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Forord

Dette dokumentet er utarbeidet i prosjektgruppen for terminalstruktur. Terminalstrukturer er et eget delpro-
sjekt 1 Transportetatenes arbeid med bred samfunnsanalyse av godstransport.

Prosjektgruppen i delprosjektets forste fase har bestitt av: Toril Presttun, Vegdirektoratet (prosjektleder),
Cedric Baum og Stein Eliassen, Kystverket; Per Pedersen og Raymond Siri, Jernbaneverket og Stein Erik Gron-
land, SITMA. Stein Erik Gronland har skrevet rapporten med bidrag fra Inger Beate Hovi, TOI (kapittel 4.1-
4.2,7.3 og 10), basert pd innspill fra hele prosjektgruppen. Berit Grue, TOI, har utarbeidet plott av lagerstruk-
tur i kapittel 7.3, mens Christian Steinsland, TOL, har utarbeidet plott fra nasjonal godsmodell i kapittel 10.

Oslo, desember 2014
Transportekonomisk institutt

Gunnar Lindberg Kjell Werner Jobansen
direktor assisterende direktor
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Som utgangspunkt for analyse av alternative terminalstrukturer i progjektet «Bred samfunnsanalyse
av godstransporten» er det etablert et referansealternativ som skal benyttes som basis for
sammenligning med andre losninger. Dette alternativet representerer dagens struktur (2014). For
[fremtidige dr forutsettes samme fysiske terminalstruktur.

Innledning

Vi kan definere en terminal som: En terminal er en enhet innenfor et geografisk avgrenset
omrade, der det lastes og losses gods pa og av transportenheter. Med terminalstruktur menes her
antall og plassering av terminaler innenfor et transportnettverk. Terminalstrukturen
er ogsa karakterisert ved terminalenes funksjonalitet og transportmodi som betjenes,
kapasitet og tilknytning til transportinfrastruktur. Transportkostnadene vil blant
annet veare et resultat av denne strukturen.

Referansealternativ

Som et ledd i arbeidet med den brede samfunnsanalysen av godstransport, skal
effekten av alternative terminalstrukturer for godstransportene analyseres. For lettere
a fa frem effekter er det naturlig 4 etablere et referansealternativ som man kan
sammenligne de alternative strukturene mot. Ogsa for analyse av andre virkemidler
(virkemiddelanalysen) kan referansealternativet vaere et sammenligningsgrunnlag for 4
fa frem effekter av endringer, og det vil derfor ha en del forutsetninger utover selve
terminalstrukturen.

Referansealternativet beskriver situasjonen dersom tiltak som for eksempel endret
terminalstruktur ikke gjennomfores, og er dermed det alternativet som de ovrige
alternativene skal sammenlignes med. Det tas samtidig hoyde for gjennomforing av
storre tiltak som er vedtatt og forventes fullfort til referansealternativets
beregningstidspunkt.

Referansealternativet for terminalstrukturen er primert en infrastrukturbeskrivelse
med hovedvekt pa hvor vi finner de ulike terminalene, hvilken funksjonalitet
(tjenestetilbud) disse har og i en del tilfeller kapasiteter for ulike transporttyper.
Videre vil de inneholde scenarioer for endringer i transportfordeling (tonn og
tonnkm per transportmodi).

Telefon: 22 57 38 00 E-post: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.n0
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Beregningsar

Som beregningsar for transport i referansealternativet benyttes 2012, 2030 og 2040.
Det forutsettes som nevnt i avsnitt 2, uendrete forhold mellom faktorprisene til de
ulike innsatsfaktorene.

I prognosen for ettersporselsutviklingen framover er det tatt utgangspunkt i en
okonomisk vekstbane utarbeidet av Finansdepartementet til Perspektivmeldingen
2013 (Finansdepartementet, 2013). Det er i prognosen sett bort fra
kapasitetsbegrensninger i infrastrukturen. Dette innebarer at ettersporselen beregnes
uavhengig av om det faktisk er kapasitet til 4 dekke den eller ikke.

Det forutsettes i referansealternativet at lokalisering av naringsvirksomhet som
produksjon og grossistlagre er som i dag. Eventuelle forskyvninger i lokaliseringen av
disse virksomhetene vil vare en del av analysene. For terminalstrukturen forutsettes
stort sett uendrete forhold med hensyn til terminallokalisering og hvilke tjenester
som tilbys.

Kapasitet og kostnadsstruktur

Det er i prognosen sett bort fra kapasitetsbegrensninger i infrastrukturen. Dette
innebarer at ettersporselen beregnes uavhengig av om det faktisk er kapasitet til 4
dekke den eller ikke. En stor vekst 1 beregnet ettersporsel kan derfor i enkelte tilfeller
forutsette kapasitetsokninger utover det som 1 prinsippet ligger inne i
grunnprognosen.

Vi vil i prognosene benytte 480 meter som toglengde for alle ar fra 2012 til 2050.

For skip forutsettes for alle beregninger med modellar etter 2014, at SECA er
innfert. Dette innebazrer okninger i distanse- og tidskostnader for skip innenfor
SECA-omradet og generelt for skip som forutsettes 4 vaere ombygget til 4 mote
reglene.

Bortsett fra de kostnadsendringer som er nevnt eksplisitt 1 dette avsnittet, er det for
transportmidlene forutsatt uendret kostnadsstruktur i prognoseperioden.

Terminalstruktur

Havnestrukturen er beskrevet med utgangspunkt i stamnettet. Det er vist hvilke
godstyper (container, bulk, stykkgods utenom containere med mer) som gar over
havnene, eierskap, eventuelle vedtatte utbyggingsplaner og tilknytningsmuligheter til
jernbane. Videre er industrihavner og fiskerthavner kommentert.

For jernbane kan vi dele inn jernbaneterminalene i fire grupper: Kombiterminaler
(terminaler for lasting/lossing av kombitog), tommerterminaler (terminaler for
lasting/lossing av tommertog), vognlastterminaler (terminaler for lasting/lossing av
vognlasttog) og bulkterminaler (terminaler for lasting/lossing av bulktog).

For vegtransport er det en rekke terminaler i den forstand at det er en rekke steder
hvor lasting/lossing av biler kan finne sted. I rapporten behandler vi spesielt
samlastterminaler, andre mindre stykkgodsterminaler og grossistlagre som terminaler,

II
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tommerterminaler, bulkterminaler og nordiske sentrallagre. Det gis ogsa en mer
detaljert oversikt over lagerstrukturen rundt de storste byomradene i Norge.

Det er i referansealternativet bare Gardermoen som aktivt er terminal for
internasjonalt flyfrakt. Vi har i tillegg en del terminaler i tilknytning til flyplasser, blant
annet Kristiansand, hvor terminalene er aktive, men hvor hovedbruken er flyfrakt
som skal sendes med lastebil til flyplasser i andre land hvor selve flytransporten
starter.

Indikatorer og ngkkeltall

I rapporten diskuteres videre de indikatorer som kan benyttes 1 ssmmenligningen av
alternativ. Disse knytter seg 1 hovedsak til effekten for:

e Transportstrommer og transportmiddelfordeling
e Nearingslivets kostnader

e Samfunnsokonomiske effekter

Avslutningsvis vises noen nekkeltall og plott fra referansealternativet 2012, bade som
en illustrasjon av mensteret for videre beregninger, samtidig som nekkelverdier for
referansealternativene vises. For 2022-2040-2050 er verdiene 1 rapporten begrenset til
tonn og tonnkm innenlands.

Copyright © Transportgkonomisk institutt og Sitma, 2014 III
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1 Terminalstruktur

1.1 Hvaer en terminal?

1.1.1 Terminal

Vi kan definere en terminal som: En terminal er en enbet innenfor et geografisk avgrenset
omrade, der det lastes og losses gods pa og av transportenbeter.

Terminaldefinisjonen kan knyttes til ulike transportmidler. En jernbaneterminal er da
en terminal hvor man laster og losser transportenheter pa jernbane, en havneterminal
eller sjoterminal er en terminal hvor man laster/losser transportenheter for sjo (skip)
og en vegterminal er en terminal hvor man laster/losser gods pa/av biler. Ofte kalles
dette for en bilterminal, men for ikke a forvirre vil vi her reservere begrepet
bilterminal til terminaler hvor godset er nye eller brukte biler, altsa hvor det er biler
som lastes og losses av og pa transportenheter.

En terminal hvor lasting/lossing og omlasting kan skje for flere transportmodi, kalles
en multimodal terminal. De fleste terminaler er multimodale, for eksempel vil det pa
en jernbaneterminal ogsa vanligvis vare lasting/lossing av lastebiler, i tillegg til av
tog. Tilsvarende vil det ogsa pd en sjoterminal vanligvis lastes/losses biler. I en
snevrere betydning benyttes ofte multimodal terminal i dagligtale som en terminal
som bade behandler jernbane og sjo.

En samlastterminal er en terminal hvor det behandles stykkgods med sikte pa
samlasting av gods fra flere avsendere og til flere mottakere. Samlasting kan skje bade
1 transportene mellom terminalen og andre samlastterminaler og 1 innhenting eller
distribusjonskjoring 1 tilknytning til terminalen.

Et terminalomrade er et geografisk omrade hvor det er en eller flere terminaler. Ofte
benyttes begrepet logistikknutepunkt. Med dette menes et omrade hvor flere
terminal- og logistikkfunksjoner er samlet. Logistikknutepunktet vil gjerne vare et
sentralt knutepunkt innenfor et eller flere transportnettverk.

Et ytterligere utvidet begrep er «godslandsby» som kommer fra engelsk «freight
village». Dette er et geografisk omride hvor en eller flere terminal- og
logistikkfunksjoner er samlet (jfr. logistikknutepunkt) og hvor man i tillegg har samlet
stottefunksjoner for transportorene som for eksempel verkstedtjenester, overnatting
og kantinetjenester.

Ogsa grossistlager spiller en rolle som terminal. Med grossistlager mener vi her et
lager som benyttes for videre distribusjon av grossister. Et slikt lager vil ogsa vere en
terminal, vanligvis en vegterminal, men unntaksvis ogsa terminal for flere modi. Et
mer generalisert begrep er distribusjonssenter. Dette er en enhet med samme
logistikkfunksjoner som grossistlageret, men som ikke er begrenset til a vare del av
grossistvirksomhet. Enheten kan ogsa tilhere produsenter, detaljister, eller
transportorer og tredjeparts logistikktilbydere.

Copyright © Transportgkonomisk institutt og Sitma, 2014 1
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1.1.2 Transportnettverk

Med transportnettverk mener vi et nettverk av terminaler og transportforbindelser
mellom disse. Transportforbindelsene kan trafikkeres av ulike transportmidler som
bil, bane, bat og fly. Et transportnettverk kan avgrenses med hensyn til hvilke
transportmidler som benytter nettverket (for eksempel et jernbanenettverk) eller
geografisk («det norske transportnettverket»).

Et transportnettverk trafikkeres av transportenheter som kan forflytte gods (varer).
Kapasiteten i et transportnettverk er vanligvis begrenset av kapasiteten i
transportforbindelsene og/eller kapasiteten til de ulike terminalene i nettverket.

1.1.3 Lokalisering

Lokalisering av terminaler er sett ut i fra transporterens side spersmal om:
1. God transportokonomi for transportene mellom terminalene,
2. Effektiv drift av terminalene
3. Terminalens influensomrade (dogistisk rekkevidde) og potensielt godstilfang
innenfor omradet
4. Ankomst til terminalomradet
5. Infrastruktur og tilgjengelige ressurser 1 tilknytning til terminalomradet

Med terminalens influensomrade mener vi det typiske omradet rundt terminalen som
dekkes av terminalen med hensyn til sendt og mottatt gods til sluttbruker. Begrepet
logistisk rekkevidde benyttes ofte for 4 angi hvor langt (i km) fra terminalen man kan
«na» kunder, for konkurransen mot andre transportmidler gjor at transportene gar
utenom terminalen. Pa engelsk er et vanlig begrepet «logistical reach.

1.1.4 Noen andre begreper

Transportmodus: En transportform (vegtransport, jernbanetransport, sjotransport,
flytransport, rerledningstransport). (En modus, flere modi).

Transporttype: Synonymt med transportmodus.

Transportenhet: En enhet som kan transportere varer innenfor en transportmodus.
For eksempel kan en kombivogn for jernbane, en semitrailer pa veg, eller et bulkskip
pé sjo vaere en transportenhet.

