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Forord

Pa oppdrag for Tekna— Teknisk-naturvitenskapelig forening — har Transportgkonomisk institutt analysert
potensial for gkt intermodal godstransport mellom de starste byene og tilhagrende potensial for reduksjon i
CO,-utdlipp i 2020. Oppdragsgivers kontaktperson har vaat Katrine Vinnes.

Prosjektarbeidet ved T@I har veat ledet av PhD Jardar Andersen, som har skrevet rapporten sammen
med cand oecon Anita Vingan, der Vingan har skrevet kapittel 2 og kapittel 5. Rapporten er kvalitetssikret
av forskningsleder Inger Beate Hovi, mens Unni Wettergreen har foretatt den endelige redigeringen av
rapporten.

Oslo, mai 2010
Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstrgm Kjell Werner Johansen
ingtituttsjef avdelingsleder
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Sammendrag:

Potensial for overfgring av gods til
Intermodale transportlgsninger

Vi har gjennomfart potensialberegninger for gkt jernbanetransport til og fra
utlandet og mellom de starste byene i ar 2020 ved a ta utgangspunkt i
overfaringspotensial fra dagens lastebiltransport og forventet fremtidig vekst fra
basisprognoser for godstransport. Potensialet i 2020 tilsvarer anslagsvis 76-98
millioner sparte kilometer kjart med lastebil pa norsk omrade. Realisering av et
slikt potensial fordrer imidlertid at jernbanen fremstar som et palitelig
transportalternativ, samt at jernbanen nar et bredere spekter av varetyper. Ved
overfgring av maksimalt potensial kan vi ansla utslippsreduksjoner pa norsk
omrade pa opp mot 95 tusen tonn CO, i 2020 som faglge av redusert bruk av
lastebil. Dette tilsvarer ca 0,5 % av de estimerte utslippene fra transport i Norge,
og ca 0,15 % av de totale utslippene.

I ntroduksjon

| forbindelse med heringsrunden for Klimakur 2020 (Klimakur, 2010a) gnsket
Teknaen vurdering av potensiaet for overfering av langdistanse godstransport fra
veg til 5@ og bane. | denne rapporten gis det derfor en vurdering av:

e Statusfor kobling mellom havn og banei de sterste byene

e Potensial for endret transportmiddelfordeling i godstransport ved gkt fokus
paintermodal e terminal er

e Anslag pa potensielle klimagevinster som en slik endret
transportmiddelfordeling vil medfare

e Vurdering av rammevilkar for de ulike transportmidlene

Rammevilkar for deforskjellige transportformene

Det er komplisert & sammenligne avgiftsnivaet for de ulike transportformene pa
grunn av ulik oppbygning og komplisert struktur, spesielt i §gtransport. Det er
imidlertid grunn til tro at avgiftene utgjer en sterre andel av transportprisen for
g etransport enn for veg og jernbane, og at sjatransport i motsetning til lastebil og
jernbane betaler mer i avgifter enn de kostnadene som samfunnet pafares som
falge av utdipp og andre eksterne effekter. En forskjell mellom sj@ pa den ene
siden og veg og jernbane pa den andre siden, er at veg og bane far bygget ut sin
infrastruktur via statsbudsjettet, mens infrastruktur til §gtransport og havner er
basert pa privat finansiering fra aktgrene i nagingen. Dette er en viktig arsak til at
det ikke satses mer pa helhetlige I@sninger som kombinerer land- og §gtransport.

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Gaustadalléen 21, NO 0349 Oslo

Telefon: 22 57 38 00 Telefax: 22 60 92 00



Potensial for overfgring av gods til intermodale transportlgsninger

Kobling mellom havn og jernbanei de star ste byene

I mange byer er koblingen mellom havn og jernbane svak eller ikke-eksisterende,
mens det i andre byer er gode forbindelser. Av de starste byene er det best
forbindelsei Oslo og Trondheim, mens det i Bergen er svak forbindelse. Selv om
det finnes jernbaneforbindelser i havner, kan det vaare andre utfordringer som
hindrer bruk av jernbane. For eksempel transporteres mange varer via engroslager
far de distribueres ut til detaljistene.

Potensial for overfering av godstil intermodale
transportl@sninger

Vi har gjennomfert potensialberegninger for gkt jernbanetransport til og fra
utlandet samt mellom de starste byene i & 2020. Det er analysert to scenarier; ett
hvor vi antar en kapasitetsgrense pa tilbudssiden basert pa Jernbaneverkets

mal setning om dobling av godsmengdene pajernbanei 2020, og ett scenario hvor
vi ikke tar hensyn til denne kapasitetsgrensen. Begge scenariene er svaat
ambisigse i den forstand at de forutsetter overfaring av nesten all |astebiltransport
pade aktuelle relasjonene til jernbane. Beregning av hvor mye lastebilkjaring som
kan unngas ved overfaring til jernbane gjaresi tre steg: Ferst finner vi hvor mye
last som kan overfares pr. 2008, deretter hvor mye last dette tilsvarer pr. 2020
forutsatt vekstbanen fra basisprognoser for godstransport som er utarbeidet til
NTP 2010-2019. Til sist estimerer vi hvor mange kjarte lastebilkilometer hvert
overfarte tonn tilsvarer pa hver relasjon. Slik finner vi totalt innsparingspotensial.
| scenariet som tar hensyn til forventet kapasitet pajernbanen i 2020, sparer en
anslagsvis 76 millioner kilometer med lastebil pa norsk omrade, ogi tillegg 15
millioner pa svensk omrade. Scenariet som ikke tar hensyn til kapasitetsgrensen,
gir 98 millioner sparte | astebilkilometer pa norsk omréde og ytterligere 34
millioner pa svensk omrade.

Anslag pa potensielle klimagevinster

Med utgangspunkt i utslippsrater som er benyttet i Klimakur-beregningene og
beregnede utdlippsfaktorer fra Thune-Larsen et a. (2009) har vi estimert hvor
stort potensial for reduserte utslipp av CO, en dlik overfering av gods fra |l astebil
til jernbane vil tilsvare. Med Klimakur-ratene har vi beregnet utslippsreduksjoner
panorsk omrade pa 73 og 94 tusen tonn CO, pa norsk omrade i de to scenariene,
som gker til henholdsvis 87 og 126 tusen tonn hvis man ogsatar med
utslippsreduksjoner pa svensk omrade. Potensialet pa norsk omrade utgjar ca 0,5
% av samlede utslipp fra transportsektoren i Norge, og 0,15 % av de totale norske
utslippene. Utdlippsratenetil Thune-Larsen et a. (2009) er mer moderate, og vi
har med disse ratene beregnet utslippshesparel ser pa 49 og 64 tusen tonn CO, pa
norsk omrade i de to scenariene, som gker til henholdsvis 59 og 86 tusen tonn
medregnet svensk omrade. CIVITAS (2009) har estimert en utslippsreduksjon pa
61 tusen tonn CO, i 2020 som felge av doblet godskapasitet pa jernbanen. Dette
inkluderer ikke utslippsreduksjoner utenfor Norges grenser.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010
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1 Innledning

Transportsektoren er en betydelig bidragsyter til en rekke miljgproblemer. 1
godstransporten er lastebiltransport den sterste bidragsyteren til CO,-utslipp, stay,
ulykker og flere typer lokal forurensning, mens sjgfarten er stgrste bidragsyter til
utslipp av nitrogenoksider (NOy), se for eksempel Statistisk sentralbyra (2009) og
Andersen og Eidhammer (2010).

Overfaring av gods fra veg til sjg og bane har lenge veert en politisk malsetning
bade i Norge og i EU. Likevel har det veert en kraftig vekst i lastebiltransporten de
siste tiarene (Vagane og Rideng, 2009).

| forbindelse med hgringsrunden for Klimakur 2020 (Klimakur, 2010a) gnsket
Tekna en vurdering av potensialet for overfaring av langdistanse godstransport fra
vegq til sjg og bane. | denne rapporten gis det derfor en vurdering av:

e Status for kobling mellom havn og bane i de starste byene

e Potensial for endret transportmiddelfordeling i godstransport ved gkt fokus
pa intermodale transportlgsninger

e Anslag pa potensielle klimagevinster som en slik endret transportmiddel-
fordeling vil medfare

e Vurdering av rammevilkar for de ulike transportmidlene

Ved beregning av potensial for endret transportmiddelfordeling og anslag pa til-
harende klimagevinster tas det utgangspunkt i ar 2020. Analysen er begrenset til
transporter mellom de starste byene i Sgr-Norge samt grenseoverskridende
transporter. Dette representerer hovedrelasjonene for jernbanebasert intermodal
godstransport. For transporter til Nord-Norge har jernbanen en hgy markedsandel,
og videre overfgringspotensial fra lastebil er holdt utenfor analysen.

Vi har analysert to scenarier; ett hvor vi antar en kapasitetsgrense pa tilbudssiden
basert pa Jernbaneverkets malsetning om dobling av godsmengdene pa jernbane i
2020, og ett scenario hvor vi ikke tar med noen kapasitetsgrense. Begge
scenariene er sveert ambisigse i den forstand at de forutsetter overfaring av nesten
all lastebiltransport pa de aktuelle relasjonene til jernbane. Dette vil bety at
jernbanen ma tiltrekke seg et langt bredere produktspekter enn i dag. Scenariene
er dermed ikke uttrykk for sannsynlig utvikling, men vil representere et ytterpunkt
for hva som kan oppnas av overfgring av gods til jernbane i Norge.

Resten av denne rapporten er organisert som fglger: Status for kobling mellom
havn og bane er beskrevet i kapittel 2. | kapittel 3 diskuteres rammevilkarene for
de ulike transportmidlene, mens vi i kapittel 4 beregner hvilke godsmengder som
kan overfares fra lastebil til jernbane. Beregning av klimagevinster som kan fglge
av overfgring av gods fra lastebil til bane faglger i kapittel 5, og vi konkluderer i
kapittel 6.

Copyright © Transportekonomisk institutt, 2010 1
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2 Status for kobling mellom havn og bane |
de starste byene

En mulig tilneerming for a fremme intermodal godstransport er a bedre forbindel-
sen mellom sjgtransport og jernbanetransport. Dette muliggjer direkte overfarsel
av lastenheter fra skip til tog, og styrker dermed jernbanens konkurransesituasjon
overfor lastebiltransport. | dette kapittelet gjar vi rede for dagens status for kob-
ling mellom sj@ og bane i de stagrste byene.

Det ligger i dag jernbanespor i flere av de store havnene. Disse sporene gir en
mulighet for overfering av gods mellom havn og det statlige jernbanenettet. Det at
det ligger et togspor i havna betyr ikke ngdvendigvis at det er i bruk.

