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Sammendrag:

Formalet med denne rapporten er & dokumentere
merkostnader for godstransport for foretak som ligger innenfor
det nye geografiske ESA-godkjente virkeomradet for
distriktsrettet investeringsstgtte, og a foresla en modell for
beregning av stattesatser som sikrer et riktig
kompensasjonsniva for slike merkostnader. Vi beregner slike
merkostnader til & veere, i snitt, 22 % av transportkostnadene
for uttransport og 21 % av transport-kostnadene for
inntransport for foretak i virkeomradet. Vi argumenterer ogsa
for at slike merkostnader er progressive i avstand.
Beregninger tyder pa at dagens ordning kan forsvares; den
ser ut til & treffe merkostnadene tilfredsstillende med kun en
liten overkompensering som er innenfor modellens
feilmarginer. Vi kommer ogs& med et nytt forslag til
stgtteordning med flere stgttesatser, gkt statte for korte
transporter og redusert stgtte for mellomlange transporter.

Det vil kun vaere marginale forskjeller i forventet utbetalt statte
i forhold til dagens ordning, men vi mener den nye ordningen
treffer progressiviteten i merkostnadene pa en bedre méate.

Rapporten utgis kun i elektronisk utgave.

Transport Costs

Summary:

The purpose of this report is to document additional transport
costs of goods which have been produced or processed in areas
within the regional aid map, as well as suggesting a model by
which these additional transport costs can be compensated for.
We estimate such transport costs to be, in average, 22 % of the
costs for outgoing transport and 21 % of the costs for ingoing
transport for firms within these areas eligible for operating aid.
We also argue that the additional transport costs are progressive
with respect to the transport distance. Calculations suggest that
today’s rates for operating aid are justifiable; they seem to
capture the additional transport costs with just a slight
overcompensation that is well within the error margin of the
model. We also propose a hew scheme with more differentiated
rates, higher rates for shorter transports and lower rates for
medium transports, compared to today’s scheme. The expected
aid will be similar to today’s level at average. However, we argue
that the progressivity of the new scheme will match that of the
additional transport costs to a greater extent
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Sammendrag:

Merkostnader for godstransport i
virkeomradet for distriktsrettet
Investeringsstatte

TOI rapport 1418/2015
Forfatter: Bjorn Gjerde Jobansen
Oslo 2015 48 sider

Formdlet med denne rapporten er a dokumentere merkostnader for godstransport for foretak som
ligger innenfor det nye geografiske ES A-godkjente virkeomridet for distriktsrettet investeringsstotte,
0g d foresla en modell for beregning av stottesatser som sikrer et riktig kompensasjonsniva for slike
merkostnader. V'i beregner slike merkostnader til a vere, i snitt, 22 % av transportkostnadene for
uttransport og 21 % av transportkostnadene for inntransport for foretak i virkeomradet. 1/i
argumenterer ogsd for at slike merkostnader er progressive i avstand. Beregninger tyder pa at dagens
ordning kan forsvares; den ser ut til a treffe merkostnadene tilfredsstillende med kun en liten
overkompensering som er innenfor modellens feilmarginer. i kommer ogsa med et nytt forslag til
stotteordning med flere stottesatser, okt stotte for korte transporter og redusert stotte for mellomlange
transporter. Det vil kun vere marginale forskjeller i forventet utbetalt stotte i forbold til dagens
ordning, men vi mener den nye ordningen treffer progressiviteten i merkostnadene pa en bedre mite.

Bakgrunn

EUs statsstotteregelverk apner for 4 gi transportstotte til foretak for inn- eller
uttransport av varer i det ESA-godkjente geografiske virkeomradet for distriktsrettet
investeringsstotte, heretter kalt «virkeomradet». Ordningen skal kompensere for
ulempene med ekstra transportkostnader for godstransport.

Formalet med denne utredningen er (1) a dokumentere slike ekstra transport-
kostnader for foretak som er innenfor nzringer som kan stottes og som ligger
innenfor det nye geografiske virkeomradet, og (2) 4 foresla en modell for beregning
av stottesatser som sikrer et riktig kompensasjonsniva for ekstra transportkostnader i
virkeomradet, for bade inntransporter og uttransporter.

Data og metode

Datamaterialet vi benytter er varestrommer med tilherende distanser og
transportkostnader fra det nasjonale modellsystemet for godstransport i Norge
(Logistikkmodellen). Dette er ikke faktiske kostnader, men modellerte kostnader
basert pa kostnadsparametere. Vi mener likevel at dette er den mest hensiktsmessige
maten 4 gjennomfore analysen pa, da datasettet vi bruker fra Logistikkmodellen skal
inneholde den totale mengden varer fraktet til og fra alle norske kommuner. Det blir
dermed mulig 4 gjennomfere en mer komplett analyse enn hva som hadde vert
tilfellet med en utvalgsundersokelse hvor faktiske kostnader blir kartlagt.

Telefon: 22 57 38 00 E-post: toi@toi.no I
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Vi ser hovedsakelig pa to kilder til merkostnader for bedrifter i omriader med lange
avstander og tynn bosetting. Den forste er merkostnader som folge av at kostnaden
per tonn-km for en gitt avstand er hoyere. Den andre er merkostnader som folge av
at den faktiske avstanden varene skal fraktes er lenger.

Dokumenterte merkostnader

Det er ikke grunnlag for a si at kostnaden per tonn-km er storre 1 det geografiske
virkeomradet for investerings- og transportstotte gitt avstanden, basert pa
kostnadstall fra Logistikkmodellen. Vi anbefaler derfor a operere med samme
kostnad per tonnkilometer innenfor og utenfor det geografiske virkeomradet. Dette
gjelder bade inntransporter og uttransporter.

Tar man hensyn til avstandsfordelingen for kommuner 1 byomrider og kommuner i
virkeomradet, og beregner forventet transportkostnad inn til disse med samme
kostnad per tonnkilometer (som anbefalt i forrige avsnitt), er det grunnlag for 4 si at
kommuner 1 virkeomradet bzrer en merkostnad. Denne merkostnaden er beregnet til
28 % for uttransporter fra virkeomradet og 27 % for inntransporter til virkeomradet.
Dette tilsvarer 22 % av transportkostnadene for uttransporter og 21 % av transport-
kostnadene for inntransporter for foretak i virkeomradet. Merkostnaden ser ogsa ut
til 4 vaere progressiv i avstand. Det er dermed etablert et grunnlag for en stotte-
ordning, og beregningene tyder pa at en progressiv stotteordning kan vaere mest
hensiktsmessig.

Forslag til stgtteordninger

Vi velger a se pa tre spesifikke forslag til ordninger. Den forste er en flat ordning,
den andre er dagens ordning og den tredje er et nytt forslag til en progressiv ordning.
Dette er vist 1 Tabell 1. I tabellen vises stottesatsene for hvert avstandsintervall for
hver ordning. Andelen av tonnasje i virkeomradet for hvert intervall er ogsa
inkludert, for 4 gi et inntrykk av hvor mye av godset en gitt stottesats favner. Nederst
1 tabellen er forventet stotte per tonn for bade uttransport og inntransport beregnet
for de tre ordningene. Denne er sa sammenlignet med den forventede merkostnaden.
Den relative forskjellen mellom forventet stotte og forventet merkostnad, altsa hvor
mye en gitt ordning overkompenserer for merkostnadene, vises 1 parentes.

Anbefaling

Som tabellen viser treffer alle ordningene relativt godt. Den forste ordningen treffer
merkostnadene aggregert sett, men treffer urettferdig, siden merkostnadene ser ut til
a veere progressive. Den andre er dagens ordning. Den treffer tilfredsstillende. Den
forer til en marginal overkompensering ageregert sett, som for det forste er innenfor
feilmarginene for modellberegningene, og for det andre lite problematiske siden var
beregningsmate muligens underestimerer merkostnadene noe i utgangspunktet, som
beskrevet i rapporten. Ordningen er imidlertid hakket mer progressiv enn mer-
kostnadene ser ut til 4 vere. Den tredje er en flatere progressiv ordning spesielt
tilpasset for 4 folge progressiviteten 1 merkostnadene, og gi et stottebelop som er likt
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merkostnadene aggregert sett. Vi anbefaler den tredje ordningen som mest hensikts-

messig, men mener ogsa beregningene tyder pa at dagens ordning kan forsvares.

Tabell 1. Oversikt over stottesatser for de tre ordningene, samt forventet stottebelgp per tonn for bade

inntransport og uttransport, sammentignet med forventet merkostnad. Den prosentvise forskjellen (i hvor stor

grad en gitt ordning overkompenserer for merkostnadene) vises i parentes.

Avstands- Andel av Ordning 1: Ordning 2: Ordning 3:

kategori tonnasje Flat stgttesats | Dagens ordning | Nytt forslag
0-50 km 33,5% 21,5% 0% 0%
50 - 100 km 9,6 % 21,5% 0% 0%
100 - 150 km 6,2 % 21,5% 0% 0%
150 - 200 km 3,0% 21,5% 0% 0%
200 - 250 km 4,7 % 21,5% 0% 10 %
250 - 300 km 4,6 % 21,5% 0% 10 %
300 - 350 km 4,0% 21,5% 0% 10 %
350 - 400 km 2,3% 21,5% 30% 20%
400 - 450 km 2,0% 21,5% 30% 20%
450 - 500 km 4,4 % 21,5% 30% 20%
500 - 550 km 2,7 % 21,5% 30% 20%
550 - 600 km 1,9% 21,5% 30% 20%
600 - 650 km 0,9 % 21,5% 30% 20%
650 - 700 km 1,1% 21,5% 30% 20%
700 - 800 km 1,4 % 21,5% 40 % 30%
800 - 900 km 2,0% 21,5% 40 % 30%
900 - 1000 km 5,4 % 21,5% 40 % 30%
1000 - 1100 km 0,6 % 21,5% 40 % 30%
1100 - 1200 km 0,9 % 21,5% 40 % 30%
1200 - 1300 km 1,2 % 21,5% 40 % 40 %
1300 - 1400 km 1,6 % 21,5% 40 % 40 %
1400 - 1500 km 0,6 % 21,5% 40 % 40 %
1500 + km 5,5 % 21,5% 40 % 40 %

Uttransport
Forventet merkostnad per tonn Forventet stgtte per tonn (overkompensering)
Kr 192 Kr191(0,5%) | Kr215(12%) | Kr191(0,5 %)
Inntransport
Forventet merkostnad per tonn Forventet stgtte per tonn (overkompensering)
Kr 205 Kr 206 (-0,5%) | Kr244 (16 %) | Kr216(5,0%)

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015
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Additional transport costs for goods
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regional operating aid

TQI Report 1418/2015

Author(s): Bjorn Gjerde Jobansen
Oslo 2015, 48 pages Norwegian langnage

The purpose of this report is to document additional transport costs of goods which have been
produced or processed in areas within the regional aid map, as well as suggesting a model by which
these additional transport costs can be compensated for. We estimate such transport costs to be, in
average, 22 %o of the costs for outgoing transport and 21 % of the costs for ingoing transport for
firms within these areas eligible for operating aid. We also argue that the additional transport costs
are progressive with respect to the transport distance. Calculations suggest that today’s rates for
operating aid are justifiable; they seem to capture the additional transport costs with just a skight
overcompensation that is well within the error margin of the model. We also propose a new scheme
with more differentiated rates, higher rates for shorter transports and lower rates for medinm
transports, compared to today’s scheme. The expected aid will, at average, be similar to today’s level.
However, we argue that the progressivity of the new scheme will match that of the additional
transport costs to a greater extent.

Background

The purpose of this report is (1) to document additional transport costs for firms
located within areas eligible for operating aid, and (2) to suggest a model by which
these additional transport costs can be compensated for. In this case, such a model
will consist of a set of rates indicating the share of the total transport costs for which
the firms may be compensated.

Data and method

The dataset we utilize is a list of freight flows, consisting of commodity group,
number of tonnes, distances and transport costs. This dataset is collected from the
national modelling system for Norwegian freight transport. The main weakness is
that these are not actual costs, but modelled costs based on a set of national cost
parameters. However, we still argue that this is the most appropriate data to use,
mainly because the list of freight flows is created with the purpose of covering all
freight ingoing to and outgoing of Norwegian municipalities. It will therefore be
possible to conduct a more complete analysis than what would have been the case by
inspection of the real transport costs from a smaller sample of firms.

We are mainly looking at two sources to additional transport costs. The first is
additional transport costs as a consequence of higher costs per tonne-km given the
distance for firms located in the areas eligible for operating aid. The second is
additional costs as a consequence of having to transport the goods for longer
distances.

Telephone: +47 22 57 38 00 E-mail: 1oi@ioi.no I
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Documentation of additional transport costs

The data does not indicate that the cost per tonne-km is higher in areas eligible for
operating aid. Hence, we base further recommendations on the same cost per tonne-
km inside and outside this area. This is the case for both incoming and outgoing
freight.

Taking into account the distribution of transport distances for “urban” municipalities
and the distribution of transport distances for municipalities inside the area eligible
for operating aid, and calculating the expected cost per tonne, gives additional
transport costs for municipalities inside this area of 28 % for outgoing transports and
27 % for ingoing transports. This amounts to 22 % and 21 % of the total transport
costs for outgoing and incoming transports, respectively. This additional cost also
seems to be progressive with respect to distance. These results establish that there is
a basis for regional operating aid, and that a progressive rate system seems most
appropriate.

Suggestions for rates for the Norwegian regional operating
aid

We have chosen to focus this report around three different suggestions for rate
systems. The first one is a flat rate, the second one is the rate system that is currently
operational and the third one is a new suggestion for a progressive rate system. These
rates are shown in Table 1. This table shows the rates for each distance interval for
each rate scheme. The share of the total number of tonnes in each distance category
is also included, to give a better picture of the relative importance of each rate. At the
bottom of the table, the expected aid per tonne for both incoming and outgoing
transport is calculated. These are compared with the expected additional cost. The
relative difference between the expected aid and the expected additional cost (to
what extent a particular scheme overcompensates for the additional costs) is shown
in parentheses.

Recommendation

As this table indicates, for all the three schemes the expected aid seems to match the
expected additional cost to some extent. The first scheme matches the additional
costs almost perfectly in aggregate. However, this scheme is somewhat unfair, since
the additional cost seems to be progressive with respect to distance. The second
scheme is today’s operational scheme. This gives a more or less satisfactory fit with a
slight overcompensation. This overcompensation is, however, firstly well within the
error margin of the model. Secondly, in the report we argue that our method of
calculation may underestimate the additional transport costs somewhat in the first
place, and this makes the overcompensation less problematic. The main problem
with today’s scheme however is that it seems to be slightly more progressive than the
additional costs are. The third scheme has more differentiated rates, higher rates for
shorter transports and lower rates for medium transports, compared to today’s
scheme. This scheme is designed to match the progressivity observed in the
additional costs, while at the same time resulting in an expected aid as similar to the
expected additional cost as possible. We recommend the third scheme as most

II
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appropriate; however, we argue that the calculations indicate that today’s scheme can

be justified as well.

Table 1. Overview of rates for the three suggested rate schemes, including expected
(average) aid per tonne for both incoming and outgoing transport. Expected aid per
tonne is compared to expected additional cost per tonne, and the relative differences (to
what extent a certain scheme overcompensates for additional costs) are included as a

percentages in parentheses.

Distance Share of Scheme 1: Scheme 2: Sc;nenr:;&
category tonnes, total Flat rates Today’s scheme .
suggestion
0-50 km 33.5% 21.5% 0% 0%
50 - 100 km 9.6 % 21.5% 0% 0%
100 - 150 km 6.2 % 21.5% 0% 0%
150 - 200 km 3.0% 21.5% 0% 0%
200 - 250 km 4.7 % 21.5% 0% 10 %
250 - 300 km 4.6 % 21.5% 0% 10 %
300 - 350 km 4.0% 21.5% 0% 10 %
350 - 400 km 23 % 21.5% 30% 20 %
400 - 450 km 2.0% 21.5% 30% 20 %
450 - 500 km 4.4 % 21.5% 30% 20 %
500 - 550 km 2.7 % 21.5% 30% 20 %
550 - 600 km 1.9% 21.5% 30% 20 %
600 - 650 km 09% 21.5% 30% 20 %
650 - 700 km 1.1% 21.5% 30% 20 %
700 - 800 km 1.4% 21.5% 40 % 30%
800 - 900 km 2.0% 21.5% 40 % 30%
900 - 1000 km 54% 21.5% 40 % 30%
1000 - 1100 km 0.6 % 21.5% 40 % 30%
1100 - 1200 km 0.9 % 21.5% 40 % 30%
1200 - 1300 km 1.2 % 21.5% 40 % 40 %
1300 - 1400 km 1.6% 21.5% 40 % 40 %
1400 - 1500 km 0.6 % 21.5% 40 % 40 %
1500 + km 55% 21.5% 40 % 40 %
Outgoing transport
Expected additional cost per Expected aid received per tonne
tonne (overcompensation)
Kr 192 Kr191(0.5%) | Kr215(12%) | Kr191(0.5%)
Incoming transport
Expected additional cost per Expected aid received per tonne
tonne (overcompensation)
Kr 205 Kr 206 (-0.5%) | Kr244 (16 %) | Kr216 (5.0 %)
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1 Introduksjon

EUs statsstotteregelverk apner for 4 gi transportstotte til foretak for inn- eller
uttransport av varer i det ESA-godkjente geografiske virkeomradet for distriktsrettet
investeringsstotte, heretter kalt «virkeomradets. Ordningen skal kompensere for
ulempene med ekstra transportkostnader for godstransport.

