM -0.01 | -0.01 | 0.00 0.00 -0.04 -0.06 0.00 -0.03 0.00 | 0.00 -0.01
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 031 | 027 | 115 0.00 0.15 1.28 0.00 0.24 0.00 | 0.04 0.00
Jernbane -5.83 | 6.91 | -3.55 n.a. -6.06 -4.62 n.a. -11.08 n.a. n.a. -1.88
Lastebil 0.77 | 199 | 0.12 0.12 2.02 1.21 0.00 1.09 0.00 | 0.21 0.07
SUM -0.04 | 004 | -0.02 | 0.01 -0.12 -0.23 0.00 -0.03 0.00 | 0.02 0.00
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 267 | 189 | 218 0.00 0.86 0.10 0.00 0.24 0.00 | 0.00 0.41
Jernbane -140 | -7.02 | -2.08 n.a. -3.77 -9.04 n.a. n.a. n.a. n.a. -2.93
Lastebil 1.98 | 0.29 | 0.69 0.00 3.79 -0.40 0.00 1.99 0.00 | 0.06 1.34
SUM -0.15 | 048 | -0.06 | 0.00 -0.19 -0.06 0.00 -0.06 0.00 | 0.00 -0.15
Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjofart 081 036 | 0.71 | 0.00 0.29 0.63 0.00 0.24 0.00 | 0.02 | 015
Jernbane | -3.01 | -5.61 | -233 | na. -5.22 -3.95 na. | -11.59 | na. | na. | -2.94
Lastebil 037 | 047 ] 0.09 | 0.09 0.95 0.33 0.00 0.62 0.00 | 010 | 0.18
SUM -0.03 | 0.05 | -0.01 | 0.00 | -0.09 -0.10 000 | -0.03 | 0.00 ] 0.01] -0.03
Totalt for hver distanse:
0-100km | 100-300 km | 300 - 600 km > 600 km Totalt

Sjefart 0.02 0.06 0.11 0.13 0.11
Jernbane -2.20 -3.85 -5.69 -3.11 -4.60
Lastebil 0.02 0.21 1.11 1.34 0.52
SUM 0.00 -0.03 -0.05 -0.05 -0.04
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V.tabell 2.21 Tids- og distanseavhengige kostnader for jernbane
endret +30%

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Jernbane 0.0 0.0 0.0 n.a. 0.0 -1.2 n.a. -3.0 n.a. n.a. 0.0
Lastebil 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
SUM 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.0 0.2 0.0 0.0 0.0 0.2 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0
Jernbane 712 | 64 | 18 n.a. -12.8 24 n.a. n.a. n.a. n.a. -7.6
Lastebil 0.1 0.0 0.0 0.0 05 0.2 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0
SUM 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.2 0.2 0.1 0.0 0.1 1.1 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0
Jernbane -89 | -108 | 4.7 n.a. -12.3 -5.2 n.a. -184 n.a. n.a. -2.6
Lastebil 0.5 1.9 0.1 0.0 1.5 0.9 0.0 0.3 0.0 0.0 0.0
SUM 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 2.0 2.0 25 0.0 0.8 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.2
Jernbane 29 | 1561 | -3.2 n.a. 9.6 -16.6 n.a. n.a. n.a. n.a. 2.0
Lastebil 3.1 1.3 0.7 0.0 5.7 1.4 0.0 0.1 0.0 0.0 05
SUM -0.2 0.6 0.1 0.0 0.2 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 -0.1
Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjofart 07 | 04 | 05 0.0 0.3 0.5 0.0 0.1 00 | 00 0.1
Jernbane 44 1-101] -33 | na. -11.5 -4.0 n.a. -15.9 na. | na. 2.3
Lastebil 04 | 05 | 041 0.0 1.0 0.2 0.0 0.1 00 | 00 0.1
SUM 0.0 | 00 | 00 0.0 -0.1 0.0 0.0 0.0 00 | 00 0.0
Totalt for hver distanse:
0-100km | 100-300km | 300 -600 km > 600 km Totalt

Sjefart 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1
Jernbane -1.0 -8.6 -10.2 6.8 -8.6
Lastebil 0.0 0.3 0.9 21 05
SUM 0.0 0.0 0.0 0.1 0.0
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V.tabell 2.22 Tids- og distanseavhengige kostnader for jernbane
endret +10%

