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Godstransport, eksport og industri

Oppdraget er utformet pé bakgrunn av regjeringens mél om & gke norsk fastlandseksport med 50%
innen 2030, jfr. Hurdalsplattformen og eksportreformen «Hele Norge eksporterer».
Transportpolitikken, prioriteringene og helheten i denne ber understotte okt eksport, omstilling og
teknologiutvikling.

Neringslivet i Norge er spredt i hele landet, og mange bedrifter har en lang vei fra produksjonssted
til markedet. A legge til rette for effektiv, klima- og miljevennlig og trafikksikker godstransport pa
vei, bane og sjo er derfor viktig. Godstransport med fly utgjer et mindre omfang malt i volum, men
ofte med hoy vareverdi, og er inkludert i vurderingene der dette er relevant.

I henhold til oppdraget behandler denne rapporten felgende problemstillinger:

1. En beskrivelse av utfordringer og muligheter for godstransporten. For sjg- og banetransport er
disse beskrivelsene sett i ssmmenheng med oppdrag som er gitt direkte til Jernbanedirektoratet og
Kystverket. Beskrivelsene inkluderer:
- Betydningen av endringer i produksjons- og handelsmenstre for samlet godstransportutvikling
og konsekvenser for statlig virkemiddelbruk
- Betydning av apning av jernbanetunnel under Fehmarnbelt
- Vurderinger av industristedenes tilkopling til infrastruktur, inkludert intermodalitet. Serskilte
utfordringer sjgmateksporterene opplever innenfor dette omradet er belyst
- Gruppens bidrag til en transportstrategi for gkt treforedling og lavere klimagassutslipp fra
treforedlingsindustrien inngar i prioriteringsoppdragets mandat og vil felge i egen besvarelse
31. mars

2. En beskrivelse av utfordringer og muligheter for veitransporten for mer forutsigbar
framkommelighet, reduserte utslipp og god trafikksikkerhet.

3. En faglig vurdering av ambisjonen som fremgér av NTP 2022-2033 om & overfare 30 prosent av
gods over 300 km fra vei til sjg og bane innen 2030.



Forord

Dette arbeidsdokumentet er en del av utredningsfasen som Avinor AS, Bane NOR SF,
Jernbanedirektoratet, Kystverket, Nye Veier AS og Statens vegvesen har satt i gang pa oppdrag fra
Samferdselsdepartementet og Nerings- og fiskeridepartementet. Innholdet i dokumentet vil bli brukt
videre i arbeidet med anbefalinger til departementene.

Dette arbeidsdokumentet er et samordnet svar pa utredningsoppdraget om godstransport, eksport og
industri.

Til arbeidsdokumentet er det vedlagt et notat som utgjer godsgruppens vurdering av det faglige
grunnlaget om ambisjonen om & overfere 30 prosent av gods over 300 km fra vei til sjo og bane
innen 2030. Notatet har veert gjenstand for ekstern kvalitetssikring av Kjell Werner Johansen,
Transportekonomisk institutt, og Magnus Gulbrandsen, Menon Economics. Vi retter takk til dem for
deres faglige bidrag.

Anbefalingene i dette arbeidsdokumentet er basert pa konkrete oppdrag pé konkrete
problemstillinger, og prosjektgruppen har ikke hatt som oppdrag & gjere avveininger mot alle andre
omrader som kan kreve tiltak i Nasjonal transportplan. Prosjektgruppen har heller ikke tatt hensyn til
prioriteringsoppdraget, som vil bli besvart i egne leveranser senest 31. mars 2023. Det er laget et
samledokument som sammenfatter innholdet i utredningsrapportene. Er det avvik mellom omtale
eller anbefalinger i denne utredningsrapporten og samledokumentet er det samledokumentet som
gjelder som svar pé oppdraget.
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1. Oppsummering og anbefalinger

Okt eksportverdi medferer ekt eksportmengde, importmengde og innenlandsk transport

Vi viser at perioden fra 1990 til i dag har vert preget av svert stabil eksport- og transportvekst.
Transportmiddelfordelingen i denne perioden har i all hovedsak vert uendret, og det har i hovedsak vaert
et samsvar mellom eksportveksten i verdi og i tonn. Dette er viktig, da regjeringens eksportvekststrategi
«Hele Norge eksporterer» omhandler & gke verdien av eksporten, mens det er tonnmengdene dette
genererer som utgjer transportmarkedet. Da en av hensiktene med eksportstrategien er & gke innenlands
verdiskapning, ber dette medfere at eksportverdiene gker mer enn transportvolumene. Imidlertid vil
regjeringens satsingsomrader - havvind, batterier, hydrogen, CO,-héndtering, prosessindustri, maritim
industri og skog- og trenering og ovrig biogkonomi - kreve gkte transporter i Norge. De steorste
eksportrettede norske naringene baserer seg - om enn i ulik grad - pé utenlandske innsatsfaktorer, noe
som medforer at eksportvekst ogsd i noen grad vil medfere importvekst og ekt innenlandsk transport.

Effektivitet og palitelighet er generelt en storre utfordring enn kapasitet for eksportnzeringene
Vi finner ikke at volumveksten som regjeringens eksportreform vil kunne generere vil medfore
betydelige kapasitetsutfordringer i transportsektoren eller i transportinfrastrukturen. Dette vil i noen
grad avhenge av hvilke naringer som vil vokse mest: Jernbanen er den transportformen der
kapasitetsbegrensninger i infrastrukturen i sterst grad bdde begrenser mulighetene til volumvekst og
begrenser utviklingen av transporttilbud som er i trdd med transportkjepernes behov og forventninger.
Temmer utgjor % av eksportvolumene pé jernbane, og en ytterligere vekst i dette segmentet er allikevel
enklere & innpasse i1 jernbanenettverket enn andre varekategorier og transportopplegg. Det er imidlertid
ingen selvfalge & veere konkurransedyktig i verdens utkant, og selv om transportsystemene overordnet
sett har nok kapasitet, vil effektive og palitelige logistikklgsninger vere avgjerende. Dette fordrer
infrastruktur der fremferingstiden er forutsigbar, noe som inkluderer fylkesveier og ferjer.

Alle transportformene ma tilby nullutslipp, og dette vil ogsa kundene i skende grad velge
Regjeringens veikart for gronn industrivekst fremhever seks naeringer (i tillegg til de maritime
naringene) der det skal legges til rette for en transformativ vekst. Som ledd i Kystverkets utredning av
tiltak for mer gods pa sjo, er det gjennomfort samtaler med toneangivende representanter for alle de
fremhevede nearingene, men vi finner at der er svart konvensjonelle transporttilbud som ettersparres.
Allikevel, som falge av gkende forventninger og krav til naeringslivet at ogsé underleveranderenes
klimautslipp skal inkluderes i bedriftenes arsrapporter i trad med ESG scope 3, blir transportkjeperne
mer opptatt av utslipp fra ulike transportlgsninger. Vi mener & merke en okt interesse for
jernbanetransport som folge av dette, ogsa innenfor industrilast.

Godstransporten ma og kan transformeres til klimaneytralitet og nullutslipp

Grunnet ulik teknologisk status pavirker dekarboniseringen av samfunnet de ulike transportformene pa
ulik mate. Hoy grad av elektrifisering medferer at jernbanen vurderes av transportkjeperne a ha et miljo-
og klimafortrinn, samtidig som jernbanen vurderer ulike mater & redusere utslipp pa banestrekninger
som ikke er elektrifisert. En dekarbonisering av sjetransporten fremstar som kostbar, bade fordi
utslippsfrie skip har hoyere anskaffelseskostnader og fordi det fordrer bruk av energiberere som ligger
an til & f4 priser som er flere ganger hoyere enn fossilt drivstoff. Nye skip er ikke hyllevare, og
anskaffelser fordrer normalt vesentlig storre involvering fra rederiets side enn tilsvarende anskaffelser
for vei- og banetransport, noe som alts er sveert kompetansekrevende i tillegg til & vere
kapitalkrevende. Mens ESG scope 3 er en drivkraft for at vareeierne stiller krav til reduserte
transportutslipp, er sannsynligheten fra innlemmelsen av utenriks skipsfart i det europeiske
kvotehandelssystemet EU ETS en viktig drivkraft for rederiene til & foreta slike reduksjoner. Batteri-
elektriske varebiler med dagens insentiver er allerede konkurransedyktige med konvensjonelle.
Lastebilene forventes & fa lavere samlede kostnader sammenlignet med konvensjonelle kjoretoyer i
lopet av 2020-tallet. De batterielektriske lastebilene har né tre ganger hayere innkjepspris enn de
konvensjonelle lastebilene, s& det er behov for videre teknologisk utvikling samt pris- og
ettersparselsutvikling. Hva angér innfasing av nye energibzaerere i luftfarten (batteri, hybrid og
hydrogen) forventes dette a skje gradvis med en introduksjon av sma fly pé enkelte korte



innenlandsruter i 2026/2027 til null- og lavutslippslesninger pé sterre luftfartey fra 2035. Det forventes
at beerekraftig flydrivstoff (Sustainable Aviation Fuels — SAF) ogsé vil spille en viktig rolle i
energimiksen i mange ar fremover.

Produksjons- og handelsrelasjoner flyttes nzermere — dette Apner et handlingsrom for ekt eksport
De siste ars hendelser med ustabilitet bade 1 produksjons- og logistikksystemene og i de geopolitiske
forholdene har ytterligere fremhevet nedvendigheten av forutsigharhet i transporttilbudet. Som folge av
disse ustabile forholdene, er begrepet friendshoring lansert, som betegner en relokalisering av
produksjons- og handelsrelasjoner til land med forstaelige, stabile og gunstige institusjonelle
rammevilkar. For norske eksporterers del er det derfor viktig at Norge oppfattes som et «vennligsinnet
land» i utlandet og norske bedrifter som leveringsdyktige handelspartnere.

Neringslivet har behov for effektive og forutsigbare tilbud pa sje, vei, bane og fly

Vi viser at den samlede godstransportutviklingen — her med fokus pa fastlandseksport - i over 30 ar har
veert neermest pafallende stabil og tilsynelatende upavirket av inngripende og omfattende geopolitiske
og handelspolitiske endringer. Det er kun under finanskrisen i 2008—2009 vi observerte et avvik fra en
tilneermet lineeer trend. Vi kan vanskelig forestille oss statlige virkemidler som skal kunne pavirke den
samlede godstransportutviklingen i sterkere grad enn hva disse endringene har medfert for internasjonal
samhandel. Alle transportformene ma tilrettelegges for tilstrekkelig kapasitet i infrastrukturen, for at
transportkjeperne skal oppleve tilgjengelighet til transporttilbudet, effektivitet og forutsigbarhet i
transportavviklingen og med et sterkt sekelys pa rask dekarbonisering og reduserte skadekostnader,
altsé videreutvikling av et velfungerende og klimavennlig transportsystem.

Norge kobles tettere mot Europa i 2028 gjennom Fehmarnbelt — mer effektiv vei og bane
Konsekvenser av den kommende jernbaneforbindelsen under Fehmarnbelt ble grundig behandlet i
«Skandinavisk godsanalyse», som var en del av godsgruppens arbeid til inneveerende NTP. Det pagér na
et arbeid i Bane NOR med & kartlegge hvor mye mer okt godstrafikk @stfoldbanen kan héndtere i tiden
framover. Det er ennd ikke dedikerte midler til 4 bygge ut for gkt godstrafikk pé strekningen. I trdd med
resultatene fra simuleringene som ble gjennomfoert i «Skandinavisk godsanalyse» er derfor rimelig &
konkludere med at det ikke vil vaere noen stor overferingsgevinst til jernbane som folge av Fehmarnbelt
isolert sett. Allikevel vurderes det & kunne vere et overferingspotensial dersom ulike, kraftige tiltak —
som godsstetteordninger og ekte veibruksavgifter - koordineres med &pningen av tunnelforbindelsen. Vi
gjor for gvrig oppmerksom pa at Fehmarnbelt ogsa vil redusere reisetiden pa vei ogsa med om lag 1
time samtidig som kapasiteten gkes til 4 felter.

Viktig eksportindustri har darligere tilgang til det nasjonale transportnettet enn bedrifter i
byomréadene

I var gjennomgang av industristedenes tilkopling til transportinfrastruktur fremstar det som at disse
stedene har hatt lav nasjonal prioritet i forhold til utviklingen av det overordnede nasjonale
transportsystemet som fremstar mer fokusert pa persontrafikk. Selv for gods ser det ut som det
overordnede transportnettet, med sine korridorer og knutepunkter, i stor grad har sgkt & tilrettelegge for
import og riksdekkende distribusjon av intermodale lastbarere, noe som i mindre grad fanger opp
industriens eksportbehov. Vi har ikke grunnlag for & vurdere om industristedenes transportbehov i
tilstrekkelig grad imetekommes eller ikke, men vi viser at tilgjengeligheten til sentrale godshavner (de
tidligere stamnetthavnene), riksveier og jernbaneterminaler er vesentlig dérligere i viktige
industrikommuner enn i hoyt befolkede kommuner. Lakseslakteriene, der fastlands-Norges storste
eksportartikkel prosesseres, er lokalisert i kommuner som har ytterligere darlig tilgang til det nasjonale
transportnettet. | og med at disse frakter tidssensitive varer pa varutsatte strekninger, er forutsigbar
fremkommelighet i sammenhengende korridorer enda viktigere her.

Fra fokus pa konkurranse til samarbeid mellom transportlesningene — med knutepunkter

Vart sekelys pé industri og eksport har ogsa avdekket et behov for en annen form for intermodalitet enn
hva som tidligere har veert studert. Sarlig er det muligheter for & kople lange forfrakter innenlands
sammen med eksporttransporter med andre transportmidler. Eksempelvis kan det derfor veere behov for



et intermodalt knutepunkt pa Hauerseter/Gardermoen og i en havn i Oslofjorden. Mange transport-
kjepere oppfatter sine markeder som volatile og fremtiden som usikker, og bedre sammenkoplinger
mellom transportformene bidrar til & skape okt fleksibilitet, tilgjengelighet og kapasitet i
transporttilbudet. Effektive, sentrale knutepunkter kan allikevel ikke erstatte et godt, lokalt transport- og
infrastrukturtilbud.

Fra fokus pa transportmiddelfordeling til satsning pa bzerekraftig transformasjon
Transportsektoren stir overfor et stort vekstpotensial i &rene som kommer, men ogsé store utfordringer i
forhold til &4 imetekomme internasjonale klimaforpliktelser. Endringene medforer at hele det nasjonale
innovasjons- og produksjonssystemet ma endres og laftes, noe som fordrer betydelig offentlig
medvirkning. Nyere kunnskap tyder pé at det er sma konkurranseflater mellom transportformene og at
forskjellene 1 skadekostnadene de ulike transportformene péferer samfunnet er mindre enn antatt — og er
avtakende som folge av teknologisk utvikling. Dette begrenser det kostnadsmessige omfanget
virkemidler kan ha for 4 gke den samfunnsekonomiske nytten av endret transportmiddelfordeling. Vi
har ogsé merket oss at kvantifiseringen av overfaringsmalet er tatt ut av EUs mobilitetsstrategi. Pa et
faglig grunnlag vurderer vi derfor ambisjonen til hverken & vare hensiktsmessig eller realistisk. Var
vurdering er vedlagt oversendelsen i et eget notat.

I trad med bestillingene fra Samferdselsdepartementet vil bade godstransport pé sjo og bane levere egne
rapporter. Her folger en oppsummering for godstransport pa vei:

Okt konkurransekraft for nzeringslivet krever bedringer i veiinfrastrukturen og veitrafikken
Veinettet frakter store verdier og tidssensitive leveranser. Grunnet faerre folk og lavere nearingstetthet,
har korridorene i nord og nordvest lavere samlede verdier enn korridorene i ser, men andelen
tidssensitiv eksport er hayere her. For at bidra til regjeringens eksportmal, er det viktig & utvikle
helhetlige transportlgsninger inkludert fylkesveier og ferjer. Kundene forventer seg bedre koordinering
og styring, relevant innsikt, sanntidsinformasjon og rettidig varsling i tillegg til utbedring av
infrastrukturen.

Raskere fremforing og mer last per kjoretoy bidrar til gkt konkurransekraft for neringslivet. I alle
korridorene under ett er gjennomsnittlig reisetid 10 timer og 19 minutter lavere né enn for 13 ar siden. I
tillegg til hayere standard som gir heyere hastighet, har korridorene 1 til 8 (unntatt 4) til sammen blitt
179 km kortere siden 2006, til nytte for alle trafikanter. Apning for 10 tonn aksellast, 60 tonns-veinettet,
25,25 m lange modulvogntog og na, testing av 72 tonns temmervogntog gjor det mulig & frakte mer last
1 hver bil og dermed levere et okende transportarbeid (tonnkm) uten en tilsvarende gkning i trafikk-
arbeid (kjoreteykm), utslipp knyttet til transport og produksjon av kjeretoy og kapitalbinding i
kjoretoyfliten. Alle de atte riksveikorridorene er &pnet for 25,25 m lange og 60 tonn tunge kjeoretay (2
E6-bruer pa Storslett i Nord-Troms er kun apnet for 50 tonn). Unntatt fra dette er E6 i Nordland mellom
Fauske og Narvik, hvor standarden er for lav bade gjennom tunnelene mellom Megard og Mersvikbotn,
gjennom Ulsvagskaret og strekningsvis mellom Efjord og Narvik. Selv om transportavstanden er kortest
gjennom Norge, foretrekker mange ruter gjennom Sverige.

Godstransport pa vei vil bli nullutslipp, men tidlig innfasing krever insentiver og tiltak

Innfasing av nullutslipp i kjeretoyparken har startet, men krever insentiver for & nd NTP-malene og
bidra mer til Norges klimamaél. Beregninger tilsier at de samlede kostnadene for batteri-elektriske
lastebiler vil bli billigere enn diesel innen 2030 bade i Norge og EU. Det vil kunne gke ettersperselen
betydelig. EU-krav om etablering av infrastruktur for lading av lastebiler forventes. Godstransporten pa
vei utferes med nye lastebiler, over 90% kjores av biler nyere enn 10 ar. Dette er en fordel Norge har
som kan gi rask innfasing av effektiviseringer og sikkerhets- og miljoteknologi. Batterielektriske
lastebiler krever oppbygging av ladeinfrastruktur blant annet pa degnhvileplassene, i godsterminaler og
internt i logistikkjedene samt tilgang til hjemme/overnatten-lading.



Innsiktsdreven utekontroll kan oke sikkerheten og vil kreve ekte ressurser

Risikoen for ulykker med drepte og hard skade hvor lastebiler er involvert er sterkt redusert. Risikoen
for dedsulykker har blitt redusert med er 61% og for personskadeulykker med 73% fra 2007 til 2020.
Tungbilsjéferer, bade norske og utenlandske, er profesjonelle, erfarne og i hovedsak trygge sjaferer.
Den store mengden tunge og lette kjoretoyer fram mot 2030 vil imidlertid ha teknologi knyttet til
forerstatte for fart, avstand og sideveiskontroll. De sterste effektene pa toppmalene vil altsa ligge 1 &
tilrettelegge for og hente ut gevinster for denne flaten. Vi ma serge for  ha best mulig tilstedevearelse
langs veiene, ved at vi til enhver tid vurderer hvor det er mest hensiktsmessig & ha kontroller. @kt bruk
av teknologi skal bidra til en enda bedre risikobasert malretting av kontrollvirksomheten.

Potensial for 4 hindre kriminelt utbytte av et betydelig omfang

Lenns- og arbeidsvilkar synes & vere den aller sterste utfordringen knyttet til kriminalitet i
veitransportbransjen, som igjen gir ringvirkninger bade inn mot konkurranse, trafikksikkerhet og ikke
minst rekruttering til bransjen. Vi ser tendenser til at kriminalitet fra varebilsegmentet forflytter seg inn i
tungbilsegmentet, og det er viktig at vi tverrsektorielt setter inn mer effektive tiltak. Et loft i arbeidet
mot arbeidslivskriminalitet innen neringstransport forutsetter et forsterket formalisert samarbeid
mellom etatene, og vi foreslar opprettelse av en tverretatlig operativ ressursgruppe. Det er et potensiale
for & hindre kriminelt utbytte av et betydelig omfang, med nektern ressursbruk hos de respektive parter.

Innfasing av teknologi og bruk av data

Utnyttelse av data fra oppkoblede kjeretayer vil gi nye muligheter for trafikkstyring basert pa
sanntidsinformasjon, innsiktsdrevne kundetjenester og tilstands- og risikobasert drifts- og
vedlikeholdsstyring. Samtidig starter pilotering av helautomatisert kjoring (uten sjafer) pa
motorveinettet, og relevant veinett ma identifiseres og forberedes. Naeringstransportene ma digitaliseres
som en forberedelse pa automatisering.

Statens vegvesen har etablert flere datafyrtdrn blant annet for innsiktsdrevet utekontroll og datadrevet
vedlikehold. Data som hentes inn av vare systemer inneholder en del personopplysninger, noe som
begrenser vér bruk og utnyttelse av dataene i analysesammenheng. Vi jobber for a fa til at etatens data
skal forvaltes som en eiendel, at kunnskap om bruk av etatens data demokratiseres og med datadeling
som standard. Stadig mer komplekse lgsninger krever gkte ressurser og gkt kompetanse til oppfelging
og videreutvikling av systemene, og det vil palepe okte kostnader til lepende drift og forvaltning av
systemer og utstyr i planperioden.



