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» Sammendrag

Viken fylkeskommune ble opprettet 1. januar 2020 og er en sammenslaing av de tidligere fylkeskommunene
Akershus, Buskerud og Dstfold. Fylkeskommunen er i gang med a utarbeide regionale planer, og har i den
forbindelse behov for en kartlegging av status og fremtidig utvikling av gods- og logistikkstrukturen i Oslo og
Viken. Det er ogsa behov for analyse av den regionale gods- og logistikkstrukturen med virkemidler og
insitamenter som bidrar til at gods- og logistikk Izses pa en god mate.

Norconsult har utfgrt kartleggingen og analysen som er dokumentert i denne rapporten. Det er gjennomfart
en litteraturstudie av relevante beslutninger og planer for godsterminaler og godstransport. Det er
gjennomfert intervju med akterer i godstransportnaeringen, utforskning av data fra SSB og offentlige etater. |
tillegg er den nasjonale godstransportmodellen benyttet til en oversikt over dagens varestrgmmer samt
prognoser for fremtidige varestremmer.

Fra Nasjonal godstransportmodell, som bygger pa nasjonale varestremdata, fraktes om lag 40 prosent av
tonnmengdene internt i Viken, mens om lag 60 prosent fraktes til eller fra omrader utenfor Viken.
Hovedvekten av godset fraktes pa lastebil (80 prosent), 15 prosent pa bat og om lag 5 prosent pa bane.

Prognosene viser en sterk vekst i varestrammene for Viken, om lag 26 prosent vekst fra 2020 til 2030 og 64
prosent vekst fra 2020 til 2050. Ved framskrivning kommer denne veksten i hovedsak pa vei. Med endret
forutsetning i prognosene, der gkte priser pa fossilt drivstoff og renteniva er lagt til grunn, er det en betydelig
hgyere vekst pa bane (isolert sett). Dette viser at ytre faktorer, som energipriser og teknologiutvikling, har en
tydelig innvirkning pa konkurranseforholdet mellom transportformene. Vei er likevel den dominerende
transportformen og trafikkveksten vil sett hovedvegsystemet i Viken under stort press.

Neeringen benytter seg av lgsninger som er mest hensiktsmessig gitt rammebetingelsene i
transportsystemet. De sgker & kostnadsoptimalisere sin logistikk. Offentlige myndigheter legger til rette
offentlig infrastruktur som vei, jernbane og havner. Havnestrukturen i Oslofjorden er desentralisert og det
transporteres hovedsakelig bulkvolumer over lange avstander. Innenriks er veitransport mer
konkurransedyktig enn pa sjg pa grunn av kortere framfgringstid og transportlengde. Pa jernbane er det
sterk konkurranse om kapasitet mellom person- og godstransport. | Oslo og Viken er det jernbaneterminaler
pa Alnabru og i Drammen som betjener kombitransport. | KVU for godsterminalstruktur i Oslofjordomradet
anbefales at Alnabru bestar som hovedterminal pa Jstlandet for kombitransport pa jernbane.

Det bgr veere en langsiktig tidshorisont i utbyggingen av gods- og terminalstrukturen. Investering i
infrastruktur er kostbart. Det er ogsa kostbart for samfunnet med feilinvesteringer som ikke er tilpasset
fremtidens behov, eller mangel av ngdvendige investeringer. A forutse fremtidens behov innenfor
godsnzeringen i dag er krevende da man kan sta ovenfor flere skift. Pa terminalsiden ser man at
digitalisering, automatisering av lasthandteringssystemer, standardisering og robotisering endrer hvordan
man jobber. Det utvikles nye distribusjonsformer og gkt grad av selvbetjening pa bestiller-siden. Man ser
ogsa en global forsyningskrise, blant annet som fglge av internasjonale konflikter og krigen i Ukraina.
Transportkostnadene har veert i sterk vekst. | hvilken grad dette er midlertidig, eller en trend som leder til skift
i godsneeringen er ikke entydig. Kravet til utslippskutt krever ogsa omstilling i hele bransjen.

| Oslo og Viken er hovedtyngden av aktgrer som tilbyr transporttjenenester lokalisert langs
hovedferdselsarene (langs E6 og E18). Gjennom intervjuene uttrykker flere at de gjerne skulle ha benyttet
seg av jernbanen og da spesielt pa de lengre strekningene som mellom Oslo og Trondheim dersom
forholdene hadde ligget til rette for det. Det blir papekt at jernbanenettet i dag er for darlig og at det tar for
lang tid sammenlignet med godstransport pa vei. Toget kunne hatt en hgyere hastighet i tillegg til andre
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tidspunkt for avganger for godstoget fra Oslo. Det blir ogsa nevnt at pris med tog er for hgy sammenlignet
med godstransport pa vei og at det er for lang avstand mellom terminal og jernbane.

Digitalisering, elektrifisering, og ruteoptimalisering er drivere som pavirker utviklingen av godstransporten.
Neeringen mater ogsa utfordringer med haye energipriser og rekruttering. Dette gir myndighetene et
mulighetsrom til & stimulere til mer miljgvennlig transport.

De bynzere havnene er satt under sterkt press pa grunn av gkende grad av transformasjon og byutvikling, og
det kan derfor anes en gradvis reduksjon av tilgjengelig havneareal. Dette legger derfor press pa a gke
utnyttelsesgraden av resterende areal bade hos havner neere byen og i mer rurale strgk. Dette har blant
annet gitt opphav til innlandshavner som for eksempel Moss havn har etablert.

Gjennom bruk av tiltak, virkemidler og insitamenter som er innrettet pa riktig mate er det mulig & skape en
baerekraftig regional struktur for gods og logistikk i Oslo og Viken. Tabell S - 1 viser forslag til verktgykasse
med ulike virkemidler, tiltak og insitamenter som kan benyttes. Denne verktgykassen inneholder fysiske
tiltak, tiltak for videre utredninger og konkrete handlinger som for eksempel samarbeid mellom offentlige og
private aktarer.

Tabell S - 1: Verktoykasse med konkrete virkemidler, tiltak og insitamenter for en mer beerekraftig godstransport og
logistikk i Viken og Oslo. Grad av relevans for de ulike transportformene vises med hhv. lav, medium og hey (L, M, H).

Tiltak/Virkemidler/Insitamenter ‘Vei ‘ Bane ‘qua ‘Ansvar

Utslippsfri aktivitet ved handtering av vare og last i L M H Oslo kommune og Oslo

Oslo havn samt andre aktiviteter pa havneomradet havn KF

Tilrettelegge for areal for H L L Viken fylkeskommune,

ladeinfrastruktur/fyllestasjoner for hydrogen kommuner og SVV

Tilrettelegge for areal for dggnhvileplaser samlokalisert | H L L SVV, fylkeskommune og

med lademuligheter kommuner

Videre utredning av satelitterminaler for & avlaste M H M JBD, SVV, Kystverket,

Alnabruterminalen kommuner og Viken
fylkeskommune

Omkjgringsvei rundt Oslo H L L SVV, Viken
fylkeskommune og
kommuner

Utrede videre mulighet for a dpne jernbanespor L H H Oslo kommune og Bane

mellom Sydhavna og Alnabru NOR

Viderefgre og etablere nye tilskuddsordninger ved H L L ENOVA, kommuner og

anskaffelser av nullutslippskjgretay og etablering av Viken fylkeskommune

ladeinfrastruktur

Incentivordning pa havn L L H SD, Kystverket og havner

ABC-kart for rett virksomhet pa rett sted og rett H L L Viken fylkeskommune og

mobilitet pa rett sted kommuner

Samarbeidsarena for a finne gode logistikklgsninger H H H Viken fylkeskommune

regionalt og lokalt
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Viken fylkeskommune ble opprettet 1. januar 2020 og er en sammenslaing av de tidligere fylkeskommunene
Akershus, Buskerud og @stfold. Fylkeskommunen har i dag om lag 1,26 millioner innbyggere og
fylkeskommunen har i dag til sammen ca. 10 000 ansatte som arbeider innenfor videregaende opplaering,
tannhelse, kulturtiltak, miljgvern, kollektiviransport og fylkesveier, naeringsutvikling og regional planlegging.

Fylkeskommunene er i gang med a utarbeide regionale planer. Gjennom den regionale planen for areal og
mobilitet legges de overordnede rammene og fgringene for kommunal, regional og statlig areal- og
mobilitetsplanlegging i Viken. Planen beskriver hvordan ulike areal- og mobilitetsgrep méa innrettes for & na
de langsiktige utviklingsmalene i regional planstrategi [1]. Denne planen skal skape en felles forstaelse for
hvilke utfordringer, muligheter og utviklingsbehov man star overfor og danne grunnlaget for hvordan man
strategisk vil samarbeide for 8 na malene.

Regional plan for areal og mobilitet skal inneholde en regional struktur for gods og logistikk som blant annet
vil veere en viderefering av Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus [2] og Felles strategi for
gods og logistikk i Osloregionen [3].

1.2 Problemstilling

Det finnes i dag mye informasjon om persontransport pa vei, bane og sjg i Viken og Oslo, men det foreligger
mye mindre informasjon om godstransporten og terminalstrukturen. Dagens godstransportmengde i Viken
og Oslo er stor, og den er forventet & bli enda starre fremover som folge av gkt befolkningsvekst, gkonomisk
utvikling og gkt forbruk. Alnabruterminalen er landets viktigste godsknutepunkt, bade nasjonalt og for
Osloregionen, men kapasiteten ved terminalen begynner allerede i dag & bli temmelig sprengt. Det vil derfor
vaere behov for at det etableres nye godsknutepunkter som vil kunne avlaste terminalen eller en eventuell
utvidelse av eksisterende knutepunkter. Alnabruterminnalen er en jernbaneterminal, men i tilknytning til
denne er det en rekke stgrre samlastterminaler (Schenker, Posten/Bring og PostNord), slik at
Alnabruomradet er av stor betydning ogsa for veitransport i nasjonal sammenheng. Godstransporten pa vei
er desidert storst i dag, og det er gnskelig at mer gods skal flyttes fra vei til bane og sjg. Hvordan kan dette
lases nar det blant annet er kapasitetsutfordringer pa bane?

Foreliggende utredning er todelt, hvor den fgrste delen omfatter en kartlegging av status og fremtidig
utvikling av gods- og logistikkstrukturen i Oslo og Viken. Herunder kartlegging av godsterminaler og
godsinfrastruktur, kjgpere og tilbydere av transporttjenester, planer og tiltak, utviklingstrekk og drivkrefter og
fremtidig transportettersparsel. | den andre delen er det med utgangspunkt i kartleggingen gjennomfgrt en
analyse av den regionale gods- og logistikkstrukturen med virkemidler og insitamenter som bidrar til at gods
og logistikk lgses pa en god mate. Resultatet av denne utredningen vil vaere en verktgykasse som
inneholder virkemidler, insitamenter, fysiske tiltak, forslag til videre utredninger, samarbeid og andre initiativ.
Innholdet i verktgykassen skal benyttes i utarbeidelsen av en beerekraftig regional struktur for gods og
logistikk som skal innga i regional plan for areal og mobilitet.

1.3 Metode

Kartlegging av planer, strategier og diverse utredninger som er relevante for denne utredningen er i
hovedsak gjennomfart som et dokumentsgk. Tiltak, virkemidler eller insitamenter av regional betydning og
relevans for denne utredningen har blitt kartlagt i den grad det har veert mulig a finne informasjon om status
(under beslutning, vedtatt, ikke prioritert), eierskap osv.
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Som et viktig supplement til denne utredningen er det gjennomfart intervjuer med stgrre og mindre aktgrer
tilknyttet godstransport pa vei, jernbane og sjg. Se Vedlegg 1 for en oversikt over informanter. Disse
intervjuene er gjiennomfert med utgangspunkt i en forhandsutarbeidet intervjuguide, se Vedlegg 2. Det har
veert en utfordring & skaffe informanter, spesielt de starre samlasterne. Det er utfert samtaler med et knippe
samlastere som vi mener til sammen blir representative for bransjen, men vi ma fortsatt ta et forbehold om at
det kan vaere mangler i informasjonsgrunnlaget. Utsagn fra informanter ma sees i sammenheng med at et
begrenset utvalg informanter. Det er til sammen gjennomfgrt 16 intervjuer. Innenfor budsjettet har det ikke
vaert mulig & gjennomga status for alle aktuelle utredninger og strategier.

Det er ogsa benyttet offentlige data om godstransport fra SSB, befolkningsdata, og det er hentet ut data for
terminaler og lagre fra Matrikkelen (Norges eiendomsregister). Matrikkelen inneholder ikke lenger
arealinformasjon, og det er derfor hentet ut arealopplysninger gjennom GIS-analyser pa grunnflate av bygg
fra Felles Kartbase (FKB).

Den nasjonale godstransportmodellen (NGM) er benyttet for & gi oversikt over dagens varestreammer
(kapittel 5.2.3) og vise prognoser for framtidige varestremmer i 2030 og 2050 (kapittel 6.2). Det er
giennomfert enkle kjgringer i NGM for a illustrere konsekvenser av endringer i ulike kostnadsparametre og
lavere vekst enn det som er forutsatt i standardprognosene som er lagt til grunn i NGM.
1.4 Rapportens oppbygning
Denne rapporten er strukturer pa falgende méate:

< | kapittel 1 er var tilnaerming til oppgaven og anvendte metoder kort beskrevet.

< Kapittel 2 gir en definisjon av sentrale ord og begreper.

« Kapittel 3 til 6 omhandler kartleggingen av status pa gods og logistikk i Oslo og Viken. Det er fem
tema som er blitt kartlagt; overordnet struktur terminaler og godstransport, kjgpere og tilbydere av
transporttjenester, planer og tiltak, utviklingstrekk, drivkrefter og fremtidig transportettersparsel.

< | kapittel 7 omhandler analyse av den regionale gods- og logistikkstrukturen basert pa funn fra
kartleggingen. Forslag til virkemidler, insitamenter eller tiltak for & oppna en baerekraftig utvikling for
gods og logistikk i Oslo og Viken.

< Til slutt i kapittel 8 gis en oppsummering av resultatene fra denne utredningen.
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2 Definisjoner

2.1 Sentrale ord og begreper

Terminal: En fasilitet hvor man laster, losser og eventuelt omlaster transportenheter.

Cross-docking: Omlasting mellom lasteenheter som kommer inn til terminal til lasteenheter som gar ut fra
terminalen, uten mellomlagring.

Dry-port: En tarr havn er en indre intermodal terminal som er direkte koblet med vei eller jernbane til en
havn, og fungerer som et senter for omlastning av sjglast til innlandsdestinasjoner.

Flak: Vanlig lastbaererenhet i innlandstransport med bane og bil. Ikke like standardisert enhet som ISO-
containeren, vanlige lengder er 24-26 fot. Flaket kan vanligvis stilles pa egne bein ved lagring, men kan ikke
stables i hayden som ISO-containerne.

Intermodal transport: To eller flere transportformer inngar i en transportkjede (f.eks. bil-bat-bil), basert pa
standardiserte gjiennomgaende lastbaerer som container, flak eller semitrailer (tralle).

Kombiterminal: En spesiell jernbanestasjon der omlasting av containere, vekselflak, semitrailerer eller hele
lastebiler skjer mellom jernbanevogner, fartay eller lastebiler. Kombiterminaler har ofte to jernbanespor med
et bredt omlastingsomrade mellom sporene.

LoLo: Lift-on/ lift-off. Skip med kraner om bord for & laste og losse. Benyttes ogsa om skip hvor lasting av og
pa skjer med havnas kraner.

Multifunksjonell terminal: | tillegg til & vaere multimodal kan terminalen vaere multifunksjonell i den
betydning at den i tillegg til lasting/lossing og omlasting ogsa kan ha lagring og andre funksjoner.

Multimodal terminal: En terminal hvor lasting/lossing og omlasting kan skje for flere transportformer.

Partigods: En sending tyngre enn 2,5 tonn, og kan enten veere delpartier eller hellaster som kan benyttes
med normale hjelpe- og transportmidler?.

Prosjektlast: Brukes om diverse utstyr som krever spesiell handtering av ulike stgrrelser og
sammensetninger som leveres til neeringslivet.

RoRo: Roll-on/Roll-off. Et roro-skip er en skipstype som er konstruert slik at lasten kan kjgres direkte om
bord/av skipet fra/til kai.

Samlaster: Organisasjon som kombinerer flere mindre forsendelser inn i starre forsendelse, seerlig pa litt
lengre avstander. Omfatter vanligvis bade organiseringen av transportenheter, omlasting og sortering og
spedisjonsfunksjonen.

Stykkgods: Gods som sendes som enheter (pakker eller enkeltenheter av produktene), opptil 2,5 tonn.

Terrbulk: Varer i pulverform eller annet Igst gods i masseform som malm, korn med videre. Benyttes ogsa
som forklarende begrep for transportenheter som transporterer tgrrbulkvarer.

Vatbulk: Varer i flytende form, benyttes ogsa som forklarende begrep pa transportenheter som transporterer
flytende produkter.

1 https://snl.no/stykkgods
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TEU: «Twenty-foot- Equivalent Unit» betegner egentlig en 20 fots ISO-container med samme bredde som
ISO-container kan man ha flere TEU-enheter i samme lastbaerer, avhengig av lastbaerers lengde. Pa
sjatransport benyttes enheter pa to TEU (40 fots enhet).

2.2 Berekraftsbegrepet

Det er uttalt retning for Viken fylkeskommune at det skal foreligge virkemidler og insitamenter som bidrar til
at gods- og logistikk Igses pa en baerekraftig mate i fremtiden. Spgrsmalet er derfor hvordan man skal kunne
ga i en slik retning. Det blir da viktig & definere hva baerekraftig utvikling innebaerer. Definisjon av beerekraftig
utvikling er som fglger: En utvikling som imgtekommer dagens behov uten a gdelegge mulighetene for at
kommende generasjoner skal fa dekket sine behov. Videre kan baerekraftsutrykket brytes ned i tre
dimensjoner for baerekraftig utvikling: den miljgmessige, skonomiske og sosiale baerekraften (Figur 2-1).

Sosiale forhold

Milje og klima @konomi

Figur 2-1: Beerekraftsdimensjonene (kilde: fn.no)

Den miljgmessige beaerekraften innebaerer at tiltak planlegges og drift giennomfgres pa en slik mate at den
bidrar til minimal pavirkning pa miljg og klima. En gkonomisk bzerekraftig utvikling medfgrer at investeringer i
eksempelvis infrastruktur skal gjgres pa en rasjonell mate slik at investeringen star seg i fremtiden og
fordeles rettferdig i befolkningen, og samtidig muliggj@re nye investeringer nar det trengs i fremtiden. Den
sosiale baerekraften handler om at mennesker far et godt og rettferdig grunnlag for et anstendig liv, og det
kan for eksempel handle om arbeidsforhold, likestilling og mangfold. Det bar vaere et mal at alle de tre
dimensjonene blir ivaretatt.

FNs baerekraftsmal bestar av 17 mal, se Figur 2-2. Disse malene skal fungere som en felles global retning
for land, naeringsliv og sivilsamfunn.
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3 Beslutninger og planer for godsterminaler og godstransport

| dette kapittelet presenteres en oversikt over beslutninger og foreliggende planer for terminaler og
godstransport i Oslo og Viken fylkeskommune. Dette omfatter alt fra regionale planer for gods og logistikk til
utredninger av tiltak med betydning for utviklingen av regional gods- og terminalstruktur. | tillegg presenteres
en oversikt over pagaende utviklingsarbeid.

| delkapittel 3.1 er det blant annet utarbeidet en oversikt over regionale tiltak som er under vurdering eller
planlagt. Oversikten vil inneholde informasjon om tiltakenes status med hensyn til vedtak og beslutninger,
eierskap og gjennomfgringsansvar.

3.1 Relevante utredninger, planer og strategier

| 2012 ble det vedtatt en Felles strategi for gods og logistikk i Osloregionen [3] og deres forslag til en felles
strategi for gods og logistikk er vist i Tabell 3-1. Denne utredningen vil blant annet bygge videre pa denne
strategien.

Tabell 3-1: Felles strategi for gods og logistikk i Osloregionen (2012). Disse overordnede malene ble vedtatt av
Osloregionen i 2008

Overordnede mal for areal- og transportutvikling i Osloregionen
Osloregionen skal veere en konkurransedyktig og baerekraftig region i Europa

Utbyggingsmeansteret skal veere arealeffektivt basert pa prinsipper omen flerkjernet utvikling og bevaring av overordnet
grennstruktur

Transportsystemet skal pa en rasjonell mate knytte flerkjernede regionen sammen, til resten av landet og til utlandet.
Transportsystemet skal veere effektivt, miljgvennlig, med tilgjengelighet for alle og med lavest mulig behov for biltransport.

Overordnede mal for utvikling av gods og logistikk i Osloregionen

Gods- og logistikkvirksomheten i Osloregionen skal bidra til & styrke konkurranseevnen for eksportrettet industri og legge til
rette for nye vekstneeringer basert pa regionens ressurser

Gods- og logistikkvirksomheten skal levere varer til naeringsliv og forbrukere i Osloregionen og til gvrige Norge pa en effektiv
og miljgvennlig mate

Godstransporten skal gi sitt bidrag til reduksjon av veksten klimagassutslipp. Veksten i godstransporten pa veg skal dempes
og mest mulig gods skal ga pa sj@ og jernbane

Godsknutepunkter (mottak, omlasting og distribusjon av gods) skal ha hgy arealeffektivitet. Lokalisering og utvikling av
godsknutepunkter skal ta hensyn til behovet for byutvikling i regionen og slik arealkonflikter og lokale miljgvirkninger blir
minst mulig.

Transportarer for gods skal utvikles slik at de ivaretar fremkommelighet for godset pa en effektiv og trafikksikker mate og
med minst mulig negativ virkninger pa naturmiljg og lokalsamfunn

Bade fylkeskommunen og staten ble oppfordret til & ta p4 seg oppfelgingsansvar for denne fellesstrategien.
Oppfglgingsarbeidet omfattet blant annet videre utredningsarbeid for & avklare hvilke arealer som er
tilgjengelige for de ulike terminalkonseptene og som bidro til mal om effektiv godstransport, dempet
transportarbeid og lokale miljgvirkninger.

| Tabell 3-2 er det laget en oversikt over relevante planer og strategier for denne utredningen.
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Tabell 3-2: Oversikt over relevante planer og strategier. SD=Samferdselsdepartementet og JBD=Jernbanedirektoratet

Dokumenter

Ar

Beskrivelse

Tiltak

Eierskap ’

Gjennom
-forings-

Status

ansvar

NTP 2022-2033 2021 | Plan for hvordan arbeide SD Alle
de neste 12 ar for a na transporte
det overordnede malet for tater
transportsektor: «Et
effektivt, miljgvennlig og
trygt transportsystem i
2050».

Godstrategi — NTP [ 2019 | Utarbeidet som del av Det anbefales at bl.a. at | SD JBD Innspill til NTP

2022-2033 arbeidet med NTP 2018- | det tilrettelegges for
2029 (innspill til NTP) godstoglengder pa 740

meter pa Jstfoldbanen

Strategiplan for 2019 |Inneholder 4 mal hvorav | Stortinget vedtok i 2017 Oslo Oslo havn

Oslo Havn 2019- mal 1 er mer transport pa | incentivordning med mal | havnestyre

2034 sjg. Styrket sjgtransport | om a etablere nye linjer
vil kunne redusere slik at veitransport
samfunnets kostnader. overfares til sjg. Dette for

a redusere
miljgbelastningen for
godstransport.

Oslo havn som 2018 |Innen 2030 er malet 85 Foreslas en rekke tiltak, Oslo Oslo havn

nullutslippshavn, prosent reduksjon av viderefgring, ber styrkes | havnestyre

Handlingsplan dagens klimautslipp og forslag til nye tiltak.

(2018). Videre skal det Noen av disse tiltakene er
jobbes for at Oslo havn relevante for

pa sikt skal bli en godstransport (se avsnitt i
nullutslippshavn. tekst om aktuelle tiltak)

Strategisk plan for | 2021 | Drammen havn har Flere tiltak er utarbeidet Drammen Drammen

Drammen havn for utarbeidet seks for & na dette malet. Et av | kommune, havn

perioden 2021-2040 overordnede strategiske | tiltakene er at havna skal |Lier kommune
mal som skal styre jobbe aktivt med og Asker
prioritering og utvikling av | jernbaneaktgrer for & kommune
havnen fremover. Et av styrke tilbudet og
malene omfatter videreutvikle
overfgring av gods fra vei | jernbanestrukturen
til bane. Mal 3: Et (forutsetter at det er
knutepunkt for sjo, vei og | tilstrekkelig kapasitet pa
bane som bidrar til jernbanen).
beerekrattig transport. Et annet tiltak er at havna
Malet til Drammen havn skal oppsgke
er at det skal ga minimum | eksisterende og
50 prosent gods pa potensielle nye vareeiere
skinner innen 2030, pa de | for a finne gode og
banestrekningene fra miljgvennlige
Drammen havn hvor det | logistikklgsninger som far
gar godstog til (retning utnyttet jernbanen mer.

Ringerike og Bergen,
Oslo og Trondheim).