Havn: Et geografisk omrade hvor skip kan anlepe. En havn kan vare begrenset til
enkelte skipstyper, for eksempel en containerskipshavn, selv om den rent teknisk
ogsa kunne ha anlep av andre skipstyper. En havn kan ha flere funksjonelle omrader
som kaifront og kai (for anlep), terminal (for lasting/lossing og omlasting),
lagringsomrader, omrader for oppstilling og vedlikehold av havnas utstyr, port og
grensesnitt for behandling av biler til/fra havnas terminaler. I en havn kan det ogsi
vere andre aktiviteter som eiendomsdrift/utleie, og annen neringsvirksomhet som
ikke er direkte relatert til det maritime.

Havneomride: Et omride med en eller flere havner. Et interkommunalt
havneomrade kan inneholde havner beliggende i ulike kommuner. Et havneomrade
kan bade inneholde kommunale og private havner.

Torrhavn (engelsk «Dry port»): En torrhavn er et innlands terminalomrade som har
tatt overfort deler av havneterminalens oppgaver. Fra et brukerperspektiv operer
torrhavnen som en integrert del av havneterminalen. Hovedformalet er 4 avlaste
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havneterminalen kapasitetsmessig. En terrhavn er ofte (men ikke nedvendigvis)
knyttet til hovedhavnen med jernbane, eventuelt en annen lukket transportlesning.

Godstype: Betegnelse pa gods basert pa fysisk beskaffenhet som mindre enheter
(stykkgods), storre enheter (industrigods/ «break-bulk» /partigods), varer som krever
kjol/frys («termow), flytende varer (vatbulk), temmer, totre volumvarer (torrbulk).
Fysiske krav til transportenhetene er en funksjon av godstypen og dens krav til
behandling.

Lastbzrer: Enhet som kan inneholde gods og som transporteres og lastes/losses som
en enhet. Eksempler er containere, flak og semitrailerhengere. Lastbarerenhetene er
vanligvis standardiserte med hensyn til dimensjoner og evrige egenskaper, f.eks. ISO
containere.

3. parts logistikk (3PL): Logistikktjenester som utfores av en tredjepart i forhold til
kjoper og selger av varene. Brukes vanligvis som betegnelse nar logistikktjenestene er
mer enn transport, som for eksempel lagertjenester og ordrebehandling.

TMS: Kommer fra engelsk «Transport Management Systemy.
Transportstyringssystemer.

«T'rack and trace»: Sporing og oppfelging av transporter.

1.2 Terminalstruktur

Som et ledd 1 arbeidet med godsanalysen, skal effekten av alternative
terminalstrukturer analyseres.

Med terminalstruktur mener vi her antall og plassering av terminaler innenfor et
transportnettverk. Terminalstrukturen er ogsa karakterisert ved terminalenes
funksjonalitet og transportmodi som betjenes, kapasiteter, og tilknytning til transport
infrastruktur.

Transportkostnadene vil blant annet vare et resultat av denne strukturen.

Vi kan som et eksempel se pa de tre ulike konfigurasjonene for transportnettverk
som er vist i figur 1.1.

Copyright © Transportgkonomisk institutt og Sitma, 2014 3
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til mottaker
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Figur 1.1 Eksempel pa ulike terminalstrukturer.

De bla sirklene i figuren illustrerer avsendersteder, de gule mottakersteder og de
gronne terminaler. Pilene mellom viser transportstreommer. Den forste strukturen er
ikke bruk av terminaler i det hele tatt, bortsett fra de terminalaktivitetene (lasting og
lossing) som finner sted hos avsender (for eksempel produsent) og mottaker av
varene (for eksempel sluttbrukeren av varene). Vare transporteres direkte fra den
enkelte avsender til den enkelte mottaker. Med mange sma forsendelser vil en slik
struktur ofte medfore lav utnyttelse av transportenhetene og relativt store
transportkostnader. Pa den annen side vil dette ofte gi en tett kobling og lettere
synkronisering mellom avsenders og mottakers drift.

Den andre strukturen innebarer at man har en sentral terminal. Alle varene som
sendes fra avsenderstedene transporteres fra avsenderne til denne terminalen
uavhengig av mottakerstedet, og alle varene som skal til mottakerne leveres samlet
selv om de kommer fra mange avsendere. P4 denne maten vil man ofte oppna en
bedre utnyttelse av transportenhetene mellom avsender og terminal og mellom
terminal og mottaker, enn det man kunne fa til ved direkte leveranser. Som et resultat
av en slik samordning vil derfor transportkostnadene kunne reduseres. Hvis en slik
losning skal gi effekt forutsettes bade at det er et visst volum til stede, og ikke minst
at det er muligheter for felles transporter til eller fra den sentrale terminalen.

Den tredje strukturen er basert pa at man i stedet for en sentral terminal har to
regionale. Man kan da samle alt som skal fra avsenderomradet til en terminal med
gjennomgaende kortere transportavstand enn det man kunne oppna ved en sentral
terminal, og tilsvarende vil man for mottakeromradet fa korte leveranseveger fra
terminal til mottaker. Storstedelen av transportvegen foregar samordnet mellom
avsenderterminal og mottakerterminal, slik at man pa denne maten far en hoy grad av
samordning («konsolideringy) av transportene, med mulighet til 4 kunne bruke
relative store transportenheter med hoy utnyttelse. Ogsa her er det storre potensialer
ved storre volum.

4 Copyright © Transportgkonomisk institutt og Sitma, 2014
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Referansealternativet — utgangspunkt for analyse av terminalstrukturer

Dette er forenklede eksempler, men de illustrerer hvordan terminalstrukturen kan
pavirke kostnadsnivaet for transport. Ofte vil det vere lonnsomt a kjore lengre
distanser med samordnete transporter enn kortere med sma transportenheter med
lav utnyttelse. «Samlasterne» har denne typen kostnadseffektivisering som grunnlag
for a kunne vare konkurransedyktige.

Ogsa for lagerforende terminaler vil det vaere sammenheng mellom pa den ene siden
transportkostnader og pa den annen side lagerholds- og kapitalkostnader for varene.
I logistikken har vi en tommelfingerregel som ofte kalles «kvadratrots-
sammenhengen». Denne sier at grovt sett utvikler lagerholds- og kapitalkostnadene
seg som kvadratroten av antall lagersteder som benyttes. Dette vil for eksempel si at
et sentrallager vil ha en tredjedel av kostnadene for lagring, sammenlignet med a
fordele lageret pa ni lagersteder. Pa denne maten vil det derfor ogsa vare en avveiing
mellom lagerkostnader og transportkostnader nar vi ser pa transportstrukturen. Figur
1.2 illustrerer dette kvalitativt. Den horisontale aksen viser antall terminaler for et gitt
eksempel, og den vertikale aksen viser hvordan kostnadene utvikler seg for transport,
lager og totalt.

Eksempel - kostnader og
lagerstruktur

600
500
400
300
200

100

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

Lagerkostnader Transportkostnader e SUM

Figur 1.2 Eksempel pa hvordan kostnadsutvikling avhenger av lagerstruktur (antall lagre). Her har vi
antatt terminaltype og kostnader.

Vi kan definere terminalstruktur som: Lokalisering, funksjonalitet og kapasitet til
terminaler. En del av funksjonaliteten blir da ogsa hvilke transportmodi som kan
betjenes, bat, bane, bil, fly; og hvilke typer transportenheter som kan dekkes innenfor
det enkelte modi (f.eks. bulk eller container).

For vegterminaler og i mindre grad for sjo og jernbane, vil i mange tilfeller storre
grossistlagre i praksis virke som terminaler.
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2 Bakgrunn for referansealternativet

Som et ledd 1 arbeidet med godsanalysen, skal effekten av alternative
terminalstrukturer for godstransportene analyseres. For lettere 4 fi frem effekter er
det naturlig 4 etablere et referansealternativ som man kan sammenligne de alternative
strukturene mot. Ogsa for analyse av andre virkemidler (virkemiddelanalysen) kan
referansealternativet vaere et sammenligningsgrunnlag for a fa frem effekter av
endringer og det vil derfor ha en del forutsetninger utover selve terminalstrukturen.
Med hensyn til den konkrete strukturen i dag, si er denne beskrevet i kapitlene 5 til 8
for hvert transportmodus.

Referansealternativet beskriver situasjonen dersom tiltak (som for eksempel endret
terminalstruktur) ikke gjennomfores, og er dermed det alternativet som de ovrige
alternativene skal sammenlignes med. Det tas samtidig hoyde for gjennomfering av
storre tiltak som er vedtatt og forventes fullfort til referansealternativets
beregningstidspunkt.

Referansealternativet for terminalstrukturen er primert en infrastrukturbeskrivelse
med hovedvekt pa hvor vi finner de ulike terminalene, hvilken funksjonalitet
(tjenestetilbud) disse har og 1 en del tilfeller kapasiteter for ulike transporttyper.
Videre vil de inneholde et scenario for transportfordeling.

Nir det gjelder fremtidige beregningsar for referansealternativet antas disse 1 all
hovedsak 4 vare en framskrivning av dagens situasjon. Dette gjelder den
transportmiddeluavhengige ettersporselen etter transport som primart er et resultat
av den langsiktige utviklingen i naeringsaktivitet og befolkningsutvikling.

Transportmiddelfordelingen bestemmes blant annet av kostnadene for de ulike
transportmidlene. Disse er pa sin side igjen en funksjon blant annet av utviklingen i
sentrale faktorer som energikostnader (olje og elektrisitet), lonnskostnader og
kapitalkostnader. I tillegg betyr langsiktig utvikling i forhold som anskaffelsespriser
for selve transportenhetene en god del. For en del av disse faktorene pavirkes
faktorprisene 1 internasjonale markeder, og de pavirkes i den sammenheng ogsa av
utviklingen i valutaforhold, blant annet forholdet mellom kroner og USD og Euro.
Vi forutsetter for referansealternativet et uendret relativt forhold mellom
kostnadsfaktorene, og benytter aret 2012 som utgangspunkt.

For tiltak som forutsettes gjennomfort i referansealternativet har vi tatt utgangspunkt
1 NTP 2014-2023. En oversikt over planlagte tiltak i forrige NTP er vist i vedlegg 1.
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3 Tekniske forutsetninger for
beskrivelse og beregninger

Som beregningsar for transport i referansealternativet benyttes 2012, 2030 og 2040.
Det forutsettes som nevnt i kapittel 2 uendrete forhold mellom faktorprisene til de
ulike innsatsfaktorene.

Som utgangspunkt for ettersporselsutviklingen fremover benyttes som grunnlag
Finansdepartements og SSBs vekstbaner for naring og befolkning. Dette utdypes
noe nermere i kapittel 4. Eventuelle forskyvninger i aktivitetsniva utover disse
vekstbanene vil eventuelt vare en del av analysene av alternative terminalstrukturer
og tiltaksalternativ.

Det forutsettes i referansealternativet at lokalisering av neringsvirksomhet som
produksjon og grossistlagre er som 1 dag. Eventuelle forskyvninger i lokaliseringen av
disse virksomhetene vil vare en del av analysene.

For terminalstrukturen forutsettes stort sett uendrete forhold med hensyn til
terminallokalisering og hvilke tjenester som tilbys.

For sjoterminaler, det vil si havner, forutsettes samme type tilbud (tilgjengelighet)
som 1 dag for trafikkhavnene med hensyn til betjening av container, roro, termogods,
annen type stykkgods (break-bulk), terrbulk, flytende bulk og temmer.

For industrihavner, det vil si havner lokalisert innenfor industrianlegg og eid av
industrien, forutsettes samme struktur som i dag. Ved eventuelle nedleggelser av
industrivirksomhet som er kjent, forutsettes det at havnen stenges som industrihavn,
men at muligheten for trafikkhavn er 4pen pa samme sted, sa sant det ikke allerede
finnes en kommunal trafikkhavn i samme omradet.

I referansealternativet forutsettes ikke at det gjennomferes noen form for spesiell
prioritering i form av statlige investeringer eller andre tiltak, utover det som folger av
NTP forutsetningene og sikre tiltak.

For jernbaneterminaler forutsettes ogsa samme lokalisering, tilgjengelighet og
kapasitet som 1 dag for de ulike transportformene kombitransport (container og
semitrailer), termogods, vognlast, temmer, torrbulk og vatbulk. Det forutsettes ingen
endringer i linjer bortsett fra eventuelle vedtatte tiltak og ingen endringer i antall
terminaler.

