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BEHOVSANALYSE

Denne rapporten er utarbeidet av Multiconsult i egen regi eller pa oppdrag
fra kunde. Kundens rettigheter til rapporten er regulert i oppdragsavtalen.
Hvis kunden i samsvar med oppdragsavtalen gir tredjepart tilgang til
rapporten, har ikke tredjepart andre eller stgrre rettigheter enn det han

kan utlede fra kunden. Multiconsult har intet ansvar dersom rapporten eller
deler av denne brukes til andre formal, pa annen mate eller av andre enn
det Multiconsult skriftlig har avtalt eller samtykket til. Deler av rapportens
innhold er i tillegg beskyttet av opphavsrett. Kopiering, distribusjon,
endring, bearbeidelse eller annen bruk av rapporten kan ikke skje uten
avtale med Multiconsult eller eventuell annen opphavsrettshaver.
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Forord

| 2008-2009 ble det gjennomfgrt en utredning om utvikling av Alnabruterminalen, der en stor fire-
trinns utbygging av terminalen ble anbefalt. Umiddelbart etter utredningen var ferdig, startet
arbeidet med en hovedplan for det fgrste byggetrinnet — Byggetrinn 1. Denne ble ferdigstilt i 2011.
Bade hovedplan og utredningen ble deretter underlagt ekstern kvalitetssikring, der forventet
kostnad for Byggetrinn 1 ble anslatt til 13,6 mrd. 2010-kroner.

Effektmalet i utredningen og hovedplanen innebar at terminalen skulle handtere 1 mill. TEU per ar
(ca. dobling av dagens volumer) innen 2020 og 1,5 millioner TEU per ar innen 2040. |ht. den eksterne
kvalitetssikringsrapporten var prognoser for fremtidig vekst ambisigse og kunne utelukke mer
samfunnsgkonomisk Isnnsomme alternativer. Regjeringen vedtok ikke a ga videre med prosessen,
og davaerende Jernbaneverket (JBV) fikk 11. november 2012 i oppdrag fra
Samferdselsdepartementet (SD) om pa ny a utrede en videre utvikling av Alnabruterminalen.

| oppdragsbrevet fra SD til Jernbaneverket fra november 2012 er det bestilt en utredning for bade
kortsiktige og langsiktige tiltak for Alnabruterminalen, herunder tiltak for a sikre bade driftsstabilitet i
terminalen og a legge opp til en gkning av kapasiteten i trad med etterspgrselen. Utredningsarbeidet
ble organisert i to faser:

e Fase 1 —utredning av strakstiltak for a bedre driftsstabiliteten- og effektiviteten i
terminalen. Fase 1 - utredningen ble gjennomfgrt av Jernbaneverket i 2014, og ga en
prioritert liste med strakstiltak. Strakstiltakene planlegges gjennomfgrt fra 2015 til og
med arsskiftet 2019/2020.

e Fase 2 —utredning av framtidig konsept for utviklingen av terminalen, herunder
utbyggingslgsninger som legger til rette for en mer trinnvis kapasitetsgkning som er mer i
takt med etterspgrselen.

Fase 2-oppdraget startet opp i 2015 og besvares i denne utredningen.

Denne delrapporten om behov inngar sammen med flere delrapporter og hovedrapport i
Jernbanedirektoratets (JDIR) utredning om «Videre utvikling av Alnabruterminalen, Fase 2».

Fase 2-oppdraget ble startet opp som et prosjekt i Jernbaneverket. Etter at Jernbaneverket ble
nedlagt 1. januar 2017 ble prosjektet viderefgrt i Jernbanedirektoratet. Der relevant benyttes fortsatt
begrepet Jernbaneverket (JBV), der en omtaler tiltak og status i perioden til og med desember 2016.
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Delrapporter i Alnabru fase 21

ROO Hovedrapport

RO1 Status og dagens situasjon

RO2 Interessentanalyse

R0O3 Oppsummering verksted 1

R04 Behovsanalyse

RO5 Mal og krav

R06 Oppsummering verksted 2

RO7 Driftskonsept konseptanalysen
R0O8 Mulighetsrom og siling

R0O9 Kostnadsestimat konseptanalysen
R10 Usikkerhetsanalyse konseptanalysen
R12 Kapasitetsanalyse konseptanalysen
R13 Konseptanalyse

R14 Arealbehov

R15 Driftseffektivitet konseptanalysen

1_ R11 Samfunnsgkonomisk analyse inngikk opprinnelig i prosjektet, men analysen utfgres som en del av KVU Godsterminalstruktur i Oslofjordomradet.
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BEHOVSANALYSE

Sammendrag

Et etablert og forankret behov er grunnlaget for alle prosjekter. | denne rapporten angis et uttrykt
behov for prosjektet — det prosjektutlgsende behovet — definert som det samfunnsbehovet som
utlgser planleggingen av tiltaket. Det tas utgangspunkt i prosjektmandat og normative behov,
interessentenes behov og etterspgrselsbasert behov, samt utfordringer med dagens situasjon pa
Alnabruterminalen.

Prosjektmandat og Normative behov

Samferdselsdepartementet (SD) ga i brev av 19.11.2012 Jernbaneverket i oppdrag a utrede
utbyggings-og fornyelseslgsninger pa Alnabru. Utrednings-og planarbeidet for utvikling av Alnabru
ble delt i to faser, jf. brev fra Samferdselsdepartementet av 30.04.13. Denne rapporten inngar som
del av utredningen for Alnabru Fase Il for langsiktig utvikling av Alnabruterminalen. Fglgende fgringer

er gitt:

Om lag dobling av dagens (2012) kapasitet pa sikt (der et realistisk kapasitetsmal vurderes og
drgftes neermere i en behovsanalyse).

Legge til rette for en trinnvis kapasitetsgkning som er mer i takt med etterspgrselen.
Terminalen skal kunne utvikles og utbygges uten at det skaper uforholdsmessige store
ulemper for brukerne av terminalen i byggeperioden. Hensynet til samlasterne og togselskap
skal ivaretas.

Maksimalt effektiv investering og kostnadseffektive Igsninger skal vektlegges.

Legge til rette for tilstrekkelig driftsstabilitet og driftseffektivitet pa Alnabru. Slike tiltak
trenger ikke kun a veaere av infrastrukturmessig karakter, men det bgr ogsa vurderes tiltak og
ordninger som vil kunne gjgre det markedsmessig interessant a utnytte eksisterende
infrastruktur bedre.

Prosjektmandatet gjenspeiler nasjonale transportpolitiske mal og fgringer i NTP 2018-2029 og
omfatter forventninger om fortsatt vekst i godstransporten. | gjeldende Godsstrategi 2016-2029 er
det mal om 75% vekst (i tonn) for intermodale kombitransporter (kombi- og vognlast samlet), basert
pa overfgring av gods fra vei til bane og generell vekst i markedet for godstransport i Norge. Det er
ogsa et mal om 25% reduksjon i terminal- og handteringskostnader (kr/tonn) for alle
kombiterminaler.

Gjennom Godspakken i NTP 2018-2029 legges det opp til satsing pa godstransport pa bane, med mal
om at transportkostnader for godstransport pa jernbane skal reduseres og gods skal overfgres fra
veg til sjg og bane. | Godspakken inngar terminaltiltak og modernisering av Alnabru. Videre er det et
mal i gjeldende Godsstrategi a kunne fremfgre godstog med 740 meters lengde pa angitte
strekninger (TEN-T nettverket) for & imgtekomme internasjonale E@S-krav.

Lokalt har Oslo kommune mal om transformasjon og byutvikling rundt terminalen og i Groruddalen.

Interessentenes behov

Alle interessentene har behov for et godt, forutsigbart, driftssikkert og konkurransedyktig tilbud av
godstransport pa bane. Interessegruppenes spesielle behov oppsummeres slik:

6 | ALNABRU UTREDNING FASE 2 — VIDERE UTVIKLING AV ALNABRUTERMINALEN — DELRAPPORT 04



BEHOVSANALYSE

Primzarinteressenter? :

e Tilstrekkelig kapasitet til 2 dekke og stimulere etterspgrsel etter gods pa bane

e God regularitet/punktlighet i avgang fra Alnabru

e Generelt effektiv logistikk (velfungerende terminaloperativsystem og signalsystem)

e Tilstrekkelig areal og tilgang til funksjoner pa og rundt terminalen for tog og bil, for en
velfungerende, sikker og kostnadseffektiv terminaldrift.

e Mulighet for lavere enhetskostnader for aktiviteter pa terminalen (skifte-, lgfte- og
depottjenester).

e Terminal- og rangeringstjenester med mulighet for vedlikehold og sngfjerning

e God adkomst til samlasterterminaler og hovedvegnett

e God sikkerhet og HMS for ansatte og brukere av terminalen

e Enkelte aktgrer gnsker mulighet for lasting og lossing av vognlast pa Alnabru

Sekundzerinteressenter’:

e Lokalisering i nzerheten av terminalen og annen sentral jernbaneinfrastruktur

e Enkel tilgang til Alnabruterminalen

e Effektive, forutsigbare og fleksible godstransporter som tilfredsstiller etterspgrselen og gir
konkurransekraft til naeringslivet

@vrige interessentersz

e Kostnadseffektive og driftssikre Igsninger pa Alnabru som begrenser risiko og sarbarhet i
utbyggings- og driftsfasen, samt fleksible lgsninger som muliggjgr en trinnvis utbygging og
begrenser ekstrakostnader under utbygging

e Skjerme og videreutvikle turdrag og krysningsmuligheter i Groruddalen ved & unnga uheldige
inngrep, ivareta naturmiljg og tilrettelegge for gode boomrader i Groruddalen. En terminal
som i minst mulig grad dominerer dalbunnen

e Unnga trafikklekkasje fra hovedvegnett og bidra til gode trafikale Igsninger i Groruddalen

e At langsiktig utvikling av terminalen ikke hindrer andre utviklingsprosjekter i omradet

e Terminallgsninger, driftsorganisering og praksis pa terminalen som forebygger og minimerer
konsekvens ved farlige hendelser.

Samlasternes fremtidige arealbehov i tilknytning til terminalen pa lang sikt forventes a vaere omtrent
100 daa tilgjengelig for etablering av nye aktgrer og/eller utvidelse av eksisterende.

Etterspgrselsbasert behov

Som grunnlag for a identifisere det etterspgrselsbaserte behovet pa Alnabru, benyttes
etterspgrselsprognoser fremskrevet i Nasjonal Godsmodell (NGM) gjennomfgrt i KVU for
Godsterminalstruktur i Oslofjordomradet. | tillegg er det utfgrt en markedsanalyse for
vognlastsegmentet, som ligger som vedlegg 5 til denne rapporten.

2 Godstog og skifteoperatgrer, terminaloperatgrer, samlastere/speditgrer/logistikkbedrifter, vareeiere, Bane NOR

3 * Verkstedoperatgrer, gvrig transportnaering (vei, sjg, luft), regionalt og nasjonalt naeringsliv, gvrige godsterminaler i Norge,

) sluttbrukere/konsumenter

4 Bane NOR (utover ansvarlig drift av terminalen), passasjertogoperatgrer og passasjerer, grunneiere og eiere an infrastruktur pa
terminalen, befolkning og naboer som bergres av stgy, stgv, trafikk, barrierer, Oslo kommune, statlige aktgrer, overordnet myndighet
ved statlige departementer, interesseorganisasjoner, arbeidstakerorganisasjoner og miljgorganisasjoner
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Analyse av resultater fra NGM gir en etterspgrsel etter kombilastvolum over Alnabru pa 770.000
TEU/ar i 2040 og 1.030.000 TEU/ar i 2060. En viss andel av dette volumet forventes handtert tog-tog,
dvs. Igftes eller skiftes mellom tog, men brorparten forventes handtert tog-bil.

Videre er det ventet et fremtidig behov for & handtere enkelte vognlasttog pa Alnabru. Dette
forventes handtert som i dag, der vognlastvogner skiftes inn i kombitog og behovet er i sa mate
knyttet til sporkapasitet. Etterspgrsel etter dette vognlastvolumet over Alnabru er vurdert til 1,6
vognlasttogpar per dggn i 2040 og 2,3-2,5 vognlasttogpar per dggn i 2060. Markedsanalysen for
vognlast anslar begrenset behov for en egen terminal for handtering (lasting og lossing) av vognlast
pa Alnabru.

Det understrekes at det er usikkerhet knyttet til etterspgrsel og prognoser for kapasitetsbehov flere
tiar frem i tid. Etterspgrselen kan bli bade hgyere og lavere enn det prognosene tilsier. Samtidig kan
tilbudet pavirke etterspgrselen, dvs. at en velfungerende og kapasitetssterk infrastruktur pa bane i
seg selv kan gjgre at gods flyttes over fra vei til jernbane. | det prosjektutlgsende behovet fokuseres
det iht. mandatet pa behov som er relevante for videreutvikling av jernbaneterminalen.

En gkt etterspgrsel over Alnabruterminalen vil medfgre en gkning i antall tog inn/ut av terminalen.
Hvor mange flere tog avhenger igjen av hvor lange tog som forventes. Evne til 3 handtere togene vil
0gsa avhenge av nar pa dggnet disse ankommer og avgar. | tillegg medfgrer det en gkning i
lastbiltrafikk inn og ut av terminalen. Hvilken type lastbaererfordeling som gis, vil ogsa pavirke
kapasiteten. | behovsanalysen er det derfor sett naermere pa:

e Retningsfordelingen av godstog til og fra Alnabruterminalen

e Fordelingen av godstogankomster og -avganger gjennom dggnet
e lengre tog

e lastebiltrafikk

e Forventet lastbaererfordeling

Retningsfordelingen er basert pa prognosene fra NGM og O/D-matrisene, mens ankomst og avgang
av tog forutsettes i 2040 om lag som i dag, med hgy trafikkering i kvelds- og nattrush. Pa lengre sikt,
frem mot 2060, er det lagt til grunn en noe stgrre utjevning, med flere ankomster og avganger
utenom dagens rushtider. Dette baseres bla. pa stgrre mengder internasjonalt gods og godsvolum
med mer fleksibel preferanse for avgangs- og ankomsttidspunkt.

Kombitransport pa bane har direkte konkurranseflate mot lastebil. Rammebetingelsene for
lastebiltrafikken, kombinert med dens fleksibilitet, gjgr at vegtransporten styrker seg ar for ar. For a
veere konkurransedyktig, ma jernbanen redusere enhetskostnadene og det viktigste virkemidlet for
dette er a kjgre lengre tog. Det er derfor behov for a legge til rette for en terminal som effektivt kan
handtere lengre tog.

Det meste av godset som handteres pa Alnabruterminalen distribueres inn/ut av terminalen med
lastebil. @kte volumer over terminalen vil lokalt medfgre gkt lastebiltrafikk rundt terminalen. Dette
gjelder bade trafikk til/fra terminalen og til/fra samlasternes egne terminaler, som handterer
betydelige godsmengder bil-bil. Hovedporten inn til Alnabruterminalen forventes a matte handtere
en dobling av dagens trafikk i 2040 og neer en tredobling i 2060.

Utviklingen i bruk av lastbaerertyper preges av gkende andel semihengere og sjgcontainere.
Fremtidig bruk av lastbaerertyper vil preges bade av gkt konsolidering/sentralisering i Europa med
behov for lastbaerere med stgrre volum, og forsendelser direkte til destinasjon uten omfordeling av
lastbaerere med mindre volum.
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Forholdene er sterkt avhengig av markedssituasjon og baserer seg pa en rekke forutsetninger gitt
dagens situasjon, trender i markedet for godstransport og samtaler med virksomhetene pa Alnabru
(Togoperatgrene, Bane NOR m.fl).

Prosjektutlgsende behov

| denne delrapporten, delrapport 01-03 og delrapport 14 er det identifisert en rekke behov og
etterspgrsel som samlet angir hovedbegrunnelsen for at samfunnet skal bruke offentlige midler pa
utvikling av Alnabruterminalen na.

Det prosjektutlgsende behovet som utlgser planlegging av langsiktige Igsninger pa
Alnabruterminalen defineres som fglgende:

Alnabru er i dagens situasjon og med forventet utvikling fremover ikke i stand til pd en effektiv og
driftsstabil mdate G betjene det volumet som gis av prognoser og, i et stgrre bilde, politiske
madlsetninger om overfgring av gods fra vei til bane. Det er derfor behov for en ny og forbedret
terminallgsning pé Alnabru.

12040 er det ansldtt et handteringsbehov for kombilast pG 770 000 TEU. | 2060 er dette anslatt til 1

030 000 TEU. I tillegg vil det vaere behov for d tilrettelegge for skifting av vognlast, tilsvarende 1,6
vognlastvogntog/d@gn ¢ 600 m i 2040 og 2,3-2,5 vognlastvognpar i 2060 ¢ 600-642 m.
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1 Innledning

Et etablert og forankret behov er grunnlaget for alle prosjekter. | denne rapporten angis et uttrykt
behov for prosjektet — det prosjektutlgsende behovet — definert som det samfunnsbehovet som
utlgser planleggingen av tiltaket.

Denne rapporten er disponert som fglger:

| kapittel 2 gjennomgas oppdragsbrevet og normative behov.

Kapittel 3 gijennomgar interessentenes behov. Dette er en oppsummering av Delrapport 02,
som gar grundigere inn i interessentanalysen.

Kapittel 4 diskuterer det etterspgrselsbaserte behovet, der det bla. identifiseres forhold og
trender som virker inn pa etterspgrselen etter godstransporttjenester pa Alnabru. Iht.
mandatet for Alnabru Fase Il er det ikke utfgrt egne godsmodellprognoser i dette prosjektet,
men det er benyttet prognoser fra arbeidet i den pagaende KVUen for godsterminalstruktur
i Oslo-regionen. Det er i tillegg gjort en begrenset markedsanalyse pa vognlast, som ligger
vedlagt.

| kapittel 5 er det gjort en vurdering og konkretisering av behovet som oppstar pa terminalen
som fglge av et overordnet etterspgrselsbasert behov. Det prosjektutlgsende behovet
defineres i kapittel 6.

Etterspgrsel ved avlastnings- eller erstatningsterminaler i Osloomradet er ikke vurdert. For slike
portefgljevurderinger vises det til KVU for godsterminalstruktur i Oslofjordomradet.

En del informasjon er for lesbarhets skyld lagt i vedlegg:

Vedlegg 1 :Mer utfyllende om normative behov

Vedlegg 2: Om vognlastterminaler

Vedlegg 3: Data og drivere i etterspgrsel etter godstransport pa bane
Vedlegg 4: Resultater fra NGM (Nasjonal godsmodell)

Vedlegg 5: Markedsanalyse for vognlast i Norge
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2 Normative behov

Normative behov tar utgangspunkt i oppdragsbrevet og overordnede politiske mal, lover og
forskrifter, politiske malsettinger/planer og lignende. Disse behovene gir fgringer for retning og en
ramme for a vurdere tiltakets relevans, og inkluderer:

e Fgringer for oppdraget dokumentert giennom Samferdselsdepartementets oppdragsbrev

e Nasjonale, regionale og lokale malsettinger for transportsektoren generelt,
godstransporten/naeringstransporter spesielt og omradet Alnabruterminalen er lokalisert i
(Groruddalen)

e Sentrale fgringer fra Jernbanedirektoratet, herunder Godsstrategi og Perspektivanalyse.
e Seerlig relevante lover og forskrifter, som gir rammebetingelser for godstransport pa bane

| det fglgende oppsummeres de mest sentrale normative behovene. For mer informasjon henvises
det til Vedlegg 1.

2.1 OPPDRAGSBREV OG UTREDNINGSMANDAT FRA SAMFERDSELSDEPARTEMENTET

Samferdselsdepartementet ga i brev av 19.11.2012, Jernbaneverket i oppdrag a utrede utbyggings-
og fornyelseslgsninger pa Alnabru. Utrednings-og planarbeidet for utvikling av Alnabru ble delt i to
faser, jf. brev fra Samferdselsdepartementet av 30.04.13:

Fase 1: Omfatter kortsiktige tiltak/strakstiltak pa eksisterende Alnabru godsterminal.
Utredningsarbeidet ble ferdigstilt av Jernbaneverket i juli 2014. Gjennomfgringen av strakstiltakene
ble startet opp i 2015 og forventes ferdigstilt arsskiftet 2019/2020. Strakstiltakene har en
styringsramme pa 280 mill. 2017-kr. Bane NOR gjennomfgrer tiltakene.

Fase 2: Omfatter utredningsarbeid for langsiktig utvikling og mer omfattende utbygging for gkt
kapasitet pa Alnabru godsterminal. Utredningen gjennomfgres pa KVU-niva. Jernbaneverket startet
utredningsarbeidet i 2015, og Jernbanedirektoratet viderefgrte arbeidet fra 01.01.17.

| oppdragsbrevet fremgar fglgende fgringer:

e Om lag dobling av dagens (2012) kapasitet pa sikt (der realistisk kapasitetsmal vurderes og
drgftes neermere i en behovsanalyse).

o Legge til rette for en trinnvis kapasitetsgkning som er mer i takt med etterspgrselen
(maksimere samfunnsnytten).

o Terminalen skal kunne utvikles og utbygges uten at det skaper uforholdsmessige store
ulemper for brukerne av terminalen i byggeperioden. Hensynet til samlasterne og togselskap
skal ivaretas.

o Maksimalt effektiv investering og kostnadseffektive Igsninger skal vektlegges.

o Legge til rette for tilstrekkelig driftsstabilitet og driftseffektivitet pa Alnabru. Slike tiltak
trenger ikke kun a vaere av infrastrukturmessig karakter, men det b@r ogsa vurderes tiltak og
ordninger som vil kunne gjgre det markedsmessig interessant a utnytte eksisterende
infrastruktur bedre.
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2.2 OVERORDNET OM NASJONALE, REGIONALE OG LOKALE MALSETTINGER

Prosjektmandatet gjenspeiler nasjonale transportpolitiske mal og fgringer som gitt i Nasjonal
Transportplan (NTP) 2018-2029. Det forventes fortsatt vekst i godstransporten med Alnabru som
navet i de kombinerte godstransportene pa jernbane. Planen stadfester at godstransporten pa
jernbane stopper opp uten en velfungerende Alnabru.

Gjennom Godspakken i NTP 2018-2029 legges det opp til satsing pa godstransport pa bane, med mal
om at transportkostnader for godstransport pa jernbane skal reduseres og gods skal overfgres fra
veg til sjp og bane. | Godspakken inngar terminaltiltak og modernisering av Alnabru, med fokus pa
okt sikkerhet, effektivitet og kapasitet.

Alnabruterminalens beliggenhet i Groruddalen er omtalt i en rekke regionale og lokale planer og
strategier. Oslo kommune har mal om transformasjon og byutvikling rundt terminalen og i
Groruddalen generelt, og terminalen fungerer som en barriere for tverrgaende mobilitet i
Groruddalen. Samtidig fastslar gjeldende kommuneplanen omradets viktighet som neaerings- og
logistikkomrade bade nasjonalt og regionalt, med Alnabruterminalen som det sentrale
godsknutepunkt for landet og for Osloregionen.

2.3 SENTRALE FORINGER FRA JERNBANEDIREKTORATET

| Jernbanedirektoratets perspektivmelding og godsstrategi fastsettes malsettinger for fremtidig
godstransport pa bane i Norge. Dokumentene ble utarbeidet av det tidligere Jernbaneverket.

Generelt forventes det en vekst mot 2050 pa over 400 mill. tonn i godstransporten samlet sett, noe
som tilsier en vekst pa ca. 80 pst sammenlignet med 2015. | gjeldende godsstrategi 2016-2029 er
dette justert til et mal om 75 pst. vekst (i tonn) for intermodale kombitransporter (kombi- og
vognlast samlet). Veksten inkluderer bade overfgring av gods fra vei til bane og generell vekst i
markedet for godstransport i Norge.

Det foreligger et mal om 25 pst. reduksjon i terminal- og handteringskostnader for alle
kombiterminaler. For a redusere enhetskostnadene knyttet til fremfgring, er det et mal om a kunne
fremfgre godstog med 740 meters lengde. 740 meter lange tog imgtekommer den standarden som
ligger til grunn for det Europeiske TEN-T nettverket, som Norge er en del av via E@S-avtalen.

@kt palitelighet, reduksjon i enhetskostnader og redusert kjgretid er ngdvendig for at
jerbanetransporter skal styrkes i arene fremover.

2.4 SARLIG RELEVANTE LOVER OG FORSKRIFTER

Jernbanen og jernbanetransport er en sektor som er regulert av en rekke lover og forskrifter, samt
tekniske spesifikasjoner for interoperabilitet (TSI-krav). Det er strenge krav til sikkerhet og drift av
jernbane, noe som gjenspeiles i de mange forskriftene. Utover disse er det en rekke generelle lover
som Jernbanedirektoratet ma forhold seg til ved en videre utvikling av Alnabruterminalen, som plan
og bygningsloven.
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3 Interessegruppers behov

Dette kapittelet gir en oppsummering av interessentanalysen (Delrapport 02), Verksted 1 Behov
(Delrapport 03) og Arealbehov (Delrapport 14). For detaljer vises det til disse rapportene.

3.1 OPPSUMMERING AV INTERESSENTANALYSEN

3.11

OM INTERESSENTANALYSEN

Interessentanalysen beskriver fglgende hovedgrupper, fordelt pa primzere, sekundare og gvrige

interessenter:

Tabell 1 Interessenter

Primaere interessenter

Sekundaere interessenter @vrige interessenter

e Godstog- og
skifteoperatgrer

e Terminaloperatgrer

e Samlastere/
speditgrer /
logistikkbedrifter

e Vareeiere

e Davarende
Jernbaneverket,
gjennom ansvar for
trafikkstyring og drift
av terminalen. Na
Bane NOR.

e Jernbanedirektoratet

e Verkstedsoperatgrene pa .
Alnabru

Bane NOR utover ansvarlig for
drift pa Alnabru

@vrig transportnaering (vei,
sj@, luft)

Nzeringsliv for gvrig som
bergres av tiltaket

Passasjertogoperatgrer og
passasjerer

Grunneiere / disponerer av grunn
og eiere av infrastruktur pa

(primeert regionen, men terminal
gjelder ogsa nasjonalt gitt
Alnabrus rolle), gvrige
terminaler i Norge og

sluttbrukere/konsumenter.

e Befolkning/naboer som bergres av
terminalen via trafikk, stgy,
arealbruk, barriereeffekt mv.
Inkluderer lokale vel-foreninger og
bydelene

e  Oslo kommune som
vertskommune, herunder som
planmyndighet,
veiinfrastruktureier, byantikvar,
brannmyndighet mv.

e Statlige aktgrer, herunder Statens
vegvesen, Tollvesenet, Statens
Jernbanetilsyn, Politietaten,
Fylkesmannen, Statsbygg, ngd- og
sikkerhetsetater

e Overordnet myndighet (ved
statlige departementer)

e Interesseorganisasjoner, som
nzeringslivsorganisasjoner,
arbeidstakerorganisasjoner og
miljgorganisasjoner
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For & avdekke interessentenes behov og fa innspill pa relevante malomrader ble det i februar 2015
avholdt et idéverksted med interessentene. Pa verkstedet deltok 27 personer fra offentlige og
private virksomheter med tilknytning til Alnabruterminalen, samt personer fra davaerende
Jernbaneverket og Multiconsult som oppdragsorganisasjon. Det har i etterkant vaert dialog med
interessentene for a ivareta eventuelle nye behov.

3.1.2

HOVEDKONKLUSJONER FRA INTERESSENTANALYSEN

Alle interessenter, med unntak av evt. aktgrer som kun har gkonomiske primaerinteresser i
lastebiltransport, har behov for et godt, forutsigbart, driftssikkert og konkurransedyktig tilbud av
godstransport pa bane. Under presenteres interessene knyttet til Alnabruterminalen:

Primaerinteressentene har szrlig behov for:

En kapasitet som ikke holder igjen, men stimulerer etterspgrselen etter gods pa bane. Om
mulig bedre spredning av aktiviteter pa terminalen utover dggnet, for a gi gkt kapasitet

God regularitet/punktlighet i avgang fra Alnabru (med sa fa og sma forsinkelser pa Alnabru
som mulig)

Effektiv logistikk pa og rundt terminalen, bade for tog og bil. En sporlayout som gir god
kapasitet og tilgang til de ulike funksjonene pa terminalen, herunder vognverksted,
lokverksted, oppstillingsplasser mv. Terminaltjenester og rangeringstjenester pa Alnabru,
med vedlikeholdsspor og sn@spor

Bedre adkomst fra hovedveinett til terminalen og samlasterterminaler

Enkel og god tilgjengelighet og funksjonalitet pa Alnabruterminalen, som bidrar til 3 redusere
enhetskostnadene for aktiviteter pa terminalen (skifte-, Igfte- og depottjenester). Effektiv og
sikker handtering som tillater stgrre volum, minimerer kostnadene og er kommersielt
attraktiv, herunder et velfungerende terminaloperativsystem (TOS) og signalsystem. God,
planlagt og sikker totalstyring av terminalen

Tilstrekkelig areal og funksjoner til en velfungerende, sikker og kostnadseffektiv
terminaldrift. Mer areal til korttidslagring/mellomlagring av gods pa terminalen. Generelt et
mest mulig sgmlgst tilbud til brukere av jernbanen for godstransport

God sikkerhet/HMS for ansatte og brukere pa Alnabru. Lgsninger som ivaretar RAMS-
aspekter pa terminalen, herunder sikkerhet inne pa terminal mht. kryssinger, grensesnitt
lastebil-tog, lastebil-reachstacker, adgangs- og avgangskontroll osv.