Hvert ar gir Jernbaneverket ut dokumentet Network Statement. Formalet med
dokumentet er & “'sikre togselskapene og andre interesserte lik grad av innsyn i og
informasjon om sa vel bestemmelsene for tilgang til jernbanens infrastruktur som
kunnskap om infrastrukturen som sadan” (Jernbaneverket, 2009). | vedlegg 3.7.3
om havneterminaler (Jernbaneverket, 2009) gis det detaljerte beskrivelser av
havneterminaler som er tilknyttet det statlige jernbanenettet. En havneterminal er
definert som ett eller flere jernbanespor pa et havneomrade og som brukes til
lasting av gods fra bane til bat eller omvendt. Det er ingen krav om lagerplass.

2.1 Bergen
En illustrasjon av jernbanetilknytning til havn i Bergen er vist i figur 1.

L

Figur 1. lllustrasjon av jernbanetilknytning til havn i Bergen "

2 Copyright © Transportekonomisk institutt, 2010
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Pa Dokkenskjeerskaien ligger det et havnespor. Lengste lastegate er pa 100 meter,
mens det er oppstillingskapasitet for 30 godsvogner. Truck og mobile kraner er
tilgjengelig i dag. | hht Strategiplan 2009-2024 for Bergen og Omland havnevesen
er sporet som gar fra jernbaneterminalen pa Nygardstangen via et sidespor i tunnel
under Nygardshgyden for tiden ikke i bruk, og det er dessuten lite attraktivt da det
krysser trafikkert hovedvei. Det ses pa som mer effektivt a transportere godset pa
bil til Nygardstangen. I strategiplanen skisseres det at en gkning i transittvolum
eller en eventuell samlokalisering av terminalene pa Dokken/Jekteviken vil gjere
bruk av jernbanesporet mer attraktivt.

| Bergen er det en pagaende debatt om plassering av havnen. Bergen og Omland
havnevesen mener det beste alternativet for lokalisering av ny godshavn er dagens
plassering av havnen ogsa pa lang sikt. | tillegg etableres det samarbeid med av-
lastningskaier i havnedistriktet. Bergen indre havn ligger sentralt plassert med
kort vei til hovedinnfartsarene til byen. Varestramsanalysen for Bergensregionen
2008, utfgrt av LTL, viser at dagens beliggenhet er god i forhold til varestrem-
mene i regionen. Det er ogsa foreslatt & lokalisere en ny godsterminal pa Flesland
med tilknytning til jernbanenettet.

Det antas at en doblet godskapasitet pa jernbanen kan gjare koblingen sjg-bane fra
Bergen til Oslo mer attraktiv og bidra til mer sjgtransport i havnen. Men det antas
ogsa at gkt godskapasitet pa jernbane kan virke motsatt, ved at godset skipes til de
store terminalene i Oslo og deretter settes pa toget til Bergen.

I tillegg til sporet pa Dokkenskjaerkaien er det et ca. 300 m langt jernbanespor pa
Skolten. Sporet har veert ute av drift de seneste arene, og vil kreve noe vedlikehold
far det evt. kan tas i bruk igjen.

2.2 Kristiansand

Et kart over Kristiansand havn, som illustrerer eksisterende jernbanespor, er vist i
figur 2.

Copyright © Transportekonomisk institutt, 2010 3
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Lagman LE

Figur 2. Illustrasjon av jernbanetilknytning til havn i Kristiansand.

Det ligger havnespor pa hver side av Kristiansand havn. Havnesporet som gar
langsmed Vestre Strandgate og Sjglystveien er pa ca 840 meter hvorav det er ca
150 meter med laste- og losseplass. Det andre havnesporet gar langsmed E39 og
hadde far navnet Falconbridge terminal. Na heter det Xstrata-sporet. Lengde pa
lengste lastegate er 1020 m.

Kristiansand havn gnsker i starre grad & bli en havn for jernbanegods®. De ser for
seg en ny jernbaneterminal i omradet mellom Color Line og Xstrata Nickels
fabrikk. Det er sluttfert et preveprosjekt med fremfgring av sjggods til og fra
Rogaland pa bane i samarbeid med CargoNet. Det er ikke tatt noen beslutning pa
om det vil kjares en fast rute mellom Ganddal og Kristiansand. Oslo-Kristiansand
er ogsa interessant om det er tilstrekkelig markedsgrunnlag i felge CargoNet.

2.3 Oslo
Jernbanespor i deler av Oslo havn er illustrert i figur 3.

! Omtalt i fagmagasinet Knutepunkt, 2. utgave 2010

4 Copyright © Transportekonomisk institutt, 2010
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Figur 3. lllustrasjon av jernbanetilknytning til havn i Oslo.

I Oslo havn ligger det flere havnespor. Disse er:
e Bekkelagskai, nordre — sporlengde 870 m
e Bekkelagskai, sgndre — sporlengde 400 m
e Kneppeskjerutstikkeren — sporlengde 275 m

Pa havnesporet Bekkelaget kjgres det blant annet godstog med flydrivstoff til
Gardermoen og det er oppstillingsplass til 16 vogner. For enhetslast/container er
det et 300 m langt oppstillingsomrade. For bilimport er det et 90 m langt oppstil-
lingsomrade. Bilimport gar over Bekkelagskaiene der det er nedlagte jernbanespor
pa til sammen 1 545 meter.

Avstanden fra havna til godsterminalen pa Alnabru er en utfordring. | Nasjonal
transportplan 2010-2019 slas det fast at det er av nasjonal interesse a legge til rette
for effektiv terminaldrift og god arealtilgang i Oslo Havn og pa Alnabru-
terminalen. | forskningsprosjektet PROFIT? (Prosjekt Fremtidens Intermodale
Terminaler) har sentrale aktgrer i logistikk-Norge gatt sammen for a realisere
gevinster ved en mer effektiv terminaldrift pa Oslo Havn og Alnabru med til-
hagrende bedriftscluster. Lasningene som utvikles skal generaliseres til andre
intermodale terminaler i Norge. CargoNet som prosjekteier har store forvent-
ninger til resultater av prosjektet og trekker spesielt frem gnsker om ”stremlinje-
forming av informasjonsflyt og godshandtering, heve servicekvaliteten og redu-
sere totale kostnader, samt utvikle clustersamarbeid rundt terminalene”. Oslo

2 http://www.sintef.no/Projectweb/PROFIT/
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Havn, som er likeverdig partner i prosjektet, fremhever “optimalisering av sam-
handlingsfunksjonene mellom havneterminaler og bane- og bilterminaler, samt
fremskaffe helhetlig informasjon om den totale syklusen pa terminalomlgp”.

2.4 Sandnes
Figur 4 viser jernbanetilknytningen i Sandnes havn.

' B e ; : d : ;
Figur 4. lllustrasjon av jernbanetilknytning til

| Sandnes havn ble havnesporet oppgradert i 1999. Lengde pa den lengste laste-
gaten er pa 145 + 210 m, men det er pr i dag ingen jernbanetrafikk pa havne-
sporet. Bystyret i Sandnes har vedtatt at dagens havnevirksomhet skal flytte til
Somaneset®. Somaneset ligger lengre ut i havna/fjorden enn jernbanesporet pa
havna gar. Dobbeltsporet mellom Sandnes og Stavanger vil allikevel passere
Somaneset, men uten en tilknytning til den nye havna.

| 2008 ble den nye jernbaneterminalen pa Ganddal apnet. Denne terminalen
betjener Sandnes og Stavanger. Det er ingen tilknytning fra denne terminalen til
Risavika havn eller andre havner.

3 Bystyret 16.06.09 sak 72/09 vedlegg STRATEGIPLAN FOR SANDNES
HAVN KF.

6 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2010
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2.5 Trondheim
Jernbanetilknytningen i Trondheim havn er vist i figur 5.
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Figur 5. llustrasjon av jernbanetilknytning til havn i Trondheim.

Jernbaneverket (2009) gir ingen informasjon om jernbanetilknytning til havna i
Trondheim, men det gis en del informasjon om terminalen pa Brattgra.
Terminalen ligger langs Brattgrakaien, Pir 1 og Pir 2. CargoNet, som eier 4 av
sporene, angir at det er enkelt & sende sjg- og tankcontainere fra havnene i
Stavanger, Kristiansand, Oslo og Goteborg. CargoNet tilbyr distribusjon,
togtransport inklusiv henting i havnen. Brattara er i dag et knutepunkt for bane-,
bat- og biltransporter av gods til og fra Trondheimsregionen. Om lag 50 % av
transportene til og fra Trondheim gar via Brattgra, som er knutepunktet for bane-
transporter mellom Trgndelag, @stlandet og Nordland.

Kombiterminalen pa Brattgra er en sekketerminal med for korte spor slik at alle
tog ma splittes fer togene kjgres inn til lastesporene. Da Nordre avlastingsveg ble
bygget ble det ngdvendig & bygge en to-felts kulvert under vegen. Denne benyttes
bade som adkomst til terminalen og som forbindelse til kaianlegg og samlastere
pa havnesiden av den nye vegen. | de siste arene er det ikke gjort noen opp-
graderinger av kombiterminalen. Arsaken til dette er at man har ventet pd en
hovedplanprosess som skal beskrive tiltak etter at Nordre avlastingsveg ble bygget
og fer en eventuell omlokalisering av terminalen. Resultatet av dette arbeidet viser
at kapasiteten er begrenset naermest uansett hva man gjer, og at det dermed ikke er
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mulig & na vekstmalene for godstransport pa jernbane (dobling innen 2019 og en
tredobling innen 2040) med dagens Brattaraterminal.

Jernbaneverket har startet en konseptvalgutredning (K\VU) med prosess for a
vurdere behov og krav til jernbane godstransport i Trondheimsregionen.

2.6 Andre byer

En oversikt over status for jernbaneforbindelsene til andre havner nevnt i Network
statement er gjengitt i tabell 1.

Tabell 1. Status for jernbanetilknytning til havn i andre byer.

By Status for jernbanetilknytning til havn

Bodg God kobling til havn, spor rett ved havna, god forbindelse med rutegdende skip
nordover som en forlengelse av Nordlandsbanen

Brevik NorthSea Terminal, jernbanespor pa havna

Drammen Drammen havn tok i bruk sin nye havneterminal i august 2009, og planen har hele

tiden veert & bygge et sterkt knutepunkt for overfaring av gods mellom sj@ og jernbane.
Bilimportgrerne i Drammen havn benytter i utstrakt grad jernbane ut av havna for
innenriks distribusjon av personbiler til de store byene i Sgr-Norge, samt Nord-Norge

Fredrikstad Rolvsgy godsterminal, i bruk

Halden Ser ut til & veere i bruk i dag (temmertransport og papir)

Larvik Ser ikke ut til & veere i bruk

Mosjgen Jernbanespor ikke i bruk

Moss Hoveddelen av jernbanetrafikken over Moss skjer med CargoNet. Betjeningen av Moss

som terminal oppharte i 2001, og etter denne tid har mesteparten av kombitrafikken
veert kanalisert til Rolvsgy eller Alnabru. Det er fortsatt betjening av sidesporkunder
som Peterson Moss med systemtog for tammer og flis. Disse skiftes pa stasjons-
omradet i Moss, og utgjer ca. 2 tog pr. degn. Det eksisterende havnesporet har vaert
benyttet sporadisk for containertrafikk og frilastspor for konvensjonelle vogner. Det
siste er relativt beskjedne mengder.