Strategisk plan for | 2020 | Visjonen til Moss havn er Moss havn

Moss Havn KF a «Muliggjere at KF

2020-2028 nezeringslivet i regionen
kan flytte gods fra vei til
sj@ og bane». Har
utarbeidet tre mal hvor
det ene er knyttet til
havneutvikling. Moss
havn skal veere en
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Dokumenter Ar Beskrivelse Tiltak Eierskap Gjennom | Status
-forings-
ansvar
kompakt byhavn som
dekker regionens behov
Borg havn 2022 |Borg havn er en av de Innseilingen skal utdypes | SD
viktigste havnene i for & ivareta
Oslofjorden. Den har stor | sjgtransportens behov for
betydning for framkommelighet og
industriproduksjonen sikkerhet
(bl.a. treforedling og
kjemisk industri) i
omradet. Dette er en
trang og krevende havn,
med seilingsrestriksjoner
store fartgy grunnet
sedimenter
Nasjonal plan for 2017, | Gir en oversikt over Nygardskrysset pa As SD SWW Jobbes inn i
dagnhvileplasser revide | dagnhvileplasser i Norge enkeltprosjekt. Skal
rti og status fylkeskommunen
2021 gjore analyser eller
jobbe inn mot SVV?
Regional plan for 2015 |Hovedmal Terminalomrader som kan | Oslo og Alle har
areal og transport i . Lavest mulig behov | avlaste Grorud og Akershus ansvar og
Oslo og Akershus for biltransport Alnabru: ma bidra
e  Gardermoen (stat,
neeringspark/Hauers fylkeskom
Underordnet mal: eter mune og
. Neeringslivets . Deliskog/Moss Havn kommune
konkurransekraft Regionale )
bedres ved at naeringsomrader:
trgpspo.rttilbudet for |e  Berger
fritidsreiser, samt e Heia
var.es.tnammer o9 e  Langhus/regnbuen
logistikk forbedres. || Vinterbro
Mana
Stategier for & oppna °
malene (samarbeid): s Follestad .
Arealbruk: Godstransportsystem:
A6 Utvikle e Okt godstransport gir
terminalomrader og okt press E6 og E18,
regionale neerings- kom.d or for
omrader for gods og omkjering per
logistikk utenfor byen . \él:er(r’:/rjcsaim?;;eging i
Faringer for utvikling av sammenhgng med
transportsystemet: :ir(i)r:/grsec?rl:rg?:r (
T5 Utvikle et
godstransport-system narhfet t'll Oslo)
som gir mer gods pasjg |°®  Lokalisering
og jernbane og avlaster togparkering
tettbygde omrader for
ungdvendig transport
Felles strategi for 2012 | Foreslar en strategi pa e Alnabru forblir Oslo- Strategien
gods og logistikk i kort og lang sikt for gods «Navet» regionen: ber falges
Osloregionen og logistikk basert pa o Satellitt pa sikt Samling av 64 | opp av fk
kartlegging av dagens « Forslag til tre nye kommuner og statlige
status og fremtidig intermodale inkludert Oslo | transporte
utvikling godsknutepunkt tater
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-forings-
ansvar

Dokumenter Ar Beskrivelse Tiltak Eierskap ’ Gjennom | Status

Bylogistikkplan for Skal legge til rette for en | Tiltak for baerekraftig Oslo Forprosjekt
Oslo mer baerekraftig avvikling | logistikk i Oslo kommune | gjennomfert.
av bylogistikk i Oslo Planarbeidet skal
igangsettes
Ny 2022- Legger til rette for Oslo Planen er under
kommuneplanens bylogistikk i form av kommune | utarbeidelse
arealdel i Oslo avsetting av fysiske areal

eller gir fgringer i
retningslinjer/bestemmels
er

Varelevering i 2020- | Pilotering av nye Konsepter som Viken fk Tali Samarbeid mellom
Vestkorridoren Iasninger innen bymessig | undersgkes: samarbei | de ulike aktgrene er
godsdistribusjon pa . Pakkebokser d med godt i gang, og det
vestsiden av Oslo e  Samordnet Viken fk, |igangsettes i disse
(byomradene langs E18) kommunale innkjep Oslo dager pilot for
¢ Digital markedsplass kommune | aktgrngytral
for logistikktjenester og samleterminal pa
e  Felles varemottak og Baerum Fornebu.
samleterminal kommune

Det er Oslo Havn KF som ivaretar samfunnsansvaret med a legge til rette for en effektiv og miljgvennlig
sjatransport til og fra Oslo, med lavest mulig samfunnskostnader giennom modernisering og bygging av
tidsmessige havneanlegg [4].

Det er blitt utarbeidet en handlingsplan for Oslo havn som nullutslippshavn [5]. Denne planen inneholder 17
potensielle tiltak for reduksjon i klimagasser. Tiltak er inndelt i tre grupper: tiltak som bgr viderefgres, tiltak
som bar styrkes og nye tiltak. Tabellen nedenfor viser aktuelle tiltak i denne sammenhengen.

Tabell 3-3: Aktuelle tiltak for havn

Gruppe | Tiltak

Tiltak som ber viderefgres | Miljgdifferensiering av havneavgifter for & premiere skip med
lave utslipp gjennom environmental ship index (ESI)
Miljgdifferensiering av havneavgifter for & premiere skip med
lave utslipp ved kai gjennom Environmental Port Index (EPI)
Etablere dialog med nasjonale myndigheter for endring av
havne- og farvannsloven slik at det kan stilles krav om
nullutslippsl@sninger ved kai

Utslippsfri aktivitet ved handtering av varer og last pa Oslo
havn, og andre aktiviteter pa havneomradet

Utslippsfrie veitransportlinjer pa vei, til og fra Oslo havn

Anbefalte nye tiltak

I NTP 2022-2033 [6] beskrives det hvordan sjgtransporten styrkes. Dette skal blant annet gjares ved bruk av
folgende virkemidler:

e Tilskuddsordning for godsoverfaring
o Tilskuddsordning for investering i effektive og miljgvennlige havner
e Tilskuddsordning for havnesamarbeid

Regjeringen legger opp til & viderefare tre tilskuddsordninger pa kystomradet med 2,5 mrd. kroner i
planperioden. Denne tilskuddsordningen (insentivordningen) for naerskipsfart skal bidra til & na de
transportpolitiske malene.
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Ordningen forbedrer tilgangen til sjgtransport for naeringslivet og reduserer de samlede skadekostnadene for
godstransport gjennom a flytte gods fra vei til sjg. Tilskuddene gar til & dekke deler av driftskostnadene (eller
investering i omlastningsutstyr) ved etablering av nye samfunnsgkonomisk lennsomme sjatransporttiloud
som ellers ikke ville bli etablert.

Tilskuddsordningen for investering i effektive og miljgvennlige havner har som mal a effektivisere
logistikkjeden gjennom tiltak i havn. Dette vil kunne bedre godsflyt og godshandtering. | tillegg vil det bidra til
kostnadsbesparelser, bedre samspill i logistikkjeden og mellom transportformene samt gi en godsoverfaring
fra vei til sjg og bidra til positive klima- og miljgeffekter.

Tabell 3-4 viser en oversikt over relevante utredninger som gjennomfgrt i Oslo og Viken. Disse utredninger
omfatter lokalisering av jernbaneterminaler («avlastningsterminaler Alnabruy), veiutbygging, sporforbindelse

mellom Oslo havn og Alnabru, bedre veiforbindelse mellom E6 og Moss havn og kapasitetsforbedringer pa

jernbane.

| 2019-2020 gjennomfgrte Flowchange [7] flere utredninger for Osloregionen. Disse utredningene var en del
av gods- og logistikkprosjektet til Osloregionen. Dette omfattet kunnskapsgrunnlag knyttet til gods og
logistikk i Osloregionen, tiltak for gkt sjg- og banetransport og roller for mer miljg- og klimavennlig transport.
Flowchange foreslar blant annet mulige virkemidler som kommunene kan ta i bruk for & legge til rette for &
oppna en grgnnere transport. Kommunene kan bidra til at det avsettes areal for etablering av
energistasjoner for el, hydrogen eller biogass og etablere lavutslippssoner (redusere lokal forurensing, NOx).

Tabell 3-4: Oversikt over relevante utredninger

Dokumenter

Ar

Beskrivelse

Tiltak

Eierskap

Gjennom-

ferings-

Status

ansvar

Godsterminalstruktur i | 2019 | Gjennomfart KVU KVU: En trinnvis SD Bane NOR Regjeringen vi i forste
Oslofjordomradet med pafelgende KS1. | utvikling av Alnabru seksérsperiode ferdigstille
KS1 gjennomfgrtav | med en strakstiltak (bl.a.
Metier OEC og Vista | modernisering frem organisering av
analyse. utredning mot ar 2040. Etter terminaldrift,
Alnabru- utredningen | 2040 full videre automatisering av
er harmonisert inn i utvikling av Alnabru prosesser ved terminalen)
denne utredningen (likt Alnabru- for & oke kapasiteten og
utredningens effektiviteten. Pa sikt vil
implementeringskons det veere behov for
ept) modernisering og
KS1: Alnabru som oppgradering av
hovedterminal pa terminalen. (NTP 2022-
Ostlandet. Strakstiltak 2033)
pa kort sikt.
Videre utvikling av 2019 | Dette var en Anbefaler SD Bane NOR Egen utredning, men
Alnabruterminalen, mulighetsstudie om Implementerings- resultatene er
utredning fase 2 utviklingen av konseptet 3.7 harmonisert inn i KVU
Alnabruterminalen Godsterminal-struktur i
fram mot 2060. Oslofjordomradet
Studien belyste
muligheter for & gke
kapasiteten fra
450 000 TEU per ar til
1100 000 TEU per ar
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Tiltak

Eierskap

Gjennom-

forings-
ansvar

Norconsult 0:0

Status

[8]. Studien ble
giennomfart av

mot og gjennom Oslo.

Det som var
hovedoppgaven i
denne KVU var a
analysere konsepter
som gir tilstrekkelig
kapasitet i
kollektivsystemet slik
at all vekst i
reiseetterspgrsel tas
med
kollektivtransport,
sykkel og gange. Fire
konsepter er blitt
analysert.
Problemstillinger
knyttet til godstog er
ogsa belyst i denne
rapporten, selv om
kollektivtransport er i
hovedfokus.

omfatter bl.a. ny
metrotunnel mellom
Majorstuen og Bryn.
Ny regiontunnel
mellom Oslo S og
Lysaker, og ny
lokaltogtunnel mellom
Nationaltheatret og
Alna. Utbygging i tre
faser. Fglgende
forutsetninger for
godstrafikk gjennom
navet og
Vestkorridoren er lagt
til grunn i dette
konseptet. 2030: Ett
ruteleie for godstog
pr. time/retning i rush,
to ruteleier pr.
time/retning utenom
rush i timer uten
fierntog. 2060: Det
tilbys to ruteleier pr.
time/retning over hele
driftsdagnet.

Multiconsult.
Vegforbindelse gst for | 2020 | Gjennomfart KVU KVU anbefaler: SD SwW Ikke prioritering for en ny
Oslo med pafelgende KS1. | Konsept 5: Minimum, ring 4, og saledes ikke en
KS1 er gjennomfart alternativ 1-1, i del av gjeldende NTP
av Menon, Holte korridor til rv. 22 og fv.
Consulting og A-2 120/fv151 legges til
Norge. grunn som farste
Hovedproblemet er trinn. Det vil gi
kapasitetsproblemer | omkjgringsmulighet
gjennom Oslo. Bedre | for modulvogntogene.
vegforbindelse Deretter en trinnvis
mellom E6 i Ostfold utvikling av rv. 22 iht.
og E6 pa Romerike, Konsept 4. Dersom
avlaster trafikk trafikkberedskapshen
gjennom Oslo. syn vektlegges stor
Beredskap ved kriser | verdi vil konsept 2,
og andre trafikale Motorveg vest med
hendelser. Syv tunnel under
konsepter er blitt Stremmen veere a
analysert anbefale.
KS1 anbefaler
nullalternativet, ingen
av konseptene tas
videre inn i
forprosjektet.
Oslo - Navet 2015 | Gjennomfert KVU KVU anbefaler SD, Oslo | Ruter AS, NTP 2022-2033:
med pafelgende KS1 | konsept K3A: Metro-, | kommune |JBV, SVV Kapasiteten gjennom
(2017). Det er behov | jernbane- og S- , Oslo er den starste
for gkt banekonseptet (MJS). | Akershus flaskehalsen for store
transportkapasitet inn | Dette konseptet Fk deler av jernbanenettet,

og begrenser hva som er
mulig og utvikle av
togtilbud, bade lokalt,
regionalt og nasjonalt.
Videre planer pa kort og
mellomlang sikt vil legge
ytterligere press pa
punktlighet og palitelighet
i jernbanesystemet. |
folge gjeldende NTP er
det i farste
seksarsperiode prioritert
investeringsmidler til
enkelte jernbanetiltak,
men disse tiltakene er
ikke korridorfordelt.
Rammene til utvikling av
nye effektpakker er ikke
korridorfordelt fordi det
enna ikke er avklart hvilke
tiltak som kan veere
aktuelle & gjennomfare.
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Forutsetter ny
jernbanetunnel.

KS1 anbefaler
viderefgring av
konseptet K4: Metro-
og jernbanekonseptet
(MJ). Dette konseptet
omfatter bl.a. ny
metrotunnel mellom
Majorstuen og
Teyen/Ensjg. Ny
regiontunnel mellom
Oslo S og Lysaker.
Dette konseptet gir en
forbedring av
godskapasiteten pa
jernbane.

Glommakrysningen

nordgst for Oslo,
betjener bade lokal-
og fjerntrafikk.
Hensikten er bedre
fremkommelighet for
kollektiv, naering,
gaende og syklende
samt gkt
trafikksikkerhet. (Det
ble gjennomfert en
mulighetsstudie i
2012)

felger dagens
vegtrase.

Oslofjordforbindelsen Strekningen mellom | Byggetrinn 2 omfatter: | SD SWW Byggingen kan ikke starte
— byggetrinn 2 Bjornstad i Reyken og | e Nytt lgp i for prosjektet er vedtatt i
Vassum i Frogn ble Oslofjord- Stortinget. Er et av
bygd ut under navnet tunnelen prosjektene som er bilitt
Oslofjordforbindelsen. |e  Nytt Igp i valgt utsatt i
Oslofjordforbindelsen Frogntunnelen Statsbudsjettet for 2023.
inkluderte e Utvide
Oslofjordtunnelen og Vassumtunnelen
ble apnet i juni 2000. | , far to
St. prop. 87 (1995- gjennomgaende
1996) |a det som lop
forutsetning at e Utvide fra to til
Oslofjordforbindelsen firefelts veg
skulle bygges ut i takt mellom
med trafikkutviklingen. tunnelapningen
Det l& derfor inne at pa Mana og frem
Oslofjordforbindelsen til E6 Vassum
skulle bygges ut i to
byggetrinn
Rv 22 2012 | Regional transportare | Alternativ A2 —ny veg | SD SWW Kommunedelplan vedtatt

9.sept. 2020 Lillestrgm
kommune. SVV skal
oversende
reguleringsplan-forslag
varen 2023. Forventet
planvedtak 2024.
Byggestart tidligst 2025
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Tiltak

| 2017 gjennomfarte
SVV en
mulighetsstudie som
konkluderte med at
utbygging av en lang
tunnel ville bli for dyrt.
Med bakgrunn i
denne studien ble det
sommeren 2020
igangsatt en tilpasset
kvalitetssikring (KS1)
av prosjektet.

Deteri
planprogrammet
foreslatt utredning av
fire forskjellige

Eierskap

Gjennom-
forings-
ansvar

Norconsult 0:0

Status

Regjeringen prioriterer
oppstart (NTP 2022-
2033). SVV skal
samarbeide med Moss
kommune om & lage en
kommunedelplan for
Rv19 Moss

direkte omlasting til
skip i Oslo Havn

mulighetsstudien
«Intermodal Oslo»
(Oslo Havn i
samarbeid med
Yilport Oslo og
CargoNet [10]) gitt
Bane NOR oppdrag a
utrede hvilke
infrastrukturgrep som
ma til for a realisere
Igsning for

(mulighetsstudien).
Bane NOR har
kommet opp med
ulike lgsningsforslag

byomradet vegkorridorer
Utredning ny Bane NOR har pa SD Bane NOR Det pagar na en prosess
kombiterminal i oppdrag fra for realisering av en
Sydhavna Jernbanedirektoratet offentlig finansiert
gjennomfart en kombiterminal
utredning av ny
tilpasset
kombiterminal i
Sydhavna. Denne
utredningen har vist
sveert stor
samfunnsnytte av en
slik investering [9]
Utredning av 2020 | Det ble i 2020 SD Bane NOR Ikke prioritert.
multifunksjonell gjennomfart en
terminal for jernbane utredning av
pa Berg (Halden) muligheten for &
utvikle terminalen til
en multifunksjonell
terminal (Bane NOR)
Utredning og 2020 | Omfatter ogsa SD Bane NOR Drammen havn har na fatt
detaljplaner for tilleggsvurdering av pa plass alle til tillatelser
Holmen, Drammen flytting av vognlast til til sine utvidelsesplaner.
Nyland. Det skal investeres 750
mill. kroner i utvidelse av
havnas areal med 120
mal.
Utredning av 2021 | JBD har med Det er minimale tiltak | SD Bane NOR Flytting av fyllestasjon til
jernbaneterminal med utgangspunkt i som skal il et eget sidespor ved

Kongshavnen ma farst
gjennomfgres. Dette kan
forst skje nar byggingen
av Follobanen som pagar
langs havnesporet er
avsluttet.
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Eierskap

Gjennom-
forings-
ansvar

Norconsult 0:0

Status

del av gods- og
logistikk prosjektet for
Osloregionen

Utredning 2020 |Hauerseter ved Ny tilleggsterminal til | SD Bane NOR Ligger ikke i NTP 2022-
jernbaneterminal Gardermoen det mest | Alnabru 2033
Hauerseter aktuelle stedet for en
eventuell framtidig
avlastningsterminal til
Alnabru
Ringeriksbanen/E16 | 2008 | Gjennomfgrt KVU av | Dobbeltspor. SD Bane NOR Reguleringsplanen for
Ringeriksbanen med | Fellesprosjekt med Fellesprosjektet ble
pafglgende KS1 veg. vedtatt i mars 2022.
(2008). Dette er en Bygging av
planlagt Ringeriksbanen mellom
jernbanestrekning Sandvika i Baerum og
mellom Henefoss i Hanefoss og nye E16
Ringerike og Hogkastet- Hanefoss kan
Sandvike i Baerum og tidligst starte i 2025.
bygges som en
forlengelse av
Bergensbanen. Dette
er en av intercity-
strekningene og ble
omtalt i NTP 2014-
2023. Bekreftet i den
pafelgende planen for
2018-2029.
KVU for kryssing av | 2014 | Bygge en ny fast KVU: Fast forbindelse | SD SWW Ikke prioritert
Oslofjorden forbindelse over (bru eller tunnel)
Oslofjorden. Fire mellom Horten og
konseptuelle Moss
l@sninger som er KS1: K4 — Tunnel
utredet Moss-Horten
Varelevering i 2020- | Pilotering av nye Konsepter som Vikenfk | T@li Samarbeid mellom de
Vestkorridoren Igsninger innen undersgkes: samarbeid ulike aktgrene er godt i
bymessig e  Pakkebokser med Viken fk, | gang, og det igangsettes i
godsdistribusjon pa . Samordnet Oslo disse dager pilot for
vestsiden av Oslo kommunale kommune og | aktgrnagytral
(byomradene langs innkjgp Baerum samleterminal pa
E18) e Digital kommune Fornebu.
markedsplass for
logistikktjenester
Felles varemottak og
samleterminal
Gods og logistikk i 2019- | Gjennomfert flere Osloregio | Flowchange
Osloregionen 2020 |arbeidspakker som en nen

3.2 Pagaende utviklingsarbeid

Tabell 3-5 pa neste side viser en oversikt over pagaende utviklingsprosjekter i Oslo og Viken.
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Tabell 3-5: Pagaende utviklingsarbeid i Oslo og Viken. Listen er ikke utfyllende.

Navn pa tiltak eller prosjekt | Type utvikling | Beskrivelse

Oslo Logistikkpark Drgbak (OLB) Eiendom Parken har en sveert strategisk beliggenhet
i forhold til handtering av gods langs EB,
E18 og 134 (Rv 23) ved Oslofjordtunnelen
mot Drammen og Vestfold.
Utbyggingspotensial pa om lag 190 000
kvm.

Dronekai Moss-Horten (Asko) Utslippsfri transportigsning Den farste batterielektriske autonome
sjgdrone ankom Norge 8. august 2022, og
skal testes f.o.m. uke 38 med traller fra
Asko Transport 2. Asko forventer & seile
ubemannet over Oslofjorden om to ar, hvor
dronene skal veere bemannet inntil dette.

Gardermoen nzeringspark og Oslo Airport | Eiendom Ca. 1 million kvm. Kan bygge et sted

City mellom 4 til 5000 kvm pa informanten sine
tomter. Ikke for tredjepartslogistikk, men for
Ikke mange steder mellom Oslo og
Gardermoen pa grunn av ugunstige
grunnforhold, ifglge informant. Gardermoen
er bra siden det er grus og sand i grunnen.

Oslo Airport City. Planlegges for 1. mill.
kvm nzeringsareal®. Det er avsatt store
naeringsarealer i kommuneplanens arealdel
for 2021-2030 inntil E6 og @st for dagens
gstre rullebane pa Gardermoen. | august
2022 startet byggingen av lagerbygg for
spesiallogistikk pa 15000 kvm, med
forventet ferdigstillelse i fierde kvartal 2023.
Avinor skal ogsa oppdatere grunnlag for en
tredje rullebane pa Gardermoen “.

Gronlikaia Parallellprogram Omdisponering av godsareal

E16 Kongsvinger-Klgfta Arealplan Vanskelig pga. LNF-omrader.

Aktuelt & etablere seg langs denne aksen,
dersom det ikke er nok arealer mellom
Moss og Gardermoen, ifglge informant J.
InterCity dobbeltspor Tangen-Akersvika. Jernbane Far ikke utnyttet kapasiteten pa
fellesprosjektet fra Minnesund-Tangenvika i
per i dag. Under bygging. Ferdigstilles i

2027
Follobanen Jernbane Under bygging. Planlagt & apne for trafikk
desember 2022
Prosjekt H2 Truck Mal om 100 hydrogenlastebiler pa veiene | Prosjektet H2 Truck er et offentlig-privat
innen 2025 samarbeid finansiert gjennom Viken

fylkeskommune, Oslo kommune (klima- og
energifondet) og private partnere (Statkraft,
Coop, Toyota, Everfuel m.m.)

2 https://asko.no/nyhetsarkiv/verdens-forste-autonome-sjodroner-har-ankommet-norge/
3 https://osloairportcity.no/
4 https://avinor.no/tredje-rullebane/fremdriftsplan/
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4 Terminalstruktur

Terminaler er i denne sammenhengen avgrenset til & ikke omfatte bygg og anlegg, og sterrelsen pa
terminalene (lager) er over 1 000 kvm.

Det finnes flere typer terminaler knyttet til godstransport. Grovt sett kan man gjgre inndeling mellom
havneterminaler, jernbaneterminaler og veiterminaler. Disse kan igjen deles inn i flere undergrupper av type
terminaler. | utgangspunktet er en terminal en fasilitet hvor man laster, losser og eventuelt omlaster
transportenheter. Dette kapittelet gir en oversikt over lokalisering av de viktigste terminalene i Oslo og Viken.

For jernbane er Alnabru den viktigste terminalen for kombinerte transporter (container og semitrailere pa
tog). | tillegg er det terminalvirksomhet for kombi- og biltransport i Drammen. For temmer pa jernbane er det
en rekke terminaler som er beskrevet under tsmmertransport nedenfor. For vognlast er terminalen i Viken i
all hovedsak Rolvsay etter at Drammen ikke lenger har denne typen terminalaktivitet. Videre er det
terminalvirksomhet péa Sjurseya for flybensin til Gardermoen, med terminal for lossing ved Gardermoen.

For sjg er de starste havneterminalene for containertransport og stykkgods Oslo Havn, Borg, Drammen og
Moss. De samme havnene er ogsa vesentlige for bulktransport, ogsa for bulk i sekk (Moss/Kambo).
Biltransporter (transporter av nye biler) finner vi pa Drammen og Oslo havn. Videre har vi terminalvirksomhet
for tammer pa Lierstranda ved Drammen og sporadisk i Halden.

For flyfrakt er terminalene lokalisert rundt Gardermoen. Her finner vi ogsa spesialiserte bilterminaler for
flyfrakt-«trucking» til andre flyplasser. | Gardermoomradet har vi i tillegg terminalomrade for fisketransport
som betjener bade fly og biltransport.

Veiterminaler (terminaler for lastebiltransport) har vi i flere kategorier. Samlastere som Bring, PostNord,
Schenker, DHL, DSV med flere har starre terminaler knyttet til veinettet flere steder i Viken/Oslo. En type
terminaler er fasiliteter som dels drives av lastebilnaeringen selv i form av transportsentraler. Disse to
kategoriene er giennomgatt nedenfor i avsnittet om veiterminaler.

En type veiterminaler er mer spesialiserte bilterminaler for enkelte varegrupper, gjerne lokalisert i tilkknytning
til industrivirksomhet eller bulkvirksomhet pa kai. Et eksempel er den betydelige terminalvirksomhet for
distribusjon av oljeprodukter som finner sted pa Sjurseya, hvor bilene leverer til store deler av Ser-Norge. Et
annet eksempel er terminal for distribusjon av gjgdsel fra Felleskjgpets anlegg pa Kambo. Det finnes en
rekke produksjonsnaere terminaler hvor terminalaktivitetene er en integrert del av produksjonen. Det er ogsa
en rekke av disse industriterminalene som er knyttet til havnevirksomhet og transport med skip. Eksempel pa
dette er Borregaard.