Formalet med denne utredningen er (1) 4 dokumentere slike ekstra transport-
kostnader for foretak som er innenfor naringer som kan stottes og som ligger
innenfor det nye geografiske virkeomradet, og (2) 4 foresla en modell for beregning
av stottesatser som sikrer et riktig kompensasjonsniva for ekstra transportkostnader i
virkeomradet, for bade inntransporter og uttransporter.

Rapportens oppbygning er som folger. I kapittel 2 gar vi kort gjennom den norske
ordningen. Dette inkluderer definisjoner som er viktige for hvordan ordningen
utformes og hvordan merkostnader skal beregnes, og hvilke naringer og kommuner
som er omfattet av ordningen. I kapittel 3 beskriver vi kort hva som er data-
grunnlaget. I kapittel 4 gjennomferer vi analysen for a dokumentere merkostnader i
kommuner innenfor det geografiske virkeomradet. I avsnitt 4.1 blir avgrensninger og
premisser for analysen gjennomgatt. Dette gjelder spesifikt hvilke definisjoner som
ligger til grunn for beregningene, og i hvilken grad disse samsvarer med definisjonene
1 den norske ordningen. I kapittel 5 gjennomgir vi stotteordninger og stottesatser, og
kapittel 6 oppsummerer og konkluderer. Tabeller som ikke er ansett som sentrale
nok til 4 vare del av selve rapporten er referert til underveis, og inkludert i vedlegget.

Flere av rapportens figurer og tabeller viser kostnader i kroner, enten per tonn eller
per tonnkilometer. Dette vil ikke nodvendigvis samsvare med kostnadene for hvert
enkelt foretak, da det er stor variasjon 1 slike kostnader. Det er viktig 4 presisere at
dette ikke gjor resultatene av analysen mindre gyldige, da det eneste vi bruker slike
kostnadstall til er a se pa relative (prosentvise) forskjeller. Den forventede absolutte
merkostnaden vi beregner (1 kroner) vil altsd ikke gjelde for alle foretak, men vi
mener likevel at den forventede relative merkostnaden (i prosent) gir et godt estimat.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015 1
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2 Beskrivelse av den norske
ordningen

Nasjonal transportstette ble innfort i 2004, og var ment for bedrifter som ble
pavirket negativt av nye satser for arbeidsgiveravgift. Innvilget transportstotte pr
foretak kan derfor maksimalt tilsvare okningen 1 kostnader knyttet til disse nye
satsene. Denne stotten er beskrevet i Nasjonal transportstotte — utfyllende
retningslinjer fastsatt av Kommunal- og regionaldepartementet 24.06.2004, heretter
kalt «de utfyllende retningslinjene».! Til grunn for det norske regelverket for
transportstotte ligger kriterier for regional statsstotte vedtatt av ESA 4. november
1998.

Ordningen fra 2004 er blitt erstattet av Forskrift av 17. juni 2014 om virkeomradet
for distriktsrettet investeringsstotte og regional transportstotte,? heretter kalt
«forskriften», utformet i samsvar med Commission Regulation (EU) No 651/2014 av
17. juni 2014, heretter gruppeunntaksbestemmelsene.

I forskriften § 1 star det at «Formaélet med regional transportstette er 4 dekke deler av
transportkostnadene til foretak som produserer eller bearbeider varer innenfor det
geografiske virkeomridet.»

I gruppeunntaksbestemmelsene artikkel 15, avsnitt 2 (a) er forholdene som transport-
stotten skal kompensere for beskrevet mer inngaende. Dette avsnittet er gjengitt i sin
helhet under (pa originalspraket, engelsk):
2. The regional operating aid schemes shall compensate for:
a) The additional transport costs of goods which have been produced in areas eligible
for operating aid, as well as additional transport costs of goods that are further
processed in these areas, under the following conditions:

i.  The beneficiaries have their production activities in those areas;
ii.  The aid is objectively quantifiable in advance on the basis of a fixed sum or
pet tonne/kilometre ratio or any other relevant unit;
ili.  These additional transport costs are calculated on the basis of the journey of

the goods inside the national border of the Member State concerned using
the means of transport which results in the lowest costs for the beneficiary.
Only for outermost regions, additional transport costs of goods that are
further processed in these areas may include the costs of transporting goods
from any place of their production to these areas.

Andre definisjoner fra gruppeunntaksbestemmelsene som er sentrale for beregning
av merkostnadene ved transporter innenfor virkeomradet er gjengitt under.

“Transport costs” means the costs of transport for hire or reward actually paid by the
beneficiaries per journey, comprising (artikkel 2, definisjon 6):
a) Freight charges, handling costs and temporary stocking costs, in so far as these costs
relate to the journey;

1 Tilgjengelig pa:
https://www.regjeringen.no/nb/dokumenter/nasjonal transportstotte utfyllende/id260769/.

2 Tilgjengelig pa: https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/2014-06-17-807
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b) Insurance costs applied to the cargo;

c) Taxes, duties or levies applied to the cargo and, if applicable, to the deadweight,
both at point of origin and point of destination; and

d) Safety and security control costs, surcharges for increased fuel costs.

“Journey” means the movement of goods from the point of origin to the point of
destination, including any intermediary sections or stages within or outside the Member State
concerned, mad using one or more means of transport (artikkel 2, definisjon 35).

“Point of destination” means the place where the goods are unloaded (artikkel 2, definisjon
53).

“Point of origin” means the place where the goods are loaded for transport (artikkel 2,
definisjon 54).

Nasjonal transportstotte skal altsd kompensere for den delen av transportkostnaden
(slik det er definert over) som er en merkostnad sammenlignet med transport-
kostnaden for bedrifter i mer sentrale strok. I de to neste avsnittene vil henholdsvis
naringer som er omfattet av ordningen og det geografiske virkeomradet for
ordningen bli beskrevet.

2.1 Neeringer som er omfattet av ordningen

Alle nzringer som produserer eller bearbeider varer kan motta transportstotte, med
folgende unntak (forskriften § 7):

1. Alle aktiviteter innen transport og lagring, neringshovedomrade H.

2. Alle aktiviteter innen energisektoren;

a. Nearing 05 — Bryting av steinkull og brunkull

b. Naring 06 — Utvinning av raolje og naturgass

c. Naeringsgruppe 07.21 — Bryting av uran- og thoriummalm
d. Nearingsgruppe 08.92 — Stikking av torv for energiformal

e. Naringshovedgruppe 09.1 — Tjenester tilknyttet utvinning av raolje og
naturgass

f. Neringshovedgruppe 09.9 — Tjenester tilknyttet annen bergverksdrift for
utvinning av steinkull, brunkull, uran eller thorium

g. Nzringsgruppe 16.29 — Produksjons av andre trevarer og varer av kork, stra
og flettematerialer for energiformal

h.Naring 19 — Produksjon av kull og raffinerte petroleumsprodukter for
energiformal

1. Naeringsgruppe 20.13 — Produksjon av andre uorganiske kjemikalier
j- Neeringsgruppe 24.46 — Produksjon av kjernebrensel

k. Naringsgrupper 35.11, 35.12 og 35.13 — Produksjon, overforing og
distribusjon av elektrisitet

L. Naeringsgrupper 35.21 og 35.22 — Produksjon av gass og distribusjon av gass
gjennom ledningsnett

m. Naeringshovedgruppe 35.3 — Damp- og varmtvannsforsyning.
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I tillegg er stalproduksjon (gruppeunntaksbestemmelsene, artikkel 2, definisjon 43) og
produksjon av syntetfiber (artikkel 2, definisjon 44) ekskludert, og primarneringer
(fiske, landbruk og skogdrift) er ekskludert da disse er unntatt E(¢)S-avtalen.

2.2 Geografisk virkeomrade

Transportstotteordningen omfatter folgende kommuner (forskriften, § 3):

Finnmark Alle kommunet,

Troms Alle kommuner.

Nordland Alle kommuner.

Notd- Alle kommuner med unntak av Levanger og Stjordal.

Trondelag

Sor- Tydal, Selbu, Midtre Gauldal, Holtilen, Roros, Meldal, Rennebu,

Trondelag Oppdal, Osen, Roan, Af]ord, Bjugn, Rissa, Agdenes, Orland, Froya,
Hitra, Snillfjord, Hemne.

More og Aure, Smola, Halsa, Rindal, Surnadal, Sunndal, Tingvoll, Gjemnes,

Romsdal Averoy, Eide, Sandey, Midsund, Nesset, Rauma, Vestnes, Haram,
Stordal, Stranda, Norddal, Orsta, Volda, Sande, Vanylven.

Sogn og Alle kommunet,

Fjordane

Hordaland Masfjorden, Fedje, Modalen, Vaksdal, Samnanger, Kvam, Voss,
Granvin, Ulvik, Eidfjord, Ullensvang, Odda, Jondal, Kvinnherad,
Tysnes, Fitjar, Etne.

Rogaland Utsira, Kvitsoy, Sauda, Suldal, Hjelmeland, Lund, Sokndal.

Vest-Agder  Sirdal, Kvinesdal, Hegebostad, Audnedal, Aseral, Marnardal,
Flekkefjord, Farsund.

Aust-Agder  Risor, Gjerstad, Vegarshei, Tvedestrand, Amli, Evje og Hornnes,
Bygland, Valle, Bykle.

Telemark Notodden, Kragero, Drangedal, Nome, Bo, Sauherad, Tinn,
Hjartdal, Seljord, Kviteseid, Nissedal, Fyresdal, Tokke, Vinje.

Buskerud Nore og Uvdal, Rollag, Kredsherad, Sigdal, Hol, Al, Hemsedal,
Gol, Nes, Fla.

Oppland Dovre, Lesja, Skjak, Lom, Vaga, Nord-Fron, Sel, Sor-Fron,
Ringebu, Oyer, Gausdal, Vestre Toten, Sendre Land, Nordre Land,
Sor-Aurdal, Etnedal, Nord-Aurdal, Vestre Slidre, Qystre Slidre,
Vang.

Hedmark Kongsvinger, Nord-Odal, Ser-Odal, Eidskog, Grue, Asnes, Viler,
Trysil, Amot, Stor-Elvdal, Rendalen, Engerdal, Tolga, Tynset,
Alvdal, Folldal, Os.

Ostfold Romskog, Marker, Aremark.
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3 Beskrivelse av datamaterialet

Bade nir det gjelder data og metode, har det mest sentrale elementet 1 dette
prosjektet vaert det nasjonale modellsystemet for godstransport i Norge. Data-
materialet som er benyttet er varestremmer med tilhorende distanser og transport-
kostnader fra dette modellsystemet. Systemet kan deles inn i en ettersporsels- og en
tilbudsside. Ettersporselssiden er representert ved et sett av matriser for vare-
strommer mellom kommuner i Norge og mellom kommuner i Norge og utlandet.
Tilbudssiden er representert ved Godsmodellen som bestar av en nettverksmodell og
logistikkmodellen (Jong m.fl., 2013). Transportlesninger velges slik at bedriftenes
logistikkostnader minimeres bl.a. basert pa grunnlag av informasjon om
transportdistanse og tid (LoS-data) hentet fra nettverksmodellen.

De viktigste delkomponentene som inngir i Godsmodellen, er:3

1. Varestromsmatriser, som skal representere érlig vareflyt mellom norske
kommuner og mellom norske kommuner og utlandet, fordelt pa 39
aggregerte varegrupper (Hovi m.fl., 2015; Hovi og Johansen, 2013). Disse er
hovedsakelig basert pa varestromsundersokelser gjennomfort av SSB (se for
eksempel Wethal, 2012). Dette er stratifiserte utvalgsundersokelser som
samler informasjon over alle varestrommer fra de undersokte bedriftene i en
gitt periode. Formalet med stratifiseringen er 4 muliggjore en oppblasing av
resultatene, slik at de kan gjores representative for hele Norge. I tillegg er
lastebilundersokelsen, utenrikshandelsstatistikken og en del andre spesial-
undersokelser (for eksempel for tommer og jordbruksvarer) benyttet.

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

3. Kostnadsfunksjoner, som representerer transportmidlenes tids- og
distanseavhengige kostnader relatert til framforing av godset, samt lasting-
/lossing og omlastingskostnader og kapitalkostnader for varer i transpott.
Det inngar ogsa andre logistikkostnader som ordrekostnader,
lagerholdskostnader mv. Kostnadsfunksjonene er altsa beregnet «bottom-
upy, det vil si at kalkulasjonene er bygd opp fra disse ulike delelementene for
hvert enkelt transportmiddel. Det er utformet kostnadsfunksjoner for ca. 60
forskjellige kjoretoy/fartoy, bide for vei, sjo, jernbane og fly. De viktigste
tidsavhengige kostnadene er lonn, kapitalkostnader, arsavgift, forsikring og
administrasjon. De viktigste distanseavhengige kostnadene er vedlikehold,
drivstoff, dekk, vask og rekvisita. I praksis vil det vaere store variasjoner i flere
av disse kostnadselementene for hvert av de 60 kjoretoyene/ fartoyene, for
eksempel pa grunn av ulik driftspraksis, ulike krav fra kunder, lokale
forutsetninger og annet. Modellen opererer imidlertid med standard satser for
de ulike transportenhetene, noe som naturligvis vil kunne gi storre eller

3 Vi anser kostnadsfunksjonene beskrevet i punkt (3) som mest sentrale, og derfor er disse ogsa
beskrevet mest grundig her. For mer informasjon om delkomponentene i Godsmodellen refereres det
til underlagsdokumentene det fortlopende blir henvist til.
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mindre avvik (Gronland, 2011). Kostnadsparameterne er bygget opp basert
pa reelle kostnader. Dette blir kort gjengitt her for lastebil, siden dette er det
mest brukte transportmiddelet for varestrommene i denne rapporten. For
mer om kostnadsfunksjonene for bade lastebil og andre transportmidler, se
Gronland (2015).

Kostnadsparametere for bil er i stor grad basert pa informasjon fra Leaseplan
og billeveranderene. Den storste distanseavhengige kostnaden er driv-
stofforbruk (mellom 55 og 63 % av distansekostnadene, avhengig av biltype),
og dette er basert pd informasjon om gjennomsnittlig drivstofforbruk ved
faktisk kjoring for de aktuelle biltypene. Kapitalkostnader for bilene tar
utgangspunkt i nybilpriser, og en avskrivning over en periode (fem ar for
mindre biler og fire ar for storre biler) til markedsmessige restverdier. For
arlige tidskostnader knyttet til kapital, avgifter, forsikring og administrasjon er
det benyttet erfaringstall for forskjellige biltyper, og regnet om til kostnad per
time basert pa antall timer de forskjellige bilene er i bruk. Lonnskostnader er
beregnet basert pa SSBs statistikk for lonnskostnader for transportarbeidere.
Terminalkostnader er fordelt pa kostnad per tonn og kostnad per sending, og
er bygd opp «bottom-up» basert pa gjennomsnittlig effektivitet og laste- og
lossemetode. For konvensjonelle biler vil dette enten si manuell lasting (én
mann og 30 pakker per time, 50 kg per pakke) eller lasting med truck (én
mann og én truck, 15 paller per time og 600 kg per pall, investerings-
kostnader for truck er avskrevet over fem ar til en restverdi). Tilsvarende er
gjort for lasting av kontainere (forutsatt bruk av én truck og én mann, 20 loft
per time, investeringskostnader for trucken er avskrevet over en sjuarsperiode
til en restverdi), flytende bulk (gjennomsnittlig pumpekapasitet og «riggetid»),
torrbulk (gjennomsnittlig lastkapasitet og «riggetid») og tommer (enten
opplasting med kran pa bil eller maskinlasting).