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Jernbane 0.0 0.0 0.0 n.a. 0.0 -1.9 n.a. -3.7 n.a. n.a. 0.0
Lastebil 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
SUM 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.2 0.0 0.0 0.0
Jernbane -121 | -0.2 0.0 0.0 2.1 -4.1 n.a. -24.4 n.a. n.a. -20.4
Lastehil 0.2 0.0 0.0 0.0 0.3 0.4 0.0 0.1 0.0 0.0 0.1
SUM 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.3 0.2 0.1 0.0 0.2 23 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0
Jernbane -78 | 133 | 45 n.a. 5.7 -8.9 n.a. 9.1 n.a. n.a. -1.3
Lastebil 0.9 4.7 0.1 0.0 1.9 1.8 0.0 0.5 0.0 0.0 0.0
SUM 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.2 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 3.1 4.2 54 0.0 0.7 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1
Jernbane -14 1 -109 | -15 n.a. -3.2 -1.2 n.a. n.a. n.a. n.a. 2.3
Lastebil 2.3 0.3 0.5 0.0 7.0 0.2 0.0 0.3 0.0 0.0 0.7
SUM -0.1 1.2 0.0 0.0 -0.2 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 -0.1

Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjofart 10 | 05 | 09 0.0 0.2 1.1 0.0 0.1 00 | 00 0.0
Jernbane -38 | 94 | 22 0.0 4.4 6.8 n.a. -11.1 na. | na. 2.8
Lastebil 05 | 11 0.1 0.0 1.0 04 0.0 0.3 00 | 00 0.1
SUM 00 | 04 0.0 0.0 -0.1 -0.1 0.0 0.0 00 | 00 0.0

Totalt for hver distanse:

0-100km | 100-300 km | 300 - 600 km > 600 km Totalt
Sjefart 0.0 0.0 0.1 0.1 0.1
Jernbane -1.6 -2.6 6.1 -2.9 -4.6
Lastebil 0.0 0.2 1.1 1.9 0.5
SUM 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0
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V.tabell 2.23 Tids- og distanseavhengige kostnader for jernbane
endret -10%

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.6 0.0 0.0 0.0
Jernbane 0.0 0.0 0.0 n.a. 0.0 -3.1 n.a. -15.2 n.a. n.a. 0.0
Lastebil 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.2 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
SUM 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.0 0.1 0.0 0.0 0.3 0.0 0.0 0.5 0.0 0.0 0.0
Jernbane 29 | -09 0.0 0.2 -1.5 -3.5 n.a. -13.5 n.a. n.a. -1.2
Lastehil 0.1 0.0 0.0 0.0 0.1 0.5 0.0 0.5 0.0 0.0 0.0
SUM 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 -0.1 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.5 05 3.3 0.0 0.1 0.7 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0
Jernbane 34 | 20 | 29 n.a. 4.1 2.3 n.a. -10.8 n.a. n.a. -04
Lastebil 0.6 0.5 0.1 0.0 2.8 1.7 0.0 1.8 0.0 0.0 0.0
SUM -0.1 0.1 0.0 0.0 -0.2 0.2 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 35 0.9 0.3 0.0 0.9 0.1 0.0 0.4 0.0 0.0 0.7
Jernbane -08 | 13 | -21 n.a. -1.3 6.4 n.a. -27.6 n.a. n.a. 4.7
Lastebil 1.5 0.1 0.8 0.0 1.7 -0.5 0.0 3.8 0.0 0.0 2.0
SUM -0.2 0.1 -0.1 0.0 -0.1 0.1 0.0 0.1 0.0 0.0 -0.3
Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjofart 10 | 04 1.1 0.0 04 04 0.0 0.3 00 | 00 0.3
Jernbane 20 | 16 | 22 | 17 -3.1 2.7 n.a. -12.7 na. | na. -3.8
Lastebil 03 | 0.1 0.1 0.0 1.1 0.5 0.0 1.0 00 | 00 0.2
SUM 00 | 04 0.0 0.0 -0.1 -0.1 0.0 -0.1 00 | 00 0.0
Totalt for hver distanse:
0-100km | 100-300 km | 300 - 600 km > 600 km Totalt