En annen type veiterminaler er i praksis grossistlagrene. Disse er omtalt i kapittel 5.

4.1 Havneterminaler

Havnestrukturen i Oslofjorden er desentralisert og det transporteres hovedsakelig bulkvolumer over lange
avstander. Til Oslo havn kommer det med container ogsa betydelige mengder med stykkgods og det
transporteres biler til Oslo og Drammen. Innenriks er veitransport mer konkurransedyktig pa grunn av kortere
framfaringstid og transportlengde [11] med unntak av Nord- Norge med store reiseavstander. Men det ma
bemerkes at det er en underrapportering av innenriks godstransport pa sjg fordi datagrunnlaget bare viser
norske skip registrert i Norsk Ordinaert Skipsregister (NOR), men ikke utenlandske skip [12]. Det starste
potensialet for gkt godstransport pa sjo synes knyttet til Jstersjgbassenget [11]. Havnene har en sterk
tilknytning til lokalt og regionalt neeringsliv. De offentlige havnene er typisk i kommunalt- eller interkommunalt
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eierskap [12]. | tillegg finnes det flere privateide terminaler som er eid av enkeltselskaper innenfor industri,
bergverk og petroleum [12].

| Viken fylkeskommune finnes det fire havner som alle har status som stamnetthavn: Oslo havn, Drammen
havn, Moss havn og Borg havn. Oslo havn er den eneste som per i dag har status som utpekt havn. Dette
betyr at havnen har en «seerlig funksjon i det overordnede transportnettverket» [12] og dermed har en
overordnet betydning for godstransporten. Inntekter fra utleie av eiendom (f.eks. parkeringsplasser, utleie av
areal for lokaler og butikker, utleie av kaier) er en svaert viktig inntektskilde for alle de offentlige havnene. For
noen havner utgjer inntektene over to tredeler av samlede driftsinntekter [12]. Tidligere kartlegginger viser at
containerterminaler i Oslofjorden har ledig kapasitet, men ogsa at effektiviseringen har veert ngdvendig for &
handtere volumvekst [13].

| tillegg til de offentlig eide havnene vil det ogsa veere til dels store bulkhavner som ligger i tilknytning til
industrianlegg. Disse anleggene kalles industrihavner og er vanligvis eid av industrien selv. Industrihavner
ligger vanligvis inne pa havneomradene. Eksempler pa industrihavner i Viken er Borregaard og Borg.

En av de starste utfordringer for gkt godsomslag (volumet over kaikanten) i havner er muligheten til &
ekspandere arealmessig. De fleste terminaler ligger i bykommuner hvor arealer for byutvikling er prioritert
foran arealer for godsrelaterte aktiviteter [11]. | flere kommuner er tidligere havnearealer allerede
omdisponert til byutvikling. Det er forventet arealkonflikter spesielt i Oslo, Drammen og Moss. Dry ports,
ogsa kalt innlandshavner, er et alternativ for a fa en havn til & ekspandere. Det vil si & flytte deler av havnens
aktiviteter til andre steder enn selve havneomradet rent fysisk. Et eksempel pa det er Moss havn, som
beskrives senere.

| dag er jernbaneterminalen i Drammen direkte koblet til Holmen havn. Her kan det direkte omlastes fra sjg til
jernbane uten mellomtransport med lastebil. Den dominerende varegruppen med hensyn til tonn ved Holmen
havn er bulk. Oslo havn har ogsa jernbanetilknytning, men i dag gar det kun tog med flybensin der. Samtidig
jobbes det med konkrete planer for havnespor for direkte overfgring av gods fra sjg til jernbane [11]. Det er
tidligere blitt gjennomfgrt en mulighetsstudie «Intermodal Oslo» som sa pa a ta i bruk jernbanesporet mellom
Alnabru og Sydhavna (et samarbeidsprosjekt mellom Oslo Havn, Yilport Oslo og CargoNet). Drammen havn
er per i dag den eneste terminalen hvor gods kan direkte omlastes fra sjg til jernbane uten mellomtransport
med lastebil. Her er det bulk som er dominerende med hensyn til tonn.

| den nasjonale havnestrategien fra 2015 nevnes det fire fokusomrader [12]:

e Forenkling av havnestrukturen (forenkling av dagens kategorier utpekte havner, stamnetthavner,
gvrige trafikkhavner og fiskerihavner)

e Utvikling av effektive, intermodale knutepunkter

e Styrket havnesamarbeid for a gke transportkvalitet og redusere pris i forhold til andre
transportformer

o Utvikle et regelverk for havnekapital som legger til rette for markedsorienterte havner
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4.1.1 Oslo havn

Figur 4-1: Flyfoto fra containerterminalen i Sydhavna (Sehus/Hav Eiendom, 2021)

Oslo havn er Norges stgrste gods- og passasjerhavn og handterer nesten like mye container som alle andre
havner i Oslofjorden til sammen [4]. Ved siden av containere handterer Oslo havn tgrrbulk, vatbulk,
stykkgods og biler. Havnevirksomheten er organisert som et kommunalt foretak og Oslo Havn KF er
ansvarlig for driften. Yilport Oslo er operatar av Containerterminalen. Tre fijerdedeler av inntektene er knyttet
direkte til havnerelaterte aktiviteter og rundt en fjerdedel av inntektene kommer fra utleie av arealer [9].

All transport av gods inn og ut av Sydhavna foregar i dag med lastebil med unntak av flydrivstoff som
transporteres to ganger daglig med tog til Gardermoen [10]. Store mengder vat og tarr bulk kommer inn til
Oslo havn, og noe gar ogsa ut med skip fra Oslo havn.

Visjonen for Oslo havn er & veere «verdens mest arealeffektive og miljgvennlige bynaere havny. | strategien
for Oslo Havn formuleres det fire hovedmal [4]:

e Mer transport pa sjg (50% mer gods og 40% mer passasjer)
o Effektiv og veldrevet havn

e Miljgvennlig havn og sjatransport

e Bidra til Oslo som en attraktiv by
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Norconsult 0:0

Oslo havn er bare blitt slatt av Arhus med hensyn til effektivitet i Norden og pa verdensbasis ligger Oslo havn
som nummer 78 [14]. Som containerhavn er Oslo havn den havnen i Norge som har hgyest effektivitet malt i

tonn/time [15].

Oslo havn omfatter sentrale deler av Oslos kommunes kystlinje. | &r 2000 vedtok Oslo kommune utviklingen
av Fjordbyen, som omdisponerer rundt halvparten av tidligere havnearealer til byutvikling (Filipstad,
Vippetangen og Bjgrvika). Det forer til at godshavnen na er konsentrert i Sydhavna. For & utvikle havnas
arealer i Bjgrvika ble HAV Eiendom stiftet i 2003, som er Oslo Havn KF sitt eget eiendomsselskap [16]. Mens
dette betyr gkt inntekt for Oslo havn, betyr det ogsa at det er nadvendig a effektivisere for & handtere

gkende mengder gods pa halve arealet [9].

Figur 4-2 viser omfanget av omdisponering av havnearealer til byutvikling.
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Hvert vanlig containerskip som seiler inn Oslofjorden
erstatter cirka 400 semitrailere pé hovedveiene mot Oslo.
Hvis disse trailerne hadde kjort i ko, ville kaen veert omtrent
10 km lang.

Pipervika

Akershusstranda

\Y

Vippetangen

Havneomrader i 2030 sammenliknet med 2000
Fraflyttede havneomrader (2000) som er byutviklet
"= Bybebypgelse i 2030 pa tidligere havneomrider
——— Kaikant/sjofront (offentlig/privat) i 2000

Figur 4-2: Framtidig boligutvikling i omradet til Oslo havn [17]
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Godsstrgmmer [9]

Oslo havn handterer stykkgods som kan kategoriseres i tre grupper; containertrafikk, personbiler og
nyttekjaretoy og annet stykkgods. | tillegg handteres det bulk, bade vat og tarr ved Oslo havn.

Containertrafikken i Oslo Havn utgjar ca. 292 000 TEU (ant. 20 fots containerekvivalenter) som utgjer ca. 1,5
mill. tonn i 2021. Det anlgper 10-12 linjer ukentlig fra Nordsjgbassenget og Jstersjoen. Containertrafikken
legger beslag pa ca. 200 dekar areal for containerterminal, tomcontainerdepoter, skur for lager og
samlasting, kjgre-, oppstillings- og servicearealer.

| 2021 ble det importert 175 000 personbiler og nyttekjeretay til Norge. 1/3 av importen kommer over Oslo
Havn. De fleste biler kom med egne bilbater til Sydhavna, ca. 49 000, og ca. 5 000 kom med
utenriksfergene. Harald A. Mgller Import er en stor kunde av Oslo Havn, bade i form av godset og bilene de
tar inn, anlgp av bilskip og arealet de leier. Harald A. Mgller Import har veert en langsiktig kunde i Oslo Havn,
og de forhandler bilmerker som har en samlet markedsandel pa over 25 % av det norske markedet (VW,
Audi, Skoda og VW nyttekjaretay).

Figur 4-3: De ulike omradene av Oslo havn. @verst er kontainerdelen, mens biloppstilling for Harald A. Maller er vist
nederst. Foto: Norconsult AS
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Annet stykkgods er et sveert mangfoldig segment mht. varetype, organisering, anlgp og skip, og bestar av
bl.a. inngaende metallprodukter (jern, aluminium), bygningsmoduler, gods pa pall/i ball/i sekk som handteres
med truck eller kran til lager, biler og gods som kommer med passasjerfergene, m.m. Segmentet utgjer

ca. 0,8 mill. tonn med anlgp pa mange kaier av ulike skip med ulik frekvens og mange destinasjoner
innenriks og utenriks.

Tarrbulksegmentet star for ca. 1,7 mill. tonn og bestar av bl.a. salt, skog- og landbruksprodukter, ulike
avfallsprodukter og deponimasser, tilslag til asfalt og betong, kalk, leca og sement. Dette er et segment med
stort lokalt vekstpotensial. Det er i dag flere vareeiere med tagrrbulkprodukter som Oslo havn av ulike grunner
forelgpig ikke kan tilby gode nok industrielle Iasninger for. Ny kapasitet er under bygging for & imgtekomme
etterspgrselen hos disse vareeierne.

Vatbulksegmentet er i transformasjon. Vatbulk i Oslo Havn bestar i dag av ca. 1,9 mill. tonn
drivstoffprodukter eller tilsetninger til drivstoff for veg- og flytransport som omlastes over tankskipsutstikkeren
og distribueres til bensinstasjoner og flyplasser. Sjursgya har sentrallagerfunksjon for store deler av
drivstofforbruket i Norge. Alt flydrivstoffet til Oslo lufthavn kommer via havnen og ca. 40 % av all diesel og
bensin som forbrukes i hele Norge. Med forventninger til bl.a. karbonfangst (CCS) og bitumen5 forventes en
gkning i vatbulk opp mot 2,5 mill. tonn. Vatbulk er sveert arealeffektivt.

Inntekter fra utleie av eiendom er Oslo havns viktigste inntektskilde. Mesteparten av inntektene fra utleie av
eiendom kommer fra utleie av eiendom til tradisjonell havnevirksomhet som knyttes til omlgp av skip, gods
og passasjerer. | forbindelse med eiendomsportefaljen er det viktigste for Oslo havn a sikre og utvikle areal
for havneformal, og utnytte og utvikle tilgjengelige arealer best mulig mht. formal og strategi.

5 Betegnelse pa en mark til svarte, faste eller flytende hydrokarboner som kan veere naturlig forekommende eller fremstilt ved raffinering
av raolje. Anvendes f.eks. som bindemiddel i asfalt (kilde:SNL)
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4.1.2 Drammen havn

..,?.'? .“;,;- -

-

Figur 4-4: Drammen havn [18]

Havnevirksomheten er organisert som en interkommunal havn eid av kommunene Drammen, Lier og Asker
[18]. Drammen havn driver de offentlige kaier, mens det finnes flere private kaier i omradet (Lierstranda
Tgmmerterminal, Hellik Teigen, Norsk Gjenvinning, Norgips og Juve) [18]. Siden 2017 er alt offentlig
havnevirksomhet konsentrert pa Holmen. Tidligere arealer pa Lierstranda og Tangen er omregulert til
boligbebyggelse og sykehus og per i dag opererer det bare private aktgrer fra disse omradene. | 2020
vedtok Drammen kommune en ny omradereguleringsplan for Holmen som sikrer havn muligheten for &
utvide arealer med 120 mal ved a fylle ut nytt land i Drammensfjorden [18]. Basert pa bestemmelser i den
gjeldende omradereguleringsplanen kan havn utvide arealer med 120 mal [18].

Havn handterer rullende last (roro), stykkegods, tarrbulk, vatbulk og container. Totalt transporterte de 2,6
millioner tonn gods i 2021 hvorav cirka en million via de offentlige kaier [18]. Drammen havn er Norges
sterste havn for import av biler med handtering av rundt 70 prosent av alle importerte biler i Norge [19]. Det
ankommer tre ganger per uke bilskip via Bremerhafen-Zeebrugge-Southampton-Tyne-Gothenburg-Drammen
0g i 2021 ankom totalt 118 458 biler i Drammen [18].

Det finnes mange logistikkpartnere i naeromradet (se Figur 4-5) og funn fra en ringvirkningsanalyse fra 2019
viser at havn gir et stort bidrag til sysselsetting og kommunale inntekter. | 2019 hadde Drammen havn en
sysselsettingseffekt pa 2336 heltidsansatte/arsverk og skatteeffekten fra virksomhetene i Drammen havn er
beregnet til 222 millioner kroner [18].
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Figur 4-5: Logistikkparker i neeromradet rundt Drammen havn [18]

Drammen havn har direkte lasting mellom skip og tog uten mellom- transport med lastebil. Figur 4-6 viser
forbindelser mellom Drammen havn via sj@-, vei- og jernbane til destinasjoner i innlandet og internasjonalt.

—

Figur 4-6: Intermodal struktur av Drammen havn [19]
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Lokaliseringen og muligheten for direkte lasting fra sj@ til jernbane er en av de starste styrkene til havnen og
grunnen til at selskaper velger a jobbe sammen med Drammen havn [18]. Selskapet Ranheim Paper &
Board flyttet tidligere gods fra Wien til Trondheim med lastebil, mens de na transporteres med tog med skip
fra Rotterdam til Drammen og sa videre med tog til Trondheim [18]. For den framtidige utviklingen av havnen
er det satt av 20 mal areal for & bygge flere jernbanespor og dermed utvide antall fra to sporer i dag til fire
[18]. Drammen havn har vedtatt en investeringsplan pa 750 millioner kroner for ytterligere utvidelse av havna
fra 2021-2024 [19] [20].

| intervju med Drammen havn ble det falgende nevnt som de starste utfordringene og drivkreftene:

e Nedgang av containertransport pa grunn av sterk prisvekst

o Trend at aktagrer selv tar stgrre deler av verdikjeden og transporterer gods hele veien; Mgller Bil
f.eks. har kjapt opp betydelig arealer pa Holmen; Maersk @nsker & bli en dgr-til-der-akter og erstatte
speditgrer

o Diversifisering av energikilder/Drammen havn som energihub: i framtid kommer skip til & bruke et
flertall av energikilder og havn @nsker a tilrettelegge for forskjellige typer drivstoff og veere en
energihub (starter na pilotprosjekt for hydrogenfyllestasjon)

o Elektrifisering: estimert bare en Igsning for & ga inn- og ut til havna for & redusere lokal utslipp

e  Gkning av sirkulaergkonomi

Figur 4-7 viser Drammen havns strategiske mal til 2030.
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DRAMMEN HAVNS STRATEGISKE MAL

1.  Drammen havn skal veere den baerekraftige havna som er en god nabo midt | byen med utslippsfrie
operasjoner innen 2030 og over 70 pa omdemmemalinger’

2. Drammen havn skal vaere Norges ledende bilhavn og den foretrukne havna for naeringslivet i regionen, med
mal om a kunne handtere over 90% av bilimportvolumene og forsvare markedsandeler for annet gods

3. Drammen havn skal vaere et knutepunkt for sj@, vei og bane som bidrar til baerekraftig godstransport, med
minimum 50% av gods pa skinner innen 2030, pa de strekningene det gar godstog til

4. Drammen havn skal veere en havn med langsiktig utvikling av robust infrastruktur, som effektivt skal realisere
vedtatte regulerings- og investeringsplaner | henhold til tid og budsjett?

5. Drammen havn skal veere en proaktiv og kommersielt rettet havn, med mal om & omsette for over 100
MNOK innen 2030, med en driftsmargin pa over 25%

6. Drammen havn skal veere en effektiv og teknologidrevet havn basert pa strategiske partnerskap, med
markedsledende effektivitet, kvalitet og apenhet som muliggjer handtering av over 150 tusen biler, over
60 tusen 20-fots containere, over 300 tusen tonn stykkgods og over 600 tusen tonn bulklast | 2030

ypfatning av havna, hvor en poengsurn

rem for pericden 2021-2024

Figur 4-7: Strategiske mal Drammen havn [19]

4.1.3 Moss havn

TR e—

Figur 4-8: Moss havn [21]

Moss Havn KF er primaert en containerhavn. Til tross for at den er en av de mindre havnene i Oslofjorden sa
er den blant landets stgrste containerhavner i forhold til containerimport. Moss havn er rangert som nr. 10 i
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henhold til SSB 2021. | Viken er Borg havn og Halden havn dobbelt sa store, mens Oslo havn er 5 ganger sa
stor nar det er snakk om containere.

Havneterminalen ligger nzer E6 og har en ferjeforbindelse til Horten. Mosseregionen er et sentralt punkt for
logistikk i Ser-@st-Norge. Med veiforbindelser til E6 og fergeforbindelse over Oslofjorden har mange
bedrifter, spesielt innen detaljhandel, valgt a posisjonere sine sentrallagre og logistikksentre i naerhet av
havnen [22]. Moss havn bestar av byhavnen med godsterminalen og logistikksenteret ved innlandshavnen.
Innlandshavnen ble apent i 2018 og ligger i neerheten av Moss Naeringspark. Bakgrunnen for apningen er at
tidligere havnearealer (25 mal) ble omdisponert til byggingen av den nye IC-jernbanetraseen gjennom Moss.
Her lagres hovedsakelig containere i dag. Greencarrier er operater pa innlandshavnen [21]. Selv om det var
et tap av areal, betyr det ogsa at havnen styrker sin rolle som et senter for logistikk. F.eks. etablerte Europris
sitt sentrallager i Moss Neaeringspark pa grunn av ny innlandshavn [22]. Samtidig apner det for muligheten i
fremtiden a frakte gods fra sjg til jernbane.

Figur 4-9 viser Moss havns strategiske mal fram til 2028.

«Muliggjer at naeringslivet i regionen kan flytte gods fra vei til sjg og bane»

KUNDE- OG
SAMFUNNSEONTRAKTEN
_ MARKEDSORIENTERING i b

Maoss havn skal vaere en viktig
bidragsyter til regional Mass havn skal utvikles for 3 Mass havn skal veere en
verdiskapning, dekke naringslivets logistikk- kompakt byhavn som dekker
kunnskapsformidling, og behow. regionens behov.
forvaltning av siparealene

Hovedmal pr
fokusomrade

Milj@, HMS og Mass havn skal veere smart, effektiv og miljgvennlig. Det skal veere hay grad av sikkerhet i alle operasjoner og nullvisjon
effektiv drift for arbeidsulykker

Figur 4-9: Strategiske mal og visjon for Moss Havn [21]

Det er planlagt et nytt havnespor som vil knytte havna direkte til nasjonalt jernbanenett og pa sikt vil ny
riksvei 19 gi bedre tilgang til E6 [21]. Moss havn, Horten havn og Borg havn har nylig innledet et samarbeid
for & styrke felles drift. Moss havn har bygget en dronehavn hvor ASKOs to sjgdroner (elektriske autonomt
drevne fartay) mellom Moss og Horten skal operere. Dette er et samarbeidsprosjekt mellom ASKO Maritime
AS og Moss havn [21]. De begynner a frakte vogntog mellom Moss- Horten i slutten av august 2022.
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Figur 4-10: Fordeling av gods ved Moss havn i 2020 [22]

= Tgrr bulk

= Container

= Stykkgods

4.1.4 Borg havn

Figur 4-11: Borg havn t.v. havneanlegget pa Alvim i Sarpsborg og t.h. havneanlegget pa @ra i Fredrikstad [23]

Borg Havn IKS er et interkommunalt selskap (IKS) som eies av Fredrikstad kommune, Sarpsborg kommune
og Hvaler kommune. Havnevirksomheten er konsentrert rundt @ra i Fredrikstad, handtering av all
containertrafikk, og Alvim i Sarpsborg. Containertrafikk utgjer cirka 45 prosent av den totale trafikk. Borg
havn har en sterk tilknytting til det regionale naeringslivet: rundt 90 prosent av godsmengder gar til regionale
aktarer innenfor neeringslivet [24].

4.1.5 Halden havn

Vat, tarrbulk samt annet stykkgods handteres ved havnen. Det er noe tesmmer som fraktes over havnen.
Mglen havn er den landfaste delen av Halden havn og har 64 000 kvm lagerarealer samt jernbanespor pa til
sammen 800 meter.
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4.2 Jernbaneterminaler

I Norge er det sterk konkurranse om kapasitet mellom person- og godstransport pa jernbane. Mesteparten
av jernbanenettet er enkeltspor og kan derfor bare benyttes enten for person- eller for godstransport. Per i
dag er persontransport prioritert pa jernbanenettet, og ambisjoner om & gke andelen ytterlige og a forkorte
ruteintervaller for persontoget farer til faren & fortrenge godstransport fra jernbanen. (Jernbanedirektoratet,
2019)

| Oslo og Viken har vi jernbaneterminaler pa Alnabru (Oslo) og i Drammen som betjener kombitransport. P&
Alnabru er vei og jernbane samlokalisert, mens i ved Holmen i Drammen sa sjg og jernbane samlokalisert.
Vognlast er velegnet for industrigods som transporteres lange avstander mellom bedrifter. Det finnes veldig
fa offentlig eide vognlastterminaler i dag som fortsatt er i drift. | denne sammenhengen er det kun
vognlastterminalen pa Rolvsgya som er i drift.

4.2.1 Alnabruterminalen

Alnabruterminalen ligger sentralt i Groruddalen i Oslo og er den stgrste godsterminal for jernbane i Norden
[25]. Terminalen er tilrettelagt for intermodale transporter. Terminalen er tilknyttet jernbanenettet via
Hovedbanen med inn- og utkjgring fra Loenga og Bryn i sgr og Grorud i nord, samt Gjgvikbanen ved
Grefsen.

Godstransporten pa Alnabruterminalen er begrenset til betjening av kombitransporter og skifting av vognlast.
Omtrent 80-90 prosent av kombitrafikken pa jernbane i Norge gar via Alnabruterminalen, som ofte benevnes
som «navet» for godstransporten i Norge. Terminalen er direkte/indirekte tilknyttet alle landets
jernbanestrekninger. | tillegg ligger terminalen sentralt lokalisert for betjening av markedet for godstransport
pa Dstlandet. Terminalen inngar i transportkjedene for omlasting av kombigods mellom lastebil og godstog,
og for omlasting og skifting mellom godstog. Videre omlastes det en begrenset mengde med vognlast. |
tillegg betjenes transittgods i vognlast gjennom splitting og skjgting av hele vognlasttog eller som del av
fleksitog (kombivogner og vognlastvogner i samme tog). Videre benyttes terminalen til & snu temmertog.
Samlastterminalene pa Alnabru betjener ogsa et betydelig godsvolum for omlasting mellom lastebiler [8].
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Figur 4-12: Oversiktsbilde fra Alnabru-terminalen pa 1980-tallet. Med unntak av nye terminaler er det lite utvikling pa
sporomradet, ifalge CargoNet. Foto: CargoNet
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Figur 4-13: Sentrale godsstrekninger fra Alnabruterminalen [8]
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I 2019 gjennomferte Multiconsult en mulighetsstudie om utviklingen av Alnabruterminalen fram mot 2060.
Studien belyste muligheter for & gke kapasiteten fra 450.000 TEU per ar til 1.100.000 TEU per ar [8]

Det ble i 2019 gjennomfgrt en konseptvalgutredning (KVU) av godsterminalstrukturen i Oslofjordomradet
[13]. Denne utredningen vurderer tre hovedkonsept for framtiden:

1. Videreutvikle og modernisere Alnabru som hovedterminal
2. Alternativ 1 pluss en satelitterminal i tillegg for a avlaste Alnabru
3. Legge ned Alnabru og flytte virksomheten til Vestby, Hauerseter eller Ryggkollen.

KVUens anbefaling er videreutvikling av Alnabru, med mulighet for bygging av satelitterminal nar
jernbanemyndighetene ser at behovet melder seg. Konseptet med satelitterminaler som et tillegg til
hovedterminalen pa Alnabru har ogsa tidligere veaert diskutert [3].

Utviklingen av Alnabru anbefales & forega trinnvis fram mot 2040, etter hvert som gkt godsvolum krever det.
Det anbefales samtidig at togtilbud mellom Alnabru og Oslo havn apnes umiddelbart «dersom det er bedrifts-
og samfunnsgkonomisk Ignnsomt». Videre utredninger viser at det faktisk er samfunnsgkonomisk lsnnsomt
[5] [6], og det pagar for tiden en prosess mellom de aktuelle offentlige aktarene for realisering av en offentlig
finansiert kombiterminal i Sydhavna [9].