Enkelte interessenter gnsker infrastruktur for handtering (lasting og lossing) av vognlast pa
Alnabru

Sekundzerinteressentene har szrlig behov for:

Lokalisering i neerheten av terminalen og annen sentral jernbaneinfrastruktur
Enkel tilgang til Alnabruterminalen

Effektive, forutsigbare og fleksible godstransporter som fremmer konkurransedyktige og
baerekraftige transportlgsninger. Tilfredsstille etterspgrselen etter transportlgsninger, og gi
konkurransekraft til naeringslivet i regionen

14 | ALNABRU UTREDNING FASE 2 — VIDERE UTVIKLING AV ALNABRUTERMINALEN — DELRAPPORT 04



BEHOVSANALYSE

@vrige interessenter er dels en uensartet gruppe med interesser som varierer med ulike lgsninger,
men har blant annet seaerlig behov for:

e Kostnadseffektive og driftssikre Igsninger pa Alnabru, som begrenser risiko og sarbarhet
bade i utbyggings- og driftsfasen. Fleksibilitet i Igsning, som kombinerer mulighet for en
trinnvis utbygging i trad med fgringer fra departementet, med en handterbar driftssituasjon
pa Alnabru og som i den grad mulig begrenser ekstrakostnader som fglger av utbygging
under terminal i drift

e Skjerme og videreutvikle turdrag og krysningspunkter i Groruddalen, ved a unnga uheldige
inngrep, ivareta naermiljg, og tilrettelegge for gode boomrader i Groruddalen. Unnga
trafikklekkasje utenom hovedvegnettet. Gjgre grep slik at terminalen i mindre grad
dominerer dalbunnen. Bevaring av verneverdige hus og landskap

e At videreutvikling pa Alnabruterminalen ikke utformes slik at det stiller hindre i veien for
andre prosjekter, bla. i regi av Statens vegvesen og Oslo kommune. Sistnevnte gnsker pa sikt
en byutvikling i omradene rundt terminalen. Trafikalt gode Igsninger i nseromradet og
Groruddalen, og om relevant mellom terminalen og logistikkterminaler utenfor Alnabru

e Utforming, organisasjon og praksis pa Alnabru som forebygger, sikrer mot og minimerer
konsekvens ved hendelser som brann, eksplosjon mv. ved lasting, lagring og flytting av gods,
herunder farlig gods. Enkel tilkomst for redningsetater ved evt. ulykker

3.2 AREALBEHOV

Rammene for denne utredningen er i hovedsak omradet regulert til jernbaneformal pa Alnabru med
tilhgrende tilkoblinger til Hovedbanen. Likevel er det gjort et begrenset arbeid for a identifisere og
forspksvis ansla arealbehov for tilhgrende aktgrer, som godsaktgrer, samlastere og
transportbedrifter.

3.2.1 AREALBEHOV FOR GODSAKT@RENE

Godsaktgrer og samlastere kan i utgangspunktet ikke forvente a bli tildelt arealer innenfor gjerdet pa
Alnabru, dvs. pa det arealet som er regulert til jernbaneformal. Likevel er en velfungerende
jernbaneterminal avhengig av et godt samspill med disse aktgrene. Alnabru vil kun vaere en suksess
hvis de kommersielle aktgrene velger a bruke den, og for dette vil det vaere behov for areal i
nzerheten av Alnabru. Per i dag ligger samlasterne DB Schenker og PostNord rett ved siden av
terminalen med egne adganger, hvilket av alle aktgrer pekes pa som en viktig arsak til at terminalen
vurderes som attraktiv. Posten/Bring og BAMA ligger ogsa i umiddelbar tilknytning til terminalen.
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Figur 3-1 Oversiktskart over Alnabru og sentrale aktgrer

| Delrapport 14 er vurderinger omkring samlasternes fremtidige arealbehov beskrevet. Disse
vurderingene baserer seg i stor grad pa intervjuer med dagens aktgrer, markedskunnskap og en
overordnet analyse.

For Alnabruterminalens utvikling er samlasternes rolle tett inn pa terminalen avgjgrende for a
aggregere volumer, slik at disse jernbanetransportene blir gkonomisk Ignnsomme ogsa i fremtiden.
Posten og Bring sitt nye distribusjonsanlegg pa til sammen ca. 30 000 kvm. gir et potensial for a gke
volumer over jernbaneterminalen. Ytterligere kan man forvente noe effektivisering innenfor dagens
samlasterterminaler som kan gi noe st@rre volumer over jernbanen. Dagens aktgrer forventes
dermed a ha kapasitet til & levere ca. 400 000 TEU til terminalen. Optimalisering innenfor dagens
samlasterterminaler vil sannsynligvis ikke vaere tilstrekkelig for 8 handtere den gnskede gkningen i
godsvolumer. Andre godsaktgrer enn samlasterne bgr foresta en god del av veksten.

Optimalt sett burde det veere arealer pa rundt 100 daa tilgjengelig for etablering av nye aktgrer
og/eller utvidelse av eksisterende i noenlunde naerhet til jernbaneterminalen. Selv om strategier som
stgrre samarbeid med vareeiere for a gke systemtogandelen, gkte volumer fra Sverige overfgrt til
jernbane m.m vil redusere behovet for samlasterareal pd/ved Alnabru, er det likevel gnskelig med
mer areal for samlastere tett inntil terminalen

Det faller utenfor denne utredningens mandat a finne slike arealer, da utredningen er begrenset til
areal regulert til jernbaneformal, og er ngdvendigvis noe som ma undersgkes narmere bla. mht.
ngdvendige tillatelser. | Delrapport 14 er det likevel tentativt identifisert noen omrader som kan
vurderes naermere, og det henvises til denne for ytterligere beskrivelser.
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3.2.2 AREALBEHOV INNE PA TERMINALOMRADET
| forbindelse med utredning og Hovedplan for utbygging av Alnabru ble det i 2009 utarbeidet en
rapport av Jernbaneverket, UAC-00-A-11012, som beskriver eksisterende bygningsmasse og
tomteareal og fremtidig behov gjennom et definert romprogram. Romprogramet omfatter teknisk
bygg, terminaloperatgrbygg, driftsbu, vognverksted og lokomotivverksted og ble utarbeidet i
samarbeid med aktgrene. | tillegg oppgis romprogram for Jernbaneverkets driftsbase for Stor-Oslo i
rapport UAC-00-A-11036. | denne fasen er det behov for nettoareal/fotavtrykk og totalt tomteareal
for de ulike funksjonene som er relevant. Dette tilsvarer et arealbehov pé ca. 50 000m?, og er
oppsummert i Tabell 2.

Tabell 2 - Arealbehov for utvalgte aktgrer "innenfor gjerdet" pé Alnabru, 2009

BEHOVSANALYSE

Bygg Fgringer for lokalisering | Oppgitt behov Dagens Fremtid arealbehov
av bygningen tomteareal bygningsareal bygning (nettoareal)
Driftsbase | Responstid innen Stor- Ca. 3 500m? ca. 485 m?bygg | ca. 762m?+ ca. 820
Oslo skal holdes + 1090 m? m? verksted/lager
innenfor 30 minutter verksted/lager
Tekniske Lokalisert i tilknytning til | ca.5 300 m? ca.576 m? ca.1716 m?
bygg lastegatene, og at kabler .
Lo Inkluderer areal til
kan fgres inn i Keri |
bygningen med den parkeringsplasser,
. . rampe,
radiuskurvatur i )
. mangvreringsareal
horisontalplanet som c ]
Kreves. og par r.ne55|ge
behandling.
Terminal- ca. 16 300 m? Terminalbygget | ca. 1944 m?
operatgr ca. 675 m?og
Inkl. p-plasser, .
bygg y | tollbygningen
joreareal m.m. ca. 385 m?
Driftsbu Ma sees i sammenheng | Ca. 336 m? ca.75-93 m?
med gvrig
bygningsmasse og
funksjoner plasseres der
det er mest
hensiktsmessig
Vogn- Relokaliseres innenfor Ca. 6 000m? ca. 5690 m?2
verksted omradet
Lokomotiv- = Relokaliseres innenfor Ca. 17 000 m? ca. 7192 m?
verksted omradet

Fremtidig arealbehov bgroppdateres og detaljeres i senere planfaser, og i samarbeid med aktgrene.
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4 Etterspgrselsbasert behov

Dette kapittelet beskriver forventet behov for betjening av godsvolum og funksjonalitet pa Alnabru
pa lang sikt. For dette oppdraget er «lang sikt» frem mot 2060, dvs. flere tidr etter at tiltaket evt.
settes i drift. Det er relativt lang levetid pa denne type investeringerﬁ. De foreliggende
godsprognosekjgringene som benyttes i dette kapittelet strekker seg frem til 2050, der det er
benyttet linjeer ekstrapolering for a strekke prognosene frem til 2060. Samtidig er det opplagt
betydelig usikkerhet knyttet til 3 ansla etterspgrsel etter godstransport pa bane sa langt frem i tid.

Det er ikke utarbeidet egne godsprognosekjgringer med NGM i denne utredningen. | stedet er det
trukket pa to dels parallelle utredninger:

e Den brede samfunnsanalysen for godstransport.
Analysen inngar i transportetatenes arbeid med grunnlag til Nasjonal Transportplan (NTP 2018
—2029), og ble publisert hgsten 2015. Her finnes en rekke analyser og beskrivelser av forhold
som driver godstransporten, og en vil i denne rapporten trekke pa relevante datagrunnlag og
beskrivelser herfra.

e Konseptvalgutredning (KVU) for Godsterminalstruktur i Oslofjordomradet.
Parallellt med utredningen pa Alnabru har det pagatt et KVU-arbeid for en
godsterminalstruktur i Oslo-regionen. Det er i denne sammenheng beregnet scenarioer som er
relevant for de type tiltak vi ser pa for Alnabru, og det foreligger eksplisitte anslag pa
godsmengder (tonn) for disse. Disse dataene anvendes i denne utredningen.

For detaljer, metode og bakgrunn vises til disse utredningene, samt vedlegg 4 for oversendelse fra
KVU Godsterminalstruktur i Oslofjordomradet.

Kapittel 4 er disponert som fglger:
o | kapittel 4.1 presenteres ulike typer godstransport pa bane og hva som kjennetegner disse

o Kapittel 4.2 beskriver kort Alnabruterminalen sin rolle i godstransportsystemet, hvilke
godssegmenter terminalen opererer innenfor og drivere innenfor disse

o Kapittel 4.3 drgfter ulike prognoser for forventet vekst over Alnabruterminalen, herunder
overfgringspotensialet for overfgring av gods fra vei til bane

e Kapittel 4.4 presenterer NGM-prognosene for etterspgrsel pa Alnabruterminalen

e Kapittel 4.5 oppsummerer resultatene

4.1 TYPER AV GODSTRANSPORT PA BANE

Godshandtering over Alnabruterminalen omfatter ulike hovedkategorier av godstransport pa
jernbane:

ﬁTidsperioden er naturlig a se sammen med levetiden, som igjen beror pa teknisk levetid pa de ulike elementene. | JBVs metodehandbok
varierer dette fra signalanlegg med 25 ar og underbygning med 100 ar. Bade overbygning og elektroanlegg har en anslatt teknisk
levealder pa 40 ar. JBVs metodehandbok legger til grunn en hovedregel med 40 ars analyseperiode, og dette vurderes derfor som et
naturlig utgangspunkt for det etterspgrselsbaserte behovet. | tillegg fglger at det foreligger godsprognosekjgringer frem mot 2050,
som beskrevet senere, og en ekstrapolering av resultatene frem til 2060 vurderes som akseptabelt.
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e Kombitransport
Kombitransport eller kombinerte transporter, betegner godstransport der den samme
lastbaereren benyttes pa tvers av transportformene, og transportkjeden bestar av to eller flere
transportmidler (eksempelvis tog og bil). Typiske kombilastbzerere er semihengere, vekselflak og
containere. Kombitransport i Norge foregar i all hovedsak mellom de store byene og til dels til
utlandet, og er generelt direkte drevet av privat konsumﬁ. Kombitransporten utgjgr en liten
andel malt i fraktede tonn totalt pa jernbane, men er klart stgrst om det males i tonn-kilometer.

e Vognlast
Vognlastbestar av ulike typer gods som lastes direkte i jernbanevogner. Godsvognene er lukkede,
og apnes og tsmmes vanligvis pa siden med hjelp av truck. Transportformen er i dag i stor grad
knyttet til industri. Dette har dels historiske arsaker, men ogsa fordi vognlast er egnet til a frakte
svaert tungt gods (ettersom det ikke Igftes i ett |gft eller skal over pa lastebil som én enhet. Pa
kontinentet er vognlast dominerende, mens vognlasten i Norge i stor grad er biltog eller
returtransport. Sistnevnte fglger av vognlasttransport med industrivarer fra Sverige til
kontinentet som returnerere med konsumvarer tilbake til bade Norge og Sverige.

e Fleksitog

Kombinasjon av kombi- og vognlastvogner, det vil si der vognlastvogner skiftes inn i kombitog.

e Systemtog
Systemtog frakter normalt kun ett type produkt, eksempelvis tsmmer, flis, malm, mineraler og

drivstoff. Systemtog krever store, forutsigbare og homogene volumer, og er som oftest knyttet til
industrivarer. Industriens utvikling (produksjon, lokalisering etc.) er dermed viktig for utvikling av
dette godstogproduktet.

Pa dagens Alnabruterminal handeres (dvs. lastes og lgftes) i utgangspunktet kun kombilast. Samtidig
handteres vognlasttog pa terminalen, som stykkes opp til fleksitog.” 7 'l utredningen er hensynet til
kombilasthandtering prioritert hgyere enn vognlasthandtering, men det er samtidig vurdert
muligheter ogsa for vognlasthandtering innen konsepter.

4.2 NARMERE OM GODSTRAFIKK OG ALNABRU

| tillegg til & vaere landets st@grste kombiterminal, har Alnabru en sentral rolle som nav for
godstransporten i Norge. Dette fglger naturlig av linjenettets utforming, der direkte forbindelse
mellom de sentrale terminalene gar via Alnabruterminalen.

Alnabruterminalen har siden 2003, etter etablering av CargoNet og deres satsing pa pendeltog
mellom de store byene i Norge, i all hovedsak vaert en kombiterminal (bil-tog). Terminalen trafikkeres
i hovedsak av kombitog med standardiserte lastbaerere (semihengere, vekselsflak og containere) som
lastes og losses mellom lastebil og tog, og mellom tog pa terminalen ved hjelp av portalkraner, truck
eller reachstackere.

| utgangspunktet handteres ikke selve vognlasten pa Alnabru, men vognlastvogner rangeres/skiftes
inn i kombilasttog pa terminalen. Dette foregar som fglger; tog med vognlast fra f.eks. Sverige
ankommer Alnabruterminalen, kjgres til RH-spor der vognlastvognene kobles fra og skiftes inn i tog

6 : Samferdsel 2013/Inger Beate Hovi.
7 | Enkelte tog snur eller har lokskifte inne pa terminalen, herunder enkelte tammertog.
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til eksempelvis Trondheim. Denne aktiviteten resulterer i en rekke bevegelser pa terminalen som ikke
direkte er relatert til kombitogene, men som belegger spor og veksler og dermed tar av tilgjengelig
sporkapasitet.

Det rapporteres fra markedsaktgrer at det foregar noe begrenset lasting og lossing av vognlast pa
reachstackerspor. Dette er likevel ikke primaervirksomheten. Det er heller ikke funksjonaliteter (telt
over spor mv.) for vognlasthandtering pa Alnabru.

Alnabru oppbevarer for gvrig en del reservevogner, samtidig som bade lok- og vognverksted og
driftsbasen er plassert pa omradet.

For en naarmere beskrivelse av Alnabruterminalen, vises det til Delrapport 01 Status og dagens
situasjon.

4.2.1 KOMBITRANSPORT PA JERNBANE — NASJONALE TALL

Figuren nedenfor gir en oversikt over det samlede godsvolumet pa jernbane for kombitransport pa
nasjonalt niva, oppgitt per &r og i antall TEU®. Det viser en betydelig oppgang fra 2001 — 2008. Etter
en nedgang i arene 2009-2013 har volumene begynt a stabilisere seg, med en liten oppgang i 2016.
Gjennomsnittlig arlig vekst i perioden 2001 - 2015 var ca. 4,4 pst, selv om den stort sett har vaert
negativ siste ar.

Det er registrert en svak nedgang for 2015 sammenlignet med 2014, men en svak oppgang pa 3,7 pst.
i 2016, til 507 000 TEU. NHO forklarer dette med bedret punktlighet som fglge av gkt satsning pa
vedlikehold pa jernbanen og kompensasjonsordningen for innstilte godstog (NHO Logistikk og
transport, 2016) .
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Figur 4-1 Kombitransport pd jernbane totalt i Norge (ikke kun over Alnabru), oppgitt per dr fordelt pG antall TEU. Kilde: NHO
transport og logistikk 2016

4.2.2 GODSVOLUMER OVER ALNABRUTERMINALEN
Da rundt 80-90 pst av kombitrafikken pa jernbanen nasjonalt gar via Alnabruterminalen, speiler
volumutviklingen pa Alnabru de nasjonale trendene. Mellom 2002 og 2008 vokste

8 «TEU» star for «Twenty foot Equivalent Unit» tilsvarende en 20-fots container (ca.6,1m lang/2,44 bred og 2,59 meter hgy).
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kombitransportene over Alnabruterminalen, fra 295 000 TEU til 535 000 TEU i 2008, som er det
hgyeste arlige volumet registrert for Alnabruterminalen (Terramar, 2012). Etter en nedgang fra 2008
har volumene stabilisert seg pa om lag 400 000 TEU, med 415 400 TEU i 2012 og 427 000 TEU i 2015.

Retningsbalansen mellom Alnabru og de ulike nasjonale destinasjonene er slik at det generelt sendes
stgrre volumer ut av Oslo enn hva som kommer inn. Dette innebzerer at det fraktes en del tomme
enheter/lastbzerere i systemet. Bring angir at de i snitt har 30 pst. tomme enheter. Den refererte
statitikken gjelder antall fraktede enheter og inkluderer saledes ogsa en viss andel tomme enheter.
Godsvolumene over Alnabruterminalen stimuleres bla. av at samlastere (Post Nord og DB Schenker, i
tillegg til Posten og Bring) ligger tett inntil terminalen. Volumet er i stor grad konsumdrevet. Likevel
kan den negative utviklingen i noen ar etterfglgende 2009 ikke forklares ved utviklingen i innenlands
konsum alene. Selve veksten i konsumet gikk noe ned med finanskrisen i 2008-2009, men kun
begrenset, som angitt ved Figur 4-2.
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Figur 4-2 Norsk konsum 2000-2015, i faste 2015-priser. Mill.kroner. Kilde: SSB

| stedet er relativt sett avtakende priser pa vegtransport i forhold til sjg og banetransport mer
sannsynlige drivere for statistikken. Iht. den brede samfunnsanalysen for gods er det en
gjennomgaende trend at vegtransporten ar for ar gjerne styrker seg.

Intervjuer med markedsaktgrer viser at priser, regularitet, frekvens og forutsigbarhet er sentrale
parametere i valg mellom ulike godsfraktformer. Avstandene godset fraktes over betyr ogsa mye. |
henhold til Jernbaneverkets perspektivanalyse 2015, har jernbanen pa strekningene Oslo-Narvik og
Oslo- Bodg en markedsandel pa 75 pst. innenfor kombisegmentet. | korridorene Oslo-Bergen, Oslo-
Trondheim, Trondheim- Bodg og Oslo-Helgeland har jernbanen mellom 40 og 50 pst markedsandel.
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| Vedlegg 3 gas det neermere inn i data for godstransport i Norge generelt og pa jernbanen, og det
sees naermere pa sammenheng i godstransporten med forventet utvikling bla. mht. internasjonal
handel, befolkningsutvikling, gkonomisk vekst og naeringsliv og arbeidsmarked.

| det videre sees det naermere pa forventet utvikling i godstransporten pa bane fremover, inklusive et
potensielt overfgringspotensiale av gods fra veg til bane. Deretter presenteres prognoser for Alnabru
spesielt.

4.3 POTENSIALE FOR VOLUM | GODSTRANSPORT PA BANE

4.3.1 GRUNNPROGNOSER

| tilknytning til Transportetatenes arbeid med grunnlag til Nasjonal transportplan 2018 - 2029, har
T@I (Transportgkonomisk Institutt) utarbeidet grunnprognoser for innenriks og grenseoverskridende
godstransport i Norge. Dette er basert pa gkonomiske vekstbaner fra den makrogkonomiske
planleggingsmodellen til Finansdepartementet samt SSBs befolkningsprognoser fra juni 2014.

Prognosene for godstransport pa jernbane i mill. tonn, malt i arlige vekstrater (eksl. malm, raolje og
naturgass), er som fglger:

Tabell 3 Prognose for nasjonale vekstrater for godstransport pd bane (eksl. malm, rdolje og naturgass) drlige vekstrater
tabell 5.10b, (T@, 2015)

Nasjonale vekstrater | 2012-2018 2018-2022 | 2022-2028 | 2028-2040 | 2040-2050

Jernbane 2,7% 2,3% 1,6% 1,3% 1,6%

4.3.2 OVERF@RINGSPOTENSIALE FOR KOMBILAST
Sentrale drivere i godstransport pa bane er generell befolkningsvekst og gkonomisk vekst, men det er
ogsa identifisert mulig overfgringspotensiale fra veg til bane. Dette varierer med ulike kilder:

e Ut fra intervjuer med de 30 stgrste vareeierne i Norge, anslo NHO 3-5 mill tonn til bane og
sj@ i et samlet arlig potensiale; tilsvarende mellom 315 - 525 000 TEU. 70 nye intervjuer er
senere gjennomfgrt av NHO og synes a stgtte opp under disse vurderingene.

e Transportetatene og Avinor forutsetter i sitt grunnlag til NTP 2018-2029 et
overfgringspotensial pa ca. 2 mill. tonn, tilsvarende rundt 210 000 TEU. Det fraktes i dag
totalt 4,7 mill. tonn innenfor kombisegmentet pa jernbane, og et overfgringspotensial i
perioden 2018-2029 tilsvarer om lag 2,5 pst. arlig vekst.

o | fglge godstransportmodellkjgringene i den brede samfunnsanalysen bgr bil vaere lgsningen
vest for Oslo, jernbane nord og gst for Oslo og sjg mot Europa. Godstransportmodellen
beregner videre at det er gkonomisk Isnnsomt med st@rre jernbanetransport mellom Norge
og Sverige og i korridoren mellom Oslo og Europa, enn det som understgttes av
utenrikshandelsstatistikken.

Det er usikkerhet knyttet til i hvor stor grad en slik overfgring faktisk vil skje. Dette er ikke forhold
som nasjonale myndigheter styrer direkte over; i stedet pavirkes markedsaktgrene av de valg og
prioriteringer myndighetene gjgr, herunder tiltak og satsninger pa bane, veginvesteringer,
avgiftspolitikk m.v. Eksempelvis er nedskjaeringer hos Cargo Net i 2018 et resultat av dagens
konkurranseforhold mellom vei og bane. Samtidig vil et kapasitetssikkert, effektivt og driftssikkert
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tilbud pa bane uansett vaere viktige elementer for a kunne realisere hele eller deler av et slikt
overfgringspotensiale.

Jernbanen konkurrerer primaert med lastebilen kombilastsegmentet. Konkurransekraften til
kombitransport pa jernbane gker med avstand. Lastebilen utfgrer 87 pst av transportarbeidet under
300 km, men kun 34 pst av transportarbeidet pa strekninger over 300 km. Pa transporter over 600
km er andelen redusert til under 20 pst. Avstandene godset skal fraktes, de relative prisene,
forutsigbarheten i leveranser for aktgrene og tilstanden pa veginfrastrukturen er alle sentrale
faktorer i jernbanens konkurransekraft.

4.3.2.1 OSLO HAVN

Vesentlig gkte volumer over Alnabru vil etter alt 3 demme fordre bade gkte volumer fra Sverige og
gkt samhandling med Oslo havn.

Oslo havn har i dag en kapasitet mellom 300-350 000 TEU gods. De har en malsetning om a gke
volumet med 50 pst. frem mot 2030, og ferdig utbygget skal Sydhavna kunne handtere opp mot
450 000 TEU.

| dag er det naer sagt ingen godstransport mellom Oslo havn og Alnabruterminalen. Det gar
jernbanespor fra Alnabru til Sjursgya, men infrastrukturen er generelt lite tilrettelagt og Brynsbakken
opp til Alnabru er bratt og kan kreve hjelpelok. Det kan ligge et potensiale for a utvikle
samhandlingen, der containere fraktes med tog fra Oslo havn videre til Alnabru, for sa a inkludere
enkeltcontainere i tog for videre frakt til ulike destinasjoner i landet. Potensialet for dette er vurdert
av den brede samfunnsanalysen av godstransport til & vaere noe over 10 pst. av totalvolumene. |
2030 tilsvarer dette anslagsvis 45 000 TEU arlig.

En slik tog-tog-handtering av gods pa jernbane vil normalt ikke ga gjennom samlasternes terminaler,
men lgftes via internt lager pa jernbaneterminalen. | dag er andelen gods som handteres tog-tog pa
Alnabru anslagsvis rundt 10 pst.

4.3.2.2 SAMHANDEL MED SVERIGE

Iht. SSB ble det i 2015 transportert 13,2 mill. tonn gods over grensen med lastebil (import og
eksport), en gkning pa 1 pst. fra 2014. Norskregistrerte lastebilers andel er pa rundt en tredel, men er
synkende.

Det bgr i utgangspunktet vaere et potensiale for gkt samhandling bla. med Ggteborg havn og
Alnabru. Store engrosbedrifter i Sverige, som i dag i vesentlig grad bruker lastebil for a frakte gods
inn til Osloregionen, kan vaere et potensiale for jernbanen. Det er imidlertid utfordringer med at
jernbaneinfrastrukturen gjennom @stfold har begrenset kapasitet, der ikke minst Tistedalsbakken er
bratt for standardlengden pa svenske tog (630 meter inklusive lokomotiv). Alternativ rute over
Kongsvinger er en ikke ubetydelig omveg for Ggteborg havn.

Alnabru er i dag svakt rustet til 3 handtere mer enn et fatall lange tog, da bade hensettingssporene
generelt er for korte og fa lastegater kan handtere sa lange tog.

4.3.3 POTENSIAL FOR LASTING OG LOSSING AV VOGNLAST PA ALNABRU
Det ma skilles mellom to ulike vognlast-funksjoner:

Den ene funksjonen er rangering av vognlastvogner, som veksles inn i kombitog til andre
destinasjoner for a optimalisere togstammene / gke fyllingsgraden. Rangeringsfunksjonen er sentral
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for Alnabru som et nav i godstransporteng. | 2015 opererte fortsatt Cargo Link, og pa den tiden ble
det rangert ca. 100 vognlastvogner per dag pa Alnabru, som fglge av 2 tog per dag fra Green Cargo og
2 biltog per dag fra Cargolink. En vognlastrute mellom Malmg og Alnabru ble dessuten apnet i 2017.
Dagens vognlast (eksl. biltogene) har direkte sammenheng med seerlig Sveriges industri med behov

Den andre vognlastfunksjonen er lasting og lossing (handtering) av vognlastgods fra vognlastvogner. |
dag er denne aktiviteten i Norge seerlig sentrert rundt terminalen i Drammen, med import av
forbrukergods. Enkelte operatgrer pa Alnabru har tatt til orde for at det bgr veere funksjonalitet for
handtering (lasting og losssing) av vognlast, ref. Delrapport 02 Interessentanalyse. Her er det samtidig
delte meninger blant aktgrene.