Sjefart 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
Jernbane -3.2 2.1 -4.0 -1.5 -3.1
Lastebil 0.0 0.1 14 0.8 0.6
SUM 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0
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V.tabell 2.24 Tids- og distanseavhengige kostnader for jernbane
endret -30%

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.2 0.0 0.0 0.0
Jernbane 0.0 -14 0.0 n.a. -7.0 -14 n.a. -8.0 n.a. n.a. 0.0
Lastebil 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.0 0.2 0.0 0.1 0.0
SUM 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0 0.3 0.0 0.0 0.0
Jernbane 23 | 11 0.6 -7.0 -1.5 2.5 n.a. 6.9 n.a. n.a. -1.8
Lastehil 0.1 0.1 0.0 0.2 0.2 0.6 0.0 0.6 0.0 0.5 0.0
SUM 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 0.3 0.3 1.1 0.0 0.2 1.1 0.0 0.6 0.0 0.1 0.0
Jernbane -3.1 16 | 241 n.a. 2.1 2.0 n.a. 6.0 n.a. n.a. -3.2
Lastebil 1.0 0.9 0.1 0.5 1.9 0.4 0.0 1.8 0.0 0.8 0.2
SUM -0.1 0.0 0.0 0.0 -0.1 04 0.0 0.1 0.0 0.1 0.0
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 2.0 0.5 05 0.0 0.9 0.2 0.0 0.6 0.0 0.0 0.6
Jernbane 05 | -08 | -15 n.a. -1.0 -5.9 n.a. -11.1 n.a. n.a. 2.8
Lastebil 1.0 0.1 0.8 0.0 0.8 2.3 0.0 3.8 0.0 0.3 2.1
SUM -0.1 0.0 -0.1 0.0 -0.2 0.2 0.0 0.1 0.0 0.0 0.2

Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjefart 05 | 02 | 04 0.0 0.3 0.6 0.0 05 00 | 04 0.2
Jernbane 18 | 13 | 16 | 124 -1.8 2.3 n.a. 6.6 na. | na. 2.8
Lastebil 04 | 02 | 0.1 0.3 0.7 0.3 0.0 1.0 00 | 04 0.3
SUM 00 | 00 | 00 0.0 -0.1 -0.2 0.0 -0.1 00 | 00 0.0

Totalt for hver distanse:

0-100km | 100-300 km | 300 - 600 km > 600 km Totalt
Sjefart 0.0 0.1 0.1 0.1 0.1
Jernbane -2.9 2.1 -2.4 -1.2 -2.1
Lastebil 0.0 0.2 1.1 0.5 0.5
SUM 0.0 0.0 0.1 0.1 0.0
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V.tabell 2.25 Tids- og distanseavhengige kostnader for sjafart
endret, giennomsnittsverdier