Om Alnabru star det falgende i siste utgave av Nasjonal Transportplan [6]: «Det er gjennomfart
kvalitetssikring av KVU for godsterminalstruktur i Oslofjordomradet. Utredningen anbefaler at Alnabru bestar
som hovedterminal pa Jstlandet for kombitransport pa jernbane. Regjeringen vil derfor i farste
seksarsperiode ferdigstille strakstiltak for & gke kapasiteten og effektiviteten. Det vil pa sikt vaere behov for
modernisering og oppgradering av terminalen.»
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Figur 4-14: Oversikt Alnabruterminalen og neerliggende omrade [8]

Samfunnsmal

Prosjektet har som mal a gke kapasiteten,
driftseffektiviteten og driftsstabiliteten pa
Alnabruterminalen, som bidrag til utviklingen av
et effektivt, tilgjengelig, sikkert og miljgvennlig
transportsystem for gods i Osloregionen og
nasjonalt.

Effektmdl 2

Effektmal 1 Effektmal 3

Trinnvis kapasitetsgkning i
takt med ettersperselen til
mulig betjening av 800 000

En driftseffektiv terminal
med 25 prosent reduserte
driftskostnader per

En driftsstabil og -sikker
terminal med
avgangspunktlighet pa 90

TEU/ari 2040 og 1,1 mill. lastenhet sammenlignet pst og oppetid pa 99,4 pst
TEU 12060 med dagens situasjon samt ingen alvorlige
ulykker

Figur 4-15: Mal og ambisjonen for Alnabruterminalen fram mot 2060 [8]

Sentrale utfordringer pa Alnabruterminalen [8]:

o «Strukturell form med begrenset areal og hgydeforskjeller gir begrensninger for dagens fysiske
utforming av terminalen og muligheter for videreutvikling av denne.
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e Dagens sporplan og fysiske utforming av spor bestar av korte sporlengder, flere av sporene i sgr har
ikke signalanlegg og utformingen av sporene ble opprinnelig bygget for en annen driftsform. Dette gir
flaskehalser og en uhensiktsmessig togfremfgring som ikke er tilpasset dagens bruk av terminalen til
kombiterminaldrift. | tillegg gir det lavere driftseffektivitet og heyere risiko og sarbarhet i drift enn
ognskelig.

e En stor andel av tog- og skiftetrafikken gar gjennom bare en veksel som blir veldig hayt belastet.

e Dagens utforming av veganlegget der vegtrafikk krysser spor i plan gir utfordringer for kapasitet,
effektivitet og sarbarhet og risiko i terminaldriften.

e Selv om det er gjennomfgart relativt betydelig fornyelse og vedlikehold gjennom utskifting av spor og
sporveksler de siste arene, har deler av terminalens tekniske utstyr som kraner og signalanlegg
varierende tilstand og er neer ved & na sin tekniske levealder. Dette trekker ned kapasitet og
effektivitet, og gir sarbarhet for terminaldriften.»

| dag er man i gang med utskifting av kraner til nye mer effektive (og digitaliserte) kraner, noe som vil styrke
kostnadsposisjonen til Alnabru i lgpet av et par ars tid. Det ble installert nye kraner ved Alnabru i sommeren
2022.

Det er i august 2022 inngatt kontrakt mellom Bane Nor og Norconsult om prosjektering av nytt signalanlegg,
med detaljplan med opsjon pa byggeplan til som-bygget-dokumentasjon [26]. Prosjektets malsetting er &
erstatte de systemer som er i bruk i dag med et helhetlig signalanlegg med hensyn pa fremtidige utvidelser
og bedre tilpasning for teknologien som benyttes pa resten av jernbanenettet i Norge. Arbeidet er planlagt a
vare over 10 ars tid.

Figur 4-16: Typiske lastbeerere som laftes som transporteres til- og fra Alnabruterminalen. Bilde 1 viser 20-foter kontainer
bakerst og flak fremst. Bilde 2 viser tank med vatbulk t.v. og kontainer til semi-henger (1,7 TEU) t.h.
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Figur 4-17: Reach stacker og utfart Ieft fra lastebil til vogn (slerke). Foto: Norconsult AS

4.2.2 Drammen

Drammens godsterminal ligger pa Holmen — Drammen havn. Den gamle godsterminalen i Nybyen er na blitt
en Bane NORSs hensettingsplass for persontog. Her skal togene etter planen sta parkert i tre ar for
togparkeringen flyttes til Sundland. Da vil det apnes for en ny bydel i Nybyen med en gr@nn profil hvor
jernbanen vil veere langt mindre synlig.

4.2.3 Rolvsoya

Rolvsgyaterminalen i Fredrikstad er i hovedsaken en vognlastterminal. Denne terminalen ligger pa vestsiden
av Glomma midt mellom Qra og Alvim. ColliCare har godstog som blant annet frakter fliser og gar ukentlig
fra Parma til Rolvsgya.
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4.3 Terminal- og lagerstruktur i tilknytning til vei

4.3.1 Terminaler

Det finnes flere ulike terminaler, og i det falgende gis noen definisjonen av dem: Godsterminal er en stasjon
for godstransport, og er en del av infrastrukturen i logistikknaeringen. Godsterminal er en stasjon for
godstransport. Ordet brukes ogsa om flyfraktterminaler, jernbaneterminaler og havner. | tillegqg kommer
kombinerte terminaler [27].

En egen kategori er ogsa samlastterminaler hos speditorene som mottar stykkgods for & sette dette sammen
til stgrre sendinger. Stykkgods er sendinger under 2,5 tonn, og hvis sendingen er over 2,5 tonn kalles den
partigods [28]. | motsetning til bulk- eller massegods, som korn, kull og olje, som fremfgres i tank eller
lasterom, fremfares stykkgods i en lastbzerer pa et transportmiddel. Lastbzerere kan veere pall, container
eller liknende.

Samlastterminalene er normalt ikke lagerferende, med unntak av sma bufferlagre av varer underveis i
transportkjeden. Flere av samlasterne tilbyr tredjepartstjenester som omfatter lagerhold av varene, og har
logistisk sett en relativt lik funksjon med grossistlagrene (se kapittel 4.3.2). | en del tilfeller er disse tjenestene
lokalisert naer samlasterens vanlige bilterminaler, men ikke alltid. En oversikt over lokalisering av terminaler
sett opp mot ettersparrere etter godstransporttjenester, er vist i Figur 5-1 og Figur 5-2 for hhv. virksomheter
og bosatte.

Cross-docking er en karakteristisk funksjon i en godsterminal, og opplyses om fra mange av informantene at
dette er mye brukt pa terminalene deres. Her omlastes forsendelser fra inngaende transport og over i andre
til utgdende transport, og det foregar gjerne en samlasting for mer koordinerte forsendelser til mottakere i
samme omrade eller p4 samme rute.

DHL pa Skedsmokorset og Gardermoen, men gnsker a lokalisere seg hovedsakelig pa Gardermoen pa
grunn av mindre stykkgodstransport og mer ekspressleveringer. Det er oppgitt i e-postkorrespondanse at
PostNord har terminaler pa Alfaset, Langhus, Berger, Drammen, i tillegg til Gol i Hallingdal. DSV har etablert
seg pa Vinterbro med noe lagerfunksjon pa terminalen. Mer informasjon om lokalisering og modalitet, hentet
fra gjennomfgrte intervju, finnes i Tabell 5-1.

4.3.2 Lager med eventuell terminalfunksjon

Lager er et oppbevaringssted for révarer, halvfabrikata eller ferdigvarer, og ordet brukes ogsd om selve
varene som finnes opplagt, altsd som synonym til varebeholdning eller forrad [29]. Videre har TAI har en
definert inndeling av lagerhaller: transport og lagring (utleielager, tredjepartslogistikk- tilbydere), varehandel
(dagligvarer og faghandel), industri (produksjonsvirksomhet) og andre lagerhaller (byggevirksomhet, offentlig
virksomhet) [30]. En oppdatert oversikt over lagerstrukturen i Oslo og Viken basert pa matrikkelen for 2022
og denne inndelingen er gitt i Figur 4-18.

En rekke lagre for handelsvirksomhet har betydelig terminalvirksomhet, saerlig pa veisiden. En stor del av
disse ligger lokalisert i omradet fra Vestby/Vinterbro og opp til Berger/Gardermoen, slik som hhv. grossistene
ASKO og Coops sentrallagre. Vi finner ogsa stor aktivitet i Oslo, spesielt i Groruddalen og Alna-omradet.

Mange av disse lagrene har en nasjonal sentrallagerfunksjon. Veitransporten gar ofte der-til-der fra lagrene
til butikker, en del har ogsa en ny terminalbehandling for videre forsendelse med jernbane (Alnabru), eller pa
havn for videre forsendelser med skip.

Innenfor sine verdikjeder har disse lagrene ofte en «<HUB»-funksjon. Lagrene har gjerne inngaende
transporter i starre partier fra produsenter eller andre importarer lokalisert pa fa steder, og varene sendes
gjerne videre i mindre partier til kundene som er spredd pa mange lokasjoner. Dette er noe som ikke alltid gir
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Figur 4-18: Lagerinndeling sortert etter naeringskode og starrelsesorden etter areal (basert pa bygningspunkt i
matrikkelen og areal fra grunnflater i FKB-data fra GeoNorge), med utgangspunkt i naeringsinndeling i T@I-rapport fra
2014. Det tas forbehold om enkelte feil i datagrunnlaget fra GeoNorge, da stikkprove viser at Vestby skulle hatt en
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starre andel varehandel. Nedre grense for areal pa lagrene er 1000 kvm, mhp. a filtrere ut lagre som ikke driftes av reelle
tilbydere av godstransportjenester.

like god balanse mellom inngaende og utgaende transporter til/fra lagrene. Ifglge én av informantene har
«verden veert programmert pa just-in-time», men na velger flere akterer a bygge opp lagerbeholdningen.
Mange bedrifter har frem til na valgt & etablere sentrallagre i utlandet, men na har denne trenden snudd.

Flere velger na a etablere lagre i Norge pa grunn av at de har gatt tom for varer og det tar lengre tid a fa

importert varer fra lagrene i utlandet.

Hennes og Mauritz skal legge sitt logistikksenter pa Alnabru i 2020 og har flyttet lagerfunksjonene til nytt
Norden-lager i Sverige i lapet av mai 2022 6. De skal etablere nytt Norden-lager i Sverige med split point pa
Vestby.

Optimera med sentrallager i Vestby pa 23 000 kvm ble tatt i bruk i desember 2021. Lageret er automatisert
med HWB-installasjon for lagring av paller i hgyden, og gir en lagerkapasitet pa 35 000 kvm selv om
fotavtrykket er 23 000 kvm 7. Mulighet for utvidelse med 8 000 kvm. Fra planlegging til ferdigstillelse gikk det
tre ar. IKEA satser stort med nytt sentrallager for Norge pa Vestby.

Coops sentrallager er etablerte pa Gardermoen, men kommunen bruker for lang tid til & fa ferdigregulert
arealer der ifglge en av informantene. Nytt hovedlager for Sport 1/Intersport kommer pa Gardermoen, ifglge
en eiendomsutvikler. Bedre for & na resten av landet derfra sammenlignet med sar for Oslo

Det er en utvikling innen lagerdrift med gkende automatisering. Coops sentrallager er et godt eksempel, men
generelt sa er dette en pagaende utvikling hos mange. Isolert sett gker automatiseringen
kostnadseffektiviteten til lagrene, og kan dermed ogsa bidra til stordriftsfordeler og @kt sentralisering. Har
ogsa en pavirkning pa fotavtrykk for lagrene, slik som Optimera sitt nye sentrallager.

Gjennom intervju er det funnet at ASKO etablerer seg i Sande i Vestfold for 8 komme tettere pa kundene.

4.4 Tommerterminaler

En egen varegruppe som star for relativt store godsmengder pa bane og veg, er tammer. Det er etablert en
rekke temmerterminaler for jernbane innenfor Viken. Mengdene som gar over de ulike terminalene vil kunne
variere betydelig over tid, ettersom steder avvikles og leveransestedene vil variere med priser og andre
faktorer. Figur 4-19 viser en oversikt over teammerterminaler for jernbane i Viken fylkeskommune.

Figur 4-19: Oversikt over temmerterminaler for jernbane i Viken Fylkeskommune

Terminal |Beskrivelse | Status

Hauerseter Den nyeste tammerterminalen i Viken er Hauerseter, som ble &pnet i 2019. Terminalen ligger | Privat (etablert av
langs Hovedbanen (fra Oslo S til Eidsvoll), i naerheten av E6 nord for Gardermoen. Temmeret | Viken Skog,

som sendes gar blant annet til Saugbrugs i Halden. Nortammer og Norsk
Skog Saubrugs)
Saugbrugs Temmer og flis (vognlast) gar med jernbane til Norske Skogs Saugbrugs i Halden. | tillegg er | Privat

det i havheomradet utenfor fabrikken ogsa etablert et terminalomrade for jernbane som
benyttes bade til tammer og til flisvogner. Havneterminalen kan ogsa i begrenset grad betjene
temmer.

Berg Berg ligger pa Qstfoldbanen mellom Ingedal og Halden. Terminalen har spor for lasting og Privat (Ringstad
lossing av containere og teammer. Over tid har den mest blitt brukt for temmer, med mengder | naeringsutvikling AS)
som har variert fra ar til ar. Den ble i 2020 av Bane NOR foretatt en utredning av muligheten
for & utvikle terminalen til en multifunksjonell terminal.

6 https://www.mtlogistikk.no/eskilstuna-hm/her-kommer-hms-norden-lager/568145
7 https://www.mtlogistikk.no/lager-optimera-vestby/nytt-automatisert-optimera-lager/166764
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Borregaard Borregaard ligger i Sarpsborg. Pa fabrikkomradet til Borregaard er det en jernbaneterminal for | Privat
mottak av temmer. Videre gar det ogsa vogner med vatbulk (syre) fra Borregaard til
Kristiansand.

Flesberg Flesberg tsmmerterminal ligger p4 Numedalsbanen ved Flesberg stasjon. Det er ogsa etablert | Offentlig
sportilknytning mellom tsmmerterminalen og Moelven Numedal.

Follum Terminalen ligger pa linjen til Hen, nord for Hanefoss. Den har nylig fatt etablert elektrisk Privat (eies av flere
fremfaring til Henefoss stasjon, noe som effektiviserer bruken av terminalen betydelig. bedrifter i

skognaeringen)

Hensmoen Dette er en tidligere tammerterminal nord for Hagnefoss. | dag benyttes den til lagring og Benyttes ikke til
opplasting av betongsviller. temmer

Lierstranda Lier temmerterminal er tilknyttet Brakergya stasjon, og har tre spor. Tidligere hadde den Stenges om noen ar

forbindelse til Sodra Cell sitt anlegg pa kaia, men det er stengt. Kaiomradet som er en av de fa
havneterminalene for tammer i Viken betjenes derfor i stor grad med bil. Det er planer om at
havneterminalen for bater skal stenges i lgpet av relativt fa ar, og nseringen er pa leting etter &
finne eller etablere en ny havneterminal for temmer.

Nesbyen Nesbyen er ikke i drift i dag pa grunn av oppgradering av det tidligere terminalomradet til & bli | Ikke i drift
en beredskapsterminal for containertrafikken.
Sokna Sokna temmerterminal er en privat terminal som handterer tsmmer, flis og vognlast for Privat

Moelven Treindustri. Sokna ligger i Ringerike.
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5 Godstransport og infrastruktur

5.1

Gjennom intervju med informanter innen godstransport pa vei, sjg og bane har det blitt samlet informasjon
og data om tilbydere og ettersparrere etter godstransport.

Tilbydere og etterspgrrere etter godstransport

| Oslo og Viken er hovedtyngden av aktgrer som tilbyr godstransporttjenenester lokalisert langs
hovedferdselsarene (langs E6 og E18). Alnabru i Oslo er et svaert viktig knutepunkt knyttet til distribusjon av
varer nasjonalt, regionalt og lokal. | naerheten av Alnabruterminalen er de stgrre samlasterne lokalisert, blant
annet Posten/Bring, PostNord og Schenker. Her er befolkningstettheten og konsentrasjonen av bedrifter
hgy. Som felge av en hgyere ettersparsel etter varer, knapphet pa arealer tilgjengelig i Oslokjernen, samt for
a fa en lettere tilgang til starre deler av landet, har aktegrer som tilbyr tjenester innenfor godstransport
valgt/vurderer a lokalisere seg bade nord og s@r for Oslo. Prisene i Oslo er ogsa en faktor som spiller inn nar
nye/gamle akterer velger lokalisering. Gardermoen-omradet og Vestby er steder hvor flere virksomheter
innen godstransport har valgt & etablere seg.

Mange akterer har lokalisert seg i Vestby da det gir en lett tilgang markedet pa Jstlandet hvor det er hgy
befolkningstetthet og virksomhetstetthet (se resultat fra GIS-analyser i Figur 5-1 og Figur 5-2). | tillegg er
Vestby gunstig lokalisert med kort vei til Moss og forbindelsen til Horten, noe som gir god tilgjengelighet til
markedet i Vestfold. Pa Vestby er det i dag ikke tilgjengelig areal for nye etableringer. For de som driver med
tidssensitiv distribusjon er derimot naerhet til flyplassen pa Gardermoen sveert essensielt.

Etterspgrrerne etter godstransport er alt fra privatpersoner, bedrifter til offentlige aktgrer som kommuner.

Bedrifter innenfor bygg og anlegg og diverse industri trekkes frem som viktige kunder. Mange av vare
informanter har kunder over hele landet i tillegg til distribusjon regionalt og lokalt.

Tabell 5-1: Tilbydere av transporttjenester med ettersparrere (fortsetter pa neste side)

Virksomhet | Lokalisering | Driftsomrade |Transportmiddel | Type gods | Ettersporrere | Kjeretoy
ColliCare Terminal Klgfta, | Hele Norge, Bil Driver i hovedsak | Privatpersoner, Har egne
lager Vestby mest pa hjem-levering, industri, bygg og varebiler,
tettsteder store tunge varer | anlegg samt noe lastebiler og en
(f.eks. hvitevarer, | offentlig (kommuner) kranbil (en lastebil
meabler) biogass, to
elektriske
lastebiler)
DHL Express | Terminal Hele verden; | Mest fly, vei Driver i hovedsak | Privatpersoner og Distribusjonsbiler.
Skedsmokorset | 60% av alt med tidssensitive | bedrifter (olje og Veldig fa egne.
(8 000 kvm, som kommer pakker (4 kg til 3- | offshore, bilindustri, Men en miks av
brutto 15 000 inn til Norge 5 tonn). For 10- | tungindustri og egne sjafarer og
kvm), blir distribuert 15 ar siden drev | detaljhandel (kleer, innleide partnere
Gardermoen. innen Oslo og med stykkgods, | elektronikk)) som kjgrer for
CityHub ved Viken da var vei viktig dem
Filipstad (E6). DHL
Express 10% av
sendinger er over
500 kg, resten er
under
DSV Vestby Distribusjon til | Bil Stykkgods. Lager | Industri (bedrift-bedrift) | Eier ikke egne
(Hovedkontor, | hele Norge; (matvarer, og det offentlige (Oslo | kjgretoy
lager og Sisteledds torrvarer, tesla, | og andre kommuner).
terminal) distribusjon i etc.) Import av Kunder hele landet.
Oslo og varer, noe Sisteledds distribusjon
Vestby eksport i Oslo og pa Vestby
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Virksomhet | Lokalisering | Driftsomrade |Transportmiddel | Type gods | Ettersparrere | Kjeretoy
DB Schenker | Terminal pa Nasjonalt og Sjo, vei, jernbane | Stykkgods og Leverer i hovedsak til | Har egne ansatte
Alnabru og Oslo | internasjonalt | (fly partigods bedrifter (B2B), men sjafgrer, men har
City Hub pa internasjonalt). ogsa til konsumenter | ogsa
Filipstadkaia Har eget tog som (B2C) transportselskaper
gar fra Alnabru som kjerer for
gjennom Sverige dem (speditgrer). |
til Narvik. Oslo er Schenkers
Grensetransport i kjoretay
hovedsak med utslippsfritt. |
bil, men ogsa sj@. Viken benyttes
Linjegods ble en fossildrevene biler
del av Schenker i inntil videre.
2006. Har ogsa
elsykler.
Moss Terminal i Moss | | regionen Bil Pallegods og Alt annet en Har ingen egne
Transportforum (Oslo, Viken, lange lengder. dagligvarekjeder biler. Leier inn
Telemark, Kjemikalier og sjafgrer og biler. |
Vestfold) plantevernmidler. Oslo er skjer
distribusjon med
elbiler.
Bama Terminal og Hele Norge Mest med bil, Importerer varer | NorgesGruppe- Har ikke egne
hovedkontor men begynner & | (frukt og grent) butikkene, REMA- kjgretgy. Har
Nyland Syd bruke mer bat fra Europa, butikkene og avtale med
(Alnabru), (Rotterdam-Oslo) | spesielt Spania. | Storkjgkken (kantine transportgrer som
11 000 kvm og mindre tog 66 % av varene | Oslo) har egne biler og
er internasjonalt sjafarer (sikrer
produsert og kvalitet og mindre
resterende 34 % forsinkelser). Ca.
er norsk 130 biler lossing
produsert eller lasting per
dag
ASKO To sentrallagre i | Hele Norge Bil Kjol-/ferskvarer, | Restaurant, servering, |Leierinn
Vestby, tarr og tarrvarer, kiosk og transportarer.
kjol (Nytt frysevarer m.m. | energistasjoner Bynaer omlasting
regionlager er (Vestby). Holder pa & | benytter el-
valgt lokalisert slutte med dagligvare, |lastebiler. Pa
til Sande i det vil Sande ta over. |lengre strekninger
Vestfold) Mange av kundene er | benyttes lastebiler
kjedestyrte. pa HVO diesel
CargoNET- Alnabru Inn- og utland | Bane Vet ikke hva De store samlasterne | Kun bane.
operatgr av lasterbzererne (Bring/Posten,
gods pa (semihenger, Schenker/PostNord/
jernbane (starst vekselflak, LKW Walter), kunder
i Norge) sjgcontainere) som ikke har
inneholder (kan | terminaler i Norge
veere alt fra krutt
til fisk). Far bare
beskjed dersom
innholdet er
farlig.
HeltHjem Hovedterminal | Vestby og Bil, Sykkel, Pakker. Opptil 20 | Leverer il Distribusjon
pa Vestby og 20 | Oslo Paxtere kg butikk, hjem til | konsumenter (B2C) og | mellom byene
minihuber Oslo konsument inntil | mellom konsumenter | benyttes bil, mens
(budsentraler) 5 kg (C2C) knyttet til i byene star
gjenbruk (Finn) Amedia for

halvparten av
distribusjonen og
det benyttes ofte
Paxtere. Fra
Vestby til hubene
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Virksomhet | Lokalisering | Driftsomrade |Transportmiddel | Type gods | Ettersperrere | Kjeretoy
benyttes lastebil
og mindre
varebiler.

Dachser Terminal pa Hele Europa Bil Hovedsakelig Alle typer bedrifter, Leier inn

(Europeisk Vinterbro stykkgods. Mest | driver business to transportagrer.

akter) import, gods fra | business (B2B). Men | Veldig f& som har

utlandet frakter ikke fisk, vapen | el-lastebiler.
eller olje. Heller ikke Distribuerer il
mat i Norge med Gardermoen i
unntak av tgrrvarer til | nord og ned til
butikker Tensberg/Halden i
sgr

Tabell 5-2: Havner (informanter)

Virksomhet Beskrivelse Gods Ettersporrere

Oslo havn Er den starste offentlige havnen i Norge og Kontainer, Harald A. Mgller

dekker lokale regionale og nasjonale Bil (RoRo), Vatbulk,
logistikkbehov. Deler av kaiarealene er satt av til | Tarrbulk

byutvikling, slik at havnearealene ma
effektiviseres. Havnen er et intermodalt
knutepunkt mellom bil og bat. Det gar ogsa et
jernbanespor ned til havna som tidligere har vaert
i bruk. Dersom dette skal kunne tas i bruk igjen
ma det gjgres utbedringer i infrastrukturen.

Drammen havn

Driver de offentlige kaier. | tillegg finnes det en
del private kaier i omradet. All havnevirksomhet
foregar pa Holmen. Eneste havnen i Oslo og
Viken som er et knutepunkt mellom bil, bat og
bane (et intermodalt knutepunkt). Har store
utviklingsplaner og det sjgen fylles ut for & skape
areal (ligger 120 mal i reguleringsplan). Det er
satt av areal for videre utvikling av jernbanespor
(utvides fr 2 til 4 spor).

2,6 millioner tonn
gods gikk gjennom
havnen i 2021.
Norges ledende
innfartshavn for
import av biler (70 %

av all import av biler).

Containerterminal
(terrbulk, vatbulk,
stykkgods,
prosjektlast)

Bedrifter (bl.a. Yara,

Draka Prysim, Maersk,
DSV, CargoNet, ASKO,
Heidelberg Cement)
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Figur 5-1: Lokalisering av tilbydere av godstransporttjenester i sammenheng med virksomhetstetthet (ettersporrere etter
godstransport). Areal er basert pa grunnflate fra FKB, og det er satt en nedre grense pa 1000 kvm. for lagrene for &
filtrere ut mindre lagre som ikke driftes av reelle tilbydere av godstransportjenester, slik som f.eks. kjglelagre péa
gardsbruk. For utsnitt av hele Viken fylkeskommune, se Vedlegg nr. O.
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Figur 5-2: Lokalisering av tilbydere av godstransporttjenester i sammenheng med befolkningstetthet (etterspgrrere etter
godstransport). Areal er basert pa grunnflate fra FKB, og det er satt en nedre grense pa 1000 kvm. for lagrene for &
filtrere ut mindre lagre som ikke driftes av reelle tilbydere av godstransportjenester, slik som f.eks. kjglelagre péa
gardsbruk. For utsnitt av hele Viken fylkeskommune, se Vedlegg nr. O.
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5.2 Godsstremmer

| dette kapittelet gis det en oversikt over den historiske utviklingen i godsstrammer og dagens
godsstreammer. Dagens godsstrgammer er hentet fra den nasjonale godstransportmodellen (NGM). Modellen
er beskrevet i delkapittel 5.2.2. Her beskrives ogsa modellens styrker og svakheter, som er viktig
bakgrunnsinformasjon ved tolkning av godsstrammene.