Namsos Havnesporet er ikke i bruk

Narvik Narvik Havn er sentral i utviklingen av Narvik som et transport- og logistikksenter.
Havna er isfri og godt skjermet for veer og vind. Inn pa kaiomradet gar det jernbanespor
med forbindelse til Sgr-Skandinavia og Sentral-Europa, samt Asia og Russland

Sarpshorg Alvim. Sporet er ikke i bruk og er delvis asfaltert
Skien Ikke i bruk
Andalsnes Ikke i bruk

Kartleggingen av jernbanetilknytning til havnene viser at det er store forskjeller

byene imellom. Selv om mange byer har en tilknytning, er det ikke i alle tilfeller
enkelt a ta i bruk denne tilknytningen. Dette gjelder for eksempel i Bergen, hvor
den ene jernbanetilknytningen krysser en trafikkert hovedvei.

Ogsa i de byene som har jernbanetilknytning til havnene er det utfordringer
knyttet til & overfare varestrammer fra lastebil til jernbane. En arsak til dette er at
mange varer skal via engroslager i neeromradet til havna far de distribueres ut til
detaljistene, lokalt, regionalt og nasjonalt.

8 Copyright © Transportekonomisk institutt, 2010
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Potensial for overfaring av gods til intermodale transportlgsninger

3 Vurdering av rammevilkar

De rammebetingelsene naringslivet opererer under er avgjgrende for suksessraten
og dermed den gkonomiske veksten i en gkonomi. Staten kan med sitt avgifts-
regime og ulike reguleringer vaere med pa a styre rammevilkar for de ulike trans-
portmidlene og derigjennom pavirke konkurranseforholdene.

3.1 Transport- og logistikkostnader

I (Hovi og Hansen, 2010) er det gjort en sammenligning av logistikkostnadene pa
nasjonalt niva, gjengitt i figur 6 sammen med tilsvarende estimat fra andre under-
sgkelser. Dette er gjort i et makroperspektiv som gir et anslag pa samlet nasjonal
ressursbruk til logistikkaktiviteter. Sammenligningen er gjort for logistikkostnader
som andel av BNP. Arene grunnlagsdataene er hentet fra er markert med parentes
i figuren.

20%
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12% -~

10% -
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O% = T T T T T T
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Figur 6. Sammenlikning av logistikkostnader som andel av BNP. Ar for grunnlagsdata
markert i parenteser. Kilde: T@l-rapport 1052/2010 (Hovi og Hansen, 2010).

Hayest estimat pa logistikkostnaden som andel av BNP gir Finland — State of
logistics. Det norske estimatetet fra prosjektet Logistikk i Norge (LIN) ligger noe
hagyere enn det estimerte gjennomsittet for Europa som Rodrigues har estimert.
Det er imidlertid metodiske forskjeller mellom undersgkelsene som kan vare med
pa a forklare avvikene, vi viser til (Hovi og Hansen, 2010) for mer utfarlig
diskusjon.
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Fra samme rapport kan vi se pa norske forhold og se pa hva den gjennomsnittlige
logistikkostnaden som andel av omsetning er for norske vareleverende bedrifter,
dette er gjengitt i tabell 2.

Tabell 2. Gjennomsnittlige logistikkostnader i andel av omsetning blant norske vare-
leverende bedrifter, etter hovedneering. Kilde: T@l-rapport 1052/2010 (Hovi og Hansen,

2010).
Transport 43.9% 38.9% 423 % 29.5% 40.9 %
Lagerhold 242% 325% 228% 341% 27.7 %
Kapitalkostnad 10.6 % 8.9 % 8.1% 13.6 % 10.2 %
Svinn 6.1% 5.7% 6.5 % 4.5% 5.8%
Forsikring 3.8% 19% 41 % 53% 29%
Transportemballasje 4.5% 2.5% 33% 3.8% 3.6%
Administrasjon 7.6% 8.9% 13.0% 9.1% 8.8%
Totalt 100.0% 100.0 % 100.0% 100.0 % 100.0 %

| tabellen ser vi at kostnadene knyttet til transport og lagerhold utgjer de to
viktigste kostnadskomponentene for alle naringene i tabellen.

3.2 Ulike avgifter

De ulike transportformene er omfattet av sveert forskjellige avgiftsregimer.
Lastebiltransport belastes blant annet med vektarsavgift, autodieselavgift og
omregistreringsavgift, i tillegg til miljgbegrunnede avgifter som CO,-avgift pa
diesel. I tillegg kommer stedsavhengige bomavgifter og fergebilletter. Jernbane-
transport betaler blant annet avgifter knyttet til elektrisitetsbruk og CO, og NOx-
avgifter. Sjatransport er en svaert kompleks sfeere med avgifter som blant annet
avhenger av skipenes bruttotonnasje. | rapporten Hva koster et skipsanlgp?
(Eidhammer, 2004) gis det en oversikt over de ulike avgiftene knyttet til skipsan-
lep i havner, inkludert statlige farledsgebyrer, havneavgifter, private terminal-
kostander og gvrige anlgpskostnader.

Ciobanu og Oterhals (2009) gir en ryddig og god oversikt over ulike avgifter i
sjgtransport, lastebiltransport og godstransport pa bane, inkludert
innkrevingsmater, iverksettingstidspunkt og satser. | vedlegg 1 gjengir vi en tabell
fra (Ciobanu og Oterhals, 2009) som viser bredden i avgifter og gebyrer for de
ulike transportformene.

3.3 Sammenligning av transportformene

Sammenligning av avgifter og avgiftsniva pa tvers av transportformene er en
vanskelig gvelse, dels fordi de har ulike avgiftstyper, og fordi det er vanskelig a
definere hva som er riktig sammenligningsgrunnlag.
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Ciobanu og Oterhals (2009) har foretatt et regneeksempel for a synliggjgre maten
avgifter og gebyrer slar ut for sjg, veg og bane ved at det er kostnadsberegnet et
likt transportoppdrag for disse tre transportmidlene mellom to byer i Norge. Alle
tre transportformene skal frakte 100 tonn generelt stykkgods fra Stavanger by til
Bodg by. I lgpet av transportoppdraget stopper baten i ti havner, lastebilen kjarer
direkte mens toget har noen stopp uten at de blir beregnet. Ciobanu og Oterhals
finner i regneeksempelet at jernbanetransporten blir billigst, mens lastebiltransport
blir dyrest. Avgifter utgjer 15,2 % av prisen for transportoppdraget for sjgtrans-
portlgsningen, mens tilsvarende tall for veg og jernbane er henholdsvis 11,4 % og
0,5 %.

Eidhammer (2004) foretok ogsa beregninger av hvor stor andel av transportprisen
som utgjeres av avgifter i sjgtransport. Det ble gjort beregninger for hgyverdi
stykkgods (matvarer og "non-food”) pa utvalgte relasjoner. Eidhammer (2004)
beregnet hgyest avgiftsandel for matvarer transportert fra Nord-Norge til
Nordvestlandet (39 %), og lavest avgiftsandel for “non-food” stykkgods trans-
portert fra @stlandet til Nord-Norge (9 %).

Ciobanu og Oterhals (2009) konkluderer bl.a. med at mer omlasting og flere lover
og regler gjer at sjgtransport taper i konkurranse mot vegtransport. Sjg og bane er
avhengig av omlasting, som gker kostnadene og dermed prisene for varene.
Omlasting gker ogsa risikoen for skader og forsinkelser.

En annen forskjell mellom sjg pa den ene siden og veg og jernbane pa den andre
siden, er at veg og bane far bygget ut sin infrastruktur via statsbudsjettet, mens
infrastruktur til sjgtransport og havner er basert pa privat finansiering fra aktgrene
knyttet til sjgtransport. Riktignok utbedres farleder over Kystverkets budsjett, men
dette er sma investeringer sammenlignet med investeringer i veg. Denne
forskjellen bidrar til at det ikke bygges mer helhetlige lgsninger som fremmer
kombinerte land- og sjgtransportlgsninger. Det er ogsa en utfordring at
avgiftsregimet er komplekst med mange aktarer, spesielt i sjgtransport. Det gjar
det vanskelig med en helhetlig utforming av rammebetingelsene.

3.4 Miljgkostnader og avgiftsniva

Et vanlig benyttet prinsipp i miljgpolitikk er at hver enkelt akter skal betale for de
skadene som vedkommende pafarer samfunnet i form av utslipp eller andre
eksterne virkninger. Dette "forurenser betaler” - prinsippet tilsier at de ulike
transportformene bar betale avgifter tilsvarende kostnaden samfunnet pafares av
de utslippene og andre effekter som transportformen har. Dette omtales som a
internalisere eksterne kostnader. Det finnes flere studier som har sammenlignet
nivaet pa eksterne kostnader med avgiftsnivaet for de ulike transportformene.

Beregninger fra regneeksempelet til Ciobanu og Oterhals (2009) indikerer at
godstransport pa jernbane og lastebiltransport pafarer samfunnet stagrre miljg-
belastninger enn hva de betaler i avgifter, mens sjatransporten er belastet med
hagyere avgifter enn miljgbelastningene skulle tilsi.

Hjelle (2006) skiller mellom faste avgifter uavhengig av utkjgrt distanse og
marginale avgifter, og papeker at det norske avgiftssystemet for sjgtransport i liten
grad er utformet slik at de blir marginale. | spredtbygde strgk finner Hjelle (2006)
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at de marginale avgiftene dekker henholdsvis 70 % for godsbater og mellom 83 %
0g 95 % for godsbiler. | tettbygde strgk vil imidlertid kostnadene veere starre blant
annet pga trengsel og at flere blir eksponert for ulempene.

3.5 Andre forhold som pavirker rammebetingelsene

Med jevne mellomrom hgrer man fra aktarer i naeringslivet, og i den offentlige
debatten for gvrig, at man i Norge har darligere rammebetingelser enn hva uten-
landske aktarer opererer under. Disse rammebetingelsene svekker da den norske
konkurranseevnen. Et konkurransefortrinn kan f.eks skapes ved a ha et kostnads-
fortrinn.,

Et eksempel pa dette kan illustreres ved a se pa kostnader ved transport pa veg,
gjengitt i tabell 3. Eksempelet er hentet fra utkast til T@I-rapport om virkninger
for transport- og logistikkmarkedet av forskjellige rammebetingelser (Hansen og
Hovi, 2010). Transportkostnadene er dekomponert pa de ulike
kostnadskomponentene for en semitrailer med trekkvogn. Det antas bl.a. at
gjennomsnittshastigheten for semitraileren er 55 km/t.