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart -1.01 | -029 | -052 | -147 -2.25 0.00 -0.35 -0.61 -1.76 | -0.50 | -0.13
Jernbane 0.00 | 0.00 | 0.00 n.a. 0.00 0.00 n.a. 4.96 n.a. n.a. 0.00
Lastebil 0.00 | 0.03 | 0.00 0.01 0.06 0.00 0.01 0.10 0.19 | 0.13 0.00
SUM 0.00 | 0.02 | 0.00 0.00 0.02 0.00 -0.01 -0.03 -0.11 | -0.02 0.00
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Tammer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart -3.67 | -022 | 458 | 1.1 -1.46 -0.10 -1.09 -1.08 -1.67 | -018 | -0.58
Jernbane 0.00 | 1.07 | 0.00 0.00 0.25 0.00 n.a. 3.83 n.a. n.a. 0.00
Lastehil 0.10 | 0.35 | 0.00 0.36 0.45 0.00 0.45 0.46 031 | 017 0.10
SUM 0.03 | 0.01 | 0.00 0.01 0.06 0.00 -0.11 0.03 0.04 | -0.03 0.03
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 463 | -0.90 | -829 | -3.15 -1.49 -1.02 -1.09 -1.54 045 | -040 | -0.64
Jernbane 016 | 250 | 0.00 n.a. 0.35 1.90 n.a. 1.06 n.a. n.a. 0.01
Lastebil 018 | 117 | 0.02 0.41 0.41 1.45 2.10 0.87 021 | 2.01 0.21
SUM 0.05 | -0.26 | 0.01 -0.03 0.02 0.08 -0.22 -0.12 0.00 | -0.20 0.06
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod. |Malmer| Olje | Fersk fisk
Sjefart 7185 | 171 | -750 | -0.01 -1.06 -0.03 -0.03 -1.05 -2.37 | -0.05 | -0.72
Jernbane 0.53 | 4.88 | 0.03 n.a. 0.97 2.03 n.a. 5.66 n.a. n.a. 0.68
Lastebil 1.35 | 040 | 0.03 0.56 1.14 0.52 0.36 1.82 248 | 0.77 0.34
SUM 0.15 | -0.46 | 0.01 0.00 0.10 0.01 -0.01 -0.20 -0.11 | -0.03 0.10
Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjefart -5.05 | -0.76 | -6.40 | -2.09 | -1.40 047 |-069| 123 |-183]-029 | -0.65
Jernbane 0.35 | 257 | 0.02 | 0.00 047 1.25 n.a. 1.92 na. | na. 0.52
Lastebil 014 | 035 | 0.01 | 0.31 0.35 0.11 0.97 0.62 110 | 061 | 0.5
SUM 0.04 | -0.15] 0.00 | -0.02 | 0.04 0.03 013 | -007 |-0.06|-012| 0.05
Totalt for hver distanse:
0-100km | 100-300 km | 300 - 600 km > 600 km Totalt

Sjefart -0.62 -0.89 -0.87 -0.36 -0.72
Jernbane 0.17 0.26 0.52 0.88 0.55
Lastebil 0.04 0.30 0.72 1.34 0.42
SUM 0.00 0.03 -0.09 0.00 -0.04
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V.tabell 2.26  Tids- og distanseavhengige kostnader for sjgfart

endret +30%

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart -1.0 | -03 | -041 -3.7 -11 0.0 0.9 -1.3 -1.5 0.2 0.0
Jernbane 0.0 0.0 0.0 n.a. 0.0 0.0 n.a. 5.0 n.a. n.a. 0.0
Lastebil 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.2 0.2 0.1 0.0
SUM 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.0 0.0
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 34 | 05 | 12 2.2 -1.7 0.1 0.8 -1.41 -1.0 0.2 -0.6
Jernbane 0.0 0.3 0.0 0.0 0.2 0.0 n.a. 2.7 n.a. n.a. 0.0
Lastehil 0.1 0.9 0.0 0.4 0.5 0.0 0.3 0.4 0.2 0.2 0.1
SUM 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 49 | 06 | 48 -3.6 -1.5 -1.1 -1.8 -1.9 -0.3 0.6 -14
Jernbane 0.1 0.7 0.0 n.a. 0.2 1.0 n.a. 0.9 n.a. n.a. 0.0
Lastebil 0.1 1.0 0.0 0.1 0.3 2.1 2.6 0.8 0.1 2.6 0.4
SUM 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0 0.1 -0.3 0.1 0.0 0.3 0.2
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart -3 |1 06 | -19 0.0 -1.3 0.1 0.0 0.8 24 0.1 -0.5
Jernbane 0.1 0.8 0.0 n.a. 0.8 3.3 n.a. 5.9 n.a. n.a. 0.7
Lastebil 0.5 0.2 0.0 1.3 1.6 1.3 0.4 0.9 24 21 0.1
SUM 0.1 0.1 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0 0.1 0.0 0.1 0.1

Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjofart 46 | 05 | 22 | -20 -15 0.5 -1.0 -14 1.7 | 04 -0.9
Jernbane 0.1 07 1 00 0.0 04 0.8 n.a. 1.8 na. | na. 05
Lastebil 0.1 05 ] 00 0.1 0.3 0.2 1.3 0.6 10 | 08 0.2
SUM 00 | 01 | 00 0.0 0.1 0.0 -0.1 0.0 00 | -02 0.1

Totalt for hver distanse:

0-100km | 100-300 km | 300 - 600 km > 600 km Totalt
Sjefart 0.6 0.9 -1.1 04 0.9
Jernbane 0.2 0.2 0.3 0.7 0.4
Lastebil 0.0 0.3 0.8 1.4 0.5
SUM 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0
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V.tabell 2.27 Tids- og distanseavhengige kostnader for sjgfart
endret +10%

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart -14 | -041 0.3 -1.1 2.2 0.0 0.4 0.9 -3.8 0.1 0.0
Jernbane 0.0 0.0 0.0 n.a. 0.0 0.0 n.a. 13.9 n.a. n.a. 0.0
Lastebil 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0 0.1 0.4 0.1 0.0
SUM 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 -0.2 0.0 0.0
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 36 | 02 | 19 -1.1 24 0.2 0.4 -1.6 25 0.2 -0.8
Jernbane 0.0 0.3 0.0 0.0 0.6 0.0 n.a. 7.3 n.a. n.a. 0.0
Lastehil 0.1 0.3 0.0 0.2 0.7 0.0 0.2 0.6 0.5 0.2 0.1
SUM 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0 0.1 0.1 0.0 0.0
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 42 | -08 | -55 -0.5 -1.2 -1.1 -1.6 -1.5 -0.6 0.7 0.2
Jernbane 0.0 1.4 0.0 n.a. 0.1 14 n.a. 0.7 n.a. n.a. 0.0
Lastebil 0.1 0.9 0.0 0.0 0.3 25 3.2 0.8 0.2 3.8 0.1
SUM 0.0 0.2 0.0 0.0 0.0 0.1 -0.3 0.1 0.0 0.4 0.0
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 92 | 07 | -31 0.0 -1.2 0.0 0.0 0.9 6.1 0.0 -1.0
Jernbane 0.2 0.9 0.0 n.a. 1.0 2.0 n.a. 5.9 n.a. n.a. 1.5
Lastebil 1.0 0.2 0.0 0.3 1.2 0.5 0.1 1.2 6.3 0.5 0.2
SUM 0.1 0.2 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0 0.2
Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjefart -50 | 06 | -341 0.6 -1.6 0.5 -1.0 -1.3 45 | -05 0.6
Jernbane 0.1 1.1 0.0 0.0 0.4 1.0 n.a. 3.1 na. | na. 1.2
Lastebil 0.1 03 ] 00 0.1 04 0.2 1.4 0.6 27 | 10 0.1
SUM 00 | 01 | 00 0.0 0.1 0.0 0.2 0.0 00 | -0.2 0.1
Totalt for hver distanse:
0-100km | 100-300 km | 300 - 600 km > 600 km Totalt

Sjefart 0.5 -1.2 -1.41 0.6 -1.0
Jernbane 05 0.6 0.3 0.8 05
Lastebil 0.0 04 0.9 2.6 0.6
SUM 0.0 0.1 0.2 0.0 0.1
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V.tabell 2.28 Tids- og distanseavhengige kostnader for sjgfart
endret -10%

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart -0.6 0.0 0.0 0.4 -4.0 0.0 0.1 0.1 -1.3 0.2 0.4
Jernbane 0.0 0.0 0.0 n.a. 0.0 0.0 n.a. 0.7 n.a. n.a. 0.0
Lastebil 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0 0.2 0.1 0.0
SUM 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 -0.1 0.0 0.0
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 50 | 01 | 103 | -24 -1.0 0.0 24 0.8 2.0 0.2 04
Jernbane 0.0 0.1 0.0 0.0 0.1 0.0 n.a. 3.7 n.a. n.a. 0.0
Lastehil 0.2 0.1 0.0 0.6 0.3 0.0 0.9 0.4 0.4 0.2 0.1
SUM 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.3 0.0 0.0 0.0 0.0
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 53 | 15 | 120 | -21 -1.2 -1.1 0.7 -1.3 -0.5 0.1 04
Jernbane 0.1 5.1 0.0 n.a. 0.2 2.6 n.a. 0.7 n.a. n.a. 0.0
Lastebil 0.3 1.6 0.0 0.1 0.3 0.6 1.8 0.8 0.3 0.9 0.1
SUM 0.1 0.5 0.0 0.0 0.0 0.1 0.2 0.1 0.0 0.1 0.0
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 97 | -40 | 138 0.0 0.7 0.0 0.0 -14 0.2 0.0 -0.8
Jernbane 0.8 10.8 0.0 n.a. 0.7 0.9 n.a. -4.8 n.a. n.a. 0.1
Lastebil 2.1 0.6 0.0 0.0 0.8 0.1 0.6 2.8 0.2 0.3 0.6
SUM 0.2 -1.2 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0 0.3 -0.1 0.0 0.1
Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjefart 65 | 13 |-112] 18 -1.0 0.5 0.5 -1 04 | -01 0.6
Jernbane 05 | 51 0.0 0.0 0.3 1.7 n.a. 1.0 na. | na. 0.1
Lastebil 02 | 03 | 00 0.2 0.3 0.0 0.8 0.6 02 | 03 0.1
SUM 01 ] -03 ] 00 0.0 0.0 0.0 0.1 -0.1 00 | -01 0.0
Totalt for hver distanse:
0-100km | 100-300 km | 300 - 600 km > 600 km Totalt