2. Innledning — fastlandsindustriens eksportutvikling og tilherende
transportutvikling

Oppdraget setter sekelys pd hvordan det norske transportsystemet kan understette regjeringens satsning
pa eksportvekst. Mens tidligere godsutredninger har fremhevet transportsystemets betydning for
forsyningssikkerheten for norske konsumenter, er det na nasjonal produksjon og verdiskapning som stér
i fokus. Pandemi og endrede geopolitiske forhold i verden har medfert at industrielle varekjopere
vurderer & endre kriteriene for innkjep i retning av leveranderer i land med stabile regimer' og en
diversifisering av leveranderportefeljen. Det aller meste som eksporteres fra Norge er ravarer eller
halvfabrikata som
dermed inngar i
internasjonale verdikjeder
for videreforedling for
sluttproduktene ender pa
konsumentens bord.
Spersmaélet for oss blir
dermed hvordan Norge
kan vere en attraktiv
partner i disse
internasjonale
verdikjedene.

Handelsbalansen med utlandet, tradisjonelle varer
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250000 Figur 1: Fastlands-Norges
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Kilde: SSB? statistikkbanken, tabell
Ar 09189.

\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\

Fastlands-Norges handelsbalanse med utlandet har veert gradvis avtakende over lang tid. Vi blir altsé i
okende grad avhengig av petroleumssektoren for & finansiere vér import.

For 4 motvirke denne utviklingen ensker regjeringen en betydelig satsning pa de landbaserte
eksportnaringene, noe som omfatter sa vel tradisjonelle som nye naringer, samtidig som neringslivet
skal gjennomfoere betydelige omstillinger for & imatekomme Norges forpliktelser om
klimagassreduksjoner.

Under initiativet «Hele Norge eksporterer» er syv eksisterende og nye neringer, havvind, batterier,
hydrogen, CO,-handtering, prosessindustri, maritim industri og skog- og trenzring og ovrig
biogkonomi, fremhevet som del av et «greont industrileft», som skal yte sentrale bidrag til omstilling og
vekst for fastlandsindustrien.

Dette innebeerer ogsa en endret tilneerming til godstransportpolitikken: Til nd har denne hatt et hayt
fokus pa befolkningens behov for forsyningssikkerhet knyttet til konsumvarer og dermed tilrettelegging
for import og innenlands distribusjon av stykkgods og enhetslast, mens en kommende transportpolitikk
vil fokusere mer pa eksport av industrivarer og dermed pé nasjonal verdiskapnings- og velferdsvekst.

Videre har transportpolitikken veart opptatt av relasjonene mellom transportformene, forstatt som graden
av samarbeid (intermodalitet) og konkurranse (potensialet for godsoverfering) i transportmarkedet.
Endringen i innretning mot eksportnaringenes transportbehov vil medfere storre oppmerksombhet rettet
mot relasjonene mellom vareeier og transporter, samt hvordan transportsektoren skal kunne handtere en
antatt volumvekst samtidig som at klimagassutslippene skal reduseres kraftig.

! «Friend-shoring» synes & vare det nye begrepet. Vi kommer nermere inn pa dette i vart kapittel om trender.
2 Statistisk sentralbyré
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Regjeringens kvantifiserte mal for eksportvekst dreier seg altsd om verdien av fastlandseksporten. A gke
denne med 50% frem mot 2030 kan synes ambisigst, men det vil innebaere en veksttakt som faktisk kan
vare svakt lavere enn den vi hadde i perioden 1990-2008, altsa frem til finanskrisen, 4,8% per ar. I
perioden 2008-2021 var vekstraten betydelig lavere, 0,7% pr ar. Dette er visualisert i figur 2.

Figur 2: Vekstbaner for fastandseksport, 1990-2030. Verdier i faste 2015-priser.

Vekstbaner for fastlandseksport, verditall i faste 2015-priser
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Kilde: SSB statistikkbanken, tabell 09189.

For perioden 1990-2021 som helhet opplevde vi en arlig eksportvekst pa 3,0%, men denne perioden er
altsa delt i to ganske distinkte faser, for og etter finanskrisen 1 2008/2009.

Mens regjeringens satsning og samfunnets generelle interesse er knyttet til verdien av eksporten, er
transportsektoren primeert opptatt av transportvolumet som genereres, da det er dette som utgjer
transportmarkedet. SSB viste i sine presentasjoner av handelsbalansen for 2020 og 2021, det darligste
resultatet siden 1980-tallet (i 2020) og det beste resultatet noensinne (i 2021), dette til tross for at
eksport- og importvolumene kun gkte marginalt fra 2020 til 2021. Den sterkt avvikende utviklingen som
vises i figur 3 skyldes selvfelgelig en dramatisk prisreduksjon primeert pa olje og gass i 2020 som folge
av Covid-19-situasjonen og videre en kraftig prisvekst pa energivarer, metaller og fisk aret etter, blant
annet knyttet til krigen i Ukraina og energikrisen. Tallene bak figur 3 inkluderer altsa
petroleumssektoren, som altsé ikke inngér i fastlandseksporten, samt eksport av elektrisk kraft, som ikke
genererer fysiske transportvolumer. Eksemplet er kun tatt med for & vise at verdi- og volumendringer
kan vaere svert ulike pa kort sikt.



Figur 3: Verdier og volumer i utenrikshandelen, 2020 og 2021.

Handelsoverskuddet nesten utraderti || Tidenes storste handelsoverskudd
2020 i2021

Det ble eksportert varer for rekordhaye 1 3778 milliarder kroner | 2021, sterkt
drevet av haye priser pd energivarer, metaller og fisk. Med en samlet vareimport pd
FuBLIERT 12020 ble det eksportert varer for 7732 milliarder kroner, mens X . e ’ 5 . . ¢ . . por
5 i B46,8 milliarder kroner endte handelsoverskuddet for varer pd historiske 531
importen var noe lavere med 762.8 milliarder kroner.
Handelsoverskuddet for varer endte dermed pd 10,4 milliarder e ke

kroner. det laveste siden shutten av 80-tallet.
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Kilde: SSB statistikkbanken, tabell 08812 samt nyhetssaker ved publisering av nasjonalregnskapet.

Dersom vi ser pa utviklingen av fastlandseksportens verdi og de tilherende eksportvolumene pé lengre
sikt, finner vi allikevel et svert godt sammenfall mellom verdi- og volumvekst. Faktisk har disse
storrelsene okt omtrent neyaktig like mye i perioden 1990-2021, som vist i Figur 4.

Figur 4: Vekst i eksportverdi og

Indekserte vekstrater, fastlands-Norge. Eksportverdi og eksportvolum for fastlands-
eksportvolum. 1990=100 Norge, 1990-2021. Indeksert,
1990=100
300
Kilde: SSB statistikkbanken, tabell
250 09189 (verdier) og tabell 08812
(volumer).
200
150 Et annet sporsmaél er
100 hvorvidt en sterre andel av
eksportveksten (i verdi)
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5888885388585 5S5SSS855585888888888  (1995-1996) ble det
e Flcsportverdi Index e Flsportvolum Index henVISt tll at
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utgjorde en stadig ekende andel av BNP, og at norsk ekonomi dermed ble stadig mindre
«transportintensiv» (kap. 4.2.2.). Dette argumentet ble gjentatt i transportetatenes grunnlagsdokument til
Nasjonal transportplan 2018-2029 (transportetatene, 2016). Vi finner dog ikke igjen denne utviklingen i
sammensetningen i fastlandseksporten, der verdien av eksporten av varer har gkt noe mer enn eksporten
av tjenester’.

3 Pa importsiden har handelen med varer gkt vesentlig raskere enn handelen med tjenester. Sjgtransport som er
betalbar i utlandet er den sterste bidragsyteren til tjenesteeksport (38% 1 2021).
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. Figur 5: Verdien av
Fastlandseksport av varer og tjenester. Indeksert fastlandseksport av varer og

utvikling 1990-2021. tjenester, 1990-2021. Indeksert,

1990=100
300

Kilde: SSB statistikkbanken, tabell
250 09189. Tallene for 2020 og 2021 er
forelopige
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transportmiddel-
fordelingen pa en annen méate enn hva som har vert vanlig i NTP-sammenheng, der serlig prognosene
for fremtidig transportvekst er svert ulik for de ulike transportformene. Allikevel er det de
transportformene som har lavest andeler av totalmarkedet som vokser mest, slik at dette gjor sma utslag
pa totalfordelingen. Figur 6 viser at sjotransporten er tilbake der den var i 1990 etter en svak gkning i
mellomtiden, jernbanetransport har gkt sin andel noe etter 2012 som folge av gkt temmereksport og
veitransporten har fatt redusert sin andel noe, primaert som falge av nedgang i papireksport. Kraftige
reduksjoner i treforedlingsindustrien i 2010-2012 medferte altsd mindre eksport av foredlet vare pa vei
og mer eksport av ravare pa jernbane. Sjetransporten opplevde i denne perioden ogsa et bortfall av
papireksport og ekt temmereksport og ogsé reduksjon i fiskeeksport. Eksport med fly har oppvist en
svert hay veksttakt de senere drene, noe som ikke kommer til sin rett ved en presentasjon som i figur 6,
da flytransportens andel av eksportmarkedet er svert lite. Utviklingen av flyfrakt blir neermere omtalt i
kapitlet om lakseeksport.

Figur 6: Transportformenes andeler av eksportmarkedet, 1990-2021

Kilde: SSB statistikkbanken, tabell
Transportformenes andeler av eksportmarkedet, 1990-2021 08812
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Vi har en rekke ganger tidligere papekt at ettersporselen etter godstransport er en «derived demand»,
den er avledet av produksjon, handel og forbruk. Transportutviklingen er derfor i all hovedsak bestemt
av omfang av og geografiske menstre for produksjon og handel. Hvis vi legger utviklingstrendene fra
perioden 1990-2021 og regjeringens mal om gkt eksport til grunn ogsé for perioden frem mot 2030, vil
altsa:

e Eksportvolum vokse i samme takt som eksportverdi for fastlands-Norge

e Vareeksport vokse pé linje med tjenesteeksport

e Transportmiddelfordelingen er i all hovedsak uforandret, men flyfrakt vokser vesentlig raskere
enn sjo-, vei- og jernbanetransport

Dette medforer at vi kan forvente at eksportvolumet for hver transportform skal vokse med 50% frem
mot 2030 for & innfri regjeringens eksportsatsning, men flyfrakt blir omtalt spesielt i forbindelse med
eksport av fersk sjomat.

Mandatet for denne utredningen omhandler primaert norsk eksport, og vi begrenser oss dermed i stor

grad til dette. Vi gar i de neste kapitlene gjennom viktige muligheter og utfordringer for de ulike
transportformene.
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3. Sjetransport

3.1. Markedsutvikling

Transportvolumene generelt utviser sveart stor grad av stabil vekst, seerlig gjelder dette
utenlandstransportene. Som figur 7 viser, utgjer olje- og gasseksporten fortsatt en dominerende andel av
volumene i samlet sjoverts eksport, mens fastlandseksport utviser den mest stabile veksten.

Figur 7: Godseksport pad sjo, 1990-2021
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Kilde: SSB statistikkbanken, tabell 08812.

Vi var interessert i & se om markedene for eksportvarene hadde endret seg over tid. Som figur 8
viser er det smé endringer det er snakk om.

Figur 8: Eksportvolum av tradisjonelle varer pd sjo pr verdensdel, 1990-2021
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Kilde: SSB statistikkbanken, tabell 08812.

I henhold til figur 8 har det altsé vert en svak ekning i eksport til Asia og Ser-Amerika som har kommet
pa bekostning av volumene til Europa og Nord-Amerika.

Fastlandseksport pa sjo til Europa domineres av transporter til Tyskland, Nederland, Storbritannia,
Danmark, Polen og Sverige. Over tid har det veert en tilbakegang serlig til Tyskland, men ogsa til
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Sverige, mens volumene til Nederland og Polen har gkt. Nederland har innenfor en rekke omrader
utviklet seg til et slags «Europas sentrallager», sa veksten skyldes nok ikke kun volumer som skal til
nederlandsk sluttforbruk, men at det tollmessig* ikke er mulig & folge dem videre.

Droyt 88% av fastlandseksporten pa sjo gikk altsa til Europa i 2021. Rundt 90% av Europa-eksporten
gikk til landene rundt Nord- og Ostersjobassenget. Det er altsd naerskipsfarten som er av storst
kvantitativ betydning for norske eksportvarer.

Figur 9: Eksportvolum av tradisjonelle varer pd sjo til viktige europeiske land, 1990-2021
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I henhold til skipsrapporteringssystemet SafeSeaNet var det i overkant av 83 700 avganger av godsskip
fra Norge 1 2021. Drayt 65 800 av disse skulle videre til innenriks destinasjon, altsa innenrikstransport,
mens snaut 18 000 skulle videre til utenriks destinasjon. Hvis vi med vért fokus pé fastlandseksport
holder olje- og gasstankere utenfor, sitter vi igjen med dreyt 14 000 skipsavganger til utlandet i 2021.
Mens starstedelen av sjetransportens volumer altsé er knyttet til utenrikshandelen, er den sterste andelen
av skipstrafikken (i antall seilaser) knyttet til innenriks handel.

4 Vare data er basert pd utenrikshandelsstatistikken til SSB, som har tollvesenets utforselsdeklarasjoner som kilde.
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Figur 10: Eksporttrafikk med godsskip fra Norge, basert pd AI1S’-data

Skipene som utfarte disse utgdende seilasene var administrert av skipsoperaterer® fra 53 ulike land, det
er altsd et betydelig internasjonalt innslag i dette markedet. Norskopererte skip utgjorde allikevel den
starste andelen her, med 51% av seilasene. De norske skipene i dette markedet er allikevel
gjennomgéende mindre enn gjennomsnittlig skipssterrelse i dette markedssegmentet, slik at de
norskopererte skipenes utseilte kapasitet (antall seilaser multiplisert med dedvekttonnasje) utgjorde
26% av totalen. Rundt 85% av seilasene var administrert av skipsoperaterer lokalisert rundt Nord- og
Ostersjobassenget (inkludert de norske), noe som tyder pd et tett integrert transportmarked i1 denne
regionen.

Vi har her vist at sjgtransportmarkedet for fastlandseksport har utvist en stabil vekst over flere tiar.
Kystverket har i samarbeid med DNV kartlagt de ulike delsegmentene av sjotransportmarkedet (vétbulk,
torrbulk samt stykkgods- og enhetslast) i fire rapporter, der vi ogsa har forsekt & studere
konkurranseflatene i disse delmarkedene. Vi finner at konkurransen er sterst der transporttilbudene er

5 Automatic Identification System, et system som bl a identifiserer skipenes posisjon.

¢ «Rederi» er et litt vanskelig begrep, fordi eierskap og drift av skipene kan vere fordelt mellom en rekke foretak.
Vi har benyttet opplysninger fra IHS Markit over hvor foretaket som har det daglige ansvaret for skipets
kommersielle drift er lokalisert («Operator country of domicile»). Vi mener dette er en bedre indikator pa
transportvirksomhetens nasjonalitet enn skipets flagg.
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likest, altsa at et rederi som transporterer stykkgods ferst og fremst konkurrerer med andre rederier som
transporterer stykkgods (norske og utenlandske), dernest er det konkurranse mellom stykkgodsrederier
og eksempelvis containerrederier (som tilbyr en alternativ transportlgsning). Flere eksempler kan vere
relevante her, men det kan vare grunn til 4 understreke at den ofte fremhevede konkurransen fra
veitransport pa ingen méte er den eneste konkurransen rederiene opplever. Vi viser at
sjotransportmarkedet vokser og at transportmiddelfordelingen er uendret, slik at hvis norske rederier
allikevel opplever at de taper eksportmarkedsandeler ma det i sa fall vere til utenlandske rederier og
ikke til veitransporten.

Vi gnsker ogsé a fremheve at sjotransport er Norges desidert sterste naringen innenfor tjenesteeksport:
38% av norske eksportinntekter i ikke-finansielle foretak kom fra sjetransport, som vist i figur 11.

Figur 11: Sjotransportens andel av tjenesteeksport

Tjenesteeksport, ikke-finansielle foretak

M Leigearbeid og reparasjonar
M Petroleumstenester
Byggje- og anleggstenaster
M Agenturhandel og provisjon
M Sjgtransporttenester
Luft- og landtransporttjenester

M Tenester tilknytt transport og reiseverksemd
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Kilde: SSB statistikkbanken, tabell 11519.

Fokus i denne rapporten er pa transportsektoren som tilrettelegger for gvrig eksportvekst, men
sjotransporten er altsd ogsé en betydelig eksporter i seg selv.

3.2. Teknologisk utvikling

Sjetransportens muligheter ligger altsa i at markedet vokser, en betydelig utfordring ligger i &
imgtekomme denne veksten samtidig som norske forpliktelser om utslippsreduksjoner av klimagasser
skal innfris. Enkelte innovasjonsforskere, som Freeman og Perez (1988), har lagt stor vekt pa at rikelig
tilgang pé rimelig energi har vert en viktig basis for de lange belgene i skonomisk utvikling (tekno-
okonomiske paradigmer). Den situasjonen vi star ovenfor né er derimot preget av at de alternative
energibarerne som er under utvikling har lavere energitetthet enn konvensjonelle drivstoff, de er dyrere
a fremstille, anvendelsen av dem innenfor skipsfart er fortsatt i liten grad prevet ut og tilgangen pa dem
er usikker. Opptak av nye drivstoff i skipsflaten er derfor fortsatt svaert begrenset, som presentert av
DNV (2022).

Figur 12 viser altsa at naer 95% av verdensflaten (malt i bruttotonn) fortsatt drives av konvensjonelle
drivstoff og at LNG utgjer det viktigste alternativet. For bestilte nybygg er innslaget av konvensjonelle
drivstoff betydelig redusert; det er fortsatt LNG som utgjer det viktigste alternativet. LNG slipper ut om
lag 25% mindre CO, enn konvensjonelt drivstoff, og utgjer dermed ingen nullutslippslesning. Videre
bestar LNG i hovedsak av metan, en sveert kraftig drivhusgass, slik at utslipp av uforbrent metan er
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sveert negativt. For de fleste LNG-skipene i norske farvann i dag, er reduksjonen i klimagassutslipp
ifolge Lindstad og Beo (2018) sveert liten. Batterielektrisk fremdrift har hittil veert forbeholdt mindre skip
som seiler korte distanser og har fast seilingsmenster, typisk riks- og fylkesveiferjene. Kraftig ekning 1
batterikapasitet synes allikevel & kunne muliggjore batteridrift i storre omfang’.

Figur 12: Nye drivstoffi global skipsflate.
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Kilde: DNV (2022).

DNV (2022) har videre estimert tidshorisonter for modenhet av nye energibaerere, inkludert mulige
lgsninger med karbonfangst og lagring om bord ved fortsatt bruk av fossile drivstoff.

Estimated ion timelines for energy converters, onboard CCS technologies, and corresponding safety Figur 13: Estimerte tidslinjer
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og forelapig umodne
energiberere. Videre kreves det at slike energiberere kan produseres i tilstrekkelige mengder og gjores
tilgjengelig. Allikevel kan det ifalge DNV (2022) gjares en rekke optimeringstiltak innenfor
operasjonsmenstre, hydrodynamikk og maskineffektivitet som kan redusere utslipp. Hastigheten har
stor innvirkning pé skipenes drivstofforbruk og dermed ogsé pé utslippene, og redusert seilingshastighet
synes & vere et tiltak om vurderes som et umiddelbart tiltak. DNV presenterer en sammenfatning av
tiltak for utslippsreduksjoner i skipsfarten:

7 Kystverket installerte 1 2016 en batteripakke pa 850 kWh pa sin arbeids- og beredskapsbat «OV Bekfjord» pa
937 bruttotonn. Innen 2026 ma batteripakken skiftes ut, og forelapige vurderinger viser at den gamle batteripakken
vil kunne erstattes av en ny batteripakke pd 6 MWh med omtrent samme vekt og volum. Dette vil utgjere en
syvdobling av effekten pa ti ar.
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Figur 14: Sammenfatning av klimagassreduserende tiltak

GHG emission-reduction potential of technologies that can contribute to shipping decarbonization

& &) 5) O,

LOGISTICS AND .
DIGITALIZATION HYDRODYMAMICS m ENERGY AFTER TREATMENT

Speed reduction Hull coating Machinery LNG, LPG Carbon capture
efficiency Biofuels and storage
Vessel utilization H"‘“'If“":“ improvements Electrification
optimization Wasteheat MEH'EII‘H‘:II
Vessel size Air lubrication Engine de-rating Ammonks
Battery hybridization Wind
Alternative routes Cleaning [t
Fuel cells Muclear

Kilde: DNV (2022)
I henhold til figur 14 kan skipsfarten oppné betydelige utslippsreduksjoner ved effektivisering og
anvendelse av kjente teknologier. Vi oppfatter det slik at dette er tiltak som né er i ferd med & innferes

som folge av en mulig innlemmelse av utenriks skipsfart i kvotehandelssystemet ETS (EU Emissions
Trading System), der ogsé kvoteprisutviklingen antyder at det kan bli kostbart & utsette klimatiltak.

Figur 15: Prisutvikling i det europeiske utslippskvotemarkedet

EUs kvotemarked: Pris for utslippskvoter som skal til oppgjer neste desember, i euro per tonn CO3.
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Kilde: Norsk klimastiftelse/Refinitiv

Dette er allikevel i stor grad teknologiuavhengige tiltak som kunne vaert implementert for lenge siden,
noe som understreker viktigheten av regulatoriske krav for & frembringe et gront skifte.

3.3. Barrierer mot flatefornyelse

DNV gjennomferte en studie av utfordringer knyttet til fornyelse av skipsflaten i 2018. Disse
utfordringene bestar i stor grad fortsatt, og vi gjengir hovedpunktene her. Studien fokuserte i stor grad
pa mindre terrlastskip med hey andel av sine operasjoner langs norskekysten. Det er her vi finner de
minste rederiene og de eldste skipene, sa det er sannsynligvis i dette markedssegmentet en finner de
storste utfordringene med overgangen til miljevennlige skip.
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Manglende ettersporsel i markedet og lav lonnsomhet for «gronney skip: Fa vareeiere etterspor
utslippsreduserende lgsninger i anbud eller stiller klima- og miljekrav. Vareeiere rapporterer at det er
vanskelig for enkeltakterer & stille krav nar de opererer i et internasjonalt marked. Ifelge noen vareeiere
er mangel pa utslippskrav fra myndigheter og/eller kunder arsaken til at de ikke ettersper
utslippsreduserende lgsninger i anbud.