For flyfraktterminaler forutsettes samme lokalisering og tilbud som i dag.

Vegterminaler er en sammensatt gruppe, som spenner over fra de store og
automatiserte samlasterterminalene i Oslo-omradet, til mindre sorteringsterminaler
regionalt og enkle lgsninger lokalt. Det siste, som strekker seg helt ned til direkte
omlasting mellom biler med relativt enkle midler vil ikke bli detaljert beskrevet. En
annen type terminaler, grossistlagrene, vil vaere lagerforende terminaler hvor
lokalisering ofte er tett knyttet opp til grossistens forretningskonsepter.
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For vegterminaler forutsettes i referansealternativet samme type tilgjengelighet som i
dag. Dette gjelder tilgjengeligheten til 4 betjene ulike godsformer som stykkgods
(med eller uten container), termogods, temmer, torrbulk og vatbulk. For mindre
lokale terminaler forutsettes ingen storre endringer. Ogsa for grossistlagre forutsettes
samme struktur.

For alle terminaler (sjo, jernbane, bil, fly) forutsettes uendret effektivitet (tonn per
time) som i dag.
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4 Forutsetninger for beregning av
transportbehov (prognoser)

4.1 @konomisk vekst

I prognosen er det tatt utgangspunkt i en skonomisk vekstbane utarbeidet av
Finansdepartementet til Perspektivmeldingen (Finansdepartementet, 2013).
Prognosen skal vise langsiktige utviklingstrender. Det vil si at kortsiktige
fluktuasjoner i skonomien som skyldes konjunktursvingninger, ikke fanges opp.
Dette gir seg utslag 1 glattere vekstbaner enn den historiske utviklingen vil vise.

Vi har mottatt vekstbaner for bruttoproduksjonsverdi, import, eksport, konsum og
investeringer for hver sektor fra MSG (en generell likevektsmodell for norsk
okonomi utviklet av Statistisk sentralbyra, SSB.no) for arene 2009, 2020, 2030, 2040
og 2050. For mellomliggende prognoseir har vi interpolert, det vil si at vi har
forutsatt samme gjennomsnittlige arlige vekstrate mellom hvert prognoseir.

Ved 4 legge til grunn utviklingen i bruttoproduksjon, import, eksport, privat og
offentlig konsum i faste priser for utviklingen i varestremmer, forutsettes implisitt at
enhetsverdien innenfor de aggregerte varegruppene ikke endres i prognoseperioden

4.2 Befolkningsprognoser

Prognosen bygger pa SSBs framskrivninger for befolkningsvekst fra sommeren 2014.
Som i tidligere godstransportprognoser er tatt utgangspunkt i det midlere alternativet
for befolkningsframskriving fra SSB.

Befolkningsframskrivinger fra SSB er fylkesfordelt fram til prognosearet 2040. Figur
4.1 viser den fylkesfordelte vekstraten for perioden 2014 — 2040. 2040 er det siste
aret SSB har utarbeidet fylkesvis prognose for.
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Figur 4.1. Fylkesvise vekstrater for befolkningsvekst 2014-2040 (2014 = 100).
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Tabellen viser at Akershus, Oslo og Rogaland har den hoyeste forventede
befolkningsveksten med en vekst rundt 30 % til 2040. Lavest forventet vekst 1
folketallet har Sogn og Fjordane med 9,5 % vekst, samt Nordland og Finnmark
begge med 11 % vekst fram til 2040, Telemark (12 %), Oppland (13 %) og Hedmark
med 14 % vekst fram til 2040.

4.3 Planlagte infrastrukturprosjekter

Alle besluttede infrastrukturprosjekter fram til 2014 er kodet 1 vegnettet i
programvaren Cube. I prognosearene etter 2014 benyttes samme nettverk som for
2014. Det er gjort en revidering av bompengesatsene for nye vegprosjekter.

Investeringsmessig vil det forutsettes at investeringer som er besluttet for perioden
2014-2017 blir gjennomfort.

Det er ikke gjort endringer mht terminalstruktur eller lokalisering av disse. Det vil si
at samme terminalstruktur ligger til grunn 1 alle prognoseér som i 2012.

Det er i prognosen sett bort fra kapasitetsbegrensninger i infrastrukturen. Dette
innebearer at ettersporselen beregnes uavhengig av om det faktisk er kapasitet til 4
dekke den eller ikke. En stor vekst 1 beregnet ettersporsel kan derfor i enkelte tilfeller
forutsette kapasitetsokninger utover det som i prinsippet ligger inne i
grunnprognosen.

Vi har i referansealternativet forutsatt at modulvogntog vil vaere tillatt pa de
strekningene som har vart omfattet av proveordningen og som na er omgjort til
permanent ordning.

4.4 Kostnadsutvikling

Vi vil i prognosene benytte 480 meter som toglengde for alle ar fra 2012 til 2050.

For skip forutsettes for alle beregninger med modellar etter 2014 at SECA er innfort,
med de okninger dette innebarer i distanse- og tidskostnader for skip innenfor
SECA-omradet og generelt for skip som forutsettes 4 vaere ombygget til 4 mote
reglene.

For ovrig, med unntak av det som er nevnt eksplisitt i dette kapittelet, er det for
transportmidlene forutsatt uendret kostnadsstruktur i prognoseperioden.
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5 Havnestruktur

Referansealternativet — utgangspunkt for analyse av terminalstrukturer

Stamnettet for sjotransport omfatter hovedledene langs kysten fra svenskegrensa til
grensa mot Russland, med indre og ytre leder, leder for innseiling til
stamnetthavnene, samt seilingsleder utenfor kysten for skip 1 transitt. Stamnettet med

havner illustreres 1 figur 5.1.
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Fignr 5.1 Stamnetthavner. Kilde: Kystverket.
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De fleste hovedledene har i utgangspunktet god framkommelighet og stor
transportkapasitet, men deler av farledssystemet og innseilingen til enkelte havner har
begrensninger knyttet til hoyde, dybde og/eller bredde. For 4 styrke sikkerheten og
bedre framkommeligheten for skipstrafikken i norske farvann og havner, arbeides det
med 4 utvikle farledsnormaler som grunnlag for en systematisk gjennomgang av
stamnettet. Etableringen av et slikt farledssystem vil ogsa kunne bidra til 4 avgrense
framtidige konflikter om arealbruken 1 kystsonen og gi sjotransporten bedre
forutsigbarhet og utviklingsmuligheter.

I planperioden vil det bli gjennomfert en rekke tiltak i hovedleden og i innseilingen
til viktige trafikk- og fiskerihavner. Tiltakene er forst og fremst begrunnet med
sikkerhetshensyn ved at det sarlig gjores utbedringer pa ulykkesutsatte punkter.
Mange av tiltakene vil ogsa ha positive effekter for framkommeligheten pa sjoen, og
dermed styrke sjotransportens konkurranseevne. Tiltak i tilknytning til fiskerihavner
vil ofte vare utdypingstiltak som begrunnes med at det har skjedd en utvikling mot
storre og dyperegaende fiske- og transportfartoy.

5.1 Kommunale/interkommunale havner

Tabell 5.1 gir en oversikt over stamnetthavnene. Det er vist hvilke godstyper
(container, bulk, stykkgods utenom containere med mer) som gar over havnene,
eierskap, eventuelle vedtatte utbyggingsplaner og tilknytningsmuligheter til jernbane.
For havner som inngar 1 et storre havneomrade er det havneomradets tall som er vist.
Et eksempel er Trondheim, et interkommunalt havneomrade som gir fra Orkanger
til havner innerst i Trondheimsfjorden. Det er ogsa et tilfelle hvor havner har gatt ut
av samarbeid (Mongstad og Lindas ut av Bergen havneomride). Tallene inkludere
disse havnene i tabellen, men endringen er kommentert 1 egen del av tabell.

Generelt vil ofte et havneomride kunne ha flere havner/kaier med geografisk
spredning av disse innenfor omradet. Hvilke havner som inngar i hvert havneomrade
er ikke listet i tabellen.
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Havne-omrade
(eller havn
hvor havn er
eget omrade)
)

Utpekt (UP)/
stamnetthavn
(SN)*

Eierskap

Referansealternativet — utgangspunkt for analyse av terminalstrukturer

Funksjon
(etter
vareslag)**

Vedtatte

utbyggings-
planer

Godsomslag per
ar (ca.):
Container (C),
tusen teu;
Stykkgods (SG),
Tarrbulk (TB) og
Vatbulk (VB),
Skogsprodukter
(SP) alle i Mill
tonn.

Mulig jernbane-
tilknytning

Borg Containere Ny hoved- Rolvsgy (8km)
Stykkgods SG: 0,7 terminal for
Tarrbulk TB: 1,1 Nor Lines i
Vatbulk VB: 1 Oslofjorden

(10 mal)

Moss SN KF Containere C:61 Opp til 500 Nedlagt spor kan

Stykkgods SG: 0,4 tusen teu. benyttes ved
Fremdrift blant | oppdeling av
annet togstammer
avhengig av
Follobanen.

Oslo UP, SN KF Containere, C: 203 Opp til 360- Jernbanespor, men
tarrbulk, SG: 0,2 370 tusenteu. | bare i bruk for
vatbulk, TB: 1,3 vatbulk.
stykkgods, VB: 2,1
biler (Ferge: 0,6)

Drammen SN IKS Containere, C:24 Utvidelser av Spor (begrenset
tarrbulk, SG:0,1 container- lengde), spor for
stykkgods, VB: 0,2 omrade og vogner med biler ut
biler, skogs- TB:13 tilrettelegging mot kai
produkter. SP: 1,2 for gkt

jernbane.
Ny container-
kran

Tensberg SN KF Privat Vatbulk VB: 9,1

industrihavni | Tarrbulk TB: 0,1
omradet

Larvik SN KF Containere, C: 62 Ny container- | Muligheter i
tarrbulk, SG: 0,1 kran. neerheten — kort
stykkgods, SP: 0,02 biltransport fra
skogs- (Ferge: 0,5) havnen
produkter

Grenland SN IKS Containere, C:30 Planer utviklet = Jernbanespor inn pa

Store tarrbulk, SG: 0,2 for alternative  terminalen.
industri- vatbulk, VB: 3,0 lzsninger.

havner stykkgods, TB: 6,3

innenfor skogs- SP: 0,1

omradet produkter (Ferge: 0,2)

Kristiansand UP, SN KF Containere, C:45 Langsiktige Direkte jernbane-
tarrbulk, SG:0,1 utviklings- tilknytning —
vatbulk, VB: 0,4 planer jernbaneterminal
stykkgods TB:0,4 ligger 2,5 km fra

(Ferge 0,5) havnen

Egersund SN KF Containere, C:14 -
tarrbulk, VB: 0,1
vatbulk, TB: 0,1
stykkgods

Stavanger, SN (UP) IKS, - Containere, C: 16 Nei. 17 km til

(inkl. Risavika) Risavika AS | tarrbulk, SG: 0,4 Ganddal
vatbulk, VB: 0,7
stykkgods TB:1,0

Karmsund SN IKS Containere, C:5 Nei

Private tarrbulk, SG: 0,7
industri- vatbulk, VB: 6,9
havner i stykkgods TB: 2,2
omradet
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Havne-omrade
(eller havn
hvor havn er
eget omrade)
)

Utpekt (UP)/
stamnetthavn

(SN)*

Eierskap

Del av

Funksjon
(etter
vareslag)**

Se Karmsund

Godsomslag per
ar (ca.):
Container (C),
tusen teu;
Stykkgods (SG),
Tarrbulk (TB) og

Vatbulk (VB),
Skogsprodukter
(SP) alle i Mill
tonn.