Sjefart 0.6 0.8 0.6 0.2 0.5
Jernbane 0.0 0.1 04 0.7 04
Lastebil 0.0 0.3 0.5 0.6 0.3
SUM 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0
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V.tabell 2.29 Tids- og distanseavhengige kostnader for sjgfart
endret -30%

0-100 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 10 | 07 | 17 -0.6 -1.8 0.0 0.1 0.1 -0.5 -14 -0.1
Jernbane 0.0 0.0 0.0 n.a. 0.0 0.0 n.a. 0.2 n.a. n.a. 0.0
Lastebil 0.0 0.1 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0 0.1 0.1 0.3 0.0
SUM 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.0
100 - 300 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje |Fersk fisk
Sjefart 27 | 02 | 48 -11 0.8 0.1 0.8 0.8 -1.1 0.1 -0.6
Jernbane 0.0 3.5 0.0 0.0 0.1 0.0 n.a. 1.5 n.a. n.a. 0.0
Lastehil 0.1 0.2 0.0 0.3 0.3 0.0 0.3 0.5 0.2 0.1 0.1
SUM 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0 0.0 0.0
300 - 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 40 | 07 | 107 | 63 2.1 0.8 0.3 -14 04 0.1 -0.6
Jernbane 04 2.7 0.0 n.a. 0.9 2.6 n.a. 1.9 n.a. n.a. 0.0
Lastebil 0.3 1.2 0.1 14 0.7 0.5 0.8 1.1 0.2 0.7 0.2
SUM 0.1 0.2 0.0 -01 0.0 0.0 -0.1 0.2 0.0 0.1 0.0
> 600 km

Mat | Fro fisk | Termo | Maskiner | Div stykk | Témmer/tre| Masse |Kjem.prod.| Malmer | Olje | Fersk fisk
Sjefart 53 | 15 | 112 0.0 -11 0.0 0.0 -1.0 -0.8 0.0 0.6
Jernbane 1.0 7.0 0.1 n.a. 1.3 1.9 n.a. 15.5 n.a. n.a. 04
Lastebil 1.9 0.6 0.1 0.7 1.1 0.2 0.3 24 1.0 0.2 0.4
SUM 0.2 0.5 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.3 0.3 0.0 0.1
Totalt for alle distanser:

Mat |Fro fisk| Termo [Maskiner|Div stykk|Temmer/tre| Masse |Kjem.prod.Malmer| Olje |Fersk fisk
Sjefart 40 | 06 | 9.1 -4.0 -1.5 0.4 0.2 -141 08 | -0.1 0.6
Jernbane 07 | 34 | 00 0.0 0.8 1.5 n.a. 1.9 na. | na. 0.3
Lastebil 02 | 03 | 00 0.8 0.4 0.0 0.3 0.7 04 | 03 0.2
SUM 04 |1 -01 100 -0.1 0.0 0.0 -0.1 -01 02 | -0.1 0.0
Totalt for hver distanse:
0-100km | 100 -300 km | 300 -600 km > 600 km Totalt

Sjofart 0.8 0.6 0.6 0.3 0.5
Jernbane 0.0 0.1 1.0 1.2 0.9
Lastebil 0.1 0.2 0.6 0.8 0.3
SUM 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
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Vedlegg 3

Eksempel pa bruk av kostnadsfunksjoner

For avisualisere bruk av kostnadsfunksjonene, tar vi utgangspunkt i en del av strekningen Oslo-
Bergen. Vi ser patransport med lastebil fra Oslo til en node ved Sandvikai Baaum. Vi beregner
kostnader for transport av varegruppe 1 (matvarer). Lenkene som benyttes pa denne del strekningen
av korridoren Oslo-Bergen er presentert i tabell V3.1.