Etter at en rekke produksjons- og markedsbetingelser er oppfylt for en produsent, er pris det primare
kriteriet ved innkjep av transport. Vareeierne erfarer at transport med lav- og nullutslipp skip har en
hgyere pris enn transport med konvensjonelle, eldre og ofte nedskrevne skip. Vareeierne er i liten grad
villig til & betale mer for slik transport, og vil normalt ikke velge disse lesningene hvis det gir betydelig
okning i kostnader. Arsakene er at denne merkostnaden reduserer vareeierens konkurransekraft og
lennsomhet, szerlig i internasjonale markeder. Rederiene far derfor i liten grad heyere charterrater eller
hoyere belegg som folge av investeringer i lav- og nullutslipp skip.

Lav investeringskapasitet hos rederiene: Narskipsfart og kystfart preges av lav og varierende
lennsomhet. Sterk konkurranse mellom mange sma selskaper, liten grad av konsolidering og
fragmenterte verdikjeder bidrar til dette. Dette medferer lav investeringskapasitet hos mange rederier.
En stor andel av eldre skip er allerede nedbetalt og er derfor rimelig & drifte for rederiene. Overgangen
fra eksisterende, eldre tonnasje til mer miljovennlige losninger krever store investeringer. Investering i
nye skip, bdde med og uten miljevennlig teknologi, har en betydelig hoyere kostnad sammenlignet med
a fortsette & bruke eksisterende tonnasje. Det er ogsa haye investeringer knyttet til ombygging av
eksisterende skip til mer energieffektive fremdriftslasninger. Selv ved bruk av de stetteordningene som
er tilgjengelig vil bade nye skip og ombygging medfere betydelige investeringskostnader for rederiene
og marginene er lave eller negative da det er liten betalingsvilje for grenne lgsninger. De gamle skipene
har begrenset gjenverende levealder, og de potensielle operasjonelle besparelsene over skipets
gjenverende levetid er da sjelden nok til & forsvare omfattende ombygginger. Dette forsinker en
markedspenetrasjon av moderne, gronne skip.

Kortvarige transportkontrakter fremheves ofte som en arsak til finansieringsutfordringer: Grunnet
fluktuasjoner i varemarkedene gnsker mange transportkjepere ikke & binde seg til langsiktige
transportavtaler, mens finansinstitusjonene vurderer langsiktig betalingsevne som grunnlag for lan.

Usikkerhet i forhold til pris og tilgjengelighet pd nye energibeerere: Aktuelle, alternative drivstoff i
maritim sektor er elektrisitet (batteri-hybridisering), biogass (LBG), biodiesel, hydrogen, LNG, metanol
og ammoniakk. De har til fellers at alle er dyrere & fremstille og har lavere energitetthet en fossile
drivstoff. Det er ogsa energikrevende & fremstille dem, s& anvendelsen medferer et betydelig energitap.
Prisene pa alternative drivstoff er avgjarende for om disse drivstoffene vil bli tatt i bruk. Rederier som
satset pd ren LNG-drift for noen ar siden, med bakgrunn i SECA-krav til svovelreduksjoner, gjorde
dette med erfaringsbasert kunnskap om at LNG hadde vert betydelig rimeligere enn marin diesel i sveert
mange ar. Disse rederiene har nd opplevd at LNG-prisene ble tidoblet fra 2020 til 2022, noe som skaper
usikkerhet om fremtidige driftskostnader. Usikkerhet knyttet til pris og tilgjengelighet pa nye
energibarere synes & medfore at det utvikles mer fleksible motorlgsninger (dual-/multifuel).
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Figur 16: Prisutvikling pa marint drivstoff (lavsvovel marin gassolje og LNG), 2018-2022. Rotterdam-priser.
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Kilde: Marine Bunker Exchange (MGO); Trading Economics (LNG)

DNV (2018) tegnet et dystert bilde av skipsfartens transformasjonsmuligheter. Vi ser né at en rekke
rederier er i ferd med & igangsette bygging av utslippsfrie skip. Dette er i hovedsak sterre rederier, og
tilskudd fra ENOVA ser ut til & vare en viktig fellesnevner for realisering. Det er allikevel kjent at
enkelte mindre rederier med basis i norsk kystfart ogsa er langt fremme med satsninger pa utslippsfrie
skip, ogsd med stotte fra ENOVA.

3.4. Viktigheten av et lokalt og tilgiengelig transporttilbud

Sjenere arealer har hoy ettersporsel. Serlig i de storre byene er det betydelig konkurranse om attraktive
sjenzre arealer, men uansett grad av sentralitet er det viktig & foreta arealdisponeringer som legger til
rette for geografisk naerhet mellom naeringsliv som bruker eller kan bruke sjotransport og tilbyderne av
sjetransporttjenester. Dette kan oppnas pa to mater, og begge er viktige og riktige:

v En stor andel av sjotransportvolumene lastes og losses hos store industriforetak med egen kai.
De har gjerne egne, private ISPS-terminaler og er altsé i mindre grad avhengige av de offentlige
havnene. Metallurgisk industri er en bransje der kombinasjonen av tilgang til store mengder
elektrisk kraft samt neerhet til et sjetransporttilbud utgjer viktig lokaliseringsbetingelser, men
ogsé andre virksomheter anser egen kai for & vare et viktig lokaliseringsfortrinn. Dette
medferer en narhet til sjotransporttilbudet som gjor at dette oppleves som tilgjengelig, og det
legges til rette for at bedrifter kan tilbys sjener lokalisering.

v’ Andre bedrifter som vil nytte seg av et sjotransporttilbud har kanskje ikke et transportvolum
som forsvarer 4 eie og drifte egen kai eller direkte skipsanlap. For disse vil det derfor vere
viktig at det gis anledning til lokalisering i eller i naerheten av de offentlige trafikkhavnene. I
mange av disse havnene er det en betydelig etablering av naringsliv i dag. Det er viktig at
varebearbeiding, altsd produksjonsaktiviteter, kan foregé i havnene slik at disse ikke reduseres
til «effektive logistikknutepunkt» for industriell aktivitet annensteds, men kan utgjere noder for
kommunenes naringsutvikling.

Vi viser et kartutsnitt fra Karmey, der Hydro Aluminium opererer pa en sjoner lokalisering med egen
(privat) ISPS8-terminal, mens Huseyterminalen til Karmsund Havn ligger like mot nord, og tilbyr
naeringsarealer med neer tilgang til sjetransporttilbudet til bedrifter som ensker & dra nytte av et felles
tilbud om lokalisering og sjetransporttilbud.

8 ISPS = International Ship and Port Facility Security Code, havneterminaler sikret mot uenskede hendelser
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Figur 17:

Privat ISPS-terminal
Offentlig 1SPS-terminal

Bedfler i Karmaund Hawn

Kilde:

IPER bedriftsregister; Kystinfo.no

Lokaliseringsvalg for store og sma virksomheter, eksempel fra Karmay

Naering

Omsetning og drift av fast eiendom

Industri

Faglig, vitenskapelig og teknisk tjenesteyting
Transport og lagring

Forretningsmessig tjenesteyting

Ukjent naering

Varehandel, reparasjon av motorvogner
Bygge- og anleggsvirksomhet

Finansierings- og forsikringsvirksomhet
Bergverksdrift og utvinning

Informasjon og kommunikasjon
Vannforsyning, avlgps- og renovasjonsvirksomhet
Totalsum

Antall bedrifter
30

Rl - R R RO

[
-
~

Oversiktene viser at det bedriftene opererer innenfor et bredt spekter av naringer. Ifelge de havnene vi
har snakket med, er det stor ettersparsel etter slike lokaliteter, og havnene prioriterer derfor bedrifter
med en virksomhet som inngér i en maritim verdiskapningssammenheng, enten pa vareeiersiden, pa

transportsiden eller som tilbydere av tilliggende tjenester.

Industribedriftenes behov for naerhet til sjetransporttilbudet ma altsé leses pé to ulike méter: Store
virksomheter med behov for egen kai ma fortsatt tilbys sjenar lokalisering, mens virksomheter med
mindre transportvolumer ma kunne tilbys lokaliteter i eller i naerhet av det offentlige havnetilbudet.
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4. Jernbanetransport

Figur 18: Det norske jernbanenettet. Det er grensekryssende trafikk til Sverige/EU fra Narvik over Ofotbanen, fra Trondelag
over Merdkerbanen, fra Ostlandsomrddet over Kongsvingerbanen og Ostfoldbanen.

Godstransport pé jernbane har fra 2020 til 2021 en gkning pa 12 prosent registrert gjennom alle
godsslag 1 brutto tonnkm, som er vekten av hele toget pé utkjert distanse og inkluderer blant annet
tomme temmertog i retur fra produsent for eksempel i Sverige. SSB angir nettolast (altsa ekskl. vekten
av vogner og lok) og angir en ekning i godstransporten pa 5 prosent, malt i tonnkm. Hittil i 2022 er det
en gkning pa om lag 7 prosent brutto tonnkm, i forhold til 2021. Det forventes en fortsatt ekning i 2023.

Pandemien har medfert okt pakkepost og volumvarer i kombigodssegmentet og ekning i eksport av
temmer- og flis pa bane. Det er i tillegg bedre rammebetingelser for godstrafikken, samtidig som
vareeiere og transporterer har satt baerekraft pa agendaen. Endrede kabotasjeregler har bidratt til
redusert konkurransekraft for utenlandsk veitransport innenlands. Samtidig gir en felles europeisk
sjdfermangel, storre etterspersel mot andre transportalternativer. Som Statistisk sentralbyras statistikker
viser, medferer disse endringene forelepig ingen reduksjon, men fortsatt sterk gkning i transport med
utenlandske lastebiler og kabotasjekjoring i Norge (t.o.m. &r 2021), se kapittel 5.5. Miljekrav og EUs
nye mobilitetsstrategi gir gkt fokus pé jernbanetransport som et valg for beerekraftig godstransport.
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Figur 19: Transportutviklingen av kombinerte transporter pd bane, brutto tonnkilometer. (Bane NOR)
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Utviklingen i markedet og om den positive trenden vil fortsette kartlegges kontinuerlig. Trendbrudd er
okte energipriser og gkte infrastrukturavgifter (fra 2024). Den sterste begrensningen i dag er imidlertid
kapasitet pa jernbanenettet. Det sekes 1 dag om flere ruteleier enn det er plass til for kombitransporten
og flere togstrekninger der person- og godstrafikken pd samme jernbanestrekning er erklart
overbelastet, altsd at kapasitetstaket i de mest attraktive delene av driftsdegnet er nadd.

En kartlegging av markedene for systemtransport og vognlast viser at gkt teammereksport pé jernbane i
stor grad er avhengig av avvirkningsvolumet skognaringen planlegger for opp mot innenlands-
ettersporselen. For teammertransport og annen systemtransport er det sterre fleksibilitet med hensyn til
transporttidspunkt pa jernbanenettet. Kartleggingen viser at dette markedet har potensial for videre
vekst, der dagens infrastruktur kan handtere veksten.

En sentral togoperater for kombinerte transporter har besluttet & avvikle sin virksomhet i Norge i forste
kvartal 2023. Avviklingen begrunnes med at driftskostnadene de siste arene har gkt mer enn inntektene
pa grunn av gkte produksjonskostnader knyttet til ugunstig kapasitetstildeling pé jernbanenettet,
merkostnader pa grunn av arbeid pa bade linjefremfering- og i terminaler, samt gkte stram- og
dieselkostnader. I 2023 vil en del av eksisterende ruteleier tas over av annen togoperator.

4.1. Godsstrategien 2019

Godsstrategien ligger til grunn for anbefalingene i NTP 2022-2033. Godsstrategien fra 2019 har tre
satsingsomrader:

o Infrastruktur: Effektive terminaler og ekte toglengder

¢ Innovasjon og teknologi: Effektivisering av driften, tilpassing til fremtidige logistikkrav, og
alternativer til infrastrukturtiltak

e Rammebetingelser: Kompensasjon for gkte infrastrukturavgifter og prioritering mellom
togkategoriene

Godsstrategien vurderer hvordan godstogselskapene gis mulighet til a redusere enhetskostnadene.
Strategien angir hvordan toglengden kan optimaliseres pa de enkelte strekningene.

Innenlands togstrekninger:

e Bergensbanen tilrettelegges for minimum 600 meter lange tog, helst opp mot 620 meter for &
utnytte trekkraften i moderne seksakslede lok.
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e Dovrebanen tilrettelegges for minimum 600 meter lange tog, helst inntil 650 meter for & utnytte
trekkraften i moderne seksakslede lok.

e Pa Nordlandsbanen kjeres det i dag godstog med om lag 600 meters lengde til Mo i Rana. En
videre gkning av toglengden er lite hensiktsmessig pga. okt behov for trekkraft, hvilket vil kreve
betydelige infrastrukturtiltak. @kning av kapasitet og effektivitet pa strekningen vil derfor forst
og fremst omfatte raskere fremfering pa strekningene med tett toggang, samt flere ruteleier for
godstog.

e Sorlandsbanen har sterk konkurranse fra veitransporten. Analysene viser at lengre tog er et lite
lennsomt grep, og dagens toglengde pa minimum 450 meter anbefales opprettholdt. Det ses
imidlertid pa hvordan man kan redusere fremforingstid for godstogene slik at man far mulighet
til materiellturnering raskere, noe som vil redusere enhetskostnad pé strekningen betydelig, og
dermed oke konkurransekraften.

Grensekryssende strekninger vurdert i godsstrategien 2019:

e P& Kongsvingerbanen og Ofotbanen ber det tilrettelegges for transport med 740 meter lange
kombitog.

e Pa Ostfoldbanen anbefales det at det tilrettelegges for godstoglengder pa 740 meter lange
kombitog.

4.2. Gronn godstransport

Jernbanedirektoratet har i oppdrag & gjennomfere en konseptvalgutredning for reduserte klimagasser pa
jernbane. Selv om rundt 80 prosent av togtrafikken drives elektrisk, er det fortsatt deler av
jernbanenettet som ikke er elektrifisert. Dette gjelder i hovedsak Nordlandsbanen, Regrosbanen,
Raumabanen og Solerbanen. I tillegg kommer en rekke sidespor og terminalomréder, foruten alle
vedlikeholdsmaskinene pé sporet. Utredningen vil omfatte bade strekninger som ikke har elektrisk drift,
og kjeretay som bruker diesel.

Konseptvalgutredningen skal utrede ulike muligheter for reduksjon av klimagassutslippene. Der skal
elektrisk drift, batteridrift, hybriddrift og hydrogendrift vurderes opp mot dagens driftsform.
Vurderingene vil omfatte bade kostnader, fordeler og ulemper ved ulike driftsformer, samt en vurdering
av behovet for ombygging eller utskifting av kjeretoy og maskiner pa sporet.
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4.3. Gronne godsterminaler

Figur 20: Alnabru godsterminal i Oslo

Alnabru godsterminal:

Prosjektet Alnabru fase II (Jernbanedirektoratet, 2019) utredet hvordan terminalens kapasitet og
driftseffektivitet kan ekes. Her anbefales en trinnvis utbygging til en kapasitet pd 912 000 TEU per ar i
2060, gitt tilnermet dagens degn- og lastebererfordeling.

De siste drene har det vaert stor vekst i bruk av semihengere, noe som gjer at lagringskapasitet spesielt
for slike lastbaerere ma okes framover.

Bergen godsterminal:

Modernisering av Nygardstangen godsterminal ferdigstilles innen 2025. Terminalen kan handtere
bortimot 100 prosent mer gods enn i dag. Nar terminalen er ferdig utbygd, vil det ikke veere
Nygardstangen som begrenser kapasiteten pa godstransporten mellom Oslo og Bergen, men flaskehalser
pa strekningen for evrig.

Trondheim godsterminal:
Det er utredet samlokalisering av bil/bane-terminalvirksomheten til Heggstadmoen. Og det er oversendt
anbefaling til Samferdselsdepartementet for videre arbeid/planlegging.

Narvik godsterminal:
Terminalen er under ombygging, som vil gi 50 prosent ekt kapasitet og bedre mulighet til handtering av
samtidighet for flere togstammer. Dette ferdigstilles i 2022.

De siste arene har det veert stor vekst i bruk av semihengere, noe som gjer at lagringskapasitet for slike
lastbaerere framover ma ekes slik at mer gods kan gé pé bane.

Hosten 2022 utarbeider Bane NOR sin godsstrategi, for & legge foringer for bruken av effektpakkene for
gods. Mange aktarer i bransjen er intervjuet — togselskaper, samlastere, vareeiere og industriakterer.
Akterene papeker at gkt driftsstabilitet er det sterste behovet framover, og i stor grad viktigere enn
prisen pa selve framferingen.

Enkelte samlastere legger en majoritet av sitt gods pé bane forst, resterende pa veitransport der
driftsstabiliteten pé bane er for dérlig eller at fremforingstiden er for lang til & ivareta lovet
fremforingstid. P4 denne méten bidrar de til lavere utslipp for sin bedrift, er mindre utsatt for ekte
drivstoffpriser og leser samtidig problemet med mangel pa sjaferer til sine veitransporter.
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Bane NOR har fokus pa «Grenne terminaler», som benytter elektrifisert lafteutstyr, skiftevirksomheten
blir grennere, og det tilrettelegges for ladepunkter for el-lastebiler. Det gir vareeiere muligheten til
“helgrenn” transport- og verdikjede.

4.4. Rammebetingelser for godstransport 2022

Jernbanedirektoratet har pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet gjennom tildelingsbrev for 2022
utarbeidet et kunnskapsgrunnlag for rammebetingelsene for godstransport pa bane med tiltaksforslag for
a bedre rammevilkérene.

Det har veert gjennomfert verksted med godsnaringen hvor det ble papekt at hovedutfordringen er
kapasiteten pa jernbanenettet er for lav, men det er ogsa en utfordring at kostnadene gker. Det onskes i
tillegg mer forutsigbarhet i rammevilkérene.

Det har lenge veert et uttalt mal & overfere mer gods fra vei til bane og sje. I Riksrevisjonens rapport fra
2018 konkluderes det med at méalet om overforing ikke er nddd, og at det er gjennomfert fa tiltak for &
styrke konkurranseevnen til godstransport pa jernbanen (Riksrevisjonen, 2018). Tradisjonelt har det &
styrke konkurranseevnen for gods pd bane handlet om tiltak i infrastrukturen for & legge til rette for mer
gods pé bane.

I senere ér har det veert storre fokus pa andre virkemidler, som for eksempel justert brukerbetaling og
direkteoverforinger ved avvik i infrastrukturen. Samtidig har det veert endringer i
konkurransesituasjonen. Nér kostnaden ved veibruk reduseres, pd grunn av raskere framfering, okt
forutsigbarhet i godsleveranser, nok kapasitet/lite tid i ke og mer last per lastebil, blir det mindre
attraktivt & bruke jernbane fremfor vei. Samtidig pagar en stadig tilrettelegging for naeringsvirksomhet
langs hovedveinettet, der der-til-der-transporter for gods ofte er resultatet.

4.5. Beskrivelse av den okonomiske sitnasjonen i godsnearingen pa bane

Lonnsomheten til togoperaterene har vaert svak, og tilbudet i markedet ble som folge av dette redusert i
2018. I arene 2019/2020 har det vert en gkende interesse for barekraftige transporter hos vareeiere,
transporterer og konsumenter. Dette har blitt ytterligere forsterket under pandemien. I 2020 startet det et
nytt togpar pa4 Nordlandsbanen og ble aret etter fulgt opp med nok et togpar, noe som ogsa forte til
heyere oppmerksomhet om godstransport pa jernbane. I tillegg startet en ny togoperater med
godstransporter mellom Oslo og Andalsnes i april 2021.

Kapasitet pa jernbanenettet er en knapp faktor, og situasjonen i dag er at ettersperselen etter ruteleier er
storre enn jernbanenettet er dimensjonert for pa enkelte strekninger.

Problembeskrivelsen viser at manglende kapasitet er det storste problemet for neringen og derfor
prioriteres tiltak som har kapasitetsekende effekt. For & unngé en «kompensasjonsavhengighet» ber
stottemidlene rettes inn mot investeringer og utvikling av transportsystemet.

Samtidig kan lennsomhetsutfordringene vare en barriere for videreutvikling av jernbanetransporten,
forst og fremst innenfor kombitrafikken hvor mulighetene for overferingseffekt fra vei til bane er mest
relevant. Det er derfor et kortsiktig behov for fortsatt kompensasjon innenfor kombitrafikken, pa stotte
til investeringer og/eller malrettede infrastrukturtiltak.

Dersom offentlige tilskudd skal viderefores, ber dette samles under én ordning for & holde
transaksjonskostnadene nede, og de ber veere midlertidige.
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Rapporten for rammebetingelser for godstransport anbefaler:

e En optimalisering og videre planlegging av effektpakker for gods som er planlagt for oppstart i
forste seksarsperiode av NTP 2022-2033,

e Som del av arbeidet med NTP 2025-2036, vurdere ytterligere tiltak for gods, herunder en egen
effektpakke for mindre investeringstiltak for gods.

e Vurdere endringer i ruteleieprioriteringene.

Jernbanedirektoratet anbefaler viderefering av miljestetteordningen i sin ndvaerende form for 2022 og
2023, med en oppdatert evaluering av miljostetteordningen som videre forutsetning.