Tabell 3: Kostnader ved transport pa veg, kr/km (Hansen og Hovi, 2010).

NorgeUngarnEstlandTsjekkiaLitauenLatviaPolenSlovakiaRomaniaBulgaria

Lann og sosiale kostnader 605 171 168 150 141 137 1,17 096 093 0,63
Drivstoff 381 381 381 381 381 381 381 381 381 381
Diverse driftskostnader 220 211 211 211 211 2,11 211 2,11 2,11 2,11
Renter og avskrivninger 220 153 153 153 153 1,53 1,53 1,53 1,53 1,53
Administrasjon, forsikringer og avgifter 0,63 052 052 052 052 052 0,52 0,52 0,52 0,52
Sum kr/km 1489 968 965 947 938 934 914 894 890 8,60

Tabell 3 viser at Norge har en framfaringskostnad pa 14,89 kr/km, mens laste-
bilene fra EUs nye medlemsland har en framfaringskostnad pa mellom 8,60 og
9,70 kr/km, gitt de forutsetningene som ligger til grunn i regneeksempelet. Det er
lann og sosiale kostnader som utgjer den starste forskjellen mellom Norge og de
nye EU-landene.

Inntil 1. mai 2009 hadde Norge forbud mot kabotasje, det vil si muligheten for at
utenlandske transporterer kan utfgre innenlandske transportoppdrag i Norge (til
forskjell fra transport inn til eller ut fra Norge). Na kan imidlertid transportarer fra
E@S-omradet unntatt Romania og Bulgaria utfere inntil tre innenlandske trans-
portoppdrag innen en uke etter at de har losset last transportert inn til Norge. For
akterer fra Romania og Bulgaria blir kabotasje tillatt i 2012. Kostnadsbildet som
er gjengitt i tabell 3 viser at kabotasje representerer en utfordring for den norske
lastebilnaringen, og dette kan pavirke rammevilkarene i fremtiden.

Et annet tiltak som kan pavirke rammebetingelsene i godstransportnaeringen er
tillatelse til bruk av modulvogntog (vogntog med lengde inntil 25,25 meter og
totalvekt inntil 60 tonn). For tiden pagar det en praveordning med bruk av modul-
vogntog pa utvalgte strekninger, og ordningen er nylig foreslatt utvidet til flere
strekninger. Modulvogntog gjer det mulig a redusere enhetskostnaden i lastebil-
transport, og styrker dermed vegtransportens konkurransekraft overfor jernbane-
0g sjgbaserte transportlgsninger (Eidhammer et al., 2009).

12 Copyright © Transportekonomisk institutt, 2010
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Potensial for overfaring av gods til intermodale transportlgsninger

4 Potensial for overfgring av gods til
iIntermodale transportlgsninger

Det er en uttrykt politisk malsetning a overfare gods fra veg til sjg og bane. Ser vi
pa konkurransen mellom sjgtransport og ren lastebiltransport i innenriksmarkedet,
sa har geografi stor innvirkning pa transportmiddelvalget. For rene innenriks-
transporter er det derfor overfaring til jernbane som er mest aktuelt.

Etter mange ars nedgang har det de siste arene vert markant vekst i godstransport
pa norsk jernbane. Dette skyldes en vellykket strategi fra CargoNet med fokus pa
kombitransporter mellom de starste byene, med frakt av containere, semitrailere
og vekselflak. @kt godstransport pa jernbane har imidlertid blitt overskygget av
mer langvarig vekst i vegbasert godstransport. | dette kapittelet presenterer vi en
potensialberegning som anslar hvor mye mer gods som kan overfares til norsk
jernbane ved for eksempel gkt satsning pa intermodale terminaler eller andre tiltak
som fremmer intermodale transportlgsninger. Beregningene gjares for ar 2020.

4.1 Metodisk tilneerming

For de ferreste forsendelser vil det veere aktuelt med sjg- eller banetransport fra
opprinnelsessted eller til destinasjon; som regel benyttes lastebil ved distribusjon
til og fra havner og jernbaneterminaler. Potensialet for gkt intermodal transport
kan deles i ulike segmenter:

e Rene innenrikstransporter

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

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

e Eksportgods som gar pa bil hele veien til bestemmelsessted

e Eksportgods som gar pa bil deler av strekningen og deretter pa sjg eller
bane

For importgods som ankommer med skip til Norge, er overfgring fra lastebil til
jernbane mest aktuelt for gods som ankommer Oslo havn med dagens logistikk-
Igsninger. Man kan imidlertid tenke seg nye initiativ som kan endre pa dette. Vi
nevner to slike eksempler i kapittel 4.5.

En beregning av potensial vil matte innebaere vurdering bade av hva som er
potensial pa tilbudssiden og hva som er potensial pa etterspgrselssiden. For a
vurdere tilbudssiden tar vi utgangspunkt i Jernbaneverkets strategi "Godstransport
pa bane” (Jernbaneverket, 2007) som ble utarbeidet i forbindelse med Nasjonal
transportplan for perioden 2010-2019. Jernbaneverket har mal om en dobling av
kapasiteten frem til 2020 og en tredobling av kapasiteten frem til 2040. Dette
fordrer investeringer i krysningsspor og terminalfasiliteter som det er gjort rede
for av Jernbaneverket. Med bakgrunn i denne strategien fastsetter vi potensialet pa
tilbudssiden til en dobling av godsmengdene pa jernbane. Selv om godsstrategien
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er formulert i 2007, antar vi at det er snakk om en dobling fra 2010 (startaret for
gjeldende NTP) pa samme mate som det er gjort i Klimakur.

Vi ma imidlertid ogsa estimere potensial pa etterspgrselssiden for & kunne vurdere
om potensialet pa tilbudssiden kan realiseres. Hovedtilnarmingen er a se pa
dagens lastebiltransport pa relasjoner som det er naturlig for jernbanen & betjene
med kombitransporter.

Beregning av hvor mye lastebilkjgring som kan unngas ved overfaring til
jernbane gjeres i tre steg: Farst finner vi hvor mye last som kan overfares pr.
2008, deretter hvor mye last dette tilsvarer pr. 2020 forutsatt vekstbanen fra siste
basisprognoser for godstransport (Hovi og Madslien, 2008). Disse beregningene
gjennomgas i kapittel 4.3. Til sist estimerer vi hvor mange lastebilkilometer som
kan spares hvis gods overfares til jernbane, dette beregnes i kapittel 4.4.

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

e Kombitransporter mellom de starste byene i regi av CargoNet
e Systemlast inkludert temmer, flis, papir, malm og biltog
e Vognlast, mye til og fra Sverige

Kombitransportene mellom de starste byene utgjorde i 2005 om lag 85 % av
godstransport pa bane malt i tonn nar man holder malmtransporten pa Ofotbanen
utenfor (Jernbaneverket, 2007), og ca 90 % av godstransporten malt i transport-
arbeid (tonnkm). Informasjon om faktiske godsmengder pa jernbane i dag er ikke
lett tilgjengelig. Det er generelt bedre tilgang pa data for lastebiltransport enn for
godstransport pa jernbane, delvis fordi jernbanemarkedet har fa aktgrer som av
konkurransehensyn ikke gnsker a publisere detaljerte data.

Vi forutsetter at godstransport pa jernbane foregar omtrent som i dag, det vil si at
kombitransporter mellom de starste byene utgjer hovedaktiviteten. Mellom Oslo
og Bodg, Oslo og Narvik samt mellom Trondheim og Bodg er det lite lastebil-
transport. Det er dermed et begrenset overfaringspotensial & hente pa disse
relasjonene. Analysen fokuseres derfor pa transporter mellom Oslo og byene
Kristiansand, Stavanger/Sandnes, Bergen og Trondheim. I tillegg tar vi med
potensial for overfaring av lastebil til jernbane i grenseoverskridende transporter.

Vi ser med andre ord ikke pa mulighetene for a etablere togtilbud pa andre
relasjoner enn de som betjenes med jernbanebasert intermodal godstransport i
dag.

Intermodal transport innebzrer at en vare transporteres i samme lastbeaerer
(container, semitrailer, el.l.) med mer enn ett transportmiddel. Intermodal jern-
banetransport vil derfor veere transport av gods med jernbane som transporteres i
en lastbeerer, til forskjell fra tradisjonell vognlast. Vi antar at det vil kunne vere
en viss utvikling i hva slags gods som blir containerisert eller overfgrt til andre
lastbeerere.

For innenriksrelasjonen har vi benyttet grunnlagsdataene fra Statistisk
sentralbyras lastebilundersgkelse for 2008 til & estimere dagens godstransport pa
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veg. Lastebilundersgkelsen er en kvartalsvis utvalgsundersgkelse som skal
representere godstransport med norskregistrerte lastebiler med nyttelast over 3,5
tonn. Vi har utelatt en del varegrupper som det er lite aktuelt & transportere med
kombitog. Varegruppene som er utelatt er:

Sagtemmer
Massevirke

Flis og cellulose
Sand, grus og stein
Mineraler og malmer
Massevarer

Raolje

Naturgass

Raffinerte produkter

Disse varetypene er imidlertid ikke sterkt representert pa transporter mellom de
store byene, slik at potensialet blir ikke betydelig redusert av at vi utelater disse
varetypene.

For utenrikstransportene bruker vi datagrunnlaget til Hovi og Vingan (2010). De
har inkludert samtlige varetyper i potensialberegningene, og presiserer at dette vil
vaere sveert vanskelig a realisere. Dette bidrar til at estimatene for
utenriksrelasjonene vil vaere mer optimistiske enn estimatene for
innenriksrelasjonene.

For innenrikstransportene har vi tilordnet et nedslagsfelt basert pa soneinn-
delingen som er brukt i arbeidet med Nasjonal transportplan (NTP), omradene
som er inkludert for hver av de aktuelle byene er presentert i tabell 4. For
utenlandsrelasjonene henter vi potensialberegninger fra Hovi og Vingan (2010).
Disse er basert pa flere SSB-kilder for grenseoverskridende transporter. Vi har
definert Oslo, Akershus og @stfold som nedslagsfelt for utenrikstransportene, da
det er snakk om jernbanetilbud med Alnabru som start/sluttpunkt i Norge.
Anslagene i dette arbeidet forutsetter konsolidering av godsstremmer til og fra
destinasjoner som er svart spredt. Dette gjelder seerlig for Vest-Europa.

Tabell 4. Kommuner tilordnet hver av byregionene.