Tabell V3.1. Lenker med parameterverdier pa strekningen Oslo-Sandvika.

From node | By mode | To node | Length (km) | Link type | Fct set | Capacity | Beta | Phil [ull [ ul2 | ul3
301 [ 30033 1 999 99 9999 [ 0.01])09]1]50]0
30033 I 30034 0.51 18 1 9999 [ 0.01|09|1]66]|0
30034 [ 30035 2.18 18 1 9999 [ 0.01|09]11]66]|0
30035 I 30036 0.01 18 1 9999 [ 0.01]09]1]70]|0
30036 [ 30037 2.85 18 1 9999 001091 ]77]0
30037 [ 30038 0.24 18 1 9999 [ 0.01]09]1]70]|0
30038 I 30039 0.89 18 1 9999 | 0.01]09]1]79]|0
30039 [ 30004 0.9 18 1 9999 [ 0.01]09]1]79]0
30004 I 20041 0 18 1 9999 [ 0.01]|09]1]70]|0
20041 [ 20842 0.7 18 1 9999 [ 0.01]09]1]70]0
20842 [ 20843 0.07 18 1 9999 [ 0.01])09]1]70]|0
20843 I 20844 0 18 1 9999 | 0.01]09]1]70]|0
20844 [ 20042 0.1 18 1 9999 [ 0.01])09]1]70]|0
20042 [ 20044 3.47 1 1 9999 00109 |1 ]70]|0
20044 [ 20045 154 1 1 9999 [ 0.01]09]1]70]0
20045 L 20777 0.01 18 1 9999 | 0.01]09]1]60]|0

Parametrene i tabellen er fra-node, transportmiddel (I er lastebil), til-node, lenkens lengde, lenkens
typenummer (ofte veinummer) lenkens funksjonssett (sier noe om hvilke kostnadsfunksjoner som
skal brukes), lenkens kapasitet i antall kjaretay (benyttes ikke), en parameter beta som kunne indi-
kert bompenger, ull som er en skaleringsfaktor for hastighet (ul1=0,9 innebager at man antar at
bilen kjerer i en hastighet som tilsvarer 90% av skiltet hastighet), ul2 er skiltet hastighet pa strek-
ningen, mens ul 3 ikke benyttes for vanlige veglenker.

For a beregne kostnadene, ma vi ta utgangspunkt i lenkenes funksonssett. Lenkens funksjonssett
bestemmer definerer hvilke kostnadsfunksjoner som skal benyttes for lenken. For den farste lenken
(301 til 30033) har vi funksjonssett 99, dette er tilknytningslenken til sentroiden i Oslo. Alle andre
lenker har funksjonssett 1, som er alminnelige veglenker.

I STAN-verktgyets modul 2.04 kan vi finne sammenhengen mellom funksjonssett og kostnads-
funksionene. Funksjonssett 99 inneholder funksjonene fI50 for operative kostnader og fI60 for
kvalitetskostnader. Disse funksjonene er:

fI50 = (up2A + phil* (uv1A*length + uv2* (length/(ul1* ul2)* (1+um1/1000) +up2B)))* um3* uv3A
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f160 = up3* (Ilength/(ul 1* ul2)* (1+um1/1000))* uv3B
der
e Up2A er handteringskostnad i sentroide [kr/tonn]
e phil er en lenkespesifikk korrekgonsfaktor som skalerer kostnadene [ ]
e uVv1A er distanseavhengig kostnad for gitt varegruppe og transportmiddel [kr/(tonn*km)]
¢ length er lenkens lengde [km]
e uv2tidsavhengig kostnad for gitt varegruppe og transportmiddel [kr/(tonn*time)]
e uller nivaregulering for hastigheten palenken| ]
e Uul2 er hastigheten palenken [km/time]
e uml er forventet forsinkelse palenken [%o av ordinaa tid pa lenke]
e up2B ertidtil lasting/lossing i sentroide [timer]