Det er som en del av dette oppdraget gjort en markedsanalyse av vognlast pa Alnabru, som
dokumentert i vedlegg 5. Hovedresultatene fra analysen er som fglger:

e Detfinnes et kortsiktig markedspotensiale for vognlast til og fra Norge med anslagsvis 1,2
mill. tonn gods per ar. Anslagsvis 800 000 tonn (67 pst.) av dette har start- eller sluttpunkt i
Osloregionen

e Det er sett pa potensialet mht. ulike typer naeringer: Industrisegmentet (bla. stal og papir)
vurderes som stabil eller avtagende, mens det finnes gkende potensiale innen konsumvarer

e For Alnabru kan avfallsreturgods vaere aktuelt, men utover dette vurderes andre plasseringer
rundt Oslo enn Alnabru a vaere mer hensiktsmessig

For a utlgse potensiale som finnes vil det vaere behov for:

e Lengre og tyngre tog, med en infrastruktur som stgtter dette

e Norge har mye eksport ut med bat, som kunne gatt pa tog. Sammenheng/koordinering
mellom tur-returtransporter ma gkes

e (kt konkurranse. | dag er det kun en vognlastterminal i Oslo-omradet (RTD-Drammen). RTD
har Rema 1000 som kunde. Dette gjgr at f. eks ASKO ikke gnsker & benytte denne terminalen

e Kostnadsstruktur; i dag er det billigere a kjgre bil fra Ggteborg enn tog inn til Oslo. Bilene far
bla. returtransport i form av biomasse/sgppel.

Det er med andre ord ikke identifisert et stgrre behov for omlastingsterminal for vognlast pa
Alnabru. Slike terminaler er papekt av aktgrene som er intervjuet a vaere bedre lokalisert der det
ogsa finnes eksportvolumer, som Fredrikstad og Larvik. Det vil likevel vaere et behov for fortsatt a
skifte vognlasttog pa Alnabru.

9 Samtidig ville et system med faste vognstammer i pendel vaere mer effektivt — bla. ved a begrense skifteaktiviteten pa Alnabru og

. derigjennom gke kapasiteten. P3 sikt og med gkt volum bgr dette vaere en ambisjon.

10 Det vil si at svensk industri sender papir, stalruller osv. ned til kontinentet i dedikerte jernbanevogner. Deretter fylles de samme vognene
med forbruksvare fra Europa, som retuneres til Skandinavia. P4 den maten far operatgren og vareeier utnyttet transportmateriellet og
far gkonomi i transportene. Tilsvarende produkt fantes ogsa tidligere i Norge. Hanggartner, et DB Schenker-selskap hadde tidligere
daglige tog fra Halden til kontinentet. Toget gikk til Verona i Italia med 4 stopp underveis for lossing og lasting.
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4.4 ETTERSP@RSELSPROGNOSER FRA KVU GODSTERMINALSTRUKTUR

Til grunn for vurdering av etterspgrsel pa Alnabru benyttes resultater fra Nasjonal Godsmodell som
giennomfgrt i KVU Godsterminalstruktur i Oslofjordomradet. Jernbanedirektoratet har pa bakgrunn
av disse analysert og vurdert resultatene, som grunnlag for konklusjon angdende forventet
etterspgrsel for betjening av kombi- og vognlast pa Alnabruterminalen i 2040 og 2060.

4.4.1 FORUTSETNINGER FOR NASJONAL GODSMODELL OG ETTERSP@RSELSPROGNOSENE
Godsprognosene er beregnet med NGM, og nedenfor gis en kort oppsummering av de mest sentrale
forutsetningene denne bygger pa:

o Neeringslivsfordeling som i dag
e Finansdepartementets grunnprognoser for vekst i de ulike naeringene frem mot 2040

e Ingen begrensninger i tilbud (dvs. tilstrekkelig jernbane- og vegkapasitet). NGM er en
generell likevektsmodell, der tilpasning er bestemt av relative priser mellom ulike
transportmater og tilpasningen er umiddelbar. Tilpasning bestemmes av tidskostnader og
distansekostnader hentet ut fra matriser i modellen for ulike transportformer og —ruter.
Terminalkostnadene er primaert operative kostnader (utstyr og personell), tidskostnader for
lasting/lossing og klargjgringskostnader/mobiliseringskostnader

e En viktig forutsetning som ligger til grunn for NGM-prognosene er uendret
samferdselspolitikk utover de beslutningene/prosjektene som er igangsatt senest 2018 av
Statens vegvesen og Bane NOR. Dette vil si at modellen kun hensyntar vedtatte
samferdselsprosjekter i regi av disse to. Dette gir ngdvendigvis ikke et representativt bilde for
forventet investeringer de neste 40 ar frem i tid, men gir i stedet et utgangspunkt der bade
investeringer i jernbane og veg — med unntak av Nye Veiers portefglje — fryses i modellen®®,

Resultatene fra NGM fremkommer ved fglgende to trinn:

e Fgrst etablerer en generell likevektsmodell en etterspgrsel etter godstransport, uavhengig av
transportform. Seerlige viktige drivere her er gkonomisk vekst, befolkningsutvikling,
nzaeringssammensetning og geografisk lokalisering samt naeringsutvikling

e Deretter fordeles godset som skal transporeres ut pa ulike transportformer (lastebil, bane,
bat) etter forskjeller i relative kostnader mellom de ulike transportformene pa de ulike
strekningene

Etterspgrselen modelleres som en gap-analyse mellom en framskriving av dagens situasjon — uten
nye kapasitets- eller funksjonsgkende tiltak, kun en viderefgring av dagens funksjon — og den
etterspgrselen som forventes i Igpet av det angitte tidsrommet med kapasitetsgkende tiltak.
Fgrstnevnte er definert som referansealternativet, mens etterspgrselen i utbyggingsscenarioene vil
veere avhengige av hvilke forutsetninger/tiltak som legges til grunn, dvs. hvilken pavirkning pa
relative kostnader mellom ulike transportformer som de forskjellige scenarioene/ konseptene/
tiltakene gir.

11 Det metodiske grunnlaget for en slik forutsetning bygger pa at denne feilen saledes er symmetrisk mellom veg og bane, og at det ikke
endrer fordelingen av godstransporten mellom de to. Premisset om at Nye Veiers portefglje inkluderes bryter imidlertid med dette,
hvilket gir utslag i resultatene.
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Som for alle modeller er det flere usikkerhetsmomenter knyttet til forutsetningene, herunder
grunnprognosene sa langt frem i tid, hvordan naeringsstrukturen ser ut tiar frem i tid, hvordan den
relative utviklingen i kostnadsfaktorer som lgnn, kapital, energi med videre vil utvikle seg bla.
gjennom gkt kabotasje, utvikling for forskjellig transportmidlers effektivitet, samt effektivitet innen
terminalbehandling. | tillegg vil endrede rammevilkar fra myndighetene, herunder avgifter og om det
apnes for lengre vogntog pa flere strekninger samt veistandard, kunne ha stor betydning for hvor
godt modellens prognoser treffer. Pa tross av slike forhold er likevel anslagene de beste som
foreligger.

4.4.2 SCENARIER

KVU Godsterminalstruktur i Oslofjordomradet har utfgrt etterspgrselsprognosene for 10 konsepter
og Referanse. Disse er delt i fire hovedgrupper, og kjgrt for 2030 og 2050. | tillegg er det kj@rt
prognoser for referanse for 2012, 2030 og 2050. Siste runde med etterspgrselsprognoser ble
giennomfgrt sommeren 2017.

Et etterspgrselsbasert kapasitetsbehov for Alnabru ma sees innenfor de rammer som er gitt for
denne utredningen; en modernisert terminal med en vesentlig hgyere kapasitet (pa sikt om lag en
dobling). Av de foreliggende konseptene fra KVU Godsterminalstruktur, er det vurdert at Konsept 3
(K3) er det mest relevante. | tillegg er prognosene for Referanse relevant for sammenligning.

For K3- og Referanseberegningene er det ikke lagt inn kapasitetsbegrensninger pa terminaler og i
nettverket. Dette tilsier at anslatt trafikkmengde gir en beskrivelse av behovet. Tabell 4 gir en
beskrivelse av K1 Referanse pluss og K3. For omtale av de gvrige konseptene i KVUen henvises det til
Vedlegg 4.

Tabell 4 Scenarier lagt til grunn i Alnabru fase Il. Kilde: KVU Godsterminalstruktur i Oslofjordomradet

K1 Referanse pluss Er i utgangspunktet tenkt som et konsept med samme investeringer i
Alnabru som referansealternativet, med fortsatt bruk av
jernbaneterminalene i Drammen/Holmen og Kristiansand. | tillegg
inneholder konseptet fglgende mindre terminaler, enten opprusting
og okt bruk av eksisterende eller bygging av nye sma terminaler:

- Eidanger opprettes og apnes for kombitog

- Kongsvinger apnes for kombitog (i tillegg til tsmmer)

- Rolvsgy apnes for all vognlast

- Brevik havn apnes for sjg-bane kombi

- Oslo havn apnes for omlasting mellom sjgtransport og jernbane

K3 Hovedterminalkonsept | K3 legger til grunn gkt kapasitet pa Alnabru, og bestar av fglgende:
Alnabru - Alnabru: Nye investeringer gir en effektivisering av terminalen som
medfgrer en reduksjon i terminalkostnadene i forhold til referanse pa
20% sammenlignet med dagens niva for Alnabru.

- Drammen betjener bade kombi og vognlast pa Holmen

- Brevik havn er apen for sjg-bane kombi

- Kristiansand som i dag

Godsmodellen gjengir forventet antall tonn kombilast over Alnabruterminalen i 2030 og 2050, som
angitt i Tabell 5.
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Tabell 5 Godsmodellert volum over Alnabru: Kilde NGM KVU Godsterminalstruktur i Oslofjordregionen (Tonn)

Lastet/losset Alnabru 2012 2030 2050
Referanse (tonn) 3098 278 4 589 257 6 829 008
Konsept K3 (tonn) 4 896 189 6980 020

Til grunn for disse tallene ligger en O/D- (origin/destination) matrise med prognostiserte volumer fra
én terminal til én annen i det gitte aret. Det vil si at tallene for Alnabru kun inkluderer det modellen
under gitte forutsetninger beregner direkte til/fra Oslo (Alnabru) fra andre terminaler. Volumer som i
modellen fraktes direkte mellom Bergen og Trondheim med bane fgres som egne forsendelser. |
praksis er det ikke slik transporten fungerer i dag. Gitt at volumene ikke er sa store at de
rettferdiggjer egne togpendler, vil disse volumene i stedet sluses via Alnabru og inn i pendler fra
Alnabru. Dette sikrer bedre frekvens og bedre oppfylling av togene. Over tid kan et slikt bilde endre
seg.

| tillegg ma en ta hgyde for retningsubalanse. Fraktet antall enheter (TEU) og dermed antall enheter
terminalen ma handtere, er hgyere enn de rene godsmengdene. Modellen gjengir heller ikke
tonnmengder for vognlast til/fra Alnabru, da terminalen i prinsippet ikke er dpen for omlasting av
dette i dag; hverken i virkeligheten eller i nasjonal godsmodell.

Resultatene fra nasjonal godsmodell ma med andre ord justeres noe fgr de direkte kan benyttes som
grunnlag for etterspgrsel av kombi- og vognlasttransport pa Alnabru. Beregninger og vurderinger
rundt dette bildet beskrives i de to neste kapitlene.

4.4.3 ETTERSP@RSEL ETTER KOMBITRANSPORT PA ALNABRU GITT KONSEPT K3
Dette kapitlet beskriver forutsetninger for etterspgrsel for kombitransport over Alnabru i 2040 og
2060:

e Utgangspunktet for kjgringene er 39 ulike varegrupper basert pa statistikk for 2012-2014.
Vekstforutsetningene er i hovedsak basert pa Finansdepartementets vekstforutsetninger for
ulike naeringer og SSBs befolkningsprognoser. Fremtidig etterspgrsel for omlasting bil/tog
hentes fra O/D matrisen generert i NGM. Fra NGM gis antall tonn med gods, som sa
omregnes til antall TEU som skal omlastes.

e Det er retningsubalanse i godsvolumene. Det gjgres utbalansering slik at det gar like mange
containere begge retninger. Dette gjgres for alle destinasjoner.

e Fremtidig etterspgrsel for omlasting tog/tog er basert pa en forutsetning om at togtrafikk
som i modellen er beregnet som direktetog mellom steder sgr/vest for Oslo og steder nord
for Oslo, i praksis vil ga via Alnabru. Dette benevnes transittrafikk.

e Endelig er det gjort en kalibrering av resultatene fra modellen mot tilgjengelig statistikk

O/D MATRISE FOR GODS SOM LASTES BIL/TOG

Resultater fra NGM gir O/D matriser for 2012, 2030 og 2050 for referanse og de ulike konseptene. |
det videre benyttes O/D matrisen for K3 for 2030 som et eksempel pd fremgangsmaten. @vrige O/D
matriser og beregninger er lagt i vedlegg 4.

Prognosene for K3 i 2030 gir en etterspgrsel pa om lag 2,2 mill. tonn fra Oslo og 2,7 mill. tonn til Oslo.
Nasjonalt er retningsbalansen stgrre ut av Oslo enn inn, men som fglge av import forventes det totalt
stgrre godsmengder inn til Oslo.
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Tabell 6 O/D matrise K3 2030 [1000 tonn] Kilde: NGM/SITMA 2017

X Fra Oslo til X Fra X til Oslo
Kristiansand 0 0
Bergen 633 456
Rauma 2 2
Trondheim 330 472
Bodg 109 125
Faukse 61 1
Narvik 622 193
Mo i Rana 157 177
Gandal 12 12
Skogn 7 24
Otta - 42
Brevik 19 4
Utland 315 1123
Sum 2267 2 629

RETNINGSUBALANSE

Som det fremgar av O/D-matrisen er det en viss retningsubalanse pa enkeltdestinasjoner. Antall
enheter som fraktes og fglgelig skal handteres pa terminalen vil veere gitt av den dimensjonerende
retningen, ved at ogsa tomme enheter fraktes tilbake.

Prinsippet kan illustreres med et eksempel, illstrert i Figur 4-3. Her sender og motar en sentral
terminal A, gods til og fra to andre terminaler B og C.

5 fulle containers 10 fulle containere

5 fulle containens
5 tomime containens

2 fulle containers
3 tomme containers

Godsmenzde: 22 containers

e

Antall tomme: E containers
Andel tomme: 26%
Handtenngshehov: 30 containers

Figur 4-3 Prinsipp for beregning av tomme enheter av prognostisert godsmengde og hdndteringsbehov pad terminalen

| sum betjener terminal A 15 utgaende og 15 inngaende containere, totalt 30 containere, selv om
godsmengden kun er ekvivalent med 22 containere. Andel tomme enheter i dette tilfellet er 26
prosent.

28 | ALNABRU UTREDNING FASE 2 — VIDERE UTVIKLING AV ALNABRUTERMINALEN — DELRAPPORT 04



BEHOVSANALYSE

Nar det sees pa enkeltdestinasjoner hver for seg i OD-matrisen til K3 for 2030, far man at summmen
av lastet volum i dimensjonerende retninger for alle destinasjoner er ca. 3,3 mill.tonn. | de ikke-
dimensjonerende retningene er sum av lastet volum til eller fra Alnabru ca. 1,6 mill. tonn. Totalt gir
dette 4,9 mill. tonn omlastet bil-tog. Dette gir en retningsubalanse i lastet volum til og fra Alnabru
pa 1,7 mill. tonn. Tomme enheter i forhold til volum inn og ut fra Alnabruerda 1,7 /(2,6 + 2,2) =35
prosent.

OMLASTING TOG/TOG

Vurderinger knyttet til volumer som omlastes tog/tog er mer utfordrende. CargoNet oppgir at slik
transitttrafikk i dag utgjgr sma volumer sammenlignet med det som kommer og gar med lastebil. For
a ta hgyde for en viss andel transitt-trafikk i fremtiden, legges det til grunn at 25 pst. av hva modellen
angir som direkte trafikk mellom steder sgr/vest for Oslo og steder nord for Oslo, handteres pa
Alnabru. Det er tatt utgangspunkt i dimensjonerende retning i transittrafikken, slik at dette tar hgyde
for et visst antall tomme enheter. Tog-tog-handtering kan skje via lgft eller skifting av vogner. | dag
handteres transittvolumene med lgft tog-tog (kran eller reachstacker), og ikke ved at vogner
rangeres/skiftes mellom tog.

KALIBRERING MOT STATISTIKK
Prognoser for fremtidig etterspgrsel etter betjening av gods pa Alnabru er usikre og avhengig av flere
forhold enn andel tomme enheter eller transittrafikk.

Ved a bruke metoden som beskrevet for modellberegnet situasjon i 2012, kan modellens prognose
vurderes mot tilgjengelig statistikk og evt. kalibreres. En slik gvelse gir ca. 10 pst. hgyere prognose for
antall handterte enheter pd Alnabruterminalen enn hva som var tilfelle i 2012. Dette kunne tenkes
vaere pa grunn av transittrafikken, men en nedjustering av denne til 0 pst. gir minimalt utslag (se
vedlegg 4).

Justering av selve O/D-matrisen og resulterende tom-andel vurderes ikke aktuelt. | stedet bestemmer
vi en skaleringsfaktor som far modellresultatene fra 2012 til 3 stemme med det totale volumet fra
statistikken. Skaleringsfaktoren brukes for a kalibrere resultatene for 2030 og fremover, som gir et
noe lavere handteringsbehov.

RESULTATER

For det anvendte K3 i KVU Godsterminalstruktur, som forutsetter en gkt kapasitet og effektivisering
av dagens Alnabruterminal, er det ventet en etterspgrsel etter kombitransport som oppgitt i Tabell 7.
Tonn er omregnet til TEU med en faktor pa 9,5 tonn per TEU, og tallene er avrundet.

Tabell 7 Forventet etterspgrsel etter kombitransport over Alnabru (bil/tog-tog/tog)

Konsept 3 [TEU/ar] 2030 2040 2050 2060
Lastet/losset Alnabru bil/tog 515 400 625 000 734 700 844 400
Andel tomme ihht. OD-matrisen 182 000 223 000 264 200 305 300
Tillegg transittrafikk 29 600 34 000 38 400 42 800
Sum etter kalibrering mot statistikk 630 240 764 600 899 200 | 1 033 800
(justeres ned til 87pst)

Brorparten av volumene forventes handtert under kran eller med truck/reachstacker, mens en
mindre andel forventes handtert gjennom skifting av kombivogner.
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4.4.4 FPLSOMHETSVURDERINGER FOR ETTERSP@RSELSPROGNOSENE, FRA KVU
GODSTERMINALSTRUKTUR | OSLOFJORDEN
KVU Godsterminalstruktur i Oslofjorden har gjennomfgrt felsomhetsanalyser for @ vurdere i hvilken

samt en fglsomhetsanalyse mot referanse. Fglgende fglsomhetsanalyser er gjort for konsept K3
(2030):

1a: Containere pa sjg stenges i Moss og Drammen, bilimport stenges i Oslo
1b: Som 1a, men med 20 pst. reduserte kostnader for containere i Oslo, Moss og Drammen
2a: Containere og bilimport stenges i Oslo, Moss og Drammen, ny havn dpnes pa Tofte

2b: Som 2a, men kostnadene for containere og bilimport reduseres med 20 pst. i den nye
havnen

2c: Som 2a, men 20 pst. reduksjon for alle godstyper i den nye havnen.

3a: Som 2a, men ny havn for alle godstyper med tilknytning veg og jernbane pa Kopstad.
Beregningsmessig er den nye havnen lagt til Horten.

3b: Som 3a, men Alnabru stenges og Kopstad apnes som ny hovedterminal
4a: Som 2a, men ny havn dpnes for alle godstyper pa Kambo.

4b: Som 4a, men med Alnabru stengt og Vestby som hovedterminal.

5: Ny gjennomsnittlig toglengde, 740 m.

6: Med 25,25 modulvogntog pa hele vegnettet

7: Bade 740 m toglengde og 25.25 m modulvogntog pa hele riksvegnettet
8: Kun for referanse 2030 (ikke relevant)

9: Bompenger pa riksvegnettet for innlagte prosjekter samt veglister fra oktober 2016

| Figur 4-4 vises resultater fra fglsomhetsanalysene, der utslag av endrete forutsetninger som oppgitt
i listen over oppgis relativt til basisprognosen for K3 i 2030 (Tabell 5). Tallene er oppgitt i millioner
tonn pa jernbane Utover nedleggelse av Alnabru (3b og 4B), gir innfgring av modulvogntog (6 og 7)
stgrst negativt utslag pa prognosene. Dette viser hvor fglsomt kombitransporten pa jernbane i
modellen er mot forbedringer i veginfrastrukturen.

12 Transportanalyser — KVU terminaler Oslofjorden SITMA 21.08.2017
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Félsomhetsanalyse
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Figur 4-4: Falsomhetsanalyser for etterspgrsel over Alnabru i K3, fra KVU Godsterminalstruktur i Oslofjordomradet

4.4.5 ETTERSP@RSELSPROGNOSER FOR VOGNLASTVOLUM (SKIFTING)

Tilsvarende som for kombilast, vurderes etterspgrselen etter skifting av vognlasttog over Alnabru ut
ifra O/D-matriser fra NGM. Bildet er likevel noe mer kompleks enn for kombilast, da det ikke er
tilstrekkelig @ avdekke volumet av gods som skal skiftes, men ogsa antall vogner som skal skiftes.
Vurderingene gjgres for a fa et anslag pa fremtidig skiftebehov pa terminalen (kun som fglge av
vognlast).

Prognosene for vognlastvolum er basert pa varestrommer ved import og eksport. Skiftebehovet er
beregnet ut fra at all import/eksport av vognlast (100 prosent) gar med skifting pa Alnabru. Ved en
forventet andel som gar direkte til andre steder uten skifting pa Alnabru, vil behovet tilsvarende bli
redusert. | praksis kan en andel av vognlastvognene utgjgre rene vognlasttog, mens resterende
vognlastvogner vil innga i fleksitog. Skiftebehovet vil avhenge av disse andelene.

Pa bakgrunn av O/D-martrise fra NGM for 2030, se Tabell 8, estimeres antall vognlasttog per
dimensjonerende virkedggn.

Tabell 8 Prognoser for vognlastvolumer for 2030, tusen tonn per retning per dr. Kilde: NGM/Sitma

Summer av 1000 tonn Til_terminalnr Til_terminal
7002 7004 7006 7007 7010 7013 7015 7022

Fra_terminal Fra_terminal Drammen Bergenl Trondheiml Berg,Halden  Narvik Ganddal Rolvsgy,Frsti Hgnefoss Utland

7002 Drammen 26 5 1 6

7004 Bergenl 0

7007 Berg,Halden 3 0

7013 Ganddal 0 0

7015 Rolvsgy,Frstad 0 5

9999 Utland 211 7 0 0 17 1 4
Totalsum 215 33 6 1 1 28 1 4

Det antas at vognlast mellom Ganddal og Drammen, Drammen og Hgnefoss, Berg og Utland, samt
Fredrikstad/Rolvs@y og Fredrikstad ikke skal innom Alnabru. For gvrige stremmer kan volumene
enten kjgres forbi eller innom Alnabru, enten som heltog eller fleksitog.

ALNABRU UTREDNING FASE 2 — VIDERE UTVIKLING AV ALNABRUTERMINALEN — DELRAPPORT 04 | 31

9999 Totalsum

47
11
38
8

5
245
353



BEHOVSANALYSE

For a regne om et godsvolum til antall tog og vogner er det behov for a angi enkelte forutsetninger:

e Etvognlasttog er 480 meter langt (460 meter vognstamme og 20 meter til lok)

e Envognlastvogn er ca. 27 meter lang

e Antall dager terminalen handterer gods er 310

e Sesongvariasjoner/variasjoner over uken 30 pst (dvs. dimensjonerende delt pa
gjennomsnittlig trafikk per dag).

Hvis det er volum til et eller flere hele vognlasttog, med antatt lengde pa 460 m, forutsettes det at
dette kjgres som egne vognlasttog. Basert prognosene fra NGM er det pa en dimensjonerende dag
grunnlag for ca. 1 vognlasttog per dag i 2030 og ca. 2 i 2050. Resten av vognlastmeterne antas skiftet
inn i andre vognstammer til fleksitog, se Tabell 9.

Tabell 9 Resterende lengde av vognstammer i meter per dag per retning i 2030
0

0 Til_terminalnr Til_terminal 0 0 0 0 0
0 7002 7004 7006 7007 7010 7013 7015 7022 9999
Fra_terminal Drammen Bergenl Trondheiml Berg,Halden  Narvik Ganddal Rolvsgy, Frst: Henefoss Utland
Drammen
Bergenl 71,0
Trondheim1 15,1 0,0
Berg,Halden 7,4 0,3 0,0
Narvik 2,0 0,0 0,0 0,0
Ganddal 0,0 0,0 0,7 0,0 0,0
Rolvsgy,Frstad 0,7 0,0 0,0 0,0 0,0 12,9
Henefoss 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Utland 127,3 29,3 0,1 0,0 0,7 47,6 0,0 11,7 3,6
Sum per dag 330,3

Et vognlastvolum som passerer Alnabru er i NGM-matrisen oppgitt en gang som en OD-relasjon, men
dersom vognlasten betjenes pa Alnabru, ma togene fgrst deles og deretter skjgtes fgr de kan kjgres
videre. Mht. selve handteringen ma dette derfor telles dobbelt. Tilsvarende skjer i motsatt retning,
slik at vi totalt ma gange volum i dimensjonerende retning med fire for hva som betjenes pa Alnabru.

For 2030 blir det da 4*330,3 m/d@gn= 1321 m vognlastvogn/d@gn som handteres pa Alnabru pa en
dimensjonerende virkedag. Vi legger til grunn at vognene er koblet inn i 600 meter (580 m
vognstamme) lange fleksitog. Vognlasten utgjgr dermed 2,28 fleksitogekvivalenter, dvs. 1,14
fleksitogpar.

Resultatene for 2030 og 2050 interpoleres til 2040 og ekstrapoleres til 2060 og resulterende hele
vognlasttog og antall ekvivalente fleksitogpar per dimensjonerende virkedggn som skyldes vognlast
vises i Tabell 10.

| grunnlaget fra KVU godsterminalstruktur, viser resultater fra NGM for 2030 og interpolert til 2040 at
det er beregnet totalt 20 vognlasttogpar per uke. En vognlastvogn er ca. 27 meter lang. Med 17
vogner per tog er togene 460 meter lange pluss lok. Regner vi om til 600 meter lange tog, far vi
460/580*20 = 16 togpar/uke. Antar vi at dette fordeler seg pa 5 dimensjonerende ukedager, far vi
3,2 togpar/dag. Litt over tre togpar per dag i snitt, samsvarer greit med 1,6
vognlasttogparekvivalenter i fleksitog og 2 passerende togpar per dag.
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Tabell 10 Etterspgrsel etter vognlast per dggn i 2040 og i 2060

Gjennomsnittlig toglengde 2040 2060

Vognlastekvivalenter basert 1,6 vognlasttogpar per dggn 2,5 vognlasttogpar per dggn

pa gjennomsnittlig (ekvivalent ut fra vognmeter) | (ekvivalent ut fra vognmeter)
toglengde 600 m

Vognlastekvivalenter basert 2,3 vognlasttogpar per dggn
pa gjennomsnittlig

(ekvivalent ut fra vognmeter)
toglengde 642 m

Hele vognlasttog som 1 2
passerer forbi eller gjennom
Alnabru

4.5 SAMLET VURDERING AV BEHOV FOR/ETTERSP@RSEL ETTER GODSVOLUM PA
ALNABRU

4.5.1 FORVENTET ETTERSP@RSEL ETTER KOMBILAST

Fgringer gitt i oppdragsbrevet fra departementet, nasjonale vekstrater fra grunnprognoser, fgringer
for gkt godstransport over Alnabruterminalen i Nasjonal Transportplan 2018-2029 og
Jernbanedirektoratets egne perspektiver og strategier peker alle i en retning av en gkt etterspgrsel
etter kombitransport over Alnabruterminalen, men det er stor usikker hvor stor gkningen vil bli.

| Figur 4-5 vises en sammenstilling av hva de ulike prognosene vil gi av godsomslag pa
Alnabruterminalen. Som utgangspunkt for fremskriving ved hjelp av grunnprognosene fra T@l,
benyttes jernbanestatistikk som viser at Alnabruterminalen betjente 415 000 TEU i 2012. Samme

, justert for at Alnabruterminalen kun frakter ca. 80-90 pst. av nasjonale kombivolum. |
denne utredningen benyttes ogsa prognoser som gjelder for konsept K3 i KVU Godsterminalstruktur,
men kalibrert i forhold til statistikk for 2012 pa Alnabru. Merk at prognosene for K3 forutsetter tiltak
og er basert pa basert pa fri kapasitet pa linja, noe som er av de mest begrensende forholdene i dag.

godstrategi

13 | perspektivmeldingen forventes et samlet potensial for kombinerte transporter i 2050 pa ca. 7. mill. tonn. Gitt at terminalstrukturen er
som i dag, er det sannsynlig at brorparten av dette vil ga over Alnabru. Antas en andel pa 85-90 pst. fgrt over Alnabru, tilsvarer dette
ca. 6 mill. tonn over Alnabru, eller om lag 630 000 TEU i 2050.