4. Nettverk som representerer de fysiske framforingsarene for veg, sjo, jernbane
og flytransport, og terminaler og omlastingspunkter mellom disse. Basert pa
dette nettverket hentes ut informasjon om transportdistanse, transporttid etc.
mellom alle soner 1 systemet, ved ulike transportmidler og kjoretoytyper.
Disse dataene benyttes sammen med kostnadsfunksjonene til 4 etablere
transportkostnader for alle fremforingsalternativer.

5. Optimeringsrutiner for valg av sendingsstorrelse og transportkjede, der
optimering gjores basert pa minimering av logistikkostnadene.

Det tas utgangspunkt i varestrommer mellom soner som fordeles til varestrommer
mellom bedrifter, basert pa informasjon om antall bedrifter etter neringskategori
som hhv leverer og mottar ulike typer av varer. Informasjon om transportdistanse og
transporttid fra nettverksmodellen benyttes som grunnlag for beregning av transport-
kostnader ved valg av optimal transportlesning. Bedriftenes beslutninger om valg av
sendingsstorrelse og frekvens pa sendingene er inkludert i optimaliseringen.
Sendingsstorrelse er en viktig faktor for valg av transportlesning, bl. a fordi det for
forskjellige transportmidler er ulik grad av avtakende enhetskostnader bade mht
lastvekt og transportdistanse. Derfor vil det eksempelvis for sma forsendelser vare
lonnsomt med samlast, dvs at en forsendelse konsolideres med gods fra andre av-
sendere. Samlastterminaler, havner og jernbaneterminaler, 1 tillegg til enkelte store
transportbrukeres lagre, er kodet inn i nettverksmodellen.

Det pagar et lopende utviklingsarbeid med Godsmodellen, slik at nye versjoner av
modellen stadig kommer til. Vi har i dette prosjektet benyttet varestromsmatriser
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med basisar 2012/2013 (se Hovi m.fl., 2015) og kostnadsfunksjoner med basisar
2012 (se Gronland, 2015). Versjonen av Godsmodellen som er brukt, er den som
forela pr. mars, 2015.
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4 Analyse

Det er hovedsakelig to kilder til merkostnader for bedrifter i omrader med lange
avstander og tynn bosetting. Den ene er merkostnader som folge av at kostnaden per
tonn-km for en gitt avstand er hoyere fordi man ikke far utnyttet kjoretoyet like
effektivt til omrader med sma godsvolum som til omrader med store godsvolum.
Den andre er merkostnader som folge av at den faktiske avstanden varene skal
fraktes er lenger. Vi vil ga gjennom disse kildene til merkostnader i avsnittene 4.2 og
4.3, respektivt. I avsnitt 4.4 diskuterer vi hvorvidt merkostnaden er degressiv eller
progressiv i avstand. I avsnitt 4.1 gar vi gjennom avgrensninger og premisser for
analysen.

4.1 Avgrensninger og premisser for analysen

Det viktigste premisset for analysen er at effekter er beregnet pa bakgrunn av tall fra
Godsmodellen. Dette er ikke faktiske kostnader, men modellerte kostnader basert pa
kostnadsparametere. Vi mener likevel at dette er den mest hensiktsmessige maten a
gjennomfore analysen pa, da datasettet vi bruker fra Godsmodellen skal inneholde
den totale mengden varer fraktet til og fra alle norske kommuner. Det blir dermed
mulig 4 gjennomfere en mer komplett analyse enn hva som hadde vert tilfellet med
en utvalgsundersokelse hvor faktiske kostnader blir kartlagt.

Videre vil vi diskutere noen sentrale begreper i ordningen, og i hvilken grad disse
samsvarer med storrelsene som blir beregnet 1 Godsmodellen og variablene vi har
brukt i analysen.

Transportkostnad: I Godsmodellen er det transporterens kostnader som blir
beregnet (slik som beskrevet i kapittel 3), og ikke bedriftens (transportkjopers)
kostnader, altsa prisen for transporten (som ligger til grunn for ordningen, som
beskrevet i kapittel 2). Dette burde imidlertid ikke ha store konsekvenser for
analysen. For det forste fordi transportmarkedet i Norge bestar av mange sma
aktorer med stor konkurranse og liten profittmargin. Derfor er det generelt liten
forskjell pa pris og kostnad. For det andre fordi merkostnadene vi ensker 4 pavise er
prosentvise, og det er derfor bare relative forskjeller som har betydning. Det vil altsa
bare vare problematisk 4 bruke transportkostnad istedenfor transportpris hvis
forskjellen mellom disse varierer systematisk avhengig av om man er innenfor eller
utenfor virkeomradet. Dette kan til en viss grad vare tilfellet, da graden av
monopolisme generelt er storre i omrader med faerre bedrifter. Vi tror generelt at
dette ikke er tilfellet, da transportmarkedet som sagt er et presset marked med lav
monopolistgrad 1 utgangspunktet. Transportmarkedet kan imidlertid ha noen
regionale spesialister, altsa transportselskap som bygger seg opp 1 et bestemt omrade
med relativt sméd volum. Dette er en form for monopolisme som kan drive opp
prisene i virkeomradet. Dette taler for at merkostnaden vi forseker a pavise til en viss
grad kan bli underestimert.
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Det er ogsa noen forenklinger knyttet til hvordan Godsmodellen tar inn over seg
transportkostnadene. Det blir brukt generiske kostnadskomponenter for hvert
transportmiddel, og kostnadene blir beregnet separat for hver transport, med unntak
av at det tillates at varer med like fraktegenskaper pa den samme strekningen
konsolideres. Dette forer til at de storste forskjellene i kostnader per tonnkilometer
oppstar for transporter hvor det ikke er mulig a fylle opp transportmiddelet, slik at en
liten forsendelse ma bzre hele kostnaden. Hovedproblemet med disse forenklingene
er at retningsbalansen blir neglisjert, noe som forer til at kostnaden ved 4 matte kjore
med tom bil en vei ikke blir tatt hensyn til. Det tas heller ikke hensyn til at
transportmateriell kan ha faerre driftstimer for kjoring i distriktene enn i regioner med
storre godsgrunnlag. Dette trekker ogsa 1 retning av at vi ikke far tatt hensyn til den
fulle merkostnaden, da kapitalkostnader pr driftstime for transportmateriell vil avta
med antall driftstimer pr ar. I tillegg vil ikke modellen klare 4 ta hensyn til
konkurranse med utenlandske transportorer, forst og fremst pa grensekryssende
transporter, som har betydelig lavere kostnader.

Det er vanskelig a si 1 hvilken grad dette vil pavirke analysen. Men generelt kan man
si at det ikke er grunn til at bruk av generiske kostnadsparametere skal fore til en
overestimering av merkostnaden. Det er heller slik at elementene som parameterne 1
Godsmodellen ikke fanger opp er elementer som gjor det dyrere a frakte varer i
distriktene, og at det sann sett er sannsynlig at vi kommer til 4 underestimere
merkostnaden noe.

Inntransport og uttransport: Vi gjennomforer alle beregninger for bade inn-
transport og uttransport. Vi lar derfor varestrommer inn til kommunene representere
inntransport, mens varestrommer ut av kommunene representerer uttransport. For
beregningene for uttransport har vi benyttet varegruppene i Godsmodellen vi mener
representerer varestrommene ut av bedriftene i nzringene som er omfattet av
ordningen, men for beregningene for inntransport har vi benyttet varegruppene fra
Godsmodellen vi mener er representative for inntransporten til bedriftene (se avsnitt
2.1). Se «Varegrupperingy senere 1 dette avsnittet for en oversikt over hvilke
varegrupper dette er. Dette vil fore til en dobbelttelling av varestrommer i analysen.
Det har imidlertid ikke implikasjoner for resultatene, da det kun er transporter
bedriften betaler for som er stotteberettiget.

Handtering av import og eksport: I datacne fra Godsmodellen er det ikke mulig 4
skille mellom kostnadene innenfor og kostnadene utenfor Norges grenser for import
og eksport. Det er derfor valgt 4 kun se pa innenlandske forsendelser, da disse er
antatt 4 ha likere kostnadsstruktur med hverandre, og likere kostnadsstruktur med
avstanden av import- og eksportstrommene som skjer innenfor Norges grenser.
Siden det kun er den innenlandske delen av transportavstanden som er stotte-
berettiget for import- og eksportforsendelser, mener vi at resultatene fra analysen er
representative bade for innenlandske transporter, og for import og eksport.

Transportmiddelvalg: Det faktiske transportmiddelet bedriftene benytter er kun
stotteberettiget dersom det ikke finnes andre transportlesninger med lavere kostnad
for den samme distansen. I Godsmodellen er det antatt at alle forsendelser blir
transportert med det transportmiddelet som minimerer kostnadene. Det er altsa full
overenstemmelse mellom retningslinjene for ordningen og hvordan Godsmodellen
er utformet pa dette punktet. Derfor kommer vi ikke til 4 ga inn pa
transportmiddelvalget ytterligeere nar vi beregner merkostnadene.

Varegruppering: Datamaterialet fra Godsmodellen som analysen bygger pa er
differensiert mellom 39 varegrupper, og ikke mellom bedriftstyper. Det er ikke en
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entydig sammenheng mellom varegruppene 1 Godsmodellen og bedriftene (inndelt i
NACE-nzringer) som er stotteberettiget (se avsnitt 2.1). Vi har gjort en
skjonnsmessig vurdering av hvilke varegrupper de stotteberettigede NACE-
neringene produserer (uttransport), og hvilke varegrupper de mottar som
innsatsfaktorer i produksjonen (inntransport). Det er kun disse varegruppene som er
inkludert i beregningsgrunnlaget. Dette er vist i Tabel/ 1. Ett av resultatene fra
analysen (se kapittel 5) er at det er fordelaktig med samme stottesats for alle
stotteberettigete bedrifter, uavhengig av naringstilhorlighet. Vi kommer derfor ikke
til 4 ga videre inn pa varegrupperinger i den anbefalte stotteordningen. For
beregningene er det imidlertid viktig 4 ta hensyn til hvilke varer som blir transportert,
da disse kan ha vidt forskjellige fraktegenskaper og -kostnader. I de videre
beregningene hvor det er aktuelt 4 ta hensyn til varegrupper, har vi valgt 4 kun se pa
aggregerte varegrupper (kolonne 1 i tabellen). Her er varegruppene aggregert etter
traktegenskaper, slik at varegruppene innenfor hver aggregerte varegruppe har
lignende transportkostnadsstruktur. Tabellen viser hvilke av Godsmodellens
varegrupper som er inkludert i beregningsgrunnlaget for henholdsvis uttransport og
inntransport.

10
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Tabell 1. Oversikt over hvilke varegrupper fra Godsmodellen som er inkludert i beregningsgrunniaget for
henboldsvis uttransport og inntransport. 1 = inkludert, 0 = ikfke inkludert.

Aggregerte VrramsEr i Gkl Stgtte for ut- Stgtte for inn-
varegrupper transport transport
5: Fersk fisk og sjgmat 1 1
Fisk 38: Bearbeidet fisk 1 0
6: Fryst fisk og sjgmat 1 1
11: Organiske ravarer 1 1
12: Andre ravarer 1 1
13: Jern og stal 0 1
14: Andre metaller 1 1
g ) 15: Metallvarer 1 1
Industrivarer 17: Plast og gummi 1 1
20: Flis og tremasse 1 1
21: Papir 1 1
26: Maskiner og verktgy 1 1
27: Elektrisk utstyr 1 0
32: Transportmidler 0 0
3: Levende dyr 0 1
8: Matvarer konsum 1 0
9: Drikkevarer 1 0
Stykkgods 19: Trelast og trevarer 1 1
22: Trykksaker, programvarer og filmproduksjoner 1 0
28: Byggevarer 1 1
30: Forbruksvarer 1 0
31: Hgyverdivarer 1 0
2: Frukt, grgnt, blomster og planter 0 1
Termo
4: Innsatsvarer termo 0 1
7: Termovarer, konsum 1 1
Tgmmer 18: Tammer og produkter fra skogbruk 0 1
1: Jordbruksvarer 0 1
10: Dyrefér 1 0
23: Kull, torv og malm 0 1
Torr bulk 24: Stein, sand, grus, leire 0 0
25: Mineraler 0 1
29: Sement og betong 1 1
37: Avfall og gjenvinning 1 0
39: Kunstgjgdsel 1 0
16: Kjemiske produkter 1 1
2t bulk 33: Petroleum uraffinert 0 0
Vatbu 34: Naturgass 0 0
35: Raffinerte petroleumsprodukter 1 0
36: Bitumen 0 0

4.2 @kt kostnad per tonn-km, gitt avstand

Den forste potensielle kilden til merkostnader er merkostnader per tonnkilometer,
gitt avstand. Dette er her definert som hvor mye hoyere kostnaden per tonnkilometer
er for bedrifter lokalisert 1 virkeomradet, sammenlignet med bedrifter utenfor
virkeomradet, for en gitt avstand.

Det er i forste rekke provd a pavise en slik merkostnad ved hjelp av regresjons-
analyse, med kontrollvariabler for blant annet avstand, varesammensetning, geografi,
fraktmate, mm. Datasettet har vart varestreammene fra Godsmodellen mellom
kommuner i Norge for forskjellige varegrupper og transportkostnader for billigste
transportalternativ, og det er forsekt med forskjellige vektinger, blant annet tonn,

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015 11
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transportkostnad og antall forsendelser. Det er ogsa forsekt a bruke forskjellige
kommuner som referanse, fra de store byene til tettstedene til alle kommunene
utenfor virkeomradet. Det har vist seg vanskelig 4 pavise en slik merkostnad 1
datagrunnlaget. I tillegg, og enda viktigere, er resultatene fra regresjonene 1 stor grad
sensitive for hvilke forklaringsvariabler som inkluderes og hvilke som utelates, og den
predikerte merkostnaden ligger som regel ner 0 %, men varierer fra 50 % til -50 %
per tonnkilometer avhengig av spesifikasjonen. Dette forer til konklusjonen at det
ikke ser ut til 4 vare en klar, paviselig effekt av merkostnad per tonnkilometer for en
gitt avstand med utgangspunkt i dataene vi har tilgjengelig.

Videre er det forsekt 4 illustrere denne variasjonen pa en enklere mate. Tabel/ 2 og
Tabell 3 under viser gjennomsnittlig kostnad per tonnkilometer fordelt pa aggregerte
varegrupper og inndelt i avstandsintervaller. Kolonne to henviser til om tallene
tilhorer transporter som er stotteberettiget eller ikke, altsa transporter innenfor og
utenfor det geografiske virkeomradet for investerings- og transportstotte. Den forste
tabellen viser uttransport, mens den andre viser inntransport. For hver aggregerte
varegruppe og hvert avstandsintervall er det beregnet en potensiell merkostnad per
tonnkilometer for transporter innenfor det geografiske virkeomradet. Dette er regnet
ut som den prosentvise forskjellen fra kostnaden for transporter utenfor virke-
omradet. Se Tabell 1 for en oversikt over hvilke varegrupper fra Godsmodellen som er
inkludert 1 beregningsgrunnlaget for inntransporter og for uttransporter for hver
aggregerte varegruppe.

12
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Tabell 2. Beregnet kostnad per tonnkm for uttransporter, fordelt pa aggregerte varegrupper og avstandsintervaller.