Delkapittel 5.2.3 gir ngkkeltall for mengder og strammer i tabellform, mens delkapittel 5.2.4 visualiseres
godsstremmene i kart pa vei, bane og sj@.

5.2.1 Historisk utvikling av godstransport

Godstransport pa vei

Figur 5-3 viser utviklingen i nasjonal og internasjonal godstransport med norske lastebiler fra 2012 til 2021,
bade i transportarbeid (mill. tonnkm) og i transportmengde (mill. tonn). | sjuarsperioden fra 2012-2019 var
det en gkning pa 6,4 prosent i transportarbeidet, mens transportert mengde sank med 2,4 prosent. Her det
verdt & legge merke til et peak-ar i 2014 pa transportert mengde, med hhv. gkning og reduksjon fer og etter
dette aret pa tross av marginal endring i transportarbeidet.

Far og under koronatiden gkte transport og lastebil bade nasjonalt og til/fra Norge fra 2020 til 20218. Totalt
transporterte norske lastebiler 266,4 millioner tonn gods ved kjgring til/fra Norge og i Norge i 2021, og av
dette var 5,3 millioner tonn transport av gods internasjonalt.

Mill. tonnkm Mill. tonn
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Figur 5-3: Nasjonal og internasjonal transport med norske lastebiler 2012-2021 (kilde: SSB)

8 https://www.ssb.no/transport-og-reiseliv/landtransport/statistikk/godstransport-med-lastebil/artikler/mer-godstransport-pa-norske-veier
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Utvikling i tomkjering med lastebil nasjonalt for perioden 2012 til 2021 er vist i Figur 5-4. 1 2021 var
tomkjeringen pa om lag 29 prosent, det er omtrent det samme som tidligere ar. Tomkjgringen internasjonalt
har fra 2020 til 2021 gkt fra 20,5 prosent til 25 prosent.
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2000 —

el I I I
1500

1250
1000 —
750 H
500 —

250 —

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Ar

@ Kjeretsykilometer uten last @ Kjsretsykilometer med last

Figur 5-4: Nasjonal transport. Kjgretaykilometer med lastebil med/uten last. Malt i mill. km (kilde: SSB)

Godstransport pa jernbane

Figur 5-5 viser utviklingen i godsmengder (tonn) pa jernbane i Norge for perioden 2003 til 2021°. Det skilles
mellom godsmengder som er import, eksport og nasjonalt. Trenden er at det har blitt importert langt mer til
Norge enn har blitt ble eksport ut av Norge pa jernbane gjennom denne perioden. Antall tonn gods gkte totalt
med 13 prosent i sjudrsperioden fra 2012 til 2019. Nasjonalt gkte godstransporten péa jernbane med 38
prosent i samme periode, samtidig importen ble redusert med om lag 3 prosent.

Det var en nedgang i persontogtrafikken i Norge i 2021 med en halvering for og etter nasjonale tiltak ble
innfgrt under koronaperioden. Nedgangen i passasjerkilometer var videre pa 1,8 prosent fra 2020 til 2021.
Samtidig gkte godstransportarbeidet pa jernbane med 5 prosent til 4,3 milliarder tonnkilometer fra 2020 til
2021. Videre gkte importen og eksporten med godstransport pa jernbane med hhv. 6 prosent til 22,1
millioner tonn og 25 prosent til 3,7 millioner tonn. Til sammenligning var det en nedgang pa 12,5 prosent i
importen pa bane, mens eksporten og den nasjonale transporten var tilnaermet lik.

9 https://www.ssb.no/transport-og-reiseliv/landtransport/statistikk/jernbanetransport/artikler/%C3%B8kt-godstransport-med-jernbane
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Figur 5-5: Godsmengder (tonn) pa jernbane i Norge®

Godstransport pa sjg

Godsmengder som ble lastet og losset i norske havner gkte med 5,6 prosent i seksars-perioden fra 2013-
2019.
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Figur 5-6: Godsmengder (millioner tonn) lastet og losset i norske havner’°.

Sammenstilling

Utviklingen i drivstoffpriser kan veere en av faktorene som forklarer at gods pa bane er gkt fra farste halvar
2021 til fgrste halvar 2022, hvor energikostnader for veitransport har gkt med om lag 60 prosent (se Figur

10 hitps://www.ssb.no/transport-og-reiseliv/artikler-og-publikasjoner/mer-gods-fraktet-pa-sjoen
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5-5). Energikostnader pa jernbane har ikke gkt tilsvarende som for veitransporten det siste aret, og pa bane
benyttes i sterre grad faste kontrakter. | tillegg er det sjafermangel pa veitransport noe som ogsa er med pa
a drive opp prisene, ifglge én av informantene.

5.2.2 Nasjonal godstransportmodell (NGM)

Nasjonal godstransportmodell (NGM) er utviklet av T@I, Sitma og Significance pa oppdrag av NTP
Transportanalyser [31]. Modellen bestar av et sett varestremmatriser, kostnadsfunksjoner og en
logistikkmodell. Varestrammene gar mellom kommuner og til/fra utlandet. Disse bygger pa en
sammensetning av statistikk og undersgkelser fra SSB, blant annet varestramundersgkelsen,
lastebilundersgkelsen og jordbruksstatistikk [32]. Varestremmatrisene er utarbeidet for ar 2020 og det er
utarbeidet prognoser til &r 2030 og 2050, som vist i Figur 5-7:.
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Figur 5-7: Varestremmer, statistikk og prognoser, kilde: T@I

Videre bestar NGM detaljerte kostnadsfunksjoner for de ulike transportenhetene, lagerkostnadene,
terminalkostnadene, kapitalkostnader og evrige tidskostnader for gods. Transportmodellen
(logistikkmodellen) beregner transportfordeling, logistikkostnader for transportbrukerne, terminalkostnader og
transportstrammer [33]. Modellen er basert pa kostnadsoptimalisering av logistikk.

Det er usikkerheter knyttet til NGM som bgr hensyntas ved tolkning av resultatene. Varestrammatrisene
bygger pa statistikk fra en rekke kilder, som er bearbeidet og supplert. Usikkerheten er stgrst pa detaljert
niva. Varestremmenes niva totalt sett endres ikke automatisk som respons pa endring i transporttilbudet,
men transportmiddelfordelingen vil endres. Endringer i lokalisering av produksjons- og distribusjonsenheter
fanges ikke automatisk opp, men kan eventuelt legges inn av brukeren som endringer i vareflyen..
Beregningene gjgres pa arsniva. Sesongvariasjoner og lignende blir derfor ikke beregnet i modellen. Et
eksempel er gstre linje for jernbanen i @stfold, som bare periodevis er dpen for godstrafikk. | NGM er denne
enten apen eller stengt hele aret. En annen utfordring er konsistent a fange opp tombilkjaring og fyllingsgrad.
Kjeretgy beregnes primaert ut ifra lasten som gar, og tomkjgring beregnes separat i en egen
tilleggsberegning. Som ved alle modeller bgr resultatene tolkes med forsiktighet, spesielt pa detaljert niva
som pa lenke/vei- niva i nettverket. Ngyaktigheten gker pa overordnet niva.
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5.2.3 Dagens godsmengder i Oslo og Viken

Figur 5-8 viser dagens transportmengder for aggregerte varegrupper fra, til og internt i Viken (fordelt pa
Wstfold, Akershus og Buskerud) og Oslo. Figuren viser at kortere massetransport (stein, sand, grus, pukk og
leire) i tilknytning til bygg og anlegg utgjer en stor del av mengdene. Figur 5-9: viser transportmengdene
eksklusive disse massetransportene. | de videre resultatene inkluderes ikke massetransporten.

Aggregerte varegrupper fra, til og internt i Viken 2020
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Figur 5-8: Aggregerte varegrupper fra, til og internt i Viken 2020 (1000 tonn)

Figur 5-9: viser at det er stykkgods som utgjare den starste varegruppen i Viken, etterfulgt av terrbulk og
industrivarer. Transporten er mer enn dobbelt sa stor som for Oslo. Av de tidligere fylkene Qstfold, Akershus
og Buskerud, er det Akershus som utgjgr de stgrste mengdene, og Buskerud de minste.

Aggregerte varegrupper fra, til og internt i Viken 2020, ekskl.
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Figur 5-9: Aggregerte varegrupper fra, til og internt i 2020 (1000 tonn), ekskl. massetransport
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Figur 5-10: viser at om lag 40 prosent av tonnmengdene fraktes internt i Viken, mens om lag 60 prosent
fraktes til eller fra omrader utenfor Viken. Det er transport pa vei som er den dominerende transportformen
(80 prosent), mens transport pa sjg utgjer en betydelig andel av varestremmene til og fra Viken (15 prosent
totalt for Viken).

Informantene bekrefter ogsa at det transport pa vei som dominerer. Dette er den mest fleksible lasningen.
Har flere omkjgringsmuligheter dersom uhellet skulle inntreffe langs veien. Mens et tog ville blitt stdende til
det er blitt ryddet ved for eksempel et ras. Da bgr man ikke frakte tidskritiske varer.

Varestrgmmer fordelt pa transportform, 2020
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Figur 5-10: Varestreammer fordelt pa transportform 2020 (1000 tonn), ekskl. massetransport

Figur 5-11 viser varestrammer fra Viken, fordelt pa transportform, mens Figur 5-12 viser varestremmer til
Viken fordelt pa transportform. For transporten til de andre landsdelene i Norge dominerer veitransporten
med unntak av Nord-Norge, der hovedmengden gar pa sj@. Tog et starst for strammene til Vestlandet og
Sverige.

Til utlandet fra Viken benyttes i hovedsak sjgveien. Veitransport er dominerende transportform til Sverige,
men bane benyttes ogsa. Da gar toget over Kongsvinger eller sgrover mot Kornsj6 i Sverige. Fra Viken til
Oslo benyttes utelukkende veitransport.
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Varestrgmmer fra Viken, 2020
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Figur 5-11: Varestremmer fra Viken fordelt pa transportform 2020 (1000 tonn), ekskl. massetransport

Figur 5-12 viser varestrammer til Viken i 2020. Den dominerende transportformen er veitransport, men det er
en starre grad av variasjon mellom ulike transportformer fra de ulike landsdeler og utlandet. Fra Oslo til
Viken transporters ogsa varer med jernbane.

Varestrgmmer til Viken, 2020
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Figur 5-12: Varestremmer til Viken fordelt pa transportform 2020 (1000 tonn), ekskl. massetransport
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5.2.4 Kart med varestremmer pa vei, bane og sjo for 2020

Figur 5-13, Figur 5-14 og Figur 5-15 viser varestrammene pa vei, bane og sjg slik de er nettutlagt i NGM.
Som nevnt i delkapittel 5.2.2, er det usikkerheten i varestremmene starst pa veilenke-niva, og figuren bear
tolkes med forsiktighet. Varestremmene gar mellom kommuner (Oslo har en noe grovere inndeling). Hvor
kommunen er koblet til nettverket vil dermed pavirke mengdene, og kunne gi unaturlige utslag nar man ser
pa et veldig detaljert niva. Det er verd & merke seg at prosjekter som er vedtatt og har bevilgning skal ligge
inne i basis i NGM, men det gjgr ikke E16 i fellesprosjekt med Ringeriksbanen.

Pa vei er de starste mengdene pa innfartsarene mot Oslo i @st og vest. Det er ogsa store varestrgmmer
sgrover langs E6 i Jstfold (mot Stockholm) og E18 i tidligere Vestfold og Telemark. Ogséa nordover pa E6
mot Hamar er det betydelige mengder som fordeler seg mellom E6 og rv. 3 etter Hamar. Bilde stemmer
overens med ADT registrert i tellepunkt som er vist i vedlegg 0. Det gar ogsa en andel varestremmer langs
dagens E16 over Sollihegda og rundt Roa og videre nordover mot Fagernes og Bergen, men er ikke pa langt
neer sa stor som langs de andre Europavegene. Gjennom Oslofjordtunellen (E134) starter nord for Drgbak
og slutter pa Hurumlandet gar det ogsa betydelige varestrammer. Det gar betydelig mye mindre
varestrgmmer langs Rv7 mot Gol.

Kapasiteten pa jernbane mellom Oslo og Drammen er begrenset grunnet mye persontransport. Pa
Gjgvikbanen er det bedre kapasitet for godstog, som deretter kan knyttes opp mot Bergensbanen pa
Henefoss via Roa.

Varestremmer pa sj@ i Viken i dagens situasjon er vist i Figur 5-15. Ser at det gar store mengder gods inn til
Oslo havn og Slagentangen i Tansberg kommune. Essoraffeneriet pa Slagentangen ble besluttet nedlagt™ i
2021. Driften ved anlegget skal legges om til terminaldrift for drivstoff og de skal importere
drivstoffproduktene.

1 https://www.nrk.no/vestfoldogtelemark/esso-legger-ned-pa-slagentangen-1.15472986
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Figur 5-13: Varestresmmer pé vei i 2020
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Figur 5-14: Varestresmmer p& bane i 2020
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Figur 5-15: Varestresmmer pé sjo i 2020
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5.3 Dagens tiltak for overfering av gods fra vei til sje/bane

| Nasjonal transportplan (NTP) [6] og regjeringens handlingsplan for grenn skipsfart har regjeringen satt mal
for & styrke sjetransporten og flytte godstransport fra vei til sjg. Ambisjonen er at 30% av godset som fraktes
over 300 km skal flyttes fra vei til sjg og bane innen 2030. Dette mener de kan redusere transportsektorens
klimagassutslipp med omtrent 1,5 millioner tonn CO2-ekvivalenter i perioden 2021-2030.

| dag er det kun i Drammen man har direkte kobling mellom vei, sjg og bane (Holmen havn). Selv om det géar
et spor fra Alnabru og ned til Sydhavna i Oslo blir ikke dette sporet benyttet, men gods fraktes med bil fra
Sydhavnen og videre. Unntaket er togene med flybensin som gar pa bane fra Sjursgya.

Sjeveien har en stor uutnyttet kapasitet til 8 handtere den forventede veksten i godsimporten til Oslo
omradet. Ved at veksten i godsimporten tas med sjgtransport og gjerne i kombinasjon med en styrket sja-
/banekobling vil man kunne spare samfunnet for store kostnader knyttet til manglende kapasitet pa vei.

Et eksempel fra utlandet er rikskombiterminalen i Sverige. TEN-standardisert kombiterminal som kan ta imot
toglenger opp mot 750 meter 12, og er den starste av fullserviceterminaler. En av Sveriges starste terminaler
med direkte kobling mot Ostkustbanan. Avlaster deler av Stockholm med tung lastebiltrafikk, og ligger tett pa
kryss pa E4 og neere Arlanda og er et komplement til Stockholms havner.'3 Utvikling med sporoppstilling pa
500 meter, ankomst og avgang til terminalen kan styres lettere. Denne terminalen vist il i dette eksempelet
ligger ikke i Viken.

Transeuropeisk nettverk — transport (TEN-T) er EUs transportnettverk som ogsa omfatter Norge gjennom
EJS- avtalen [6]. Hovedhensikten med dette nettverket er & legge til rette for et effektivt og
sammenhengende europeisk transportnett og omfatter alle transportformene. TEN-T er inndelt i
kjernenettverk av de viktigste korridorene og knutepunktene. Kjernenettverket er inndelt i ni korridorer hvorav
ScanMed- korridoren er en av disse og denne omfatter ogsa Norge.

Scandinavian — Mediterranian Rail Freight Corridor (ScanMed) gar fra Oslo via @stfoldbanen og videre
sgrover gjennom Sverige, Danmark, Tyskland, Osterrike og Italia sgr til Palermo. Denne godskorridoren ble
offisielt apnet i november 2016 og hapet er at denne korridoren skal gke potensialet for langtransport med
tog fra Norge og videre til kontinentet. Na kommer det mye gods pa lastebil over Svinesund, men gnsket er
at dette godset skal komme til Norge pa skinner. Dette vil kunne gke sjansen for at mer gods fraktes videre
pa skinner i Norge. For at dette skal bli en realitet ma det i Norge investeres i bedre infrastruktur pa bane og
tilrettelegges for at lengre tog kan kjgres pa sporet. Figur 5-16 viser en oversikt over godskorridoren. Blant
de starste prosjektene i ScanMed-korridoren med stor nytteverdi for norske transporter er Fehmarn
forbindelsen med planlagt apning i 2029 og en ny jernbanetunnel under Brennerpasset med planlagt apning i
2028 [6].

Det skal gjennomfgres samfunnsgkonomiske lennsomme investeringsprosjekter pa de mest trafikkerte
strekningene i Norge, inkluderer Oslo— Drammen-Bergen, Oslo—Narvik, Oslo—Trondheim og Trondheim—
Bodg. Dette innebaerer & forlenge eksisterende krysningsspor og etablere noen nye. Dette gjer at lengre tog
kan trafikkere strekningene. Dette gker kapasitet og reduserer enhetskostnader godskunder [6].

12 https://www.trainalliance.se/for-investerare/nyheter/train-alliance-far-i-uppdrag-att-genomfora-en-lokaliseringsutredning/
13 https://www.ledigalokaler.com/artiklar/2014-03
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Figur 5-16: Godskorridoren (ScanMed) som gér fra Norge giennom Europa til Palermo i Italia Kilde: Bane NOR

5.4 Utfordringer innen godstransport og logistikk

Ifelge flere av informantene er det et stort arealbehov for selskaper som driver med godstransport, samtidig
som det er fa muligheter for lokalisering i omrader nzerme byene med hensyn pa effektiv
sisteleddsdistribusjon til ettersparrerne etter godstransportjenester. Dette er en utfordring for alle aktgrer pa
vei, jernbane og sj@. Mens byneere arealer er attraktive for tilbydere av godstransport, er det fra
kommunenes perspektiv gjerne ikke en prioritet etablere godstransport i naerheten av byene og
boligomrader. | dette kapittelet vil det bli gitt en oversikt over utfordringene i forbindelse med godstransport
og logistikk.

5.4.1 Jernbane

Det er et mal med overfgring av mer gods fra vei til jernbane, samtidig som det er flere utfordringer knyttet til
dette. Jernbaneterminalen pa Alnabru er «navet i gods-Norge» og mye av godset som ankommer Norge blir
lastet opp pa Alnabru og videre-distribuert derfra. | dag er det kapasitetsproblemer ved terminalen, noe som
er blitt utredet i KVU Godsterminalstruktur i Oslofjordomradet. Alnabruterminalen er omgitt av bebyggelse og
en arealmessig utvidelse vil derfor vaere umulig.

Gjennom intervjuene uttrykker flere at de gjerne skulle ha benyttet seg av jernbanen, og da spesielt pa de
lengre strekningene som mellom Oslo og Trondheim dersom forholdene hadde ligget til rette for det. Det blir
papekt at jernbanenettet i dag ikke har tilstrekkelig kapasitet, at det tar for lang tid sammenlignet med
godstransport pa vei og at punktligheten ikke er god nok for enkelte varegrupper. Toget burde hatt en hayere
hastighet i tillegg til andre tidspunkt for avganger for godstoget fra Oslo, samtidig som godstransport pa vei
er mye mer fleksibelt enn godstransport pa bane ifglge en av vare informanter. Pa enkelte strekninger er
toget mer utsatt for problemer knyttet til jernbanespor som for eksempel flom og ras. Dette gjer at aktgrene i
dag hovedsakelig velger & benytte vei fremfor bane. Det blir ogsa nevnt at pris med tog er for hay
sammenlignet med godstransport pa vei.

2022-10-25 | Side 61 av 100



Godstransport og terminalstruktur i Oslo og Viken NOI"COHSUIT. ’0’
()

Oppdragsnr.: 52205139 Dokumentnr.: GTS-OV-RAPP-01 Versjon: J03

Det er i dag flere tilbydere av godstransport pa bane og disse betaler Bane NOR for leie av skinnegangen pa
tidspunkt hvor det ikke kjgres persontrafikk pa banen. Disse tidspunktene passer ikke alle kunder, og ma i sa
fall som i sa fall driftsmansteret sitt for & kunne benytte jernbanen.

Punktlighet for godstransport pa jernbane virker & veere blant det sterste problemet for vare informanter og
ogsa det som blir oppgitt i utredninger [34]. Dette kan skyldes at de blir stdende pa sidespor i pavente av
passerende persontog eller problemer med signalanlegg. Dette er krevende for alle involverte (operatgrer,
kunder og terminaler). Det norske jernbanenettet er slitt og har sprengt kapasitet, og forsinkelser som
oppstar skyldes i hovedsak forhold ved infrastruktur [34].

Lokalisering av terminal i forhold til jernbane er ogsa noe som kan bidra til hindringer overfgringen av gods
fra vei til bane. Er det for lang avstand mellom terminal og jernbane vil det veere ulannsomt & benytte bane,
og Alnabru blir trukket frem som for lite effektivt. Det tar ogsa lang tid pa lasting/lossing av godstog, i tillegg til
at det forlgper ventetid pa grunn av ruteleiene dersom ved sending av gods til f.eks. Trondheim fra Alnabru.
Dette tar tid og dersom transportgren transporterer fra en terminal som er lokalisert lengre utenfor Oslo ma
man kjgre inn til Oslo for & levere godset, noe som oppfattes som bade ungdvendig og ulgnnsom kjgring for
transportgrene.

5.4.2 Havn

Sjeen har en uutnyttet kapasitet og det er derfor gnskelig at man skal utnytte kapasiteten ved havnene i
Oslofjorden pa en mer effektiv mate.

Men utfordringen er at havnearealer beslaglegges til andre formal noe som medfgrer at havner skyves ut fra
mer bynzere omrader eller nedbygges. Deler av arealet (25 mal) ved Moss havn beslaglagt til byggingen av
ny jernbanetrasé gjennom Moss. Dette har medfert at Moss havn har etablert en innenlands havn for & ake
kapasiteten til havnen, noe som medferer gkt transport pa vei.

| rapporten utarbeidet av Flowchange 2019 [7] blir det pekt pa kapasitetsutfordringer med det grovere
godset, dvs. massevarer (tarrbulk som jord, stein og mineraler), og last uensartet stykkgods, som jern, stal
og skogvirke. Dette er gods som i hovedsak er blitt lastet eller losset over private terminaler. Som fglge av
areal blir avsatt til andre formal som bl.a. byutvikling blir de private terminalene borte og det blir et gkt
transportbehov. Det grovere godset vil bli overfart til veitransport eller konsolidert i offentlige terminaler. Nar
de bynaere havnene krymper vil det bli behov for nye terminalomrader for lagring og bearbeiding av
massevarer, skogvirke og annet grovt gods.

Trenden har veert at cellulose-basert industri i Norge er blitt nedlagt og vi er blitt en eksporter av
skogsrastoff. Mye av dette er gatt havn, men som fglge av at terminaler gradvis legges ned blir det fraktet pa
veg, dersom det ikke er i tilknytning til bane. Eksempel pa dette er tsammerterminalen pa Lierstranda som ma
flytte til fordel for byutvikling. Det er enna uvisst hvor den nye temmerterminalen skal flytte, men dersom den
ikke finner et nytt sted vil det sannsynligvis bli fraktet med veitransport og ut til kunde. Det kommer i dag
temmer til Lierstranden fra Innlandet og dette skal videre til industrien i Jstfold eller med skip videre til
Sverige.

Mye av godset som skal til Norge gar via Geteborg havn som er Skandinavias sterste havn. Det er
togforbindelse til havna i Gateborg, men likevel fraktes det meste av godset som skal til Norge pa veg. Ifglge
en av vare informanter skyldes dette at det blir for dyrt mot sluttkunde & frakte godset med tog. Dagens

2022-10-25 | Side 62 av 100



Godstransport og terminalstruktur i Oslo og Viken

Norconsult 0:0

Oppdragsnr.: 52205139 Dokumentnr.: GTS-OV-RAPP-01 Versjon: J03

kapasitet ved Gateborg havn er sprengt og de planlegger for flere innenlands-terminaler (dry ports) rundt om
i Sverige'4.

Flere informanter mener at gods sjaveien tar for lang tid og prisen er for hgy. Mens andre mener import fra
utlandet gjennom short-sea shipping (SSS) er det beste alternativet bade gkonomisk og tidsmessig, bedre
enn tog. Dagens situasjon i Europa med sjafermangel, mye grunnet krigen i Ukraina, bidrar til at bat er best.

5.4.3 Veiterminaler, lager og sisteleddsdistribusjon

| Oslo er de stagrre samlasterne (DB Schenker, Bama, Posten/Bring, PostNord) er godt etablerte pa Alnabru,
men om de har behov for utvidelse av terminalen vil dette vaere umulig. De ma da etablere terminal et annet
sted. Det er bade krevende og kostbart, men dersom disse storre aktgrene har behov séa gjer de det. DB
Schenker har etablert en nullutslipps omlastningsterminal pa Filipstadskaia, der distribuerer de ut til kunder
med elbiler og elsykler. PostNord har valgt & utvide terminalen pa Langhus fordi det var sprengt kapasitet pa
Alnabru.