By Kommuner som er inkludert

Oslo Alle kommuner i Oslo og Akershus

Kristiansand Alle kommuner i Vest-Agder

Stavanger/Sandnes Rogaland sgar for Boknafjorden t.0.m. Hjelmeland, inkludert gyene i
Boknafjorden

Bergen Kyststrakene av Hordaland nord for Hardangerfjorden t.o.m. Fusa,
Samnanger, Ostergy, Lindas og Masfjorden

Trondheim Sgr-Trgndelag unntatt Fosenhalvaya

Stockholm Transporter til og fra Baltikum, Stockholmsomradet og Helsingfors-omradet

Ggteborg Transporter til og fra Ggteborg, Vest-Europa og @st-Europa utenom Baltikum

For & estimere dagens godstransport pa de utvalgte innenriksrelasjonene tar vi
derfor utgangspunkt i estimater fra (Hovi, 2007). | tillegg benytter vi
jernbanestatistikk fra SSB som angir transportert mengde innen og mellom
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regioner for ar 2005, samt statistikk for utvikling i totalvolumer fra 2005 til 2008.
Vi har forsgkt & kompensere for at Bergensbanen har hatt sterk vekst de siste
arene, men likevel vil den generelle tilnaermingen tilfare usikkerhet i estimatene.
Tabell 5 viser de resulterende estimatene for transportert mengde pa
strekningsniva. For transporter til og fra Geteborg og Stockholm har vi brukt
arbeidet til Hovi og Vingan (2010), og vi skiller ikke mellom transportretningene
pa disse relasjonene.

Tabell 5. Estimert transportert mengde pa strekningsniva i 2008. 1000 tonn.

Relasjon Estimat for transportert mengde med jernbane
Oslo — Kristiansand 137
Kristiansand — Oslo 114
Oslo - Stavanger 321
Stavanger — Oslo 265
Oslo - Bergen 589
Bergen — Oslo 535
Oslo — Trondheim 691
Trondheim - Oslo 269
Oslo - Stockholm t/r 300
Oslo - Ggteborg tir 1000
| alt pa disse strekningene 4321

Tabell 5 viser at det pa de fleste innenriksstrekningene er skjev retningsbalanse,
med starre volumer transportert fra Oslo enn til Oslo. Spesielt for transporter til
og fra Trondheim er retningsbalansen skjev.

Ofte vurderes transportert mengde med enheten TEU (Twenty feet Equivalent
Unit) som tilsvarer en 20 fots container. Bruk av TEU blir mer presist, siden man
ogsa fanger opp transport av tomme containere. Imidlertid har vi valgt a foreta
beregninger i tonn, siden statistikkgrunnlaget som vi har tatt utgangspunkt i er
angitt i tonn. Det ma imidlertid fremheves at det er betydelig usikkerhet i bereg-
ningene som er angitt i tabell 5.

Analysen gjares i et 2020-perspektiv. For & representere 2020-sitasjonen tar vi
utgangspunkt i dagens godsstremmer, men fremskriver disse til 2020-niva med
utgangspunkt i siste basisprognoser for godstransport (Hovi og Madslien, 2008).
Vi gjer ogsa noen forutsetninger om teknologiutvikling for & vurdere hvordan ny
teknologi kan redusere utslipp i fremtidige ar.

Vi gjer ikke vurderinger av kapasitetsgkninger pa strekningsniva, og antar at det i
Jernbaneverkets godsstrategi ligger like forventinger til vekst pa de strekningene
som er omfattet av vart arbeid.

4.3 Overfgringspotensial for transportert mengde
Vi bruker fglgende tilnzerming for & beregne potensial i 2020:
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e Vi ser farst pa 2008-situasjonen og hvor mye gods som kan overfares fra
lastebil til jernbane pa de ulike strekningene. Dette blir altsa en hypotetisk
beregning som representerer ikke-realisert potensial

e Vi beregner hva som blir kapasiteten pa tilbudssiden i 2020 i henhold til
Jernbaneverkets godsstrategi

e Vi fremskriver godsmengdene fra 2008-scenariene til 2020 ved a benytte
vekstrater fra siste grunnprognoser for godstransport (Hovi og Madslien,
2008) ved & anta at jernbanen beholder sin markedsandel

Overfgringspotensial i 2008

| tabell 6 er estimerte godsmengder pa jernbane sammenstilt med de estimerte
godsmengdene transportert med lastebil pa de samme relasjonene. Vi viser ogsa
jernbanens beregnede markedsandel som prosentandel av samlet godsmengde
med bil og bane.

Tabell 6. Estimerte godsmengder med jernbane og lastebil mellom utvalgte byomrader og
jernbanens markedsandel. 2008.

1000 tonn
1000 tonn 1000 tonn lastebil+ Jernbanens
Relasjon jernbane lastebil jernbane andel
Oslo - Kristiansand 137 240 377 36 %
Kristiansand - Oslo 114 143 257 44 %
Oslo - Stavanger 321 273 594 54 %
Stavanger - Oslo 265 274 539 49 %
Oslo — Bergen 589 398 987 60 %
Bergen - Oslo 535 194 729 73%
Oslo - Trondheim 691 410 1101 63 %
Trondheim - Oslo 269 218 487 55 %
Oslo - Stockholm t/r 300 264 564 53 %
Oslo - Ggteborg tir 1000 1914 2914 34 %
| alt pa disse strekningene 4221 4327 8548 49 %

Tabell 6 viser at jernbanetransporten allerede har en hgy markedsandel mellom
Osloomradet og Bergensomradet. Dette bekreftes av gjentatte utsagn om sterk
vekst i godstrafikken pd Bergensbanen de senere arene. Ogsa for transporter mel-
lom Osloomradet og Trondheimsomradet har jernbanen majoriteten av transport-
volumene, mens veg og jernbane er jevnstore pa relasjonen Oslo-Stavanger.
Mellom Oslo og Kristiansand har jernbanen en betydelig lavere markedsandel.
Dette illustrerer at jernbanen er mest konkurransedyktig pa lengre strekninger. Til
og fra Stockholm har jernbanen drgyt halvparten av godsmengdene, mens
jernbanens andel er nede i ca en tredjedel for omradene som er tilordnet Gateborg.

Potensial beregnes ved a se pa hvor mye gods som kunne ha gatt pa jernbane i
2008 hvis jernbanen hadde vaert mer attraktiv uten hensyn til kapasitets-
begrensninger.

Vi beregner potensial med to ulike tilnaerminger. Hvis vi fgrst antar at jernbanen i
dag har hgyest markedsandel der hvor den er mest konkurransedyktig, kan vi
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gjare beregninger ved a anta lik prosentvis vekst for de ulike relasjonene. | tabell
7 foretar vi noen regneeksempler hvor vi antar at jernbanetransporten gker med
henholdsvis 20 %, 30 % og 40 %. For hver av disse angir vi transportert mengde
med jernbane og jernbanens andel av totalen pa samme mate som i tabell 6. Siden
det er situasjonen i 2020 som skal analyseres, behgver ikke dagens jernbanenett
ha kapasitet for at disse vurderingene skal veere interessante.

Selv om vi har hatt en utsiling av uaktuelle varegrupper fra tallmaterialet fra laste-
bilundersgkelsen for innenrikstransportene, vil det veere en del forsendelser som
er inkludert, men som det ikke er realistisk & overfare til jernbane. Likevel vil det
veere potensial for at mye av transporten som i dag foregar pa lastebil kunne vert
overfart til jernbane. | den andre tilneermingen som vi kaller 95 % av totalen”
antar vi at jernbanen kan na 95 % markedsandel pa alle relasjoner. De
resulterende mengdene er gjengitt i de siste to kolonnene i tabell 7.

Tabell 7. Godsmengder med jernbane og jernbanens andel av totalen ved henholdsvis 20
%, 30 % og 40 % gkning i godsmengder pa jernbane i dagens (2008) godsmarked og ved
overfgring av 95 % av totalen.

20 % gkning 30 % gkning 40 % gkning
jernbane jernbane jernbane 95 % av totalen
1000 1000 1000 1000
Relasjon tonn | Andel | tonn | Andel | tonn | Andel | tonn | Andel
Oslo - Kristiansand 165 | 44 % 179 | 47% 192 | 51% 358 | 95%
Kristiansand — Oslo 136 | 53 % 148 | 58 % 159 | 62% 244 | 95%
Oslo - Stavanger 385 | 65% 417 | 710% 449 | 76 % 564 | 95%
Stavanger - Oslo 318 | 59% 345 | 64% 371 | 69% 512 | 95%
Oslo - Bergen 707 | 2% 766 | 78 % 825 | 84% 938 | 95%
Bergen - Oslo 642 | 88% 696 | 95% 729 | 100 % 692 | 95%
Oslo - Trondheim 829 | 5% 898 | 82% 967 | 88% | 1046 | 95%
Trondheim — Oslo 323 | 66% 350 | 2% 377 | TT% 463 | 95%
Oslo - Stockholm t/r 360 | 64% 390 | 69% 420 | 74% 536 | 95%
Oslo - Ggteborg tir 1200 | 41% | 1300 | 45% | 1400 | 48% | 2768 | 95%
| alt pa disse strekningene | 5065 | 59% | 5487 | 64% | 5889 | 69% | 8121 | 95%

*Pa& denne relasjonen far jernbanen en markedsandel pa 100 % med 36,2 % gkning fra 2008-niva.

Vi ser av tabell 7 at i scenariene med 30 % og 40 % gkning blir jernbane ganske
dominerende mellom Oslo og Bergen/Trondheim, mens jernbaneandelen sa vidt
passerer 50 % tur/retur Oslo — Kristiansand og den er enda lavere til og fra
Gateborg.

I de videre beregningene tar vi utgangspunkt i estimatene av 95 % av totalen, og
vil fra denne definere to scenarier som vi gjgr beregninger for:

1. Potensial for jernbanetransport definert som 95 % av godsmengdene pa
hver strekning i 2020 uavhengig av kapasitetsbegrensninger.

2. Potensial for jernbanetransport tilsvarende inntil 95 % av godsmengdene,
men hvor vi benytter beregnet kapasitet pa tilbudssiden i 2020 fra
Jernbaneverkets godsstrategi som en gvre grense pa strekningsniva.
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Kapasitet pa tilbudssiden i 2020

Utgangspunktet for beregning av kapasiteten pa tilbudssiden i 2020 er
Jernbaneverkets godsstrategi hvor malsetningen er en dobling av godsmengdene
pa jernbane i 2020. Det er litt uklart hvilket ar doblingen tar utgangspunkt i, men i
Klimakur-beregningene er det forutsatt en dobling fra 2010-niva, som sammen-
faller med startaret i siste NTP. Vi tar derfor ogsa utgangspunkt i en dobling av
2010-nivaet. Selv om det er snakk om en dobling av kapasiteten gjer vi bereg-
ninger ved a doble godsmengdene, siden det er antatt at dagens operasjoner er nar
kapasitetsgrensen. Siden det er skjev retningsbalanse beregner vi for
innenriksrelasjonene kapasiteten pa en strekning med utgangspunkt i den
retningen med starst transportert mengde. For & estimere 2010-niva tar vi for
innenrikstransportene utgangspunkt i de beregnede verdiene for 2008 (fra tabell 6)
og fremskriver disse til 2010 med utgangspunkt i vekstrater for jernbanetrafikk i
Hovi og Madslien (2008). For utenrikstransportene benytter vi tallmaterialet til
Hovi og Vingan (2010).