Avstandsintevall |Virkeomradet Fisk Industrivarer Stykkgods Termo Torr bulk Vat bulk Totalt
50 - 100 km Utenfor kr 6,96 kr 5,09 kr 5,69 kr 6,71 kr 1,37 kr1,11 kr 3,93
kr/tkm Innenfor kr 7,22 kr 5,11 kr 5,75 kr 6,30 kr 1,39 kr 1,25 kr 5,01

Beregnet merkostnad: 3,75% 0,39 % 1,16 % -6,12 % 1,56 % 12,14 % 27,73 %
100 - 200 km Utenfor kr 3,58 kr 3,06 kr 2,93 kr 4,01 kr 0,97 kr 0,92 kr 2,37
kr/tkm Innenfor kr 3,88 kr 2,64 kr 2,81 kr 4,01 kr 0,99 kr 1,00 kr 2,53
Beregnet merkostnad: 8,46 % -13,79 % -4,27 % -0,05 % 2,16 % 8,50 % 6,94 %
200 - 350 km Utenfor kr 2,64 kr 2,07 kr 2,16 kr 2,53 kr 0,88 kr 0,58 kr1,77
kr/tkm Innenfor kr 2,57 kr 1,59 kr 1,85 kr 2,49 kr 0,92 kr 0,88 kr 1,65
Beregnet merkostnad: -2,83% -23,37 % -14,01 % -1,75% 5,15% 51,92 % -6,57 %
350 - 500 km Utenfor kr1,72 kr 1,85 kr1,74 kr 1,83 kr 0,46 kr 0,29 kr1,42
kr/tkm Innenfor kr 1,91 kr 1,45 kr 1,57 kr 2,09 kr 0,67 kr 0,56 kr 1,49
Beregnet merkostnad: 10,93 % -21,45 % -9,66 % 13,83 % 44,70 % 95,98 % 5,06 %
500 - 700 km Utenfor kr 1,23 kr1,71 kr 1,52 kr 1,62 kr0,43 kr 0,30 kr 1,29
kr/tkm Innenfor kr 1,48 kr 1,37 kr 1,34 kr 1,63 kr 0,67 kr 0,44 kr1,23
Beregnet merkostnad: 20,65 % -19,97 % -11,91% 0,33% 53,80 % 48,72 % -4,29 %
700 - 1000 km Utenfor kr1,27 kr 1,66 kr 1,15 kr 1,54 kr 0,24 kr0,42 kr1,18
kr/tkm Innenfor kr 1,43 kr 1,83 kr 0,88 kr 1,74 kr 0,22 kr 0,55 kr 1,04
Beregnet merkostnad: 13,16 % 9,97 % -23,24 % 12,62 % -6,69 % 31,76 % -11,87 %
1000 + km Utenfor kr 0,92 kr 1,60 kr 1,04 kr1,14 kr 0,26 kr0,14 kr 0,93
kr/tkm Innenfor kr 0,70 kr 1,33 kr 0,85 kr 1,28 kr 0,23 kr 0,26 kr 0,78
Beregnet merkostnad: -23,54 % -16,53 % -18,29 % 12,86 % -9,10 % 83,77 % -15,51 %
Copyright © Transportakonomisk institutt, 2015 13
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Tabell 3. Beregnet kostnad per tonnkm for inntransporter, fordelt pa aggregerte varegrupper og avstandsintervaller.

Avstandsintervall Virkf- Fisk Industri- Stykkgods Termo Temmer  Torr bulk  Vat bulk Totalt
omradet varer
50 - 100 km Utenfor kr 7,02 kr 4,67 kr 5,12 kr 6,55 kr 1,02 kr 1,82 kr 1,49 kr 3,02
kr/tkm Innenfor kr 7,24 kr 3,88 kr5,71 kr 6,23 kr 1,02 kr 1,40 kr 1,44 kr 3,30
Beregnet merkostnad: 3,11 % -17,06 % 11,45 % -4,90 % 0,11% -23,38% -3,49 % 9,25 %
100 - 200 km Utenfor kr 3,77 kr 2,49 kr 2,62 kr 3,96 kr 0,80 kr 0,82 kr1,11 kr 1,70
kr/tkm Innenfor kr 3,85 kr 2,56 kr 2,91 kr3,71 kr 0,82 kr 0,79 kr 1,15 kr 2,07
Beregnet merkostnad: 2,17 % 2,58 % 11,11 % -6,45 % 2,85 % -4,01 % 4,28 % 21,93 %
200 - 350 km Utenfor kr 2,23 kr 1,45 kr 1,78 kr 2,40 kr 0,59 kr 0,68 kr 0,68 kr1,21
kr/tkm Innenfor kr 2,58 kr 1,64 kr 1,72 kr 2,72 kr 0,91 kr 0,56 kr 1,03 kr 1,69
Beregnet merkostnad: 15,68 % 13,24 % -3,05 % 13,11 % 53,49 % -18,05 % 50,67 % 38,94 %
350 - 500 km Utenfor kr 1,53 kr1,12 kr 1,40 kr 1,87 kr 0,59 kr 0,34 kr0,71 kr1,14
kr/tkm Innenfor kr 1,99 kr 1,23 kr 1,34 kr 1,97 kr 0,75 kr 0,40 kr0,72 kr 1,09
Beregnet merkostnad: 30,15 % 9,66 % -3,73% 5,00 % 25,39 % 18,31 % 2,10 % -4,13 %
500 - 700 km Utenfor kr 1,34 kr 1,04 kr 1,08 kr 1,62 kr 0,41 kr 0,12 kr 0,45 kr 0,65
kr/tkm Innenfor kr1,41 kr 1,06 kr 0,99 kr 1,67 kr 0,57 kr 0,36 kr 0,59 kr 0,89
Beregnet merkostnad: 4,63 % 2,71% -8,16 % 2,96 % 39,02 % 193,61 % 29,44 % 37,44 %
700 - 1000 km Utenfor kr 1,28 kr 0,47 kr 0,75 kr 1,52 kr 0,32 kr 0,19 kr 0,46 kr 0,65
kr/tkm Innenfor kr 1,54 kr 0,75 kr 0,79 kr1,51 kr 0,34 kr 0,24 kr0,73 kr 0,88
Beregnet merkostnad: 20,43 % 60,32 % 5,81 % -0,97 % 5,49 % 25,78 % 58,24 % 35,23 %
1000 + km Utenfor kr0,71 kr 0,48 kr 0,85 kr 1,27 kr 0,47 kr0,16 kr 0,25 kr 0,61
kr/tkm Innenfor kr 0,78 kr 0,55 kr 0,69 kr1,13 kr 0,32 kr 0,10 kr 0,27 kr 0,48
Beregnet merkostnad: 9,71 % 15,50 % -17,79 % -11,51% -31,93 % -38,39 % 9,73 % -21,53 %
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Tabellene viser de store forskjellene 1 gjennomsnittlige kostnader per tonnkilometer,
bade mellom aggregerte varegrupper, for forskjellige avstandsintervaller og innenfor
eller utenfor det geografiske virkeomradet for investerings- og transportstotte. Disse
kostnadene er, som forventet, synkende nar avstanden eker for alle varegrupper. Det
ser imidlertid ikke ut til 4 vere noen klare sammenhenger nar det gjelder hvordan
kostnadene per tonnkilometer varierer innenfor og utenfor det geografiske virke-
omradet for transportstotte. Dette tyder pa at andre forhold har en mye storre effekt
pa kostnaden per tonnkilometer enn effekten av 4 vare lokalisert 1 distrikter med
tynn bosetting, gitt kostnadstall fra Godsmodellen. Nar det gjelder andre forhold, vil
de viktigste faktorene her vare varesammensetning, transporterte mengder og valg av
transportkjede.

Konklusjon: Det er ikke grunnlag for a si at kostnaden per tonn-km er hoyere i det
geografiske virkeomradet for investerings- og transportstotte gitt avstanden, basert
pa kostnadstall fra Godsmodellen. Vi anbefaler derfor 4 operere med samme kostnad
per tonnkilometer innenfor og utenfor det geografiske virkeomradet. Dette gjelder
bade inntransporter og uttransporter.

4.3 Merkostnad som fglge av gkning i avstand

Merkostnad som felge av okning i avstand er mer komplisert 4 beregne. Sporsmalet
blir hvilken transportavstand som forventes for en bedrift lokalisert i virkeomradet
sammenlignet med forventet avstand om denne bedriften hadde vart mer sentralt
lokalisert. Kostnadene knyttet til denne avstandsdifferansen er det vi definerer som
merkostnad som folge av okning i avstand. A beregne dette kun basert pa gjennom-
snittlige avstander blir imidlertid misvisende, da det er viktig 4 ogsa ta hensyn til
hvordan fordelingen mellom korte og lange transporter ser ut. Merkostnaden kan
formuleres matematisk ved 4 ta hensyn til fordelingen over transportavstander som:

Forventet merkostnad = f (fi(xy) * c(xq) — fo(xg) * c(x)) dx
0

Hvor senket skrift 1 betegner bedrifter i virkeomradet; senket skrift O betegner
sammenligningsgrunnlaget, altsa mer sentralt lokaliserte bedrifter; x betegner
avstanden, f(*) betegner avstandsfordelingen til hhv bedriftene i vitkeomradet og
bedriftene i sammenligningsgrunnlaget, og c(+) betegner transportkostnadene knyttet
til en gitt avstand. Kostnadsfunksjonen er antatt a veere den samme for bedrifter i
virkeomradet og bedrifter i sammenligningsgrunnlaget pa grunnlag av konklusjonen
fra avsnitt 4.2.

Vi har valgt 4 tilnerme dette integralet ved 4 dele inn avstandenij € (1, ...,])
diskrete intervaller, slik at:

J J
Forventet merkostnad = Z p1(J) * c (x]j) — z po(j) * ¢ (x|j)
j=1 j=1
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Hvot p,(j) og po(J) betegner sannsynligheten for at avstanden faller inn under
avstandsintervallet j for henholdsvis bedrifter 1 virkeomridet og bedrifter i sammen-
ligningsgrunnlaget, og c(x|j) betegner transportkostnaden gitt av avstanden faller
inn under avstandsintervallet j. Dersom sannsynligheten p(j) er hoyere i virke-
omradet enn i referanseomradet for avstandsintervallene med hoy kostnad (altsa
intervallene med hoy avstand), vil den forventede transportkostnaden vare hoyere i
virkeomradet, og merkostnaden vil vaere positiv.

I avsnitt 4.3.1 er kostnadsfunksjonen c(x) beregnet. I avsnitt 4.3.2 og 4.3.3 er denne
kostnadsfunksjonen brukt for 4 beregne merkostnader etter metodikken beskrevet
over, for henholdsvis uttransport og inntransport.

4.3.1 Kostnadsfunksjonen

Basert pa konklusjonen fra avsnitt 4.2 kan vi bruke den samme kostnadsfunksjonen
for transporter innenfor og utenfor det geografiske virkeomradet for transportstotte,
da disse kostnadene ikke er paviselig forskjellige fra hverandre i vart datasett. Derfor
estimeres kun én kostnadsfunksjon. Det gar an 4 estimere en slik funksjon basert pa
forskjellige spesifikasjoner. Her estimeres kostnadene per tonnkilometer, da dette ser
ut til 4 vaere best tilpasset dataene. Vi har ogsa valgt a kontrollere for varer som
tilhorer de aggregerte varegruppene «termovarem, «stykkgods» og «industrivarer, da
disse har en kostnadsstruktur som avviker fra ovrige varegrupper. Spesifikasjonen er
pa formen:

yi = Bo + b1 >|<i+]7O * d_vare, + y; * d_vare, *i+£i
Xi Xi

Hvor senket skrift i indekserer enkeltobservasjonene, som 1 dette tilfellet er vare-
sttommer mellom alle avsender- og mottakerkommuner for hver varegruppe; y;
betegner forklaringsvariabelen, som er kostnader malt i kroner per tonnkilometer,
d_vare, et en vektor bestiende av tre dummyvariable, som sier om observasjonen
tilhorer de aggregerte varegruppene «termovarer, «stykkgods» og «industrivarer» eller
ikke; x; er fortsatt avstand, malt 1 antall kilometer for en gitt observasjon; &; er feil-
leddet og Bo, B1, Yo = (Yo1, Yoz, Y03) 0g ¥1 = (Y11, V12, V13) et 8 koeffisienter som
estimeres. Regresjonen er gjennomfort for alle inkluderte varegrupper og vektet med
antall tonn per observasjon. Resultatene vises 1 Tabel/ 4.
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Koeffisient Varegruppe Estimat (t-verdi)
Bo Alle -4,856%** (-84,30)
B1 Alle 543,012%** (793,36)
Yo1 Termo 5,927%** (47,79)
Y11 Termo -160.620*** (-50,76)
Yo2 Stykkgods 5,936%** (90,27)
Y12 Stykkgods -182,427*** (-189,32)
Yo3 Industrivare 6,348*** (93,39)
Y13 Industrivare -216,665*** (-170,09)
R? 0,885
Antall observasjoner: 134 501

*k%: Alle estimatene er signifikante pa 1%-nivd.

Som det fremgar av tabellen er alle estimatene signifikante. Den overdrevent hoye t-
verdien skyldes at estimatene er basert pa modellobservasjoner. Det er dermed lav
heterogenitet i utgangspunktet, siden alle kostnader som ligger til grunn for
enkeltobservasjonene er beregnet ved hjelp av matematiske formler med gitte
parametere. Det er ogsa viktig 4 vare klar over at resultatene fra Godsmodellen blir
tatt for gitt 1 estimeringen, og at t-verdien dermed ikke fanger opp usikkerhet knyttet
til at resultatene fra Godsmodellen er usikre. At R er sipass hoy, er knyttet til at
dette er en vektet regresjon, hvor antall tonn utgjer vektingen. De fleste
observasjonene som ligger langt over den predikerte kostnaden har dermed fatt en
lav vekt i regresjonen, fordi dette 1 stor grad er sma varestrommer (se neste side for
en grafisk representasjon).

Vi har valgt 4 ta utgangspunkt i industrivarer for videre beregninger, siden dette skal
vere en stotteordning for industribedrifter. Kostnadsfunksjonen (kostnad per tonn)
for industrivarer beregnes ved a multiplisere funksjonen over med distanse og sette
inn 1 for dummy-variabelen for industrivarer. Dette vil vaere utgangspunkt for alle
videre kostnadsberegninger.

Selv om valg av varegruppe vil ha mye 4 si for de totale kostnadene, vil det ha relativt
liten effekt pa det prosentvise merverdipaslaget som kommer til 4 vare det endelige
resultatet av beregningene. Se Figur 1 og Figur 2 pa neste side for plott av de
predikerte kostnadene per tonnkilometer for industrivarer.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015 17
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Merkostnader for godstransport i virkeomridet for distriktsrettet investeringsstotte

40 50

30
1

Kostnad (kr)
20

10

T I | | 1
0 200 400 600 800 1000
Avstand (km)

- Kostnad pertkm  ——— Predikert kostnad per tkm

Figur 1. Estimert kostnad per tonn-kilometer for industrivarer, opp il 1000 k.
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Figur 2. Estimert kostnad per tonn-kilometer for industrivarer, opp til 2000 k.
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4.3.2 Uttransport

I avsnitt 4.3.1 ble kostnadsfunksjonen estimert. I dette avsnittet sees kostnadene i
sammenheng med avstand. For 4 kunne beregne en merkostnad ma det defineres en
referanse. Vi velger a bruke byomrader som referanse, i og med at merkostnadene
skal beregnes pa grunnlag av distrikter med lange avstander og tynn bosetting. Vi har
valgt 4 bruke tettstedene (slik SSB definerer dem)* i Norge som ligger utenfor
virkeomradet for investeringsstotte, og som hadde over 20 000 innbyggere per
01.01.14 som referanse. Disse er heretter betegnet som «byomrader». En oversikt
over disse, samt hvilke kommuner som inngar i byomradene, er gjengitt 1 Tabel/ 22 i
vedlegget. Tabell 5 viser hvordan gjennomsnittlige transportavstander varierer mellom
disse byomradene, andre kommuner utenfor virkeomradet og kommuner innenfor
virkeomradet for transportstotte.

Tabell 5. Gjennomsnittsavstander for ulike varegrupper, for uttransport.

. Andre kommuner Kommuner
. Byomrader utenfor .
Varekategorier . . utenfor innenfor
virkeomradet . . . .
virkeomradet virkeomradet
Fisk 194 km 58 km 257 km
Industrivarer 307 km 301 km 533 km
Stykkgods 244 km 321 km 401 km
Termovarer 372 km 171 km 151 km
Torr bulk 180 km 134 km 503 km
Vat bulk 179 km 408 km 250 km
Totalt 246 km 315 km 372 km

Basert pa disse tallene er det tydelig at det er en merkostnad knyttet til avstand, men
at det ogsa er stor variasjon 1 disse tallene mellom varegrupper. Dette skyldes delvis
at gjennomsnittene er beregnet med grunnlag 1 alle transporterte tonn, slik at noen
store transporter kan trekke gjennomsnittene uregelmessig mye enten opp eller ned.
Dette er et problem det er vanskelig 4 gjore noe med, siden det ogsa er naturlig at de
storste transportene veier tyngst 1 beregningene. Det er imidlertid et argument for a
ta utgangspunkt i gjennomsnittet av alle varegrupper som er stotteberettiget ifolge
Tabell 1, siden dette utjevner skjevhetene noe.