Anbefalingene i godsstrategien 2019 og utredningen pa rammebetingelser for godstransport 2022, ber
suppleres med ekt fokus pé tre overordnede behov for endringer og forbedringer i godstransporten pé
jernbane i kort- og mellomlangsikt:

e Et mer palitelig transportsystem
e Raskere transporter pa kveld/natt
e Et mer fleksibelt og bedre operativt dynamisk trafikkstyrt, koordinert jernbanenett

4.0.  Industristeders godstransport, muligheter og flaskehalser

Merékerbanen er i ferd med a bli elektrifisert (ferdigstilles i 2024). Det er industrielle og
naringsmessige interesser pa begge sider av grensen for oppstart av godstransport pa strekningen, og
tilstotende banestrekninger. Merakerbanen, knytter Midt-Norge og Midt-Sverige sammen med
barekraftig og miljgvennlig infrastruktur og transporttilbud pa bane. Dette gjelder ogsa for industri
langs Nordlandsbanen. Det ber tilrettelegges for 600-650 meter lange tog.

A etablere et mer robust og semlest nettverk vil kunne legge forholdene bedre til rette for industriers
eksport til utlandet. Tilsvinger og andre tiltak for & redusere fremferingstid pd Rerosbanen og
Solarbanen er eksempler pé dette, slik at banetransport til utlandet blir et mer attraktivt alternativ.
Samtidig bedres redundans til Hovedbanen gjennom omkjeringsalternativ ved arbeider og operative
avvik. Det er tidligere vurdert som ikke samfunnsgkonomisk lennsomt, men gkt etterspersel etter
godstransport pé jernbane kan endre den samfunnsekonomiske lennsomheten.

Nasjonal godsmodell (NGM) viser antatt utvikling av transportvolumer og vareverdi for godstransport i
2030 pa det norske jernbanenettet med grensekryssende godstrafikk til Sverige/EU.
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Figur 21: Transportvolumer pa jernbanenettet med grensekryssende jernbaneforbindelser

Antall tonn pé bane (2030)

Kiide: NGM

Under 10 000 tonn/ar

4 mill. tonn/dr

Over 8 mill. tonn/ar

Nareonsult ¢

Figur 22: Vareverdier pd jernbanenettet med grensekryssende jernbaneforbindelser

Vareverdi pa bane (2030)

Kiide: NGM

Under 1 mrd. krf&r
100 mrd kr/dr

Ower 200 mrd. kr/dr

Nareonsult ¢

4.7. Febmarnbelt-forbindelsen, virkemidler for overforing av godstransport til bane og sjo

Fehmarnbelt-forbindelsen gir om lag en time raskere togforbindelse mellom Ser-Sverige (Malmg) og
Tyskland. Dette vil tilrettelegge for at mer gods kan ga pa bane mellom Syd-Europa og Norge.

I forste omgang er det flaskehalser i Hamburg og Malmg i forhold til & sette opp trafikk pad Fehmarnbelt.
Naér disse er lost opp vil det kunne komme okt trafikk over @stfoldbanen inn til Norge. Ostfoldbanen har
sine begrensninger i form av mangel pa kryssingsspor for godstoglengde 740m, og lav
gjennomsnittshastighet. Det finnes imidlertid noe mulighet for & gke frekvens basert pa korte tog.
Terminal pa Alnabru ma kunne motta gkte volumer — dette kan ogsa potensielt bli en flaskehals. Det
pagér et arbeid for & kartlegge hvor mye mer okt godstrafikk @Ostfoldbanen kan handtere i tiden
framover. Det er enna ikke dedikerte midler til & bygge ut for okt godstrafikk pé strekningen. Nér det
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gjelder gkning i eksportgods, vil det sannsynligvis veere mulig i & fylle opp returkapasitet pa
eksisterende avganger pa Ostfoldbanen, siden retningsbalansen er skjev.

TQI og Sitma rapport fra 2019 Nordiske virkemidler for overforing av godstransport fra vei til sjo og
bane ser pa ulike virkemidler for godsoverfering, herunder ogsé dpningen av Fehmarnbelt!!). Rapporten
ser 1 hovedsak pa virkningene for import, da det er retningsubalanse mellom import og eksport med
lastebiler til Norge, som medferer at import er kapasitetsdimensjonerende for transportplanleggere.
Denne rapporten viser simuleringer som demonstrerer at Fehmarnbelt ikke vil gi noen godsoverfering
bort fra vei. Derimot viser simuleringene en overforing fra sjo til vei og bane, som isolert sett bidrar til
en liten gkning i CO,-utslipp i norsk godstransport.

En av arsakene som kommer frem av rapporten er at mye av importen kommer fra sentrallagre i Sor-
Sverige, og at dette medferer at konkurransefortrinnet til jernbane blir mindre pa grunn av relativt korte
avstander. Videre har sjotransporten hatt en mye mer positiv utvikling i importvolumene de siste ti
arene. Import med skip har gkt fra importmarkeder som Sverige, Danmark, Baltikum og Benelux.

Mer sammensatt virkemiddelbruk vil derimot kunne bidra til sterre overferinger til jernbane. I mer
sammensatte tiltaksscenarioer er bruttonytten av kombinasjoner av tiltak betydelig. I simuleringene er
det imidlertid ikke sett pa en sammensetning av scenarioene hvor man inkluderer virkemiddelbruk, som
godsstatteordninger og gkte veibruksavgifter i samradd med &pningen av Fehmarnbelt. Det er derfor
rimelig & konkludere med at det, av disse simuleringene, ikke vil vare noen stor overferingsgevinst til
jernbane som folge av Fehmarnbelt isolert sett.

Anbefalingene i godsstrategien 2019 og utredningen pé rammebetingelser for godstransport 2022, ber
suppleres med gkt fokus pa tre overordnede behov for endringer og forbedringer i godstransporten pa
jernbane pa kort- og mellomlangsikt:

e FEt mer palitelig transportsystem (faerre kanselleringer og faerre lange forsinkelser)
e Raskere transporter pa kveld/natt
e Mer fleksibel og operativ godstrafikkstyrt togfremfering

@vrige mal for gkt kvalitet av godstransportene pa bane:

e Kortere transporttider, pa tidspunkter med fzrre reisende i persontrafikken

e Redusert sérbarhet i transportsystemet, med vekt pa samfunnskritiske og beredskapskritiske
transportkorridorer

e Tilrettelegging for gkt kapasitet gjennom lengre godstog

e Tilrettelegging av kombiterminalene for & handtere veksten i partigods (semihengere)

o Tilrettelegging av gkt kapasitet for kombigods og prosjektlast pa banenettet.

e For industrien med prosjektlast tydeliggjores strategien for arealer til systemtog og til andre
spesialiserte transporter pa bane
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5. Veitransport

Veinettet frakter store verdier og tidssensitive leveranser

Store verdier fraktes pa veinettet, som figur 24, Error! Reference source not found. og vedlegg 1 og 2
viser. Da pandemien stengte ned landet, gkte ettersperselen etter godstransport — i ferste halvar av 2022
var lastebiltrafikken over 12 prosent hoyere enn i forste halvdr av 2019 (figur 23). Riksveinettet er
sentralt for den regionale og nasjonale verdiskapningen og for & na regjeringens mal om gkt eksport. Sa
er det viktig & huske at pa nesten alle deler av veinettet, er lokaltransporten sterre enn regional- og
langtransporten. Dette er fordi de fleste veitransportene er korte og en del av dagliglivet, handelen og
produksjonen lokalt. Rv. 3 gjennom @sterdalen og rv. 52 gjennom Hemsedal er hovedlgsningen for
veitransport mellom Oslo og Trondheim og Bergen, slik E18 er for Stavanger. Noen regioner kan ha et
potensial for gkt verdiskapning og eksport som Bergen—Haugesund—Stavanger og Oslo—Gjevik, som
raskere og mer forutsigbar transport
kanskje kan bidra til 4 utlese.
Grunnet faerre folk og lavere
naringstetthet, har korridorene i nord
og nordvest lavere samlede verdier
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Figur 23: Utvikling i trafikkarbeid med
lastebil, mill. km. i arene 2019 til 2022
Statistisk sentralbyrds statistikk 03650.
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Kundene forventer seg mer innsikt, bedre koordinering og rettidig og relevant varsling

De mer enn 90 000 km med offentlig vei i Norge har blitt bygd og utbedret over lang tid, og store deler
av dagens infrastruktur er ikke bygd etter dagens standard. Veitrafikksystemet er et apent og fritt
tilgjengelig tilbud som i betydelig mindre grad er styrt enn bane og luft, og systemet handterer betydelig
starre trafikkmengder og trafikkbevegelser mellom mange flere avsender- og mottakssteder. Gjennom
programmet Forutsigbar fremkommelighet har Statens vegvesen sammen med veiens storkunder
identifisert muligheter for & forenkle reisehverdagen for naeringslivet.

o Koordinering: Kundene ettersper fokus pa alternative trafikkavviklingslgsninger nar en vei
stenges eller kapasiteten reduseres. De er for eksempel kritiske til at tiltak gjennomferes pa
hovedruten og alternative ruter samtidig og ukoordinert. Dette skaper spesielt store
konsekvenser pa kvelds- og nattestid da det er lengre stengninger og tungtransporten stér for en
stor andel av trafikkvolumet. Forsinkelser utfordrer planlagt kjere- og hviletid.

e Varsling: Bade yrkessjaforene og transporterene opplever det som utfordrende & planlegge
kjererute da vesentlig informasjon om planlagt veiarbeid ikke er tilgjengelig, samt at
informasjon som er tilgjengelig har for lavt presisjonsniva. Det er krevende & finne frem til
relevant informasjon for ruten og holde seg oppdatert underveis, og informasjon fra Statens
vegvesen kommer i mange tilfeller for sent. Kundene ettersper prognoser for stengning, dpning,
kolonne, ka/forsinkelser og utfordrende kjereforhold, og de ensker a bli varslet fremfor & sgke
opp informasjonen selv.

o Insentiver for okt oppetid: Sarlig det eksportrettede naeringslivet er avhengige av
forutsigbarheten for krevende og varutsatte strekninger. De opplever at fjelloverganger stenges
for ofte og for lenge, og at det er for svak koordinering. Sterkere insentiver rettet mot
entreprengrene ettersporres slik at disse gjor flere tiltak for & holde veien mer &pen. Kundene
etterspar ogsé sterkere insentiver slik at entreprenerene reduserer trafikkforstyrrelsene og
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stengningstiden. Fra Statens vegvesen ettersperres mer styring og koordinering av tilstatende
arbeider, ferjer o.l. og bedre/strammere planlegging. Se stengningstimer i vedlegg 3.

e Digital informasjon: Kundene ettersper mer digital informasjon i sanntid. Tilbudet av
eksisterende digitale installasjoner (som webkamera, vindmalere og infotavler) er for lite og for
ofte ute av drift til & dekke behovet pé et s& veerutsatt veinett med s& mange bratte stigninger og
trange tunneler.

e Investeringer og utbedringer: De peker pd utfordringer ved infrastrukturen og veier som ikke
er tilstrekkelig dimensjonert for store kjoretoy. Kundene ettersper oppgraderinger gjennom
investerings- og utbedringstiltak som er viktige for forutsigbar fremkommelighet og okt
konkurransekraft for naeringslivet.

Sentrale akterer pa utsatte deler av veinettet ensker gkt samarbeid med Statens vegvesen. 70% av
uforutsigbarheten over fjellovergangene skyltes uver (i gjennomsnitt over siste 5 ar). Fjellovergangene
med storst tap for naeringslivet er rv. 15 over Strynefjellet, E10 over Bjemfjell og E6 over Saltfjellet.
Sterste tap sammenfaller alts& ikke med sterste volumer.

Figur 24: Godsvolum, Nasjonal godstransportmodell, referanse 2030.
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Figur 25 Godsverdier, Nasjonal godstransportmodell, referanse 2030
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Rask innfasing av sikkerhets- og miljeteknologi — en fordel Norge har

Figur 26: Trafikkarbeidet fordelt pa alder pa lastebiler og

trekkvogner

10-14 é‘l
Kilde: SSB statistikkbanken, tabell 12575 6%
Godstransporten pd vei utfores med nye .04 Ar
lastebiler — 64% av trafikkarbeidet er lastebiler 52? o < oar
nyere enn 5 ar, og over 90% utferes av biler 10-14 &r
nyere enn 10 &r, se figur 26. Dette er en fordel 0-24r ® 15 4r og eldre

Norge har som kan gi rask innfasing av o

effektiviseringer og sikkerhets- og
miljeteknologi.

5.1. Okt konkurransekraft for neringslivet

Raskere fremfering bidrar til ekt konkurransekraft for neeringslivet

Raskere fremforing utgjer ofte hoveddelen av nytten i veiprosjekter. Gjennom de siste NTP-periodene
er riksveikorridorene utbedret, og det vises bade i form av kortere avstander og heyere hastighet. De
storste reisetidsbesparelsene er registrert i korridorene 3 og 6 mellom Jaren, Agder, Oslo og
Trendelag/Mere og Romsdal, se tabell 1. I alle korridorene under ett er gjennomsnittlig reisetid 10 timer
og 19 minutter lavere enn for 13 &r siden (og hele 16 timer og 46 min lavere ifelge google.no/maps).
Tunge kjoretayer har fartssperre og holder generelt noe lavere hastighet enn gjennomsnittet. I tillegg til
heyere standard som gir hgyere hastighet, har korridorene 1 til 8 (unntatt 4) til sammen blitt 179 km
kortere, til nytte for alle trafikanter. Fortsatt satsing pa rask og forutsigbar transport i alle
hovedkorridorene er et av de viktigste tiltakene for malet om en enklere reisehverdag og okt
konkurransekraft for neringslivet.
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Tabell 1: Endringer i reisetid (vegvesen.no/trafikk) mellom dar 2009 og 2022 og i avstand mellom ar 2006 og 2022.

Reisetider, endring 2009-2022 Minutter ~ %-vis Avstander, endring 2006-2022 Km  %-vis
Samlet spart tid 619 9y, Samletinnkortet avstand’ 179 4%
Korridorene 1 og 2: E6 Oslo-Svinesund Korridorene 1 og 2: E6 Oslo- 8 4%
og E18 Oslo-@rje 14 8 % Svinesund og E18 Oslo-@rje

Korridor 3: E18/E39 Oslo-Stavanger 71 139, Korridor 3: E18/E39 Oslo-Stavanger 21 4%
Korridor 4: E39/fv651 Stavanger- Korridor 4: E39 Stavanger- M1 14 %
Trondheim?) 54 5% Trondheim?

Korridor 5: E6/E16 Oslo-Bergen 33 79, Korridor 5: E16 Sandvika-Bergen 11 2%
Korridor 5: E6/E16/rv 52 Oslo-Bergen 51 109 Korridor 5: rv 52 Hanefoss-Borlaug 23 1%
Korridor 5: E18/E134 Oslo-Haugesund 44 109 Korr.5: E134 Drammen-Haugesund 14 3%
Korridor 6: E6 Oslo-Trondheim 69 14 %, Korridor 6: E6 Oslo-Trondheim 16 3%
Korridor 6: E6/rv 3 Oslo-Trondheim 54 129,  Korridor 6: rv3 Kolomoen-Ulsberg 2 1%
Korridor 6: E6/E136 Oslo-Alesund 78 159 Korridor 6: E136 Dombas-Alesund 15 7%
Korridor 7: E6/rv 80 Trondheim-Bode 62 99, Korridor 7: E6/rv 80 Trondheim-Bodg 14 2%
Korridor 8: E6/E8/rv 80 Bodg-Tromsg 44 g9, Korridor 8: EG/E8 Fauske-Tromsg 26 5%
Korr. 8: E6/E8/rv 92 Tromsg-Kirkenes 45 59, Korridor 8: E6 Nordkjosbotn-Kirkenes 30 3%

Kilde: For 2022, reisetid: vegvesen.no/trafikk og avstand google.no/maps). Historiske data: Stamveisutredningene fra 2006 og 2011
(vegvesen.no/visveg). 1) Sum ekskl. korridor 4. 2) Ferjeavlesninger bidrar til kortere reisetid, men kan samtidig medfere lengre kjoreavstand
som for korridor 4.

Mer last per kjoretey bidrar til ekt konkurransekraft for nzeringslivet

Hver lastebil utferer dobbelt s& mye av transportarbeidet i &r 2021 som 1 &r 2000. Mens transport-
arbeidet har okt med 68%, har lastebilflaten blitt redusert med 8% (figur 27). Apning for 10 tonn
aksellast, 60 tonns-veinettet, 25,25 m lange modulvogntog og n4, testing av 72 tonns temmervogntog
gjor det mulig & frakte mer last i hver bil og dermed levere et gkende transportarbeid (tonnkm) uten en
tilsvarende ekning i trafikkarbeid (kjerte km), utslipp knyttet til transport og produksjon av kjeretay og
kapitalbinding i kjeretoyflaten.

Godt konstruerte veier handterer disse lengre og tyngre kjoretoyene, men vi har registrert gkt slitasje’ pa
veinett som ikke er bygd etter dagens standard, og dette er serlig merkbart i telelesningen. Likevel, for &
bidra til mélet om en enklere reisehverdag og ekt konkurransekraft for neringslivet er det helt sentralt at
alle veieiere utvikler og dpner viktige veier i trdd med den nasjonale godsstrategien.

Figur 27: Utviklingen i transportarbeid per lastebil i Norge fra ar 2000 til ar 2021
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Kilde: SSB statistikkbanken, tabell 01960 og 08478

9 Statens vegvesen rapport nr. 804 Belastningsforsek — sammenligning av vegslitasje
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Alle de atte riksveikorridorene er apnet for 25,25 m lange og 60 tonn tunge kjeretay (2 E6-bruer pa
Storslett i Nord-Troms er kun &pnet for 50 tonn). Unntatt fra dette er E6 i Nordland mellom Fauske og
Narvik, hvor standarden er for lav badde gjennom tunnelene mellom Megérd og Mersvikbotn, gjennom
Ulsvéagskaret og strekningsvis mellom Efjord og Narvik. Selv om transportavstanden er kortest gjennom
Norge, foretrekker mange ruter gjennom Sverige, enten den raskeste over E10 Bjornfjell og rv. 25 Trysil
som figur 28 viser, eller de noe lengre rutene med hoyere standard som E4 og E45 kombinert med E10
over Bjernfjell og E16 over Kongsvinger.

Stormyra Oy

Figur 28: Reisetider mellom Narvik (kryss E6/E10) og Oslo. Kilde:

google.no/maps

|'Jrl

Potensial for ekning av modulvogntognettet =19 121 min VA
98% av riksveinettet og 23% av fylkesveinettet &pnet for 7 2%
modulvogntog type 1 og 2 (per november 2022). Imidlertid

er hele 76% av fylkesveinettet &pnet for 24 m lange
temmervogntog (som har likt krav til sporing som
modulvogntog type 1 og 2) — altsé over 23 000 km mer. _
Dette kan indikere et potensial for 4 utvide i
modulvogntognettet mye med sma midler, serlig i fylker R
som Innlandet, Viken og Trondelag, se figur 29. Ytterligere Norge
tilrettelegging for mer last per kjoretay er et av tiltakene som )
er effektivt for alle NTP-mélene samtidig.

¢ Stockholm
@

Figur 29 Fylkesfordelt oversikt over fylkesveier dpnet for 24 m lange
tommervogntog og modulvogntog av type 1 og 2

Potensial for 23 000 km st@rre modulvogntognett?

Fv apnet kun for 24 m tgmmer m Fv dpnet for tammer- og modulvogntog type 1 og 2

INNLAND  TR@NDEL VIKEN NORDLA V.F. & AGDER M. & TR. & VESTLAN ROGALA
ET AG ND TELEM. ROMSD. FINNM. D ND

Fa biler i hovedkorridorene kjorer med maksimal vekt

De fleste lastebiler pa hovedveinettet far ikke utnyttet maksimalt tillatt vekt, enten fordi bilen er fullastet
volummessig, fordi det ikke er nok last tilgjengelig for bilen sendes avgérde eller fordi bilen er veid
under reposisjonering mellom to turer. Veiing av 400 000 vogntog, semitrailere og modulvogntog over
7 av Statens vegvesens WIM-system (weighing-in-motion) viser at under 10% (37 500) hadde mer enn
90% utnyttelse av tillatt vekt. Modulvogntog utgjorde kun 1,4% av lastebilene og hadde gjennomsnittlig
lavest vektutnyttelse (figur 30).

Dette understotter to konklusjoner; bade at mange sannsynligvis ikke vil kunne utnytte seg av
liberalisering av tillatte totalvekter og lengder, men samtidig at konsekvensen for veinettet av ytterligere
liberalisering ikke er sa stor, i og med at det er fa kjoretoy som i praksis vil kunne utnytte endringen.
Det er grunn til & anta at massetransportene som utgjer 40% av tonnmengden pa vei, i mindre grad
fanges opp langs hovedkorridorene og i starre grad utnytter tillatt totalvekt.
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Figur 30: Utnyttelse av tillatt lastvekt
registrert over Statens vegvesens WIM system
mellom august og oktober 2021
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5.2. Teknologi bidrar til okt konkurransekraft for naringslivet

Tre strategiske retninger er valgt i Statens vegvesens virksomhetsstrategi; heldigitalisert verdikjede for
vei, fremtidens digitale vei og digitale kundetjenester. Til godstransporterene tilbyr Statens vegvesen en
digital ruteplanlegger og appen «Vegvesen trafikk» for & gjore reisen enklere for sjaferene. Her vil
alternative ruter apnet for ulik vekt, lengde og heyde vises. For & kunne tilby slike og andre typer
tjenester, md data om infrastruktur, forhold og trafikk vaere tilgjengelig og oppdatert. I programmet
Digital drivkraft jobber Statens vegvesen med & utvikle Nasjonal veidatabank tilpasset de tre strategiske
retningene.