14 Malet knyttet til intermodale kombitransporter inkluderer kombi- og vognlastsegmentet samlet, som innebaerer en arlig vekst pa rundt

3,8 pst. For kombi- og vognlast transporten legges det til grunn en overfgring av 1,75 mill. tonn til jernbane fra vei i perioden fra 2014-
2029. Pa toppen av dette er det estimert en generell markedsvekst pa i overkant av 1 pst. per ar
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Figur 4-5: Utvikling i antall fraktede enheter [TEU] over Alnabru ved ulike prognoser

4.5.2 SAMMENHENGEN MELLOM TILBUD OG ETTERSP@RSEL

Skal en basere seg pa nasjonal godsmodell vil en utbygging av Alnabruterminalen i henhold til K3 gke
etterspgrselen pa terminalen sett i forhold til generell markedsvekst som gitt av T@!I sine
grunnprognoser, men mindre enn hva som er forventet i gjeldende godsstrategi. Det er i denne
forbindelsen relevant 8 omtale det dynamiske forholdet mellom tilbud og etterspgrsel. Dette er
seerlig aktuelt ogsa i lys av fgringen fra departementet om at:

«Det skal videre sgkes utbyggings- og fornyelsesalternativ som er vesentlig mindre kostbare enn det
foreliggende byggetrinn 1, og at kostnaden sgkes fordelt over lenger tid i tréd med fgringen om mer
trinnvis utbygging», dvs. i trad med utvikling i etterspgrselen.

Denne tilnaermingen tilsier en utvikling der tilbudet falger etterspgrselen. Dette gir intuitivt mening,
og tilbudet bgr uansett sta i samsvar med etterspgrselen. Samtidig kan i praksis ogsa tilbudet pavirke
etterspgrselen, bla. ved a influere markedets forventninger. Godstransport pa bane er en
kapitalintensiv virksomhet med per i dag svake marginer og der beslutninger om transportform fattes
av et relativt fatalls aktgrer. Investeringer gjgres over en relativt lang tidshorisont, der Isnnsomheten
avhenger av a utnytte jernbane- og terminalmateriellet best mulig over levetiden. Derfor; en
forpliktet og langsiktig offentlig satsning pa gods pa bane — som grunnlag for et kapasitetssterkt,
effektivt og driftssikkert tiloud — bidrar til gkt forutsigbarhet og trygghet til alle aktgrene i bransjen.

Tilsvarende kan en trinnvis kapasitetsgkning i takt med etterspgrselen pa Alnabru gi usikkerhet for
aktgrene med hensyn til om, nar, hvordan og hvor stor en slik gradvis innfasing av investeringstiltak
vil skje. Markedet drives av kommersielle aktgrer som trenger en viss forutsigbarhet, og det er verdt
a merke seg at det siden 2001 har pagatt planlegging av samme type tiltak som denne utredningen
na analyserer pa Alnabru.

34 | ALNABRU UTREDNING FASE 2 — VIDERE UTVIKLING AV ALNABRUTERMINALEN — DELRAPPORT 04



BEHOVSANALYSE

Et annet forhold er at denne type investeringer gjerne gker kapasiteten i relativt store trinn, dvs. at
det er krevende og potensielt uhensiktsmessig a «fin-tilpasse» tilbudet etter etterspgrselen. Gitt den
betydelige usikkerheten i etterspgrselsprognosene, er en slik fin-tilpassing ogsa krevende. Tiltak bgr
derfor generelt anrettes slik at det er relativt enkelt a gke kapasiteten noe, uten store og driftsmessig
forstyrrende tiltak.

Et tredje forhold er at det er krevende og kostbart a drive anleggsvirksomhet pa en terminal i drift,
slik at antallet byggeperioder i utgangspunktet bgr sgkes begrenset. Et tilhgrende forhold er at
ettersom utbygging vil forega under Igpende drift og dermed begrenser kapasiteten i deler av
terminalen, er det behov for a legge inn en viss overkapasitet i tiltakene i de andre delene av
terminalen. Utviklingen bgr derfor ligge noe i forkant av etterspgrselen.

4.5.3 GAP-ANALYSE

Det er viktig a vaere inneforstatt med at prognoser og modeller som NGM, bygger pa et sett av
sentrale forutsetninger, som kan pavirke resultatet til dels betydelig. For godsmodellkjgringene og
resultatene fra KVU Godsterminalstruktur i Oslofjordomradet gjelder dette ikke minst fglgende
forutsetninger:

e  Effektivitet, herunder 20 pst. forbedring fra referansesituasjonen

e Andelen tomgods og andelen tog som handteres pa Alnabru

e  Driftsform, herunder om godsvogner skiftes eller lastes/losses ved videresending til andre
terminaler

e  Utvikling i vegsegmentet, seerlig mht. modulvogntog og kvalitet pa vegene, ref.
felsomhetsanalysen presentert foran

Et annet forhold er at dette markedet som nevnt i praksis styres av relativt fa aktgrer, og at deres
beslutninger kan lede til relativt store skift i volum. Endringene kan ga raskt.

Det er med andre ord betydelig usikkerhet i forventet godsomslag pa Alnabruterminalen. Selv om det
fra for ikke finnes et oppdatert kapasitetsanslag for hva dagens Alnabru kan handtere, vurderes det
likevel som usannsynlig at dagens terminal vil handtere volumer som angitt i K3. (Kapasitet i
referansealternativet beregnes i Delrapport 12 om kapasitet. Se ogsa omtale av kapasitet pa dagens
terminal i Delrapport 01 Status og dagens situasjon.) To forhold er szerlig viktige i den forbindelse:

e For a unnga forverring av konkurransesituasjonen mot lastebil ma toglengden gke i
fremtiden. Alnabru er per i dag ikke dimensjonert for lange tog. Etter hvert som linjenettet
bygges ut til 3 handtere lengre tog, vil disse togene bety gkt behov for splitting pa Alnabru.
Dette vil beslaglegge spor og sporveksler, og dermed potensielt gi vesentlig lavere kapasitet
pa terminalen

e Utskifting av signalanlegg og evt. forrigling av uforriglede omrader vil i praksis matte
medfdre endringer i sporgeometrien for 8 mgte dagens krav. Alt annet likt kan dette
redusere kapasiteten pa Alnabru

Det er med andre ord behov for gkt kapasitet pa Alnabruterminalen pa kort og lang sikt.
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4.5.4 OPPSUMMERT OM ETTERSP@RSELSBASERT BEHOV
Det er seerlig to forhold som pavirker det etterspgrselbaserte behovet pa Alnabru.

1. Det fgrste er at det er usikkerhet knyttet til etterspgrsel og fglgelig prognosert
kapasitetsbehov pa Alnabru flere tiar ar frem i tid. Dette er en usikkerhet som gar i begge
retninger — det kan bli bade hgyere og lavere enn hva prognosene tilsier, samtidig som
tilbudet i noen grad ogsa kan pavirke etterspgrselen.

2. Det andre er at behovet pa Alnabru avhenger av portefgljeovergripende forutsetninger. For
eksempel vil prognosert behov pa Alnabru vaere noe mindre om det anlegges
avlastningsterminaler eller vegtransportens konkurransfortrinn fortsetter a gke gjennom
stadig bedre veier og lengre modulvogntog. Dersom konkurranseforholdet for togtransport
forbedres i forhold til vegtransport vil behovet sannsynligvis bli stgrre. Usikkerheten i
konkurranseforholdet kan pavirke volumet pa bane betraktelig.

Det fgrste forholdet — usikkerheten som ligger i anslagene — ma en vaere villig til 8 akseptere i en slik
utredning. Prognosene som foreligger i dette kapittelet er det beste som foreligger per i dag og som
realistisk vil la seg beregne pa dette tidspunkt. Samtidig er det i konseptutviklingen viktig a sgke a
legge inn bade robusthet og ikke minst skalerbarhet i Igsningene.

Med hensyn til det andre forholdet ma arbeidet baseres pa en ngdvendig forutsetning, der mandatet
for denne utredningen er begrenset til & vurdere ulike konsepter for en videreutvikling av
Alnabruterminalen. En ser dermed pa konsepter med investeringer pa Alnabru, som relevant
kombinert med evt. organisatoriske tiltak. Investeringer i andre terminaler eller i linjenettet faller
utenfor mandatet for utredningen, selv om dette er en forutsetning for videre utvikling av
godstransport (primaert kombitransport) pa bane. Dette ma i stedet Igses i overgripende utredninger,
og da seerlig KVU for Godsterminalstruktur i Oslofjordomradet.

Ut fra rammene for denne utredningen og prognoser fra NGM som viser at det kan forventes en gkt
etterspgrsel bade i referanse og dersom det gjgres tiltak, vurderes det derfor a veere et
etterspgrselsbasert behov pa Alnabru. Behovet omfatter bade gkt handteringskapasitet av kombilast
og mulighet til & rangere/skifte kombi- og vognlast:

e Kombi:
o Detforventes en etterspgrsel etter kombitransport pa Alnabru tilsvarende ca.

volumet forventes handtert tog-tog og resterende volum tog-bil.
e Vognlast:

o Det en etterspgrsel etter rangering av vognlast ogsa i fremtiden, tilsvarende ca. 1,6
vognlasttogpar/d@gn i 2040 og 2,5 vognlasttogpar/dggn i 2060. Dette handteres
tog/tog.

o |ltillegg forventes det 1 gjennomgaende vognlasttog i 2040 og 2 i 2060.

Etterspgrselen er godt i samsvar med fgringer fra departementet og vurderinger som ble gjort i
forrige eksterne kvalitetssikring (2012) med om omlag en dobling av dagens kapasitet. Dagens volum
er rundt 427 000 TEU (2015), og hgyeste registrerte omsetning (2008) var pa rundt 535 000.

Pa foreliggende grunnlag vurderes det i liten grad a veere behov for en egen terminal for handtering
(lasting og lossing) av vognlast pa Alnabru. Slike terminaler er papekt av aktgrene som er intervjuet

15 Twenty foot Equivalent Uinit
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ifm. markedsanalysen a vaere bedre lokalisert der det ogsa finnes eksportvolumer, seerlig
Fredrikstad/Larvik. Allikevel viser prognosene etterspgrsel etter skifting av vognlasttog pa
Alnabruterminalen, og det bgr tilrettelegges for denne type drift —i tillegg til kombidrift, gitt at det er
areal for dette. Videre vil det i konseptutviklingen vurderes om en vognlasthandteringsterminal vil la
seg innpasse, forutsatt at det lar seg kombinere med en effektiv kombiterminal.
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5 Detaljering av behov

En gkt etterspgrsel over Alnabruterminalen vil medfgre en gkning i antall tog inn/ut av terminalen.
Hvor mange flere tog avhenger igjen av hvor lange tog som forventes. Evne til 8 handtere togene vil
videre avhenge av nar pa dggnet disse ankommer og avgar. Hvilken type lastbaererfordeling som gis,
vil ogsa pavirke kapasiteten. Disse forholdene vil igjen avhenge av forhold som tilgjengelige ruteleier,
lengde pa krysningsspor og hvilke tider som er attraktive for godsaktgrene a benytte.

| den videre detaljeringen av behovet settes det opp opp spesifikke prosjektforutsetninger bla. basert
pa en forventning om hva markedet vil etterspgrre.

5.1 RETNINGSFORDELING AV GODSVOLUMENE - JERNBANE

OD-matrisene i NGM angir etterspgrselsprognoser for godsvolum per relasjon. Alnabruterminalen
har fire inn- og utkjgringer; Loenga, Bryn, Grefsen og Grorud, der Grorud handterer all nordgaende
trafikk og trafikk mot Sverige via Kongsvingerbanen.

For a identifisere retningsfordeling av godsvolumene inn/ut av terminalen er det behov for a
summere enkelte relasjoner. Basert pa O/D-matrisene gis retningsfordeling av godsvolumene inn til
terminalen som vist i Tabell 11:

Tabell 11 Prosentvis fordeling av trafikkvolumer (TEU), gitt 25 prosent transittrafikk

Atkomst Andel 2012 Andel 2040 Andel 2060
Bryn 10% 4% 4%

Loenga 23% 30% 31%
Grefsen 19% 19% 20%
Grorud 48% 47% 45%

Sum 100% 100% 100%

Av O/D-matrisen gis det at nesten all direkte kombitrafikken mellom Alnabru og Ganddal er borte i

modellen er en kraftig forverret konkurransesituasjon mellom tog og lastebil langs E18 pa Sgrlandet.
Dette har igjen sammenheng med at Nye Veiers portefglje ligger inne og at denne korridoren er
modellert med forskjellige forutsetninger om bompenger enn andre korridorer. Dette utgjgr dermed
en usikkerhet, men for a opprettholde konsistens mot KVU godsterminaler i Oslofjordregionen legges
fordelingen fra O/D-matrisen til grunn.

Beregning av trafikkvolumer har som nevnt tatt utgangspunkt i NGMs beregnede volumer av direkte
trafikk til og fra Alnabru og en viss andel (25 %) av beregnet direktetrafikk (transittrafikk) i OD-
matrisen. Til sammenligning er det i Tabell 12 vist hva fordelingen blir hvis det er 0 pst. transittvolum

15 Bruk av transportvolumer i NGM for Ganddal medfgrer lave godsvolumer pa relasjonen til og fra Ganddal. En andel pd 4 % i 2040 og

800 000 TEU per ar totalt svarer til dimensjonerende volum pa 4%*800000/2/240 = 66 TEU/dag. Med dagens toglengde pa ca. 350 m til
Ganddal er det omtrent 33 TEU per tog. Forutsetningen om 4 % av trafikk svarer altsa til 2 togpar per dag med dagens toglengde. Med 4 %
av trafikken over Bryn (jf. 25 % av transittrafikken) og samtidig generelt gkte toglengder til 600 m svarer dette til 66 TEU/dag /55 TEU/tog =
1,2 togpar/dag. Til sammenligning er det i dag (2018) 6 togpar til Gandal per dag (4 fra CargoNet og 2 fra GreenCargo).
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eller 50 pst. transittvolum fra OD-matrisen i NGM. Med unntak av noe variasjon rundt Bryn, ser en at
utslaget av variasjon i transittrafikken er begrenset.

Tabell 12 Prosentvis fordeling av trafikkvolumer (TEU) ved ulik andel transittrafikk

Totalvolumer med 0 pst. transitt Totalvolumer med 50 pst. transitt
Atkomst Andel Andel Andel Andel Andel Andel

2012 2040 2060 2012 2040 2060
Bryn 7% 1% 1% 12% 7% 7%
Loenga 22% 30% 31% 24% 30% 31%
Grefsen 21% 20% 21% 18% 18% 19%
Grorud 51% 49% 47% 46% 46% 44%
Sum 100% 100% 100% 100% 100% 100%

5.2 FREMTIDIG DOGNFORDELING AV ANKOMSTER OG AVGANGER

| et terminalperspektiv er det behov for a ansla nar de ulike volumene er ventet inn og ut av
terminalen. Markedets og de ulike vareslagenes behov styrer dagens og fremtidens dggnfordeling av
togenes og lastebilenes avgang og ankomst til og fra Alnabru. Det kan overordnet skilles mellom:

1) Gods med sterk preferanse for avgangs- og ankomsttidspunk: eksempelvis mindre stykkgods
med behov for rask framfgringstid om natten. Speditgrene gnsker at godset kan
terminalbehandles sa sent som mulig pa kvelden, deretter overfgres godset til jernbane og
med ankomst sent pa natten for videre distribusjon. For denne type gods er lav terminal- og
framfgringstid viktig.

2) Gods med mer fleksibel preferanse for avgangs- og adkomsttidspunkt: Stgrre godsvolum som
ofte skal til samme destinasjon. Godset kan ha lengre terminal- og framfgringstid, og det kan
pakkes inn i andre tog og transporteres pa dagtid.

Alnabru er i dag tydelig rushtidsbelastet, det etterspgrres hgy frekvens i kvelds- og nattrush.
Fremover forventes det som i dag stor etterspgrsel etter hgy frekvens i kvelds- og nattrush for gods
av type 1.

| tillegg er gods av type 2 avgjgrende for fremtidig vekst jf. funn i den brede samfunnsanalysen for
godstransport. Relevante kilder for volumer her kan veere:

mer volum fra Sverige/kontinent med tog

e mer volum fra havn

e gkning i partilast

e volum som hentes fra andre kunder enn i dag (eksempel Norsk gjenvinning)

e samlastere skiller hastegods fra gods som ikke er tidskritisk som f.eks "over natt".

o gkt markedsinnsats som rettes mot kunder med volum som ikke er tidskritisk "over natt

Dette godset kan bidra til en utjevning av trafikken over dagen, slik at mer gods kan sendes utenfor
rushtid. | naermeste fremtid frem mot 2040 forventes fortsatt ujevn etterspgrsel som i dag. Mot 2060
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forventes tilsvarende antall ankomster og avganger i rush som i dag med lengre tog, og vekst utenfor
rush fgrer til en jevnere dggnfordeling (ikke helt jevn).

5.3 TOGLENGDE

Dagens toglengder pa 400-450 meter er i hovedsak begrenset etter forhold ved linjenett
(stigning/fall, lengde pa krysningsspor og energiforsyning). Tog som trafikkerer helt eller delvis via
Svergie, som toget til Narvik eller IKEA-toget, kjgres med 630 meter.

Aktgrene etterspgr lengre tog for a redusere enhetskostnadene i godstransport pa jernbane.
Fremover forventes en miks av toglengder, med stor etterspgrsel etter gkte toglengder opp mot 740
meter, som er standarden i TEN-T nettverket. Det er spesielt gnskelig med lengre tog i rushperioder,
perioder der frekvensen ikke er tilstrekkelig for a imgtekomme etterspgrselen og for a utnytte
trekkraften til en ny generasjon seksakslede lok (evt. to lok, om det er regningssvarende).

| gjeldende Godsstrategi 2016-2029 legges det til grunn et mal om a fremfgre 740 meter lange
godstog. En sgker a forlgse noen ruteleier for 650 m lange tog sa tidlig som mulig i planperioden, som
et fgrste steg mot 740 m lange tog. Etter 2022 vil en videre utbygging av nye krysningsspor og
dobbeltsporparseller gradvis apne opp for 650 m lange tog pa flere ruter, og etter hvert gke den
operative toglengden videre opp mot 740 m tog.

5.4 LASTBARERE

Type lastbaerere som trafikkerer terminalen pavirker bade type handteringsutstyr og depotareal. |
2015 fordelte godset seg pa 60 prosent vekselsflak, 25 prosent semihengere og 15 prosent
containere hvorav 10 prosent var 40 fot. Markedet melder om at andelen semihengere og
sjgcontainere er gkende. Ogsa stgrre enheter (40 fots containere tilsvarende 2 TEU) forventes a gke,
bl.a. pa grunn av gkt konsolidering/sentralisering i Europa.

5.5 FORDELING AV GODSVOLUMENE - VEG

Naer all fremtidig etterspgrsel etter kombitransport forventes handtert bil/tog. Det vil si at gods
inn/ut av terminalen pa jernbane ogsa handteres inn/ut pa lastebil. Basert pa samtaler med
operatgrer og ansatte i driften av Alnabruterminalen, anslas andelen av godset som
ankommer/avgar med lastebil & vaere ca. 85%. Det tilsier at ca. 360 000 TEU/ar ogsa handteres med
bil. De naerliggende aktgrene star for rundt 80 prosent av dette igjen, tilsvarende ca. 320 000 TEU.

Jernbanedelen av terminalen har flere adkomster for bil. DB Schenker og Post Nord har sine egne
adkomster med direkte innkjgring til jernbaneterminalen. Posten og Bring kjgrer giennom
hovedporten sammen med gvrige aktgrer, se Figur 5-1. Hovedporten handterer i dag ca. 190 000
TEU arlig.
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Alnabruterminalen
85% bil-tog, 15% tog-tog

Post Nord

Hovedport I

DB Schenker

Posten Norge Bring @vrige aktgrer

I Port DB Schenker

Terminalveien Alfasetveien

Figur 5-1: Dagens trafikksystem pd Alnabru

| hovedporten gjgres kontroller og sjafgrer far angitt hvor enheten skal lastes/losses. Hvor stor andel
av fremtidig etterspgrsel som ma handteres gjennom hovedporten i fremtiden, er avhengig av hvor
stor andel DB Schenker og Post Nord med egne biadkomster vil produsere av gods til
jernbanetransport.

| delrapport 14 er det vurdert at DB Schenker, Post Nord, Posten Norge og Bring potensielt kan gke
sin produksjon noe og levere mellom 400 000 — 560 000 TEU i aret til jernbaneterminalen. DB
Schenker og Post Nord sin andel av dette kan anslagsvis vaere ca. 300 000 TEU. Resterende vil komme
gjennom hovedporten og beregnes som fglger:

e Forventet godsvolum bil/tog er 85 prosent av etterspgrselen. Dette tilsvarer 654 000 TEU i
2040 og 875 500 TEU i 2060 (85 prosent av totalt 770 000 TEU i 2040 og 1 030 000 TEU i
2060).

e Hvis ca. 300 000 TEU blir handtert i fremtiden via bi-adkomster, ma hovedporten handtere
ca. 360 000 TEU i 2040 og 575 500 TEU i 2060.

Relativt til dagens volum, ma hovedporten handtere en nzer dobling av gods i 2040 og tredobling i
2060.
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6 Prosjektutlgsende behov

6.1 INNLEDNING

Det prosjektutlgsende behovet er definert som det samfunnsbehovet som utlgser planlegging av
tiltaket til et bestemt tidspunkt, og det gir grunnlag for a etablere mal for prosjektet. Det
prosjektutlgsende behovet angir hovedbegrunnelsen for at samfunnet skal bruke offentlige midler pa
dette tiltaket na.

| tidligere Delrapporter 01-03 (og 14) er det identifisert en rekke ulike behov og @gnsker, og nedenfor
er de mest sentrale av disse samlet i hovedgrupper. Dette er f@grst og fremst en systematisering av
identifiserte behov, Igftet opp pa et hgyere niva, men det er ogsa gjort visse prioriteringer. Disse
prioriteringene bestar i hovedsak av:

e Enkelte interessenter, saerlig i neermiljpet, uttrykker en skepsis til videre utvikling og vekst pa
Alnabruterminalen, dvs. som gar pa tvers av selve hovedpremisset for videre vekst pa
terminalen som ligger i oppdragsbrevet fra departementet. Slike interesser ma sgkes lgst
gjennom en mest mulig hensiktsmessig utforming av Igsning og evt. avbgtende tiltak.

e Denne utredningen ser pa tiltak pa Alnabruterminalen. Det er likevel klart at for a fa full
effekt av tiltaket og oppfyllelse av ambisjonen om mer gods pa bane, er det ogsa ngdvendig
med tiltak utenfor Alnabru. Dette gjelder spesielt kapasitet/utbygging og prioritering i
linjenettet, kapasitet pa andre terminaler, mulige midlertidige tiltak som hjelpelok i bratte
stigninger, arealbehov for omkringliggende godsaktgrer/samlastere, konkurransesituasjonen
mot lastebil, tilgang til Alnabru fra E6 osv. Dette er sentrale forhold for jernbanens
attraktivitet, men ma handteres i andre sammenhenger enn direkte i denne utredningen.

| det prosjektutlgsende behovet som presenteres under fokuseres det dermed iht. mandatet seerlig
pa behov som er relevante for videreutvikling av jernbaneterminalen.

6.2 RAMMEBETINGELSER FOR PROSJEKTET

Det ligger enkelte politiske rammebetingelser i departementets oppdragsbrev for dette prosjektet,
som gjengitt i kapittel 2.3 i denne rapporten. Disse gir fgringer for giennomfgring og lgsning, som ma
hensyntas i vurderingen av ulike alternativer. | tabellen nedenfor gjengis de mest sentrale
rammebetingelsene og konkret hvordan de vil bli behandlet videre i denne utredningen. Der relevant
er indikatorene som vil bli benyttet i analysen angitt.

Disse rammebetingelsene inngar sammen med det etablerte behov som premisser for utvikling og
evaluering av konsepter; fgrst giennom en grovsorteringsfase og deretter i en evalueringsfase av
gjenvaerende konsepter. Merk at dette til syvende og sist vil vaere en helhetlig vurdering, eksempelvis
hvordan kombinasjoner av investerings- og driftskostnader, samfunnsgkonomiske virkninger og ulik
grad av funksjonalitet og kapasitet pa terminalen vurderes mot hverandre.

Innenfor fgringene gitt av de overordnede rammebetingelsene for prosjektet, gjgres en prioritering
av behov. Rammebetingelsene og oppfelgingen av disse i utredningen gis av Tabell 13:
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Rammebetingelser fra SD i
oppdragsbrev

Fgringer for arbeidet og operasjonalisering

At prosjektet ser pd lgsninger pd
Alnabruterminalen

Ser ikke pa andre plasseringer.

For mer overordnede vurderinger om terminalstruktur, vises det til
Bred samfunnsanalyse av godstransport og KVU for
godsterminalstruktur i Oslofjordomradet.

Finne mer samfunnsgkonomisk
lennsomme alternativ / maksimere
samfunnsnytten

Samfunnsgkonomisk analyse med prissatte og ikke-prissatte
virkninger vil giennomfgres felles for denne utredningen og KVU
Godsterminalstruktur i Oslofjorden. Analysen inkluderer anslag pa
driftskostnader og vurdering av bla. miljgvirkninger av tiltaket.
Likevel noteres at rammebetingelsene for denne utredningen,
herunder fast lokalisering pa Alnabru og mal om ca. dobling av
kapasiteten, i praksis vil sette visse begrensninger for hvordan den
samfunnsgkonomiske analysen vil skille mellom konseptene.

Realistisk kapasitetsmal.

Trinnvis utvikling i tréd med
etterspgrselen, med kostnadene
fordelt utover i tid

Lete etter og vurdere/analysere hensiktsmessigheten av konsepter
som implementeringskonsepter, dvs. der konseptet inndeles i
separate byggetrinn og der beslutningstaker kan velge a stoppe,
justere, forsere eller utvide neste byggetrinn.
Implementeringskonsepter bygger ogsa pa at det planlegges a ga
noe tid mellom de ulike byggetrinnene.

Det vil letes etter Igsninger som legger til rette for en
hensiktsmessig trinnvis utvikling av terminalen.

Vesentlig mindre kostbart enn det
foreliggende Byggetrinn 1

Anslatte investeringskostnader. Det skilles mellom:
e Nyinvesteringer

e Vedlikeholds-investeringer (for ssmme funksjonalitet) /
referansealternativet

Legge til rette for tilstrekkelig
driftsstabilitet og driftseffektivitet pa
Alnabru. Slike tiltak trenger ikke kun a
veere av infrastrukturmessig karakter,
men det bgr ogsa vurderes tiltak og
ordninger som vil kunne gjgre det
markedsmessig interessant G utnytte
eksisterende infrastruktur bedre, for
eksempel over stgrre deler av
driftsdggnet.

Diskuteres i Mulighetsstudiet ved utvikling av mulighetsrom.
Likevel vil fokus i denne utredningen vaere investeringer.
Beregningsforutsetninger er grunnlag for beregninger.

Jernbaneverket skal se hen til hvordan
Alnabru kan utbygges uten at dette
skaper uforholdsmessige store
ulemper for brukerne av terminalen i
byggeperioden.

Det legges som en forutsetning, dvs. et implisitt krav, at
terminalen skal vaere i drift under byggeperioden.

Konseptene ma illustrere hvordan utbygging i drift kan gjgres, dvs.
analyse av gjennomfgrbarhet (byggbare Igsninger, handterbar
risiko).

Oppfyllelse av nasjonalt regelverk, herunder E@S-relevante krav, er ogsa en implisitt forutsetning,
likeledes at Igsningen ma vaere teknisk og utbyggingsmssig gjennomfgrbar.
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6.3 HOVEDGRUPPER AV BEHOV

Basert pa de normative behovene, de etterspgrselsbaserte behovene og interessegruppenes behov,
er det nedenfor identifisert/samlet tre hovedgrupper av behov.

| bunn og grunn dreier alle behovene seg om det samme; a gjgre terminalen mer attraktiv og
funksjonell, for & bidra til @ na politisk satte mal om gkt andel gods pa bane. Det er likevel
hensiktsmessig a inndele og prioritere behovene. Nedenfor er det inndelt i fglgende
konseptovergripende hovedgrupper, rangert etter viktighet:

Det er et behov for en kapasitet som kan mgte det etterspgrselsbaserte behovet i fremtiden.