Figur 3 er et gjennomsnitt av alle varegrupper vektet med tonnasje, men gir et mer
nyansert bilde nar det kommer til avstandsforskjeller. Dette er fordelingen av
avstander i byomrader, andre kommuner utenfor virkeomradet og kommuner
innenfor vitkeomridet (f (x) i formelen for merkostnad i starten av avsnitt 4.3).
Disse fordelingene er skalert slik at de kan sees relativt til hverandre (integralet under
hver kurve er den samme). Den horisontale aksen viser avstanden, mens den

4 Se http://www.ssb.no/223508 /tettsteder.folkemengde-og-areal-etter-kommune.1.januar-2014
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vertikale aksen kun er et mal for at kurvene skal integreres til 1. Figuren viser med
andre ord for hvilke avstandsintervaller tettheten av transporter er storst.

Avstandsfordeling
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kernel = epanechnikov, bandwidth = 35.5831

Figur 3. Avstandsfordeling for forskjellige kategorier av kommuner for uttransport. Y -aksen er definert slik
at integralet av hver fordeling er lik 1.

Det fremgir tydelig av figuren at tettheten av transporter fra byomrader er relativt
storre for korte avstander, mens tettheten av transporter fra virkeomradet er relativt
storre for lange avstander. Tettheten av transporter er storst for sma avstander for
alle kommuner, mens toppen pa rundt 500 km viser transporter mellom de store
byene (for eksempel Oslo-Bergen, Oslo-Trondheim og Oslo-Stavanger).

For 4 beregne merkostnad basert pa avstand etter metodikken skissert tidligere, deles
avstandene inn i intervaller. Disse intervallene er skjonnsmessig bestemt, og er 50 km
brede opptil 700 km og 100 km brede opptil 1500 km. Til slutt er det inkludert en
avstandskategori for transporter over 1500 km. Dette er representert i kolonne 1 i
Tabell 6. Kolonne 2 viser gjennomsnittsdistansen for alle transportene innen hver av
disse avstandskategoriene; kolonne 3 viser predikert transportkostnad for a frakte ett
tonn avstanden fra kolonne 2 1 henhold til kostnadsfunksjonen fra avsnitt 4.3.1; og
kolonne 4 og 5 viser andelen av tonnasjen som er transportert innen hver av disse
avstandskategoriene for byomrader og kommuner innenfor virkeomridet, respektivt.
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Tabell 6. Oversikt over giennomsnittlig distanse, estimerte kostnader per tonn og andel ay tonnasje for
byomrader og virkeomradet per avstandskategori, samt beregnede forventede kostnader for uttransport.

GJenn‘orr)- Kostnad per | Andel av tonnasje, | Andel av tonnasje,
Avstands- snittlig . . A
. . tonn byomrader virkeomrade
kategori distanse
J x|j c(x])) po(j) p1()
0-50km 21 km kr 357 36,2 % 33,5%
50 - 100 km 75 km kr 438 13,2 % 9,6 %
100 - 150 km 125 km kr 512 10,5 % 6,2%
150 - 200 km 174 km kr 585 4,1% 3,0%
200 - 250 km 224 km kr 660 2,9% 4,7 %
250 - 300 km 274 km kr 734 2,6% 4,6 %
300 - 350 km 324 km kr 810 2,2% 40%
350 - 400 km 381 km kr 894 1,8% 2,3%
400 - 450 km 427 km kr 963 2,2% 2,0%
450 - 500 km 474 km kr 1033 8,2% 4,4 %
500 - 550 km 528 km kr1113 4,6 % 2,7%
550 - 600 km 571 km kr1177 3,6% 1,9%
600 - 650 km 626 km kr 1259 1,4% 0,9 %
650 - 700 km 680 km kr 1340 0,7 % 1,1%
700 - 800 km 736 km kr 1422 0,8 % 1,4 %
800 - 900 km 860 km kr 1 608 0,5% 2,0%
900 - 1000 km 934 km kr1719 0,6 % 5,4 %
1000 - 1100 km | 1055 km kr 1899 0,2% 0,6 %
1100 - 1200 km | 1158 km kr2051 0,4 % 0,9 %
1200 - 1300 km | 1246 km kr2183 0,4% 1,2 %
1300 - 1400 km | 1352 km kr2 340 0,4 % 1,6 %
1400 - 1500 km | 1435km kr 2 464 0,5% 0,6 %
1500 + km 1781 km kr 2 980 2,0% 5,5%
Kostnad per tonn (X/_; p(j) * c(x]))) : Kr 694 Kr 886
Merkostnad (E§=1 p1() * c(xlj) — 2§=1 po() * c(x1j)) : Kr 192

Andelen av total tonnasje fra kolonne 4 og 5 blir brukt som et estimat pa
sannsynligheten for at en transport faller inn under en gitt avstandskategori for
bedrifter lokalisert i byomradene og 1 virkeomradene. Dermed kan den forventede
totale transportkostnaden per tonn beregnes, og denne er 694 kr for bedrifter i
byomrader, og 886 kr for bedrifter i virkeomridet. Mer detaljerte beregninger for
dette finnes i Tabel/ 23 1 vedlegget. Dette tilsvarer en merkostnad pa 192 kr per tonn,
eller 28 %, 1 gjennomsnitt for alle transporter. Dette vil igjen si at merkostnaden
utgjor 22 % av transportkostnadene for foretak i virkeomradet.
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Konklusjon: Tar man hensyn til avstandsfordelingen for kommuner i byomrader og
kommuner i virkeomradet, og beregner forventet transportkostnad ut fra disse med
en generisk kostnadsfunksjon jf. konklusjonen fra avsnitt 4.2, blir merkostnaden for
uttransporter fra kommuner i virkeomradet beregnet til 28 %. Dette tilsvarer 22 % av
transportkostnadene for foretak i virkeomradet.

4.3.3 Inntransport

Dette avsnittet er bygd opp pa samme mate som det foregaende. Basert pa kostnads-
funksjonen er malet a beregne en merkostnad knyttet til at avstanden for inn-
transporter til kommunene i virkeomradet generelt er storre enn fra avstanden for
inntransporter til kommuner 1 referanseomradet. Som 1 foregaende avsnitt tar vi
utgangspunkt i byomrader (se Tabe// 22 1 vedlegget) som referanse.

Tabell 7 viser hvordan gjennomsnittlige transportavstander varierer mellom disse
byomradene, andre kommuner utenfor virkeomridet og kommuner innenfor virke-
omradet for investeringsstotte.

Tabell 7. Gjennomsnittsavstander for nlike varegrupper, for inntransport.

. Andre kommuner Kommuner
. Byomrader utenfor .

Varekategorier . . utenfor innenfor

virkeomradet . . . .

virkeomradet virkeomradet

Fisk 514 km 90 km 80 km
Industrivarer 312 km 225 km 487 km
Stykkgods 314 km 253 km 395 km
Termovarer 189 km 223 km 230 km
Témmer 119 km 62 km 57 km
Torr bulk 288 km 379 km 438 km
Vat bulk 217 km 194 km 586 km
Totalt 281 km 197 km 280 km

Som det fremgar av siste rad i denne tabellen er avstanden i snitt lik for transporter til
byomrader utenfor virkeomradet og kommuner innenfor virkeomradet. Det er
imidlertid store forskjeller mellom de aggregerte varegruppene. Det er for vare-
gruppene «fisk» og «tommer» at avstanden 1 snitt er lenger for kommuner 1
byomrader enn kommuner i virkeomradet. For 4 fa et bedre bilde av hvorfor
gjennomsnittsavstandene totalt er blitt som de er blitt, er det ogsa viktig 4 veere klar
over hvordan tonnasjen fordeler seg mellom de forskjellige varegruppene, da det er
denne som er brukt for 4 vekte gjennomsnittet. Dette er gjengitt i Tabel/ 8.
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Tabell 8. Mengde av nlike varegrupper, som prosent av fotal tonnasje, for inntransport.

. Andre kommuner Kommuner
. Byomrader utenfor .

Varekategorier . . utenfor innenfor

virkeomradet . . . a

virkeomradet virkeomradet

Fisk 4,8 % 6,5 % 17,2 %
Industrivarer 16,8 % 27,2 % 14,8 %
Stykkgods 9,8% 24,4 % 18,4 %
Termovarer 8,2% 7,3% 7,5%
Temmer 33,4% 11,3% 23,4 %
Torr bulk 21,0% 11,7 % 9,2%
Vat bulk 5,9% 11,6 % 7,0%
Totalt 100 % 100 % 100 %

Det fremgir av tabellen at for kommuner innenfor virkeomradet er bade «fisk» og
«tommer» store varegrupper. Den aggregerte varegruppen «fisk» bestar kun av
«Varegruppe 5: Fersk fisk og sjomat» fra Godsmodellen for inntransport (se Tabell 7).
Denne varegruppen inneholder bade fisk til slakteriene og fisk til konsum, og det er
umulig 4 skille mellom disse i Godsmodellen. Det er hovedsakelig fisk til konsum
som blir sendt til byomradene (snitt 514 km), mens det er fisk til slakteriene som blir
sendt de kortere avstandene til slakteriene 1 virkeomradet (snitt 80 km).

Vi velger 4 ta ut «fisk» og «temmer», siden disse varegruppene har en avstands-
fordeling som er uforholdsmessig ulik resten av varegruppene 1 beregnings-
grunnlaget, og beregner gjennomsnittsavstandene pa nytt. Dette er gjengitt i Tabell 9.

Tabell 9. Gjennomsnittsavstander for nlike varegrupper for inntransport, ekskludert fisk og tommer.

. Andre kommuner Kommuner
. Byomrader utenfor .
Varekategorier . . utenfor innenfor
virkeomradet . . . .
virkeomradet virkeomradet
Industrivarer 312 km 225 km 487 km
Stykkgods 314 km 253 km 395 km
Termovarer 189 km 223 km 230 km
Tarr bulk 288 km 379 km 438 km
Vat bulk 217 km 194 km 586 km
Totalt 285 km 278 km 426 km

Denne tabellen viser gjennomsnittsavstander for inntransporter som ser ut til 4
stemme overens med gjennomsnittsavstandene for uttransport.
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For 4 fi et bedre bilde av hvordan selve avstandsfordelingene ser ut, er Figur 4
inkludert. Dette er, som Figur 3, et gjennomsnitt av alle varegrupper vektet med
tonnasje for hver kommunegruppe. Fordelingene (f (x) i formelen for merkostnad i
starten av avsnitt 4.3) er skalert slik at de kan sees relativt til hverandre (integralet
under hver kurve er den samme). Den horisontale aksen viser avstanden, mens den
vertikale aksen kun er et mal for at kurvene skal integreres til 1. Figuren viser med
andre ord for hvilke avstandsintervaller tettheten av transporter er storst.

Avstandsfordeling

(a) ]
o
= Tettsteder utenfor virkeomradet
Andre kommuner utenfor virkeomradet
= Kommuner innenfor virkeomradet
=
=
(=]
£ _
851
e
L
w
(a0 ]
=
=
D -

I T T T 1
0 500 1000 1500 2000
Avstand (km)

kernel = epanechnikov, bandwidth = 50.5507

Figur 4. Avstandsfordeling for forskjellige kategorier av kommuner for inntransport. Y-aksen er definert slik
at integralet av hver fordeling er lik 1.

Formene pa kurvene ligner, ikke uventet, pa formene pa kurvene fra Figur 3 for
uttransport. Den samme toppen pa rundt 500 km er klart synlig, og inneholder
transporter mellom store byer 1 Norge. Vi ser ogsa at kurven for transporter til
kommuner innenfor virkeomradet er relativt tyngre for lange avstander, noe som
indikerer at disse transportene har forventede merkostnader.

Tabell 10 er inkludert for a beregne disse merkostnadene pa tilsvarende vis som Tabel/ 6
for uttransport. Kolonne 1 viser de samme avstandsintervallene; kolonne 2 viser
gjennomsnittsdistansen for alle transporter 1 hver av disse intervallene; kolonne 3
viser predikert transportkostnad for 4 frakte ett tonn avstanden fra kolonne 2 i
henhold til kostnadsfunksjonen fra avsnitt 4.3.1; og kolonne 4 og 5 viser andelen av
tonnasjen som er transportert innen hver av avstandskategoriene for byomrader og
kommuner innenfor virkeomradet, respektivt.
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Tabell 10. Oversikt over giennomsnittlig distanse, estimerte kostnader per tonn og andel av tonnasje for
byomrdder og virkeomradet per avstandskategori, samt beregnede forventede kostnader for inntransport,

ekskludert fisk og tommer.

Gjenn.onjn- Kostnad per | Andel av tonnasje, | Andel av tonnasje,
Avstands- snittlig . . .
. . tonn byomrader virkeomrade
kategori distanse
J x|j c(x1)) Po(j) p1()
0-50km 21 km kr 358 26,5 % 24,0%
50 - 100 km 75 km kr 438 13,8 % 9,3%
100 - 150 km 125 km kr 512 11,8 % 8,3%
150 - 200 km 175 km kr 587 33% 5,6 %
200 - 250 km 220 km kr 654 3,7% 54 %
250 - 300 km 275 km kr 737 29% 39%
300 - 350 km 323 km kr 808 1,9% 4,0%
350 - 400 km 378 km kr 890 1,8% 4,3%
400 - 450 km 424 km kr 958 3,1% 2,6%
450 - 500 km 473 km kr 1031 9,9% 2,7%
500 - 550 km 527 km kr1111 57% 3,3%
550 - 600 km 574 km kr1181 3,6% 2,1%
600 - 650 km 629 km kr 1264 29% 1,6 %
650 - 700 km 673 km kr 1330 0,3% 2,1%
700 - 800 km 740 km kr 1429 1,2% 1,8%
800 - 900 km 855 km kr 1601 0,6 % 1,7%
900 - 1000 km 939 km kr1725 4,9% 2,6%
1000 -1100 km | 1051 km kr 1892 0,2% 2,0%
1100 -1200 km | 1152 km kr 2 043 0,1% 2,0%
1200 -1300 km | 1253 km kr2 193 0,2% 1,2%
1300 - 1400 km | 1371 km kr 2 370 0,5% 1,2%
1400 - 1500 km | 1438 km kr 2 469 0,2% 32%
1500 + km 1726 km kr 2 898 0,8% 52%
Kostnad per tonn (X/_; p(j) * c(x]))) : Kr 754 Kr 959
Merkostnad (X/_; p1 () * c(xlj) — ¥_; po () * c(x])) : Kr 205

Andelen av total tonnasje fra kolonne 4 og 5 blir brukt som et estimat pa sannsyn-
ligheten for at en transport faller inn under en gitt avstandskategori for bedrifter
lokalisert 1 byomradene og i virkeomradene. Dermed kan den forventede totale

transportkostnaden per tonn beregnes, og denne er 754 kr for bedrifter i byomrader
og 959 kr for bedrifter i virkeomradet. Mer detaljerte beregninger for dette finnes 1

Tabell 24 1 vedlegget. Dette tilsvarer en merkostnad pa 205 kr per tonn, eller 27 %,
som igjen tilsvarer 21 % av transportkostnadene for foretak i virkeomradet.
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Konklusjon: Tar man hensyn til avstandsfordelingen for kommuner i byomrader og
kommuner i virkeomradet, og beregner forventet transportkostnad inn til disse med
en generisk kostnadsfunksjon jf. konklusjonen fra avsnitt 4.2, blir merkostnaden for
inntransporter til kommuner i virkeomradet beregnet til 27 %. Dette vil si at i
gjennomsnitt er 21 % av transportkostnadene for bedriftene i virkeomradet beregnet
til 4 vaere merkostnader.

4.4 Er merkostnaden progressiv eller degressiv?

I'avsnitt 4.3 stadfestet vi at den forventede merkostnaden er beregnet til 4 vaere 22 %
av kostnadene for uttransport og 21 % av kostnadene for inntransport. Dette nivaet
tilsvarer altsa hva stottesatsen burde ligge pd om ordningen skal vare flat. For at
ordningen skal treffe riktig er det imidlertid nedvendig 4 se pa progressiviteten 1
merkostnaden. I og med at hele merkostnaden vi har pavist kommer som folge av
okning 1 avstand, blir spersmalet 1 hvilken grad denne avstandsekningen er progressiv
eller degressiv.

Det vi onsker a finne svar pa er hvor mye lenger bedrifter i vitkeomradet ma
transportere varene sine enn bedrifter i byomrader, som funksjon av avstand. Dette
er 1 praksis et umulig sporsmal 4 svare pa, for det krever at man, for enhver avstand
varer blir transportert i virkeomradet, finner den kontrafaktiske avstanden disse
varene ville blitt transportert om bedriften hadde ligget i et byomrade. Vi prover
likevel 4 belyse denne problemstillingen ved a sortere varestrommer for foretak
innenfor og utenfor virkeomradet etter avstand, dele disse avstandsfordelingene inn i
percentiler og sammenligne hver enkelt percentil.> Kort sagt vil dette si 4
sammenligne de 5 prosentene av transportene i virkeomradet med kortest avstand
med de 5 prosentene av transportene i byomradet med kortest avstand, ogsa videre,
for alle prosentintervallene for avstand.