Effekter av oppkoblede kjoreteyer med forerstotte

Den store mengden tunge og lette kjoretoyer fram mot 2030 vil imidlertid ha teknologi knyttet til
forerstotte for fart, avstand og sideveiskontroll. De storste effektene pé toppmaélene vil altsa ligge i &
tilrettelegge for og hente ut gevinster for denne flaten. Utnyttelse av data fra oppkoblede kjeretoyer vil
gi nye muligheter for trafikkstyring basert pa sanntidsinformasjon, innsiktsdrevne kundetjenester og
tilstands- og risikobasert drifts- og vedlikeholdsstyring.

Pilotering av helautomatisert kjoring (uten sjifor) pa motorveinettet

Kommunikasjon, posisjonering og menneske- og maskinlesbar informasjon mé lgses i fremtidens
digitale vei. EU har lansert en storsatsing, MODI, hvor malet er at en lastebil skal kjere forerlost og
helautomatisert (SAE L4) mellom Rotterdam og Oslo/Moss innen 2026. Herunder skal flere riksgrenser
passeres. Digitalisering og automatisering er omrader hvor nytten av tverrfaglige og internasjonale
samarbeid er stor, lering av andres erfaringer viktig og vi lykkes forst nar flere bransjer og prosesser er
digitalisert, som for eksempel, fortolling og fraktbrev. Her ma vi samarbeide og leere av akterer ogsa
utenfor EU. Eksempelvis jobber veiadministrasjonen i Texas med hvordan lgse autonom
grensepassering mellom Mexico og USA. De samarbeider med flere enn 10 akterer som tester
selvkjering (hvorav en som har rukket & kjore mer enn 1 mrd. km i autonom modus allerede — det er
lengre enn den samlede norske lastebilflaten kjerer pa ' ar).

Det snefrie motorveinettet kan veere mulig & dpne for automatisering niva 4 — begrenset autonomi i lepet
av kommende NTP. Mange akterer jobber mot helautomatisering av lastebiler for & utlese en
okonomisk og sikkerhetsmessig gevinst og for & hindtere den globale sjdfermangelen. I samarbeid med
relevante akterer, ma Statens vegvesen utvikle regelverket og trafikkreguleringen i takt med og nar
mulig, i forkant av den teknologiske utviklingen og sammen med Nye Veier, lokalisere relevante deler
av (motor)veinettet og klargjere dette.

Innfasing av digitale fraktbrev
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Kystverket og Statens vegvesen samarbeider med flere nasjonalt og nordisk om forordningen om
elektronisk godsinformasjonen (EFTI-forordningen). Denne handler ikke om digitale fraktbrev alene,
men ogsa om hvordan transportinformasjon som for eksempel fraktbrev kan deles pa digitale
plattformer. Frist for implementering er 25. august 2025. For gyeblikket utvikles arkitekturen for
digitale plattformer for blant annet & sikre interoperabilitet.

5.3. Nullvisjonen for drepte og hardt skadde

Risikoen for ulykker med drepte og hard skade hvor lastebiler er involvert er sterkt redusert
Arlig ble 28 personer drept i ulykker hvor lastebiler (over 3,5 tonn) var involvert og 323 ble skadd (snitt
for 2012-2020). Risikoen for dedsulykker har blitt redusert med er 61% og for personskadeulykker med
73% fra 2007 til 2020. 5-arsperioden 2016 til 2020 har 25 personer i tungbil omkommet, 10 av disse
brukte ikke bilbelte. Det motgaende kjoretoyet var utlesende part i 82 prosent av disse ulykkene. Mens
tunge godsbiler var involvert i 45 prosent av dedsulykkene pa riksveinett, var det tilsvarende tallet pa
fylkesveier 13 prosent. I motsetning til andre dedsulykker, er det flest ulykker med tunge kjoretay i
vinterméanedene. Alle alvorlige ulykker er vist i vedlegg 3.

Analysen tilsier at bedre og mer avanserte kjoretay og lavere fart er de viktigste risikoreduserende
faktorene i 2020. Okt teknisk kontroll av tungekjoretay er et godt og samfunnsekonomisk nyttig
trafikksikkerhetstiltak. Dette krever ekte ressurser til utekontroll. Statens vegvesens tekniske kontroller
er analysert & vaere naer 4 ganger viktigere for ulykkesreduksjon i 2020 enn i 2010. Disse kontrollene og
de fysiske tiltakene pé vei, utbedringer og adskilte kjereretninger, utgjor til sammen over 20% av
faktorene som bidrar til ulykkesreduksjon. Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa vei 2022-2025
inneholder mange tiltak som er viktig for neringstransportene. Blant annet vil Statens vegvesen
viderefare og videreutvikle Trygg Trailer, herunder ogsa oppdatere Truckers guide, jobbe med tiltak for
a hindre blindsoneulykker og fortsette samarbeidet med de andre viktige bidragsyterne.

Tungbilsjaferer er profesjonelle, erfarne og i hovedsak trygge sjaferer

Det er fa utenlandske kjoretoy og forere i Norge og herav er det faktiske antallet arlige ulykker de er
involvert i relativt lavt med 3 av 28 dedsulykker og 39 av 323 personskadeulykker i perioden 2012 til
2020. Imidlertid er ulykkesrisikoen for de utenlandske kjeretoyene hayere. Dette knyttes til de
utenlandske sjaferenes manglende erfaring med krevende veier og kjereforhold i vest og nord. De
defineres oftere som utlesende i dedsulykker, men dette er en avtakende trend'®. T perioden 2014-2020
var de utlesende ved 32% av dedsulykkene mot 28% for norske lastebiler. I perioden 2014-2018 har det
totalt veert 567 dedsulykker pa norske veier''. I 27 av disse har ver og foreforhold veert medvirkende i
tungbilulykkene (her er buss inkludert i tungbil). Av disse 27 dedsulykkene, har tungbilen vert den
utlesende i 9 av ulykkene. Dette underbygger at tungbilsjéferer, bdde norske og utenlandske, er
profesjonelle, erfarne og i hovedsak trygge sjéforer.

Innsiktsdreven utekontroll kan oke sikkerheten og vil kreve okte ressurser

Vima serge for & ha best mulig tilstedeverelse langs veiene, ved at vi til enhver tid vurderer hvor det er
mest hensiktsmessig & ha kontroller. Gjennom mobilitetspakken innferes blant annet krav til
fijernavlesing av fartsskrivere. @kt bruk av teknologi skal bidra til en enda bedre risikobasert mélretting
av kontrollvirksomheten. Eksempel pa dette er bruk av skiltgjenkjenningssystemet (ANPR) og
vektsloyfer (WiM) i kombinasjon med annen teknologi som f.eks. automatisk innskilting til kontroll. En
okt satsing pa kontroll i tillegg til oppfelging av regjeringens Handlingsplan mot sosial dumping i
transportsektoren vil kreve gkte bemanningsrammer og bevilgninger i forhold til nivéet for 2022.
Statens vegvesen har etablert et datafyrtarn for innsiktsdrevet utekontroll. Data som hentes inn av
etatens systemer inneholder en del personopplysninger, noe som begrenser bruk og utnyttelse av dataene
i analysesammenheng. Statens vegvesen jobber for at etatens data skal forvaltes som en eiendel,
kunnskap om bruk av etatens data skal demokratiseres og med datadeling som standard. Stadig mer
komplekse losninger krever gkte ressurser og ekt kompetanse til oppfelging og videreutvikling av

10 T@I-rapport 1886/2022 Tunge kjoretays ulykkesrisiko i Norge
1 Veitrafikkulykker med tunge kjoretay involvert, Samferdselsdepartementet 2019
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systemene, og det vil palepe okte kostnader til lopende drift og forvaltning av systemer og utstyr i
planperioden.

Potensial for 4 hindre kriminelt utbytte av et betydelig omfang

Lenns- og arbeidsvilkar synes & vere den aller sterste utfordringen knyttet til kriminalitet i
godstransportbransjen, som igjen gir ringvirkninger bade inn mot konkurranse, trafikksikkerhet og ikke
minst rekruttering til bransjen. Internasjonale undersekelser viser at sa mye som 60 prosent av Europas
lastebilsjafarstillinger kan sta ubesatt allerede i 2026, dersom dagens utvikling fortsetter'2. I tilfeller
hvor transporten foregér med kjoretoy med totalvekt over 3,5 tonn er sjéferene underlagt krav om
minstelenn, samt s&erregler for arbeidstid i transportbransjen (FATS). Situasjonsrapporter fra blant annet
A-krimsenteret i Oslo beskriver hey risiko for brudd pé lovverk szrlig innenfor varebilsegmentet (biler
under 3,5 tonn) innenfor flere etaters ansvarsomrader. Vi ser tendenser til at kriminalitet fra
varebilsegmentet forflytter seg inn i tungbilsegmentet, og det er viktig at vi tverrsektorielt setter inn mer
effektive tiltak. Det forventes at varebilsegmentet vil bli underlagt krav om minstelenn pé lik linje med
godstransportsegmentet innen fa ar. I forbindelse med implementering av Mobilitetspakken vil det vaere
aktuelt & se pa regelverksendringer for & sikre best mulig nasjonal oppfelging av internasjonalt
regelverk, herunder bestemmelser knyttet til hele transportkjedens ansvar og medvirkningsplikt. Et loft i
arbeidet mot arbeidslivskriminalitet innen naringstransport forutsetter et forsterket formalisert
samarbeid mellom etatene, og vi foreslar opprettelse av en tverretatlig operativ ressursgruppe.
Muligheter for mer omfattende og systematisk bruk og deling av data er viktig. Det er et potensiale for &
hindre kriminelt utbytte av et betydelig omfang, med relativt nektern ressursbruk hos de respektive
parter.

Figur 31: Virkningen av politiske tiltak for d fremskynde daret med TCO-paritet mellom batteri-elektriske og diesel lastebiler i
lopet av den forste 5-drige eierperioden
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Kilde: ICCT (det internasjonale radet for ren transport), hvitbok om totale eierkostnader (TCO) for lastebiler i Europa, 2021 (ETS =
kvotehandelssystem)

12 Europe driver shortage to triple by 2026 if no action: new IRU report | IRU | World Road Transport Organisation

37


https://www.iru.org/news-resources/newsroom/europe-driver-shortage-triple-2026-if-no-action-new-iru-report

5.4. Godstransport pa vei — Fit for 55

EU-krav om etablering av infrastruktur for lading av lastebiler forventes

EU jobber med revidering av regelverket for alternativ ladeinfrastruktur, AFIR, og har foreslatt lading
for BE lastebiler pa degnhvileplasser og i godsknutepunkter og hver 100 km langs TEN-T veinettet
innen 2030, med opptrapping av effekt og ladere innen 2035. De foreslar at det skal utarbeides nasjonale
planer innen 2024, med rapportering fra 2027. Fit for 55 tiltakspakken inkluderer blant annet at
transport skal inn i klimakvotehandelen og etablering av mer fornybar energi. Dersom CO,-avgiften pa
drivstoff beholdes samtidig som kvotehandel innferes, vil dette gi norsk naringsliv en dobbel
brukerbetaling som vil gke avstandsulempen neringslivet allerede har.

Beregninger tilsier at BE lastebiler blir billigere enn diesel innen 2030 — vil eke ettersporselen
Norge er et verdensledende for innfasing av batterielektriske personbiler, og DNV beregner en 50/50-
deling mellom elbiler og konvensjonelle biler innen 2030. Denne delingen beregnes oppnéadd for
kommersielle kjoretay innen 20403, Lastebileiernes samlede kostnader for nullutslipp sammenlignet
med diesel, er avgjerende for hastigheten i innfasingen. Det er grunn til & tro at ettersperselen etter BE
lastebiler vil gke sterkt i Europa, gitt disse vil i lavere samlede kostnader enn dieselbilene i lopet av
2020-tallet i land som Tyskland, Storbritannia, Frankrike, Spania og Italia som figur 31 viser.
Beregninger i Klimakur 2030 tilsier det samme gjelder for Norge. Alle beregningene er utfort for
energikrisen. Det er stromprisen, og ikke infrastruktur som utgjer brorparten av ladekostnaden (fra 10-
30%). Dersom stremprisen blir over 4 kr/kWh, risikerer vi at det blir dyrere a kjore en elbil enn en
dieselbil, per kjorte kilometer, for bade lette og tunge kjeretay, se tabell 2. NVE har en langsiktig
forventning om en pris pa om lag 50 ere/kWt'4. Dersom prisen vedvarende blir liggende pa litt over 1 kr
per kWt, blir naermest all kraft lennsom for utbygging!s. Dette tilsier at en langsiktig pris opp mot og
over 4 kr/kWh er lite sannsynlig.

Tabell 2: Ladekostnad (kr/km) og konkurrerende dieselpris ved ulike strompriser. Kilde: Statens vegvesen.

Strgmpris Ladekostnad for en BE Konkurrerende

lastebil dieselpris
0,5 kr/kWh 2,5 kr/km 6 kr/l
1,0 kr/kWh 3,3 kr/km 8 kr/l
4,0 kr/kWh 8,1 kr/km 20 kr/I

Imidlertid har de batterielektriske lastebilene nd om lag tre ganger hoyere innkjepspris enn de
konvensjonelle lastebilene. Det er altsé behov for videre teknologisk, pris- og ettersperselsutvikling, og
serlig de store lastebilene er langt unna allemannseie. Men markedet utvikles stadig ogsé for tunge
laster og arktiske forhold som det svenske gruveselskapet som har varslet investering pa en halv milliard
i 90-tonnere batterielektriske lastebiler som skal kjores i arktisk kulde'® og Verdalskalk som skal ta i
bruk elektrisk bil med 66 tonn totalvekt pa en strekning pa 42 km hvor det arlig fraktes 1,5 mill. tonn!”.

Innfasing av nullutslipp i kjoreteyparken har startet, men krever insentiver for 4 na NTP-mal
12022 er 6-7% av nye lastebiler batteri-elektriske (BE). Oslo som er motoren i nullutslippsutviklingen,
er tett pd 20% BE (figur 32). Pa landsbasis tilsvarer dette 2013-nivéet for personbiler. Det tok disse
elbilene 5 ar a passere 20% og ytterligere 2 ar a passere 50%. Malet er at halvparten av nye lastebiler
skal veere nullutslipp 1 2030. Dette vil altsé kreve en utvikling tilsvarende som for personbiler som har
hatt sterke insentiver og god tilrettelegging.

13 Energy Transition Norway 2022 A national forecast to 2050, DNV 2022.

14 Rapport2021_29.pdf (nve.no)

15 Kostnader for kraftproduksjon - NVE

16 Gruveselskap investerer en halv milliard i el-lastebiler (mtlogistikk.no

17 Verdalskalk skal ta i bruk elektrisk lastebil med 66 tonn totalvekt (yrkesbil.no)
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I den samlede klimavennlige lastebilflaten er 341 batterielektriske, 932 gassdrevne og 4 er
hydrogendrevne. Lade- og fylleinfrastruktur ma etableres i takt med innfasing av kjeretoyer. S& langt
har dette tilbudet i stor grad blitt etablert logistikk-internt for de batterielektriske. Statens vegvesen
foreslér 4 etablere ladetilbud pa sine degnhvileplasser tilpasset sjdferenes pélagte 45 minutter hvile og
dagnhvile.

Figur 32: Andeler av nye lastebiler per oktober 2022 fordelt pa batteri-elektrisitet, gass og diesel. Til hoyre vises
landsoversikten og til venstre oversikt over lastebiler registrert i Oslo

El
Gass

m Diesel

Diesel
89 %

Kilde: Statens vegvesen

Det er tett pa 20 000 BE varebiler i Norge og tett pa4 500 gassdrevne varebiler. 22% av nye varebiler er
BE 12022. Det er tilsvarende 2017-nivaet for personbiler. Malet er at alle nye lette varebiler skal vere
nullutslippskjeretoy innen 2025 og tunge innen 2030. Det kan bli utfordrende & nd maélet for den 1/3-
delen som utgjer lette varebiler, men i sum for begge kan mélet vaere oppnéelig gitt tilstrekkelig sterke
insentiver.

Dersom vi skal fa utslippskutt utover de vi har sett i Klimakur 2030 og Nasjonalbudsjett 2023, er det
okte insentiver pa BE lastebil som har sterst potensial. Lastebileierne ber begynne & etablere
hjemmelading og godsterminaler etablere lading ved lasting og lossing raskest mulig. Denne
infrastrukturen vil vere enda viktigere enn etablering av offentlig tilgjengelig hurtiglading for & gke
andelen BE lastebiler av nybilsalget.

5.5. Eksportutvikling

Eksport med lastebil brukes mest i nabolandshandelen og til Polen

11994 tradte E@S-avtalen i kraft, og de siste 30 arene er eksportvolumet med bil og henger om lag
doblet, med noe sterkere vekst pa land til og via Sverige og noe svakere vekst pé sjo til eller via
Danmark. Dette sees i sammenheng med mer handel mot est som eker bruken av ferjehavner i Sverige i
stedet for i Norge. Nesten alle eksportvarer fra Norge selges til Europa og mest til Sverige, etterfulgt av
Danmark og Tyskland. Polen har blitt det 4 sterste mottakslandet for norske varer. Etter en gkt handel
med Europa fram til 1996, har nabolandshandelen inkludert Polen, holdt sine andeler pa stabilt nivd som
figur 34 viser.
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Figur 33 til venstre viser eksportutviklingen ved bruk av lastebil og henger siste 30 ar. Figur 34 til hoyre viser fordelingen
Sfordelt via vei og sjo og til hoyre fordelingen pa mottaksland, SSB statistikk 08812.
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varer, figur 35.

Figur 35 viser
. eksportmengdene som
Maskiner benytter lastebil og
og henger fordelt pd
transport.. varegrupper i 2021.

4%

Importvolumet med
lastebil og henger
har normalt veert
40-50% sterre enn
eksportvolumet. Dette sammen med utfordringer med & klare & koble samme lastbaerer til import og
eksport, gjor at mange lastbarere fraktes tomme ut av Norge, bade pa vei og sjo. Ved siste undersgkelse
(12013) var andelen tomme lastebiler mot sar over Svinesundbrua pa 60%!'8. Sammen med mulighetene
for & frakte mer last per bil, er altsd mulighetene til stede for & handtere mélet om ekt eksport, samtidig
som trafikken til og med kan reduseres. Dette gjelder der lastebilvolumet er hoyt, mens for det
lavtrafikkerte veinettet vil disse mulighetene vare mer begrenset.

Ravarer, 30 % Kjemiske produkter, 15 %

5.0. Utenrikshandel og utenlandske kjoretoyer og sjaforer

Mens innenriksmarkedene for veitransport i EU fortsatt er beskyttet, medferer utenrikshandelen et
innslag av transporter med utenlandske biler og sjaferer. Det synes a ha skjedd et skift i den
internasjonale godstransporter. Bade selgerlandets og mottakerlandets transporterer har grovt sett
beholdt sine volumer, mens veksten i utenrikshandelen de siste 20 arene er tatt av transporterer som
verken er fra avsender eller mottakerlandet, et sakalt tredjeland, se figur 36.

18 Missing Link 2013 Godstransporter mellan Norge och Sverige, Ramboll 2013.
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Figur 36 viser utviklingen i
transportmengder i
utenrikshandelen fordelt pa
lastebilens registreringsland fra
2000 til 2021.

Kilde: SSBs statistikker 06803, 08812
og 08478.

Okt tredjelandskjoring
Tett pa 60 prosent av de
utenlandske lastebilene er
registrert i Sverige som er
Norges storste handels-
partner for veitransportert
gods og Polen som er var
raskest voksende handels-
partner, se figur 37. 80% av
Polens gkning fra 2020 til
2021 utgjeres av okt
tredjelandskjering og resten
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Figur 37 viser utviklingen i
utenlandske lastebilers
aktivitet i Norge fordelt pd
lastebilens
registreringsland fra 2000
til 2021.

Kilde: SSBs statistikk 06803.

Kabotasje er kort
forklart innenlands-
transport utfort av
utenlandske lastebiler.
Generelt er dette ikke
tillatt i EU og Norge,
med unntak av nar en
utenlandsk lastebil
leverer en
internasjonal handel.
Da kan denne utfore
tre innenlandske

transportoppdrag i lopet av et avgrenset tidsrom for bilen ma forlate landet. Omfanget av kabotasje er
okende, og dette henger blant annet sammen med gkningen av utenlandske lastebiler og serlig
tredjelandstransporterer i utenrikshandelen, som figur 38 viser. Kabotasjekjeringen har gkt til 4% av det
innenlandske transportarbeidet i 2021 fra 0,4% i ar 2000. EU jobber med & innskjerpe reglene for
kabotasjekjoring, bla. med krav om hvor ofte biler i tredjelandsflater ma innom hjemlandet.
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Innenlands transport Kabotasje

Figur 38 viser utviklingen i kabotasje og innenlandsk transportarbeid (tonnkm) fra 2000 til 2021.

Kilde: SSBs statistikker 06803 og 08478.

Okt tilrettelegging for utenlandske sjiforer
I programmet Forutsigbar fremkommelighet har Statens vegvesen hentet innsikt fra og om de
utenlandske sjdforene og deres utfordringer i det norske transportsystemet. Seks smertepunkter trekkes
fram (alle punktene gjelder langt fra for alle):
» Mangelfull utrustning og kjeretay — riktig kjetting, dekk, lastmengde og lastsikring og kjeretay
egnet for norsk veinett
» Utfordrende arbeidsforhold og arbeidsgiverstotte - sjaferene har stort ansvar, men mange har
liten innflytelse p4 omradene/forholdene de har ansvar for
» Lite kjennskap til og erfaring med vinterfere og sernorske forhold — manglende kunnskap og
erfaring med vinterfore og mangel pd dynamisk informasjon
» Utfordringer med sprak, kommunikasjon og forstaelse — mangel pa forstaelse av
kontrollsituasjoner, tilgjengelige hjelpemidler og informasjon
» Mangel pa digitale hjelpemidler og informasjonskilder — usikker datatilgang og mangel pa
DAB-radio gjer at dynamisk informasjon ikke blir tilgjengelig
» Usikkerhet rundt stopp langs vei — gnske om forutsigbarhet for stopp pa degnhvileplasser og
kjettingplasser, samt informasjon om kjereforhold og veien videre

Flere av disse punktene vil Statens vegvesen adressere, som sikring av viktig informasjon pa sprak som
er forstaelig for flere sjéforer og muligheter for informasjon om tilgjengelighet og etter hvert, booking
av plass for hviletid.