En tilstrekkelig kapasitet er en forutsetning for at Alnabru skal veere kommersielt attraktivt og bidra
til oppfyllelse av politiske malsetninger for godstransporten pa bane.

Det skal som utgangspunkt i en «overskuelig fremtid» kunne handteres 1,03 mill. TEU/ar pa Alnabru.
En «overskuelig fremtid» er her naerliggende a definere som 2060. Frem mot 2040 legges til grunn et
kapasitetsbehov pa 770.000 TEU/ar.

I tillegg vil det vaere behov for a tilrettelegge for skifting av vognlast, tilsvarende 1,6
vognlastvogntogpar/dggn i 2040 og 2,3-2,5 vognlastvognpar/degn i 2060, i tillegg til
giennomkjgrende vognlasttog.

Dette vil veere utfordrende a handtere pa dagens terminal.

Aktgrene som bruker/drifter eller kan komme til & bruke Alnabru i fremtiden har behov for mer
driftseffektive Igsninger.

Som beskrevet i Delrapport 01 er det flere forhold som ikke fungerer optimalt pa dagens terminal.
Dette forhgyer kostnader bade ved bruk og drift av terminalen. Videre bidrar det til at jernbanen
blir mindre konkurransedyktig og fortsetter a tape markedsandeler mot lastebil, og at godstrafikk pa
bane gradvis reduseres. Pa Alnabru vil en slik utvikling sla ut i bade absolutt og relativ nedgang i
markedsandel i volum/TEU, og stadig hgyere enhetskostnader for gjenvaerende trafikk over
terminalen. Til slutt vil en na et knekkpunkt der utviklingen kan eskalere og blir vanskelig a
reversere. Dét vil i sa fall ga pa tvers av nasjonale malsetninger.

Behovet er relevant i forhold til normative behov om overfgring av gods fra vei til bane. Det er ogsa
et tilstrekkelig malrettet tiltak, ettersom det er rettet konkret mot navet i godstrafikken i Norge. En
mer driftseffektiv terminal kan gke volum og Ignnsomheten, og er saledes relevant mht. kausalitet
(styrke og retning). Behovet inkluderer potensielt nye brukere av Alnabruterminalen, som er
relevant i forhold til regjeringens gnske om konkurranse i godsmarkedet, jf. vedlegg 1 om normative
behov.

Selv om det understrekes at gevinstrealiseringen av tiltaket ogsa avhenger av andre tiltak, seerlig i
linjenettet og pa andre terminaler, vurderes behovet a vaere relevant i forhold til normative behov.

Aktgrene som bruker/drifter eller kan komme til & bruke Alnabru i fremtiden har behov for mer
driftspalitelige, forutsigbare og trygge Igsninger.

Innledningsvis bemerkes at dette behovet beror pa flere forhold utenfor terminalen, szerlig
uforutsigbarhet for godstransporten i linjenettet, som star sentralt mht. markedsaktgrenes valg av
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transportform.

Likevel er dagens terminal nedslitt. Det gj@r Alnabru driftsmessig sarbar, bade for stgrre konkrete
hendelser som lynnedslag, for at anlegg som nar sin tekniske levetid bryter sammen i kortere eller
lengre perioder og for hgye drifts-, vedlikeholds og om mulig reparasjonskostnader.

Direkte konsekvenser av nedetid pa Alnabru — navet i godstransporten i og inn/ut av Norge —er i
fgrste omgang forsinkelser i godstrafikk og stgrre bruk av lastebil i perioden. Dette gjelder ogsa til og
fra samlasternes egne terminaler pa Alnabru. Indirekte og mer langsiktige konsekvenser kan veere at
aktgrene reduserer sin risikoeksponering mot Alnabru og jernbanen ved generelt a legge vesentlig
stgrre andeler gods pa lastebil. Det blir i sa fall krevende a snu en slik utvikling.

RELEVANS AV TILTAKET

Prosjektet Alnabru Fase Il er direkte relevant for det identifiserte behovet. Selv om det foregar tiltak
pa terminalen gjennom strakstiltak og fornyelsestiltak, er det identifisert et behov som vil matte
medfgre vesentlig stgrre tiltak. Dette er ogsa relevant i forhold til normative behov, i tillegg til at det
er malrettet og har tilstrekkelig kausalitet (retning og styrke i arsak-virkning-forholdet av tiltaket).

Det er behov for Igsninger som pa en god mate ivaretar sikkerheten pa Alnabru, bade for SHA
(Sikkerhet, Helse og Arbeidsmilj@) og sikring av gods. Alnabru er per i dag en dapen terminal, men med
begrenset kontroll og styring mht. aktiviteter inne pa terminalomradet. Dette har flere konsekvenser,
blant annet:

e for svak kontroll pa inn- og utgdende gods, slik at det er krevende a etterprgve pastatte
skader pa besgkende lastebiler

e ureglementerte kryssinger av spor fra Alnabru stasjon og over terminalen
e 0g manglende vern mot innbrudd.

I tillegg bidrar utformingen og driften pa terminalen til en sikkerhetsmessig krevende
arbeidssituasjon for personell.

Disse hensynene vil veere viktig i en videre utvikling av Alnabruterminalen, og er relevant ogsa mht.
identifiserte og normative behov.

6.4 POTENSIELLE BEHOVSKONFLIKTER

Det foreligger enkelte potensielle behovskonflikter:

Terminaldrift har en del negative miljgvirkninger lokalt (forurensning, kg, stgy mv.), men reduserer
samtidig forurensning ved langtransport pa vei (global forurensning, lokalt mht. kg inn mot byer mv.).
Dette vurderes naermere i den samfunnsgkonomiske analysen.

For gvrig pekes det pa fglgende potensielle behovskonflikter:

e De ulike aktgrene pa Alnabru har szerlig uttrykt ulike behov og oppfatninger knyttet til om
det skal vaere funksjonalitet for a tilby lasting og lossing av vognlast pa Alnabru

e Aktgrene pa Alnabru har behov for driftseffektive Igsninger som bla. kan gke Isnnsomheten
ved bruk av terminalen. Samtidig har Bane NOR, med driftsansvar for terminalen, interesse
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av, innen rimelige grenser, & holde egne kostnader for terminaldriften nede. Dette er
primaert et spgrsmal om prisingsmodell for betalingspalagte tjenester. Alle aktgrer har
imidlertid en felles interesse av en terminal som gir et attraktivt tilbud i hele logistikk-
kjeden

e Det er en kostnad knyttet til 3 etablere sikre Igsninger, bade investeringsmessig og
driftsmessig, der staten tar utgiften og aktgrer i transportkjeden far fordelene. Som for
kulepunktet over har imidlertid alle aktgrene interesse av en attraktiv terminal, og riktig
niva pa sikkerhet. Det er ogsa et politisk mal 3 stimulere godstransport pa bane

e Det er generelt trangt pa Alnabru, og arealer som vognverksted, lokverksted og driftsbase
kan vaere attraktive a benytte til rene terminalformal. Her spiller imidlertid ogsa andre
hensyn inn.

6.5 KONKLUSJON OM PROSJEKTUTL@SENDE BEHOV

Det prosjektutlgsende behovet defineres som fglger:

Alnabru er i dagens situasjon og med forventet utvikling fremover ikke i stand til pa en effektiv
og driftsstabil mate a betjene det volumet som gis av prognoser og, i et stgrre bilde, politiske
malsetninger om overfgring av gods fra vei til bane. Det er derfor behov for en ny og forbedret
terminallgsning pa Alnabru.

| 2040 er det anslatt et handteringsbehov for kombilast pa 770 000 TEU. | 2060 er dette anslatt
til 1 030 000 TEU. I tillegg vil det vaere behov for a tilrettelegge for skifting av vognlast,
tilsvarende 1,6 vognlastvogntog/dggn 4 600 m i 2040 og 2,3-2,5 vognlastvognpar i 2060 a 600-
642 m.
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7 Vedlegg

Vedlegg 1 :Mer utfyllende om normative behov

Vedlegg 2: Om vognlastterminaler

Vedlegg 3: Data og drivere i etterspgrsel etter godstransport pa bane
Vedlegg 4: Resultater fra NGM (Nasjonal godsmodell)

Vedlegg 5: Markedsanalyse for vognlast i Norge
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Vedlegg 1: Normative behov

Lover og forskrifter

Jernbanen og jernbanetransport reguleres av en rekke lover og forskrifter, samt tekniske
spesifikasjoner for interoperabilitet (TSI’er). Det er strenge krav til sikkerhet og drift av jernbane, noe
som gjenspeiles i de mange forskriftene.

Nedenfor fglger et utdrag av de mest relevante bestemmelsene. Utover dette forholder JDIR og Bane
NOR seg til en rekke andre generelle lover, herunder lov om offentlig anskaffelser, plan og
bygningsloven, internkontrollforskriften, lovverk knyttet til miljg og baerekraft osv.

Tabell V1.1: Seerlig relevante lover og forskrifter

Seerlig relevante lover og
forskrifter

Overordnet om innhold

Jernbaneloven

Loven gjelder all aktivitet knyttet til jernbane.

Jernbane-undersgkelsesloven

Loven gjelder krav til varsling, rapportering,
undersgkelse/oppfelging av hendelser og ulykker.

Infrastruktur-
registerforskriften

De felles spesifikasjonene i registeret for
jernbaneinfrastruktur.

Fordelingsforskriften

Inneholder bestemmelser som regulerer tilgang til 3
trafikkere jernbanenettet, fordeling av
infrastrukturkapasitet og betaling for bruk.
Fordelingsforskriften gir ogsa veiledende bestemmelser om
prioritering mellom ulike transporter pa linjenettet,
herunder prioritering mellom person og godstransport.

Forskrift om felles
sikkerhetsmetode for
risikoevaluering- og vurdering

Forskriften inneholder bestemmelser om hvordan
risikovurderinger skal benyttes ved endringer av blant
annet terminallgsninger.

Forskrift om metode for
vurdering av sikkerhets-
godkjenning

Inneholder hva som skal vurderes ved tildeling og fornyelse
av sikkerhetsgodkjenning for infrastrukturforvalter pa det
nasjonale jernbanenettet.

Forskrift om vedlikehold av
godsvogner pa det nasjonale
jernbanenettet

Forskriften gjennomfgrer forordning 445/20111 om krav til
sertifisering av enhet med ansvar for vedlikehold av
godsvogner.

Forerforskrift

Krav til sertifisering av fgrere, herunder helsekrav og
kompetansekrav.

Jernbaneinfrastruktur-
forskriften

Forskrift som inneholder de nasjonale tekniske kravene til
jernbaneinfrastruktur.

Sikkerhetsstyrings-forskriften

Inneholder krav til sikkerhetsstyring og
sikkerhetsstyringssystem.

Togframfgrings-forskriften

Trafikkregler for jernbanen.
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Seerlig relevante lover og Overordnet om innhold

forskrifter

TSI — godsvogner Inneholder krav til godsvogner pa det nasjonale
jernbanenettet.

TSI — telematikkprogrammer Inneholder krav til blant annet utforming av og innhold i

for godstrafikk telematikkprogrammer for godstrafikk.

Det fgrer for langt a gi en fullstendig oversikt over alle disse kravene, og alle konsepter ma uansett
forholde seg til de lovmessige kravene som gis. Lover og forskrifter benyttes derfor som en generell
platform for utvikling av konsepter, snarere enn utgangspunkt for a skille mellom konsepter. For
detaljer vises til Statens jernbanetilsyn (SIT) sitt regelverkshefte og SITs hjemmesider.

Nasjonale og regionale/lokale malsettinger

Dette kapitlet tar for seg de mest relevante nasjonale, regionale og lokale malsettinger uttalt i ulike
plandokumenter.

Nasjonal transportplan

| gjeldende Nasjonal transportplan (Meld. St. 33, 2017) (NTP) er det fglgende omtale av Regjeringens
godspolitikk og Alnabru:

Regjeringen har som ambisjon G overfgre 30 pst. av gods over 300 km fra veq til sjg og bane
innen planperiodens utlgp.

Regjeringen foresldr en rekke tiltak i planperioden for G styrke godstransporten pd jernbane slik
at dagens markedsandeler kan beholdes, overfgre gods fra veg, og ta nye markedsandeler i
andre markeder enn kombinerte transporter. Tiltakene skal sikre at jernbanen igjen blir et
attraktivt transportmiddel for gods ndr det gjelder punktlighet og pdlitelighet. Videre vil
tiltakene bygge kapasitet og legge til rette for at det kan kjgres lengre tog for alle godstyper.
Mer last pa hvert tog har stgrst betydning for effektiviseringen av godstransporten, og vil bidra
til g styrke jernbanetransportens konkurransekraft.

Pd jernbane legges det opp til en satsing pd 18 mrd. kr i planperioden. Godspakken pa jernbane
inneholder terminaltiltak, deriblant oppgradering av Alnabru, kapasitetsgkende tiltak som
bygging/forlenging av kryssingsspor og banekoblinger (sporforbindelser).

Alnabru er navet i de kombinerte godstransportene pd jernbane. De kombinerte
godstransportene utgjgr det helt sentrale basisvolumet i nettverket. Uten en velfungerende
Alnabru stopper godstransporten pd jernbane opp. Terminalen er nedslitt og lite effektiv i
forhold til markedets krav og transportmgnster. | tillegg er det knyttet stor risiko til driften av de
tekniske anleggene. Det foreslds i planperioden modernisering av Alnabru opp til et niva som
garanterer effektiv og sikker drift, kombinert med en kapasitetsgkning. Et av hovedtiltakene i
farste byggetrinn vil vaere utskifting av signalanleggene. Tiltaket er en del av regjeringens
godspakke som er pd totalt 18 mrd. kr.

Videre omtales arbeidet med KVU godsterminalstruktur i Oslofjordomradet:
Det gjennomfgres nd en konseptvalgutredning om godstterminalstruktur i Oslofjordomrddet. Noe av
bakgrunnen for utredningen var G se om det burde investeres i nye terminaler pG @stlandet i tillegg til
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kunnskapen som er tilgjengelig i dag, vil Alnabru fortsatt vaere viktig fremover, og tiltak for G
opprettholde driftsstabiliteten og gke effektiviteten pa terminalen gjennomfgres. Regjeringen vil ta
stilling til terminalstruktur i Oslofjordregionen etter at ekstern kvalitetssikring (KS1) er giennomfart.

Andre nasjonale transportpolitiske malsettinger

Stgrre tiltak pa Alnabruterminalen pavirkes av overordnede transportpolitiske malsettinger. De mest
sentrale presenteres i det fglgende:

Tabell V1.2: Serlig relevante dokumenter/planer/vedtak

Dokumenter/Planer/Vedtak Malformuleringer / fgringer for mal

St. Meld. 33 (2018-2019) Regjeringens overordnede mal for transportpolitikken er:
Nasjonal transportplan 2018- e Ettransportsystem som er sikkert, fremmer

2029 verdiskapning og bidrar til omstilling til

lavutslippssamfunnet.

Hovedmalene for transportpolitikken er:

e Bedre framkommelighet for personer og gods i hele
landet

e Redusere transportulykkene i trad med nullvisjonen
Redusere klimagassutslippene i trad med en omstilling
mot et lavutslippssamfunn og redusere andre negative
miljggevinster.

Etappemal for planperioden:

e Transportsystemet skal bli mer robust og palitelig

o Kortere reisetider og tilstrekkelig kapasitet

e Persontransportveksten i byomradene skal tas av
kollektiv, sykkel og gange

e Universelt utformede reisekjeder

e Transportkostnader for godstransport skal reduseres, de
ulike transportmidlenes fortrinn utnyttes og mer gods
overfgres fra veg til sjg og bane

e Antall drepte og hardt skadde i vegtrafikken skal
reduseres til maksimalt 350 innen 2030

e Opprettholde og styrke det hgye sikkerhetsnivaet i
jernbanetransport, luftfart og sjgtransport

e Unnga ulykker med akutt forurensning

e Redusere klimagassutslippene i trad med Norges
klimamal

e Bidra til 3 oppfylle nasjonale mal for ren luft og stgy

e Begrense tapet av naturmangfold.

Regjeringens godsstrategi innebaerer bl.a. a:

17 KVU’en er forsinket grunnet denne utredningen.
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Dokumenter/Planer/Vedtak

Malformuleringer / fgringer for mal

o Legge til rette for god effektivitet i de ulike sektorene
veg, bane, sjg og luft giennom malrettet utvikling av
infrastrukturen og ved a legge til rette for bedre avvikling
av transporten.

e Legge til rette for overfgring av gods til sjp og bane pa de
lange transportene og a legge til rette for effektive
terminaler og knutepunkter.

Hovedelementene i godstrategien er bl.a. a

e (Pke fremkommeligheten for godstransport, som igjen vil
gi gkt kapasitet, redusert transporttid og gkt palitelighet

e Redusere transportkostnadene. For jernbane fokuseres
det pa bedre kapasitetsutnyttelse og seaerlig lengre
godstog.

Statlige planretningslinjer for
samordnet bolig-, areal- og
transportplanlegging.

Fastsatt av kgl. res. Av
26.09.2014 jf. plan- og
bygningsloven

Hensikten med retningslinjene er @ oppna samordning av
bolig-, areal- og transportplanlegging og bidra til mer
effektive planprosesser.

Retningslinje 4.6 omfatter neeringstransport:

Effektiv og sikker trafikkavvikling og god framkommelighet for
naeringstransport ma vektlegges i planleggingen.
Virksomheter for godtransport bgr lokaliseres med god
tilgjengelighet til jernbane, havn eller hovedvegnett.

Meld. St. 21 (2011-2012)

Norsk klimapolitikk

Norges klimapolitikk er basert pa forlik inngatt i Stortinget i
2008 og i 2012, med bl.a. fglgende mal:

e Styrke jernbanens rolle i transportsystemet.
Investeringen i jernbanen gkes, seerlig rundt de stgrste
byene

e NTP legger fram en samlet godsstrategi hvor det blant
annet legges til rette for overgang fra godstransport pa
vei til transport pa sjg og bane. Det skal i strategien
legges til rette for knutepunkter som letter overgangen
fra vei til bane.

Prop 1S (2017-2018)

Samferdselsdepartementet

Fglgende star omtalt om Alnabru i budsjettet:

Det settes av 103 mill. kr til strakstiltak pa Alnabru, som sist er
omtalt i Prop 1S (2016-2017). Tiltakene skal gi bedre
driftsstabilitet og driftseffektivitet. Det planlegges byggestart i
2018 pa de mest omfattende delene av prosjektet (bl.a.
arbeid med terminalens ankomstspor), med sikte pa a veaere
ferdig med disse i 2019. Prosjektet har gkt i omfang og
forventet sluttkostnad for strakstiltakene har gkt, fra
opprinnelig 200 mill. kr til om lag 280 mill. kr.
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Pa grunn av jernbanereformen, er fglgende fgringer relevante:

Tabell V1.3: Relevante forhold knyttet til jernbanereformen

Dokumenter/Planer/Vedtak

Kommentar

Meld. St. 27 (2014-2015)

Samferdselsdepartementet

Jernbanereformen har som bakgrunn 3 gjgre strukturelle grep
for a forsvare den betydelig satsningen pa jernbane. Om
godstransport pa jernbane terminaler star det bl.a.:

«Markedssituasjonen innenfor godstransport med tog i Norge
er preget av fa aktgrer, sterk konkurranse med godstransport
pa veg og svak Isnnsomhet. Det samlede transportvolumet pa
bane (unntatt malmtrafikk) er lavere i dag enn i 2008. En
forutsetning for a fa til gkt etablering og mer konkurranse er
gode rammebetingelser for godtransport med tog. Det er helt
ngdvendig for at godstransport med tog kan bli
bedriftsgkonomisk Ignnsomt at kundene kan stole pa at
varene kommer fram til avtalt tid. En robust infrastruktur som
gir bade togselskap og deres kunder forutsigbarhet er da helt
grunnleggende. | tillegg ma infrastrukturen ha tilstrekkelig
kapasitet

e For a oppna Ipnnsom drift ma det vaere et tilstrekkelig
stort marked for at togets relative fortrinn skal komme til
sin rett. | en slik sammenheng er terminalstruktur (antall
terminaler og deres lokalisering) og terminalkapasitet av
avgjgrende betydning.»

Prop 1S (2015-2016)

Samferdselsdepartementet

| Samferdselsdepartementets proposisjon til Stortinget for
budsjettaret 2016, star det fglgende om Alnabru
godsterminal:

«Prosjektet ble fgrst omtalt i Nasjonal transportplan 2006—
2015. Alnabru er navet for godstransport pa jernbane i Norge.
Driftsstabilitet og kapasitet pa Alnabru er avgjgrende for
godstransporten i Norge og til/fra utlandet. Terminalstruktur i
@stlandsomradet og langs Oslofjorden skal utredes i et eget
KVU-prosjekt, der behovet for utviklingen av Alnabru og
terminalens rolle og stgrrelse inngar. Utviklingen av Alnabru
godsterminal planlegges i to faser, jf. omtale i Prop. 1S
(2014-2015).

Fase 1 omfatter tiltak pa kort sikt for & bedre driftsstabiliteten
pa terminalen. Utredning av fase 1 er i gang, og videre
detaljering og prosjektering av utvalgte tiltak fullfgres i 2015
og 2016, med sikte pa gjennomfgring i perioden 2016—-2018.
De kortsiktige tiltakene er prioritert innenfor en total ramme
pa 200 mill. kr.

Fase 2 omfatter utvikling av framtidig konsept for utviklingen
av terminalen. Utredningen startet i 2014 og ventes fullfgrt i
2015, med pafglgende viderefgring av planleggingen. Dersom
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Dokumenter/Planer/Vedtak

Kommentar

driftsstabiliteten pa Alnabru skal forbedres, er det behov for a
intensivere arbeidet med fornying og utskifting av deler av
anlegget. En vil da kunne starte gjennomfgring av fase 1 og
planlegge fase 2 videre.»

Prop 1S (2014-2015)
Samferdselsdepartementet

Felgende er beskrevet i Samferdselsdepartementets
proposisjon til Stortinget for budsjettaret 2015:

e Overtagelsen av driftsansvaret for godsterminalene og av
kranen pa Alnabru godsterminal vil skje i slutten av 2014.

e Alnabru er navet i godstransport pa jernbane i Norge.
Driftstabilitet og kapasitet pa Alnabru er avgjgrende for
godstransporten til/fra utlandet og resten av Norge.
Terminalstruktur i gstlandsomradet og langs Oslofjorden
skal utredes i et eget KVU-prosjekt, der behovet for
utvikling av Alnabru og terminalens rolle og stgrrelse vil
bli utredet.

e Utviklingen av Alnabru godsterminal planlegges i to
faser. Fase 1 omfatter strakstiltak for a bedre
driftsstabiliteten i terminalen (...). Fase 2 omfatter
utviklingen av framtidig konsept for utviklingen av
terminalen.

e Dersom driftsstabiliteten pa Alnabru skal kunne
forbedres er det behov for a intensivere arbeidet med
fornying og utskifting av anleggsdeler. | forbindelse med
hovedplanen, er det beregnet en kostnad pa 5,7 mrd.
2010-kr til fornying og utskifting av anleggsdeler, fordelt
over 10 til 15 ar.

Inst. 13 S (2014-2015)

Instilling fra transport- og
kommunikasjonkomiteen om
bevilgninger pa statsbudsjettet
for 2015

Transport- og kommunikasjonskomiteen hadde bl.a. fglgende
kommentarer til prop 1 S (2014-2015)
Samferdselsdepartementet:

e Komiteens flertall, medlemmene fra Hgyre,
Fremskrittspartiet, Kristelig Folkeparti og Venstre, har
merket seg at regjeringen legger opp til at
jernbanesektoren far en bedre styringsstruktur med en
mer forretningsmessig organisasjonsform, tydeligere mal
og en sterkere kundeorientering, bade nar det gjelder
person- og gods-transport.

e Flertallet har merket seg regjeringens papekning av at
reformarbeidet kan gi som resultat at det vil bli flere
aktgrer som vil bidra til at roller og kompetanse kan
rendyrkes, eller gkt konkurranse og dermed en mer
effektiv ressursbruk.

e Flertallet slutter seg til at det vil veere viktig a lage
ordninger som gjgr at samfunnet samlet sett far en
bedre jernbane for de ressursene som gar til sektoren.
Det er ogsa viktig at organiseringen av Jernbaneverket og
NSB AS ses i denne sammenhengen
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Dokumenter/Planer/Vedtak Kommentar

Prop. 93 S Tilleggsbevilgninger | Overfgring av driftsansvaret — jernbanegodsterminaler:
og omprioriteringer i
statsbudsjettet 2014

e Regjeringen foreslar at driftsansvaret for
jernbanegodsterminalene som i dag driftes av Rail Combi
AS/Cargo Net AS overfgres til Jernbaneverket og at selve
driften av terminalene konkurranseutsettes.

e For avurdere om det er praktisk mulig med flere
tilbydere pa en og samme terminal, legger Regjeringen
opp til at Jernbaneverket gis i oppdrag a
konkurranseutsette driften av Ganddal godsterminal
med to tilbydere og i tillegg pa en godsterminal hvor det
allerede i dag er to tilbydere.

Terminaldriften foregar uforandret frem til arbeidet med
konkurranseutsettingen pa den enkelte terminal er avsluttet.

Regionale og lokale myndigheters malsettinger og behov

Nedenfor beskrives politisk vedtatte malsettinger fattet pa regionalt eller lokalt niva.

Tabell V1.4: Regionale og lokale planer

Dokumenter/

Planer/Vedtak

Malfgringer

Kommuneplan 2015:
Oslo mot 2030

Gjeldende kommuneplan bestar av to deler, en samfunnsdel med
byutviklingsstrategi og en arealdel.

Groruddalen er i kommuneplanen nevnt som ett av flere omrader
hvor det vurderes a vaere potensial for byutvikling. | dag er det i
hovedsak lavt utnyttede nseringsomrader. Dalbunnen i Groruddalen,
omkringliggende Alnabruterminalen (Kjelsrud, Leirdal, Breivoll nord,
Nyland og Stubberud), har et anslatt arealpotensial pa 10 000 boliger
og 1 040 000 m2 neering. Planen papeker at dette er omrader som
betinger stgrre grad av offentlig innsats for en videre utvikling. |
strategisk kart mot 2050 ligger innsatsen seerlig pa Groruddalens
dalbunn og Gjersrud-Stensrud.

Videre karakteriseres dette omradet av viktig nasjonal og regional
betydning som naeringsomrade; gjennom Alnabruterminalen,
transportnettet og vekstomradene i nordgstkorridoren fra Lgrenskog
via Gardermoen til Hamar.

Terminalen og omradet rundt er omtalt flere steder, og nedenfor
angis de mest sentrale fgringene:

| Arealbruksstrategi mot 2030 er det definerte utviklingsomrader i
ytre by pa vestsiden av terminalen og rundt Breivoll (sgr for

terminalen). Utviklingsomrader i ytre by er definert som «omrader
for bymessig utvikling. Bade transformasjons- og utviklingsomrade.
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Dokumenter/

Planer/Vedtak

Malfgringer

Hgy arealutnyttelse». | tillegg er det definert kollektivknutepunkt
rundt terminalen pa @kern, Breivoll, Grorud stasjon og Furuset.

| Arealbruksstrategi mot 2050 er det i tillegg til omradene pa
vestsiden av terminalen angitt Stubberud, Kjelsrud og Leirdalen (gst
for terminalen) som utviklingsomrader i ytre by.

| omtalen i den juridiske arealdelen star blant annet fglgende:
Plankartet viser eksisterende regulering for terminalomradene pa
Alnabru, samferdselsanlegg-bane.

Kommentar: Jernbaneterminalen vises som samferdselsanlegg— bane.
Byggeomrdder foreslds ikke underdelt. Det vil si at samlasteromrddet
s@r for jernbaneterminalen vises som Bebyggelse og anlegg.
Transportrelaterte naeringer nevnes ikke spesielt, men det er ikke lagt
til grunn noen endring av nylig requlert arealbruk. Arealene mellom
samlasteromrddet og E6, inkludert Stubberudfeltet og Kjelsrud,
foreslds som fremtidige utviklingsomrdader ytre by

| kapittel 9.3.5 om Gods og godsterminal, star fglgende:

Malet er definert som a tilrettelegge for et effektivt og miljgvennlig
transportsystem for godstransport pa bane.