Se Karmsund havn

Vedtatte

utbyggings-
planer

Mulig jernbane-
tilknytning

(Karstg) Karmsund havn
IKS
Bergen UP, SN IKS Containere, C:31 Ny kran kan gi | Tidligere havnespor
Tall frastore | tarrbulk, SG: 2,6 inntil dobling er lagt ned.
private vatbulk, VB: 48,6 av container-
industri- stykkgods TB: 3,0 kapasitet.
havner i Planer for
omradet er videre utvikling
inkludert — se av container-
egen linje for terminalen
Mongstad
@ygarden SN Privat havn Oljeterminal VB: Ca. 13-14.
(Sture) (Usikkert estimat)
Lindasen, SN Privat. Inkludert i tall for
Mongstad (Tidligere i Bergen havn, selv
omradet for om disse na har
Bergen havn) gatt ut av
havneomradet.
Florg SN KF Containere, C: 58
tarrbulk, VB: 0,5
vatbulk, TB: 0,8
stykkgods SG: 0,3
Mélgy SN IKS Containere, C:6
(Nordfjord tarrbulk, VB: 0,1
havn) vatbulk, TB: 0,1
stykkgods SG: 0,1
Alesund SN IKS Containere, C: 58 Planlagt Nei (neermeste er 12
tarrbulk, SG: 0,3 utvidelse med | mil)
vatbulk, VB: 0,5 100 dekar
stykkgods, TB: 0,6
skogs- SP:0,1
produkter
Molde og SN IKS Containere, C:0,1
Romsdal havn tarrbulk, VB: 4,2
vatbulk, TB: 2,9
stykkgods SG: 0,1
Kristiansund SN IKS Containere, c:1
og Nordmgre tarrbulk, VB: 2,4
havn vatbulk, TB: 2,3
stykkgods SG: 1,4
Aure SN Privat havn — | Inkludert i Inkludert i
(Tjeldberg- inkludert i Kristiansund | Kristiansund og
odden) forrige havn og Nordmgre | Nordmgre
Trondheim UP, SN IKS Containere, C:20 Kort avstand
Private tarrbulk, SG: 0,8 Brattara
industri- vatbulk, VB: 0,6 jernbaneterminal fra
havner i stykkgods, TB: 1,6 havn Trondheim.
omrédet skogs- SP: 0,3 Varierende
produkter tilknytning andre
havner i omradet
Mo i Rana SN KF Containere, C:0,6 Utbygging for = Spor langs kaifront —
Store tarrbulk, SG: 1,3 starre bulk- jernbaneterminal
industri- vatbulk, VB: 0,1 kapasitet ligger tett inntil
havner stykkgods TB: 2,7 havnen.
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Havne-omrade  Utpekt (UP)/ Eierskap Funksjon Godsomslag per  Vedtatte Mulig jernbane-
(eller havn stamnetthavn (etter ar (ca.): utbyggings- tilknytning
hvor havn er (SN)* vareslag)** Container (C), planer
eget omrade) tusen teu;
(2012) Stykkgods (SG),
Tarrbulk (TB) og
Vatbulk (VB),
Skogsprodukter
(SP) alle i Mill
tonn.
innenfor
omradet
Bodg UP, SN KF Containere, C:30 Utbygging Neer ved jernbane-
tarrbulk, SG: 0,1 farled og terminalen i Bodg.
vatbulk, VB: 0,3 utvidelse av (Tidligere overfaring
stykkgods TB:0,5 kai-areal for til TeGe béaten.)
stykkgods
Narvik havn SN KF Tarrbulk TB: 19,1 Jernbanespor inn pa
Store private SG: 0,02 terminalen.
industri- VB: 0,03
havner i
omradet
Harstad SN KF Containere, C:5
vatbulk, VB: 0,2
tarrbulk TB: 0,1
Tromsg UP, SN KF Containere, C:2
tarrbulk, VB: 0,4
vatbulk, TB: 0,3
stykkgods SG: 0,2
Alta SN KF Containere, C:12
vatbulk, VB: 0,1
tarrbulk TB: 0,01
Hammerfest SN KF Containere, C:02
vatbulk, VB: 4,2
stykkgods SG: 0,1
Honningsvdg | SN KF Vatbulk, VB: 0,1
(Nordkapp og tarrbulk TB: 0,01
Lebenes)
Kirkenes SN KF Vatbulk, VB: 0,1
tarrbulk TB: 2,3

*) I mange tilfeller er bare deler av havna gitt status som stamnetthavn. Dette er ifke presisert narmere i tabellen.
**) Med stykkgods menes i tabellen ikke-containerisert stykkgods (lastet i apent lasterom, sideport eller som dekkslast).

I tillegg finnes det flere mindre havner, bade blant stamnetthavnene og havner for
ovrig hvor det er mulig 4 sende eller motta gods, men hvor de arlige mengdene ligger
pé et lavt niva, sammenlignet med havene som er listet opp ovenfor. Vi forutsetter i
referansealternativet at alle stamnetthavnene inngar som mulige godshavner.

5.2 Industrihavner

I tillegg til de bulkhavner som er en del av kommunale havner nevnt i kapittel 5.1, vil
det ogsa vare en rekke til dels store bulkhavner som ligger i tilknytning til
industrianlegg (industrihavner). Anleggene er vanligvis eid av industrien selv.
Vanligvis ligger disse inne i havnheomradenes statistikk for mengder (f.eks. i tabellen i
kapittel 5.1 inngar raffineriet pa Mongstad i tallene for Bergen, mengdene fra Heroya
Industripark inngar i mengdene for Grenland havn og mengder fra Hydro Karmoy
inngar i mengdene for Karmsund).

Typisk finner vi de store industrihavnene i tilknytning til produksjonsanlegg for:
e Olje og gass (f.eks. Karsto, Melkoya, Mongstad)
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e Smelteverksindustrien (f.cks. aluminiumsverk i Ardal, Mosjoen, Sunndalsora,
Karmoy; ferrosiliumsanlegg (f.eks. Orkanger), ferromangananlegg (f.eks.
Sauda, Kvinnherad, Porsgrunn), anlegg for bearbeiding av jern og stal (f.eks.
Mo i1 Rana) med mer)

e Utskipningshavner for malm (f.eks. Rana Gruver og Kirkenes/Sydvaranger)
e Treforedlingsindustri (f.eks. Skogn)
e Annen prosessindustri (f.eks. gjodselproduksjon 1 Porsgrunn og Glomfjord)

Mengdene for disse er inkludert i havnestatistikken for de distrikter hvor bedriftene
inngar. I tillegg er det i kategorien «Privateide foretak med egen kai» ca. 0,2 mill tonn
med vitbulk, 14,7 mill tonn med torrbulk og 3,3 mill tonn med stykkgods. For
Bremanger havnedistrikt er det ca. 3,3 mill tonn med vatbulk.

Vi forutsetter i referansealternativet at tilgjengelige industrihavner pa de enkelte
anleggene er som 1 dag, si lenge det er mengder som skipes inn til eller ut fra
anleggene.

5.3 Basehavner

Med basehavner mener vi havnene pa oljebasene. Disse har som oppgave a

laste /losse forsyningsskipene ut til oljefeltene pa norsk sokkel. Forsyningsskipene
betjener feltene med til dels vanlig forsyninger som proviant og andre varer til
forpleining av mannskap, reservedeler og driftsmateriell, ror og annen dekkslast. I
tillegg gar det ogsa bulklast av ulik art som boreslam, sement med videre 1
lasterommene under dekk. Basene og havnene har ogsa andre oppgaver knyttet til sa
vel vedlikehold som videre utbygging og modifikasjoner av oljefeltene, og mengdene
oppgitt nedenfor er bare for forsyninger til drift. For felt i utbygging eller ombygging
vil prosjektleveranser ut til feltene i perioder kunne overskride driftsleveransene.
Tallene er forelopige og gir en indikasjon pa omfanget av godsstrommene. For de
basene som inngar i havnetabellen pa forrige side, inngar mengdene for basene 1 disse
tallene. Den enste havna som ikke inngar 1 stamnetthavn og derfor ikke er inkludert 1
tabellen er Sandnessjoen.

Basehavn Ca. mengde dekkslast Ca. mengde
(offshore-containere og annen bulk i tusen
dekkslast) i tusen tonn, drift tonn, drift

Dusavika 75 150

Agotnes 155 310

Mongstad 180 360

Florg 160 320

Kristiansund 110 220

Sandnessjgen 25 50

Hammerfest 6 12
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5.4 Fiskerihavner

Fiskerthavner kan vere kommunale eller statlige. Staten ved Kystverket foretar
infrastrukturinvesteringene 1 de statlige fiskerthavnene. De kommunale kan soke
stotte fra staten for dekning av investeringer, og staten kan da dekke inntil 50 % av
investeringene. Som figur 5.2 illustrerer utgjor fiskerihavnene en rekke havner langs
kysten, som mottar og videresender fisk. En god del av havnene har liten aktivitet, og
relativt fa har store godsmengder. Vi forutsetter i referansealternativet samme
struktur som i dag for fiskerihavnene.

Havnestruktur - Fiskerihavner = Jate, ragh
s fiskerihavner * '; R
e il
A
il 1
e
F o

Det er pr. dd. 675 objekter i Kystverkets
fiskerinavnoversikt. Dette inkludere aktive

og ikke aktive fiskerihavner samt enkelte farleds-
objekt som og eksisterer i Kystverkets
tiltaksportefelje.

Figur 5.2 Llustrasjon av lokalisering og tetthet for fiskeribavnene. Kilde: Kystverket.
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6 Struktur for jernbaneterminaler

Vi kan dele inn jernbaneterminalene i fire grupper:
e Kombiterminaler (terminaler for lasting/lossing av kombitog)
e Tommerterminaler (terminaler for lasting/lossing av tommertog)
e Vognlastterminaler (terminaler for lasting/lossing av vognlasttog)

e Bulkterminaler (terminaler for lasting/lossing av bulktog)

Kombiterminaler og vognlastterminaler kan i enkelte tilfeller vare samlokalisert.

6.1 Kombiterminaler

Kartet i figur 6.1. viser alle kombiterminalene 1 Norge.

Plassering av kombitermimnaler
Location of iIntermaodal Freight Terminals --—

Figur 6.1. Kombiterminaler pa jernbane (Jernbaneverket, 2014).
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Det er kartlagt mengder og kapasiteter for disse terminalene som vist 1 tabell 6.1.

Tabell 6.1. Kapasitet i kombiterminaler (kilde: Jernbaneverket, 2014).

Terminal Produkt Enhet Kapasitet Kapasitet Mengde 2012
f omregnet til (teu)
cu tonn
(1teu=9,5
tonn last)
Alnabru Kombi TEU 600 000 5700 000 442 500
Drammen Kombi TEU 70 000 665 000 37000
Langemyr Kombi TEU 24100
Ganddal Kombi TEU 150 000 1425000 77 000
Bergen Kombi TEU 131 000 1244 500 125 000
Andalsnes Kombi TEU 30 000 285000 18 600
Trondheim Kombi TEU 140 000 1330000 107 000
Mo Kombi TEU 12 400
Fauske Kombi TEU 17 000
Bodg Kombi TEU 58 000 551 000 27 600
Narvik Kombi TEU 100 000 950 000 55 300

I referansealternativet vil alle kombiterminalene innga med kapasiteter som vist 1
tabell 6.1. Figur 6.2 viser kombitrafikken pa hovedstrekninger. ARE er
togstrekningen mellom Oslo og Narvik, via Sverige.

140 000
—B-ARE
—a—Nordlandsbanen
120000 —+—Dovrebanen
—#—Raumabanen
100000 - —8-Bergensbanen
——>5grlandsbanen
“
2
e
= 80000
B
=
<
60 000
40000 -
20 000 m
0]
b= 8 3 3 =] o] 5 8 3 3 b o
=1 =1 =1 & =] =1 =1 =1 =1 =) = o
~ ~ ~ o~ o~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ o~
Ar

Figur 6.2 Kombitrafikk pa hovedstreninger. Kilde: Jernbaneverket (2014).
Alnabruterminalen er navet for godstransporten pa bane.

Alnabruterminalen hindterer daglig mellom 400 og 500 togbevegelser. Det gar 60 -
70 godstog til og fra terminalen hver dag. Alnabru bestar av mer enn 80 km med
spot, 165 sporveksler og 40 km med kontaktledning. Terminalen er saledes med alle
sine spor- og skifteomrader landets mest komplekse jernbanesystem.
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Tidligere sterk vekst i godsmarkedet okte behovet for en utbygging av kapasitet pa
Alnabru. Etter mange érs utredning og planlegging hadde Jernbaneverket (JBV) 1
2010 klar en hovedplan for videre utbygging, et Byggetrinn 1 som skulle legge til rette
for en dobling av kapasiteten (fra dagens ca. 600.000 TEUs til ca. 1,2 mill. TEUs).