Dette er vist 1 Tabell 11 og Tabell 12 for henholdsvis uttransport og inntransport. Her
angir kolonne én percentilene; kolonne to til fire viser hva transportavstanden for
hvert percentil er for byomrader, andre kommuner utenfor og kommuner innenfor
virkeomradet; kolonne fem til sju viser hva den tilherende kostnaden blir basert pa
den tidligere estimerte kostnadsfunksjonen (se avsnitt 4.3.1); og kolonnene adtte og ni
viser merkostnaden, henholdsvis 1 kroner og som andel av transportkostnadene for
foretak i virkeomradet. Merkostnaden er her beregnet med utgangspunkt i
differansen mellom kostnader for foretak i virkeomradet og i byomrader, for hver
percentil.

5> A sammenligne bedrifter innenfor og utenfor virkeomradet for hvert percentil for 4 finne
kontrafaktisk avstand er kun gyldig hvis (1) avstandsfordelingen for foretak i byomrader ogsa er gyldig
for foretak i distriktene om de hadde ligget i et byomrade, og (2) rekkefolgen av foretak sortert etter
avstand i virkeomradet ogsé ville vart gyldig om disse hadde ligget i byomrader. Disse to punktene vil
til sammen si at vi antar at om et foretak i virkeomridet er av de som frakter varene lengst, vil dette
foretaket fortsette 4 gjore det etter en relokalisering til et byomréide. Da vil imidlertid
avstandsfordelingen for byomrader gjelde, og ikke avstandsfordelingen for virkeomridet.
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Tabell 11. 5-95 Yo-percentiler for avstand og estimert kostnad, inkludert estimert merkostnad for hvert percentil for uttransport.

Avstand Kostnad Merkostnad
Andel av
Utenfor Innenfor Utenfor Innenfor totale
Percentil | Byomrader virkeomradet virkeomradet Byomrader virkeomradet  virkeomradet Kroner kostnader

5% 6 km 8 km 13 km kr 335 kr 338 kr 345 kr 10 2,8%
10 % 11 km 12 km 16 km kr 342 kr 345 kr 350 kr 8 2,4%
15 % 15 km 17 km 19 km kr 348 kr 351 kr 354 kr 6 1,6 %
20 % 19 km 21 km 23 km kr 355 kr 357 kr 360 kr 5 1,3%
25 % 24 km 26 km 27 km kr 362 kr 366 kr 367 kr 4 1,2%
30% 32 km 39 km 35 km kr 374 kr 384 kr 379 kr 4 1,2%
35 % 45 km 53 km 55 km kr 393 kr 406 kr 409 kr 16 39%
40 % 64 km 73 km 80 km kr 422 kr 436 kr 446 kr 24 53%
45 % 86 km 93 km 115 km kr 454 kr 465 kr 497 kr 43 8,6 %
50 % 101 km 117 km 157 km kr 477 kr 500 kr 560 kr 82 14,7 %
55 % 124 km 138 km 223 km kr 511 kr 532 kr 658 kr 147 22,4 %
60 % 148 km 181 km 275 km kr 546 kr 596 kr 736 kr 190 25,8 %
65 % 211 km 255 km 331 km kr 641 kr 706 kr 819 kr 178 21,7 %
70 % 308 km 370 km 436 km kr 785 kr 878 kr 975 kr 190 19,5 %
75 % 436 km 461 km 500 km kr 976 kr 1013 kr 1072 kr 96 8,9 %
80 % 474 km 485 km 620 km kr 1033 kr 1 049 kr 1251 kr 218 17,4 %
85 % 509 km 523 km 902 km kr 1 085 kr 1105 kr1671 kr 586 35,1%
90 % 560 km 567 km 984 km kr1161 kr1171 kr 1793 kr 632 35,2 %
95 % 720 km 805 km 1464 km kr 1399 kr 1526 kr 2 507 kr 1108 44,2 %
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Tabell 12. 5-95 Yo-percentiler for avstand og estimert kostnad, inkludert estimert merkostnad for hvert percentil for inntransport, ekskludert fisk og tommer.

Avstand Kostnad Merkostnad
Andel av
Utenfor Innenfor Utenfor Innenfor totale
Percentil | Byomrader virkeomradet virkeomradet Byomrader virkeomradet  virkeomradet Kroner kostnader

5% 9 km 10 km 14 km kr 340 kr 341 kr 347 kr 8 22%
10 % 14 km 15 km 20 km kr 347 kr 349 kr 355 kr9 2,4%
15 % 18 km 19 km 23 km kr 353 kr 355 kr 361 kr 7 2,0%
20 % 25 km 25 km 32 km kr 363 kr 363 kr 374 kr 11 2,8%
25 % 42 km 38 km 58 km kr 390 kr 382 kr 412 kr 23 5,5%
30% 59 km 55 km 88 km kr 414 kr 409 kr 458 kr 44 9,5%
35 % 77 km 74 km 114 km kr 442 kr 437 kr 496 kr 55 11,0%
40 % 97 km 92 km 137 km kr 471 kr 464 kr 530 kr 59 11,1%
45 % 119 km 117 km 173 km kr 504 kr 501 kr 585 kr 81 13,8 %
50 % 136 km 142 km 213 km kr 529 kr 538 kr 643 kr 115 17,8 %
55 % 192 km 209 km 270 km kr 613 kr 637 kr 729 kr 116 16,0 %
60 % 275 km 284 km 335 km kr 736 kr 750 kr 825 kr 89 10,8 %
65 % 376 km 418 km 397 km kr 886 kr 950 kr 918 kr 32 3,5%
70 % 451 km 461 km 499 km kr 999 kr1013 kr 1070 kr 71 6,6 %
75 % 477 km 503 km 574 km kr 1037 kr 1076 kr 1182 kr 145 12,3%
80 % 510 km 551 km 716 km kr 1 086 kr1148 kr 1394 kr 307 22,1%
85 % 555 km 575 km 968 km kr1153 kr 1183 kr 1769 kr 616 34,8 %
90 % 638 km 590 km 1225 km kr1277 kr 1206 kr2 152 kr 874 40,6 %
95 % 909 km 897 km 1471 km kr 1680 kr 1663 kr2 518 kr 838 333%
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Som det fremgar av tabellene er det en relativt stor prosentvis okning i avstand fra
byomrader til virkeomradet for alle percentilene, men dette gir ikke stort utslag i
kostnadene for de korteste avstandene. Unntaket er for percentilene hvor
transportene i byomrader er i nerheten av 500 km. Dette er som nevnt tidligere
avstanden mellom de store byene i Sor-Norge. Her blir en relativt stor andel av
tonnasjen for byene fraktet, og av den grunn ser vi at byene «tar igjen» virkeomradet
for disse percentilene, med den konsekvens at den beregnede merkostnaden blir
tilsvarende lavere.® For percentiler med storre avstand enn 500 km, oker den
forventede merkostnaden igjen.

Det er provd a illustrere dette pa en bedre mate med Figur 5 til Figur 8 pa de to neste
sidene. Figur 5 og Figur 6 viser kolonne én (percentilene) langs den horisontale
aksen, og kolonne to til fire (avstandene) langs den vertikale aksen for henholdsvis
uttransport og inntransport. Figur 7 og Figur 8 viser ogsa percentilene langs den
horisontale aksen, men her er det kolonne fem til kolonne sju fra tabellene som vises
langs den vertikale aksen, altsa kostnaden for hvert percentil.

Det framkommer tydelig av Figur 5 og Figur 6 at avstandsdifferansen mellom
byomrader og kommuner innenfor virkeomradet oker progressivt med avstand for
bade uttransport og inntransport. Unntaket er, som nevnt tidligere, for percentilene
hvor avstanden i byomrader nermer seg 500 km, altsa rundt 70 %-percentilen. Dette
er pa grunn av mange store transporter mellom de store byene i Norge. Denne
progressive avstandsdifferansen manifesterer seg ogsa i Figur 7 og Figur 8, ved en
progressiv kostnadsdifferanse. Vi ser at kurvene for kostnad i stor grad folger det
samme meonsteret som kurvene for avstand, men at progressiviteten i kostnads-
kurvene er noe mindre. Dette er pd grunn av at kostnad som funksjon av avstand er
degressiv.

Figurer for percentiler og avstand, identiske med Figur 5 og Figur 6, men hvor det er
lagt til en sekundarakse som viser merkostnaden 1 prosent slik den er beregnet i
kolonne ni i Tabell 11 og Tabell 12, er inkludert 1 vedlegget (se Figur 9 og Figur 10).
Disse viser enda tydeligere hvordan merkostnaden folger et progressivt monster,
men med en dump rett for 500 km. Figurene viser ogsa at det er for mye stoy til at
det er mulig 4 bruke dem til 4 lese av hva stottesatsen burde vare direkte.

Konklusjon: Det er klare tendenser til at merkostnaden er progressiv, fordi
forskjellen 1 avstanden mellom virkeomradet og byomrader ser ut til 4 oke med
avstand. Det er imidlertid for mye stoy 1 datamaterialet for 4 beregne den eksakte
progressiviteten ut fra dette. Se Figur 9 og Figur 10 i vedlegget for en grov
illustrasjon av hvordan merkostnaden fordeler seg over avstand.

¢ Eksempelvis ser vi at 75 Y-percentilen i Tabel/ 11 for uttransport kun har en merkostnad pa 8,9 %
av de totale kostnadene. For denne percentilen er avstanden i byomridene 436 km. Det samme
fenomenet ser vi for percentilene rundt 70 % for inntransport fra Tabel] 12.
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5-95 %-percentiler for avstand, uttransport
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Figur 5. 5-95 Yo-percentiler for avstand for byomrdder, andre kommuner utenfor virkeomridet og kommuner
innenfor virkeomridet, uttransport. Den horisontale aksen viser percentilene, og den vertikale aksen viser
avstanden for bver percentil.
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Figur 6. 5-95 Yo-percentiler for avstand for byomrider, andre Rommuner utenfor virkeomradet og kommuner
innenfor virkeomradet, uttransport. Den horisontale aksen viser percentilene, og den vertikale aksen viser
avstanden for bver percentil.
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Estimert kostnad for 5-95 %-percentiler for
avstand, uttransport
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Figur 7. 5-95 Yo-percentiler for avstand for byomrider, andre Rommuner utenfor virkeomradet og kommuner
innenfor virkeomradet, uttransport. Den horisontale aksen viser percentilene, og den vertikale aksen viser
Jforventet kostnad gitt avstanden for hver percentil.
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Figur 8. 5-95 Yo-percentiler for avstand for byomrider, andre Rommuner utenfor virkeomradet og kommuner
innenfor virkeomradet, inntransport. Den horisontale aksen viser percentilene, og den vertikale aksen viser
Jforventet kostnad gitt avstanden for hver percentil.
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5 Anbefalt stgtteordning

Milet med en stotteordning er a kompensere for merkostnadene knyttet til
transportene inn til og ut fra virkeomradet. I dette kapittelet anbefaler vi en
stotteordning pa samme form som dagens, altsd som en prosentandel av dokumenterte
transportkostnader per transport for bedrifter i virkeomridet.

I kapittel 4 kom vi fram til en del konklusjoner, som vi bruker for 4 argumentere for
valg av stotteordning:

1. T avsnitt 4.2 fant vi at det ikke er mulig 4 pavise en merkostnad per tonn-
kilometer for inntransporter til og uttransporter fra det geografiske virke-
omradet basert pa datagrunnlaget i Godsmodellen.

2. Det er imidlertid store forskjeller i transportkostnader per tonnkilometer (se
Tabell 2 og Tabell 3). Dette skyldes blant annet geografi, transportmiddelvalg,
type vare som blir sendt og selve varesammensetningen 1 en gitt kommune.

3. Tavsnitt 4.3 predikerte vi merkostnaden som skyldes en okning i avstand for
kommuner innenfor virkeomradet til 4 vere 28 % og 27 % for henholdsvis
uttransport og inntransport. Dette tilsvarer henholdsvis 22 % og 21 % av
transportkostnadene for bedriftene i virkeomradet.

4. T avsnitt 4.4 papeker vi at det er vanskelig a si hvordan merkostnaden er
fordelt mellom korte og lange transporter, men viser at det er tydelige
indikasjoner pa at merkostnaden er progressiv i avstand.

Punkt (3) tyder pa at det er grunnlag for en stotteordning for bade inntransport og
uttransport, og at det er hensiktsmessig a4 bruke den samme stottesatsen. Punkt (1) og
(3) sett i sammenheng tyder pa at det som bor kompenseres for er merkostnaden
som folge av en okning i1 avstand. Punkt (2) tyder pa at a differensiere en ordning pa
en annen mate (enn avstand) kan sla urettferdig ut, da forskjellene i transport-
kostnader mellom hver kommune og hver varegruppe er sa store at en ordning
umulig kan ta hensyn til alle aspektene. Punkt (1) og (4) tyder pa at det ikke burde
innfores en stotteordning for korte transporter. Punkt (4) tyder pa at det er gode
argumenter for 4 ha stottesatser som er progressive i avstand.

Siden vi ikke vet den eksakte progressiviteten i merkostnaden, altsa hvordan
merkostnad som andel av transportkostnader fordeler seg over avstand, er det heller
ikke klart hvordan en ordning burde utformes; for en gitt merkostnad finnes det
uendelig mange kombinasjoner av stottesatser for forskjellige avstander som forer til
et stottebelop tilsvarende merkostnaden. Problemet kan formuleres pa denne maten:

J J J
D D cGlN =) (el = Y pa()+ e @)+ 5G)
j=1 j=1 j=1

Hvor venstre side av ligningen er den predikerte merkostnaden (identisk lik formelen
fra begynnelsen av avsnitt 4.3), og hoyre side av ligningen er den predikerte mottatte
stotten. Den predikerte mottatte stotten er lik summen av forventet kostnad for hver

avstandskategorti i vitkeomradet (p; (j) * c(x|j)) multiplisert med stottesatsen s(j)
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for denne avstandskategorien. En likhet i dette uttrykket vil bety at forventet mer-
kostnad er lik forventet stottebelop, og utfordringen ligger i 4 bestemme s(j) for
hver avstandskategori j slik at likheten holder. Vi vil i de neste avsnittene ga gjennom
tre forskjellige forslag til ordninger: (1) en flat ordning; (2) dagens ordning; og (3) en
progressiv ordning med nye satser, basert pa resultater fra tidligere i rapporten.

5.1 En flat ordning

Det enkleste alternativet for en ordning er en flat stotteordning, hvor stottebelopet er
en konstant prosentsats av kostnadene ved transporten for alle avstander. For at en
slik stotteordning skal dekke merkostnaden, ma det forventede utbetalte stotte-
belopet per transport vare lik den forventede merkostnaden per transport. I avsnitt
4.3 viste vi at merkostnaden for transporter 1 virkeomradet tilsvarer 22 % av
transportkostnadene for uttransport og 21 % av kostnadene for inntransport. Dette
tilsier at gitt en flat ordning, burde stottesatsene vaere pa 22 % for uttransport (med
vér notasjon s(j) = 0,22 V j) og 21 % for inntransport (med vir notasjon s(j) =
0,21 V j). P4 denne maten vil forventet utbetalt stotte akkurat dekke forventet
merkostnad. Vi argumenterer likevel med at det er hensiktsmessig med en generisk
ordning for inntransport og uttransport. Dette forer til en stottesats pa 21,5 % for
alle transporter. En flat stottesats vil imidlertid ikke fange opp progressiviteten i
merkostnaden, og dermed kunne sla urettferdig ut (se diskusjonen i avsnitt 4.4).

5.2 Dagens ordning

I dette avsnittet tar vi utgangspunkt i dagens ordning, hvor stettesatsen er 0 % for
transporter mellom 0 og 350 km, 30 % for transporter mellom 350 og 700 km og

40 % for transporter over 700 km, for bade uttransport og inntransport. Dette er vist
1 Tabell 13 for uttransport og Tabel// 15 for inntransport. Den forste kolonnen er
avstandskategorien; den andre kolonnen er stottesatsen for denne avstands-
kategorien; den tredje, fjerde og femte kolonnen er hentet fra tidligere tabeller, og
disse viser henholdsvis andelen av total tonnasje, gjennomsnittlig distanse og kostnad
per tonn for hver avstandskategori; og den sjette kolonnen viser stotte per tonn i
kroner per avstandskategori, regnet ut som predikert kostnad per tonn multiplisert
med stottesatsen. Nederste rad 1 tabellen viser forventet stotte, regnet ut som
summen av stotte per tonn per avstandsintervall, multiplisert med sannsynligheten
for at en transport skal havne innenfor dette avstandsintervallet (kolonne 3).
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Tabell 13. Oversikt over forventet kostnad og forventet stotte per avstandskategori basert pa andel av total
tonnasje for uttransporter.