Det ma imidlertid presiseres at en slik gkning fordrer at de investeringene som er
lagt til grunn i Jernbaneverkets godsstrategi gjennomfares.

Fremskrivning av etterspgrsel til 2020-niva

Fra grunnprognosene for godstransport (Hovi og Madslien, 2008) som ble
utarbeidet til NTP 2010-2019 kan vi beregne en vekst pa 29 % fra 2008 til 2020
for innenlands godstransport for varer som ikke er massevarer. De
transportmiddelfordelte grunnprognosene antyder en vekst i jernbanens
godstransport pa 27 % fra 2008 til 2020, men vi benytter likevel
gjennomsnittsraten pa 29 % fordi prognosene er bygget pa gitte forutsetninger om
transportmidlenes kostnadsstruktur som vil bli forrykket ved betydelig gkt
jernbanetransport. Det kan argumenteres for at det kan forventes kraftigere vekst
mellom de store byene enn gjennomsnittet pa landsniva.

| tabell 8 presenterer vi i farste kolonne ("Basis 2020”) anslag pa godsmengder pa
jernbane i 2020 ved a fremskrive utgangssituasjonen i 2008 til 2020 med lik vekst
for lastebil og jernbane. I den andre kolonnen viser vi godsmengdene pa bane
forutsatt 95 % markedsandel pa alle strekningene i 2020, dette tilsvarer det
maksimale potensialet for jernbanetransport pa disse relasjonene i 2020. Det antas
samme totale vekst i godstransport fra 2008 til 2020 som i bassiscenariet.

| den tredje kolonnen viser vi estimert godskapasitet pa jernbanen i 2020 pa de
utvalgte strekningene ut fra doblingsmalet i Jernbaneverkets godsstrategi. | siste
kolonne har vi beregnet et potensial for jernbane nar vi ogsa hensyntar kapasiteten
pa tilbudssiden. Verdiene i denne kolonnen er satt til minimum av 95 % av totalen
og kapasiteten for 2020. Med andre ord tar vi utgangspunkt i1 95 % av totalen, men
bruker den beregnede kapasiteten i 2020 som en gvre grense. Dette omtaler vi
som kapasitetsbegrenset potensial.
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Tabell 8. Estimerte godsmengder med jernbane i 2020 i de ulike scenariene for vekst i
2008-niva. 1000 tonn.

Maksimalt Kapasitets-
potensial (95 % begrenset
Basis 2020 av totalen) Kapasitet 2020 potensial

Oslo - Kristiansand 177 462 285 285
Kristiansand — Oslo 147 315 285 285
Oslo - Stavanger 414 728 666 666
Stavanger - Oslo 342 660 666 660
Oslo — Bergen 760 1210 1224 1210
Bergen - Oslo 690 893 1224 893
Oslo - Trondheim 891 1349 1435 1349
Trondheim — Oslo 347 597 1435 597
Oslo — Stockholm t/r 387 691 623 623
Oslo — Ggteborg t/r 1290 3571 2077 2077
| alt pa disse strekningene 5445 10 476 9920 8 646

Tabell 8 viser at det i estimatene for 2020 er stor forskjell mellom de ulike
scenariene. Vi ser videre at kapasitetsbegrensningen for 2020 skiller de to
potensialberegningene for transporter mellom Oslo og henholdsvis Kristiansand,
Stockholm og Geteborg, og sa vidt ogsa for gods fra Stavanger til Oslo. For de
andre relasjonene er det ingen forskijell pa scenariene for maksimalt potensial og
kapasitetsbegrenset potensial. Dette er et uttrykk for at det pa disse relasjonene
ikke er tilstrekkelig etterspgrsel til & oppna en dobling av 2010-nivaet i 2020.

Figur 7 viser jernbanetransport og lastebiltransport pa de vurderte strekningene i
2008 og 2020. For 2008 presenterer vi kun basisscenariet, mens vi for 2020 ogsa
viser fordelingen for kapasitetsbegrenset potensial og maksimalt potensial.
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Figur 7. Godsmengder pa jernbane og lastebil pa de utvalgte relasjonene i 2008 og 2020.
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Fra figur 7 ser vi at de to potensialscenariene gir en betydelig vekst i
godstransport med jernbane i 2020 sammenlignet med bassiscenariet. Vi ser
videre at hovedforskjellen mellom de to potensialscenariene er overfgring av mer
utenrikstrafikk til jernbane.

4.4 Beregning av redusert trafikkarbeid pa veg

For & beregne hvilken effekt overfaring av potensialet fra kapittel 4.3 far pa
utkjert trafikkarbeid med lastebil gjer vi falgende antagelser:

e Vi sparer lastebiltransport tilsvarende gjennomsnittlig transportdistanse pa
relasjonene som blir overfgrt minus 50 km (vi antar at transporter som
overfgres til tog vil ha en gjennomsnittlig transportdistanse med lastebil i
hver ende pa 25 km)

o Effektiviteten i lastebiltransporten pavirkes ikke av overfgringen til jern-
bane. For innenriksrelasjonene benytter vi derfor samme gjennomsnittlige
lastvekt som det vi kan beregne fra lastebilundersgkelsen fra 2008.

e For utenlandstransportene antar vi gjennomsnittlig lastvekt pa 15 tonn
inkludert tomkjgring

o Vi forutsetter heller ingen endringer i tomkjaring og organisering av
lastebiltransportene

Ved hjelp av disse antagelsene kan vi estimere hvor mange utkjarte kilometer med
lastebil som kan unngas ved overfgring av gods til bane.

For utlandstransporter er det vanskelig a ansla korrekte transportdistanser. Vi
benytter en konservativ tilneerming ved a regne disse transportene til og fra
Stockholm og Gateborg. Vi skiller for disse transportene mellom redusert
trafikkarbeid og utslipp pa norsk omrade og pa svensk omrade.

| tabell 9 viser vi sammenheng mellom gkt transportert mengde pa jernbane og
tilhgrende spart trafikkarbeid (kjerte kilometer) med lastebil. Vi tar hensyn til
tomkjering og kapasitetsutnyttelse ved a relatere totalt utkjerte kilometer mellom
de aktuelle regionene til transportert mengde pa de samme relasjonene. Vi forut-
setter da at tomkjgringsmensteret og lastvekt forblir som i 2008.
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Tabell 9. @kning i transportert mengde pa jernbane og tilhgrende spart trafikkarbeid fra
basis 2020 til scenariet basert pa 30 % gkning i jernbane pa 2008-niva og scenariet for
maksimalt potensial.

Kapasitetsbegrenset potensial 2020 Maksimalt potensial 2020
Overfgrt 1000 | Millioner sparte | Overfert 1000 | Millioner sparte

Relasjon tonn km lastebil tonn km lastebil
Oslo - Kristiansand 108 2 285 6
Kristiansand — Oslo 139 6 168 7
Oslo - Stavanger 252 10 314 12
Stavanger — Oslo 319 12 319 12
Oslo - Bergen 450 11 450 11
Bergen - Oslo 203 7 203 7
Oslo - Trondheim 458 12 458 12
Trondheim — Oslo 250 8 250 8
Oslo - Stockhom tir 236 8 304 10
Oslo - Ggteborg tir 787 166 2281 47

| alt pa disse 3200 91 5031 132
strekningene

| alt pa norsk omrade - 76 - 98

Tabell 9 viser at scenariet for kapasitetsbegrenset potensial vil gi en besparelse pa
ca 91 millioner kjorte kilometer med lastebil sammenlignet med basisscenariet for
2020. Fremskrivninger basert pa maksimalt jernbanepotensial uten hensyn til
kapasiteten i jernbanenettet er estimert a gi en besparelse pa ca 132 millioner
kilometer kjagrt med lastebil sammenlignet med basisprognosene for 2020. Vi har
i siste rad angitt besparelsen i lastebilkjgring pa norsk omrade, dette er anslatt til
henholdsvis 76 og 98 millioner kilometer i de to scenariene.

I grunnlagsarbeidet til Klimakur (CIVITAS, 2009) er det beregnet en reduksjon i
godstransport pa vei pa 75 millioner kilometer ved analyse av et tiltak. Der er det
ikke tatt hensyn til endringer utenfor Norge.

4.5 Betydningen av logistikklgsninger

Beregningene som er gjort i kapitlene 4.3 og 4.4 er basert pa dagens transport- og
logistikklgsninger. Transportmarkedet er imidlertid ikke statisk og vi ma forvente
at det vil skje endringer logistikklgsningene fram til 2020. Dette kan for eksempel
veere endringer i transportmiddelfordeling ved import, endringer i lager-
lokalisering og distribusjonslgsninger for store aktgrer. Videre vil offentlig inn-
gripen og investeringer vaere med pa a pavirke fremtidige rammevilkar.

Ser vi pa planer og forslag for fremtidige godstransportlgsninger, sa er det to
initiativ som kan veere spesielt relevante for analysene i denne rapporten:

e Bygging av Flesland havn med forbindelse fra skip til jernbane. En slik
lgsning vil kunne forbedre retningsbalansen som i utgangspunktet er skjev
ved at det gar mer innenriksgods pa bane ut fra Oslo enn inn til Oslo

e Bruk av Kristiansand som innfallsport for import med jernbanetransport til
Oslo og til Stavanger/Sandnes.
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Det er vanskelig & gjegre vurderinger av hvilket omfang slike lgsninger kan fa, og
vi vil ikke ga inn i noen analyse av fordeler og ulemper med disse initiativene. Det
er betydelige stordriftsfordeler i intermodal godstransport, og man er avhengig av
a etablere en kritisk masse av last for & kunne operere et tiloud (Eidhammer et al.,
2003).

Vinteren 2010 har det ogsa vert store regularitetsproblemer pa jernbanen som har
medfart at flere kjgpere av godstransporttjenester pa jernbane har annonsert at de
flytter forsendelser fra jernbane til lastebil. For at potensialet beregnet i denne
rapporten skal vare realiserbart ma jernbanen igjen fremsta som et palitelig og
godt alternativ for transportkjgperne, uansett arstid.