Etterfolgende ekstern kvalitetssikring av planene konkluderte med at en slik
utbygging ble for dyr, og JBV ble gitt 1 oppdrag fra Samferdselsdepartementet (SD) 4
utrede “strakstiltak” for Alnabru som skal kunne iverksettes og bygges i perioden
2014 — 2017. Strakstiltakene skal ha som mal a gi en mer driftseffektiv og
driftssikker/-stabil terminal.

I referansealternativet legges det til grunn at strakstiltakene er gjennomfert, og at
kapasiteten pa Alnabru er 600 000 TEU.

6.2 Tgmmerterminaler

Det er flere tommerterminalene enn kombiterminaler. Disse er spredd utover flere
distrikter i forhold til hvor temmeret avvirkes. Kartet i figur 6.3 viser hvor
terminalene befinner seg.

Plassering av temmerterminaler
Location of Timber Terminals | =]

Formofoss

Staren

Kongsvinger
anefo orsenga
Liersia
odden
B tad

Merkebekk
Simonstad

Figur 6.3. Tommerterminaler pa jernbane (Jernbaneverket, 2014).

Pa grunn av varierende avvirkning fra ar til ar, forskjeller i temmerpriser
import/eksport, variasjoner i ettersporsel med mer, vil det variere mellom ulike dr
hvilke temmerterminaler som er mest i bruk. Folgende terminaler (Jernbaneverket,

20
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Statens Landbruksforvaltning, 2010) benyttes relativt permanent, og har status som
hovedterminaler: Norsenga, Vestmo, Koppang, Formofoss, Setli, Hovemoen og
Braskereidfoss. Andre terminaler med trafikk i 2010 var Otta, Auma, Hovemoen,
Lierstranda, Storen, Hensmoen og Hauerseter. Videre var folgende terminaler ikke 1
bruk, men disse er allikevel aktuelle enkelte ar: Bo, Dokka, Notodden, Simonstad,
Nesbyen og Flesberg.

Figur 6.4 viser utvikling i transporten over terminalene. Det er kun de storste
terminalene som presenteres direkte. Dvrige terminaler er gruppert under «terminaly.

Figur 6.4 Oversikt over tommermengder over terminaler (kilde: Jernbaneverket 2014)

I referansealternativet forutsettes at alle de angitte terminalene vil kunne benyttes ved
behov. Det antas ikke at noen av terminalene vil veere begrenset av kapasitet i dette
alternativet, men pa sikt vil det kunne vare behov for kapasitetsokende tiltak pa
Norsenga og ogsi flere av hovedterminalene.

6.3 Terminaler for bulk

Bulkterminaler er spesialiserte terminaler, gjerne tilpasset spesifikke
systemtransporter for bulkvarer.

Den storste bulkterminalen i dag er malmterminalen i Narvik, som mottar malm fra
Kiruna, og overforer denne videre til skipstransport ut. Videre har vi malmterminaler
i Rana og Ortfjell. For kalk har vi bulkterminaler i Porsgrunn og Brevik. Det benyttes
en terminal for torrbulk i Levanger for frakt av kalk fra Verdal.

For vatbulk vil det i referansealternativet vare to terminaler som benyttes for
oljeleveransene til Gardermoen, det vil si Sjursoya og Gardermoen.

Det er sterk overlapp mellom industrihavner og jernbaneterminaler for bulk ved at
alle bulkterminalene for torrbulk samtidig er industrihavner.
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6.4 Vognlastterminaler

Vognlastterminaler er i referansealternativet i Drammen, Trondheim (Heimdal),
Rolvsey, Alnabru, Bergen og Stavanger. De to siste er for transport av vognlaster
med biler. Det er ogsa sporadisk bruk av andre terminaler med prosjektlaster som
ogsa kan defineres som en type vognlast, men disse er ikke 4 regne som regulare
vognlastterminaler i referansealternativet.

6.5 Industrispor

I mindre utstrekning finnes ogsa industrispor i forbindelse med industrianlegg for
direkte henting/leveranser pd anlegget. I henhold til Jernbaneverkets «Network
Statement» er de som per i dag er i vanlig eller sporadisk bruk:

Norske Skog, Skogn

Kassa industrispor, Halden

Moelven Soknabruket

Peterson Industrispor, Moss (papirfabrikk er nedlagt)
Sarpsborg industrispor, Borregard

Sarpsborg temmerspor

I referansealternativet forutsettes ingen endring med hensyn til industrispor.
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7 Vegterminaler

Det finnes en rekke terminaler for lastebiltransport, vegterminaler, hvis vi tar med
hele bredden fra de store automatiserte sorteringsanlegg til direkte omlastinger
mellom lastebiler pa rasteplasser som det andre ytterpunktet. I utgangspunktet
forutsettes det i referansealternativet at det finnes omlastingsmuligheter for bil i alle
kommuner.

7.1 Samlastterminaler

For samlasterne er det i all hovedsak tre typer:
e Store automatiserte sorteringsanlegg som samtidig har rolle som nasjonale
terminaler
e  (vrige storre terminaler med nasjonale knutepunktsoppgaver

e Regionale terminaler

De store, automatiserte sorteringsanleggene er beliggende 1 Oslo-omradet, 1 all
hovedsak Alnabruomridet med anleggene til Schenker og PostNord. For Bring
er det vedtatt utbyggingsplaner for et nytt og sterre anlegg pa Alnabru som etter
planene vil vere tilgjengelig innenfor referansealternativets tidshorisont.

Oversikter over de ulike selskapenes terminaler er relativt mangelfullt oppgitt pa
de fleste sine nettsider. Tabell 7.1 gir en oversikt over oppgitte terminaler for
Schenker, PostNord (tidligere Tollpost), Bring, Kithne-Nagel og Nor Lines.

Det er i tillegg samlastterminaler opprettet av andre transporterer som DHL.
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Tabel] 7.1. Terminaloversikt for noen av de storste innlands samiasterne i Norge (Schenker, PostINord,

Bring, Kithne-Nagel og Norl_ines)

Kommune
Fredrikstad
Oppegéard
Gardermoen
Oslo

Hamar/Ringsaker

Kongsvinger
Tynset
Fagernes
Otta
Drammen/Lier
Gol

Larvik
Sandefjord
Stokke
Notodden
Kristiansand
Haugesund

Stavanger/Sandnes/Sola

Bergen
Farde
Sogndal
Stryn

Malgy
Alesund
Kristiansund
Molde

Raros
Trondheim
Namsos
Steinkjer
Sandnessjgen
Bodg/Fauske
Narvik

Rana
Stokmarknes
Leknes
Harstad
Tromsg

Alta

Tana
Hammerfest
Kirkenes
Vadsg

PostNord

1

PR

TSN

Schenker

1

e N e [

[EEN

N N N e

=

7.2 @vrige stykkgodsterminaler

Bring Kihne-Nagel Nor Lines
1
1 1 1
1
1 1 1
1
1
1
1 1 1
1 1 1
1 1 1
1 1 1
1
1
1
1
1 1 1
1 1
1 1
1
1 1 1
1
1 1
1 1
1
1
1
1 1
1 1
1
1
1
1
1

Stykkgods handteres ogsa 1 en rekke andre terminaler. En gruppe av disse er
terminaler hos transportsentralene, som er lokale samarbeidssentraler for

lastebilutoverne. I tllegg skjer lasting/lossing ved en rekke mindre lokasjoner, hos
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avsender/mottaker bedrifter med mer. I referansealternativet forutsettes slike
muligheter 4 vere tilgjengelig i alle kommuner.

En egen gruppe er grossistlagre som ogsa har en terminalfunksjon. Disse er spesielt
behandlet 1 neste kapittel.

7.3 Grossistlagre, industrilagre og andre lagre som
vegterminaler

For a fa et bilde av hvordan lagerstrukturen rundt de store byene 1 Sor-Norge
fordeler seg har vi tatt ut informasjon fra GAB-registeret! om lagerhaller malt i areal
(pr 2014). Denne kategorien bygninger omfatter de storste lagerbyggene i Norge
(totalt for Norge var det 16 635 av disse). Vi har inndelt lagerbyggene i fire
kategorier, hhv transport og lagring, varehandel, industri og andre typer lagerhaller.
Skalaen er tredelt etter byggets totale areal, der sma sirkler illustrerer antall lagre med
areal som er mindre enn 1000 kvm, mellomstore sirkler representerer lager pa
mellom 1000-10 000 kvm, mens store sirkler representerer lager pa over 10 000 kvm.
Areal er imidlertid en av de faktorene som er mangelfullt registrert i GAB, og 1/3 av
lagerbygeene mangler tall for areal. Disse er med i kartene og plottet som minste
kategori lagerbygg.

Det er laget kartplott spesifikt for Osloregionen, Stavanger, Bergen og Trondheim.
Disse utsnittene dekker en stor andel av de storste lagerbyggene 1 Norge. I tillegg til
grossistterminalene sa vil lager for industri og andre typer lagerhaller ogsa i praksis
kunne virke som bilterminaler. Det samme gjeler lager i tilknytning til transport, men
disse er gjerne knyttet til samlasternes 3PL logistikktilbud, og er derfor 1 prinsippet en
del av samlastterminalstrukturen. Figurene i dette kapittelet viser ogsa deres relative
betydning som lager.

7.3.1 Lagerstruktur Osloregionen

Figur 7. 1 viser lagerstrukturen i Osloregionen i 2014.

1 GAB-registeret er et offentlig register med informasjon om Grunneiendommer, Adresser og
Bygninger i Norge, fort av Statens Kartverk.
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Figur 7.1. Lagerstruktur fordelt pa hovedkategori i Osloregionen totalt i 2014. Kilde: GAB.

Det fremkommer av figur 7.1 at hovedtyngden av de store lagrene i Osloregionen i
hovedsak er 4 finne langs E6 mellom Vestby og Gardermoen. Sarlig er
konsentrasjonen av engroslagre stor langs E6 nordest 1 Oslo og opp mot
Gardermoen der en del grossister med overveiende nasjonal virksomhet har
lokalisert seg. De nye anleggene utenfor Oslo er gjennomgaende storre i areal enn de
mange eldre anleggene som ligger 1 og vest for Oslo. Industrilagrene har en mer
spredt lokalisering enn varehandelslagrene, mens lagerbygg for transport og lagring i
stor grad er samlokalisert med varehandelslagrene.

Langs E6 nord for Oslo finner man i stor grad bedrifter som leverer varer som har
serlige krav til framforingstid, mens aksen sor for Oslo mot Ustfold mer lokaliserer
bedrifter som har en hoy andel import fra eller via Sverige. Mange bedrifter er
lokalisert i omradet fordi kommunene Ski og Vestby var tidlig ut med a tilrettelegge
naringsparker for transport- og logistikkorientert virksomhet.

Figur 7.2 viser det samme, men for et utvidet Oslofjordomride.
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Figur 7.2 Lagerstruktur fordelt pa hovedkategorier i et ntvidet Oslofjordomrade. Kilde: GAB.

7.3.2 Lagerstruktur Stavangerregionen

Figur 7.3 viser lagerstruktur fordelt pa hovedkategori i Stavangerregionen i 2014.
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Lagerhaller bestand 2014

Transport og lagring
Varehandel
Industri

Andre lagerhaller

Figur 7.3. Lagerstruktur fordelt pa hovedkategori i Stavangerregionen totalt i 2014. Kilde: GAB.

Det fremkommer at lagerkonsentrasjonen 1 Stavangerregionen i hovedsak finnes syd
for Stavanger langs E39 i retning Sandnes, med storst konsentrasjon rundt Forus.
Dette omradet har nerhet til Ganddal jernbaneterminal. Det er ogsa en del lagre i
Tananger der Risavika havn og en av forsyningsbasene er lokalisert. Det er ogsd en
konsentrasjon av mellomstore lagerbygg i omradet rundt Haugesund. Jevnt over er
det flere lagre for industri og ferre lagre for varehandel sammenliknet med
lagerstrukturen i Osloregionen.

7.3.3 Lagerstruktur Bergensregionen

Figur 7.4 viser lagerstruktur fordelt pa hovedkategori i Bergensregionen 1 2014.
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Figur 7.4. Lagerstruktur fordelt pa hovedkategori i Bergensregionen totalt i 2014. Kilde: GAB.