«Den forventede veksten i godsmengder til Oslo og Osloregionen for
@vrig, tilsier at det vil vaere ngdvendig med endringer eller
suppleringer av gods- og logistikkstrukturen i Oslo. Alnabruterminalen
og Oslo Havn forblir sentrale godsknutepunkter, bade for landet og
Osloregionen. Deres potensial for 8 handtere den forventede gods-
veksten har imidlertid sin begrensning. Det ma derfor etableres andre
godsknutepunkter i Osloregionen som kan supplere dette «navet».
Det bgr skje en desentralisert konsentrasjon i nye godsknutepunkter i
form av et «nav-satellitt»-konsept.»

Videre fremgar det at «Oslo kommune og Akershus fylkeskommune
skal gjennom det pagaende plansamarbeid for areal og transport
blant annet vurdere behovet for arealer til gods- og
logistikkvirksomhet. Malet med dette arbeidet vil vaere a fastlegge
lokalisering, arealbehov og fremgangsmate for a sikre arealer for
fremtiden, bidra til naermere avklaring av behovet for og finansiering
av jernbane- og vei-investeringer, samt hvilke andre offentlige
terminalinvesteringer konseptet forutsetter i den enkelte region. Det
forutsettes at statlige fagmyndigheter arbeider tett sammen med
regionale/lokale interesser for @ oppna malet om et effektivt og
baerekraftig nasjonalt godsknutepunkt for hele landet, lokalisert rundt
Oslofjorden.»
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Dokumenter/

Planer/Vedtak

Malfgringer

Videre at «Infrastruktur for gods planlegges i et 50-ars perspektiv. Det
ma legges vekt pa at fleksibel tilrettelegging av transportarer og
terminalstruktur er helt avgjgrende for a kunne ivareta fremtidige
utfordringer. Det er uvisst om de tekniske og gkonomiske
forutsetningene for godsvekst over Alnabru kan innfris med de
utfordringene som hovedstadsomradet star ovenfor. Det kan ogsa
anfgres at Alnabru terminalomrade i dag binder opp et stort areal i
Groruddalen som bidrar til & skille mellom nord og sgr og at videre
arealkrevende utvidelser av terminaler og infrastruktur blir vanskelig a
giennomfgre. Det pekes her pa utfordringene knyttet til forurensning,
stpy, trafikksikkerhet og til gnsket byutvikling. Konsentrasjonen av
svevestgv over grenseverdiene er hgyest i Oslo ved Alnabru. Hensynet
til miljget tilsier at den forventede veksten i bilbasert godstransport
til/fra Alnabru ikke gker vesentlig.»

Kommentar

Ved Alnabru (Dstre Aker vei og Nedre Kalbakk vei) var det avsatt et
utviklingsomrdde eksklusivt for et beredskapssenteret for politiet, som
0gsa fremgikk av utredningsmandatet for Alnabru fase Il.

| pressemelding fra Justis- og beredskapsdepartementet 23.09.2015
uttales imidlertid folgende:

«Regjeringen vil i forprosjekteringsfasen ga videre med Grgnmo og
Taraldrud som mulig lokalisering for politiets nasjonale
beredskapsressurser. Regjeringen vurderer det ikke lenger som aktuelt
d etablere beredskapssenter pd Alnabru.»

| dette utredningsarbeidet er derfor ikke lengre X6-omradet
forbeholdt beredskapssenteret.

Utkast til
kommuneplan 2017,

Vedtak 2018

Byradet sendte 27.04.2017 utkast til ny kommuneplan (samfunnsdel
med byutviklingsstrategi). Den juridisk bindende arealdelen fra 2015
er per januar 2018 fortsatt gjeldende.

Alnabruterminalen er ikke omtalt i utkastet, men det planlegges for
en langsiktig byutvikling av dalbunnen i Groruddalen under premiss
om at det etableres nye, gode kollektivforbindelser.

Samordnet areal og
transportstrategi for
Osloregionen,
Osloregionen mai 2016

Osloregionen er en samarbeidsallianse bestadende av 75
kommuner og 4 fylkeskommuner. Samarbeidsradet er
Osloregionens hgyeste organ og bestar av ordfgrere og
fylkesordfgrere i medlemsorganisasjonen. Radet har bl.a. vedtatt
en samordnet areal- og transportstrategi for regionen.
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Dokumenter/

Planer/Vedtak

Malfgringer

Folgende overordnede mal er skissert for areal- og
transportutviklingen i Osloregionen (viderefgring av opprinnelig
strategi fra 2008):

. Osloregionen skal veere en konkurransedyktig og
bzerekraftig region i Europa

. Utbyggingsmgnsteret skal veere arealeffektivt basert pa
prinsipper om flerkjernet utvikling og bevaring av
overordnet grgnnstruktur

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

. Osloregionen skal oppfylle nasjonale og regionale klimamal.
Persontransportveksten i byomrader skal tas med
kollektivtransport, sykkel og gange.

Felles strategi for gods
og logistikk i
Osloregionen, april
2012

| gods- og logistikkstrategien er det et overordnet mal at
godstransport pa veg skal dempes og at mest mulig gods skal ga
pa sj@ og jernbane. | den langsiktige strategien (2040) papekes det
at transportkapasiteten for gods pa jernbane mot Europa
gjennom Sverige ma styrkes, bade over Kornsjg og
Charlottenberg.

Plansamarbeidet

Regional plan for areal
og transport i Oslo og
Akershus 2015

Osloregionenes mal for samordnet areal og transport er lagt til
grunn for planarbeidet, som referert over.

| tillegg er det anfgrt detaljerte mal rundt blant annet klima,
jordvern, naturmangfold og tettstedsutvikling. Ogsa neaeringslivets
konkurransekraft har fglgende malsetting:

. Neeringslivets konkurransekraft bedres, ved at
transporttilbudet for arbeids- og fritidsreiser samt
varestrgmmer (logistikk) forbedres.

Videre er det foreslatt en strategi der Osloregionens nav/satellitt-
strategi for gods og logistikk videreutvikles.

Groruddalssatsningen
20017-2026

(Intensjonsavtale
mellom Oslo kommune
og den norske stat)

Groruddalssatsningen 2017-2026 er en viderefgring av satsingen
fra 2007-2016, og er en intensjonsavtale mellom Oslo kommune
og staten for a bedre miljg og levekar i Groruddalen. Ansvaret er
delt mellom Kommunal- og moderniseringsdepartementet og
Byradsavdeling for byutvikling. Groruddalen omfatter bydelene
Alna, Bjerke, Grorud og Stovner.

Det var tidligere mal knyttet til transport, men fokus er na rettet
mot tre delprogram: Oppvekst og utdanning, sysselsetting og
naermiljg.
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Reguleringsplaner for omradet og andre szerlig relevante initiativ omtales i Delrapport 14

Jernbaneverkets gjeldende strategier

Jernbaneverkets Perspektivanalyse

Daveaerende Jernbaneverkets Perspektivanalyse, Jernbanen mot 2050, ble fremlagt 16. mars 2015,
som en del av etatens NTP-arbeid.

Av szrlig relevans for Alnabruterminalen fra Perspektivanalysen nevnes fglgende:
Godsterminaler

Perspektivanalysen beskriver at det i tillegg til tilrettelegging for kombitrafikk ogsa skal legges til
rette for andre varegrupper og driftskonsepter, men det beskrives ikke tydeligere om dette skal
gjelde Alnabruterminalen spesielt eller pa de eventuelt nye terminalene.

For gvrig trekkes fglgende tiltak frem:

e Godsterminaler: Ombygging av Alnabru for gkt kapasitet og effektivitet. Nye terminaler vil bli
vurdert i den videre NTP-prosessen

e Bkt strekningskapasitet: Flere og lengre kryssingsspor der det ikke skal bygges dobbeltspor

e Omkjgringsmuligheter: Elektrifisering av Rgros- og Solgrbanen. Vurdere Igsninger for Bergens-
banen mellom Hgnefoss og Voss og for Sgrlandsbanen sgr for Nordagutu

e Sammenknytning Gjgvikbanen-Dovrebanen: Vil gke kapasiteten for sa vel person- som gods-
trafikk mellom Oslo og Lillehammer

e Klimatilpasning: Legge om og sikre traseene. Tiltaket vil ogsa kunne gi redusert kjgretid for
godstogene

e Godsforbindelsen @stfold-Sverige: Ulike kapasitetstiltak blir na vurdert i et eget prosjekt
mellom Trafikverket og Jernbaneverket. En ny godsbane over grensen kan vaere aktuelt i
fremtiden

Utvikling av godstransport pa jernbanen frem mot 2050

| perioden 2001-2007 steg markedsandelen for kombinerte transporter pa innenlandske strekninger
fra en gjennomsnittlig andel pa 30 pst. til om lag 60 pst. Lastebilen har de siste ti arene imidlertid
vunnet markedsandeler pa bekostning av jernbanen. Dette er szerlig knyttet til nye produkter,
vegutbygging og nye geografiske markedsomrader, samt problemer jernbanen har med
forutsigbarhet i tilbudet. @kt palitelighet, reduksjon i enhetskostnader og redusert kjgretid er
ngdvendig for at jerbanetransporter skal styrkes i arene fremover.

Frakt av tunge ravarer og industrivarer pa korte strekninger, som malm og temmer, utgjgr en stor
andel av totalvolumet malt i tonn. Mal i transportarbeid (tonnkilometer), er imidlertid kombinerte
transporter den stgrste gruppen i dag.

Ovennevnte perspektivanalyse viser til at for a fa utnyttet vekst- og overfgringspotensialet, er det
ikke nok a satse pa de kombinerte transportene, og at det ma legges til rett for andre varegrupper og
driftskonsepter pa jernbaneterminalene. Det heter videre at togselskapene i dag ikke far handtert
vognlasttog fra utlandet pa Alnabru eller annet sted i Osloomradet, selv om det er en etterspgrsel
etter slike transporter.
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Det vises videre til at nye strekninger til og fra Sverige og kontinentet gir vekstmuligheter. Videre ma
godstransporten pa bane gis tilbudsforbedringer og rammevilkar som overgar bedringen for
vegtransporten, for fortsatt 8 kunne konkurrere om de lange transportene. Endelig vil
Jernbaneverket stimulere til nye driftskonsepter, effektivisert terminaldrift og investeringer i
infrastruktur, samt vurdere prioriteringskriteriene for godstog vs. persontog sen kveld og natt.

Jernbaneverkets Godstrategi

Jernbaneverkets Godstrategi for jernbanen 2016-2029, som fremdeles er gjeldende, fastsetter
folgende hovedmal for godstransport pa bane:

e Vekstmal:
o 75 pst. vekst i volum (tonn) for intermodale kombitransporter
e Palitelighetsmal:
o 90 pst. ankomstpunktlighet i forhold til ruteplan
o Effektivitetsmal:
o 40 pst. gkning i faktisk kjgrt toglengde malt i snitt for alle godstog.

o 25 pst. reduksjon i terminal- og handteringskapasitet malt i kr/tonn for alle
kombiterminaler

Malet knyttet til intermodale kombitransporter inkluderer kombi- og vognlastsegmentet samlet. For
kombi- og vognlasttransporten legges det til grunn en overfgring av 1, 75 mill. tonn til jernbane fra
vei i perioden fra 2014-2029. Pa toppen av dette er det estimert en generell markedsvekst pa i
overkant av 1 pst. per ar. Videre er det et mal a kunne fremfgre godstog med lengde 740 m i samsvar
med kravet for TEN-T nettverket (se neste avsnitt).

Internasjonale rammebetingelser

Godskorridorer

| 2010 fastsatte Europaparlamentet og Radet E@S, relevante regler for etablering av et europeisk
jernbanenett for konkurransedyktig frakt, bestdende av internasjonale fraktkorridorer. Flere tiltak
har bidratt til etablering av korridorenes konsept; fgrste jernbanepakke, TEN-T program (Trans-

innenfor rammen av ERTMS, samt utplassering at TAF TSI (Tekniske spesifikasjoner for
interoperabilitet for Telematikk Sgknader og Frakt) (Kilde: Network Statement 2016).

Politikken for utviklingen av det transeuropeiske transportnettet har siden midten av 1990-tallet
veert nedfelt i retningslinjer. EU har revidert retningslinjene for programmet, og disse ble tatt inn i
E@S-avtalen hgsten 2015. Gjennom E@S-avtalen fglger Norge EUs krav til infrastruktur i TEN-T-
nettverket.

13 Norge er forpliktet til TEN-T gjennom en forordning i E@S-avtalen. Standard i store land i Europa, som Tyskland, er nd 740 meter.
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Davarende Jernbaneverket anfgrte at kravene i de reviderte retningslinjene har et langsiktig
perspektiv, og la til grunn at det norske jernbanenettet star foran en omfattende utbygging og
fornyelse. Med hensyn til kravene er fglgende szrlig relevante: , jf. Nasjonal transportplan 2014-

e Kravet om at linjene i TEN-Ts kjernenettverk («Core Network») skal veere elektrifisert innen 2030,
ivaretas ved at de norske linjene som inngar i kjernenettverket allerede er elektrifiserte. | Norge
gjelder dette @stfoldbanen og Kongsvingerbanen

e Et annet krav er elektrifisering av TEN-Ts omfattende nettverk («Comprehensive Network»)
innen 2050. For Norge innebaerer dette elektrifisering av Merakerbanen og Nordlandsbanen,
mens R@grosbanen er unntatt fra Comprehensive Network. Det er imidlertid adgang til a gjgre

e De reviderte retningslinjene stiller krav til 22,5 tonns aksellast pa strekningene i kjernenettverket,
og alle linjene tilfredsstiller allerede dette kravet (dog med hastighetsbegrensninger noen steder)

e Det stilles krav om linjehastighet pa minimum 100 km/t for fremfgring av godstog i
kjernenettverket. Dette kravet kan ikke innfris pa flere av strekningene i Norge, og vil vaere
utfordrende a oppna da linjene ligger i tilknytning til stasjoner og/eller som fglge av topografiske
forhold. Ogsa her kan det bes om unntak ved mangel pa samfunnsgkonomisk Isnnsomhet

e De reviderte TEN-T-retningslinjene stiller krav til 740 meters toglengde i kjernenettverket.
Jernbaneverket peker pa at dette vil kreve forlengelse av kryssingsspor pa flere banestrekninger.
Imidlertid er det apnet opp for mulighet for unntak dersom utbyggingene ikke er
samfunnsgkonomisk Iannsomme

Samlet sett anfgrer Jernbaneverket at det er ikke mulig 3 tallfeste pkonomiske konsekvenser av de
reviderte TEN-T-retningslinjene, ettersom kravene kan fravikes grunnet manglende
samfunnsgkonomisk Ignnsomhet. Der prosjekter er samfunnsgkonomisk Isnnsomme vil tiltakene
trolig likevel gjiennomfgres, uavhengig av TEN-T-regelverket. Ett eksempel er InterCity-utbyggingen
(https://www.regjeringen.no/nb/dokumenter/ten-t-retningslinjer/id682405/).

ERTMS

Avslutningsvis kommenteres forhold knyttet til ERTMS (The European Rail Traffic Management
System). Dette er et EU-initiativ inkludert i arbeidet med det transeuropeiske jernbanenettet for a
redusere barrierer for transport mellom ulike land, gjennom etablering av et felles sikringssystem for
jernbanetransport i Europa. Initiativet er bl.a. initiert pa bakgrunn av a fasilitetere enklere innkjgp av
signal/sikringssystem ved & etablere standardlgsninger.

Det er i skrivende stund ikke avklart hvorvidt systemet ERTMS vil handteres i forhold til selve
terminalene. Andre sikringsanlegg kan veere aktuelle for terminaler, ref. Statens jernbanetilsyn sine
kommentarer til ERTMS-togfremfgringsforskriften av 08.12.2014. Det vurderes forelgpig ikke som

il:ggNasjonal transportplan 2018-2029 har ikke tilsvarende omtalt, det star bare at naer hele jernbanenettet er omfattet av TEN-T kravene.

20 Det er pt. ikke avklart om dette gjelder pa portefgljeniva eller per strekning.
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aktuelt & anlegge ERTMS som sikringsanlegg for Alnabruterminalen. Det vil imidlertid vaere
grensesnitt mot ERTMS pa innfarts- og utfartsspor (A-spor) pa terminalen.

Oppsummering

Statlige f@ringer vil veie tyngst. De normative behovene spenner relativt vidt, men saerlige sentrale
forhold er:

e Samferdselsdepartementets fgringer for oppdraget

e Nasjonale og lokale fgringer, og internasjonale fgringer implementert i norsk regelverk

e Detaljert regelverk som regulerer sektoren

e Alnabruterminalens betydning for godstrafikken og malsetningene om mer gods pa bane og
Sj@

e Oslo kommunes aksept av terminalen, samtidig som det gnskes byutvikling i omradene rundt
terminalen

e Jernbaneverkets strategier for godstransport pa bane og for terminalen

Konseptet modernisering/videre utvikling av Alnabruterminalen vurderes derfor som relevant og
konsistent med de normative fgringer som er angitt over.
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Vedlegg 2 Om vognlaststerminaler

Teksten nedenfor er utarbeidet til KVU for Godsterminalstruktur i Oslofjordomradet om vognlast pa
Alnabru. Vurderingene her er relevante ogsa for dette prosjektet, og gjengis nedenfor som en
supplering av omtalen foran i rapporten.

* % %

Inom ramen for uppdraget «videreutvikling av Alnabru», har ett antal layoutkoncepter — saval niva 3-
som niva 4-koncept — for en framtida terminal och Skiftesstation utvecklats.

Vilka mojligheter for — utéver intermodal hantering — att forldgga en vagnslastterminal/-funktion till
Alnabru, vid vilken lossning och lastning av vagnslaster gors, ar ett spérsmal som aktualiserats. For att
denna fragestallning ska kunna besvaras, behover ett ramverk for en sadan vagnslastfunktion
definieras. Den bor uppfylla féljande:

e Mojliggora vaderskyddad lossning och lastning, d v s i nagon typ av hall.

e Terminallastytan bor vara utformad som plattform, sa att truckar kan kora direkt in i
vagnarna.

e Erbjuda vaderskyddad korttidsuppstallning. Det innebar uppstallning nagra timmar efter
ankomst/nagra timmar fore avgang. Inget gods star 6ver natt fran en dag till nasta.

e Ha minst tva vaderskyddade spar fér att mojliggdra vaxelvis in- och utkdrning av vagnset.

e Avstandet mellan dessa spar bor vara minst ca 30-40 meter for att gods ska kunna stallas upp
pa mitten av plattformen mellan sparen och fortfarande ge korridorer for truckarna att kora i
utefter respektive spar. Detta innebar en nodvandig hallbredd pa cirka 50 meter.

e Haldngd pa spar inne i vdderskyddet som tillater hantering av halva vagnslasttagset, detta
innebar ca 200-250 meter vaderskydd.

o  Dartill krdvs cirka 60 — 100 meters sparlangd framfor vaderskyddet (fri sikt till signal) och
darutover cirka 50-100 meter for vaxelvifte, d v s totalt cirka 500 meters langd.

e Viaganslutningen bor komma in vid motsatt gavel som jarnvagssparen. For att minimera
lastbilstrafiken genom hallen och dessutom enkelrikta den, behdver en vagstracka dras
parallellt med hallens ena langsida till den andra gaveln.

Ovanstaende innebér att ett omrade pa absolut minst ca 60 x 500 meter blir nédvandigt att dedicera
for vagnslasthantering. Till detta kommer visst arealbehov for korvégar till och fran
vagnslastfunktionen. Hur stort detta arealbehov &r, beror pa var pa Alnabruterminalens omrade en
sadan vagnslastfunktion eventuellt kan forlaggas och darmed hur mycket unik vaglangd som maste
byggas for till vagnslastfunktionen. For att minimera arealinskrankningen fér andra spar och undvika
kryssning av jarnvagsspar, behover tillfartsvagen dras parallellt med sparen och vagnslastterminalen.
Detta innebar troligen en unik vagstracka som minst &r 200 meter lang och 8 meter bred.
Tillsammans med ovan namnda arealbehov for spar och hall innebar det en absolut
minumimumareal om cirka 32 000 kvm for en vagnslastfunktion pa Alnabru.

Viktigt att podngtera ar, att vagnslastfunktionen ovan ar en omlastningsterminal dar
korttidsuppstéllning i vantan pa avgang med tag eller lastbil. Om vagnslastterminalen dven ska
omfatta en lagerfunktion, dar godset kan lagras langre at kunderna, ar arealbehovet betydligt storre
an vad som angivits ovan.
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Ovan beskrivna vagnslastfunktion kan vara intressant att jamféra med nagra andra
vagnslastterminaler som en benchmark av arealbruk. Nedan beskrivs kortfattat tre terminaler i
Sverige:

1. Hallsbergsterminalen
2. Vagnslasthallen i Alvsborgshamnen, Goéteborg
3. Svampenterminalen i Orebro

Hallsbergsterminalen

Terminalen i Hallsberg ar ursprungligen designad for kombitrafik. Pa grund av kombitrafikens svaga
utveckling och volymnedgang pa terminalen, férandrades serviceutbudet till en 6kad satsning pa
hantering av vagnslaster fran den narliggande rangerbangarden.

Terminalen har tre lastspar, varav ett ar 6verbyggt av tva talthallar fér vagnslasthantering, vilket
framgar av figuren nedan.

[
L]

Figur V2.1:Hallsbergsterminalen — en av de tva tdlthallarna som anvénds fér lossning av vagnslaster
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Talthallarna ar cirka 30 meter breda och 130 meter langa och star med ett mellanrum pa cirka 150
meter. Da vagnslastvolymerna inte ar sa stora, ar ett lastspar tillrackligt. Detta innebar att en korridor
for lastbilar och truckar parallellt med sparet ar tillrdckligt och resten av talthallens bredd ar
tillganglig for korttidsuppstallning av gods. Darmed ar en hallbredd pa cirka 30 meter lamplig och
tillracklig.

Vagnslasthallen i Alvsborgshamnen, Géteborg

Alvsborgshamnen i Géteborg dr RoRo-hamndelen i Géteborgs hamn. Till och fran denna gér trailers
och kassetter med RoRo-fartyg. Kassetterna rullas ombord pa Mafi-vagnar och stélls av pa dacket. |

vagnslasthallen lastas gods om fran konventionella vagnar (”brunvagnar”) till trailers eller kassetter.
Det finns ett lastspar langs ena langsidan i hallen, vilket framgar av figuren nedan.

Figur V2.2: Hall fér vagnslasthantering i Alvsborgshamnen Géteborg. Dimensioner 50 x 220 meter.

Hallens dimensioner dr 50 x 220 meter vilket ligger ndra det som beskrivits som lampligt fér Alnabru
ovan. Héar ar dock endast ett lastspar i hallen, men omlastningen av t ex pappersrullar fran
jarnvagsvagn till kassett ar nagot mer platskréavande an hantering av pallgods mellan vagn och lastbil.

Svampenterminalen, Orebro

Svampenterminalen &r idag bade en kombi- och vagnslastterminal. Kombihanteringen sker utomhus
invid sparen till vanster i figuren nedan.

Vagnslasthallen ar relativt gammal och ar byggd med fem lastspar in i mitten av hallbyggnaden.
Dessa ligger relativt tatt, varfér ingen godsuppstéllning kan ske néra sparen pa grund av
nodvandigheten av fria truckgangar. Godsuppstallning gors langs bada langsidor inne i terminalen.
Vanligt forekommande gods ar pappersrullar och dryckesprodukter i backar. Hallen &r cirka 80 meter
bred och 180 meter lang.

Séder om byggnaden ligger sparen som via ett antal vaxlar forbinder lastsparen inne i byggnaden
med den dubbelspariga huvudlinjen till vanster i bilden (Godsstraket genom Bergslagen).
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Figur V2.3:Vagnlastterminal i Orebro (Svampenterminalen), dimensioner ca 80 x 180 meter

Ovanstaende tre exempel illustrerar langd- och breddutstackningar pa vagnslastterminaler. Utifran
dessa exempel ar en rimlig bedémning att motsvarande funktion pa Alnabru minst skulle krava de
dimensioner som beskrivits ovan, d v s ca 32 000 kvadratmeter. Pa Alnabru ligger sparen med ett
avstand pa 4,6 till 5 meter C-C. Detta innebaér att en eventuell forlaggning av en 60 meter bred
vagnslastfunktion pa Alnabru krdver en areal motsvarade 12-13 fullangdsspar
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Vedlegg 3: Data og drivere i etterspgrselen

Godstransport ingar i en verdikjede; fra produksjonskjeden gjennom mellomledd og transportgrer til
sluttbruker. Valget av transportform tas av store og profesjonelle aktgrer — gjerne internasjonale —
etter en optimalisering av kostnader, risiko og en god produksjon- og distribusjonslogistikk.

Sentrale drivere i selve etterspgrselen etter godstransport er szerlig:
e Privat konsum og BNP-vekst
e Type, omfang og lokalisering av industri og naeringsvirksomhet
e Internasjonale forhold og handel

| kapitlene som fglger nedenfor sees det naermere pa statistikk og ulike drivere, der det szerlig er
vekstrater som er av interesse.

Statistikk — godsvolumer og transportarbeid

Overordnede stgrrelser for godstransport i Norge

| 2013 ble det iht. den brede samfunnsanalysen@ totalt fraktet om lag 500 mill. tonn gods med skip,

lastebil, tog, ferje og fly pa norsk omrade. Av dette ble 300 mill. tonn varer fraktet innenriks, mens
200 mill. tonn var grensekryssende gods, herunder tett pa 70 mill. tonn petroleumsprodukter pa sjg.

Av denne transporterte jernbanen ca. 30 mill. tonn — ca. 6 prosent av totalen — hvorav 19 mill. tonn
var transittgods (primeert malmtransport). Kun 9,5 mill. tonn ble fraktet innenriks pa jernbane, og
totalt ble rundt en tredel av dette godset fraktet lengre enn 300 km.

Figuren nedenfor angir fordelingen av transporterte godsmengder (oppgitt i 1000 tonn) fordelt pa
transportmiddel. (Varebiler med nyttelast mindre enn 3,5 tonn er ikke inkludert. Disse fraktet
anslagsvis 18 mill. tonn og utfgrte 0,9 mrd. tonn-km.)

21 NTP Godsanalyse, Delrapport 1 Kartlegging og problemforstaelse. Februar 2015
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Figur V3.1 Transportmengder fordelt per transportmiddel. Per 1000 tonn. Kilde: Hovi 2014, NTP Godsanalyse, Delrapport 1
2015
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Figur V3.2 Transportarbeid fordelt per transportmiddel. Mill. tonnkm. Kilde: Hovi 2014, NTP Godsanalyse, Delrapport 1 2015

Battransporten, inkl. petroleum, utfgrte ca. 80 pst av det totale innenriks og grenseskryssende
transportarbeidet, malt i tonn-kilometer. Selv om en holder eksport av petroleum utenfor, utfgrte
sjgtransporten tre fjerdedeler av det totale transportarbeidet pa norsk omrade i 2013.
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Innenriks utfgrte skipene drgye 50 pst av transportarbeidet (tonn-km), vegen drgye 40 pst og
jernbane 6 pst. Innenrikstransporten var stgrst i tonnmengder, mens utenrikshandelen var stgrst i
transportarbeid (tonn-km). Dette skyldtes mange korte massetransporter innenriks pa veg.

Sett i forhold til den totale transporten, er jernbanens andel derfor begrenset bade malt i tonn og
transportarbeid. Jernbanen har imidlertid en relativt hgy andel av totalen pa visse varegrupper, som
post og samlast, som angitt i figuren nedenfor. Den viser en oversikt over ulike vareslag, fordelt pa
jernbane, veg og sj@:
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Figur V3.3. Varestrémmer innenriks og i transitt per vareslag, transportform og mengde. Tall i 1000 tonn.
Kilde: Hovi 2014

Ser en kun pa forbruksvarer, post og samlast, ble det fraktet:

e Ca. 30 mill. tonn forbruksvarer
e Tett pa 20 mill. tonn post og samlast

Dette ble i gjennomsnitt transportert 160 km pa veg og 900 km pa jernbane.

Historiske data — transportmiddelfordeling mellom veg, sjé og bane

Endringer i de ulike transportformenes andeler av godstransportmarkedet —
transportmiddelfordelingen — er en konsekvens av transportformenes relative konkurransefortrinn.

Nedenfor vises statistikk fra NSB, som gir historisk utvikling i innenlandsk godstransport for jernbane,
sj@ og vegtransport, malt i millioner tonn og transportarbeid fra 1965 og frem til i dag. Et
gjennomgaende funn er at jernbanens andel er lav. Dette er naturlig a knytte til saerskilte forhold i
Norge, seerlig en ravarebasert industri plassert primaert langs en langstrakt kyst og generelt en
krevende topografi for et stort utbygget jernbanenett. Dette leder blant annet til (tunge) transporter
pa sj@, som tilsynelatende marginaliserer gvrig godstransport bade malt i transportarbeid og tonn.