Begge de nevnte initiativene vil betinge endrede sjatransportlgsninger til og fra
Norge. Sjgbasert containertrafikk til Norge er i dag konsentrert om Osloregionen,
som det fremgar av figur 8, hvor vi viser innbyrdes fordeling av lo-lo import-
containere som er losset i Oslo, Kristiansand, Bergen og Stavanger.

m Oslo Havn KF
M Kristiansand Havn KF

Bergen ogOmland
Havnevesen

m Stavanger
Interkommunale Havn
IKS

Figur 8. Sammenligning av importerte lastenheter lo-lo (TEU) over havnene i Oslo,
Kristiansand, Bergen og Stavanger. Gjennomsnitt 2006-2008.

Figur 8 viser at Oslo havn er dominerende i containerimporten. Man kan imidler-
tid tenke seg alternative lgsninger med stagrre containerimport via Kristiansand
havn, eventuelt ogsa Bergen havn hvis gnsket om godsterminal pa Flesland skulle
bli realisert. Dette bar veere en attraktiv lgsning for rederiene pga kortere
seilingstid, men vil trolig kreve betydelig omlegging av dagens
sentrallagerstruktur

Som vi har sett i kapittel 4.3 er det i dag skjev retningsbalanse i transporter
mellom Oslo og de andre store byene, i det bade tog og lastebil fra Oslo transpor-
terer mer enn tog og lastebil til Oslo fra disse byene. Dette er et argument som
trekkes fram av tilhengerne av en ny godshavn pa Flesland, uten at vi kan ta
stilling til planene for dette forslaget for gvrig.
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4.6 Muligheter for realisering av beregnet potensial

Vi har i kapittel 4.3. og 4.4 beregnet potensial for overfgring av gods fra lastebil
til jernbanebasert intermodal transport. Beregningene tar utgangspunkt i at
jernbanen kaprer en markedsandel pa 95 % av godset pa hver relasjon. Dette er
sveert ambisigst sammenlignet med dagens situasjon i Norge og i andre land. De
to scenariene som er skissert (med og uten kapasitetsbegrensning) er derfor ikke
sannsynlige scenarier. Formalet har snarere veert a gi et anslag for hvor mye gods
som kan overfgres hvis tilstrekkelige tiltak iverksettes. Vi vil imidlertid papeke at
sa vesentlige endringer i transportmiddelfordelingen som forutsatt i
potensialberegningene vil fordre betydelige prisingstiltak og/eller forbud som
ligger langt utenfor den type virkemidler som vurderes i dag. | tillegg betinger
scenariet for maksimalt potensial at man investerer i infrastruktur slik at man gker
kapasiteten enda mer enn det som er lagt til grunn i Jernbaneverkets godsstrategi,
spesielt i korridorene mot Sverige.

Lastebilens posisjon har blitt styrket de siste tiarene, dels fordi den kan tilby en
servicekvalitet som andre transportlgsninger har utfordringer med a mate. | tillegg
er det kapasitetsproblemer pa jernbanen som falge av at Norges jernbanenettverk i
hovedsak er enkeltsporet, og at det er flaskehalser i terminalene samt i til-
knytningene mellom terminalene og hovednettet. For godstransport pa jernbane er
det ogsa problematisk at persontog prioriteres foran godstog i trafikkavviklingen.

Det har de siste arene veert en betydelig vekst i utenrikshandelen, serlig for import
av forbruksvarer. Holder vi norsk ravareeksport utenom, er det import som er
dimensjonerende for transporttilbudene mellom Norge og andre land. Siden det
ofte er avsender som er ansvarlig for valg av transportlgsninger betyr dette igjen
at mange valg som pavirker det norske transportmarkedet tas utenfor landets
grenser. Dette representerer en utfordring for norske malsetninger om mer klima-
vennlige transportlgsninger. Import med lastebil er sterkt gkende, og disse trans-
portene utfgres i gkende grad av lastebiler fra andre land, gjerne gsteuropeiske
som har lavere kostnadsniva enn norske (se kapittel 3.5). For gods som ankommer
med skip, er det en utfordring ved eventuell overfgring av slikt gods til jernbane
ved innenriksdistribusjon at mange containere som ankommer Norge ma pakkes
om fer godset fordeles videre. For ytterligere diskusjon av barrierer mot
overfgring av gods fra veg til sjg og bane viser vi til Eidhammer et al. (2003) og
Hovi (2007).

For at jernbane- og sjgtransport skal kunne ta markedsandeler utover dagens
posisjon kan fglgende faktorer veere med pa a bidra:

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

e @kt prioritet for godstrafikk pa jernbane pa bekostning av persontrafikk

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

e Okt grad av ferdigpakking av containere fra avsender som forenkler
transport til endelig destinasjon
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e Endring i kostnadsbilde, enten ved reduksjon for intermodale lgsninger
eller gkninger for lastebiltransport. Sistnevnte er vanskelig pga gkt
konkurranse innenfor E@S-omradet, og at lastebil inngar i intermodale
transportlgsninger

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

e Nye lastbeerere og gkt grad av containerisering av gods som forenkler
overfgring av gods til bane- og sjgtransport

e Lokalisering av lagre og virksomheter i nerheten av jernbanefasiliteter
eller med sjgveis adkomst
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5 Anslag pa potensielle klimagevinster

| dette kapittelet beregner vi utslippsreduksjoner malt i tonn CO; pa to nivaer:

1. Utslippsbesparelse som faglge av overfaring av kapasitetsbegrenset
potensial i 2020 sammenlignet med basisscenariet for 2020.

2. Utslippsbesparelse som fglge av full realisering av maksimalt potensial-
scenariet i 2020 sammenlignet med bassiscenariet for 2020.

Vi forutsetter da at et basisscenario for 2020 tilsvarer at jernbanen opprettholder
sin markedsandel fra 2008 til 2020. Alternativt kunne vi beregnet utslipps-
besparelse sammenlignet med situasjonen at godsmengdene pa jernbane forblir pa
2008-niva.

5.1 Beregningsmetode

Fra de beregnede sparte kilometerne med lastebil som ble beregnet i kapittel 4.4
benytter vi estimat pa utslipp per kjaretaykilometer for a finne tilhgrende effekt pa
utslipp av CO.. Disse beregningene gjennomfares med to sett av utslippsfaktorer
—ved at vi bade gjer beregninger basert pa verdiene som er benyttet i Klimakur
(Klimakur, 2010b side 286), samt at vi henter utslippsrater fra Thune-Larsen et al.
(2009). Fra Thune-Larsen et al. (2009) bruker vi verdier fra kompromisscenariet,
og vi benytter verdien for biler med nyttelast over 11 tonn, da disse er mest
aktuelle for langtransport. Siden banestrekningene som vi vurderer i hovedsak er
elektrifisert gjor vi ingen fratrekk for gkte utslipp fra jernbanetransport. Vi
differensierer ikke utslippsrater etter bilens registreringsland. Utslippsratene som
benyttes vises i tabell 10.

Tabell 10. Utslippsfaktorer fra Klimakur og fra Thune-Larsen et al. (2009).

Kilde Klimakur Thune-Larsen et al. (2009)
Utslipp fra lastebil i 2020 0,959 Kg per kjgretgykilometer 0,650 Kg per kjgretgykilometer

Utslippsraten fra Thune-Larsen et al. (2009) er mer optimistisk enn utslippsraten
fra Klimakur, og ligger drgyt 30 prosent under. Bruk av begge faktorene kan
derfor gi en grei indikasjon pa et mulig spenn i resultatene.

5.2 Resultater

Tabell 11 viser beregnede reduksjoner i CO,-utslipp fra de potensielt sparte laste-
bilkilometerne som vist i tabell 9. De to farste kolonnene viser beregnet
utslippsreduksjon med bruk av utslippsratene fra Klimakur, mens beregninger
basert pa kompromissalternativet til Thune-Larsen et al. (2009) er gjengitt i de to
siste kolonnene.
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Tabell 11. Beregnede utslippsreduksjoner sammenlignet med basis 2020. 1000 tonn CO, .

Utslippsrater Klimakur Utslippsrater Thune-Larsen et al

Kapasitets- Kapasitets-

begrenset Maksimalt begrenset Maksimalt

potensial potensial potensial potensial
Innenrikstransporter 64 71 44 48
Norsk del av 9 22 6 15
utenrikstransporter
Svensk del av 15 33 10 22
utenrikstransporter
Sum 87 126 59 86
Sum norsk omrade 73 94 49 64

Tabell 11 viser at ved bruk av utslippsratene fra Klimakur sa har vi for norsk
omrade beregnet samlede utslippsreduksjoner til 73 og 94 tusen tonn CO, i 2020 i
de to scenariene. Med utslippsratene til Thune-Larsen et al. (2009) har vi beregnet
utslippsbesparelser pa norsk omrade pa 49 og 64 tusen tonn. Nar vi ogsa
inkluderer utslippsreduksjoner utenfor Norge, gir beregninger basert pa
utslippsratene fra Klimakur samlede utslippsreduksjoner pa 87 og 126 tusen tonn
CO, 1 2020, mens bruk av utslippsratene til Thune-Larsen et al. (2009) er beregnet
a gi utslippsbesparelser pa 59 og 86 millioner tonn i scenariene for
kapasitetsbegrenset potensial og maksimalt potensial.

Resultatene i tabell 11 viser at forskjellen mellom scenariet for
kapasitetsbegrenset potensial og maksimalt potensial uten hensyn til kapasitet er
starst for utslipp utenfor norsk omrade. Dette skyldes at beregningene til Hovi og
Vingan (2010) estimerte et potensial for mangedobling av grenseoverskridende
godstransport pa jernbane som ikke kan realiseres innenfor kapasitetsdoblingen i
2020 som er angitt i Jernbaneverkets godsstrategi.

CIVITAS (2009) har beregnet at en realisering av visjonen om doblet gods-
mengde pa jernbane kan gi utslippsbesparelser pa 60,7 tusen tonn CO, i 2020,
som er i samme starrelsesorden som det vi har funnet. CIVITAS (2009) inne-
holder ingen opplysninger om omregningsmetode fra spart trafikkarbeid med
lastebil til reduksjon i CO,-utslipp. Imidlertid ser det ut til at det er brukt
utslippskoeffisienter som ligger mellom de offisielle utslippsratene fra Klimakur
og kompromissalternativet til Thune-Larsen et al. (2009).

I Klimakurs referansebane for 2020 er samlede norske utslipp i 2020 anslatt til 59
millioner tonn CO,-ekvivalenter, hvorav 19 millioner kan tilskrives
transportsektoren. Det beregnede potensialet for utslippsreduksjoner pa norsk
omrade pa inntil 94 tusen tonn tilsvarer ca 0,5 % av utslippene fra
transportsektoren i Norge og ca 0,15 % av de totale utslippene i referansebanen
for 2020.
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6 Konklusjoner

Vi har i denne rapporten oppsummert status for kobling mellom havn og bane i de
starste byene. | mange byer er denne koblingen svak eller ikke-eksisterende, mens
det i andre byer er gode forbindelser. Av de stgrste byene er det best forbindelse i

Oslo og Trondheim, mens det i Bergen er svak forbindelse. Av andre norske byer

utmerker Drammen, Bodg og Narvik seg med gode forbindelser.