Lagrene 1 Bergensregionen ligger i storre grad enn for Stavanger spredt rundt byen.
Omrider som peker seg ut mht flere storre lagerbygg er Nesttun (E39), Espeland,
Fyllingsdalen og Kolltveit (Sotra). Det er ogsa registrert flere lagerbygg rundt
raffineriet pA Mongstad (Lindas) og ved Agotnes der det er forsyningsbase for
offshoreindustrien. Lagre for varehandel ligger hovedsakelig langs E39, mens lagre
for industri hovedsakelig er 4 finne pa Sotra og Lindas.

7.3.4 Lagerstruktur Trondheimsregionen

Figur 7.5 viser lagerstruktur fordelt pa hovedkategori 1 Trondheimsregionen i 2014.
For Trondheim har vi benyttet et mer detaljert kartutsnitt en for de andre regionene,
da det er mer konsentrert lagerstruktur i denne regionen.
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Figur 7.5. Lagerstruktur fordelt pa hovedfkategori i Trondbeimsregionen totalt i 2014. Kilde: GAB.

For Trondheim er lagrene i stor grad lokalisert ved industriomradet Heggstadmoen
syd for Heimdal med kort avstand til E6 syd for Trondheim. Pa Heimdal er det en
vognlastterminal som er i full drift. Det er ogsa betydelig lagervirksomhet mellom
Lade og Leangen nordest for Trondheim sentrum og ved Lademoen rett ost for
Brattora jernbaneterminal og Trondheim havn. I Trondheim er lagre for varehandel
og industri i storre grad lokalisert pa samme sted sammenliknet med det vi har sett
for de andre byene.

7.3.5 Lagerstruktur Mgre og Romsdal
Figur 7.6 viser lagerstruktur fordelt pa hovedkategori 1 More og Romsdal 1 2014.
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Figur 7.6. Lagerstruktur fordelt pa hovedkategori i More og Romsdal totalt i 2014. Kilde: GAB.

For More og Romsdal er varehandelslagrene i stor grad lokalisert i Alesund, med kort
avstand til E39. Det er ogsa noen varehandelslagre i Molde og Kristiansund.
Lagerhaller for industrien er mye mer spredt lokalisert langs kysten og inne 1
fjordene. Lager for transport og lagring ha ogsa mer spredt beliggenhet enn
varehandelslagrene.

7.3.6 Lagerstruktur i Nord-Norge
Figur 7.7 viser lagerstruktur fordelt pa hovedkategori 1 Nord-Norge i 2014.
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Figur 7.7. Lagerstruktur fordelt pa hovedkategori i Nord-INorge totalt i 2014. Kilde: GAB.

I Nord-Norge er lagerlokaliseringen mer utstrakt. De storste varehandelslagrene er 4
finne i Bode og Tromse, mens de storste lagrene for industrien er i Mo i Rana. Lagre
for transport og lagring er lokalisert i Sandnessjoen, Mo i Rana, Bode, Narvik,
Harstad, Svolver, Malselv og Tromse. Lagerhaller for industri spredt lokalisert 1 hele
landsdelen, men i stor grad langs kysten eller til en fjord. Det er ogsa stort innslag av
andre typer av lagerhaller, samt lagerhaller som mangler informasjon om kategori og
storrelse.

I referansealternativet forutsettes at lager og terminalvirksomhet i tilknytning til lager
1 all hovedsak er lokalisert som 1 dag.

7.4 Temmerterminaler

Tommerterminaler for vegtransport er for det forste sammenfallende med
tommerterminalene pa jernbane som er listet 1 kapittel 6.2. I tillegg er det relativt
enkelt 4 etablere terminaler for lasting/lossing av tommerbiler i tilknytning til
skogsdriften, og her vil det vzare et stort antall potensielle steder for dette. Disse er
derfor ikke listet opp spesielt for biltransport.

7.5 Bulkterminaler

Bulktransport med bil skjer i1 de fleste tilfeller som direkte transporter mellom
avsenderbedrifter og mottakerbedrifter. Terminalene vil i disse tilfellene befinne seg
hos bedriftene, og i referansealternativet forutsettes at bedrifter som sender/mottar
bulkprodukter har laste/lossemuligheter i bedriften. For omlasting mellom sjo og bil,
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eller eventuelt bane og bil, forutsettes at slik omlasting ikke skjer direkte, men at
bulklasten gar via lager/depot pa bulkterminalen.

7.6 Nordiske sentrallagre

Flere bedrifter inngar i kjeder med Nordiske sentrallagre, beliggende i Sverige.
Eksempler pa dette er Elkjop, som har sitt sentrallager utenfor J6nk&ping, Expert
med sentrallager 1 Kyllingaryd, STIHL (motorsager) har nordisk sentrallager 1
Stenkullen rett utenfor Geteborg, XXI. 1 Orebro, Canal Digital og andre deler av
Telenor i Ljungby, og IKEA i Almhult. Dette medforer at en rekke varer distribueres
direkte fra sentrallager i Sverige til butikker i Norge, eller i noen tilfeller direkte til
forbruker i Norge.

I noen tilfeller er det tollfritt lager 1 Sverige for varer som skal videre til Norge, mens
1 andre tilfeller sa registres leveransene som import til Norge.

I referansealternativet er statistikk omkring import fra Sverige til Norge en del av
datagrunnlaget for varestrommene. Lagre i Sverige er imidlertid ikke plassert i
nettverkene med samme opplosning som de norske.

Copyright © Transportgkonomisk institutt og Sitma, 2014 33
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Referansealternativet — utgangspunkt for analyse av terminalstrukturer

8 Flyfraktterminaler

Det er i referansealternativet bare Gardermoen som aktivt er terminal for
internasjonalt flyfrakt. Vi har 1 tillegg en del terminaler i tilknytning til flyplasser, blant
annet Kristiansand, hvor terminalene er aktive, men hvor hovedbruken er flyfrakt
som sendes med lastebil til flyplasser i andre land hvor selve flytransporten starter.
Dette kalles i flyfraktterminologi for «truckingy. I referansealternativet sa forutsettes
sakalte «trucking-terminaler» a vaere rene bilterminaler.

I praksis sa benyttes ogséa en del flyplassers fraktsystem for passasjergods ogsa til a
handtere ekspressgods med vanlige passasjerfly. Det forutsettes i referansealternativet
ingen endringer her, men ekspressforsendelser av dokumenter og annet, samt post pa
fly, inngar ikke 1 analysen for terminalstruktur-analysen, og er derfor ikke gjort til
gjenstand for en egen opplisting her.
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9 Metode for analyse av alternativene

9.1 Indikatorer

Prosjektets mal er overordnet 4 bidra til sikkert, miljovennlig og samfunnsekonomisk
effektivt godstransportsystem. Dette omfatter ogsa 4 bidra til 4 overfore gods fra veg
til sjo og bane der dette stotter opp om hovedmalet. Som et ledd i dette arbeidet skal
det gjennomfores en utredning om terminalstruktur generelt og mer spesifikt ogsa en
utredning av alternative logistikklosninger for Oslofjordomradet

I prosjektet er malet 4 analysere effekten av ulike terminalstrukturer. Disse omfatter
bade offentlige eide og private terminaler. I den forbindelse vil det ogsa kunne vare
aktuelt med alternativ som investerer i okt effektivitet, for eksempel i enkelte utvalgte
terminaler. Kapasitet 1 terminalene, spesielt pd jernbanesiden vil ogsa ha betydning
for effektiviteten. Andre forhold vil vare lokalisering av terminaler, og hvordan
denne henger sammen med arealpolitikken. Effektene vil primaert bli vurdert ut ifra
hvordan alternative losninger pavirker:

e Transportstrommer og transportfordeling

e Nearingslivets kostnader

e Samfunnsokonomiske effekter

Vi viser her kriterier for hele godsanalysen, selv om et mindre utvalg kan bli anvendt
for analysen av terminalstrukturer. Samfunnsekonomiske effekter vil primeart ligger
innenfor mandatet til en annen del av godsanalysen, men vi vil i dette prosjektet
primeaert ta for oss en del estimerte effekter for klima og ulykker. Flere ulike
indikatorer kan eksempelvis legges til grunn for sammenligningen mellom de ulike
alternativene, som vist i tabell 9.1.

Tabell 9.1. Indikatorer pa sikkerbet, miljovennlighet og samfunnsokonomisk effektivitet i transportsystemene

Maldimensjon: Eksempel pa malindikator:
Transportfordeling Tonnkm fordelt p& transportslag
Transporteffektivitet (veg): Tonnkm/vognkm

@konomisk effektivitet: Logistikkostnader, transportkostnader

Effektivitet i containertransport: | Teu med last, retningsbalanse for containerisert last
Klimaeffekter: Utslipp av CO2, NOx
Ulykker: Forventet antall hardt skadde og drepte i trafikken

De to siste indikatorene vil eventuelt kunne omregnes til samfunnsekonomiske
kostnader.

9.2 Mal og analyse av alternative terminalstrukturer

For 4 kunne analysere effekten av ulike alternative terminalstrukturer, vil det bli
utfort modellberegninger med Nasjonal Godstransportmodell. Disse beregningene
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vil generere detaljerte data for godsstremmer, kostnader med mer pa nasjonal basis
og inn/ut fra Norge. Med utgangspunkt i modellberegninger av de ulike strukturene,
kan disse sammenlignes med referansealternativet langs ulike dimensjoner.

Utgangspunktet vil veere maleindikatorene i tabell 9.1. Vi kan sette dette opp litt mer
detaljert oversikt som grunnlag for analysene som vist i tabell 9.2.

Tabell 9.2. Malekriterier for analyse av alternative terminalstrukturer

Mal Indikator Mélesnitt eller Varegrupper Méleniva
omrade
Transportfordeling: Per Tonn Nasjonalt Alle Absolutt, %-endring til
transportmiddel referanse
(iransportmodus) Tonnkm Nasjonalt Alle Absolutt, %-endring ti
referanse
Transportfordeling Tonn Utvalgte Alle Absolutt, %-endring til
korridorer referanse
Intermodale transporter teu Nasjonalt — over = Stykkgods, Antall lastet og losset
Godsbiler terminaler per  termo og med last
modi (jernbane | industrigods
og havn) Stykkgods, Forholdstall mellom
Landsdel —sum | termo og teu inn og teu ut
for terminaler industrigods
Kostnader:
Bedriftsgkonomiske:
Transportkostnader MNOK Nasjonalt Alle Absolutt, %-vis
endring til referanse
Hovedfremfgring,
Nasionalt terminalkostnader og
asjona distribusjon
o Transportkost +
Logistikkostnader lagerkostnader og
tidskostnader gods
Kostnader: MNOK Nasjonalt Alle Absolutt, %-vis
Tilleggskostnader av endring til referanse
samfunnsgkonomisk art i
forhold til punktene
nedenfor
Trafikksikkerhet Estimerte antall hardt | Nasjonalt Alle Absolutt endring til
skadde og drepte i referanse
biltrafikk
Samf.gk. i tillegg
lettere skadde og
forsikringsskader
Klima Mill tonn CO2 Nasjonalt Alle Absolutt og %-vis

Tusen tonn SO
Tusen tonn NOx

endring til referanse

Effekt pa transportfordeling utrykt som endringer i tonn og tonnkm pa veg, bane og
sjo kan gjores totalt for Norge og innenlands trafikk, og for utvalgte varegrupper som
t.eks. stykkgodsgruppene hvor det er storre konkurranseflater.

36

Copyright © Transportgkonomisk institutt og Sitma, 2014
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Referansealternativet — utgangspunkt for analyse av terminalstrukturer

Distribusjonstransportene pa veg (fra/til terminaler) vil bli trukket ut spesielt og
belyst spesielt. Ved overforing av et tonn fra veg til sjo eller bane, sa medforer dette
ofte to ekstra tonn knyttet til distribusjon og innhenting av gods som ofte skjer med
bil, men over korte strekninger. Tonnkm effekten pa veg er derfor viktig 4 kunne se
pa spesielt for distribusjonstransportene.

I modellen vil vi kunne beregne effekten av alternative strukturer for bedriftenes og
dermed samfunnets logistikkostnader, for den delen av kostnadene som blir berort
av endrete transportlosninger. Med logistikkostnader menes her bade transport-,
lager- og ovrige tidskostnader for godset. Litt mer snevert kan ogsa effekten pa rene
transportkostnader beregnes.