Likevel ser en av figurene nedenfor at jernbanens fraktede mengde og transportarbeid har holdt
seg relativt stabilt, mens veg- og sjgtransporten har gkt betraktelig de siste 50 arene.
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Figur V3.4. Godsmengder (mill. tonn) for ulike transportmiddel. Kilde: SSB 2015

Tilsvarende historiske data for millioner tonn-kilometer (transportarbeid) innenlands viser samme
bilde mht. utviklingen for jernbanen, men der lengre avstander i sjgtransporten gker dennes andel av
transportarbeidet:
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Figur V3.5. Transportarbeid (mill. tonnkm) for ulike transportmiddel. Kilde: SSB 2015
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Forholdet og utviklingen mellom de ulike transportformene i nyere tid illustreres av T@l-rapport
1363/2014, som ser pa fordelingen av innenriks godsmengde i tonn og transportarbeid i 2013 samt
vekst fra 2002-2012. Fglgende to tabeller er hentet herfra, der den fgrste ser pa totale godsmengde
(innenlandsk, import, eksport og transitt i 2012):
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Figur V3.6 Oversikt over total godstransport (innenlands, import, eksort og transitt) for ulike transportmiddel. Kilde: T@I

rapport 1363/2014

Totalt transportarbeid pa jernbane har i perioden 2002-2012 gkt med 24 pst. for bulkvarer, 37 pst.

for containerisert stykkgods og 46 pst. for vognlast. Jernbanen har likevel tapt markedsandeler,

malt som prosentvis andel av total vekst i transportarbeidet i samme periode.
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For utenriks godsmengde (import, eksport og transit i 2013) gis tallene av fglgende:
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Figur V3.7 Oversikt over utenriks godsmengde (import, eksport og transitt) i 2013 for ulike transportmiddel. Kilde: T@I

rapport 1363/2014

Jernbanens andel har ligget fast for containerisert gods i perioden, men er betydelig lavere enn

tilsvarende andel for lastebilen.
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Godstransport med jernbanen

Dataene over viser en utvikling frem mot i dag der jernbanen har hatt en beskjeden andel av totalen,
og at andelen de siste arene har vaert synkende. Nedenfor sees det naermere pa nyere data for
transport pa jernbane i Norge:

Transportarbeidet pa jernbanen utfgres primeert for relativt korte transporter av bulkvarer og for
frakt av enhetslast som containere og semitrailere over 500 km. Tabellen nedenfor er hentet fra
Jernbaneverkets perspektivanalyse (2015) og viser jernbanens transportvolumer og transportarbeid i
2013:

Tabell V3.1. Jernbanens transportvolumer og transportarbeid 2013. Kilde: Jernbaneverkets
perspektivanalyse, 2015

Gjennomsnitt
Volum Transportarbeid i Norge !

lengde
Mill. tonn Andel Mill. tonn-km Andel Km
Malm og malmrelatert; 19,18 61% 748,65 22% 39,0
Ofotbanen
Systemtog f.@. 6,11 19% 291,98 9% 47,8
Temmertog 1,44 5% 205,06 6% 142,4
Kombitog 4,66 15% 2132,7 63% 458,1
Ikke spes. 0,04 0% 4,20 0% 107,6
SUM 31,43 100% 3382,6 100% 107,6

Malmtransporten med Ofotbanen er spesiell, idet lasten er sveert tung og fraktes fra gruvene og ut til
bater. Det er derfor mer interessant a vurdere de gvrige kategoriene.

Kombitogene er stgrst nar man ser pa transportarbeid, og domineres av pendeltransport mellom de
store byene i Norge. Dette gjelder szerlig i korridorene Oslo/Drammen-Stavanger, Oslo/Drammen-
Bergen og Drammen/Oslo-Trondheim. Oslo-Trondheim og Oslo-Bergen er strekningene der
kombitransport pa bane er st@rst, etterfulgt av Oslo-Stavanger og Oslo-Narvik (for videre distribusjon
nordover).

Jernbanens konkurransefortrinn tiltar med gkende avstand og/eller store volumer av tungt gods. Pa
strekningene Oslo-Narvik, og Oslo- Bodg har jernbanen over 75 pst. av godsmengdene. | korridorene
Oslo-Bergen, Oslo-Trondheim, Trondheim- Bod@ og Oslo-Helgeland har jernbane mellom 40 og 50 pst
markedsandel.
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Figur V3.8. Transportmiddelfordeling i jernbanens viktigste korridorer, Jernbaneverkets perspektivanalyse, 2015

Internasjonal handel

Avslutningsvis vil det sees pa internasjonale gkonomiske forhold og szerlig internasjonal handel,
ettersom dette ogsa er av betydning for godstransporten. Fra ravare til ferdig produkt har en vare i
dag gjerne reist mellom flere land og ulike verdensdeler, og transportkostnader balanseres mot det &
produsere eller bearbeide varer i land der det er gkonomisk mest fordelaktig.

Varer inngar dermed i globale verdikjeder. Dette gjelder ogsa Norge, selv med et av verdens hgyeste
prisnivaer for industriarbeidere. Norsk naeringsliv er vaere en del av internasjonale verdikjeder, der
hvert stadium av verdiskapningsprosessen bestar av sma trinn i varebearbeiding. Eksempelvis
benytter norsk industri innsatsfaktorer fra hele verden, og deres markeder er igjen ofte globale.
Generelt har dette bidratt til en sterk transportvekst globalt. Det gjenspeiles bl.a. ved at global
handel gker raskere enn global verdiskapning etter 1980 tallet, ref. figuren nedenunder.
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Figur V3.9. Utvikling i verdens verdiskapning, vareproduksjon og internasjonal handel 1950-2012: Kilde: WTO, International
Trade Statistics 2013

Tilsvarende gis noe svakere relasjoner mellom norsk produksjon, norsk transport og norsk forbruk.
Gjennom en vares reise fra ravare til sluttprodukt, vil vareverdien, volumet som forbrukes og
organisering av de ulike produksjonsprosessene variere, hvilket medfgrer at logistikkbehovene er
forskjellige. Sentrale konkurranseparameterne er tid, service og kostnad.

| internasjonale produksjonskjeder gjgres ofte transportmiddelvalg av en internasjonal aktgr pa
bakgrunn av disse parameterne. Typisk vil ulike bransjer vektlegge ulike forhold. Eksempelvis vil tid
og transportkvalitet vaere av stor betydning for transport av fersk fisk, mens kostnader vil vaere
avgjgrende ved valg av Igsning for tammertransport.

Seerlig er dette synlig for handelsnaeringen. @kt kjppekraft innebzerer en hgyere betalingsvilje for
leveringsservice, og billigere varer gjennom internet-handel gjgr at en taler noe hgyere
transportkostnader. Dette kan bety at «the last mile» i transportkjeden mot sluttbruker etter all
sannsynlighet blir vegtransport.

Utviklingen kan videre ga i retning av lengre bildistribusjonslgsninger og darligere
kapasitetsutnyttelse av transportmateriellet. Statistikk for innenlands godstransport viser at
gjennomsnittlig transportlenger har gkt med 86 pst pa veg, mot henholdsvis 32 og 12 pst pa sj@- og
bane i perioden 1990-2012. Videre gkte import med lastebil med 177 pst i perioden 1990-2013 (SSBs
utenrikshandelsstatistikk), mens transportarbeidet (tonn-km) gkte med 256 pst.

Resultatet er mer biltransport av varer, der jernbane i realiteten har vanskelig for & konkurrere pa
grunn av tid, palitelighet og fleksibilitet. Figuren under viser resultater fra analyser utfgrt ifm.
godsanalyse utfgrt som grunnlag til NTP 2018-2027 for lastebil, der nettopp transportarbeidet gkte
relativt sett mer enn fastlands verdiskapning.
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Figur V3.10. Norsk utvikling i hhv vegtransportvolum, vegtransportarbeid og fastlands-BNP, 1980-2012. Kilde: NTP 2018-
2027 Godsanalyse Delrapport 1

Avsluttende kommentarer

Ser man pa utvikling i kombitransport med jernbane, viser denne en relativt hgy vekst fra ar 2003, da
CargoNet ble dannet og satset pa pendeltog med kombi-last mellom de store byene i Norge, og frem
til 2008. Kombitransport med jernbane har imidlertid hatt en negativ trend fra 2009 til 2013, med en
reduksjon pa 90 000 TEU — tilsvarende 16 pst. | tonnasje er reduksjonen anslatt til om lag 1 mill. tonn
(Seether, 2014 og 2015).

Dette gjenspeiles i utviklingen pa Alnabru, som hadde en volumtopp i 2008 med anslagsvis 535 000
TEU handtert. | perioden 2008-2015 har det veert en nedgang i antall TEUs som handteres pa
Alnabru, der de tre siste arene har holdt seg relativt stabile pa rett oppunder 500 000 TEUs pa
nasjonalt niva. | samme periode er post/samlast transportert over 300 km pa veg redusert med 22
pst., mens langtransporterte forbruksvarer som ikke ble samlastet gkte med 42 pst.

Den negative utviklingen siden 2009 forklares ikke ved utviklingen i innenlands konsum. Selve
veksten i konsumet gikk noe ned med finanskrisen i 2008-2009, men kun begrenset som angitt ved
figuren nedenfor:
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Figur V3.11. Norsk konsum 2000-2015, i faste 2015-priser. Mill. kroner. Kilde: SSB.

| stedet er relativt sett avtakende priser pa vegtransport i forhold til sjp og banetransport mer
sannsynlige drivere. Intervjuer med markedsaktgrer viser at priser, regularitet, frekvens og
forutsigbarhet videre er sentrale parametere i valg mellom ulike godsfraktformer.

Iht. den brede samfunnsanalysen for gods er det en gjennomgaende trend at vegtransporten ar for
ar gjerne styrker seg litt, selv der omsetningen av varer reduseres. Den brede samfunnsanalysen pa
godstransporten finner dog at det i mindre grad pagar overfgring av gods mellom transportformene.
De ulike transportformene synes godt tilpasset arbeidet de gjgr og varene synes i stor grad a vaere
trofaste mot sitt foretrukne transportmiddel. For noen varer og strekninger er det imidlertid en
konkurranse mellom transportformene.

Basert pa T@I sitt arbeid ifm. den brede samfunnsanalysen av godstransport, T@l-rapport 1371/2014,
virker en forlengelse av dagens trender den mest sannsynlige utviklingsbanen. Dette innebzerer
trender som fortsatt sterk sentralisering av distribusjons- og logistikksystemer og konsentrasjon av
handelens lagre i Oslo-omradet. Vegtrafikk har en fortsatt sterk posisjon, selv om miljgbegrunnede
kostnader palagt av samfunnet kan ha redusert veksten, med noe vridning mot jernbane og sj@.
Viktige drivkrefter i denne retning er:

e Effektivisering og teknologisk utvikling innenfor transportsektoren
e Vekstie-handel

e Persontilpasning innenfor masseproduksjon

e Urbanisering

e IKT utviklingen

e Bruk av sjafgrer og transporter fra lavkostland
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De viktigste faktorene som eventuelt kan endre trendene er gkte miljgkostnader, fortsatt lave
kapitalkostnader, mer kortreist produksjon og redusert gkonomisk vekst i Norge; dvs. mindre import
til Norge. Trendene kan pavirkes, men i sum tror T@I mest pa at dagens trender er den mest
sannsynlige utviklingsbanen. En framskriving av dagens situasjon antas derfor a vaere «best guess».

For gvrig vises til beskrivelse av referansealternativet fra den Brede samfunnsanalysen pa
godstransport, beskrevet i T@l rapport 1347/2014.

Drivere — befolkning, arbeidsmarked og neringsliv/Industri

Forbruk av godstransporttjenester drives primaert av stgrrelse pa befolkningen, situasjon i
arbeidsmarked/makrosituasjonen i gkonomien og sammensetning av naeringslivet. Forbrukets
stgrrelse, sammensetning og lokalisering pavirker igjen maten varer produseres pa, hvor mye som
produseres, samt hvor og i hvilke kanaler de transporteres.

Befolkningsutvikling

Befolkningsutvikling vil i seg selv pavirke verdiskapning (og konsum) i et land — gkt befolkning
innebaerer normalt gkt etterspgrsel etter varer og tjenester, som igjen genererer et transportbehov.

| Norge har befolkningen gkt fra snaut 3,9 millioner i 1970 til drgyt 5,2 mill. ved inngangen til 2016,
som gir en gjennomsnittlig arlig vekst pa rundt 0,6 pst. Fra januar 2015 til januar 2016 gkte
befolkningen med 1,0 pst, tilsvarende rundt 50 000 personer. For Oslo var tilsvarende tall ca. 11

SSBs prognoser for befolkningsutvikling legger i sitt middelalternativ til grunn at netto innvandring
vil avta i arene fremover, og at befolkningen i Norge i 2040 vil ligge pa noe over 6 mill. innbyggere.
Dette gir en gjennomsnittlig arlig vekst pa om lag 0,6 pst. — som dog med dagens nivaer virker
konservativt. Om en legger til grunn 1 pst. arlig vekst, vil landets befolkning i 2040 veere rundt 6,6
mill. innbyggere. Tilsvarende tall for Oslo i 2040 er henholdsvis 760 500 (0,6 pst. arlig vekst), 836 500
(1 pst. arlig vekst) eller 1,06 mill. innbyggere (2 pst. arlig vekst).

Den delen av befolkningsutviklingen som skyldes fgdsels- og d@dsrater kan forutsies med relativt stor
grad av sikkerhet pa lang sikt. Det er likevel stor usikkerhet knyttet til disse anslagene, ikke minst gitt
nivaet pa innvandring. Dette beror bl.a. pa den internasjonale situasjonen, relative forskjeller i
kjdpekraft og velferdsgode til andre land, muligheter i det norske arbeidsmarkedet og den nasjonale
politikken som fgres mht. ulike former for innvandring.

Figur V3.12 angir referansealternativene fra SSB. Som det fremgar er det betydelig usikkerhet mht.
befolkningsprognosene frem mot 2050 og 2100, der scenarioene er skjeve pa oppsiden.

22 Kilde: SSB Statistikkbanken.
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Figur V3.12. Befolkningsprognoser for Norge. Kilde: SSB

| hgy-alternativet har befolkningen passert 7 mill. i 2040 og 9 mill. i 2060, mens lav-alternativet
baseres pa en topp rundt 2050 pa snaut 6 mill. innbyggere i landet f@r sa befolkningen synker.

Oslo kommunes befolkningsframskriving tilsier at Oslo kan telle 830 000 mennesker i 2030, mot
snaut 650 000 innbyggere i dag. Dette gir en forventet vekst pa 23 pst over en 15 ars periode,
tilsvarende arlig vekst pa ca. 1,6 pst. Tillagt en tilsvarende vekst frem mot 2040, tilsvarer dette
anslagsvis 950 000 innbyggere i 2040.

Netto befolkningsvekst i Norge skjer i dag utelukkende i byer og urbane strgk, og Oslo og deler av
Oslo-regionen har hatt betydelig sterkere vekst enn landet som helhet siste tiar. Pa landsbasis gkte
det totale folketallet med 12 pst fra 2004 til 2014; i Oslo gkte den med 22 pst. Ni kommuner hadde
h@yere prosentvis vekst enn Oslo, men veksten er i stor grad konsentrert til kommunene rundt Oslo.

Befolkningsveksten vil i seg selv bidra til en etterspgrsel etter transporttjenester. Med tanke pa at
det ogsa er i byene den raskeste gkonomiske veksten kommer, ser trenden ut til 3 veere
selvforsterkende. | fglge SSB finner en det hgyeste gjennomsnittlige forbruket i Norge i Oslo og
Akershus — 478 000 kr per husholdning (2012) — mens det er lavest i Nord-Norge med 369 000 kr
(2012). Forbruket er altsa hgyere i byene enn i spredtbygde strgk — selv om husholdningene i
storbyene etter artusenskiftet har hatt en svakere forbruksvekst enn resten av landet.

Oppsummert vil en fortsatt forventet sterk befolkningsvekst i Oslo og Stor-Oslo, samt et hgyt
gjennomsnittlig forbruk, vaere med pa a drive etterspgrsel etter produkter og dermed godstransport i
Osloregionen.
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@konomisk vekst og forbruk

@konomisk vekst er en vanlig indikator pa forventet utvikling bade for forbruk/kjspekraft og
etterspgrsel etter transporttjenester. Figur V3.13 nedenfor angir sentrale makro-stgrrelser fra 1970
og frem til 2013.

Makrogkonomiske hovedstgrrelser,
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Figur V3.13. Utvikling i nasjonal verdiskapning og privat konsum 1970-2013. Kilde SSB

Figuren viser et jevnt stigende privat konsum, anslagsvis 2 pst. realvekst per ar siden 1970, der
veksten har vaert sterkere siste halvdel av perioden. BNP har vokst enda raskere, anslagsvis 2,2 pst.
realvekst i snitt per ar, med en tilsvarende markert hgyere vekst i siste halvdel av perioden. (Dette er
naturlig a tilskrive petroleumsaktivitet, der brorparten av oppbyggingen av Statens pensjonsfond
utland mest naturlig er @ anse som utsatt konsum.)

Tradisjonelt har det vaert en klar sammenheng mellom BNP-vekst, forbruket og veksten i transporten
av gods. BNP-prognoser er derfor relevant for a vurdere fremtidig transportbehov. Pa landsbasis er
det ventet noe lavere fremtidig gkonomisk vekst fremover. OECDs prognoser for fremtidig
gkonomisk vekst forventer at stgrsteparten av global gkonomisk vekst kommer utenfor OECD
omradet, og at verdens gkonomiske tyngdepunkt forventes a flytte seg sgr- og gstover i tiarene
fremover. Tabellen oppsummerer hovedpunktene:
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Tabell V3.2. Historisk og fremtidig skonomisk vekst, drlig prosentvis endring. Kilde: OECD/Finansdepartementet

Arlig prosentvis endring 1995-2011 2011-2030 2030-2060
Verden 3,5 3,7 2,3
OECD 2,2 2,2 1,8
Norge 3 2,9 1,9

Det er ngdvendigvis betydelig usikkerhet knyttet til slike prognoser, som tenderer rundt en anslatt
langsiktig vekstrate gitt av langsiktig forventet produktivitetsutvikling og en likvektsarbeidsledighet
(NAIRU) i landet. Strukturelle skift, ravarepriser, reformer og politiske grep kan endre dette, men det
forventes avtagende gkonomisk vekst blant annet i Norge fremover, sammenliknet med perioden fra
1995 og til i dag.

Det er dessuten ikke gitt at den tradisjonelle sammenhengen mellom transportbehovet for varer og
BNP-veksten vil fortsette som fgr. Teknologiutvikling gjgr produktene mindre og lettere, digitale
tjenester kan ta en stgrre andel av forbruket, samtidig som 3D-printere etc. vil kunne redusere
godstransport-etterspgrselen. Samtidig vil handelspolitikk, som avgifter, toll og andre direkte og
indirekte reguleringer, kunne pavirke internasjonale handelsstrgmmer.

Oppsummert er det en usikkerhet bade knyttet til makrovekstprognosene og hvordan dette vil sla ut
i godstransportbehovet. Det legges likevel til grunn en fortsatt realpkonomisk vekst i Norge i den
relevante perioden. | godsmodellen NGM legges Finansdepartementets grunnprognoser til grunn i
referansescenarioet.

Neeringsliv og arbeidsmarked

Sammensetningen av nzaringslivet har stor betydning for godstransportbehovet. De areal- og
transportkrevende naeringene er szerlig industri og engroshandel, og det er disse som driver store
deler av godstransportene.

Som beskrevet i T@I rapport 1006/2009, har Alnabru utover a veere et nav i godstransporten i Norge
ogsa en sterk regional rolle — dvs. som utgangspunkt for distribusjon av gods internt i regionen. Om
lag 66 pst av gods til og fra Alnabruterminalen sogner til Oslo og omegn (T@I rapport 1360/2014).

Ser man Oslo-regionen under ett, er industrien i all hovedsak lokalisert langs jernbanestrekninger og
store veisystem. Lokaliseringen er ofte resultat av historiske forhold. Utviklingen de siste arene har
gjort at kun Kongsberg og Halden har fatt en styrket industrisektor, mens alle andre omrader har tapt
industrisysselsetting.

Nar det gjelder engroshandel, er trenden at naering har flyttet ut av byen og inn i omlandet, der
arealtilgangen er enklere. Det er kommunene i randsonene av befolkningskonsentrasjonene som har
fatt gkt sysselsetting innenfor denne naeringen. T@I papeker at narhet til markedet og
hovedtransportsystemet sannsynligvis veier tungt ift. lokalisering:

e Eksempelvis er Gardermoen naeringspark (ca. 5 km?) et relativt nytt stort naeringsomrade
som vil gi rom for flere store produksjons- og lagerbedrifter, i tillegg til annen virksomhet
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e Det er regulert inn nye store naeringsomrader langs Rv 23, ved Mana i Frogn og ved
Follestad i Rgyken kommune

e Ved Torp flyplass er det reservert et stgrre omrade for naeringspark med mulig kobling til
fremtidig jernbanetrasé.

e Videre er det reservert ca. 500 dekar dyrket mark ved Kopstad i Vestfold til evt. ny gods-
og jernbaneterminal for bulklast. Det utredes videre mulige nye gods- og
jernbaneterminaler for containerlast i Vestby og for kombinert last ved
Hauerseter/Gardermoen.

Gitt presset pa areal i Oslo og hgye eiendomspriser, er det liten grunn til 3 forvente at
utflyttingstrenden vil snu.

Arbeidsmarkedet er ogsa relevant a studere. | foregaende tidrsperiode har det vaert betydelig vekst i
arbeidsplasser i hele Osloregionen, med unntak av noen industrikommuner og utkantkommuner. |
absolutte tall er det Oslo med omegnskommuner og bykommunene for gvrige som har hatt stgrst
vekst i sysselsetting, jf. Figur V3.14.
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Figur V3.14. Absolutt vekst i antall sysselsatte per kommune i periode 2012-2014. Grgnt areal= Vekst. Rgdt areal= Nedgang.
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Sysselsettingen i Oslo/Baerum er i hovedsak inndelt i:

e Over 40 pst jobber innen kompetansebedrifter

e (Ca. 24 pst jobber innen forretningsmessig tjenesteyting
e (Ca. 6 pstjobber innen engros- og netthandel

e Under 4 prosent jobber innenfor industrien

| Osloregionen som helhet er naeringslivet svaert differensiert — fra et stort omfang forretningsmessig
og personlig tjenesteyting, til primarnzering og en stor kommunal sektor. Kompetanseintensiv
industri er fgrst og fremst lokalisert i Oslo og vestover, men noen unntak i sgrlige deler av @stfold.

Oppsummert er det liten grunn til 3 tro at transportkrevende industri vil gke i omfang i Oslo. Snarere
vil serviceyrker fortsette og gke sin dominans fremover.

Oppsummering — driver av etterspgrsel

Det er ventet fortsatt sterk befolkningsvekst seerlig i Oslo og Osloregionen i arene fremover, selv om
denne er forventet & avta noe sammenlignet med de siste tiarenes vekst. Nar det gjelder
forbruksmegnsteret har forbruket generelt vaert hgyere i byene enn i spredtbygde strgk, selv om
husholdningene i storbyene etter artusenskiftet har hatt en svakere forbruksvekst enn resten av
landet. Videre er den gkonomiske veksten forventet & avta noe fremover. Det spas likevel en relativt
solid gkonomisk utvikling, noe sterkere enn forventet befolkningsvekst, hvilket tilsier at real-BNP per
hode forventes a gke noe. Samlet sett bgr dette bidra til et gkende transportbehov fremover, selv
om den tidligere tette sammenhengen mellom transportvolum og forbruk kan bli pavirket av nye
trender.

Naeringslivet i Osloregionen er svaert differensiert — fra forretningsmessig og personlig tjenesteyting,
til primaernaering og en stor kommunal sektor. Som for andre storbyer er Oslo en betydelig
konsument, men en begrenset produsent av varer som er relevante for godstransport utover avfall.
Det er derfor sannsynlig at etterpgrselen etter varer og tjenester i Oslo-omradet vil gke fremover,
men det er usikkert om etterspgrselen vil generere gkt godstransport pa jernbane inn til Oslo, eller
om dette vil leveres med lastebil. Nar det gjelder godstransport, er det er seerlig engros og industri
som er transportkrevende nzeringer. | dag star godsaktgrene som ligger naert inntil
Alnabruterminalen for 75 pst av godset som handteres pa terminalen. Det kan se ut til at
lagervirksomheten trekkes ut av Oslo og at denne utviklingen vil kunne fortsette framover og dermed
kunne gi negative konsekvenser for hvor mye gods som gar over Alnabruterminalen. | tillegg ser man
en stadig reduksjon av industri i regionen, med forsterkning rundt enkelte industriklynger. Denne
utviklingen kan ventes a fortsette, hvilket bidrar til en ytterligere skjev retningsbalanse i
godstransporten til og fra regionene.
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Vedlegg 4 Resultater fra NGM og etterberegninger

Behovsanalysen i Alnabru Fase Il er basert pa NGM-beregninger fra KVU Godsterminalstruktur
Oslofjordomradet. | Tabell V4.1 er det gitt en kort beskrivelse av alle scenarioer. | Alnabru Fase Il, er
K3-scenarioet fra KVU Godsterminalstruktur Oslofjordomradet, lagt til grunn.

Kostnadsnivaet som ligger inne i de ulike beregningene er 2012-niva. Modellen som benyttes er
basert pa siste versjon fra 2014, med basismatriser oppdatert pr. mai 2015 for basisar 2012. Dataene
som er lagt til grunn for grunnprognosene og benyttet i NGM, er de samme som er lagt til grunn i
transportetatenes arbeid med planlgrunnlaget til NTP 2018-2029
grunnleggede OD-matriser og oppsummerte volumer i prognosene vi legger til grunn i Alnabru Fase
Il. Prognoser for godsomslag over Alnabru gis av prognoser for gods til og fra Oslo.

Det er imidlertid utarbeidet nye framskrivinger** til Samferdselsdepartementets arbeid med
stortingsmeldingen, og disse nye framskrivningene benytter SSBs befolkningsprognoser fra
sommeren 2016 og makrogkonomiske vekstbaner fra Perspektivmeldingen 2017. Endrede
forutsetninger om gkonomisk vekst og befolkningsvekst vil generelt gi andre framskrivinger for
godstransport. Imidlertid vurderes det som av liten betydning for prognosene som benyttes i dette
prosjektet om det er siste eller forrige prognose for godstransport i Norge som legges til grunni
analysene for behovet for kapasitet pa Alnabru i perioden 2030-205

T@l-rapport 1393/2015 — Grunnprognoser for godstransport til NTP 2018-2027
24 T@l-rapport 1555/2017 — Framskrivinger for godstransport i Norge, 2016-2050

25 Prognoser for fremtidige ikke transportmiddelfordelte godsstremmer er utarbeidet for hver varegruppe basert pa Finansdepartements
vekstbaner for naeringer og pa SSBs befolkningsprognoser. For vekstbaner pa de enkelte varestrgmmene mellom geografiske soner, foretas
det beregninger i likevektsmodellen PINGO. Disse legges til grunn for de vekstbaner som er brukt i prognosene i dette prosjektet. Disse er
de samme som ligger til grunn for grunnprognosene til NTP 2018 - 2029.

En sammenlikning av framskrevet befolkningsmengde brukt for grunnprognosene og framskrivningene i nyeste prognoser og prognoser
lagt til grunn i KVU Godsterminalstruktur i Oslofjordomradet viser sma forskjeller i framskrevet befolkningsmengde fra 2030 og fremover.
Det er ogsa sma forskjeller i forutsatt BNP-vekst fra 2030 og utover mellom de to prognosene (figur 2.4 i T@l-rapport 1555/2017). Nyeste
prognose har imidlertid hgyere forutsatt BNP-vekst i perioden 2020-2030 enn forrige prognose, men lavere fram mot 2020.

Godsmengdene pa jernbane starter pa et hgyere niva i prognosen benyttet i NGM fra KVU Godsterminalstruktur i Oslofjordomradet, men
tas igjen av stgrre vekst i den nye prognosen. Nivaforskjellen kan forklares av relativt lavere bnp-vekst fram mot 2020 i den siste
prognosen, at det er gjort endringer for enkelte varestrgmmer eller at det er blitt gjort endringer i forutsetninger om transporttilbudet som
er rettet opp i de siste framskrivingene. En hgyere vekst i godsmengde pa jernbane relativt til annen fremfgring utover i analyseperioden i
den nyeste prognosen er vanskelig a forklare med utgangspunkt i de endrede forutsetningene som er omtalt i forrige avsnitt, men en
forklaring kan vaere endrede forutsetninger om sammensetningen av ulike sektorers produksjonsvekst.