e um3 er en transportmiddelspesifikk faktor som skalerer opp fratransportarens
transportkostnad til transportkjgpers transportpris| |

e uv3A er kalibreringsparameter for operative kostnader for kombinasjoner kjgaretay-produkt
[]

e up3ervarenstidsverdi inkludert degraderingskostnader [kr/(tonn*time)]

e uv3B er kalibreringsparameter for kvalitetskostnader for kombinasjoner kjaretay-produkt
[]

De aminnelige veglenkene med funksonssett 1 benytter funksjonene f110 for operative kostnader
og f120 for kvalitetskostnader:

fl10 = (phil * (uv1A*length+uv2*length/(ul1* ul2)* (1+ uml1/1000))+ int(beta)/whyveh)* um3* uv3A
120 = up3* (length/(ul 1* ul2)* (1+uml1/1000))* uv3B
Funksjonen f110 har med et ledd for bompenger, hvor

o int() angir heltallsverdi (integer)

o betaer kostnad knyttet til spesifikke lenker (bompenger etc) [kr]

e wbyveh er lastvekt per kjaretay [tonn]

De andre parameterne er helt tilsvarende som i funksjonene ovenfor, men de ordinagre lenkene har
ikke oppstartskostnader i sentroide og tid til lasting/lossing i sentroide.

Parameterverdiene som ligger inne i databanken for transport av varegruppe 1 (matvarer) med
lastebil er presentert i tabell V3.2.
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Tabell V3.2. Parameterverdier ved lastebiltransport av
varegruppe 1 (matvarer).

Parameter Verdi

up2A 5,37 kroner per tonn
uviA 0,362 kroner per tonnkm
uv2 88,43 kroner per time
Uml 0,059

up2B 0,37 timer

Um3 10

uv3A 11

up3 0,41 kroner per tonntime
uv3B 1,0

whyveh 5,06 tonn

Beregning av kostnader

For tilknytningslenken fra sentroiden til det gvrige vegnettet far vi da (den ferste lenken i tabell
V3.1):

fI50 = (up2A + phil* (uv1A*length + uv2* (Ilength/(ul 1* ul2)* (1+um1/1000) +up2B)))* um3* uv3A
= 5,37+ 0,9*(0,362*1 + 88,43*(1/(1,0*50)* (1+0,059/1000)+0,37)))*1,0*1,1  kroner/tonn
=39,87 kroner/tonn

f160 = up3* (length/(ul1* ul2)* (1+um1/1000))* uv3B
= 0,41*(1/(1,0*50)* (1+0,059/1000))*1,0  kroner/tonn
= 0,01 kroner/tonn
Dette gir totale kostnader pa 39,88 kroner per tonn for transport pa den aktuelle lenken.

For lenke nummer to i tabell V.3.1 far vi falgende kostnadsberegninger:

fl10 = (phil * (uv1A*length+uv2*length/(ul1* ul2)* (1+ um1/1000))+ int(beta)/wbyveh)* um3* uv3A
= (0,9*(0,362*0,51 + 88,43*(0,51/(1,0*66)* (1+0,059/1000))+0/5,06)*1,01,1  kroner/tonn

0,86 kroner/tonn

up3* (length/(ul1* ul2)* (1+um1/1000))* uv3B

= 0,41*(0,52/(1,0*50)* (1+0,059/1000))*1,0  kroner/tonn

= 0,00 kroner/tonn

fl20

Dette gir totale kostnader pa 0,86 kroner per tonn for transport pa den aktuelle lenken. Med tilsva-
rende beregninger for de gvrige lenkene kommer vi fram til totale kostnader pa 61,26 kroner per
tonn for settet av lenker som vi listet opp i tabell V3.1. Av dette utgjer oppstartslenken 39,88
kroner per tonn, s vi ser at kostnadene forbundet med oppstart er av en viss betydning for de totale
kostnadene — spesielt pa korte strekninger.

Kostnadsfunksjonene er for gvrig detaljert beskrevet i Andersen (2001).
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