Videre vil kunne gjennomfore egne tilleggsberegninger av eventuelle effekter pa
utslipp, med utgangspunkt i kalkulerte forbruk av drivstoff, og ulykker basert pa
estimert transportomfang.

Beregningene av maleindikatorer kan skje pa ulike nivaer:
e Nasjonalt
e Pi korridorer:

O Dette ma rent teknisk enten defineres som varestremmer mellom
et sett av avsendersteder og et sett av mottakersteder, eller mer
forenklet som storre OD-strommer, for eksempel mellom de
storste byomradene i Norge (eksempel Oslo-Bergen), eller
mellom regioner/fylker. I utgangspunktet er det tenkt 4 ta
utgangspunkt 1 hovedkorridorene for NTP (se figur 9.1)

O Varestrommer over representativ lenker pr korridor

e Pi terminalniva, for eksempel for gods over eller mellom utvalgte
jernbaneterminaler og havner, eller grupper av disse — til/fra
terminal=distribusjonstrafikk

e Pilandsdelsniva — for aggregerte strommer mellom landsdelene (som
forste punkt under korridor):

O Nord-Norge (vurdere deling i nord og ser for Tysfjorden eller

Fauske)

Nord-Norge syd

Trendelag (Nord- og Ser-Trendelag)

Nord-Vestlandet (Alesund, Molde, Andalsnes)

Vestlandet (Bergen)

Sor-Vestlandet (Kristiansand, Stavanger, mm)

Ostlandet (Ostfold, Akershus, Oslo, Buskerud, Telemark)

Indre Ostlandet (Oppland, Hedmark)

Utlandet, med en inndeling som viser om gods skal nordestover,

O O0OO0OO0OO0OO0OO0OOo

ostover eller sorover til Europa

Et alternativ er ogsa a forst male effekter pa nasjonalt niva, og foreta en mer detaljert
boring i tallene for de alternativene som gir noe vesentlig utslag sammenlignet med
referansealternativet.

Et alternativt niva kan ogsa vare 4 se pa strommer innenfor en region. Det
metodiske problemet kan her vare a fange inn pa en god mate trafikk som gar i
transitt gjennom regionen, eventuelt pa utvalgte hovedstrekninger.
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Vi kan sette opp felgende forslag til maleindikatorer for evaluering av de ulike
strukturalternativene:

Det vil bli arbeidet videre med en metodikk for ogsa a fa beregnet trafikkarbeid for
ulike transportenheter. Det er imidlertid behov for en del metodiske avklaringer,

blant annet for trafikkarbeid pa skip. En mulig losning kan vere a gjore
transportarbeid

gjennomsnittsbetraktninger av typen trafikkarbeid = — — ,
gjennomsnittlig tonn per enhet

eksempelvis for typiske transportenheter for stykkgods, industrivarer, vatbulk og
torrbulk, eventuelt for stykkgods/industrigods containerisert og ikke-containerisert
gods. Dette vil bli vurdert neermere for analysene starter.

En annen mate a vise effekter er 4 visualisere godsstremmene i form av plott for veg,
bane og sjo, eventuelt ogsa med differanseplott 1 forhold til referansealternativet.
Med utgangspunkt i dette kan det ogséa diskuteres eventuelle effekter og vridninger av
godsstrommene i forhold til steder med hoy trafikkbelastning, eventuelle vridninger
av flyt pa spesielle strekninger med videre.

Det er i Nasjonal transportplan definert dtte nasjonale transportkorridorer. Disse atte
korridorene er:

e Oslo — Svinesund/Kornsjo

e Oslo — Orje/Magnor

e Oslo — Grenland — Kristiansand — Stavanger

e Stavanger — Bergen — Alesund — Trondheim

e Oslo — Bergen/Haugesund med arm via Sogn til Flore

e Oslo — Trondheim med armer til Malay, Alesund og Kristiansund
e Trondheim — Bodo med armer til svenskegrensen

¢ Bodo — Narvik — Tromse — Kirkenes med arm til Lofoten og armer til
grensene mot Sverige, Finland og Russland

For de ulike alternativene vil det i tillegg til den rene korridortrafikken veare aktuelt a
se pa effektene for distribusjonstransportene.

Gjennomgangen vil ogsa kunne suppleres med spesielle analyser knyttet til
cityterminaler og utvikling knyttet til ny industri. Det siste gjelder spesielt for nord-
omradene.
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— Nasjonale transportkorridorer

— Utenlands transportkorridorer

Figur 9.1. Hovedkorridorer i NTP. Kilde: Nasjonal transportplan 2014-2023.
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10 Modellberegninger for
referansealternativet

Referansealternativet er implementert i den nasjonale godstransportmodellen, og ved
analysene av alternative strukturer vil forutsetningene for disse implementeres pa
samme mate i den nasjonale godstransportmodellen, og resultatene beregnet i
modellen vil brukes for 4 beskrive hvordan de ulike alternativene vil kunne pavirke
godsstremmer, transportfordeling, kostnader og andre maltall.

Figur 10.1 viser transportfordelingen per transportmiddel i millioner tonn.

Innenlands Bil Sjo Tog
Modell 266.5 41,9 9.2
Statistikk 264.4 31.0 9.4
Eksport

Modell 3.6 108.5 2.1
Statistikk 4.8 107.2 2.2
Import

Modell 6.5 23.9 19.6
Statistikk 7.6 23.4 18.9

Figur 10.1 Transportmiddelfordeling (millioner tonn) per transportmiddel (referansealternativ), pa norsk
omirdde. Sammenligning mot statistikk

Figur 10.2 viser beregnet transportarbeid per transportmiddel i millioner tonnkm. I
sammenligningen mot statistikk ser vi at modellen ligger et godt stykke over statistikk
for sjo. Her er det imidlertid store svakheter i statistikkgrunnlaget, slik det er relativt
sannsynlig at sjotransportens transportarbeid egentlig ligger betydelig narmere
modellberegningen, spesielt gjelder dette for utenrikstransport.

Innenlands Bil Sjg Tog
e 17239 24312 3475
Statistikk 17816 13807 2527
Eksport+import

e 2075 80747 1121
Statistikk 2136 43636 434

Figur 10.2. Transportarbeid pa norsk omride. (Mill tonnkm) per transportmiddel (referansealternativ).
Sammenligning mot statistikk.

Figur 10.3 viser for jernbaneterminalene beregnet lastet mengde per ar 1 1000 tonn,
sammenlignet mot statistikken.
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Figur 10.3 Lastet mengde per terminal per dr for jernbane, 1000 tonn — referansealternativet, sammentignet
70t statistikk.

Figur 10.4 viser tilsvarende for losset mengde per dr i 1000 tonn for
jernbaneterminalene.
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Fignr 10.4 Losset mengde per terminal per dr for jernbane, 1000 tonn — referansealternativet, sammentignet
70t statistikk.

Figur 10.5 viser lastet mengde per terminal, sjo, for strekningen Jstfold-Rogaland og
figur 10.6 tilsvarende for strekningen Hordaland — Finmark.
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Figur 10.4 Lastet mengde, sjoterminaler 1000 tonn, Ostfold-Rogaland. Referansealternativet.
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Fignr 10.5 Lastet mengde, sjoterminaler 1000 tonn, Hordaland-Finnmark. Referansealternativet.
Tilsvarende viser figur 10.6 og 10.7 losset mengde for de samme strekningene.
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Figur 10.7 Losset mengde, sjoterminaler 1000 tonn, Hordaland-Finnmartk. Referansealternativet.
Figur 10.8 viser 1000 teu lastet pa jernbaneterminal i referansealternativet. Antall teu
er beregnet basert pa en forutsetning om 1 teu = 9,5 tonn last i gjennomsnitt, basert
pa malinger foretatt av Jernbaneverket.
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Figur 10.8 Lastet antall antall containere (i 1000 TEUs) per terminal per ar for jernbane,
referansealternativet.
Figur 10.9 viser antall teu losset per ar for referansealternativet, basert pa samme
forutsetning for last per teu.
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Figur 10.9 Losset antall containere (i 1000 TEUs) per terminal per ar for jernbane, referansealternativet.
Figur 10.10 viser lastede og lossede teu (tusen teu) pa landsdelsniva.
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Fignr 10.10 Lastede og lossede containere (i 1000 TEUs) per ar pd landsdelsnivd, jernbane,
referansealternativet

For skip er det noe storre avvik mellom modellens beregnede antall teu lastet/losset
og containerstatistikken. Derimot sd er det god overenstemmelse pd totalniva, lastet
og losset. Dette betyr at i praksis vil det ofte vare ulike tilbud (containerskip vs.
tradisjonelle stykkgodsskip med mer) som ogsa vil bestemme fordelingen, slik at selv
om det for eksempel ideelt sett ville vart mest gunstig med et containerskip og
modellen foreslar dette, sa kan manglende tilbud pad containerskip for eksempel
medfore at et annet skip velges.

Figur 10.11 viser modellens beregnede antall lastede og lossede teu, pa landsdelsniva.
For sjocontainere er det i beregningen forutsatt 12 tonn per teu.
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Fignr 10.11 Lastede og lossede containere (i 1000 TEUs) per ar pa landsdelsniva, havner,
referansealternativet

Hyvis vi ser pa statistikken for Nord-Norge sa var det totalt sett pa alle havner, med
unntak av Bode, mindre enn 10 tusen teu som i sum ble lastet eller losset av
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containere. Unntaket var Bode som for nedleggelsen av TeGe 1a pa ca. 20-30 tusen
teu, men etter nedleggelsen er volumet blitt svart redusert.

Kostnadene for referansealternativet med hensyn til innenlands transport er vist i
figur 10.12. Dette er vist med henholdsvis transportkostnader og totale
logistikkostnader. Videre er det samme vist for import og eksport beregnet 1
modellen. For det siste vil disse kostnadene vzre relatert til norske importorer og
eksportorer, men bare en avgrenset del av disse kostnadene vil vere knyttet til
aktivitet pa norsk territorium.

For de beregnede totale logistikkostnader vil disse inkludere transportkostnadene. I
tillegg tar de hensyn til den del av lagerkostnader og tidskostnader for godset som
pavirkes av transportvalgene.

Tusen kroner

Innenlands | Import Eksport
Sum
transportkostnader 5158923930918 47140 826 162
Sum
logistikkostnader 57 389 506|33 108 832 |43 038 772

Fignr 10.12 Beregnede transportkostnader og logistikkostnader (1000 kr) i referansealternativet

For 4 beregne ovrige samfunnseffekter er folgende nokkeltall lagt til grunn:

CO, Ulykkeskostnader | SO, Nox

g/1000 g/1000

tonnkm kr/1000 tonnkm | g/1000 tonnkm tonnkm
Lette biler 143000 460 2000 1787.5
Tunge biler 76000 460 2000 950
Modulvogntog 70000 460 2000 875
Containerskip 15000 0.7 300 350
Andre skip 11000 0.7 350 350
El-tog 0 160 0 0
Dieseltog 47000 160 350 200

Figur 10.13 Nokkeltall for beregning av ovrige samfunnseffekter.

Det understrekes at tallene som er bearbeidet etter data fra (Redseth, Killi, 2014);
(ntp.dep, 2000), (STF, 1999) og (eea, 2014), ma betraktes som midlertidige og vil
kunne bli justert som et resultat av andre prosjekter som arbeider med a finne bedre
verdier for samfunnets eksterne kostnader fra transport.

I referansealternativet er folgende tonnkm beregnet for de ulike transporttypene for
den innenlandske del av transportene:

46
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Innlands del Innlands del
Innlands eksport import
Lette biler 463 651 51 97
Tunge biler 16 641 970 812 813 1221491
Modulvogntog 133 221 11178 29813
Containerskip 2130761 730926 1318738
Andre skip 22181162 71055 353 7 641 831
El-tog 2 869 622 279 752 830 157
Dieseltog 605 161 11136 0

Figur 10.14 Tusen tonnkm for referansealternativet, innenlandsk del av transportene.

Basert pa disse tallene blir totale eksterne effekter av referansealternativet som vist i

tabellen i figur 10.15.

Ulykkes-
kostnader (mill
CO; (tonn) | kroner) SO; (tonn) | Nox (tonn)

Lette biler 66 323 213 928 829
Tunge biler 1419397 8591 37 353 17 742
Modulvogntog 12 195 80 348 152
Containerskip 62 706 3 1254 1463
Andre skip 1109 662 71 35307 35307
El-tog 0 637 0 0
Dieseltog 28 966 99 216 123
SUM 2 699 249 9693 75 406 55618

Figur 10.15 Beregnede eksterne effekter av godstransport i referansealternativet.