Men markedet for bynaer omlasting er stort, og det er omtrent umulig & finne arealer for det. Dette har
medfart at mange tilbydere av transporttjenester har valgt & etablere seg langs hovedferdselsarene E18 og
E6 lengre sgr og nord for Oslo. Dette medfgrer gkt veitransport ved distribusjon av varer. Langs E18 vest for
Oslo mot Drammen er det faerre nye naeringsetableringer grunnet knapphet pa areal eller pga. at arealet skal
brukes til andre formal som f.eks. boligbebyggelse.

Det er kapasitetsmangler i vegnettet ved enkelt tidspunkter i dggnet og da spesielt i rushtiden. Noe som
bidrar til ke og forsinkelser. Et annet problem som bidrar til press péa veinettet i Oslo er de transportgrer som
ma kjere gjiennom Oslo for & levere gods til kunde.

Tidligere snsket mange a flytte lagrene sine ut av Norge. Dette er ikke lengre tilfellet. Na har det veert en stor
oppblomstring av lager i Norge. Dette skyldes nok at det er lengre og det er lett & ga tom. Koronatiden har
nok ogsa veert med a pavirke dette.

5.4.4 Overgang til nullutslippskjoretay

Overgang til tunge elektriske godskjeretay gar relativ sakte med store lastebiler med tanke pa hittil for darlig
teknologi (herunder rekkevidde) og haye kapitalkostnader (omtrent dobbel pris av ordinger fossil lastebil). Det
er ogsa lange leasingavtaler pa fossilbiler som fortsetter flere ar fremover. De mindre enkeltmannsforetakene
som gjerne er underleverandgrer til de store leverandgrene, har ikke Stgtte fra ENOVA er derfor essensielt,
ifglge flere av informantene, hvor 40 prosent av merkostnaden er dekket sammenlignet med ordinzer lastebil.

Oslo kommune har nylig etablert tilskuddsordning pa ladepunkter for lastebiler, og bade bedrifter, operatarer
kan sgke pa dette.

Flere av informantene omtaler ogsa hydrogen som en mulig drivlinje, da pa de lengre rutene. Elektriske
lastebiler er hovedsakelig forbeholdt de kortere turene, slik som for sisteleddsdistribusjon mellom terminal og
sluttmottaker. Fyllestasjoner for hydrogen blir ogsa viktig i denne sammenheng, og bade lade- og
fylleinfrastruktur b@r om mulig samlokaliseres med degnhvileplasser og andre fasiliteter. | dag er det fa som
har veert villig til & investere i hydrogen. Biogass er et bedre alternativ frem til eventuelt hydrogen blir
kommersiell.

14 https://www.goteborgshamn.se/press/pressmeddelanden/lokal-lagring-ska-avlasta-goteborgs-hamn-och-minska-utslappen/

2022-10-25 | Side 63 av 100



Godstransport og terminalstruktur i Oslo og Viken NOI"COHSUIT. ’0’
()

Oppdragsnr.: 52205139 Dokumentnr.: GTS-OV-RAPP-01 Versjon: J03

Det er ogsa mangel pa egnede lademuligheter langs veien, da det er for lite areal per ladestasjon (tilpasset
personbil). De store leverandgrene har ladekapasitet pa terminalene og sentrallagrene, men de mindre
foretakene har gjerne ikke tilgang til dette.

5.4.5 Dognhvileplasser

Ifelge Statens vegvesen er det et uendelig behov for dggnhvileplasser. Det er altfor f& i og rundt Oslo. Dette
medfarer at sjafgrer som kjarer over lengre avstander og som f.eks. skal levere pa Alnabru ikke vil ha tilgang
pa dagnhvileplass, det finnes ikke der. Da har sjafarer matte parkere i veikanten for & ga pa do i skogen.
Sjafarer parkerer der det er ledig plass for & gjennomfgre hvilepausen og det kan ogsa veere pa et sted hvor
det er ulovlig a sta parkert. | Viken er det totalt seks dggnhvileplasser'®. De naermeste til Oslo er Kjellstad i
Lier (15 plasser) og Fugleasen i Ski (122 plasser). Ifalge informant er det behov for dagnhvileplasser fra
Halden til segr for Gardermoen. Statens vegvesens kontrakt med Fugledsen gar snart ut sa det er viktig a fa
pa plass flere dggnhvilplasser'®.

Mangel pa dagnhvileplasser og fasiliteter (dusj, toalett og matservering) gjer at det er mindre attraktivt &
arbeide som sjafer, ifglge én av informantene.

5.4.6 Bylogistikk

Logistikk-spredning har veert et klart utviklingstrekk de siste arene, og terminalstrukturen har i hgy grad blitt
regionalisert. Sisteleddsdistribusjon krysser né fylkeskommunegrenser og kommunegrenser. Dette
innebeerer lange turer fra de store akterenes samlastterminalene og frem til mottakerne i byen. Var analyse
er at fyllingsgraden er god ved start av turene, men for hver gjennomfart leveranse fraktes mer og mer
tomrom. Dette bidrar noe som bidrar til ungdvendig mye arealbeslag og arealtid (m2 x tid) i det offentlige vei-
og gatenettet. Mange av informantene oppgir at de har etablert seg og ma etablere seg i utkanten av byen
pa grunn av manglende eller dyrt areal innenfor bygrensen i konkurranse med annen neerings- og
boligutbyggelse.

Nyttetransporten benytter videre i stor grad det samme systemet som personbilen, og med gkende grad av
restriksjoner for privat bilbruk og tilrettelegging for grann mobilitet har det de senere arene blitt langt mer
utfordrende a levere i byen. Ifglge flere av informantene er det krevende a finne egnet sted for hensetning i
naerheten av mottakeren. Dette resulterer ofte i lange gangavstander, noe som bidrar til lange oppholdstider i
bymiljget. Samtidig reduserer det ogsa HMS for sjaferene ute i gatenettet.

| dag ser man eksempler initiativer pa byneer omlasting/samlasting i sisteledds-distribusjonen. Flere private
aktgrer har etablert seg med egne bylogistikkdepot i naerheten av bykjernen i Oslo. Schenker, DHL og
Posten omlaster her fra tunge kjgretay til mindre varebiler og mikromobilitet, slik som lastesykler og Paxtere.
Varedistribusjonen har slik sett blitt multi-modal. | tillegg kombinerer Elskede by gjennom Posten/Bring,
RagnSells og KLP med varelevering med avfall i retur, sakalt re-commerce. Et videreutviklet konsept av
bylogistikkdepoet er samleterminaler, som samler leveranser pa tvers av aktgrene. Funn i andre utredninger
[35] viser at klimaeffekten med bynaer omlasting er liten, men at det kan ha betydning for blant annet bymiljg
og den sosiale baerekraften [35]. Mange av informantene oppgir at det fortsatt vil matte fraktes gods med
store kjgretgy ogsa fremtiden, da volumene er sveert store.

Bylogistikkdepot og samleterminaler er helt avhengig av riktig lokalisering, med bade kort avstand og god
fremkommelighet fra hovedveinettet (slik som ringveiene og Europaveiene) og god tilgjengelighet med
mindre kjgretay eller mikromobilitet til mottakerne. Mindre kjgretay er bedre tilpasset byskalaen, og har et

15 https://www.vegvesen.no/kjoretoy/yrkestransport/kjore-og-hviletid/hvileplasser/
16https://www.tungt.no/article/view/8551 17/ingen_dognhvileplasser_grunnet_darlige_vilkar_fra_svv_vil_vaere_en_skandale_mener_nlfs
jef
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potensial for & dekke mindre forsendelser med ekspress-, bud og post-tienester, slik som hjemleveranser.
Mikromobilitet eller mindre varebiler kan derfor vaere et godt supplement til den tradisjonelle og volumtunge
varedistribusjonen som skjer med lastebil bykjernen, og med potensial for rett mobilitet pa rett sted i
nettverket. Det er flere av informantene som oppgir at slik areal i prinsippet ikke er tilgjengelig, da det er for
dyrt for & sikre en gkonomisk baerekraftig drift.

Stadig mer komplekst kjgremanster bidrar til lange leterunder dersom egnede oppstillingsplasser er opptatt,
og dette pavirker bymiljget negativt gjennom trengsel, ungdvendige klimautslipp og gkte skjulte kostnader i
form av opphopning i trafikkavviklingen. Mange av informantene oppgir at de ofte ma sette inn to halvfulle
lastebiler for & rekke over alle mottakerne innenfor begrensede tidsvinduer i gagatenett eller soner for annen
tidsbegrenset lasting/lossing.
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6 Fremtidig utvikling

6.1 Utviklingstrekk og drivkrefter

Det er i fremtiden forventet at befolkningen og forbruket vil gke betraktelig, noe som vil tilsi en gkt
ettersparsel etter godstransport. Ifglge SSBs befolkningsprognoser vil Oslo og Viken kunne oppleve en
befolkningsvekst pa henholdsvis 15,6 og 18,5 prosent frem mot 2050. Spgrsmalet er hvilke drivkrefter og
trender som vil gjgre seg gjeldende, bade nasjonalt og internasjonalt. Dette er viktig & adressere for a
etablere en robust plan for & oppna malet om en baerekraftig utvikling innenfor logistikk og godstransport.

Gjennom intervjuundersgkelsen kommer det frem at det under pandemien var det en stor vekst i netthandel
og hjemlevering. Samtidig har det vaert en nedgang i netthandelen i Norge pa 11,3 prosent i fra 2021-
2022'7. Om arsaken til nedgangen er at det na er mulig & handle fysisk i butikkene igjen eller om det er
andre faktorer som spiller inn, slik som apne landegrenser og haye strempriser, er usikkert. Det er bekreftet
at prisveksten pavirker forbrukernes handlevaner.

Hasten 2022 og farste kvartal 2023 forventes & vaere usikker grunnet rentegkning og generell prisvekst i
samfunnet. Dette vil kunne pavirke private forbrukeres kjgpevaner giennom redusert kjgpekraft. Forbrukerne
vil sannsynligvis bli mer bevisste pa hva pengene brukes pa, og vil kanskje avvente kjgp av mer kostbare
forbruksvarer som f.eks. mgbler. Samtidig sier én av samlasterne i intervjuundersgkelsen at det sies ogsa at
nordmenn ikke er som europeere flest- de vil uansett bruke penger.

Utviklingen i energipriser vil ogsa bidra til & pavirke utviklingen i godstransport og konkurransen mellom
transportformene. Videre har ogsa sjafarmangel grunnet krigen i Ukraina pavirket prisene, ifglge flere av
informantene. Normalt er det mange sjaferer fra Ukraina og Russland som arbeider i Norge, men som falge
av krigen ikke har arbeid og oppdrag utenlands. Dette driver prisen opp pa veitransport. Ifglge en informant
mangler det 470 000 sjafgrer i Europa.

Det er ogsa knyttet stor usikkerhet til den teknologiske utviklingen og hvor lang tid det tar far man har en lett
tilgjengelig nullutslippsteknologi for tyngre kjgretgy. Spesielt er usikkerheten stor for kjgretgyene som
benyttes til langtransport, og flere av informantene mener at elektrisitet ikke vil veere aktuelt for denne type
kjgretgy. Her ser heller informantene for seg hydrogen eller en lignende type nullutslippsdrivstoff, en type
teknologi som kanskje ikke er moden fgr om 5 ar. Skal lastebiler i fremtiden bli nullutslipp ma det ogséa
tilrettelegges for store nok ladestasjoner og evt. fyllestasjoner for hydrogen og helst samlokalisert med
dagnhvileplasser, sier flere av informantene.

Oslo Economics [36] tar blant annet for seg utviklingen i godstransport i Norge i perioden 1990-2019, basert
pa tallgrunnlag fra TdI (Rapport 1808/2020), sammenlignet med utviklingen i befolkning og BNP Fastlands-
Norge. Det viser en tendens at mengden godstransport er mer korrelert med gkonomisk utvikling enn med
ren befolkningsvekst, men at den vokser noe saktere og er mer volatil. Alle transportformer har gkt sitt totale
transportarbeid i perioden 1990-2019. Sjg og vei har dog gkt sine andeler av det totale transportarbeidet,
mens andelene til jernbane og fly har gatt ned. Den neste 30-arsperioden fram mot 2050 forventes det en
noe lavere befolkningsvekst enn den forrige, og ogsa at produktivitetsveksten vil vaere noe lavere enn
tidligere da oljevirksomheten ikke forventes a vaere en like sterk drivkraft som den har veert tidligere.

6.1.1 O@kende grad av elektrifisering

Per i dag har ikke den teknologiske utviklingen av elektriske kjgretay egnet for tung-/langtransport pa vei
kommet like langt som for personbiler. Fram mot 2030 regner man med at det vil skje en stor utvikling ogsa

17 https://www.finansavisen.no/nyheter/handel/2022/08/15/7913516/nedgang-i-netthandelen-etter-pandemien?zephr_sso_ott=oXnJzL
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pa dette omradet, slik at de aller fleste kjgretgytyper pa vei vil ha et batterielektrisk alternativ. Per i dag er
kostnadene for elektriske lastebiler fortsatt relativt heye sammenlignet med fossildrevne lastebiler, dette vil
nok over tid endres med den teknologiske utvikling. ASKO ST planlegger for eksempel & vaere 100 prosent
utslippsfri innen 2026. ASKO Jst leverer imidlertid transporttjenester regionalt, og rekkevidde er ikke en like
stor utfordring som for de som kjgrer lengre strekninger.

Det vil ogsa kreves ladeinfrastruktur, men det forutsettes at utbygging av dette vil fglge behovet. Tilgang pa
stram i bynaere omrader er i dag ogsa begrenset, sa planlegging av tilrettelegging av ladeinfrastruktur bar
starte tidlig. Dagens ordninger med avgiftsfradrag/-fritak pa kjgp av naeringskjeretay og drivstoff til disse gjar
at det per i dag heller ikke er like sterke gkonomiske incentiver for & bytte til elektrisk som for personbiler,
men det forutsettes igjen at disse incentivene justeres til fordel for elektriske kjgretay nar fullgode modeller
blir tilgjengelige ogsa for lang-/tungtransport.

Siden elektriske kjgretgy har faerre bevegelige deler enn kjaretey med forbrenningsmotor, og ogsa lavere
kostnad per km for «drivstoff», vil transport pa vei i framtiden kunne bli billigere enn i dag. Dette vil ke
veitransportens konkurransekraft sammenlignet med de andre transportformene. Derimot er innkjgpsprisen
for en elbil hgyere enn en fossildreven, og det vil veere hgyere kapitalkostnader. Det forventes likevel at
prisen vil reduseres betydelig over tid. Samtidig vil veitransporten bli mer miljgvennlig, og noe av argumentet
for & flytte gods vekk fra denne transportformen faller dermed bort. Kapasitetshensyn gjar likevel at det
fortsatt vil veere gnskelig & ha en viss begrensing pa hvor stor andel av gods som fraktes pa vei.

Nar det gjelder de andre transportformene har jernbane allerede en stor grad av elektrifisering, og det er her
man har kommet lengst pa a realisere miljgmessig gevinst. Bat og fly ligger lenger etter veisegmentet for nar
det kan veere realistisk med elektriske farkoster som kan brukes pa lange strekninger. Pa kortere strekninger
pa sjasiden er det derimot allerede relativt store elektriske skip i drift allerede i dag (ferger), men rekkevidden
er for kort for lengre transport av last.

Det er viktig & minne om at uavhengig av endring av relative gkonomiske- og miljgkostnader for de ulike
transportformene, har hver av dem sine naturlige fortrinn i forhold til type last (bulk, kontaineriser-bar last
osv.), mengde, avstand og tid. Det er derfor begrenset hvor mye kostnadsforskyvninger alene vil pavirke
fordelingen mellom transportformene, i alle fall pa kortere sikt.

6.1.2 Areal og lokalisering

En av eiendomsutviklerne mener Gardermoen vil bli bygget ut med 100 000 kvadratmeter i aret. Dersom
utbyggingen av areal rundt Gardermoen fordeles likt sa vil det bli ferdigstilt om ca. 10 til 20 ar frem i tid.
Videre vil logistikkanleggene bli stgrre og starre. | dag bygges lager opp mot 70 000 kvadratmeter, og det
trengs derfor sveert store arealer fremover.

Det er en trend at logistikkaktarene trekker lenger ut fra byene, pa tross av at det er et stort marked for
bynaer omlasting. Arsaken til dette er at det ikke finnes nok egnede areal til slik bruk, samtidig som at prisene
blir pa nivd med kontorlokaler, noe som blir for dyrt. Det er mye billigere a etablere seg 20 minutters kjaretid
utenfor bykjernen. Utviklingen medfarer at omlastningsarealene fortsatt vil ligge utenfor bykjernen, ifalge en
informant fra intervjuundersgkelsen (eiendomsutvikler).

6.1.3 Netthandel og hjemlevering

Jkende netthandel og bruk av hjemleveringstjenester vil kunne medfare en endret struktur i distribusjon av
varer, da varene i mindre grad ma innom et mellomledd (butikk) pa vei fra sentrallager til kunde. Da dette
kun vil pavirke detaljhandelen i betydelig grad, forventes det likevel ikke en veldig stor endring for
godstransporten [36].
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6.2 Fremtidig transportettersporsel

For prognose av framtidige varestremmer er det benyttet framskrivninger fra T&1 [37] som er utarbeidet med
den nasjonale godstransportmodellen NGM. Endringene er basert pa Finansdepartementets vekstbaner for
gkonomisk utvikling og SSBs befolkningsprognoser. | forbindelse med NTP-arbeidet som er under oppstart,
kan framskrivningene imidlertid bli justert.

Veksten i varestremmer internt, til og fra Viken fra 2020 er vist i Figur 6-1. Veksten er fordelt pa
transportform.

For strammene internt i Viken er det starst gkning pa vei med en vekst pa henholdsvis 28 prosent til 2030 og
64 prosent til 2050. Veksten for sjg og bane er noe lavere. Ogsa for strammene til Viken er veksten starst pa
vei. Lavest er veksten pa bane med 14 og 52 prosentpoeng lavere enn veksten pa vei, i henholdsvis 2030
og 2050. Veksten i strammene fra Viken er noenlunde likt fordelt mellom transportformene i 2030.

Endringer varestrgmmer fra 2020 for Viken
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Figur 6-1: Endringer i varestremmer fra &r 2020 for Viken fordelt pa transportformer

Endringer i varestrammer fra og til Viken og utvalgte soner er vist i Figur 6-2 og Figur 6-3. | antall tonn er
veksten sterst for vei til andre omrader i Norge og til Sverige, med unntak til Nord-Norge der veksten er
storst pa sjo. Veksten er ogsa sterst pa sjg for varestremmer til Europa og verden ellers.
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Figur 6-2: Endringer varestremmer fra Viken, fra 2020 i 1000 tonn per ar
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| Figur 6-4, Figur 6-5 og Figur 6-6 er endringene i varestrgmmer fra 2020 til 2030, slik de kommer frem i
NGM, visualisert i kart. Stort sett er det stagrst vekst der de storste godsmengdene gar i dag. | nettverket er
det lagt inn veiprosjekter som er under bygging eller med bevilgning, og E16 i fellesprosjekt med
Ringeriksbanen ligger ikke inne i NGM. Her vil nye strekninger avlaste eksisterende vei, som vil vises med
reduksjon i Figur 6-4.
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Figur 6-4: Endringer i varestreammer pé vei fra 2020 til 2030
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Figur 6-5 viser endringer i varestremmer pa bane fra 2020 til 2030. Det er ingen reduksjon for jernbane i

dette tidsrommet.
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Figur 6-5: Endringer i varestrgmmer p& bane fra 2020 til 2030.
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| Figur 6-6 vises det en reduksjon pa over 2 millioner tonn pa sjgtransporten fra Slagentangen ved Horten i
Vestfold pa grunn av at Esso legger ned et av to oljeraffinerier i Norge. P& Slagentangen vil det na kun vaere
en terminal.
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Figur 6-6: Endringer i varestremmer pa sjo fra 2020 til 2030
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7 Analyse

| dette kapittelet er den nasjonale godstransportmodellen NGM benyttet for & illustrere hva som skjer ved
endrede faktorer som pavirker godstransporten. Det er analysert to scenarioer:

1) Hayere drivstoffpris og hgyere renter
2) Halvert vekst i transportettersparselen frem mot 2030.

Det er videre gjennomfart en analyse av den regionale gods- og logistikkstrukturen basert pa prognoser for
fremtidig utvikling som ligger inne i NGM. Vi har benyttet resultater fra kartlegging av diverse dokumenter
(utredninger, planer og strategier) fra kapittel 3 til & se pa hvilke virkemidler, insitamenter eller tiltak som ma
settes inn for at man skal kunne oppna en beerekraftig utvikling for godstransport og logistikk i regionen.

Funn fra informanter benyttes til & underbygge og belyse problemstillinger.

Basert pa denne analysen er det utarbeidet et forslag til «verktaykasse» med virkemidler, insitamenter og
tiltak, som er et utgangspunkt for & utarbeide en regional struktur for godstransport og logistikk.

7.1 Alternative beregninger i NGM

Det er gjennomfart beregninger av to alternative scenarioer i NGM. Dette er for & undersgke hvordan andre
forutsetninger enn standardverdiene virker inn pa godstransporten og varestrammene. Beregninger med
standardverdier er vist i kapittel 6.2.

@konomisk utvikling, utvikling i energipriser og teknologisk utvikling er blant faktorene som pavirker bade
ettersparselen etter godstransport og hvordan varestrammene fordeler seg pa ulike transportformer.

| kapittel 7.1.1 beskrives en beregning med hayere priser pa fossilt drivstoff og gkte renter. | kapittel 7.1.2
beskrives en beregning med halvert vekst i ettersparselen etter godstransport.

7.1.1 Scenario 1: Hayere priser pa fossilt drivstoff og okte renter

Figur 7-1 viser veksten i varestremmer fra 2020 for Viken for standardparameter for 2030, og et alternativ
med hgyere priser pa fossilt drivstoff og akte renter. Prisene pa fossilt drivstoff er gkt med 61 prosent fra
2021-niva, og rentene fra 1,5 til 4 prosent. Veksten pa vei for varestremmer til og fra Viken blir vesentlig
lavere, fra vekst pa 26-27 prosent med standardverdien til vekst pa 19-21 prosent med endret forutsetning.
Veksten i varestremmer til Viken pa bane gker fra 13 prosent med standardverdiene til 36 prosent med
hgyere priser pa fossilt drivstoff og gkte renter. Frakt pa bane blir mer konkurransedyktig mot frakt pa vei.
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Endringer varestrgmmer fra 2020 for Viken

180 %
e 158%
6

140 %

120% 106%
100 %

80%

60%

209 3 36%

% 28%)59 27%)5% 27%1”’ 21%1% 26%26 %24 % 10925 %
gl | I [ iin =l
. ] E= HNE |
2030 2030KOST 2030 2030 KOST 2030 2030KOST

Internt Til Fra

VIKEN

mVei mSjp mBane

Figur 7-1: Endringer varestremmer fra 2020 for Viken med hayere priser pa fossilt drivstoff og okte renter

Figur 7-2 viser til hvilke omradet veksten pa bane fra Viken er stgrst med endret forutsetning. Til Rogaland
og Vestlandet blir mengdene om lag doblet fra 2020, mens det er varestrammene til Mgre og Romsdal og
Trondelag som gker mest pa bane. Varestrammene pa bane gker ogsa til Nord-Norge, Sverige og Europa.

Varestrgmmer pa bane fra Viken i 1000 tonn
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Figur 7-2: Varestrammer pa bane fra Viken, i 1000 tonn per ar

7.1.2 Scenario 2: Halv vekst til 2030

| dette scenarioet er veksten i transportetterspgrsel til 2030 (ikke transportmiddelfordelt) halvert for alle
varegrupper, sammenlignet med de tidligere beregningene.

Figur 7-3 viser veksten i varestremmer fra 2020 for Viken for standardparameter for 2030 og alternativ med
halv vekst til 2030. Veksten er lavere for alle transportformer, men det er for vei at veksten blir mest redusert.
Det er ulike transportkostnader og terminalkostnader som bestemmer hvor godstransporten fordeles pa ulike
transportmater.
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Endringer varestrgmmer fra 2020 for Viken
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Figur 7-3: Endringer varestremmer fra 2020 for Viken med halv vekst til 2030

Norconsult 0:0

Figur 7-4 viser at med en lavere vekstprognose, sa blir reduksjonen om lag likt fordelt mellom ulike
geografiske omrader for varestrammene pa vei fra Viken. For bane viser Figur 7-5 at varestrammene péa

bane til og med blir noe redusert til Rogaland og Vestlandet.
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Figur 7-4: Varestrammer pa vei fra Viken, i 1000 tonn per ar
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Figur 7-5: Varestreammer pa bane fra Viken, i 1000 tonn per ar

7.2 Fremtidige rammer for godstransport, infrastruktur og gods- og terminalstruktur

Det er med utgangpunkt i den nasjonale godstransportmodellen gjort beregninger for godsstremmer for 2030
og 2050 (referanse). Denne beregningen fglger utviklingen slik den er i NTP hvor prosjekter som er vedtatt
og har fatt bevilgning ligger inne, i tillegg til de prognoser og priser som ligger i modellen. Videre er det jf.
forrige kapittel gjennomfgrt alternative beregninger for to alternative scenarioer: 1) Hgyere drivstoffpris og
hgyere renter, og 2) Halvert vekst i transportettersparselen frem mot 2030.