Avstands- Stgtte- | Andel av Gjer.mo.m- Kostnad per Stptte per
kategori sats | tonnasje S.mtt“g tonn tonn
distanse
J s@ | ra() x|j c(x|j) c(xlj) *sG)
0-50km 0%| 335% 21 km kr 357 kr O
50 - 100 km 0% 9,6 % 75 km kr 438 kr O
100 - 150 km 0% 6,2% 125 km kr 512 kr O
150 - 200 km 0% 3,0% 174 km kr 585 kr O
200 - 250 km 0% 4,7 % 224 km kr 660 kr O
250 - 300 km 0% 4,6 % 274 km kr 734 kr O
300 - 350 km 0% 4,0 % 324 km kr 810 kr O
350 - 400 km 30% 2,3% 381 km kr 894 kr 268
400 - 450 km 30% 2,0% 427 km kr 963 kr 289
450 - 500 km 30% 4,4 % 474 km kr 1033 kr 310
500 - 550 km 30% 2,7% 528 km kr1113 kr 334
550 - 600 km 30 % 1,9% 571 km kr1177 kr 353
600 - 650 km 30% 0,9% 626 km kr 1259 kr 378
650 - 700 km 30 % 1,1% 680 km kr 1340 kr 402
700 - 800 km 40 % 1,4 % 736 km kr 1422 kr 569
800 - 900 km 40 % 2,0% 860 km kr 1608 kr 643
900 - 1000 km 40 % 5,4 % 934 km kr1719 kr 687
1000-1100km 40% 0,6 % 1055 km kr 1899 kr 759
1100-1200km 40% 0,9% 1158 km kr2 051 kr 821
1200-1300km 40% 1,2 % 1246 km kr2 183 kr 873
1300-1400km 40% 1,6 % 1352 km kr 2 340 kr 936
1400 - 1500 km 40 % 0,6 % 1435 km kr2 464 kr 986
1500 + km 40 % 5,5 % 1781 km kr 2980 kr 1192
Forventet stotte per tonn (Zlepl () *xc(xlj) *s()): kr 215

Tabellen viser at med dagens ordning vil forventet stotte for uttransporter i en
bedrift i virkeomradet vaere 215 kr per tonn. I avsnitt 4.3.2 viste vi at forventet
kostnad for uttransporter fra en bedrift i byomrader og i virkeomradet vil vare
henholdsvis 694 og 886 kr per tonn. Dette gir en merkostnad pa 192 kr per tonn,
som er 23 kr eller 11 % lavere enn stottesatsen. Kostnadene fra avsnitt 4.3.2 med og
uten transportstotte er ogsa vist 1 Tabell 14.
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Tabell 14. Forventet kostnad per tonn med og nten transportstotte, for uttransporter fra byomrader og
virkeomradet.

Byomrader Virkeomrade Differanse
Forventet kostnad Kr 694 Kr 886 Kr 192
Forventet stgtte KrO Kr 215 Kr 205
Kostnad — stgtte: Kr 694 Kr 671 Kr-23

Som det fremgar av tabellen vil forventet kostnad nar stotten er tatt med 1
beregningene vare 671 kr i virkeomradet, eller 3 % lavere enn den forventede
kostnaden for bedrifter i byomrader. Tabel/ 15 viser det samme bildet for inntransport.

Tabell 15. Oversikt over forventet kostnad og forventet stotte per avstandskategori basert pa andel av total
tonnasje for inntransporter, ekskiudert fisk og tommer.

Avstands- Stgtte- | Andel av Gﬁ?t:ﬁ;n_ Kostnad per Statte per
kategori sats | tonnasje . tonn tonn
distanse
J sG) | pi() x|j c(x|j) c(xlj) *s()
0-50 km 0% 24,0 % 21 km kr 358 kr O
50 - 100 km 0% 9,3% 75 km kr 438 krO
100 - 150 km 0% 8,3% 125 km kr 512 kr O
150 - 200 km 0% 5,6 % 175 km kr 587 krO
200 - 250 km 0% 54 % 220 km kr 654 kr O
250 - 300 km 0% 39% 275 km kr 737 krO
300 - 350 km 0% 4,0% 323 km kr 808 krO
350 - 400 km 30 % 4,3% 378 km kr 890 kr 267
400 - 450 km 30 % 2,6% 424 km kr 958 kr 287
450 - 500 km 30 % 2,7% 473 km kr 1031 kr 309
500 - 550 km 30 % 33% 527 km kr1111 kr 333
550 - 600 km 30 % 2,1% 574 km kr1181 kr 354
600 - 650 km 30 % 1,6 % 629 km kr 1264 kr 379
650 - 700 km 30 % 2,1% 673 km kr 1330 kr 399
700 - 800 km 40 % 1,8% 740 km kr 1429 kr 572
800 - 900 km 40 % 1,7 % 855 km kr 1601 kr 640
900 - 1000 km 40 % 2,6% 939 km kr1725 kr 690
1000-1100 km 40% 2,0% 1051 km kr 1892 kr 757
1100-1200 km 40% 2,0% 1152 km kr2043 kr 817
1200-1300km 40% 1,2 % 1253 km kr2 193 kr 877
1300- 1400 km 40 % 1,2% 1371 km kr 2 370 kr 948
1400- 1500 km 40 % 32% 1438 km kr 2 469 kr 988
1500 + km 40 % 52% 1726 km kr 2 898 kr 1159
Forventet stgtte per tonn (Z§=1 p1(G) * c(x|j) *s(j)) : kr 244

Tabellen viser at med en ordning som beskrevet over, vil forventet stotte for
inntransporter til en bedrift i virtkeomradet vaere 244 kr per tonn. I avsnitt 4.3.3 viste
vi at forventet kostnad for inntransporter til en bedrift 1 byomrader og i virkeomradet
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vil vere henholdsvis 754 og 959 kr per tonn. Dette gir en merkostnad pa 205 kr per
tonn, som er 39 kr eller 16 % lavere enn stottesatsen. Kostnadene med og uten
transportstotte er ogsa vist 1 Tabell 16.

Tabell 16. Forventet kostnad per tonn med og uten transportstotte, for inntransporter til byomrader og

virkeomradet.
Byomrader Virkeomrade Differanse
Forventet kostnad Kr 754 Kr 959 Kr 205
Forventet stgtte KrO Kr 244 Kr 244
Kostnad — stgtte: Kr 754 Kr 715 Kr-39

Som det fremgar av tabellen vil forventet kostnad nar stotten er tatt med 1
beregningene vare 715 kr i virkeomradet, eller 5 % lavere enn den forventede
kostnaden for bedrifter i byomrader.

5.3 Et nytt forslag til en progressiv ordning

I dette avsnittet tar vi utgangspunkt i et forslag til ny ordning, spesielt inspirert av
Figur 9 og Figur 10. Hovedforskjellene fra dagens ordning er (1) flere intervaller; (2)
ogsi stotte til transporter mellom 200 og 350 km; og (3) lavere stotte til mellomlange
transporter. Ordningen vi foreslar har en stottesats pa 0 % for transporter mellom 0
og 200 km, 10 % for transporter mellom 200 og 350 km, 20 % for transporter
mellom 350 og 700 km, 30 % for transporter mellom 700 og 1200 km og 40 % for
transporter over 1200 km, for bade uttransport og inntransport.

Dette er vist 1 Tabell 17 for uttransport og Tabell 19 for inntransport. Den forste
kolonnen er avstandskategorien; den andre kolonnen er stottesatsen for denne
avstandskategorien; den tredje, fjerde og femte kolonnen er hentet fra tidligere
tabeller, og disse viser henholdsvis andelen av total tonnasje, gjennomsnittlig distanse
og kostnad per tonn for hver avstandskategori; og den sjette kolonnen viser stotte
per tonn i kroner per avstandskategori, regnet ut som predikert kostnad per tonn
multiplisert med stottesatsen. Nederste rad i tabellen viser forventet stotte, regnet ut
som summen av stotte per tonn per avstandsintervall, multiplisert med sannsyn-
ligheten for at en transport skal havne innenfor dette avstandsintervallet (kolonne 3).
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Tabell 17. Oversikt over forventet kostnad og forventet stotte per avstandskategori basert pa andel av total
tonnasje for uttransporter.

Avstands- Stgtte- | Andel av Gjer.mo.m- Kostnad per Stptte per
kategori sats | tonnasje S.mtt“g tonn tonn
distanse
J sG) | p() x|j c(x1)) c(x1)) *s(j)
0-50km 0% 335% 21 km kr 357 kr O
50 - 100 km 0% 9,6 % 75 km kr 438 kr O
100 - 150 km 0% 6,2 % 125 km kr 512 kr O
150 - 200 km 0% 3,0% 174 km kr 585 kr O
200 - 250 km 10 % 4,7% 224 km kr 660 kr 66
250 - 300 km 10% 4,6 % 274 km kr 734 kr 73
300 - 350 km 10 % 4,0% 324 km kr 810 kr 81
350 - 400 km 20 % 2,3% 381 km kr 894 kr 179
400 - 450 km 20 % 2,0% 427 km kr 963 kr 193
450 - 500 km 20 % 4,4 % 474 km kr 1033 kr 207
500 - 550 km 20 % 2,7 % 528 km kr1113 kr 223
550 - 600 km 20 % 1,9% 571 km kr1177 kr 235
600 - 650 km 20 % 0,9 % 626 km kr 1259 kr 252
650 - 700 km 20 % 1,1% 680 km kr 1340 kr 268
700 - 800 km 30 % 1,4% 736 km kr 1422 kr 427
800 - 900 km 30 % 2,0% 860 km kr 1 608 kr 482
900 - 1000 km 30 % 5,4 % 934 km kr1719 kr 516
1000-1100 km  30% 0,6 % 1055 km kr 1899 kr 570
1100-1200 km  30% 0,9 % 1158 km kr 2 051 kr 615
1200-1300 km 40 % 1,2% 1246 km kr2 183 kr 873
1300 -1400 km 40% 1,6 % 1352 km kr 2340 kr 936
1400 - 1500 km 40 % 0,6 % 1435 km kr 2 464 kr 986
1500 + km 40 % 5,5 % 1781 km kr 2 980 kr 1192
Forventet stotte per tonn (Zlepl () *xc(xlj) *s()): kr 191

Tabellen viser at med den nye, anbefalte ordningen vil forventet stotte for ut-
transporter i en bedrift i virkeomradet vaere 191 kr per tonn. I avsnitt 4.3.2 viste vi at
forventet kostnad for uttransporter fra en bedrift i byomrader og i virkeomradet vil
vare henholdsvis 694 og 8806 kr per tonn. Dette gir en merkostnad pa 192 kr per
tonn, som er 1 kr eller 0,5 % hoyere enn stottesatsen. Kostnadene fra avsnitt 4.3.2
med og uten transportstotte er ogsa vist i Tabel/ 18.
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Tabell 18. Forventet kostnad per tonn med og nten transportstotte, for uttransporter fra byomrader og

virkeomradet.
Byomrader Virkeomrade Differanse
Forventet kostnad Kr 694 Kr 886 Kr 192
Forventet stgtte Kr0 Kr 191 Kr 191
Kostnad — stgtte: Kr 694 Kr 695 Kr1

Som det fremgar av tabellen vil forventet kostnad nar stotten er tatt med i beregn-
ingene vare 695 kr i virkeomradet, 0,1 % lavere enn den forventede kostnaden for
bedrifter i byomrader. Tabel/ 19 viser det samme bildet for inntransport.

Tabell 19. Oversikt over forventet kostnad og forventet stotte per avstandskategori basert pa andel av total

tonnasje for inntransporter, ekskludert fisk og tommer.

Avstands- Stgtte- | Andel av Gﬁ?;ﬁ;n_ Kostnad per Statte per
kategori sats | tonnasje . tonn tonn
distanse
J sG) | pi() x|j c(x|j) c(xlj) *s()
0-50km 0% 24,0 % 21 km kr 358 krO
50 - 100 km 0% 9,3% 75 km kr 438 krO
100 - 150 km 0% 8,3% 125 km kr 512 kr 0
150 - 200 km 0% 5,6 % 175 km kr 587 krO
200 - 250 km 10 % 5,4% 220 km kr 654 kr 65
250 - 300 km 10% 3,9% 275 km kr 737 kr 74
300 - 350 km 10% 4,0% 323 km kr 808 kr 81
350 - 400 km 20 % 4,3% 378 km kr 890 kr 178
400 - 450 km 20 % 2,6 % 424 km kr 958 kr 192
450 - 500 km 20 % 2,7 % 473 km kr 1031 kr 206
500 - 550 km 20 % 3,3% 527 km kr1111 kr 222
550 - 600 km 20 % 2,1% 574 km kr1181 kr 236
600 - 650 km 20% 1,6 % 629 km kr 1264 kr 253
650 - 700 km 20 % 2,1% 673 km kr 1330 kr 266
700 - 800 km 30 % 1,8% 740 km kr 1429 kr 429
800 - 900 km 30 % 1,7% 855 km kr 1601 kr 480
900 - 1000 km 30 % 2,6% 939 km kr1725 kr 518
1000-1100 km  30% 2,0% 1051 km kr 1892 kr 568
1100-1200 km 30% 2,0% 1152 km kr2 043 kr 613
1200-1300 km 40 % 1,2% 1253 km kr2193 kr 877
1300-1400 km 40% 1,2% 1371 km kr2370 kr 948
1400- 1500 km 40 % 3,2% 1438 km kr 2 469 kr 988
1500 + km 40 % 52% 1726 km kr 2 898 kr 1159
Forventet stgtte per tonn (Z§=1p1(j) * c(x|j) *s(j)): kr 216

Tabellen viser at med en ordning som beskrevet over, vil forventet stotte for inn-

transporter til en bedrift 1 vitkeomradet vaere 216 kr per tonn. I avsnitt 4.3.3 viste vi
at forventet kostnad for inntransporter til en bedrift i byomrader og i1 virkeomradet
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vil vere henholdsvis 754 og 959 kr per tonn. Dette gir en merkostnad pa 205 kr per
tonn, som er 11 kr eller 5 % lavere enn stottesatsen. Kostnadene med og uten
transportstotte er ogsa vist 1 Tabell 20.

Tabell 20. Forventet kostnad per tonn med og uten transportstotte, for inntransporter tif byomrader og
virkeomradet.

Byomrader Virkeomrade Differanse
Forventet kostnad Kr 754 Kr 959 Kr 205
Forventet stgtte Kr0 Kr 216 Kr 216
Kostnad — stgtte: Kr 754 Kr 743 Kr-11

Som det fremgar av tabellen vil forventet kostnad nar stotten er tatt med 1
beregningene vare 743 kr 1 virkeomradet, eller 1,5 % lavere enn den forventede
kostnaden for bedrifter i byomrader.

Denne foreslatte ordningen er spesielt utformet slik at progressiviteten skal folge den
antatte progressiviteten i merkostnaden pa en slik mate at differansen mellom
forventet merkostnad og forventet stotte blir sa liten som mulig. Derfor treffer
ordningen godt, bade for inntransport og uttransport. Avvikene er neglisjerbare, og
uansett godt innenfor modellberegningenes feilmargin. Som papekt tidligere er det
vanskelig 4 si hvordan merkostnadene fordeler seg over avstand, men vi mener at
disse stottesatsene ogsa representerer fordelingen til merkostnadene sa godt som
mulig.

Konklusjon: Vi har sett pa tre forslag til ordninger. Den forste er en flat ordning
som treffer merkostnadene aggregert sett. Denne ordningen treffer imidlertid
urettferdig, siden merkostnadene er progressive. Den andre er dagens ordning.
Dagens ordning treffer tilfredsstillende, men forer til en marginal overkompensering
ageregert sett. Overkompenseringen er imidlertid for det forste er innenfor
feilmarginene for modellberegningene, og for det andre lite problematiske siden var
beregningsmate underestimerer merkostnadene noe i utgangspunktet. Dagens
ordning ser ut til 4 vere mer progressiv enn merkostnadene er. Den tredje ordningen
er en flatere progressiv ordning, spesielt tilpasset for a folge progressiviteten i
merkostnadene og gi et stottebelop som er likt merkostnadene aggregert sett. Vi
anbefaler den tredje ordningen som mest hensiktsmessig, men mener ogsa
beregningene viser at dagens ordning kan forsvares.
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6 Oppsummering/konklusjon

Det er hovedsakelig to kilder til merkostnader for bedrifter i omrader med lange
avstander og tynn bosetting. Den forste er merkostnader som folge av at kostnaden
per tonn-km for en gitt avstand er hoyere. Den andre er merkostnader som folge av
at den faktiske avstanden varene skal fraktes er lenger.