Godsstrommene er vist i plott pa figur 10.16 — 10.21 for hele landet. Tallene som er
angitt pa de ulike lenkene er gjennomsnittlig antall 1000 tonn (begge retninger) pa det
punktet i lenken pr ar.
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Figur 10.16. Plott, vegtrafikk Norge — nord. Tall i 1000 tonn, giennomsnitt av to retninger.
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Figur 10.17 Plott, vegtrafikk Norge, syd. Tall i 1000 tonn, giennomsnitt av to retninger.
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Fignr 10.18 Plott — sjotransport Norge nord. Tall i 1000 tonn, giennomsnitt av to retninger.
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Figur 10.19. Plott, sjotransport Norge syd. Tall i 1000 tonn, gjennomsnitt av to retninger.
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Figur 10.21 Plott, jernbane Norge syd. Tall i 1000 tonn, giennomsnitt av to retninger.

Figur 10.22-10.24 viser plott for Oslofjordomradet som bakgrunn for den videre
analysen av dette omradet spesielt.
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Figur 10.22 Biltransport, plott for Oslofjordomradet. Tall i 1000 tonn, giennomsnitt av to retninger.
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Fignr 10.24 Oslofjordomridet, plott jernbanetransport. Tall i 1000 tonn, giennomsnitt av to retninger.

Vi har ogsa foretatt beregninger for prognosearene 2022 og 2050 som vil bli brukt til
sammenligning mot alternative strukturer for disse arene. For disse arene er SECA
forutsatt innfort for skip, og kostnadene for dette er innarbeidet i skipskostnadene.
Basismatrisene for transportmiddelnoytral ettersporsel er fremskrevet basert pa
Finansdepartementets vekstbaner for ulike nzringer og SSBs befolkningsprognoser.
Forrige sett av faktorer er lagt til grunn, da siste versjon av grunnprognosene enna
ikke foreligger.

Vi kan ta ut data som beskriver disse alternativene pd samme detaljniva som vist for
2012. 1 denne rapporten begrenser vi oss til 4 vise noen av de viktigste nokkeltallene
for 2022 og 2050, samt et mellomar, 2040.
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Innenlands Bil Sjo Tog Ferge
Modell
2022 350.3 42.9 10.9 0.0
Modell
2040 577.3 51.9 12.9 0.0
Modell
2050 769.3 60.0 14.1 0.0
Eksport Bil Sjo Tog Ferge
Modell
2022 4.4 102.2 2.1 0.5
Modell
2040 6.6 112.3 2.8 1.1
Modell
2050 8.5 118.2 3.3 1.6
Import Bil Sjo Tog Ferge
Modell
2022 8.0 30.8 23.0 1.8
Modell
2040 11.7 45.3 27.9 2.5
Modell
2050 14.6 57.3 31.1 3.0

Figur 10.25. Millioner tonn per ar pa norsk omride, transportmiddelfordelt. Modellberegninger av
referansealternativet for ulike beregningsar.

Innenlands Bil Sjo Tog
Modell 2022 21524 25313 4283
Modell 2040 30940 31672 5073
Modell 2050 37775 36807 5616
Eksport+import Bil Sjo Tog
Modell 2022 2606 84229 1235
Modell 2040 3829 99312 1616
Modell 2050 4769 109552 1930

Figur 10.26. Millioner tonnkm per dr pa norsk omrade, transportmiddelfordelt. Modellberegninger
av referansealternativet for nlike beregningsar.
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Vedlegg: Tiltak fra NTP 2014 — 2023

Tabell V.1 Samlede investeringer i riksveger, jernbane og farleder i korridorene i 2014—2023.

Mill. 207 3-kr

I referansealternativet er bare tiltak 2014-2017 forutsatt giennomfort.

Korridor Statlige Statlige Annen
midler midler finansiering
2014- 2014-
2017 2023
1 Oslo — Svinesund — — Riksveginvesteringer 440 1190 1900
Kornsjo — Jernbaneinvesteringer 12 765 26 810
— Farledsinvesteringer 627 627
Sum 13832 28 627 1900
2 Oslo — grje— Magnor  — Riksveginvesteringer 2230 5 460 5000
Sum 2230 5 460 5 000
3 Oslo — Grenland — — Riksveginvesteringer 4 840 19 830 25 330
Kristiansand — — Jernbaneinvesteringer 8 420 17 585
Stavanger
— Farledsinvesteringer 285
Sum 13 260 37700 25 330
4 Stavanger — Bergen  — Riksveginvesteringer 4940 18 230 18 690
— Alesund - Trondheim  _ Farledsinvesteringer 184 1709
Sum 5124 19 939 18 690
5 Oslo - — Riksveginvesteringer 8510 18 020 12 910
Bergen/Haugesund — Jernbaneinvesteringer 2430 5210
m/arm via Sogn til
Elorg Sum 10 940 23 230 12 910
6 Oslo — Trondheim — Riksveginvesteringer 8 350 21 400 15160
m/armer til A'eSU“S" — Jernbaneinvesteringer 2710 17 950
Kristiansund og Malgy
Sum 11 060 39 350 15 160
7 Trondheim — Bodg — Riksveginvesteringer 2100 7 960 4810
m/armer il Sverige — Jernbaneinvesteringer 800 4140
— Farledsinvesteringer 124 574
Sum 3024 12 674 4810
8 Bodg — Narvik— — Riksveginvesteringer 6 310 12 270 1400
Tromsg — Kirkenes — Jernbaneinvesteringer* 1095 1615
m/armer
— Farledsinvesteringer 194 926
Sum 7 599 14 811 1400
Ikke korridorfordelte Veg (ikke korridorfordelte midler 22 200 72 630 12 316
midler til veginvesteringer som
programomrader, fornyelse,
planlegging, ikke rutefordelte
midler)
Jernbane
— programomrader, inkl. Oslo- 6115 18 930
prosjektet, ny grunnrute,
robusthet i Oslo mv.
— planleggingsmidler til IC i 1680
ferste firedrsperiode (ekskl.
Sandbukta — Moss — Sastad)**
Sum 97 064 273351 97516
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Tabell 1.2 Riksveg- og jernbaneprosjeket over 750 mill. kr som startes opp i 2014—2017. Mill. 2013-kr.
Kostnadsoversiag per 1.1.2013

I referansealternativet er bare tiltak 2014-2017 forutsatt giennomfort

Korridor Prosjekt Kostnads- Statlige  Statlige  Annen
overslag midler midler finansiering
2014— 2014—
2017 2023

1 Oslo — Svinesund Jernbane:

— Kornsijg Oslo — Ski, nytt 184001 12155 18400
dobbeltspor (inkl. Ski
hensetting)

Sandbukta — Moss — 5220 300 5220
Sastad

2 Oslo — Drje — Veg:

Magnor E18 Knapstad — 1 830! 800 1150 680
Retvedt og
Riksgrensen — @rje
E16 Herbergasen — 2500 190 1200 1300
Nybakk
E16 Olum — Jevnaker 2250 190 940 1310
— Eggemoen

3 Oslo — Grenland —  Veg:

g”s“ansand - E18 Lysaker — 10 100 550 2200 7 900

tavanger Ramstadsletta

E18 Bommestad — Sky 3 650! 900 1150 2500
E18 Rugtvedt — Dgrdal 3 320 340 2 040 1280
E18 Tvedestrand — 4 400 150 3270 1130
Arendal
Rv 23 2830 300 880 1950

Oslofjordforbindelsen,
byggetrinn 25

Rv 23 Dagslett — 1840 140 660 1180
Linnes
E39 Algard — Sandved 3 150 190 1120 1840
E39 Sggne — Lyngdal 7 530 200 1720 1060
4 Stavanger — Veq:
Bergen — Alesund - 39 Rogfast 12 200 250 2450 9500
Trondheim )
E39 Svegatjgrn — 6 000* 1300 3400 2 600
Radal
Rv 555 7 000 200 2 000 5 000
Sotrasambandet
E39 Betna — Vinjegra 1600 170 1600
— Stormyra
5 Oslo — Veg:
Bergen/Haugesund  £934 pamasen — 3 200! 750 1390 1810
m/arm via Sogn til Saggrenda
Florg ]
E16 Sandvika — 3 100! 800 1120 1980
Wayen
E16 Bagn — Bjgrgo 1200 220 880 320
E16 Varpe bru — 1450 1300 1450
Otrgosen —
Smedalsosen
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Jernbane:

Bergen — Flgen — 3419 2430 3210
Ulriken — Arna3

6 Oslo — Trondheim Veg:

m/armer til Alesund,  gg vjindalsliene — 800 200 570 230
Kristiansund og Korporals bru

Malgy
E6 Jaktgya — Klett — 2 500 900 1200 1300
Sentervegen

Rv 3/rv 25 3200 250 1230 1970
Ommangsvollen —
Grundset/Basthjgrnet

Jernbane:
Alnabru godsterminal 2 200 3535
7 Trondheim — Bodg  Veg:

m/armer til Sverige E6 Helgeland og 3830 1350 2810 1020
Brattds — Lien

Rv 80 Hunstadmoen — 1 840 410 410 1430
Thallekrysset

Jernbane:

Modernisering av 3950 800 3950
Trgnderbanen og
Merakerbanen*

8 Bodg — Narvik — Veg:
Tromsg —Kirkenes  gg ggrijosfiellet 900 700 900

m/armer
E6 Indre Nordnes — 990 990 990
Skardalen

" Antatt restbehov 1.1.2014.
? Jf. egen omtale av Alnabru i kapittel 10 og under omtalen av korridor 6.
1 Prop. 1 S (2012-2013) er det satt av midler til mulig oppstart av prosjektet i 2013.

*I modernisering ligger de tre elementene elektrifisering av Tronderbanen og
Merakbanen, stasjonstiltak og dobbeltspor Hell — Varnes. I Prop. 1 S (2012-2013) er
det satt av midler til mulig oppstart av Hell — Vaernes.

> Det er ikke tatt stilling til om det skal bygges bru eller nytt tunnellop.
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Figur 171 Vegprosjekt Sor-Norge 2014-2023
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Figur V.2 Vegprosjekt Nord-Norge 2014—-2023
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Figur 17.3 Jernbaneprosjekt Sor-Norge 2014—2023
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Figur V.4 Jernbaneprosjekt Nord-Norge 2014—2023
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Figur V.6 Farledsprogjekt Nord-Norge 2014—2023
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Transportgkonomisk institutt (T@I)
Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

T@I er et anvendt forskningsinstitutt, som mottar basisbevilgning
fra Norges forskningsrad og gjennomfarer forsknings- og
utredningsoppdrag for naeringsliv og offentlige etater. T@I ble
opprettet i 1964 og er organisert som uavhengig stiftelse.

T@I utvikler og formidler kunnskap om samferdsel med
vitenskapelig kvalitet og praktisk anvendelse. Instituttet har et
tverrfaglig miljg med rundt 70 hgyt spesialiserte forskere.

Instituttet utgir tidsskriftet Samferdsel med 10 nummer i aret og
driver ogsa forskningsformidling gjennom T@lI-rapporter, artikler
i vitenskapelige tidsskrifter, samt innlegg og intervjuer i media.
T@I-rapportene er gratis tilgjengelige pa instituttets hjemmeside
Www.toi.no.

Besgks- og postadresse:

Transportgkonomisk institutt 22 57 38 00
Gaustadalléen 21 toi@toi.no
NO-0349 Oslo www.toi.no

T@I er partner i CIENS Forskningssenter for miljg og samfunn,
lokalisert i Forskningsparken naer Universitetet i Oslo (se www.
ciens.no). Instituttet deltar aktivt i internasjonalt forsknings-
samarbeid, med seerlig vekt pa EUs rammeprogrammer.

T@I dekker alle transportmidler og temaomrader innen samferdsel,
inkludert trafikksikkerhet, kollektivtransport, klima og miljg, reiseliv,
reisevaner og reiseetterspgrsel, arealplanlegging, offentlige
beslutningsprosesser, neeringslivets transporter og generell
transportgkonomi.

Transportgkonomisk institutt krever opphavsrett til egne arbeider og
legger vekt pa & opptre uavhengig av oppdragsgiverne i alle faglige
analyser og vurderinger.
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