5.7. Netthandel

Ettersporselen etter naeringstransport varierer med sterrelsen pa handelen, produksjonen og den mobile
tjenesteytingen. Handelsomsetningen har gkt med tett pa 50% de siste 10 &rene, og noe svakere i
fylkene som er inkludert i storbyomrédene enn gvrige fylker. Detaljhandelen utgjer under 30% av
handelen. Nasjonale og regionale logistikk- og lagerfunksjoner er lokalisert i Oslo og Viken.
Detaljhandelen og dermed sannsynligvis ogsa netthandelen, star for en betydelig lavere andel av
handelens omsetning her enn i landet samlet sett.
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Internetthandelen gker, og nasjonalt utgjorde den 6% av omsetningen av all handel og sannsynligvis om
lag 20% av detaljhandelen i 2021. Antall forsendelser for tre store samlastere gkte fra 80 000 til 100 000
fra 2019 til 2020. Malt i tonn er hele gkningen pa jernbane med 2,4%, mens i transportarbeidet pa vei
har ekt mest med 2,7%. Trafikkarbeidet pa vei ble samtidig redusert med 2,9% noe som kan indikere
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okt samlasting.
Varebiltransporten av samlast
og stykkgods hvor mye av
internetthandelen inngar,
utgjorde 0,4% av
godstransportarbeidet i 2018.
Pa tross av & vere en sterkt
okende trend, utgjer altsa
netthandelen en sveert liten
del av ettersporselen etter
kapasitet i veinettet.

Figur 39: Utvikling i netthandel og
kjorte km pa veinettet. Kilde: SSBs
statistikker 07313 og 12757.

Ettersporselen etter handlereiser for personer er mye sterre enn etter turer fra ekt netthandel

I hele perioden 2015-2021 har kjering med lastebiler, varebiler og personbiler har gkt med 2—4 prosent,
har netthandelen i samme periode ekt med minst 157 prosent, se figur 39. Netthandel av varer og
tjenester var gkende allerede for pandemien, men akselererte under pandemien, med en
omsetningsekning pé 36 % 1 2020 og ytterligere 19 % i1 2021. P& den andre siden, hver dag héndterer
veinettet 3,4 millioner handleturer — % for dagligvarer og Y4 for andre handleturer som

figur 40 viser. Personreisene knyttet til handel ettersper altsd mye hoyere kapasitet enn leveranser av

netthandel.

Dersom internetthandelen erstatter og ikke kommer i tillegg til fysiske handlereiser, kan den redusere
omfanget av disse reisene gjennom & ke omfanget av varebiltransporter av samlast, post og pakker som
har mye heyere gjennomsnittlig fyllingsgrad. Ved siste maling i 2018 fraktet disse et snitt pd 31
leveranser per tur. Det er pa personreisesiden evt. sparte km ligger. Netthandel vil fortsatt distribueres
via samlastsystemene, men i emballerte enkeltpakninger og ikke storre forsendelser. Det fraktes altsa

mer luft og mer pé varebil.

Figur 40: Daglige turer for handle- og servicereiser og turer med varebil i Norge i 2018.
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Daglige turer i 2018 - handlereiser og varebilturer
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Kilde: RVU 2018/2019 og 2013/2014 og SSBs statistikker 07296 og 07459.

Innbyggerne gjennomferer om lag 0,8 daglige handle- og servicereiser og nivdet har vaert stabilt
gjennom alle reisevaneundersekelsene som transportvirksomhetene har gjennomfert. Med
nedstengningen i 2020, ble det laveste nivaet pa 0,75 turer malt og i 2021 med delvis nedstengning ble
3. hoyeste nivaet med 0,84 turer malt, se figur 41.

Figur 41: Utvikling i daglige turer for handle- og servicereiser fra 1992 til 2021. Kilde: RVU.
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19 Arbeidsdokument 51940-2022 Bylogistikk og netthandel til NTP
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Varene som fraktes pa vei har stor verdi, og effektiv
transport stor betydning for et verdiskapende samfunn
Vi har dessverre ikke tilgang pa regionalt fordelte
netthandelstall, men vi har ingen indikasjoner pa at denne
trenden ikke er lik i bygd og by. Det betyr at den trafikale
effekten av netthandel relativt sett er svakere i Oslo og Viken
siden detaljhandelen utgjer en mindre andel av transport-
ettersparselen her. Det hoye antallet innbyggere og bedrifter
medfoerer likevel at ettersperselsvolumet er heyt og
infrastrukturen mé handtere tilsvarende.

Neringstransportene pd vei omtales ofte i et negativt lys med
fokus pé transportens ulemper. Men denne aktiviteten er
viktig for den gkonomiske aktiviteten i landet. Verdien av
varene som fraktes pa vei over bygrensen til Oslo estimeres i
2030 til 1,8 billion kr (ref. NGM, ekskl.
lokaltrafikk/soneinterne transporter og korr. for 37%
gjennomgangstrafikk) som sprer seg ut i korridorene. Dette
er 1/3-del av sterrelsen pa dagens bruttonasjonalprodukt, og
det henger sammen med at gods fraktes flere ganger
gjennom verdikjeden og langt fra hele produksjonsverdien
tilherer Norge.

Figur 42: Tungtransport pd riksveinettet i Oslo-omrddet, mdlt i ADT
(darsdogntrafikk).
Tungtransport pa riksveinettet

i Oslo-omradet

Daglig gjer hver innbygger 0,5 reiser for
a kjope dagligvarer og 0,15 reiser for
gvrige innkjap. Antallet daglige reiser har
veert ganske stabile over tid, men la oss
likevel anta at 50% av handlereisene
erstattes av netthandel og fraktes med
varebil med den gjennomsnittlige
fyllingsgraden pa 31 leveranser per tur. |
dette eksemplet erstattes da 1,7 mill.
daglige personbilturer med 0,1 mill.
daglige varebilturer. Noen pakker ma
fortsatt hentes i butikk eller pakkeboks
og noen leveres pa dgren. Det er grunn
til & tro at flere varer enn for returneres.
Likevel, sma reduksjoner i personreiser
har potensial til & gi stor trafikal effekt.
Det finns dessverre lite litteratur om de
faktiske trafikale effektene av netthandel
inkludert personreiser. Ut fra tallene her,
finner vi ikke & kunne konkludere med at
netthandel apenbart medfarer gkt samlet
veitrafikk (person og gods), men det er
sannsynlig at bade samlastenes og
detaljhandelens systemer utfordres.
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Kilde: Statens vegvesen.
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6. Lufttransport

Gods pa fly deles grovt sett inn i tre segmenter - generell flyfrakt, ekspress gods og ferskvare. Flyfrakt
utgjer mindre enn én prosent av de totale eksportvolumene fra fastlands-Norge. Av dette utgjor sjemat
mer enn 90%. Denne store andelen sjemat pé fly medforer at flyfrakt omtales saerskilt i kapittel 8. Oslo
lufthavn Gardermoen er knutepunkt for Cargo i Avinor-nettverket og handterte i 2020 et totalt volum pa
167 000 tonn, en marginal nedgang fra 2019 (pre Covid). Som nevnt utgjer interkontinental eksport av
sjomat den dominerende faktor der rene

fraktmaskiner spiller en sentral rolle. Antall Tonn Flgyet
Figuren til hayre viser historisk utvikling 200 000 Covid-19
pé frakt fra Oslo lufthavn samt «miks av 122 222 —_—_/\”\
tonnasje i fraktere og i «buken» pa 140 000
passasjerfly. Det er en malsetting & oke 120 000
andel som fraktes i passasjerfly. Dette i et 100000
gkonomi-, effektivitet- og o
optimaliseringsperspektiv (miljo). 40000
20000
P4 tross av smé volumer i det totale bildet C s 2016 2017 2018 5019 2050
for godstransport utgjer generell flyfrakt —Frak lotall —Fraklere —Rutefly

og ekspressgods viktige komponenter

innen logistikk og varehandel. I motsetning til lav andel av det totale godsvolumet er verdien av
forsendelsene en langt hayere. Isa@r gjelder dette i den grad mangel pa reservedeler leder til
produksjonsavbrudd i prosessindustri og/eller folgekonsekvenser for annen nering og virksomhet. Slike
produksjonsavbrudd medferer badde ekonomiske tap og omdemmetap for naringslivet som gér langt ut
transportkostnadene og de transporterte varenes verdi. Relevante eksempler pa generell flyfrakt og
ekspressgods er reservedelslogistikk for ulike industrielle naeringer (herunder offshore, prosess- og
bilindustri) samt forsendelser knyttet til netthandel.

"Stamnettet" bestdende av nasjonale, regionale og lokale lufthavner utgjer ryggraden i denne
logistikkinfrastrukturen. Det er i s& méte en samfunnskritisk komponent at flyoperaterer opererer
maskiner med nedvendige kapasitet til & handtere flyfrakt. Dette er isaer viktig for distriktene og ma
hensyntas bade ved tildeling av konsesjon for operasjon pé stamrutenettet og ved introduksjon av nye
flytyper knyttet til elektrifisering av luftfarten som er forventet & starte for alvor i arene fra 2026 og
fremover.

I samme periode forventes ogsa introduksjon av "eVTOLSs" (electric vertical take-off and landing
vehicles) & gjore seg gjeldende. Disse fartayene forventes i forste generasjon a levere tjenester knyttet til
frakt av tidskritiske varestremmer innenfor ulike segment av vare- og logistikktjenester. Det forventes
videre at introduksjon av slike fartay for transport av tidskritisk frakt og gods i ferste fase vil gjore

seg gjeldende i1 kyst og gysamfunn. Forventet introduksjon er ogsa her fra 2026 og fremover. Dette vil
kreve tilpasning av eksisterende og ny infrastruktur pa bakke. Det inngér i samfunnsoppdraget til
Avinor a tilrettelegge for introduksjon av ny mobilitet og integrasjon av denne knyttet til eksisterende
strukturer bade i luft og pa bakke.
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7. Endrede produksjons- og handelsmeonstre

Hva angér den samlede godstransportutviklingen, viser figur 43 at denne er svert stabil over mange tidr
nar det gjelder Norges fastlandseksport, og som figuren viser er det kun under finanskrisen i 2008—-2009
at eksportvolumene falt. Grafen er naert sammenfallende med utviklingen for global handel, der arene
2010-2011 utviste tidenes raskeste handelsvekst, noe som utgjorde en «innhenting» til tidligere
vekstrate. Det er altsa sveert kraftige «disrupsjoner» som skal til for & pavirke de samlede
eksportvolumene. Transportetatene har behandlet dette i tidligere leveranser, som NTP Godsanalyse
(2015), Kystverkets innspill til arbeidet med ny narskipsfartsstrategi (2018) og NTP godsgruppe sin
leveranse om internasjonale trender og utviklingstrekk i forbindelse med arbeidet til NTP 2022-2033
(2019). Vi har der vist til at transportutviklingen, altsa til tross for betydelig stabilitet, har blitt endret i
sin sammensetning som folge av omfattende geopolitiske endringer, som Sovjetunionens sammenbrudd
(1991), opprettelsen av EUs indre marked og Norges tilslutning gjennom E@S-avtalen (1993/1994),
Kinas tilslutning til WTO (2001) og EUs utvidelse gstover (2004/2007).

Fastlandseksport og viktige hendelser
Figur 43: Viktige handelspolitiske
hendelser, 1990-2021
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importoverskudd av temmer til denne naringen, ble retningsbalansen i lopet av svaert kort tid snudd til
et eksportoverskudd av norsk temmer som ikke fant avsetning innenlands. 66% av temmereksporten gar
na til Sverige mens 13% gér til Tyskland. Tommelfingerregelen er at de store volumene til Sverige
kommer fra innlandet og transporteres med bil og jernbane, mens volumene til Tyskland (samt Danmark
og Latvia) kommer fra kysten og transporteres med bat. Vi oppfatter det som en svert rasjonell
transportfordeling.
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Som felge av disse endringene forsvant blant annet importvolumer av temmer fra Ser-Amerika.
Temmer utgjer store volumer og er kategorisert som stykkgods, og det kunne tolkes som at

sjotransporten «tapte markedsandeler» i stykkgodsimport. Nermere analyse av dataene viser at godset
ble ikke overfort til andre transportformer, de ble bare borte. P4 eksportsiden tiltrakk jernbanen seg en

betydelig andel av de gkte eksportvolumene av temmer til Sverige, noe som medforte at jernbanen okte

sine markedsandeler, se figur 44. Dette var heller ikke tommer som var overfort fra andre

transportformer, det
var nyskapte
eksportvolumer.

Figur 44: Utenrikshandel
med tommer og trelast.
1990-2021, tonn

Referanse: SSB
statistikkbanken, tabell 08812
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begge utgjor store andeler av stykkgods pa sjo, har opplevd en svak utvikling i mange &r. Dette har ogsa
hatt konsekvenser for sjotransportens stykkgodsaktiviteter, men synes & skyldes svak vekst i de
relevante varemarkedene og ikke intermodal konkurranse.

Tabell 3: Utviklingen i utenriks transport av typiske stykkgodsvarer, sjo- og veitransport.

Stykkgods pa sje (utenriks):

Stykkgods pé veg (utenriks):

I 19881994 15952020
Varegruppe

Industrivarer 55% 38%| 46% 19% 33%  2.8%| |Temovarer 2%| B%| 4%| 2%| 13%|11% 1%  1%[ 0%
Termovarer 3.9% 17%| 18% 18% 24%  2.4%]| |Sjemat 6%| 9% 6% 8%| 9%| 8% 5% 1%[ 4%
Transportrnidler 17% 72% 6.3% 26% 24%  2.4%| |Byggevarer 10%) 8% 2% 4%| 10%| 8% 3% 1% 2%
Konsumvarer 7.4% 56% 5.8% 19% 13% 1.4% | | Transportmidler S3%| 3% 3% 6% 6% 8% 3% 3%| 3%
Byggevarer 36.7% -83% 7.8% 27% 3.6% 0.4%| |Metaler og metalivarer 2% 2%| 0% 5% T%| 6% -2 % 1%| 0%
Sjgmat 161%| 241%| 17.2% 03% 0.8%  0.1%| |Konsumvarer T%| 0% 1% 3%) 7%| 6% 1% 3%[ 2%
Metaller og metallvarer 20% 78%| 3.9% 03%| -10% -0.2%| |Indusirivarer A%| 1% 2% %) 6%| 9% 1% 1% 1%
Tgmmer og trelast 04%| 128%| 12.2% 63% B84% -189%| |Temmerog trelast S%| 4%| 1% 8%| 4%| 5% 3% 0% 1%
Papir og papirmasse 39% 8.8% 42% 3.0% 16% -2.9%| |Papir og papirmasse 6%| 6% 6% 1%| 3% 2% 1% A% 1%
Total 64%| 62%| 63% 01%| -0D2% -pDa%| |Tod 5% RO e e R R 2% ]| T %

Kilde: Kystverket og DNV, 2022

Tabell 3 viser at sjatransport av stykkgods opplevde en positiv utvikling frem til 1994, der det altsa er et
sammenfall med E@S-avtalens ikrafttreden, og har stagnert siden. Veitransporten opplevde en god
vekstperiode fra E@S-avtalens ikrafttredelse og frem til finanskrisen, men etter dette har det veert stor

grad av stagnasjon i veitransporten ogsa, mens sjgmateksporten fortsatt har hatt en hagy vekst.

I en rapport om trender i samferdselssektoren forfattet av KPMG (2018) for transportetatene, ble det
antatt at globalisering var en trend som ville fortsette. I denne rapporten ble globalisering brukt
synonymt med internasjonal handel, mens transportvirksomhetenes eget arbeid til NTP 2022-2033 viste
at ved & bruke en mer korrekt definisjon av globalisering (utvikling i forholdet mellom BNP-vekst og

handelsvekst samt utvikling i forholdet mellom handelsvekst og utenlandske direkteinvesteringer) fant

vi at globaliseringen hadde stoppet opp etter 20112!. Vi viser til var rapport for en narmere omtale av

20 Mens innsatsvarene til metallurgisk industri i all hovedsak er terrbulk, er produktene (metallvarer) kategorisert som

stykkgods.

21 ntp-2022-delrapport-internasjonale-trender-godstransport.pdf (vegvesen.no)
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https://www.vegvesen.no/globalassets/fag/fokusomrader/nasjonal-transportplan-ntp/2022-2033/ntp-2022-delrapport-internasjonale-trender-godstransport.pdf

dette, der vi ogsa viste til en gryende anti-globaliseringsholdning og fremvekst av nasjonalistisk politisk
retorikk i en rekke europeiske land. I 2018, da arbeidet med var rapport foregikk, ble robotisering antatt
a utgjore en produksjonskostnadsreduserende teknologi som kunne gjore industriproduksjon i vestlige
land konkurransedyktige med land med vesentlig lavere arbeidskraftkostnader. Ulike former for
industriproduksjon kunne dermed «reshoresy til sine opprinnelige hjemland.

Siden 2018 er det andre hendelser pa den globale arenaen som har fremstatt som viktigere drivkrefter
for reshoring: Covid-19-pandemien var preget av forsyningsmangel i pandemiens forste fase og
logistikkproblemer grunnet sterk ettersperselsvekst i pandemiens (forelepig) avsluttende fase. Senere,
der krig i Europa og medfelgende handelsrestriksjoner er det snarere geopolitiske forhold som medforer
at bedriftene vurderer leveranderer i land med mer stabile gkonomiske og politiske forhold og
relasjoner.

Tre drivkrefter for re- eller nearshoring?? har altsa blitt lansert pa fa ar:

e En teknologisk driver i form av robotisering
e En logistisk driver i form av kortere og mer robuste verdikjeder
e En geopolitisk driver i form av politisk stabilitet i handelsrelasjonene

Ifolge vare samtalepartnere pa industrisiden er det na den geopolitiske driveren som er utslagsgivende
for vurderingene.

I motsatt retning trekker na kraftprisene i Europa i retning av at naringer med store energibehov
reduserer sin aktivitet her, mens produksjonskapasiteten utenfor Europa opprettholdes. Situasjonsbilder
for de transporttunge neringene stal-, kjemikalie- og kunstgjedselproduksjon vises i figur 45 og figur
46.

Figur 45: Reduksjoner i europeisk kjemikalie- og kunstgjodselproduksjon, situasjonsbilde fra august 2022.
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22 Reshoring inneberer at tidligere utflyttet produksjon flyttes tilbake til hjemlandet, near-shoring betyr at aktivitetene flytte
narmere hjemlandet
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Verdens storste kjemikaliekonsern, BASF, melder ifelge Financial Times at de vil foreta permanente
produksjonsreduksjoner i Europa. Arsaken sies & vaere svak ettersporselsvekst og hoye energipriser?.

Naér det gjelder figur 46 mé det nevnes at det ifelge European Energy Monitor er 122 stélverk i Europa,
sé en skal kanskje vere forsiktig med & overbetone konsekvensene av reduksjonene i de 14 verkene som
er inkludert 1 figuren. ArcelorMittal, som figurerer hyppigst i figuren, er verdens nest sterste
stalprodusent og har 25 produksjonssteder i Europa alene.

Figur 46: Reduksjoner i europeisk stalproduksjon, situasjonsbilde fra september 2022
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Den geopolitiske driveren for relokalisering av produksjons- og handelsrelasjoner har gitt opphav til
begrepet friendshoring, som innebarer at man sgker & relokalisere slike relasjoner til land med
forstaelige, stabile og forutsigbare politiske og ekonomiske rammevilkér. Kystverket har hatt samtaler
med et utvalg store, norske industriforetak, og de er alle opptatt av dette.

For eksportnaringenes del vil det da vere viktig at Norge oppfattes som et «vennligsinnet land» av
utenlandske virksomheter. Det aller meste av det som skal til for & oppné en slik status vil ligge utenfor
transportsektorens influensomrade, men s vel transportkjopere som transporterer vi har samtalt med er
na i ferd med & trekke leerdom av de siste ars handels- og logistikkutfordringer, og en sammenfatning av
deres argumenter tyder pé at det har veert mulig i stor grad a realisere en kombinasjon av just-in-time-
idealet, som har blitt foredlet siden 1950-tallet, og /ean-filosofien som ferst ble lansert tidlig pa 1990-

23 BASF to downsize ‘permanently’ in Europe | Financial Times
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tallet?*, i en lang periode med relativt stabile produksjons- og handelsforhold. Nér vi sa har fatt en
periode med kraftige fluktuasjoner og usikkerhet om fremtiden, vurderer foretakene det slik at bade
handels- og logistikkrelasjoner er blitt slanket i s stor grad at de ikke er tilstrekkelig fleksible til &
kunne respondere pé uforutsette endringer. Det varsles dermed en overgang fra just-in-time til just-in-
case, der man altsa bade saker & oppné hayere stabilitet i rammevilkarene og ensker & ta hoyde for en
noe storre redundans i logistikkjedene. Det forste far altsa utslag i friendshoring, det andre far utslag i
en kortere verdikjeder, bredere leveranderportefolje, en dreining av prioritering fra fremforingshastighet
til gkt frekvens og forutsigbarhet, og en noe hayere aksept for & holde bufferlagre.