Vi har videre foretatt potensialberegninger for gkt jernbanetransport mellom de
starste byene og over grensen til Sverige i ar 2020 ved a ta utgangspunkt i
overfagringspotensial fra dagens lastebiltransport og forventet fremtidig vekst fra
basisprognoser for godstransport som ble benyttet i Nasjonal transportplan 2010-
2019. Vi har analysert to scenarier; ett hvor vi antar en kapasitetsgrense pa
tilbudssiden basert pa Jernbaneverkets malsetning om dobling av godsmengdene
pa jernbane i 2020, og ett scenario hvor vi ikke tar hensyn til denne
kapasitetsgrensen. Begge scenariene er sveaert ambisigse i den forstand at de
forutsetter overfaring av nesten all lastebiltransport pa de aktuelle relasjonene til
jernbane. Dette vil bety at jernbanen ma tiltrekke seg et langt bredere
produktspekter enn i dag. Scenariene er dermed ikke uttrykk for sannsynlig
utvikling, men vil representere et ytterpunkt for hva som kan oppnas av
overfgring av gods til jernbane i Norge.

Beregning av hvor mye lastebilkjgring som kan unngas ved overfaring til
jernbane gjeres i tre steg: Farst finner vi hvor mye last som kan overfares pr.
2008, deretter hvor mye last dette tilsvarer pr. 2020 forutsatt vekstbanen fra siste
basisprognoser for godstransport (Hovi og Madslien, 2008). Til sist estimerer vi
hvor mange kjgrte lastebilkilometer hvert overfarte tonn tilsvarer pa hver relasjon.
Slik finner vi totalt innsparingspotensial. | scenariet som tar hensyn til forventet
kapasitet pa jernbanen i 2020, sparer en anslagsvis 76 millioner kilometer med
lastebil pa norsk omrade, og i tillegg 15 millioner pa svensk omrade. Scenariet
som ikke tar hensyn til kapasitetsgrensen, gir 98 millioner sparte lastebilkilometer
pa norsk omrade og ytterligere 34 millioner pa svensk omrade.

Med utgangspunkt i utslippsrater som er benyttet i Klimakur-beregningene og
beregnede utslippsfaktorer fra Thune-Larsen et al. (2009) har vi estimert hvor
stort potensial for reduserte utslipp av CO; en slik overfgring av gods fra lastebil
til jernbane vil tilsvare. Med Klimakur-ratene har vi beregnet utslippsreduksjoner
pa norsk omrade pa 73 og 94 tusen tonn CO; pa norsk omrade i de to scenariene,
som gker til henholdsvis 87 og 126 tusen tonn hvis man ogsa tar med
utslippsreduksjoner pa svensk omrade. Utslippsratene til Thune-Larsen et al.
(2009) er mer moderate, og vi har med disse ratene beregnet utslippsbesparelser
pa 49 og 64 tusen tonn CO, pa norsk omrade i de to scenariene, som gker til
henholdsvis 59 og 86 tusen tonn medregnet svensk omrade. CIVITAS (2009) har
estimert en utslippsreduksjon pa 61 tusen tonn CO; i 2020 som falge av doblet
godskapasitet pa jernbanen. Dette inkluderer ikke utslippsreduksjoner utenfor
Norges grenser. | Klimakurs referansebane for 2020 er samlede norske utslipp i
2020 anslatt til 59 millioner tonn CO,-ekvivalenter, hvorav 19 millioner kan
tilskrives transportsektoren. Det beregnede potensialet for utslippsreduksjoner pa
norsk omrade pa inntil 94 tusen tonn tilsvarer ca 0,5 % av utslippene fra
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transportsektoren i Norge og ca 0,15 % av de totale utslippene i referansebanen
for 2020.

Realisering av potensialene som er beregnet vil imidlertid betinge at jernbanen nar
et bredere spekter av varetyper enn den gjar i dag, og at jernbanen kan fremsta
som et palitelig og godt transportalternativ. Vinteren 2010 har det vert betydelige
driftsforstyrrelser i jernbanetrafikken og oppmerksomhet rundt vedlike-
holdsetterslep i jernbanenettet. Hvis ikke punktligheten og servicekvaliteten for-
bedres er det lite sannsynlig at jernbanen vil oppna vesentlig vekst i godstrafikken
i perioden frem mot 2020.

Det er komplisert & sammenligne avgiftsnivaet for de ulike transportformene pa
grunn av ulik oppbygning og komplisert struktur, spesielt i sjgtransport. Ciobanu
og Oterhals (2009) har i et regneeksempel for en spesifikk forsendelse beregnet at
avgifter utgjar 15,2 % av transportprisen for sjgtransport, mens denne andelen er
11,4 % i lastebiltransport og 0,5 % i jernbanetransport. For sjagtransport er det
ogsa problematisk at det er mange ulike aktgrer som krever inn avgifter og
gebyrer, og det er derfor bade vanskelig a skaffe full oversikt og vanskelig a
pavirke rammebetingelsene.

En annen forskjell mellom sjg pa den ene siden og veg og jernbane pa den andre
siden, er at veg og bane far bygget ut sin infrastruktur via statsbudsjettet, mens
infrastruktur til sjetransport og havner er basert pa privat finansiering fra aktgrene
i nzeringen. Dette er en viktig arsak til at det ikke satses mer pa helhetlige
lasninger som kombinerer land- og sjatransport.
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Vedlegg 1 Avgifter og gebyrer for de ulike
transportmidlene

Hentet fra Ciobanu og Oterhals (2009).

Tr?:rsr;:lort Kategori Type avgift Dokument I;:;l;k Sats
: : Forstegangsgebyr : Lov - 1996-02- : 1996 E
: : (2-115 ; . Sjefartsdirektoratets vurderinger (gebyrene skal
* Arsgebyr T Lov - 1996-02- © 1966 ¢ gi dekning for etatens utgifter)
o =
; P 02-15-154 ] 1
i Arsgebyr NIS : FOR 1992-07- + NOK 5800 per skip per ar
: i © 1992 :
E : L e
E * Bunkersoljesolskade * Bunkers * 2111 Registrerte skip over 1000 GT (BT) =NOK
: i ¢ Sertifikat : konvensjonen  : 2008  : 2020/4r. Urepistrerte skip = NOK 3888/ir
: Statlige : FOR 1995-04 : NOK 0,28 per BT per Innscilingfutsciling
imamme | Kysigebyr 21.375 TUT1 1995 1 (Milepenger), NOK 18,17 pr BT Arsgebyr; NOK
¢ vilkar : ) : - : ¢ 5,13 per BT sesonggebyret (gjelder for 3 mnd)
: Avhengig av: BT (NOK fra 0,94 — 0,82); utseilt
: : g : : ¢ nautisk mil (NOK 10,57/nm). Kan ogsi betales
i ; Losberedskapsgebyr i Lov16.06.°89 | 1™ | drsaveift avhengig av BT (NOK 36 - 85/Kategori
2 Coor 59 4 : BT) - ikke obligatorisk for alle
{ : Losingsgebyr : : 1989 : Timesatser for bruk av statslos (faste
; I ; ; ;. innenriksruter er fritatt for losgebyr) |
: : Sikkerhetsgebyr c Lovi9es12- o p00 Bruk av de 4 maritime trafikksentraler (betales
S a0
- : : : - anlop
Sje COZ availt S ovda] 1991 | NOK 0.57 — 0,84 (mincraloljc — bensin)
Milje NOx avgift b D: :u gt 2008 NOK 15,85/ kg
avgifter | Smorcoljcavifl e 1989 | NOK L77/liter
Svovelaveift marint drivstoff 1999 GRE 7.4/ liter
Kaiavgifl _Per pibegynt dogn eller som drsaveift
Haoni _Anlopsavgift i avei
avgifter P o . i sLavl 53 12. 1995
assasjeraveift 02 nr 1077
Isaveifl Per anlop i avgiftsomridet
Trafikkaveifl ForvarerutenforE@S
ISPS avgift 2007 | Betalesperanlop
¢ Levering av vann og : : ¢ Kreves av noen havoer (kommunene bestemmer
| strom(MVA) | salsen)
¢ Renovasjonsavgift (med : : ¢ Kreves av noen havner (kommunene bestemmer
: - MVA) Havneresulativ satsen)
: Vederlag 2 Ankring, sjesandopptak, bruk : A 20‘?}9 e . Havnen bestermmer satsen per dag og per anker;
i cavboyer H i pertonn sjosand opptak fra havbunnen
Slepebitljeneste : 3 ¢ Havnen besternmer satsen for utstyr og for
: Fortoyning / Loskast : : ¢ Per BT og hver havn bestemmer satsenc
_Mavnelosing/ Stevedoring ' R
Pravat Klarering, Mesling Private Havn og private instanser bestemmer satsene
avgifter havnetjenester
Statlige Vektirsaveift ; . 1993 Varierer per aksler, vekt og drivstoff’
m“mgc Omregistreringsaveift {“;ﬂ;ﬁ’l‘b&;ﬂsﬁ 1956 Varierer per vekt
vilkar Autodisselaveift 1993 NOK 3,50 - 3,55 (svovel innhold)
02 — aveift (pd diesel) . 1991 NOK 0,57 — mineralolje - NOK 0,84 - bensin
Ve Miljp | Smorcolicavein Lovdata/budsiel |"1588 | NOK 1777 iter
2 s Miljodifterensiert Arsavaift 2008 | Graderes ul fra veKt og utshppkray Kjoreloyens
avgtiter | pekny oppfyller. Inkludert i vektarsaveiften.
Dekkaveift og Batteriaveift Tollvesenet Betales ved innkjep
* Privat * Bomavgift, tileggaveift : : ¢ Betales ved inn - utkjering gjennom
i avgifter Fergebilletter bomstasjoner og ved bruk av ferger
5 - Infrastrukturavgift (kraftpris, = FOR 2003-02-
! Statlige | nettleic). : 05nr13s : |
ot Energitillege Cargo Net | 2006 : 5
i : | aktuell mined (Nord Pool terminpris)
i vilkar v - : - : |
Jern : : Konsesjonsavgift | (nm@dal
bane Milio | CO2 - aveift Lovdata/2006- | 1991 0,57 /liter diesel
in g’i ey _NOX_aveill 12-20-1587 2008__| NOK I5,85/kg
Smercoljeavgifl
Privat - Godstogaveift eller . Hawneregulativ . Varierer etter havnevesens sine resulativer.
avgifter sporavgift (i noen havner) 2009
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