For 4 kunne beregne merkostnader for kommuner i virkeomradet er man nodt til 4
definere en referanse som disse merkostnadene skal beregnes i forhold til. Vi har
valgt 4 bruke byomrader i Norge med over 20 000 innbyggere som ikke er lokalisert 1
virkeomradet for investeringsstotte som referanse.

Det er ikke grunnlag for a si at kostnaden per tonn-km er storre 1 det geografiske
virkeomradet for investerings- og transportstotte gitt avstanden, basert pa
kostnadstall fra Godsmodellen. Vi anbefaler derfor 4 operere med samme kostnad
per tonnkilometer innenfor og utenfor det geografiske virkeomradet. Dette gjelder
bade inntransporter og uttransporter.

Tar man hensyn til avstandsfordelingen for kommuner 1 byomriader og kommuner i
virkeomradet, og beregner forventet transportkostnad inn til disse med samme
kostnad per tonnkilometer som anbefalt 1 forrige avsnitt, er det grunnlag for a si at
kommuner 1 virkeomradet bzrer en merkostnad. Denne merkostnaden er beregnet til
28 % for uttransporter fra virkeomradet og 27 % for inntransporter til virkeomradet.
Dette tilsvarer 22 % av kostnadene for uttransporter for bedrifter i virkeomradet og
21 % av kostnadene for inntransporter for bedrifter i virkeomradet. Kostnads-
strukturen for uttransporter og inntransporter ser ogsa ut til a vare sa lik at vi
anbefaler at samme stottesats blir brukt i begge tilfeller, for 4 holde ordningen sa
enkel som mulig.

Siden vi ikke klarer 4 pavise merkostnader per tonnkilometer, kun knyttet til okt
avstand, og siden vi argumenterer for at merkostnadene er progressive i avstand,
anser vi en ordning hvor stettesatsen for korte transporter er 0 % opp til en viss
terskelverdi og deretter oker progressivt med avstand som mest rettferdig.
Beregninger tyder pa at 4 differensiere en ordning pa en annen mate (enn avstand)
kan sla urettferdig ut, da forskjellene i transportkostnader mellom hver kommune og
hver varegruppe er sa store at en ordning umulig kan ta hensyn til alle aspektene.

Beregningene for inntransport er gjort ved 4 ta ut de aggregerte varegruppene «fisk»
og «tommer». Vi mener likevel at det ikke er 1 konflikt med analysen a tilby stotte til
nzringer som bruker fisk og temmer som innsatsfaktorer. Nar det gjelder fisk, ble
varegruppen tatt ut av beregningsgrunnlaget fordi det ikke er mulig 4 skille mellom
fisk og sjemat til konsum, og fisk og sjemat til slakteriene. Fisk og sjomat til konsum
er ikke omfattet av ordningen, og disse transportene star for lange distanser inn til
byomradene. Fisk og sjomat til slakteriene burde likevel vare omfattet av ordningen.
Nar det gjelder «tommer» er denne varegruppen dominert av korte transporter til
kommunene innenfor virkeomradet. Det er her snakk om relativt store volumer
(23,4 % av all tonnasje til virkeomradet, se Tabell 8). Det er ikke onskelig at disse
varestrommene skal dominere analysen, da de korte transportene uansett ikke vil
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motta nevneverdig stotte. Om lange tommertransporter mottar stotte vil heller ikke
dette pavirke resultatene 1 stor grad, siden (1) det er snakk om relativt sma volumer
som blir fraktet over 350 km, og (2) disse transportene mest sannsynlig har en
avstandsfordeling som ligger tettere opp til avstandsfordelingen for varene som er
inkludert i beregningsgrunnlaget for inntransport. Vi anslar derfor at analysen av
merkostnader og forventet stottebelop er representativ for bade fisk og sjomat til
slakterier og lange tommertransporter. Et médl om en ordning som er si generisk som
mulig og kun differensierer basert pa avstand, taler ogsa for at bedrifter som mottar
fisk og tommer som innsatsvarer burde vare berettiget stotte.

Vi velger a se pa tre spesifikke ordninger. Den forste er en flat ordning, den andre er
dagens ordning og den tredje er et nytt forslag til en progressiv ordning. Dette er vist
i Tabell 21.
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Tabell 21. Oversikt over stottesatser for de tre ordningene, samt forventet stottebelop per tonn for bade
inntransport og uttransport, sammentignet med forventet merkostnad. Den prosentvise forskjellen (i hvor stor
grad en gitt ordning overkompenserer for merkostnadene) vises i parentes.

Avstands- Andel av Ordning 1: Ordning 2: Ordning 3:

kategori tonnasje Flat stgttesats | Dagens ordning | Nytt forslag
0-50 km 33,5% 21,5% 0% 0%
50 - 100 km 9,6 % 21,5% 0% 0%
100 - 150 km 6,2 % 21,5% 0% 0%
150 - 200 km 3,0% 21,5% 0% 0%
200 - 250 km 4,7 % 21,5% 0% 10 %
250 - 300 km 4,6 % 21,5% 0% 10 %
300 - 350 km 4,0% 21,5% 0% 10 %
350 - 400 km 2,3% 21,5% 30% 20%
400 - 450 km 2,0% 21,5% 30% 20%
450 - 500 km 4,4 % 215% 30% 20%
500 - 550 km 2,7 % 21,5% 30% 20%
550 - 600 km 1,9% 21,5% 30% 20%
600 - 650 km 0,9 % 21,5% 30% 20%
650 - 700 km 1,1% 215% 30% 20%
700 - 800 km 1,4 % 21,5% 40 % 30%
800 - 900 km 2,0% 21,5% 40 % 30%
900 - 1000 km 5,4 % 21,5% 40 % 30%
1000 - 1100 km 0,6 % 21,5% 40 % 30%
1100 - 1200 km 0,9 % 21,5% 40 % 30%
1200 - 1300 km 1,2% 215% 40 % 40 %
1300 - 1400 km 1,6 % 21,5% 40 % 40 %
1400 - 1500 km 0,6 % 21,5% 40 % 40 %
1500 + km 5,5 % 21,5% 40 % 40 %

Uttransport
Forventet merkostnad per tonn Forventet st@tte per tonn (overkompensering)
Kr 192 Kr191(0,5%) | Kr215(12%) | Kr191(0,5%)
Inntransport
Forventet merkostnad per tonn Forventet stgtte per tonn (overkompensering)
Kr 205 Kr 206 (-0,5%) | Kr244 (16 %) | Kr216 (5,0 %)

I tabellen vises stottesatsene for hvert avstandsintervall blir for hver ordning.
Andelen av tonnasje i vitkeomradet for hvert intervall er ogsa inkludert, for 4 gi et
inntrykk av hvor mye av godset en gitt stottesats favner. Nederst i tabellen er
forventet stotte per tonn for bade uttransport og inntransport beregnet for de tre
ordningene. Denne er sa sammenlignet med den forventede merkostnaden. Den
relative forskjellen mellom forventet stotte og forventet merkostnad, altsa hvor mye
en gitt ordning overkompenserer for merkostnadene, vises i parentes.

Som tabellen viser treffer alle ordningene relativt godt. Den forste ordningen treffer
merkostnadene aggregert sett, men treffer urettferdig, siden merkostnadene ser ut til
a veere progressive. Den andre er dagens ordning. Den treffer tilfredsstillende. Den

forer til en marginal overkompensering aggregert sett, som for det forste er innenfor
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feilmarginene for modellberegningene, og for det andre lite problematiske siden var
beregningsmate muligens underestimerer merkostnadene noe i utgangspunktet (se
avsnitt 4.1). Ordningen er imidlertid hakket mer progressiv enn merkostnadene ser ut
til 4 vaere. Dette er et problem fordi (1) det forer til at ordningen kan treffe
urettferdig, og (2) en progressiv ordning med sa store hopp i stottesatsen gir
incentiver som ikke er i trad med et mal om kostnadseffektivitet. For eksempel gjor
dagens ordning at det 1 noen tilfeller vil koste mindre a transportere varene en lengre
avstand. Om avstanden mellom stottesatsene reduseres, som 1 den tredje ordningen,
vil ogsa dette problemet reduseres. Den tredje er en flatere progressiv ordning
spesielt tilpasset for 4 folge progressiviteten 1 merkostnadene, og gi et stottebelop
som er likt merkostnadene aggregert sett.

Vi anbefaler den tredje ordningen som mest hensiktsmessig, men mener ogsa
beregningene tyder pa at dagens ordning kan forsvares da stottebelopene ser ut til 4
treffe merkostnadene rimelig bra aggregert sett.
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Vedlegg

Tabell 22. Oversikt over byomrider/ tettsteder (SSB, 2014).

Byomrade (befolkning per 01.01.14) Kommuner
Oslo
Baerum
Asker
Skjedsmo
Lgrenskog
Oppegard
Reelingen
Ski
Nittedal
Rayken
Sgrum

Lier
Bergen (251 281) Bergen
Stavanger
Sandnes
Sola
Randaberg
Trondheim (172 226) Trondheim
Drammen
Nedre Eiker
Drammen (112 123) @vre Eiker
Lier
Rgyken
Fredrikstad
Sarpsborg
Skien
Porsgrunn/Skien (91 349) Porsgrunn
Bamble
Kristiansand (59 681) Kristiansand
T@nsberg
Ngttergy
Alesund
Sula

Moss
Moss (45 017) Rygge
Vestby
Sandefjord (42 345) Sandefjord
Arendal
Grimstad
Haugesund
Karmgy

Oslo (942 084)

Stavanger/Sandnes (207 439)

Fredrikstad/Sarpsborg (107 920)

T@nsberg (50 372)

Alesund (50 345)

Arendal (42 145)

Haugesund (40 631)
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Byomrade (befolkning per 01.01.14) Kommuner
Bodg (39 384) Bodg
Tromsg (33 319) Tromsg
Hamar
Hamar (26 232) Stange
Ringsaker
Halden (24 707) Halden
Larvik (23 579) Larvik
Askgy (21 911) Askgy
Harstad (20 533) Harstad
Molde (20 327) Molde
Kongsberg (20 670) Kongsberg

Tabell 23. Detaljerte beregninger for forventede transportkostnader i byomrader og i virkeomrddet,

uttransport.
Avstands- . . .
. Avstand Kostnad Byomrader Virkeomradet
kategori
j | el | G | R0 ) | PO

0-50 km 21 km kr357| 36,2 %|kr129,23| 33,5% | kr 119,56
50 - 100 km 75 km kr438| 13,2%| kr57,98| 9,6%| kr42,26
100 - 150 km 125 km kr512| 10,5%| kr54,00| 6,2%| kr31,63
150 - 200 km 174 km kr585| 4,1%| kr23,96| 3,0%| kr17,75
200 - 250 km 224 km kr660| 2,9%| kr19,38| 4,7%| kr30,67
250 - 300 km 274 km kr734| 2,6%| kr18,93| 4,6%| kr34,00
300 - 350 km 324 km kr810| 2,2%| kr17,62| 4,0%| kr31,97
350 - 400 km 381 km kr894| 1,8%| kri15,71| 2,3%| kr20,93
400 - 450 km 427 km kr963| 2,2%| kr21,40| 2,0%| kr19,51
450 - 500 km 474 km kr1033| 8,2%| kr84,75| 4,4%| kr45,69
500 - 550 km 528 km kr1113| 4,6%| kr51,24| 2,7%| kr30,16
550 - 600 km 571 km kr1177| 3,6%| kr41,88| 1,9%| kr22,12
600 - 650 km 626 km kr1259| 1,4%| kr17,85| 0,9%| kr11,02
650 - 700 km 680 km kr1340| 0,7%| kr9,12| 1,1%| kr14,05
700 - 800 km 736 km kr1422| 0,8%| kr11,44| 1,4%| kr20,54
800 - 900 km 860 km kr1608| 0,5%| kr8,58| 2,0%| kr31,91
900 - 1000 km 934 km kr1719| 0,6%| kr10,38| 5,4%| kr93,08
1000 - 1100 km | 1 055 km kr1899| 0,2%| kr4,53| 06%| kr11,26
1100 - 1200 km | 1 158 km kr2051| 0,4%| kr8,26| 09%| kri8,35
1200 - 1300 km | 1246 km kr2183| 0,4%| kr7,81| 1,2%| kr25,47
1300 - 1400 km | 1352 km kr2340| 0,4%| kr8,89| 1,6%| kr36,28
1400 - 1500 km | 1435 km kr2464| 0,5%| kr11,56| 0,6%| kr13,92
1500 + km 1781 km kr2980| 2,0%| kr59,88| 5,5%|kr164,22
Totalt: 100%| kr694| 100%| kr886
Differanse (merkostnad): Kr 192
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Tabell 24. Detaljerte beregninger for forventede transportkostnader i byomrader og i virkeomradet,

inntransport ekskludert fisk og tommer.

Avstands.- Avstand Kostnad Byomrader Virkeomradet
kategori
j | e | p® | PO | m | P

0-50 km 21 km kr358| 26,5%| kr94,82| 24,0%| kr85,87
50 - 100 km 75 km kr438| 13,8 % | kr 60,35 9,3%| kr40,65
100 - 150 km 125 km kr512| 11,8% | kr 60,43 8,3%| krd2,64
150 - 200 km 175 km kr 587 3,3%| kr19,37 56%| kr32,67
200 - 250 km 220 km kr 654 3,7%| kr 24,25 5,4%| kr 35,40
250 - 300 km 275 km kr 737 29%| kr21,37 3,9%| kr28,72
300 - 350 km 323 km kr 808 1,9%| kr15,65 4,0%| kr32,10
350 - 400 km 378 km kr 890 1,8% | kr16,23 4,3%| kr38,55
400 - 450 km 424 km kr 958 3,1%| kr29,51 2,6 % | kr25,33
450 - 500 km 473 km kr 1031 9,9 % | kr 101,80 2,7%| kr27,69
500 - 550 km 527 km kr1111 5,7%| kr63,70 3,3%| kr36,54
550 - 600 km 574 km kr1181 3,6 % | krd42,19 2,1%| kr24,74
600 - 650 km 629 km kr 1264 2,9%| kr36,77 1,6%| kr19,76
650 - 700 km 673 km kr 1330 0,3% kr 4,07 2,1%| kr28,31
700 - 800 km 740 km kr 1429 1,2%| kr16,38 1,8% | kr25,38
800 - 900 km 855 km kr 1601 0,6 % | kr10,28 1,7% | kr26,37
900 - 1000 km 939 km kr1725 49 % | kr85,21 2,6% | krd4,62
1000-1100 km | 1051 km kr 1892 0,2% kr 4,58 2,0%| kr38,08
1100 - 1200 km | 1152 km kr2043 0,1% kr 2,45 2,0%| kr39,96
1200-1300 km | 1253 km kr2 193 0,2% kr 3,96 1,2%| kr26,44
1300 - 1400 km | 1 371 km kr2 370 0,5%| kr12,23 1,2%| kr28,93
1400 - 1500 km | 1438 km kr 2 469 0,2% kr 5,10 3,2%| kr78,18
1500 + km 1726 km kr 2 898 0,8% | kr22,96 5,2% | kr 151,88
Totalt: 100 % kr754| 100 % kr 959
Differanse (merkostnad): Kr 205
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5-95 %-percentiler for avstand og merkostnad,

uttransport
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Figur 9. 5-95 Yo-percentiler for avstand for byomrider, andre Rommuner utenfor virkeomradet og kommuner
innenfor virkeomradet, inntransport. Den horisontale aksen viser percentilene, og den vertikale primeraksen
viser forventet avstand for hvert percentil. Den gule grafen viser merkostnaden i prosent langs sekunderaksen.
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Figur 10. 5-95 Yo-percentiler for avstand for byomrader, kommmuner utenfor virkeomradet og kommuner
innenfor virkeomradet, inntransport. Den horisontale aksen viser percentilene, og den vertikale primeraksen
viser forventet avstand for hvert percentil. Den gule grafen viser merkostnaden i prosent langs sekunderaksen.
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