De tre fremtidige scenarioer, det vil si referansescenarioet og de to alternative scenarioene, er blitt beskrevet
i tidligere kapitler. De alternative scenarioene vil gi en lavere transportettersparsel etter gods pa vei, mest i
scenarioet med hgyere priser pa fossilt drivstoff og gkte renter. | dette scenarioet vil det vaere en betydelig
gkning i ettersparselen etter gods pa bane sammenlignet med de andre transportformene. Dette
representerer tre mulige utviklingsbaner for godstransporten, samtidig som det er verdt & bemerke at
virkeligheten er mer kompleks enn resultatene som fremkommer fra disse modellberegningene.

Ekstraordinaere hendelser, slik man eksempelvis sa under koronapandemien, viser at det er krevende a
forutse fremtiden. Resultatene gir likevel en kvantifisering av mulige fremtidige godsstrgmmer under gitte
betingelser. Dette kan sees i sammenheng med den kartleggingen vi har gjort i de foregaende kapitlene, slik
som planer og tiltak for at man skal oppna gnsket utvikling innenfor godstransport og logistikk under gitte
scenarioer.

Det bar veere en langsiktig tidshorisont i utbyggingen av gods- og terminalstrukturen. Investering i
infrastruktur er kostbart. Det er ogsa kostbart for samfunnet med feilinvesteringer som ikke er tilpasset
fremtidens behov. P4 terminalsiden ser man at digitalisering, automatisering av lasthandteringssystemer,
standardisering og robotisering endrer logistikkflyten. Det utvikles nye distribusjonsformer og gkt grad av
selvbetjening pa bestiller-siden. Man ser ogsa en global forsyningskrise, blant annet som falge av konflikter
og krigen i Ukraina. | tillegg har transportkostnadene veert i sterk vekst etter at koronapandemien brgt ut. |
hvilken grad dette er midlertidig, eller en trend som leder til et skifte i godsnaeringen, er ikke entydig.
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7.2.1 Lokalisering

Alnabruterminalen er «navet» i norsk godstransport med jernbane. Det er et godsknutepunkt for regional,
nasjonal og internasjonal godstransport pa jernbane. Dagens kapasitet ved Alnabruterminalen er fullt
utnyttet, og det er giennomfart kapasitetsgkende strakstiltak ved terminalen sommeren 2022. En
automatisert kran skal bidra til & gke terminalens effektivitet ved lasting og lossing av godstog. Effekten av
dette vet vi ikke far det er gatt en stund. Men dette er bare en kortsiktig lasning, det vil pa sikt veere behov for
en oppgradering og modernisering av terminalen [6]. Det vil etter var mening kunne diskuteres om en slik
lzsning pa sikt er en riktig lesning dersom man skal oppna mal om gkt transport av gods med bane. Ifglge en
av vare informanter er det ikke mulighet for utvidelse pa Alnabru fordi terminalen ligger i et dalsgkk med
boliger pa alle kanter. En mer permanent lgsning kan pa sikt vaere etablering av satelitterminaler eller
avlastningsterminaler til Alnabru, konsepter som ble utredet i KVU Godsterminalstruktur for Oslofjordomradet
[13]. Steder som ble utredet var Vestby, Hauerseter, Ryggkollen og Kopstad. Disse konseptene ble ikke tatt
med videre, ble for hgye investeringskostnader og den samfunnsgkonomiske vurderingen viste en stor
negativ netto nytte.

Enkelte av vare informanter mente at Vestby, Gardemoen og Kongsvinger er gode lokasjoner for
avlastningsterminal. Disse stedene ligger henholdsvis sgr (43 km), nord (47 km) og nordgst (92 km) for Oslo.

Videre opplyser flere av informantene at Vestby er en gunstig lokasjon for etablering av terminal- og
lagervirksomhet, med utgangspunkt i kort avstand til Oslo, god tilgjengelighet til resten av markedet pa
Jstlandet og tetthet av etterspgrrere etter godstransportjenester. Det er enkelt & benytte fergen fra Moss til
Horten, samtidig som nye autonome dronefartgy vil kunne bidra til & kunne forbiga utfordringene knyttet til
fiordkrysningen i Oslofjordtunellen. Vestby kommune har vaert fremoverlente med hensyn pa etablering av
plasskrevende virksomhet, samtidig som det ikke snart ikke er tilgjengelige arealer i omradet.

Gardermoen er et knutepunkt med kobling mellom hovedfartsarene E16 og E6, samt kobling til jernbane pa
Hauerseter. Dette pekes ogsa pa som et riktig omrade med hensyn pa etablering av en satelitterminal, ifalge
flere av informantene. Gjennom intervjuene kommer det ogsa frem at dette kunne vaere en god lokalisering
for degnhvileplass, uten at informantene gikk naermere inn pa dette temaet. For virksomheter som avvikler
tidssensitiv logistikk, er Gardermoen den beste lokasjonen med neerhet til flyplassen.

Mange av vare informanter er allerede godt forngyd med lokasjonene av sine virksomheter. Noen har
muligheter for utvidelse av terminal mens andre ma flytte pa grunn av lite fysisk mulighetsrom for utvikling.
Andre aktuelle lokasjoner som blir nevnt i intervjuene er Vinterbro i neerheten av Vestby, samt andre store
industriomrader med naerhet til svenskegrensen og ytterkant av Oslo. Moss kan ogsé vaere en mulig lokasjon
for tilbydere av godstransporttjenester med behov for tilgang til sjgtransport i form av bade havneomrade og
dry-port med utviklingsmuligheter. Langhus/Ski i Follo kommune synes ogsa & veere en bra lokalisering, men
det er lite tilgjengelig areal pa lik linje med Vestby.

Ny regionalisert terminalstruktur vil ifglge flere av vare informanter gke behovet for flere samleterminaler
(HUBer) for distribusjon av varer i byneere omrader, spesielt nar det kommer til kortreist mat. Lier og Rade
blir i denne sammenhengen nevnt som aktuelle lokasjoner, i tillegg til Borgeskogen i Vestfold. | dag er det
enkelte tilbydere av transporttjenester som er etablert i omradet mellom Hjortnes og Tjuvholmen for bynaer
omlastning og sisteleddsdistribusjon, men dette er kun en midlertidig Iesning da omradet er regulert til
boligformal.

Det pagéar per dags dato en pilot for samleterminal pa Fornebu gjennom samarbeidet Varelevering i
Vestkorridoren, med omlasting og samling av forsendelser pa tvers av ulike akterer. Pa oppdrag fra Vestfold
og Telemark fylkeskommune har Norconsult nettopp evaluert en fullverdig pilot pa bylogistikkdepot med
omlasting, og resultatene viser potensial for et bedret bymiljg og mer effektiv varelevering i trange gatenett.
Bynaer omlastning er et av flere tiltak innen sisteleddsdistribusjonen vi mener bar piloteres og testes ut
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videre med hensyn pa a finne Igsninger for bylogistikken som kan supplere den tradisjonelle og volumtunge
varedistribusjonen. Det bgr ogsa veere et fokus pa oppskalering og varig drift av disse pilotene. Slik byneer
omlasting ber ogsa sees i sammenheng med muligheter for 4 tilrettelegge for lading og hvorvidt det er
tilstrekkelig tilgang til el-forsyning fra et naerliggende nett. Dersom det ikke tilstrekkelig nok tilgang til strem
ma det fremferes hgyspentkabler og da palgper det anleggsbidrag.

Retningslinje om Samordnet areal- og transportplanlegging sier at man i planarbeid skal se areal og
transport i sammenheng med hensyn pa a minimere transportavtrykket. Det handler da om rett virksomhet
pa rett sted, og beregning av tilgjengelighet er en viktig faktor for a finne riktig lokalisering. Tilgjengelighet
handler om a kunne na flest mulige malpunkter pa kortest mulig tid eller distanse, og har tradisjonelt blitt
beregnet med utgangspunkt i hvor folk bor. Slik sett har lokalisering blitt gjort med utgangspunkt i & minimere
avtrykket for persontransporten.

Tilgjengelighet for gods handler om & kunne na flest mulige sluttmottakere pa kortest mulig tid eller distanse
fra lokasjonen til tilbyderne av godstransportjenester . Lokalisering av terminaler/lager bgr derfor skje med
utgangspunkt i best mulig tilgjengelighet til hvor ettersparrerne etter godstransport er lokalisert, det vil si der
folk bor og hvor virksomhetene ligger. Hovedtyngden av tilbyderne ligger pa @stsiden av Oslofjorden, og mye
av virksomhets- og befolkningstettheten finnes ogsa her. Dette en viktig akse mellom nord og sgr med
hensyn pa & dekke ettersparrere pa lengre avstander. Samtidig har tilbyderne lokalisert pa gstsiden av
Oslofjorden lavere tilgjengelighet til etterspearrere etter godstransporttjenester vest for Oslo, slik som Asker
og Baerum.

7.2.2 Overforing av gods fra veg til sjo og bane i fremtiden

I Norge har godsoverfering fra vei til sjg og bane veert et transportpolitisk mal i alle fire transportplaner siden
20028, Bakgrunnen for dette er blant annet at transport med skip og jernbane har lavere klimagassutslipp
per tonnkilometer enn dagens lastebil pa vei. En av utfordringene for maloppnaelse vil veere er a finne
hensiktsmessig lokalisering av terminaler som er tilpasset strukturen i transportetterspgrselen og samtidig tar
hensyn til gvrige terminalers rolle i transportsystemet.

Det er blitt gjennomfart kartlegging internasjonale varestrgmmer [38] som teoretisk kan overfares fra lastebil
til sj@ eller jernbane (dette omfatter strekninger pa 300 km eller mer). Det starste potensialet for
godsoverfgring malt i mengde ligger i eksport til og import fra Sverige ogsa dels Danmark. Mye av dette
godset skal til og fra Osloregionen. Vastre Gotaland er et stort marked, men avstanden er ned mot 200 km
slik at godstransport med lastebil gar dobbelt sa raskt. Det gar ogsa store mengder gods til og fra Skane-
omradet og har potensialet for godsoverfgring. Import fra steder langs ScanMed-korridoren for jernbane kan
vaere aktuelle for jernbanetransport. Dette omfatter ltalia, Sveits, Vest-Tyskland og Jylland/Schleswig-
Holstein.

En utredning gjennomfart av Flowchange [39] viser at overfgring av gods fra veg til bane ikke er avhengig av
at transportavstanden er lang (>300 km), men massevirke fra skogen i Hadeland og Romerike kan fraktes
over en avstand ned mot ca. 110-130 km. | dette tilfellet er temmerterminalen pa Hauerseter i
Gardemoregionen til foredlingsindustrien i Jstfold benyttet som eksempel. | denne utredningen hevdes det
ogsa at transporten av massevarer kan overfgres til sjg med avstander ned mot 20 km.

Flere av vare informanter har kunnet tenke seg a benytte jernbane til transport av gods, men det som virker
a veere en stor barriere er at det ikke er starre frihet til & velge tidspunkt pa avganger, noe som ville gitt
starre fleksibilitet for kundene (herunder akterer i logistikkbransjen). | dag leveres det inn sgknader i tunge
sgknadsprosesser fra operatgrene om a kunne fa kjgre til gitte tidspunkt (ruteleier). Prisen pa godstransport

18 https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=50612
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med jernbane er ogsa en barriere, den er for hgy sammenlignet med veitransport. Avstanden mellom
veiterminal og jernbaneterminal har ogsa innvirkning pa valg av transportform.

Dersom det skal kunne overfgres mer gods til bane, gjennom at det skal bli mer attraktivt & benytte bane, ma
det gjennomfares tiltak for & forbedre infrastrukturen for jernbane mellom terminalene. Infrastrukturen er per
dags dato i darlig stand. Det bgr blant annet bygges lengre og flere krysningsspor samt sikre at godstogene
kan benytte disse gjennom rutetildelingen. Det bar gis ekt prioritet for godstog foran persontog. Dette gjar
det mulig & benytte lengre tog som vil gke kapasiteten til godstogene og gjgre det mulig & konkurrere pa linje
med veitransport [40].

Framfaringstiden for gods pa bane er ifglge noen av vare informanter for lang sammenlignet med
godstransport pa vei. De peker pa at dette er spesielt viktig med hensyn til tidskritisk gods. Gkt hastighet pa
bane ville kunne bidra til at bane konkurrerer pa lik linje med veitransport for denne type gods.

Fremfaringskostnadene for jernbane pavirkes av flere forhold som bl.a. kapasitet (toglengde, tyngde, antall
tog), hastighet, palitelighet og prioriteringer [13]. Tidligere beregninger med NGM viser stor overfgringseffekt
til jernbane fra veg ved bade lengre og raskere tog. Dette bgr kombineres med tiltak for effektivisering av
terminalhandtering og fremfgring [13]. Regulatoriske virkemidler som tilskuddsordninger er noe som ogsa
kan vurderes.

Terminalstrukturen for kombitransport pa bane er i dag sentralisert rundt de starste byene. Dette medfgrer at
man ikke oppnar gnsket overfering av gods fra vei til bane. Derimot vil en sterre flatedekning av terminaler
kunne pavirke transportfordelingen og & gi mer gods pa bane [13].

| scenarioet med gkte fossile drivstoffpriser og @kt rente, som er veldig likt dagens situasjon, er det viktig &
innrette tiltak og virkemidler slik at kapasitet pa bane gker. Dette vil gjgre det mer attraktivt & frakte gods med
bane pa strekningene det er et like bra alternativ som veitransport eller bedre.

Det er en stor uutnyttet kapasitet pa sj@. Sjgtransport er det foretrukne transportmiddelet av de store
bulkstrammene fra industriomrader og havner. Om lag tre fierdedeler av importen til Norge kommer via
sjeveien [38].

Overfgring av gods fra vei til sj@ vil redusere utslipp, kger, ulykker og veislitasje'®. Men pa grunn av hegye
avgifter og gebyrer ved sjgtransport sammenlignet med veitransporten sa svekkes deres konkurranseevne.
Det er spesielt avgifter og gebyrer knyttet til lostjenesten, omlasting og anlgp i havn som representerer den
sterste utfordringen for denne naeringen. Dersom man skal kunne fa en overfgring av gods fra vei sj@ vil det
veere behov for skonomiske virkemidler og investeringer.

Autonomi og lavutslippsteknologi innenfor sjgtransport har et stort potensialt for & gke denne
transportformens konkurransekraft og redusere de marginale eksterne kostnadene.

7.2.3 Overgang til nullutslipp

I NTP er det satt som satt som mal at 100 prosent av nybilsalget av personbiler og lette varebiler skal veere
nullutslippskjaretgy 2025, 100 prosent av nybilsalget for tunge varebiler skal veere nullutslippskjaretey i 2030
og 50 prosent av nye lastebiler i 2030 skal benytte nullutslippsteknologi [41].

Den teknologiske utviklingen for nullutslipp er i dag kommet et godt stykke pa vei. | alle fall knyttet til
elektrifisering av den lettere kjgretgyparken. Personbiler har na veert pa markedet en stund, men na finnes
tilgjengelig ogsa varebiler og lastebiler som er elektriske. | Oslo og Viken var det i 2021 henholdsvis 0,3

19 https://www.maritimt-forum.no/naeringspolitikk/godsoverforing
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prosent og 0,2 prosent av alle lastebiler som er elektriske?. Lastebiler er i denne sammenhengen er kjgretay
over 5,6 meter.

Det er per i dag fortsatt haye innkjgpspriser og heye kapitalkostnader ved anskaffelse av elbiler. ENOVA gir
statte til innkjep av varebiler og lastebiler. Inntil 50 000 kroner for innkjep av varebiler?' og inntil 40 prosent
av merkostnadene ved kjgp av el-lastebil?2. Men dette er et marked som er i rask endring og teknologien
utvikles og blir bedre, noe som medfarer at innkjgpsprisen pa disse kjgretgyene ogsa vil falle.

Mange av de starre samlasterne og mellomstore tilbyderne av transporttjenester har gatt til innkjep av
elektriske varebiler og lastebiler. ASKO, DB Schenker og Posten er to av aktgrene som har gatt sterkt inn for
a bli utslippsfrie i varedistribusjon i Oslo. Disse kjgretgyene har lademuligheter ved depot og lader over
natten. Basert pa reiseavstanden sé er det tilstrekkelig a bare lade om natten. Men de som transporterer
gods over lengre avstander vil veere avhengig av hurtiglading i Iapet av dagen. Disse velger i starre grad &
avvente innkjgp av el-kjaretay og inntil videre benytte fossildrevne kjaretay. Rekkevidden pa batteri for de
tyngre kjgretayene er fortsatt kommet litt kort. En annen barriere for a ga til anskaffelse av el- kjgretay er at
ladeinfrastrukturen for disse ennd ikke er pa plass. Kommunene sammen med andre aktgrer (f.eks. Statens
vegvesen) bar kunne samarbeide for tilrettelegging av arealer for ladeinfrastruktur.

Vare informanter har mer tro pa at tungtransport i fremtiden vil benytte hydrogen eller noe lignende som
drivstoff. Disse vil trenge fyllestasjoner og det méa legges til rette for dette (areal ma settes av). Dersom det
tilrettelegges og etableres infrastruktur for lading/fyllestasjoner for denne type kjaretoy er det starre
sannsynlighet for at flere gar til anskaffelse av utslippsfrie kjgretey. Oslo kommune er en av kommunene
hvor man kan sagke om stgatte til etablering av ladepunkt (bade for normallader og hurtigladere) for lastebiler.
Dette stgtter ikke ENOVA.

Det er enna en stund til at skip vil bli utslippsfrie, men det finnes i dag ferjer og hurtigbater som er
batteridrevne. Batteri fungerer bra over kortere avstander, men over lengre avstander ma man finne en
annen Igsning. For godstransport til sjgs sa vil nok den mest aktuelle drivstoffteknologien i fremtiden vaere
hydrogen. Denne teknologien er i dag fortsatt svaert umoden, og det vil nok ta tid fer den kommer pa
markedet. Det er likevel viktig & tenke pa klima og miljg. Gjennom & fremme hybridlgsninger il sjgs vil man
kunne bidra til & redusere lokale utslipp nar skip legger til kai. Dette krever at det er tilrettelagt for landstrem
ved kai. Oslo havn har fatt ENOVA stgtte til bygging av landstremsanlegg i Sydhavnen i 202123

Hoyere fossile drivstoffpriser og okte renter gjgr det a ga til anskaffelse el-kjaretgy blir mer attraktivt. Men da
ma ladeinfrastruktur vaere bygd ut slik at det er mulig hurtiglade. Vare informanter mener ogsa at det a
samlokalisere lading med dggnhvileplasser vil veere en god Igsning. | en studie Norconsult gjennomfarer for
Statens vegvesen ser vi blant annet pa dette med ladepark for tyngre kjgretgy samlokalisert med
dagnhvileplasser. Det bagr bade veere mulig & normallade og hurtiglade ved en dggnhvileplass.

Aktuelt tiltak er a tilrettelegge for areal som er egnet for lading av tyngre kjaretgy (tilstrekkelig tilgang pa
stram). Det er viktig at kommunen/fylkeskommunen tenker over hvor de gnsker & plassere fremtidige
ladestasjoner og planlegger for dette i relevante dokumenter, som arealplaner.

Supplerende tiltak for tilrettelegging og lokalisering av ladestasjoner er?*: stille nasjonale krauv til
ladestasjoner, gkonomisk stgtte til etablering av ladestasjoner og overordnede fylkesplaner og
kommuneplaner hvor man gnsker en slik lokalisering, henger sammen med stedsutvikling, framtidige

20 https://www.ssb.no/statbank/table/11823/

2 https://www.enova.no/bedrift/landtransport/stotte-til-kjop-av-elektrisk-varebil/

22 https://www.enova.no/bedrift/landtransport/tunge-elektriske-kjoretoy/

2 https://www.oslohavn.no/no/aktuelt/landstrom-cruise--og-containerskip/

24 https:/fwww.tiltak.no/c-miljoeteknologi/c4-atferdspaavirkning/lokalisering-av-hurtigladestasjoner/
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transportarer og trafikkareal skal lokaliseres. Det siste tiltaket ma skje i samarbeid mellom stat, fylke og
kommune.

Ifelge flere av informantene vil bompengefritak for nullutslipps kjgretey ogsa gjere det mer attraktivt a ga til
anskaffelse av el-kjgretgy.

7.2.4 Fremkommelighet i veinettet

Det er spesielt store utfordringer knyttet til bynaere omrader og spesielt i Oslo-omradet hvor de som kommer
nordfra og skal sgr for Oslo ma kjgre gjennom Oslo for & komme frem. Dette skaper kapasitetsproblemer
gjennom Oslo. | 2019 ble det gjennomfart en KVU Vegforbindelser gst for Oslo [42] som har sett pa ulike
konsepter for bedre vegforbindelsen mellom E6 i @stfold og E6 pad Romerike for & avlaste trafikken gjennom
Oslo, ogsa omtalt som Ring 4. Prognoser for fremtidig utvikling innen godstransport pa vei tyder pa at det
ikke vil bli mindre godstransport pa veien i fremtiden. Det bar derfor gjeres en videre utredning tiltak som kan
lzse dette problemet.

7.3 Maloppnaelse forankret i dagens utvikling

Tabell 7-1 viser en oversikt over relevante planer og strategier med mal/ambisjon rettet mot godstransport og
logistikk. Vi har her sett p& momenter (tiltak, insitamenter og virkemidler) som taler for og mot maloppnaelse.
| tillegg har vi gjort en vurdering av hvor realistisk disse malene/ambisjonene er.

Tabell 7-1: Mal//ambisjon i planer og strategier sett i momenter for/mot maloppnaelse

Mal/ambisjon Momenter for Momenter mot Er dette realistisk?
maloppnaelse maloppnaelse
NTP 2022-2033 e Mer utbygging pa vei gir |e Mer utbygging pavei |e Nullutslippslgsninger
Mal: «Et effektivt, bedre effektivitet gker transporten pa vei pa vei bidrar til
miljgvennlig og trygt |e  Nullutslippslgsninger pa og bidrar negativ pa reduksjon i
transportsystem i vei gir mindre pavirkning miljget med okt klimagassutslipp
2050». pa klimautslipp trengsel og
e Automatisering av bl.a. lokalforurensning som
lasting/lossing pa havn avrenning og
e FEtablering av svevestogv
landstremanlegg pa o Okt trafikk pa vei kan
havner bidra til redusert
trafikksikkerhet
Godsstrategi NTP e Strakstiltak pa Alnabru |e Vei prioriteres fremfor |e  Det er usikkert om
2022-2033 e Bedre utnyttelse av jernbane/sjg gjennom kapasiteten er god
Ambisjon: jernbanespor mellom nye tiltak nok i jernbanenettet
«Regjeringen har Oslo havn og Alnabru  |e  Stor fleksibilitet pa vei til & ta denne
som ambisjon a e InterCity-satsningen kan |e Persontog prioriteres i overfgringen
overfare 30 %. av bidra til gkt kapasitet for for stor grad
gods over 300 km fra . .
vei til sjo og bane godstran§pon pa bane sammenlignet med
innen 2029. Med . S?marbeld for mer.gods godstog o
utgangspunkt i tall fra pa bane mellom private |e Mange aktgrer pa vei
NTP Godsanalyse vil og offentlige aktarer, slik holder prisene nede
overfaring av 30 % av som for Drammen havn. sammenlignet med
alle lange bane og sjg, der
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Mal/ambisjon Momenter for Momenter mot Er dette realistisk?
maloppnaelse maloppnaelse

vegtransporter til sjo prisene per dags dato

og bane tilsvarer 7 er hgye

mill. tonn eller 2,61 e Manglende

mrd. tonnkm i dagens krysningsspor

volumer.» e For korte

«Dette er et ambisigst krysningsspor for

mal gitt dagens lange godstog

terminaler, e Det er usikkert om

strekningskapasitet, kapasiteten god nok i

tiltaksbehov og jernbanenettet til & ta

vektlegging av denne overfagringen

samfunnsgkonomisk

lennsomhet», heter

det i godsstrategien

Regional plan for e Terminalene og lagrene |e Mer utbyggingpavei |e Spgrsmalet er om

areal og transport i spres lenger vekk fra gker transporten pa vei dette en riktig

Oslo og Akershus byen og blir og bidrar negativ pa utvikling dersom det

(2015) regionaliserte. miljget med gkt bidrar til lengre turer

Arealbruk, A6: Utvikle |e  Tettbebygde omrader trengsel og og mer trafikk pa i

terminalomrader og avlastes til dels nar lokalforurensning som veinettet. Det er

regionale neerings- transportene i hovedsak avrenning og ogsa konflikt med

omréader for gods og gar langs hovedvei- svevestoav. hovedmalet fra NTP

logistikk utenfor byen nettet. e Det gar store nytte- 2022-2033

transporter gjennom e Private initiativ for a

Transportsystem, T5: byene (slik som i unnga trengsel i

Utvikle et Oslo). veinettet, slik som

godstransportsystem autonome droner

som gir mer gods pa over Oslofjorden,

sj@ og jernbane og kan vaere en

avlaster tettbygde oo .

omrader for In(illkaSj.On pa at

ungdvendig transport malset.tmge.n for )
offentlige midler ikke
strekker til.