En slik bebudet endring fra just-in-time til just-in-case er interessant, men ogsa historielos, fordi den
motsatte endringen, fra just-in-case til just-in-time, var de begrepene som ble benyttet for a beskrive
overgangen fra en fordistisk (rigid) til en post-fordistisk (fleksibel) produksjonsmate pa 1970- og 1980-
tallet. Det synes altsa som at /ean-filosofiens fokus pé & «slanke» produksjons- og logistikkjedene har
veaert implementert i sé stor grad at fleksibiliteten, som just-in-time-prinsippene skulle bidra til, ikke lar
seg opprettholde. Agility (smidighet) er det nye trendbegrepet.

Figur 47: Global fraktrateutvikling, container- og torrbulktransport
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Kilde: Statista (container); Trading Economics (terrbulk)

Figur 47 viser volatiliteten i to viktige fraktmarkeder de siste arene. Disse kan ogsd sammenholdes med
figur 16. Til tross for at prisene er pa vei nedover, opplever akterene en svekket geopolitisk stabilitet
som kan innebare en gkt volatilitet ogsa fremover i tid, noe de segker & gardere seg mot.

24 Womack og Jones (1996) er en tidlig og hyppig referert kilde til begrepet lean production
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8. Industristedenes behov for tilkopling til transportinfrastruktur

En vurdering av industristedenes behov for tilkopling til transportinfrastrukturen fordrer egentlig en
bredere kartlegging av brukerbehov enn vi har hatt anledning til & gjennomfore i arbeidet med denne
rapporten. Jernbanen er nok den transportformen der det er tettest dialog mellom akterene, noe som
ogsa har historiske arsaker, men ogsa de andre transportformene kartlegger dette. En vesentlig andel av
Kystverkets infrastrukturtiltak har sitt utspring i innmeldte brukerbehov, og lostjenesten er i regelmessig
dialog med sterre industriforetak om den industrielle utviklingen, da dette er en viktig kilde til
vurderinger om dimensjoneringen av lostjenesten fremover. Kystverket planlegger en ny
farledsgjennomgang der det er onskelig & vie storre plass nettopp til dette. Havneforeningen Norske
Havner er i skrivende stund i ferd med & oppdatere en undersgkelse blant medlemshavnene om
flaskehalser i veiadkomsten til disse havnene. Statens vegvesen har, sammen med veiens storkunder,
identifisert muligheter for & forenkle reisehverdagen for naringslivet gjennom programmet Forutsigbar
fremkommelighet. Dette er neermere omtalt under kapittel 5. Oppsummert tyder innspill fra neringslivet
pa at en infrastruktur med variabel kvalitet genererer produksjons- og handelsrelaterte kostnader som
langt kan overga de okte transportkostnadene som fremkommer i de konvensjonelle
samfunnsgkonomiske analysene.

Grunnet tids- og ressursbegrensninger i dette prosjektet vier vi derfor i denne omgang
oppmerksombheten til hvordan infrastrukturtilbudet i industrikommunene faktisk er.

Neerhet til transporttilbudet er helt avgjerende for at transporttilbudet skal oppfattes som tilgjengelig for
transportkjoperen. Et hayt fokus pa tilrettelegging for intermodale transporttjenester har vert basert pa
tanken om at varestrommene ma konsentreres i hub-and-spoke-strukturer? for a dra nytte av
skalafordeler. En utfordring for & oppna dette er at gkte omlastningskostnader ikke utligner reduserte
fremforingskostnader.

Enkelte av neeringslivsorganisasjonene har fremmet kritikk mot at det ikke har eksistert en samordnet,
overordnet plan for transportinfrastrukturen for godstransport i Norge. Stamnett-tankegangen er
allikevel nettopp et uttrykk for en slik plan, der et overordnet transportnett innenfor alle transportformer
skulle knyttes sammen gjennom effektive, intermodale noder i de sterste byene. En klar fordel med et
slikt nettverk er at det i stor grad kan bygge pa det historiske transportinfrastrukturnettet, begrensningen
ligger i at det i stor grad bestreber & legge til rette for import og distribusjon av konsumvarer i
intermodale lastberere. Videre er hovedstrukturen i transportinfrastrukturen utviklet med hensyn til
personers mobilitetsbehov. Med dette er det en fare for at de samlede varestremmene og
transportaktivitetene i beskjeden grad fanges opp.

8.1. Prosessindustri som utgangspunkt for a kartlegge «industristeder»

Norges befolkning og naringsliv har tradisjonelt en sjoner lokalisering: 77% av befolkningen?® og 78%
av norske industribedrifter?” er lokalisert neermere kysten enn 20 km. I henhold til IPER bedriftsregister
er det droyt 18 000 aktive bedrifter innenfor alle industrigrenene?®. Disse er lokalisert sveert spredt rundt
i landet, og det er ikke mulig innenfor rammene av dette arbeidet a studere alle. For & tilnrme oss
begrepet «industristeder» i oppdraget, har vi valgt ut et antall viktige eksportbedrifter. Utvalget er basert
pé Norsk Industri sine veikart for prosessindustri® (samt gvrig treforedlingsindustri®?), til sammen 55
foretak. Utvalget utgjer de viktigste eksportakterene innenfor metallurgisk industri, kjemisk industri og
treforedlingsindustri. Lokaliseringen av disse bedriftene synes & sammenfalle med bruken av

25 Transport gjennom konsoliderings- og dekonsolideringspunkter (terminaler) som seker & maksimere kapasitetsutnyttelsen til
tross for varierende transportvolumer.

26 Basert p& behandling av Kartverkets kartfestede adresseregister i ArcGis.

27 Basert p& IPERs kartfestede bedriftsregister i ArcGIS

28 2-sifret NACE-kode 10-32 iht SSB.

29 yeikart-for-prosessindustrien_web.pdf (norskindustri.no)

30 veikart-for-treforedlingsindustrien-web.pdf (norskindustri.no)
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industristeder i dagligtale: Nedre Glomma, Heroya, Sauda, Odda, Alvik, Ardal, Heyanger og Mo i

Rana, for 4 nevne noen.

Vi har dermed forstétt industristeder som kommunene der disse bedriftene er lokalisert. Disse
kommunene har selvfelgelig flere industribedrifter enn «hjernestensbedriftene» som er bakgrunnen for

utvelgelsen: Vi finner om lag 4 500 industribedrifter i de 37 kommunene?!.

Figur 48: Norske industristeder i henhold til godsgruppens forstdelse.
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31 Utvalget bestér av aktive organisasjonsnummer innenfor NACE-kode 10-33 lokalisert i disse kommunene. Vi har ikke hatt

anledning til & kvalifisere bedriftene ytterligere.
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Figur 49: Eksportvolumer for industrivarer, NGM, og lokalisering av sjo- og jernbaneterminaler
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Vi har sammenliknet vart utvalg av industrikommuner med opprinnelsessted for eksport av industrivarer
i Nasjonal godsmodell (NGM) og finner i alle fall et rimelig godt samsvar her, som vist i figur 49.

Vi har tilneermet oss spersmalet om industristedenes tilkopling til transportinfrastrukturen
Stamnettbegrepet pé vei ble forlatt som folge av forvaltningsreformen i 2010, mens det for havnenes del
ble avviklet i forbindelse med innevarende NTP. Vi ser nd at

» 9 av de 37 industrikommunene har ikke riksvei

» 23 av de 34 industrikommunene med kystlinje har ikke hatt stamnetterminal (begrepet er altsa
avviklet, men terminalene ligger der)

» 30 av de 37 industrikommunene har ikke jernbaneterminal

Kommunene er ikke isolert av den grunn: Alle har fylkesvei, og alle har ISPS-terminal for adkomst av
skip (33 av 34 kystindustrikommunene har private ISPS-terminaler, 27 har offentlige ISPS-terminaler).
Allikevel gir dette muligens en indikasjon péa de nasjonale prioriteringene for transportinfrastrukturen
med tanke pa godstransport.

Eksport pa skip mé lastes ut fra en ISPS-godkjent havneterminal. Vi har i skrivende stund 624 ISPS-
terminaler langs kysten. 398 av disse utgjeres av private kaier, altsé der industribedrifter har egen kai.
Dette medferer at de unngdr fordyrende intermodale losninger der innhenting til og distribusjon fra
sjotransporttilbudet gar pé vei. For en bedrift & eie og vedlikeholde egen kai som imgtekommer
sikkerhetskravene i ISPS-regelverket utgjor selvfalgelig en kostnad, og vi ser at det i stor grad er
industribedrifter med store transportvolumer som velger en slik lgsning. Videre ma slike bedrifter ha
store nok godsvolumer til at rederiene kan anlgpe dem direkte.

32 1flg Bane NORs Network Statement er det i jernbaneinfrastrukturen 15 rene godsterminaler. I tillegg er det 26
temmerterminaler. Var utvelgelse er av kommuner som har ren godsterminal.
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Vi har beregnet avstanden fra de 55 industribedriftene til neermeste ISPS-terminal basert pé raskeste
kjererute’*. Medianavstand fra industribedrift til neermeste ISPS-terminal er 1,3 km. Mange av disse
bedriftene har egen kai med ISPS-godkjenning, dermed blir distansen liten34.

34 av de 37 kommunene vi her har forstitt som industristeder er kystkommuner. Unntakene er Gjovik,
Vennesla og @Qvre Eiker, der «hjernestensbedriftene» er innenfor treforedling. Av de 34 industristedene
som er kystkommuner, har alle ISPS-terminal og dermed tilgang til sjetransport i kommunen. Derimot
har ikke alle disse kystkommunene offentlig ISPS-terminal, som altsa vil sikre et sjetransporttilbud til
alle potensielle brukere i kommunen. 27 av de 34 kystkommunene har et slikt tilbud, 7 kommuner har
det ikke. Det er allikevel fullt mulig at det kun er eierne av de private ISPS-terminalene som ettersper
sjotransport 1 kommunen, eventuelt at andre akterer har avtalt tilgang til disse terminalene med eieren.

For a fa et mal pa tilgjengeligheten til sjotransport i industristedene, har vi beregnet veitransportavstand
mellom alle de dreyt 4 400 industribedriftene og deres naermeste offentlige ISPS-terminal®. Vi finner at
median veitransportavstand mellom alle industribedriftene i de 37 industrikommunene og narmeste
offentlige ISPS-terminal er 7,6 km. Vi oppfatter dette som en relativt kort innhentings-/
distribusjonsavstand mellom havn og industribedrift®®, altsa til tross for at ikke alle kommunene har
egen offentlig ISPS-terminal og at serlig Gjevik har lang avstand til sjgen.

Flere av industristedene har svart hey andel tungtransport (kjeretoyer over 5,6 m); Kjopsvik ligger
hoyst med over 30% etterfulgt av @ye, Ardal, Skogn og Hoyanger over 20% og Salten, Sauda, Odda,
Alvik og Nedre Glomma over 15%. Malt i antall vogntog vises hoy etterspersel pa riksveinettet naer
industristedene, som ved Skogn, Kristiansand, Nedre Glomma, @ye, Orkanger, Gjovik, Grenland og Mo
i Rana.

Figur 50: Veitransportruter mellom industribedrifter og offentlig ISPS-terminal, eksempel Mo i Rana
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33 Kartgrunnlaget her er Statens vegvesens NVDB Rutedatasett

34 Det dpenbare unntaket er treforedlingsbedriften Hunton Fiber p& Gjevik, som har 123 km til neermeste ISPS-terminal i Oslo
havn.

35 Kartgrunnlaget her er Statens vegvesens NVDB Rutedatasett

36 Vi understreker at dette gjelder for de 37 analyserte industrikommunene, og ikke gjenspeiler situasjonen i alle Norges
kommuner.
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Genereringen av transportruter mellom industribedrifter og offentlige ISPS-terminaler frembringer noe
kunnskap om egenskapene til veinettet som benyttes mellom industribedriftene og ISPS-terminalene. Vi
finner at en stor del av transportene foregar pé fylkesveier og kommunale veier.

Tabell 4: Veikategorier pa transportrutene mellom industribedrifter og offentlige ISPS-terminaler og Tabell 5: Fordeling av
tillatt kjoretoylengde.

Veikategurﬂ Veilengde, km Andel Kjereteylengde Veilengde, km = Andel
Riksvei 1571 22%  <12,4m 199 3%
Fylkesvei 4026 56 % <15m 111 2%
Kommunal vei 1177 17% <19,5m 6141 85 %
Privat vei 347 5% Ikke oppgitt 703 10 %
Totalsum 7121 100 %  Totalsum 7154 100 %

Fordelingen av tillatt kjeretoylengde fordeler seg som vist i tabell 5 og tillatt totalvekt fordeler seg som
vist i tabell 6. Tabellene viser at det mangler opplysninger om tillatt kjerelengde og totalvekt pa en del
av veilenkene. Dette ser ut til & gjelde de kommunale og private veiene. Skiltet hastighet fordeler seg
som vist i tabell 7.

Tabell 6: Fordeling av tillatt totalvekt og Tabell 7: Fordeling av skiltet hastighet.

Skiltet hastighet Veilengde, km = Andel
Ikke oppgitt 134 2%
20 2 0%
30 548 8 %
Totalvekt, tonn Veilengde, km  Andel :g | iéz 2? Zj:
28 8 0% 60 1 047 15 %
32 114 2% 19 474 6%
40 0 1% g 3017 42%
2 0 0% |99 68 1%
50 6257 87% 100 57 1%
(tom) 705 10% | 110 96 1%
Totalsum 7154 100% | Totalsum 7154 100 %

Rutene er generert i et programoppsett som minimerer kjorehastighet med personbil. Dette kan gi noen
avvik for godstransport. Eksempelvis er maksimal hastighet pa tunge kjoretay 80 km/t, slik at
godstransporten ikke drar nytte av tillatte hastigheter over dette.

Nar det gjelder farledene inn til disse industristedene, ligger det prosjekter inne i inneveerende NTP som
er spesielt relevante i forhold til industrikommunene som er analysert her. Dette gjelder innseiling til
Borg havn (Fredrikstad og Sarpsborg kommuner i vart industristedsutvalg), Torsbergrenna (Porsgrunn
og Bamble kommuner), innseiling til Kragere og innseiling til Mo i Rana.
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8.2. Sarskilte utfordringer ved transport fra kyst til marked

Samlet sjomateksport

Norge eksporterte dreyt 2,7 mill. tonn sjemat til en verdi av 116 mrd. kroner 1 2021. Sjemat er dermed
Norges 3. sterste gruppe av eksportprodukter etter olje og gass. De totale eksportvolumene av sjemat
fordeler seg pé sjo-, vei-, bane- og lufttransport som vist i figur 51.

Sjgmateksport pr. transportform Figur 51: Eksport av sjomat pr transportform,

andeler av eksportvolum
0%

‘ Kilde: SSB statistikkbanken, tabell 08812

Av sjemateksporten utgjorde fersk laks
nar 1,3 mill. tonn. Lakseeksporten sto
for 47% av volumene av
sjemateksporten, men hele 70% av
verdien. Eksport av fersk laks har okt
betydelig, og prisveksten

«Sjgtransport = Veitransport = Jernbanetransport = Lufttransport (realprisjustert) har vaert raskere enn
volumveksten, som vist i figur 52.

Figur 52: Eksport av fersk
laks, 2007-2021, verdi og

Eksport av fersk laks volum

350 Kilde: SSB statistikkbanken,
tabell 09283

e Dersom vi folger den
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tankegangen at

200 /—/ transportvolumene for
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slakterier?’, ser vi at

50 lokaliseringen av
avsenderstedene for
0 villfanget fisk er

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 vesentlig mer

em\/ordiFastePriser e Mengde (tonn) desentralisert enn
slakteriene for
oppdrettsnaeringens slakterier. Det er iht. Fiskeridirektoratet 286 aktive fiskemottak langs kysten, men
halvparten av fangsten ble i 2021 landet i 6 kommuner (Tromsg, Alesund, Eigersund, Kinn, Karmey,
Batsfjord og Varay)3®. I henhold til Mattilsynet og Norsk Fiskerinaring er det né 44 lakseslakterier® i
Norge. Det har veart en reduksjon pa dreyt 30 ér fra neer 250 slakterier til dagens 44%°, samtidig som
volumet har gkt svert kraftig. Gjennomsnittlig utskipningsvolum pr slakteri er altsé kraftig okt.

37 Transportaktiviteten knyttet til smoltanlegg, forproduksjon og -distribusjon, brennbéttransport, servicefartoy og fiskeflaten
inkluderes dermed ikke i forstaelsen av «godstransport». Alle de nevnte aktivitetene er i all hovedsak sjobasert.

38 Fiskeridirektoratet, rundvekt fordelt pa landingskommune.

3 Her inngér skipet «Norwegian Gannety», som slakter oppdrettsfisk pa vei fra merdene til mottakssted.

40 Vi fant 50 slakterier i vért arbeid med NTP Godsanalyse i 2014. Antallet er altsa nd ytterligere redusert.
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Figur 53: Fiskemottak og lakseslakterier i Norge

Kilde: Fiskeridirektoratet (fiskemottak), Mattilsynet og Norsk Fiskerinzring (slakterier)
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Laksetransport pd vei
Okning i eksport av sjgmat er viktig for & na eksportmalet. Mye av sjgmateksporten gar forst pa
fylkesvei og fortsetter pa riksvei og noe fraktes sé pa jernbane og fly, se

figur 54 og figur 55. Over 90% eksporteres med lastebil. Dette krever effektive logistikklgsninger.
Sjematproduksjon krever mye inntransport av utstyr og for, mye mellomtransporter og mye uttransport.
For fersk laks er transportene ut fra slakteriene serlig viktige og tidssensitivell,

I &rlig snitt over perioden 2018-2020 produserte slakteriene 1,4 mill. tonn laks. De sterste volumene
sendes fra Hitra/Fraya, etterfulgt av Vesteralen, Ryfylke, Bemlo, Rervik, Skjervey, Sunnmere, Senja,
Vest-Finnmark, Heregy og Lovund. Noe mindre volumer fraktes ut fra Gulen, Sotra, Austevoll, Ser-
Troms, Kvinnherad, Steigen, Gildeskal, Flora, Aukra, Fosen, Skrova, Kvanangen, Avergy og Varanger.
Det er i tillegg et landbasert anlegg i Fredrikstad og et slakteskip. Transportlesningene disse benytter er
illustrert pa figur 54 og figur 55 og inkluderer 6 500 km av veinettet i Norge fordelt pa 1 900 km
fylkesvei og 4 600 km riksvei samt 16 ferjeforbindelser. Effektiv eksport krever samarbeid utover
transportbransjen. Det mé blant annet vaere mulig & fortolle ut varene uten tidsforsinkelse. E10
Bjoernfjell er en etterspurt grensepassering hvor tolltilbudet ikke enda er degnapent.

Figur 54: Viktige veier for eksport av laks i Nord-Norge.
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Kilde: NorskFisk.no Lakseslakteriene i 2020, Transportutvikling, SSB, google/maps, Mattilsynet og transportvirksomhetenes data.
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Figur 55: Viktige veier for eksport av laks i Ser-Norge.
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Kilde: NorskFisk.no Lakseslakteriene i 2020, Transportutvikling, SSB, google/maps, Mattilsynet og transportvirksomhetenes data.
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Det har veert en sterk vekst i flyfrakt av laks, serlig til Asia og USA. Jernbanen bidrar i noen grad med
innenrikstransport av fersk laks fra Narvik og Bergen til Oslo for viderefrakt ut av landet pé fly. Det er
et onske & gke denne andelen. Utfordringen er primert kvaliteten i tilbudet, herunder hensiktsmessige
logistikklgsninger knyttet til omlasting fra bane til vei og videre til flyplass. Det er pt. ingen gode
omlastings-muligheter fra hverken Narvik eller Bergen til Oslo Gardermoen og gods ma lastes om til bil
pa Alnabru noe som tar tid og er kostnadsdrivende. Videre er antallet kansellerte godstog og antallet
forsinkede godstog med over en time fra oppsatt ankomst eller avgang heyt (> 10 %).

Av den érsak benyttes det i liten grad banetransport for dagligvarer som skal direkte til sluttkunde uten
et regionalt mellomlager som buffer. Andelen distribusjon fra sentrallagre pa Qstlandet og direkte til
butikk med semitrailere er gkende. Bedre regularitet er en forutsetning for & fa flere traller med ferske
varer pd toget, bdde i nord- og i sergdende retning

Laksetransport pd jernbane

Forholdene ligger til rette for at godstoget kan vinne markedsandeler. I henhold til enkelte
representanter for spediter-/samlasterbransjen er 30% av lastebilkapasiteten i nord blitt borte det siste
aret, blant annet som folge av strengere kabotasjeregler og knapphet pa sjaferer i Sentral-Europa. Det
har gkt behovet for & bruke toget fremfor langdistansetransport i veinettet med to sjaforer.

Laks pd jernbane Bergen—Oslo

En av Norges storste lakseeksporterer har siden 2016 reservert kapasitet pa tog mellom Bergen og Oslo.
Det er hgye avvikskostnader dersom lasten ikke kommer frem tide. Eksporteren har derfor leid et
biltransportselskap som har som oppgave & kompensere for virkningene av kvalitetsbrist ved transport
pa bane. Eksporteren hevder at det ofte er bedre regularitet over fjellet med godstoget enn i veinettet. De
sier ogsa at de er helt avhengige av at det er et beredskapsalternativ ved driftsavbrudd eller
driftsforsinkelser for & kunne transportere tidskritisk gods pa bane.

Laks pd jernbane Narvik—Oslo/Padborg

Her er driftsavbruddene pa Malmbanen (Kiruna—Narvik) en stor utfordring, for gods i bade nordgéende
og sergaende retning. Nar et tungt malmtog sporer av eller ikke kommer videre av andre arsaker, er
folgekonsekvensene betydelige. Coop sier at de ikke tar sjansen pa & frakte gods direkte til butikk pa
bane. Lergy sier at det er meget kostbart & skaffe lastebiltransport over lange avstander pa kort varsel
nar toget ikke gar.