7.4 Forslag til tiltak og virkemidler

7.4.1 Beerekraftig avvikling av gods og logistikk

Med utgangspunkt Figur 2-1 og Figur 2-2 gjengis det her forslag til prinsipper for en baerekraftig utvikling for
gods og logistikk i Viken fylkeskommune. Dette underbygges av og er basert pa funn fra intervjuer med de
ulike aktgrene.
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@Jkonomisk baerekraft

o Det skal Ignne seg for tilbydere av transporttjenester a ha tilstedeveerelse i Norge og Viken med en
miljgmessig og sosialt holdbar mate & operere. Her ma det private naeringslivet legge en stor
innsats, men det offentlige ma ogsd komme pa banen med stgtteordninger m.m.

o Det skal Ignne seg a satse pa mer innovative lgsninger som kan bidra til effektivisering og grennere
lasninger for reduserte arealbeslag og utslipp.

o Det bgr legges til rette for at logistikkaktgrene kan rette seg inn mot sirkuleergkonomien og bidra til &
dempe utslipp knyttet til produksjon av nye varer.

Miljgmessig baerekraft

e Redusere utslipp i utbygging, drift og avvikling av logistikkoperasjoner i henhold til mal nr. 13, 14 og
15.

¢ Redusere skjulte kostnader som trengsel og lokal forurensning, og dette blir szerlig viktig nar
godstransporten pa veg langs de lange strekningene, rundt/gjennom og i byen vil gke fremover. Det
handler om & ivareta livet pa land og i havet, og samtidig stoppe klimaendringene.

e Det blir viktig & finne supplementer til den tunge godstransporten, med transportmiddel bedre
tilpasset byskalaen og underbygge et baerekraftig og levende bymilja.

Sosial baerekraft

e Byene og tettstedene skal hovedsakelig vaere for opphold og trivsel, og det blir viktig & se pa
lzsninger for en mer effektiv avvikling av bymessige godsdistribusjonen, slik at oppholdstiden og
arealbeslaget for godstransporten blir sa liten som mulig. Dette forankres i mal nr. 8, baerekraftige
byer og tettsteder.

e Alle skal ha tilgang til et tilbud av godstransport, forankret i mal nr. 10 om mindre ulikhet.

e Mal nr. 8: Anstendig arbeid og gkonomisk vekst blir viktig & opprettholde for & sikre gode
arbeidsforhold for sjafgrene og andre innen godstransport. Det handler ogsa om a dekke mal 5 om
likestilling.

7.4.2 Tiltak for lokalisering

¢ Videre utredning av satelitterminaler til Alnabru

e | Regional plan for areal og transport i Oslo og Akershus sies det at man skal skjerme vekstomrader
for ungdvendig godstransport. Det handler da om a ha rett mobilitet pa rett sted i nettverket, i tillegg
til rett virksomhet pa rett sted. Et tiltak for @ oppna dette vil vaere a identifisere slike vekstomrader i
ulike kommuneplaner, og kombinere dette med et ABC-kart for lokalisering av godsintensive
virksomheter med god fremkommelighet fra hovedveinettet og god tilgjengelighet til ettersparrerne
etter godstransport. Det blir ogsa viktig a identifisere, avsette og tilbys areal til omlasting neert
bykjernen, areal som i dag er for kostbart for logistikk pa det apne markedet i konkurranse med bolig
og neering. Det hele handler om best tilgjengelighet for godset som skal fraktes, det vil si kortest
mulig distanse eller reisetid.

e Utredning pa sek i kommuneplaner, kommunedelplaner og reguleringsplaner som har sikret areal pa
logistikk eller som har bestemmelser/faringer i bestemmelsene.
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7.4.3

7.4.4

7.4.5

Tiltak for a fremme overgangen til nullutslipp

Tilrettelegging av areal hvor det er tilstrekkelig med tilgang pa strem (nettselskap ber kontaktes sa
tidlig som mht. stremforsyning). Fylkeskommune/kommune bgr kartlegge hvor de kunne tenke seg a
plassere ladestasjoner og planlegge for dette.
Supplerende tiltak for tilrettelegging og lokalisering av ladestasjoner:
o stille nasjonale krav til ladestasjoner
o wgkonomisk stgtte til etablering av ladestasjoner
o overordnede fylkesplaner og kommuneplaner hvor man gnsker en slik lokalisering, henger
sammen med stedsutvikling, framtidige transportarer og hvor det er gnskelig at trafikkareal
skal lokaliseres. Dette vil kreve at stat, fylke og kommune samarbeider
Bompengefritak for tilbydere av transporttjenester som har gatt til anskaffelse av nullutslippskjgretoy

Tiltak for a bedre forholdende rundt godstransport pa vei

Dagnhvileplasser. Ingenting tilsier at det blir reduksjon i godstransport pa vei, og dggnhvileplasser vil
veere like aktuelt i fremtiden, men da samlokalisert med lading av modulvogntog. | oppdrag et
Norconsult er engasjert sa er det anslatt at 30 modulvogntogplasser vil ha behov for 10 000 kvm
(ikke medregnet fasiliteter for dusj og toalett og matservering). Kommunen er til slutt den instansen
som ma godkjenne en slik lokalisering. Samarbeid pa tvers av stat, fylke og kommune. Tidlig
involvering

Utvidelse av varedistribusjonstider i bykjernen ut over dagens fra kl. 8-11. Ifglge informanter er dette
en utfordring, ma benytte flere biler for a rekke alt

Legge til rette for flere laste-/losselommer i byene

Videre utredning av avlastningsvei gst for Oslo

Legge til rette for bedre forhold for sjafgrer, like forhold for utenlandske og norske sjafarer

HMS for sjaferer i gatenettet

Tiltak for overforing fra vei til sjg og bane

Tiltak som oppnar mal om mer overfgring fra vei til bane:

Mindre forbedringstiltak i form av & bygge flere og lengre krysningsspor. Ifglge informanter er dette
et viktig tiltak. Dette gir kapasitetsgkning og gkt fremkommelighet pa bane pa kort sikt
Infrastrukturtiltak pa lengre korridorer slik at det er mulig & holde en hgyere hastighet kjare, f.eks. 90
km/t. Vil da kunne ta markedsandeler pa fra gods pa vei. Dette gjelder spesielt tidskritiske varer, som
ferskvarer (fisk, frukt og grent, kjatt, etc.)

Flere hensettingsanlegg for godstog. Hensettingsanlegget pa Alnabru er i dag sprengt. Drammen
hensettingsanlegg skal etableres pa Sundland (36 plasser)

Tiltak for bedre kapasitet

Tiltak som oppnar mal om mer overfgring fra vei til sjg:

Kobling mellom jernbane og sjg. Utnytte kapasiteten pa spor mellom Oslo Havn og
Alnabruterminalen, som i dag har ledig kapasitet

Automatisering og tilrettelegging for lavutslippsteknologi i havnen (landstrgmanlegg)
Tilskuddsordninger
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7.4.6 Tiltak innen bylogistikken

e Bylogistikkplaner for starre bykommuner i Viken. Godstransport méa sees i et starre regionalt
perspektiv, og her vil Viken fylkeskommune ha en viktig koordinatorrolle. Videre er det opp til de
lokale planmyndighetene & avsette areal, samtidig som staten ma bidra med tilskuddsordninger fra
statsbudsjettet og de private aktgrene ma bidra gkonomisk for & finne gode lgsninger i fremtiden.

7.4.7 Verktoykasse

Rammene for verktgykassen er et godt samarbeidsfundament mellom private og offentlige aktarer nar det
handler om godstransport og logistikk. Varelevering i Vestkorridoren (ViV) og Osloregionen er viktige
omrader for samarbeid og dialog, men det vil ogsa veere viktig med samarbeidsarenaer som dekker et starre
geografisk omrade og aktarbilde enn dette. | slike samarbeidsfora ma man kombinere den fysiske
planleggingen med innsikt i nye tjenester og teknologi. Det blir viktig & sikre godt eierskap, forankring og
samarbeid mellom aktgrene, samtidig som kunnskap om de lokale forutsetningene er viktige prinsipper for at
det skal bli en robust og beerekraftig regional gods- og terminalstruktur.

Fysisk planlegging Tjenester og teknologi

Gatebruk, tilrettelegging av Nye tjenester og samarbeid,
arealer, transport- og smartbyteknologi, digitalisering,
arealplanlegging, regelverk og nye mobilitetsformer
regulering

Innsikt i lokale forhold og dialog med lokale
akterer

Figur 7-6: Komponentene som ma ivaretas i planprosesser rundt temaet gods- og logistikk (Kilde: Norconsult)

Tabell 7-2 viser en verktgykasse med mulige konkrete virkemidler, tiltak og insitamenter for en mer
baerekraftig godstransport og logistikk i Oslo og Viken. Hvert virkemiddel, tiltak og insitament er vurdert etter
grad av relevans for de ulike transportformene (vei, bane og sj@). Grad av relevans er vurdert etter skalaen
lav, medium og hay (L, M, H). | tillegg har vi sett pa hvem som er ansvarlig for giennomfaring av tiltak,
virkemiddel og insitament.
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Tabell 7-2: Verktgykasse med eventuelle virkemidler, tiltak og insitamenter for en mer beerekraftig godstransport og
logistikk i Viken og Oslo. Grad av relevans for de ulike transportformene vises med hhv. lav, medium og hey (L, M, H).

ladeinfrastruktur/fyllestasjoner for hydrogen

Utslippsfri aktivitet ved handtering av vare og last i L Oslo kommune og Oslo
Oslo havn samt andre aktiviteter pa havneomradet havn KF
Tilrettelegge for areal for H Viken fylkeskommune,

kommuner og SVV

med lademuligheter

Tilrettelegge for areal for dggnhvileplaser samlokalisert

H

SVV, fylkeskommune og
kommuner

regionalt og lokalt

Videre utredning av satelitterminaler for & avlaste M JBD, SVV, Kystverket,

Alnabruterminalen kommuner og Viken
fylkeskommune

Kapasitet giennom Oslo og eventuelt omkjaringsvei H SVV, Viken

rundt Oslo fylkeskommune og
kommuner

Utrede videre mulighet for & &pne jernbanespor L Oslo kommune og Bane

mellom Sydhavna og Alnabru NOR

Viderefgre og etablere nye tilskuddsordninger ved H ENOVA, kommuner og

anskaffelser av nullutslippskjgretay og etablering av Viken fylkeskommune

ladeinfrastruktur

Incentivordning pa havn L SD, Kystverket og havner

ABC-kart for rett virksomhet pa rett sted og rett H Viken fylkeskommune og

mobilitet pa rett sted kommuner

Samarbeidsarena for a finne gode logistikklgsninger H Viken fylkeskommune
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8 Oppsummering

Norconsult har utfart kartlegging og analyse av den regionale gods- og logistikkstrukturen i Oslo og Viken,
med virkemidler og insitamenter som bidrar til at gods- og logistikk lases pa en god mate. Det er tidligere
giennomfert en rekke utredninger, planer og strategier for gods og logistikk i omradet Oslo og Viken. For
bane er KVU Godsterminalstruktur i Oslofjordomradet og utredninger fase 2 om videre utvikling av
Alnabruomradet sentrale. Bane NORs utredning av jernbaneterminal med direkte omlastning til skip i Oslo
havn er viktig da gods pa sje og bane sees i sammenheng. Viktige utredninger som omhandler veisystemet i
Osloregionen, er KVU Ringeriksbanen/E16 (som ogsa omhandler bane), kommunedelplan
Glommakryssingen og mulighetsstudie rv. 19 Moss. Det er ogsa utarbeidet strategiske planer for Drammen
havn, Moss havn og Oslo havn.

Viken fylkeskommune har behov for en oversikt over hvilken retning utvikling av godstransport og logistikk i
Oslo og Viken gar. Et sentralt spgrsmal er om planene er i samsvar med overordnede mal for regionen, eller
om det er behov for & stramme inn rammene. Viken har fa virkemidler, men kan sette sgkelys pa omrader
som ber prioriteres. Et av de sentrale méalene i NTP er overfagring av gods fra vei til sjg og bane. | planene
ser man at vei blir prioritert med de starste midlene og at konkurransekraften til godstransport pa vei har blitt
forsterket sammenlignet med godstransport pa bane. Dette stgttes ogséa av etablering av nye veiterminaler
langs innfartsarene mot Oslo. Bade tiltak som gar pa prioriteringer og infrastruktur kan forbedre
konkurransekraften til bane. Persontransporten prioriteres i banenettet og godstrafikk henvises til mindre
attraktive tider pa degnet, og dagens infrastruktur kan utnyttes bedre. For eksempel bar Flytoget kunne
frakte lokale reisende og ikke bare flyplasstrafikk. Infrastrukturen pa bane har nadd levetiden flere steder.
Nye krysningsspor vil legge til rette for lengre tog og gkt kapasitet. Forbedringer i banenettet kan bidra til gkt
fremfgringshastighet. Her virker det ikke & vaere samsvar med overordnede mal og prioriteringer. Det er
spesielt pekt pa et potensial for overfgring fra vei til bane mot Sverige.

Det er i Igpet av prosjektperioden gjennomfart intervju med tilbydere og etterspgrrere etter godstransport.
Hovedtyngden av aktgrer som tilbyr transporttjenester er lokalisert langs hovedferdselsarene (langs E6 og
E18). Flere av akterene uttrykker at de gjerne skulle ha benyttet seg av jernbanen, spesielt pa de lengre
strekningene som mellom Oslo og Trondheim, dersom forholdene hadde ligget til rette for det. Det blir
papekt at jernbanenettet i dag er et for darlig alternativ til godstransport pa vei, blant annet fordi det tar for
lang tid. Toget kunne hatt en hgyere hastighet og andre avgangstider for godstog fra Oslo. Det blir ogsa
nevnt at pris med tog er for hay sammenlignet med godstransport pa vei og at det er for lang avstand
mellom terminal og jernbane.

I henhold til data fra Nasjonal godstransportmodell, som bygger pa nasjonale varestrgmdata, fraktes om lag
40 prosent av tonnmengdene i Viken internt i fylket, mens om lag 60 prosent fraktes til eller fra omrader
utenfor Viken. Hovedvekten av godset fraktes pa lastebil (80 prosent), 15 prosent pa bat og om lag 5 prosent
pa bane.

Prognosene viser en sterk vekst i varestrammene for Viken med om lag 26 prosent vekst fra 2020 til 2030 og
64 prosent vekst fra 2020 til 2050. Framskrivninger viser at denne veksten i hovedsak kommer pa vei. Med
endret forutsetning i prognosene, der gkte priser pa fossilt drivstoff og renteniva er lagt til grunn, vil en
betydelig hayere andel av veksten komme pa bane. Dette viser at ytre faktorer, som energipriser og
teknologiutvikling, har en tydelig innvirkning pa konkurranseforholdet mellom transportformene. Vei er likevel
den dominerende transportformen og trafikkveksten vil sette hovedvegsystemet i Viken under stort press.

Det er grunn til & anta at transportneeringen benytter seg av de Igsningene som er mest hensiktsmessig gitt
rammebetingelsene i transportsystemet. Aktarene sgker a kostnadsoptimalisere sin logistikk. Offentlige
myndigheter legger il rette offentlig infrastruktur som veg, jernbane og havner. Havnestrukturen i
Oslofjorden er desentralisert og det transporteres hovedsakelig bulkvolumer over lange avstander. Innenriks
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er veitransport mer konkurransedyktig enn pa sjo pa grunn av kortere framferingstid og transportavstand. Pa
jernbane er det sterk konkurranse mellom person- og godstransport om kapasitet og tilgang til sporet. | Oslo
og Viken er det jernbaneterminaler pa Alnabru og i Drammen som betjener kombitransport. | KVU for
godsterminalstruktur i Oslofjordomradet anbefales at Alnabru bestar som hovedterminal pa Jstlandet for
kombitransport pa jernbane.

De bynaere havnene er satt under sterkt press pa grunn av gkende grad av transformasjon og byutvkling, og
det kan derfor anes en gradvis reduksjon av tilgjengelig havneareal. Dette legger press pa a gke
utnyttelsesgraden av resterende areal bade hos havner neere byen og i mer rurale strgk. Dette har gitt
opphav til innenlandshavner (dry ports) for & gke kapasiteten. Moss havn har etablert en slik innenlandshavn
lenger inne i landet. P& en annen side bidrar dette i sin tur til gkt transportarbeid pa veg dersom det ikke er
jernbaneforbindelse mellom havnen og innenlandshavnen. Ifglge en av eiendomsutviklerne i intervju-
undersgkelsen er det ogsa krevende & regulere nye havnearealer nzere sjgen.

Det bgr veere en langsiktig tidshorisont i utbyggingen av gods- og terminalstrukturen. Man bgr se areal og
transport i sammenheng ved lokalisering av arealer til plasskrevende virksomheter, og tilgjengelighet for
gods bar veere sentralt i lokalisering av nye lager og terminaler. Videre bgr det vies mer oppmerksomhet til
en baerekraftig utvikling av bylogistikken, hvor nyttetransporten far samme prioritet som andre personbaserte
mobilitetsformer. Videre ber det avsettes areal til bynaer omlasting for & supplere den volumtunge
varedistribusjonen. Dette er kostbart areal og logistikkakt@rene havner bak i konkurransen med utvikling av
boliger og annen neeringsutbygging, og kommunene ber lete frem virkemidler for & tilby riktig type areal (med
kort avstand fra hovedveinettet og god tilgjengelighet til etterspgrrerne etter godstransportjenester).

Investering i infrastruktur er kostbart. Feilinvesteringer som ikke er tilpasset fremtidens behov eller mangel av
ngdvendige investeringer er kostbart for samfunnet. Det & forutse fremtidens behov innenfor
godstransportnzeringen i dag er krevende, da man kan sta overfor trendbrudd og skifter i teknologi. Pa
terminalsiden ser man at digitalisering, automatisering av lasthandteringssystemer, standardisering og
robotisering endrer hvordan godshandteringen Igses. Det utvikles nye distribusjonsformer og gkt grad av
selvbetjening pa bestillersiden. Per dags dato ser man ogsa en global forsyningskrise, blant annet som falge
av koronapandemien, internasjonale konflikter og krigen i Ukraina. Transportkostnadene har ogsa veert i
sterk vekst pa grunn av sjafermangel. | hvilken grad dette er midlertidig, eller en trend som leder til skift i
godsneeringen er ikke entydig. Krav til utslippskutt kan ogsa fere til omstilling i hele bransjen.

Digitalisering, elektrifisering og ruteoptimalisering er drivere som pavirker utviklingen av godstransporten.
Transportnzeringen meter ogsa utfordringer med hgye energipriser og rekruttering. Dette gir myndighetene
et mulighetsrom til & stimulere til mer miljgvennlig transport. Gjennom bruk av tiltak, virkemidler og
insitamenter som er innrettet pa riktig mate er det mulig a skape en baerekraftig regional struktur for gods og
logistikk i Oslo og Viken. Tabell 7-2 viser forslag til verktaykasse med ulike virkemidler, tiltak og insitamenter
som kan benyttes. Denne verktgykassen inneholder fysiske tiltak, tiltak for videre utredninger og konkrete
handlinger som for eksempel samarbeid mellom offentlige og private aktarer.
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Virksomhet ‘ Type virksomhet

Oslo havn

Eiendomsutvikler og forvalter av logistikkareal

Norges Lastebileier- Forbund (NLF)

Interesseorganisasjon

Moss Transportforum

Aktar innen lager og distribusjon

CityHubs (utleier av terminal)

Eiendomsutvikler for logistikkareal

CargoNET

Stor aktar innen nasjonal distribusjon bane

DB Schenker

Stor akter innen pakker/ stykkgods/ partigods

DHL (terminal Skedsmokorset, hele
transportkjede frem til sluttmottaker)

Stor aktgr innen pakker

Oslo logistikkpark (Frogn, utleie
terminal/lager)

Eiendomsutvikler for logistikkareal

ASKO (lager og terminal)

Stor grossist (HORECA)

DSV (dansk transport og logistikk
selskap), hovedkontor Norge
Lillestram, avd. Klgfta og Vestby

Mellomstor aktar innen stykkgods

Dachser Norway, avd. Vinterbro

Mellomstor akter innen distribusjonslogistikk

Bama

Stor frukt- og grentgrossist (HORECA)

ColliCare

Mellomstor distributgr av stykkgods

Drammen havn

Eiendomsutvikler og forvalter av logistikkareal

HeltHjem

Mindre akter for levering av pakker med avis- og
magasindistribusjon

Oslo Bud og Vare AS

Liten budtjeneste
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Vedlegg 2: Intervjuguide

Vi i Norconsult arbeider med et oppdrag for Viken fylkeskommune hvor vi skal kartlegge status for dagens
godstransport og terminalstruktur i Oslo og Viken. I tillegg skal vi se pd hvilke trender og utviklingstrekk som kunne
ville bli viktig for den fremtidig utvikling for godstransport og terminaler. Hvordan vil blant annet funksjoner ved
terminaler bli pavirket av den fremtidige utviklingen innenfor godstransport? Hvordan vil infrastruktur mellom
terminaler matte tilpasses? Hvordan vil nye funksjoner ved terminalene matte innarbeides?

Dagens status

Godsterminaler og -infrastruktur

Logistikkjeder, infrastruktur og transportmidler:
e Hvordan er verdikjeden deres bygd opp? Beskriv gjerne hvordan logistikken fungerer som
helhet, slik som typer gods og mengder.
e Hvilke transportmidler bruker dere, og hvordan skjer denne koblingen? Eksempel: Bare bil-
bil, bil-bat, bat- jernbane, bat-jernbane-bil
e Hvilke hovedtransportarer benytter dere? Hva er viktigheten av dggnhvileplasser kombinert
med lade- og fylleinfrastruktur?
Godsknutepunkter
e Hva var bakgrunnen for at dere valgte lokaliseringen av terminalen(e)?
e Hvordan fungerer lokaliseringen i dag?
e Har dere planer for utvikling?
Egenskaper ved gods-/lagerterminalen(e)
e Stgrrelse, kapasitet (flyt giennom terminalen) og automatisering
e Har dere lagerkapasitet?
¢ Noen form for omlasting neerme byen?
Hvordan har pandemien eller andre viktige forhold pavirket logistikkavviklingen og funksjonen til terminalen?

Hvem er ettersporrerne etter godstransport? Hvem er kundene, og hvor er de lokalisert?

Fremtidig utvikling

Utviklingstrekk og drivkrefter:
e Hvilke trender tror dere vil veere aktuelle? (drivstoffteknologi, automatisering, digitalisering,
datadeling, endringer i fraktpriser, endringer i energipriser, endringer i etterspgrsel,
strukturelle endringer i marked)
e Hvordan pavirker trendene man ser for seg utviklingen av terminalene og infrastrukturen
mellom? (st@rre enheter, regionalisering m.m.)
e Hvilke incentiver tror dere trengs for en baerekraftig logistikk? (hgyere fyllingsgrad,
overgang til nullutslippskjgretgytrenger m.m.)
e Hva er attraktive lokaliseringer for framtidige knutepunkter? Hva vil veere viktig fremover?
e Hva tror dere om overfgring av mer gods fra veg til bane/sjg i fremtiden?
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Vedlegg 3: GT-struktur for hele Viken fk (virksomheter)
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Vedlegg 4: GT-struktur for hele Viken Fk (befolkning)
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Vedlegg 5: ADT lange kjoretay i veinettet

Figur viser kjgretay lengre enn 5,6 meter registrert i Statens vegvesens trafikkregistreringspunkt. Disse er
hentet fra trafikkdata.no og vises som arsdegntrafikk (ADT). Trafikkmengdene gir en indikasjon pa mengden

godstrafikk. | hovedsak fraktes varestremmene omtalt i denne rapporten i lastebiler lengre enn 5,6 meter.
Det er likevel kjgretay lengre enn 5,6 meter som er persontrafikk og ikke godstrafikk. Dette er typisk busser,

som kan veere en st@rre andel av, spesielt i byomrader. Bobiler er typisk ogsa lengre enn 5,6 meter.
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Figur 1: ADT kjaretay lengre enn 5,6 meter. Kilde: trafikkdata.no
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Vedlegg 6: Fremtidig transportettersporsel @stfold,

Akershus og Buskerud

Endringer varestrgmmer fra 2020 for @stfold
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Figur 2: Endringer varestremmer fra 2020 for @stfold
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90% 83%

80% 74%
70%
60% 54%
50%
40%
32%
30% o
30% 28%27 %
9
20% 19&11? 15%
i 8%

10% -

0% 0% 0% 0% . .

0%
2030 2050 2030 2050 2030
Internt Til Fra

AKERSHUS

mVei mSjp mBane

Figur 3: Endringer varestremmer fra 2020 for Akershus
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Figur 4: Endringer varestremmer fra 2020 for Buskerud
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Vedlegg 7: Varestremmer 2020, 2030 og 2050 fordelt pa
transportformer
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Varestrgmmer pa vei fra Viken i 1000 tonn
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Varestremmer pa sjg fra Viken i 1000 tonn
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Figur 7: Varestroammer pa sjg fra Viken 2020, 2030 og 2050
Varestrgmmer pa sjg fra Viken i 1000 tonn
4500
4000
3500
< 3000
=
S 2500
8 2000
o
= 1500
1000 II
500
. == — --l — lll [ | || I
Ny & & © N & &L
& & & & S eo“‘ & & &
& o & S N < B N
S S N & S 5
S T A &
:5‘\ S \/O
& (;,\Y &
N ES) Qg‘&
« &
A\ quv
&

=2020 ®m2030 m=2050

Figur 8: Varestrammer pa sjo fra Viken 2020, 2030 og 2050
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Varestrgmmer pa bane fra Viken i 1000 tonn
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Figur 8: Varestreammer pa bane fra Viken 2020, 2030 og 2050

Varestrgmmer pa bane til Viken i 1000 tonn
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Figur 9: Varestrammer pa bane fra Viken 2020, 2030 og 2050
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