Transportutvikling AS anslér at det i 2021 gikk ca. 325 000 tonn sjemat med godstog fra Nord-Norge.
Av dette er 170 000 tonn fersk laks. Det meste av dette gér fra Narvik, men det har de siste arene vaert
okende volumer pa Nordlandsbanen, serlig fra Fauske. I utgangspunktet har toget bade en tidsfordel og
en kostnadsfordel sammenlignet med transport i veinettet med to sjéferer. Fra Narvik/Kiruna er det tre
mulige destinasjoner med tog:

v' Flyfrakt via Helsinki for sjgmat som er produsert i Troms og Finnmark. Med den nye
baneforbindelsen i Bottenvika ser Lergy et alternativ med banetransport nér det dpnes for
flytransport til @sten over russisk omrade.

v' Banetransport til Padborg i Danmark og videre til Rotterdam. Det er planer om flere tog til/fra
Sentral Europa. Ifelge Coop er vognmangel en barriere for realiseringen pa kort sikt. @Onsket er
videreforing til Rotterdam for & unnga tyske motorveier.

v Banetransport til Oslo lufthavn Gardermoen. Dersom sjomatindustrien skal gke kraftig i volum
mot 2050, ma veksten i stor grad skje utenfor Europa. Det pagar bygging av en sjgmatterminal
pa naringsomradet til Oslo Airport City, benevnt som World Seafood Center. Terminalen har
en grunnflate pa 40 000 kvm, med opsjon pa ytterligere utvidelse med 23 000 kvm. I tillegg
bygger Avinor et «kjelehotell» pa Oslo lufthavn Gardermoen for & bidra til ubrutt kjelekjede og
unnga oppbevaring av fersk fisk pé «flyside». Ny spediterterminal er under prosjektering.
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Pé grunn av det store nedslagsfeltet, bade i Nord-Norge og for sydgaende gods, har Ofotbanen potensial
for betydelig trafikkvekst i arene som kommer dersom regulariteten forbedres. En begrensende faktor i
et flyfraktperspektiv er dog mangel pa «tilsving» til Oslo lufthavn og de faktum at gods mé omlastes til
vei pd Alnabru.

Laks pd jernbane Bodo—Trondheim—Oslo
Det nevnes to serskilte utfordringer:

e Banetransport mellom Oslo og Bode har ikke vesentlige fortrinn fremfor veitransport nar det
gjelder transporttid og transportkostnader

o Slakteriene ligger et stykke unna baneterminalene, noe som gjer tralleutveksling med
dagligvaregrossistene og -leveranderene mer krevende

Transporttiden i veinettet mellom Oslo og Trondheim er redusert med en time de siste ti arene. |
banenettet har transporttiden ekt med en time pga. kapasitetsutfordringer med metende tog. Med
kostnader forstds summen av ordinere transportkostnader og kostnader ved avvikshindtering. Akterene
onsker seg to konkurrenter med tilfredsstillende regularitet mellom Alnabru og Bode. I dag er Cargo
Net i en monopolsituasjon. Lerey benytter kun veitransport for sjemat fra Nordland og fra Midt Norge.

En tralle med temperert gods har en internkostnad pa 600-700 kroner per degn. Nar tralla ma
transporteres langt for a fa returlast, som til Lovund eller til Rorvik, méa det flere traller i omlep. Leroy
sier at dette er en utfordring nar det er knapphet pa lastbarere. Ferskvareleveranderene vil ikke utveksle
traller med sjemateksporterene dersom det ikke passer med deres eget forsyningsopplegg.

En tilsvarende situasjon oppstar nar transportfrekvensen er lav. Det er ikke mulig & benytte en ny
operator dersom det bare tilbys transport to ganger per uke, sier Meyership. Da tar det for lang tid for
tralla kommer i omlep igjen.

Laksetransport med fly

Sjemat, i hovedsak fersk laks, utgjer drayt 90% av eksportvolumet med fly. Flyfrakt av laks géar til
fjerne destinasjoner, i hovedsak i Asia, der Ser-Korea er det storste mottakerlandet. Flyfrakt en
forutsetning for eksport av fersk fisk til oversjoiske destinasjoner og et sentralt element i fremfering av
tidskritiske varer.

Vekstrater, eksport av sjpmat med lastebil og fly Figur 56: Eksport av sjomat med
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Ca. 120.000 tonn sjemat ble i 2021 floyet ut fra OSL til oversjaiske destinasjoner. Dette utgjor kun 40%
av det totale volumet av fersk fisk som flys til internasjonale flyplasser. De resterende 60% kjores pa
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lastebil til sentraleuropeiske lufthavner og flys videre derfra*!. Dette betyr lengre ledetid og forringelse
av kvalitet, unedig klimabelastning samt slitasje pa vei i tillegg til okt tonnasje basert pa sterre behov
for bruk av is i kasser til kjoleformal. I et effektivitets, kvalitets- og klimaperspektiv vil det vaere
hensiktsmessig & fly en sterre andel fersk fisk til fjerntliggende destinasjoner fra Oslo lufthavn
Gardermoen fremfor a benytte mellomtransport med lastebil til sentrale flyplasser i Europa Dette bidrar
ogsa til en storre andel av det verdiskapende arbeid beholdes i Norge. Avinor vil i samarbeid med
aktarer 1 markedet (herunder eksporterer, spediterer og flyselskaper) jobbe for & realisere dette. Basert
pa ovennevnte tiltak (Oslo Airport City/World Seafood Center, Kjolehotell og Spediterterminal) vil
lufthavnen ha kapasitet til & handtere en vesentlig sterre andel fersk sjgmat som eksporteres til
oversjoiske destinasjoner, da primert Asia og USA.

I et intermodalitetsperspektiv ligger et uforlest potensial 1 & knytte jernbane, veitransport og flyfrakt
tettere sammen. Dette kan realiseres gjennom mer hensiktsmessige logistikklgsninger mellom bane og
vei 1 Ullensaker kommune, i tilknytning til Oslo lufthavn Gardermoen. «Hauerseter Kombiterminal» ble
utredet 1 konseptvalgutredningen «Godsterminalstruktur i Oslofjordomradet» (2019). Dette vil vaere en
lgsning som dog fordrer hensiktsmessig tilknytning til bade Bergensbanen og Ofotbanen der sistnevnte
representerer de sterste volumene pa bane pr i dag. Bane NOR utreder na en nedskalert «design-to-
cost»-lgsning for en slik terminal.

Avinor har i samarbeider med sjematnearingen sett pd muligheten til & fly sjomat direkte fra lufthavner i
Nord-Norge. Avinor vil fortsette & legge til rette for slike lasninger basert pa lokale og private initiativ.
Erfaring tilsier dog at det kreves store volumer og konkrete forpliktelser fra sjgmatnaeringen for & skape
lennsomhet og kontinuitet i slike operasjoner. Konsolidering av gods pa et sentralt knutepunkt synes 1
all hovedsak & veare markedets prefererte losning. Direkte transport fra lufthavner neermere
produksjonssted vil dog kunne vere et supplement.

I tillegg til & veere aktivt til stede i distriktene ensker Avinor a utvikle Oslo Iufthavn Gardermoen til et
nordisk logistikk-knutepunkt for flyfrakt. I samarbeid med private og lokale akterer ensker Avinor &
legge til rette for utvikling av eksisterende og ny infrastruktur som muliggjer at en sterre andel fisk kan
flys direkte fra Norge til oversjaiske destinasjoner. Tiltaket forutsetter bedre kapasitetsutnyttelse av
interkontinentale flyvninger der flyfrakt utgjor en stadig viktigere inntektskilde. Tilpasning av
retningsbalanse knyttet til inngdende og utgédende gods vil vere sentralt. I dag gar de store volumene for
innkommende flyfrakt til Norden utenom Avinors lufthavner. Det ligger et uforlest potensial i & legge til
rette for bedre utnyttelse av den inngaende kapasiteten pé interkontinentale ruter og se pad muligheten til
a benytte cargo for & skalere disse. En slik utvikling vil kunne stimulere til tettere samarbeid mellom
akterer pd bane, vei og i luften for & kunne optimalisere leveranser til sjgmatnaringen og bidra til &
styrke dens konkurransekraft pa det internasjonale markedet.

Laksetransport med skip

Mens mesteparten av de totale sjgmatvolumene eksporteres pa sjo, har sjetransporten hittil ikke lykkes
med & tiltrekke seg volumer av fersk laks. Det forste initiativet til transport av fersk laks pa sjo ble tatt
av Oddvar Reisi pa midten av 1980-tallet, som kontraherte to hurtiggdende katamaraner til formalet.
Prosjektet ble kortvarig, og det tok mange ar for nye forsek ble gjort. Innferingen av en
tilskuddsordning for godsoverforing (senere tilskuddsordning for narskipsfart) fra 2017 hadde som ett
av sine utgangspunkt nettopp overforing av laksevolumer fra vei til sjo, i tillegg til sjotransport av
offshoregods mellom basene og en reetablering av en godsrute med intermodale lastbaerere fra Bode og
nordover i kombinasjon med jernbanetransport pa Nord-Norgelinjen. Et slikt tilbud hadde eksistert frem
til 2013 i regi av davarende Tollpost Globe (som né er en del av PostNord).

To forsegk har veert gjort de senere arene for a initiere eksporttransport av fersk laks pa sjo: Egil Ulvan
Rederi gjennomferte et mindre antall proveseilinger fra Hitra til Hirtshals hesten 2020 med containere

41 Disse volumene gar gjerne pa Airwaybill helt fra avsenderstedet, og registreres dermed som flyfrakt ut fra Norge, selv om de
altsa gar med lastebil til flyplasser i Europa, forst og fremst Kebenhavn, Frankfurt, Luxembourg og Amsterdam.
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pa kombinasjonsskip, og Smyril Line seilte mellom Rervik/Hitra og Rotterdam med et RoRo-skip med
semitrailere. Ingen av rederiene har gatt videre med satsningene, men videre arbeid med & utvikle
konkurransedyktige sjotransporttilbud for lakseeksporten foretas blant annet i prosjektet Logistikk 2030
innenfor Grent Skipsfartsprogram.

En utfordring sa langt for transport av fersk laks pa sja er at dedikerte skip ikke oppnar tilstrekkelig
frekvens og fyllingsgrad ut fra produksjons- og eksporttakten til eksportarene, mens samlast pa andre
skip vanskeliggjares av at lakseeksporterenes svart smale tidsvinduer for lasting er lite forenlig med
behovet for fleksibilitet for de rederiene som har forsekt dette.

Det transporteres fersk fisk med skip fra Island til det europeiske kontinentet, en seilingsavstand som
omtrent tilsvarer distansen Hitra-Rotterdam. Det er altsa ikke noe absolutt teknologisk, ekonomisk eller
operasjonelt hinder for & frakte fersk laks pa sjo, men sarlig grunnet eksporterenes krav til svert hay
frekvens og sma sendingssterrelser har sjotransport ikke vaert oppfattet som konkurransedyktig mot
veitransport.

Mens konsentrasjon av sterre godsvolumer i feerre knutepunkter har vert fremhevet som et viktig

kriterium for & overfore gods fra vei til sjo, viser altsé utviklingen 1 slakteristruktur og laksevolumer at
dette ikke er et tilstrekkelig kriterium, men at det er andre krav til transportavviklingen som veier tyngre.
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9. En faglig vurdering av ambisjonen om godsoverforing

Mulighetene for & pavirke transportmiddelfordelingen ble omtalt allerede i St.meld. nr. 32 (1995-1996)
«Om grunnlaget for samferdselspolitikken», der det fremholdes at

«Virkningsberegningene viser at vi kan pdvirke arbeidsdelingen mellom transportmidlene, men ikke i
vesentlig grad. Selv ved sterk bruk av virkemidler, blir hovedmonsteret i arbeidsdelingen ikke i vesentlig grad
endret. Dette henger sammen med transportmidlenes egenskaper og de generelle drivkreftene bak
utviklingen, og skyldes at hvert transportmiddel i stor grad brukes til oppgaver det er spesielt egnet fory

(kap. 5.2.2).

Virkningsberegningene ble gjennomfert av Transportekonomisk institutt, og det har ikke fremkommet
(uhildet) fagkunnskap etter dette som gir grunn til & endre konkusjonen. Videre tyder den empiriske
utviklingen pa at konklusjonen i stortingsmeldingen var riktig. Dette er ogsé tilfeller for resten av EU:
Til tross for noen mindre nasjonale forskjeller er transportmiddelfordelingen for regionen som helhet
uendret siden 2010, altsa i den perioden det kvantifiserte godsoverforingsmalet har vaert virksomt*?. Vi
viser ogsa til at EU ikke lenger opererer med et kvantifisert mal pa godsoverforing i sin
mobilitetsstrategi.

Overforing av gods fra vei til sjo og bane er allikevel omtalt i alle de nasjonale transportplanene, fra
2002 og fremover. Vi legger ved et notat som utgjer vér faglige vurdering av denne ambisjonen. Den er
skrevet av Kystverket og er preget av den maritime siden av godsoverforing, men har fitt tilslutning fra
samtlige av gruppens medlemmer. Vi har benyttet oss av ressurser hos T@I og Menon Economics for en
kvalitetssikting av teksten. Vér konkusjon er:

1. Ilikhet med stortingsmeldingen sitert ovenfor viser alle beregninger og all erfaring at det vil kreve
sveert kraftige virkemidler for & endre transportmiddelfordelingen i merkbar grad. Omfanget av
slike tiltak mé vere begrenset av den samfunnsgkonomiske nytten tiltakene gir, og beregningene
som er foretatt de senere &rene (TOI 2019, 2022) viser at gevinsten ved godsoverforing ikke
legitimerer kostbare virkemidler.

2. Regjeringen ensker derfor & stimulere til at teknologiutviklingen og teknologiopptaket kan medfere
at sjetransporten far redusert naringens samfunnspaferte kostnader raskere enn veitransport, slik at
nytten ved godsoverfering blir sterre, hvormed kraftigere virkemidler kan legitimeres. Vedlagte
notat konkluderer med at slik status og perspektiver for teknologiutvikling og -opptak fortoner seg,
er det vanskelig & oppna dette.

3. Notatet viser til at det i NTP (2022-2033) fremholdes at for & kunne oppna godsoverforing i et s&
stort omfang som ambisjonen sikter mot, vil det vaere behov for omfattende ekonomiske
virkemidler og investeringer ut over det som foreslés i denne meldingen. Det sies altsa eksplisitt i
NTP at overferingsambisjonen ikke er realistisk med utgangspunkt i plandokumentet.

4. Mandatet til arbeidet som er gjennomfert i denne rapporten legger stor vekt pa naringslivets
transportbehov. Det essensielle er at alle transportformene evner & utvikle attraktive transporttilbud
til priser som er gkonomisk barekraftige for transportkjeper og transporter og som er klima- og
miljomessig baerekraftige 1 henhold til samfunnets krav.

5. Tilskuddsordningene til godsoverforing til sjo- og banetransport har ikke medfert synbar endring i
transportmiddelfordelingen eller at det er utviklet innovative transporttilbud, kun til reduserte
transportkostnader pé eksisterende tilbud. Tiltak som kan gjere hver transportform mer effektiv
med lavere samfunnspéferte kostnader ma gjennomfoeres uavhengig av transportmiddelfordelingen.

6. Konkurransefortrinn er dynamiske og ikke statiske: Man spesialiserer seg ikke pa det man er best
pa, man blir best pa det man spesialiserer seg pa, og alle sgker etter nisjer der de kan konkurrere pa
best mulig mate. Som konsekvens far samfunnet et differensiert og spesialisert transporttilbud,
bade innenfor og pé tvers av transportformene. Etter var oppfatning er dette den riktige
innfallsvinkelen nér man skal se transportformene i sammenheng.

42 OECD/ITF (2022)
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7. Det foreslds derfor at transportpolitikken sgker & legge til rette for konkurransedyktige snarere enn
konkurransevridende transporttilbud, der bade transportkjeper og transporter opplever disse som
relevante, og som ogsé imetekommer samfunnets krav om reduserte skadekostnader. En optimal
transportmiddelfordeling vil folge av dette.

Transportsektoren star overfor et stort, fremtidig vekstpotensial, men ogsa utfordringer nar det gjelder
produktivitetsutvikling og imgtekommelse av klima- og miljeforpliktelser. Dette er et loft som fordrer
stor grad av offentlig medvirkning, der denne medvirkningen ma innrettes vesentlig bredere enn mot
konkurranseflatene mellom transportformene.
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Vedlegg 1: Oversikt over volumer og verdier i hovedkorridorene i referanse

2030 (NMG)
Godstransport pd veg i sor, volumer og verdier
Korr Strekning Milltonn prar | Mrd krpr | Sterste varegruppe Storste
ar tonn varegruppe verdi
1 E6 Oslo-Svinesund 54 290 Industrivarer Industrivarer
@stfoldbanen 1.2 50 Tgmmer Industrivarer
2 E18 Jrje/E16 Kongsvinger 29 140 Industrivarer Industrivarer
Kongsvingerbanen 3,2 50 Tgmmer Industrivarer
3 E18 Oslo-Kristiansand 6,9 400 Stykkgods/Industri Stykkgods/Industri
Sgrlandsbanen 1,3 70 Stykkgods Stykkgods
3 E39 Kr.sand-Stavanger 44 280 Stykkgods/Industri Industri/Stykkgods
Sgrlandshanen 0,8 60 Stykkgods Stykkgods/Ind.varer
4 E39 Stavanger-Bergen 2,7 160 Industri/Stykkgods Industri/Stykkgods
4 E39 Bergen-Alesund 3,3 190 Industri/Stykkgods Industri/Stykkgods
4 E39 Alesund-Trondheim 1,3 70 Stykkgods Stykkgods
5 E134 Haukeli 2,3 150 Industri/Stykkgods Industri/Stykkgods
5 E16 Sandvika-Hgnefoss 6,3 300 Stykkgods/Tarrbulk Stykkgods/Industri
5 Oslo-Bergen 53 330 Stykkgods/Industri Stykkgods/Industri
Rv 52 Hemsedal 3,6 230 Stykkgods/Industri Stykkgods/Industri
E16 Valdres 11 60 Stykkgods/Industri Stykkgods/Industri
Rv 7 Hardangervidda 0,6 40 Industrivarer Industrivarer
Bergensbanen 14 100 Stykkgods/Ind.varer | Stykkgods/Ind.varer
5 E16 Voss-Bergen 42 250 Stykkgods/Industri Stykkgods/Industri
6 E6 Oslo-Hamar 71 400 Stykkgods/Industri Stykkgods/Industri
6 Rv 4 Oslo-Gjgvik 45 260 Industri/Stykkgods Industri/Stykkgods
6 E6 Oslo-Lillehammer-Otta 42 250 Stykkgods/Industri Stykkgods/Industri
6 Oslo-Trondheim 58 340 Industri/Stykkgods Industri/Stykkgods
Rv 3 Elverum-Berkak 4,0 250 Industri/Stykkgods Industri/Stykkgods
E6 Dovre 1,6 90 Stykkgods/Industri Stykkgods/Industri
Dovrebanen 1,6 100 Stykkgods/Industri Stykkgods/Industri
Rgrosbanen 0,3 0,3 Temmer Temmer
6 E6 Berkak-Trondheim 3,3 130 Industri/Stykkgods Stykkgods/Industri
6 Rv 15 Strynefiellet 11 70 Stykkgods/Industri Stykkgods/Industri
6 E136 Dombas-Vestnes 2,2 130 Industri/Stykkgods Industri/Stykkgods
Godstransport pd veg i nord, volumer og verdier
7 E6 Steinkjer-Nordland 1,6 80 Stykkgods/Industri Stykkgods/Industri
Trgnderbanen 0,6 40 Stykkgods Stykkgods
7 E6 Helgeland 1,5 70 Industrivarer/fisk Industrivarer
Nordlandsbanen 8,1 50 Tarrbulk Tarrbulk
7 E6 Saltfiellet 1,0 50 Industriffisk Industriffisk
7 Rv 80 Fauske-Bodg 1,0 40 Vat bulk/Industri Industri/stykkgods
8 E6 Hamargy 0,8 40 Industri/Fisk/St.g Industri/Fisk/St.g.
8 E10 Bjarnfjell 1,0 10 Tarrbulk Fisk/Tarrbulk
Ofotbanen 26 100 Torrbulk Tgrrbulk
8 E10 Halogaland 0,9 40 St.g/Ind/Bulk/Fisk St.g/Industri/Fisk
8 E6 Bjerkvik-Nordkjosbotn 1,4 60 Stykkgods/tarrbulk Stykkgods
8 E8 Nordkjosbotn-Tromsg 1,6 70 Stykkgods Stykkgods
8 E8 Kilpisjavri 04 20 Fisk Fisk
8 E6 Skibotn-Alta 05 30 Fisk/Stykkgods Fisk/Stykkgods
8 E6 Skaidi 04 10 Tarrbulk Stykkgods/Fisk
8 E45 Kivilompolo 05 30 Fisk Fisk
8 E6 Finnmarksvidda 0,2 10 Industri/Fisk/St.g Industri/Fisk/St.g
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Vedlegg 2: Oversikt over volumer og verdier i hovedkorridorene i 2020

GODSTRANSPORT 2020
Korridorer spen f)°
Veg
Bane
| Sje
Kilde: NGM (2020-niva)

Tallene summerer paralelle delkorridorer.
Alle tall per delkorrider er gjennomsnittsanslag
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Mengdene og verdiene pa kartet er gjennomsnitt for hele korridoren unntatt lokaltransporter. For
eksempel har korridor 8 lange strekninger med liten trafikk. Dette trekker ned de gjennomsnittlige
tonnmengdene og verdiene i korridoren som helhet.
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Vedlegg 3: Oversikt over trafikkulykker og timer stengt vei
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