Det er en vesentlig andel gods som ikke er relevant for Alnabru i varestrgmmene malt i tonn (Tabell 5.1 og 5.2a i T@l-rapportene
1393/2015 og 1555/2017), eks. malm, tmmer. Kombitransporten utgjgr en stgrre andel av transportarbeidet pa jernbane enn andel av
godsmengdene. Ved & heller sammenlikne prognosene for transportarbeid (Tabell 5.11 og 5.12a i T@l-rapportene 1393/2015 og
1555/2017), gis et bedre bilde av eventuelle forskjeller som er relevant for godset som er innom Alnabru. Det er imidlertid sma forskjeller i
framskrevet transportarbeid pa jernbane mellom de to prognosene. Med utgangspunkt i denne sammenlikningen er det rimelig a anta at
det ogsa vil vaere sma forskjeller i utviklingen for kombitransporten pa jernbane mellom de to prognosene.
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Tabell V4.1: Beskrivelse av Referanse og konsepter i KVU Godsterminalstruktur i Oslofjordomradet

Konsept Beskrivelse av forutsetninger

Referanse 2030 Referanse utgjgr basis for a undersgke hvilke endringer nye
konsepter kan medfgre. Referansesituasjonen er i
utgangspunktet som dagens situasjon (med infrastruktur
som i 2015), med unntak av at infrastrukturtiltak som er

- Alnabru (Kombi og skifting av vognlast)
- Drammen (Kombi og vognlast pa Nybyen)
- Kristiansand (Kombi og vognlast pa Langemyr)

For jernbane er dagens gjennomsnittlige toglengder pa 480
meter benyttet. For vegtransport benyttes 0 bompenger,
med unntak av bomringene rundt de st@rste byene.
Kostnadsforutsetningene for terminalkostnader pa Alnabru
er forutsatt uendret i forhold til estimerte kostnader for
dagens situasjon i 2012 (basis i bruk av kranlgsning, men i
praksis er Alnabru basert pa en kombinasjon av kran og
reachstacker). Det forutsettes at ngdvendige tiltak for a
opprettholde dagens situasjon gjennomfgres. Dagens
situasjon er basert pa modellberegninger av 2012 og tallene
vil derfor kunne avvike noe fra statistikk for samme ar.

Type 1: Referanse pluss

K1 Er i utgangspunktet tenkt som et konsept med samme
Referanse pluss investeringer i Alnabru som referansealternativet, med
fortsatt bruk av jernbaneterminalene i Drammen/Holmen og
Kristiansand. | tillegg inneholder konseptet fglgende mindre
terminaler, enten opprusting og gkt bruk av eksisterende
eller bygging av nye sma terminaler:

- Eidanger opprettes og apnes for kombitog

- Kongsvinger apnes for kombitog (i tillegg til tammer)

- Rolvsgy apnes for all vognlast

- Brevik havn apnes for sjg-bane kombi

- Oslo havn apnes for omlasting mellom sjgtransport og
jernbane

Type 2: Konsepter med en hovedterminal for jernbane i Oslofjordomradet

K2 K2 har like forutsetninger som K3, med unntak av at K3
Hovedterminalkonsept Alnabru | omfatter gkt kapasitet pa Alnabru. Det er derfor ikke
foretatt egne modellberegninger for K2. K2 har fglgende
endringer i forhold til referanse:

- Alnabru: Nye investeringer gir en effektivisering av
terminalen som medfgrer en reduksjon i
terminalkostnadene i forhold til referanse.

- Drammen betjener bade kombi og vognlast pa Holmen
- Brevik havn er apen for sjg-bane kombi

- Kristiansand som i dag

25 Brevik havn apnet for sjg-bane kombi i 2016 og Larvik havn dpnes for sjg-bane kombi i 2018, men dette omfattes ikke av
Referansealternativet.

ALNABRU UTREDNING FASE 2 — VIDERE UTVIKLING AV ALNABRUTERMINALEN — DELRAPPORT 04 | 85



BEHOVSANALYSE

Konsept

Beskrivelse av forutsetninger

K3 Hovedterminalkonsept
Alnabru

Har like forutsetninger som K2, med unntak av at K3 legger
til grunn gkt kapasitet pa Alnabru.

- Alnabru: Nye investeringer gir en effektivisering av
terminalen som medfgrer en reduksjon i
terminalkostnadene i forhold til referanse pa 20%
sammenlignet med dagens niva for Alnabru.

- Drammen betjener bade kombi og vognlast pa Holmen

- Brevik havn er apen for sjg-bane kombi

- Kristiansand som i dag

K5A Hovedterminalkonsept
Vestby
(sgr-gst for Oslo)

Har tilsvarende forutsetning som K3, men med fglgende
endring:

- Alnabru er stengt og Vestby er opprettet som ny
hovedterminal med samme terminalkostnadsniva som
Alnabru i K3

- Vestby er apen for bade kombi og vognlast

- Drammen betjener bade kombi og vognlast pa Holmen
- Brevik havn er apen for sjg-bane kombi

- Kristiansand som i dag

K5B Hovedterminalkonsept
Hauerseter
(nord for Oslo)

Har tilsvarende forutsetning som K3, men med fglgende
endring:

- Alnabru er stengt og Hauerseter er opprettet som ny
hovedterminal med samme terminalkostnadsniva som
Alnabru i K3

- Hauerseter er apen for bade kombi og vognlast

- Drammen betjener bade kombi og vognlast pa Holmen
- Brevik havn er apen for sjg-bane kombi

- Kristiansand som i dag

K5C Hovedterminalkonsept
Ryghkollen
(vest for Oslo)

Har tilsvarende forutsetning som K3, men med fglgende
endring:

- Alnabru er stengt og Ryghkollen er opprettet som ny
hovedterminal med samme terminalkostnadsniva som
Alnabru i K3

- Ryghkollen er apen for bade kombi og vognlast

- Drammen betjener bade kombi og vognlast pa Holmen
- Brevik havn er apen for sjg-bane kombi

- Kristiansand som i dag

Type 3: Konsepter med en hove
avlastingsterminaler/spesialise

dterminal kombinert med
rte terminaler

K4A

Hovedterminal Alnabru
m/avlastingsterminal
Vestby

Forutsetter at Alnabru fremdeles er hovedterminal og
Vestby opprettes som en ny avlastingsterminal med
felgende forutsetninger:

- Alnabru og Vestby har et terminalkostnadsniva som er 20%
lavere enn referanse for Alnabru

- Vestby kan betjene bade kombi og vognlast

- Drammen betjener bade kombi og vognlast pa Holmen

- Brevik havn er apen for sjg-bane kombi

- Kristiansand som i dag

K4B
Hovedterminal Alnabru m/

avlastingsterminal Hauerseter

Forutsetter at Alnabru fremdeles er hovedterminal og
Hauerseter opprettes som en ny avlastingsterminal med
felgende forutsetninger:

- Alnabru og Hauerseter har et terminalkostnadsniva som er
20% lavere enn referanse for Alnabru

- Hauerseter kan betjene bade kombi og vognlast

- Drammen betjener bade kombi og vognlast pa Holmen
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Konsept Beskrivelse av forutsetninger

- Brevik havn er apen for sjg-bane kombi
- Kristiansand som i dag

K4C Forutsetter at Alnabru fremdeles er hovedterminal og
Hovedterminal Alnabru m/ Ryghkollen opprettes som en ny avlastingsterminal med
avlastingsterminal Ryghkollen felgende forutsetninger:

- Alnabru og Ryghkollen har et terminalkostnadsniva som er
20% lavere enn referanse for Alnabru

- Ryghkollen kan betjene bade kombi og vognlast

- Drammen betjener bare biler (vognlast) pa Holmen

- Brevik havn er apen for sjg-bane kombi

- Kristiansand som i dag

K4D Forutsetter at Alnabru fremdeles er hovedterminal og
Hovedterminal Alnabru m/ Kopstad opprettes som en ny avlastingsterminal med
avlastingsterminal Kopstad felgende forutsetninger:

- Alnabru og Kopstad har et terminalkostnadsniva som er
20% lavere enn referanse for Alnabru

- Kopstad kan betjene bade kombi og vognlast

- Drammen betjener kombi og vognlast pa Holmen

- Brevik havn er apen for sjg-bane kombi

- Kristiansand som i dag

K9 Forutsetter maksimal avlastning av Alnabru med nye
Hovedterminal Alnabru m/ avlastingsterminaler i nord (Hauserseter), vest (Ryghkollen)
mange avlastingsterminaler og | og s@r-gst (Vestby), samt etablering av nye mindre

flere nye smaterminaler terminaler med fglgende forutsetninger:

- Alnabru og avlastingsterminalene har et
terminalkostnadsniva som er 20% lavere enn referanse for
Alnabru.

- Vestby, Hauerseter og Ryghkollen betjener kombi og
vognlast

- Mindre terminaler Kongsvinger, Hgnefoss, Hove og
Eidanger betjener kombi og vognlast

- Drammen er stengt, med unntak av for biler (vognlast)

- Oslo havn er apen for omlasting av containere mellom skip
og jernbane

- Rolvs@y betjener bade vognlast og kombi

K4A Forutsetter at Alnabru fremdeles er hovedterminal og
Hovedterminal Alnabru Vestby opprettes som en ny avlastingsterminal med
m/avlastingsterminal felgende forutsetninger:

Vestby - Alnabru og Vestby har et terminalkostnadsniva som er 20%

lavere enn referanse for Alnabru

- Vestby kan betjene bade kombi og vognlast

- Drammen betjener bade kombi og vognlast pa Holmen
- Brevik havn er apen for sjg-bane kombi

- Kristiansand som i dag

Type 4: Konsepter uten hovedterminal for jernbane i Oslofjordomradet

K4A Forutsetter at Alnabru fremdeles er hovedterminal og
Hovedterminal Alnabru Vestby opprettes som en ny avlastingsterminal med
m/avlastingsterminal felgende forutsetninger:

Vestby - Alnabru og Vestby har et terminalkostnadsniva som er 20%

lavere enn referanse for Alnabru
- Vestby kan betjene bade kombi og vognlast
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Konsept Beskrivelse av forutsetninger

- Drammen betjener bade kombi og vognlast pa Holmen
- Brevik havn er apen for sjg-bane kombi
- Kristiansand som i dag

K4B Forutsetter at Alnabru fremdeles er hovedterminal og
Hovedterminal Alnabru m/ Hauerseter opprettes som en ny avlastingsterminal med
avlastingsterminal Hauerseter felgende forutsetninger:

- Alnabru og Hauerseter har et terminalkostnadsniva som er
20% lavere enn referanse for Alnabru

- Hauerseter kan betjene bade kombi og vognlast

- Drammen betjener bade kombi og vognlast pa Holmen

- Brevik havn er apen for sjg-bane kombi

- Kristiansand som i dag
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OD matrise K3 2030

Tabell V4.2 O/D matrise K3 2030 — godsvolum oppgitt i tusen tonn
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OD matrise K3 2050

Tabell V4.3 O/D matrise K3 2050 — godsvolum oppgitt i tusen tonn
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Transitttrafikk totalt K3 2030

Tabell V4.5 Transitttrafikk totalt K3 2030 — godsvolum oppgitt i tusen tonn
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Transittrafikk totalt K3 2050

Tabell V4.6 Transitttrafikk totalt K3 2050 — godsvolum oppgitt i tusen tonn
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Beregninger referanse 2012 kalibrert mot 2012 statistikk

Tabell V4.7 Beregninger referanse

Referanse 2012
Laft bil/tog 3324000
Andel tomme ihht. OD matrise 30% 1000 000
25% av transitt totalt (inkl. tomme) 220000
Antall tonn 4 544 000
Antall TEU 478 316
Referanse 2012-statistikk 415 401
Statistikk/NGM 2012 87 %
Beregninger K3 kalibrert mot 2012 statistikk
Tabell V4.8 Beregninger K3

K3 2030 2040* 2050 2060*
Laft bil/tog 4 896 000 5938 000 6 980 000 8022 000
Andel tomme ihht. OD matrise 1728000 2119000| 2510000| 2900000
25% av transitt totalt (inkl. tomme) 281 000 323 000 365 000 407 000
Antall tonn 6 906 000 8 380 000 9855000| 11329000
Antall TEU 726 932 882 144 1037 356 1192568
Kalibrert antall TEU 630241 764 611 899242 1033786
*linezert ekstrapolert

Etterspgrselsprognoser for vognlast fra NGM, fra KVU Godsterminalstruktur i

Oslofjordomradet

Tabell V4.9 viser etterspgrselsprognoser for vognlast (kun skifting) i 2030 og 2050 for Referanse og
K3, og tabell V4.10 viser verdiene interpolert til 2040 og ekstrapolert til 2060. Det er forutsatt at all

27 Kan kombineres med flere andre kilder:

1) Estimering basert pa markedsanalyse fra WSP 31.08.2015: Med 1,4% arlig vekstrate blir vognlastvolum 590 000 tonn/ar i 2040 og

780 000 tonn/ar i 2060.

2) Data fra Jernbaneverket Marked, Terminal 16.11.2016: | 2016: 5% vognlastvogner ift. andre typer vogner/lastbaerere pa Alnabru.
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Tabell V4.9: Ettersparselsprognoser (med etterberegninger) for vognlast i 2030 og 2050 for Referanse og K3, fra KVU

Ref 2030 Antall tog |Antall vogner [Tog per uke [Vogner per uke

Import tonn vognlast 242 557 357 6064 8 122
Eksport tonn vognlast 61890 92 1548 2 31
SUM vognlast skiftet Alnabru (forutsatt 100%) 304 446 448 7612 16, 244

Ref 2050 Antall tog |Antall vogner [Tog per uke [Vogner per uke

Import tonn vognlast 325741 480 8144 10 163
Eksport tonn vognlast 75 691 112 1893 3 38
SUM vognlast skiftet Alnabru (forutsatt 100%) 401432 591 10036 20 326

K3 2030 Antall tog |Antall vogner |Tog per uke |Vogner per uke

Import tonn vognlast 242 493 357 6063 8 122
Eksport tonn vognlast 61785 91 1545 2 31
SUM vognlast skiftet Alnabru (forutsatt 100%) 304 278 448 7607 16 244

K3 2050 Antall tog |Antall vogner |Tog per uke |Vogner per uke

Import tonn vognlast 325 740 480 8144 10 163
Eksport tonn vognlast 75675 112 1892 3 38
SUM vognlast skiftet Alnabru (forutsatt 100%) 401415 591 10036 20 326

Tabell V4.10: Ettersparselsprognoser (med etterberegninger) for vognlast i 2040 og 2060 for Referanse og K3, fra KVU
Godsterminalstruktur i Oslofjordomrdde

Ref

2030 2040 2050 2060
Tog per uke 16 18 20 22
Vogner per uke 244 285 326 367
K3

2030 2040 2050 2060
Tog per uke 16 18 20 22
Vogner per uke 244 285 326 367

28 Kapasitetsbehov for Alnabru-rev juni 17 30.08.17
% Kapasitetsbehov for Alnabru-rev juni 17 30.08.17
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Vedlegg 5 Markedsanalyse vognlast
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1 Inledning

Jarnvagens traditionella produktionssystem det sa kallade vagnslastsystemet ar val
anpassat efter de krav kostnader och transportkvalitet som galler inom
varusegmentet basgods, d.v.s. papper och massa, stal, kemi och annan tung
industri.

Norge har tung industri, i form av kemi papper och staltillverkning, lokaliserad
langs den norska kusten, vilket av naturliga skal medfort att basvolymen in och ut
transporterats med bat. Det till skillnad frn Sverige, dér basindustrin till betydligt
storre andel anvént jarnvdgen, utnyttjar den norska basindustrin inte eller till
mycket liten omfattning (strovolymer) jérnvagen. Industrin i Trondelag Fylke och
Nordland Fylke &r goda exempel pa detta forfarande, dar 80-90 % av godsvolymen
fran saval stalverk, pappersindustri och aluminiumproducenter transporteras med
sj6, medan mindre volymer till marknader som Sverige, Polen, Tyskland, Italien
och Finland transporteras med lastbil eller potentiellt med jarnvég.

Basindustrins lokalisering och transportstrategi var tva anledningar till att det
norska vagnslastsystemet saknade en solid stomvolym och enbart omfattade ett
flertal sma och spridda fléden. produktionen var dyrbar och olonsam, vilket fick
davarande jarnvagsoperatoren NSB Gods (nuvarande Cargo Net) att lagga ned
vagnslasttrafiken i Norge from 2003-12.

Vagnslasttrafiken kom dock att behallas i ett antal relationer, bland annat for
EKA/Akzos rakning i Mo i Rana samt via Green Cargo som baserat pa befintliga
kundkontrakt beholl trafiken till och fran Rolvsdy och etablerade trafik till och fran
det som kom att bli Rail Terminal Drammen (RTD).

Vagnslasterna lades ned av Cargo Net 2003, men lever kvar i ett mer begrénsat
natverk som i princip dverensstdmmer med det natverk som drivs av Cargo Net och
Cargo Link. Det vagnslastnatverk som drivs skall inte férknippas med vaxling till
och fran industrispar utan ar och kommer i framtiden handla om vagngrupper eller
hela tag av vagnslaster (s.k. brunvagnar) som trafikerar natverket i enlighet med det
intermodala driftsparadigmet men med utnyttjande av lastkapaciteten i
konventionella jarnvagsvagnar.

1.1 Syfte

Syftet med rapporten &r utgaende fran befintlig litteratur och intervjuer att bedoma
marknadspotentialen for vagnslaster i Norge for ar 2015. Inriktningen ar
transporter som angor eller passerar knutpunkten Alnabru, vilket inom Norge i
praktiken innebar vagnslaster langs banorna som utgar fran Alnabru, d.v.s. Bergen.
Stavanger, Trondheim/Bodd, Honefoss samt Narvik. Malsattningen ar aven att
identifiera behovet av en omlastningsterminal (vagnslastterminal) i Osloomradet
som ett komplement till befintliga terminaler. Slutligen omfattar det att géra en
uppskattning av lokalisering av terminal i Osloomradet samt foresla potentiellt
arealbehov.

1.2 Definition av vagnslaster

Jarnvagen anvénder sig av olika produktionsmetoder och trafikeringsprinciper for
godstrafik. Forstaelsen for hur dessa fungerar och vilka egenskaper de har ar viktig
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om man vill forstd saval jarn-vagens majligheter (identifiering av attraktiva
lésningar) som begransningar. De Klassiska trafikeringsprinciperna redovisas i
nedanstdende figur och de ger en forklaring till var gods lastas om mellan
trafikslagen (industrispar, lastplatser och terminaler) samt hur godstag bildas vid
olika tagbildningspunkter.

N ™ //'\\\

. " h

Vagnslast

) Vagngrupper

O 'S Direkttag
@ (@) Systemtag

Godstrafikens fyra grundldggande produktionsprinciper: (1) vagnslasttransporter,
(2) vagngrupper, (3) direkttag och (4) systemtag.

Vagnslastnatverket &r ett hierarkiskt uppbyggt knutpunktssystem som bildar basen
for jarnvagens klassiska godstransportsystem. Knutpunkter i systemet &r
industrispar, lastplatser och terminaler samt godshangardar och rangerbangardar.
Godsbangardarna och rangerbangardarna ar jarnvégsinterna
produktionsanlaggningar medan industrispar, lastplatser och terminaler utgor
jarnvagssystemets granssnitt mot "omvarlden”. Vid industrispar, lastplatser och
terminaler samlas vagnar in till ett lokalgodstadg vid en godsbangard for vidare
transport till narmast beldgna rangerbangard. Vid rangerbangarden sorteras
vagnarna och nya fjarrgodstag bildas. Fjarrgodstagen gar mellan rangerbangardar,
vilket pa langa avstand innebér att godsvagnar kan slussas genom ett flertal
rangerbangardar innan vagnarna nar slutdestinationen. For att hoja kvaliteten och
minska transporttiden forsoker jarnvagsoperatorerna i storsta mojliga man att kora
heltdg mellan star- och malregion utan undervégsrangering.

En variant av vagnslastnatverket som blir alltmer frekvent forekommande &r att
arbeta med fler-gruppstag, vilket i praktiken innebar att vagnar fran tva eller ett
fatal kunder kopplas samman i vagngrupper vid utgangsdestinationen och sedan
gar sammankopplade fran start- till slutregion. Det minskar behovet an rangering
och okar kvaliteten i transporterna. Ju storre andel av strackan som vagnarna gar
sammankopplade desto storre & samordningsvinsterna. | begreppet vagnslaster i
foreliggande rapport menas sharare detta begrepp snarare dn den klassiska
nétverksdefinitionen.

Systemtag (direkt/neltdg) omfattar vagnar motsvarar ett heltdg som trafikerar en
transportrelation utan undervégsrangering eller undervagsvaxling. For att kunna
erbjuda ett heltdg mellan avsandare och mottagare staller det i princip krav pa 100
000 arston per riktning om trafiken skall bedrivas fem dagar i veckan aret runt.
Kunderna for heltag/systemtag ar storre transportkopare med stora koncentrerade
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floden (som Norske Skog och Stora -Enso) som anvander jarnvdgen for
rundvirkestransporter pa medellanga avstand.

Trafikeringsprinciperna har olika egenskaper rérande geografisk yttackning och
rackvidd, olika volymkrav och skaleffekter, vilket i sin tur paverkar effektiviteten
och resursutnyttjandet i transportsystemet.

1.3 Organisation

Uppdraget har utforts bestdende av Fredrik Barthel (projektledare), Lennart
Hammarbéck, Pehr-Ola Pahlén, Helena Billing-Carlsson och Rickard Holst fran
WSP Analys och Strategi.

1.4 Metod

Projektet har genomforts i sex steg.

Steg 0: Avstamning med bestallaren rérande syfte, avgransningar och malsattning
med studien.

Steg 1: Litteraturstudie - befintliga rapporter (mangler)

Steg 2: Framtagande av bruttolista pa respondenter samt frageformular.
Bruttolistan bantades ned till en nettolista utgaende fran resultaten fran
litteraturstudien.

Steg 3: Genomférande av intervjuer
Steg 4: Sammanstallning av intervjuer utgaende fran syftet med studien

Steg 5: Avrapportering

1.5 Tidplan

Projektet har genomfort mellan April - Maj 2015
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2 Marknadsbeddmning

Vagnslasttrafiken (enstaka vagnar eller vagngrupper) med konventionella vagnar
forsvann inte helt fran det norska jarnvagsnatet under ar 2003. Green Cargo, den
svenska vagnslastoperatdren, hade kvar ett antal industrikontrakt for distribution i
Norge. Den kvarvarande vagnslasttrafiken har dock forédndrats under denna
10arsperiod fran att vara inriktad mot industrigods till att i allt hogre grad vara
inriktad mot konsumentgods (dagligvaror).

| nedanstaende beskrivning sker en beskrivning av marknadspotentialen utgaende
fran de varusegment som identifierats av Nelldal et al (2000);massgods, basgods
och produktgods:

e Massgods omfattar primért energi och gruvndringen.

e Basmarknaden omfattar skogsindustrin, stalindustrin, kemiindustrin och
jordbruket.

e Produktmarknaden omfattar huvudsakligen verkstads- och
tillverkningsindustrin, livsmedelsbranschen och annat styckegods.

2.1 Massgods

Det forekommer export av stora mangder energirdvara (returtrd, biomassa och
avfall), metallatervinning (skrot) och returpapper mellan Norge och Sverige samt
for returpapper mellan Sverige och Norge. | nedanstdende sammanstallning finns
en redogorelse dver de volymer som identifierats inom ramen for detta projekt.

Energi (Returtra och avfall)

Import av biobrénsle-, returtra- och sopor fran Norge har pagatt under lang tid, och
ar en bra affar for de inblandade varmeverken. Norge har inte lika manga
varmeverk, fjarrvarmen &r inte lika utbyggd som i Sverige och ett Energibolag kan
fa upp till 500 kr per ton for att ta hand om norskt avfall. Det & en win-win
situation dar Sverige hjalper norrménnen att l6sa ett miljoproblem samtidigt som vi
far billig fjarrvarme.

Orsaken till den dkande importen av avfall och returtrad ar flerfaldig (Svebio, 2015):

e  Skarpt lagstiftning inom EU: Ett nytt avfallsdirektiv med samma inriktning
som var egen lagstiftning, med syfte att 6ka atervinning av material och
energi och sluta ta avfallet till soptipp.

e Starka styrmedel i Sverige. Koldioxidskatt pd varme som skapat en stor
marknad for varme som inte &r baserad pa fossila branslen.

e Val utbyggd fjarrvarme. Alla svenska stader och stOrre tatorter har
fjarrvarmenét och varmeverk, som behéver bréansle.

e Motstand mot avfallsforbranning i manga lander. Fortfarande finns det
stort motstand hos allménheten och miljoorganisationer ~ mot
avfallsforbranning i de flesta lander, som stoppar och fordyrar byggen av
anlaggningar for el- och varmeproduktion fran avfall. Losningen blir
istallet export av avfallet. Man har inte uppmdrksammat att
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avfallsforbranning idag kan ske med extremt laga utslapp och att
dioxinfragan &r 16st om man anvander ratt eldnings- och reningsteknik.

Utvecklingen inom RT-flissegmentet i Tyskland och Holland innebér samtidigt att
importen av dessa fraktioner fran dessa lander pa sikt kommer att minska. Det far
med stor sannolikhet foljd att importen av RT-flis fran Norge kommer att oka.

De foreslagna fraktionerna av returtra transporteras fran de bebyggda omradena i
Norge, d.v.s. primart Oslo-omradet till forbranningsanlaggningar i Sverige (primart
Malardalen). 1 Norge sker sortering och krossning av materialet infor lastningen pa
lastbil i riktning Sverige.

Upparbetsningsplatserna ligger spridda i Oslo-regionen och darmed &r det av vikt
att hitta ratt plats for omlastningen av godset till jarnvég. L&mpliga terminaler &r de
hamnar samt de terminaler nordost om Oslo som anvands for timmertransporter
Terminaler kring Oslo finns i Drammen, Kongsvinger (Norsenga), Larviks hamn
och Sorli. Vi kan konstatera att saval Drammen som Larvik ligger i fel riktning och
avstandet till Sorli och Kongsvinger éverstiger 100 km. Terminal for lastning av
bulkgods (som recycling produkter) saknas saledes i Oslo-regionen.

Det grundlaggande problemet med transporter till och fran Oslo-regionen, likt
Stockholm, &r att det konsumeras vidare mer i regionen an det produceras. Den
kraftiga obalans det innebér i transportfloden innebér att akerierna konkurrerar med
prisincitament for att fylla lastbilarna fran Osloregionen. En benchmark pa
lastbilspriserna mellan Norge och Sverige indikerar att 65 % av rundturspriset
betalas av exportfrakten till Norge, medan returfrakten betalar resterande 35 %. Det
ar ingen svar matematik att forstd att ett jarnvagens envégssystem som skall
konkurrera med en marginalkostnadsprissatt.

Konkurrensen for jarnvagssystemet ar saledes lastbilstransporter mellan Norge och
Sverige. Till skillnad fran beskrivet forsok med systemet Innofreight bygger
akerierna upplagg pa exportvolymer till Norge fran den svenska marknaden, dar
returtra fraktas i riktning Sverige som returgods. Ett konkurrenskraftigt
jarnvagssystem mellan Malardalen och Norge stéller saledes krav pa att det
intermodala foretaget lyckas hitta en kombination av:

e Stabilt exportfldde till Norge
e Importfléde till Sverige som kan marginalkostnadsprissattas.

Slutsatserna stdds av ett antal marknadsexempel. Ett befintligt transportupplagg ar
Benders transporter mellan Balsta och Kongsvinger. Foretaget anvander
transporten till Norge for exportvolymerna till Norska marknaden. Lasten lossas i
Kongsvinger varifran de distribueras ut i Norge. | motsatt riktning transporteras
sand som anvands i Benders produktion i Bélsta. Liknande aspekter finner vi dven i
Brings transporter fran Jonkopingsregionen till Oslo, dar storre exportvolymer for
IKEA och Elgiganten skickas till Norge med jarnvag, medan enheterna i riktning
Sverige fylls med bland anat recycling- och avfallsprodukter som férbréanns vid
storre kraftvarmeverk i Mellan- och Sodra Sverige. Att fylla taget i bada
riktningarna ar det enda sattet att fa ekonomi i jarnvagslésningen.

Metallatervinning
Fram till nedlaggningen av vagnslastsystemet ar 2003 férekom det omfattande

transporter av skrot och metallatervinning i Norge. Omkring 160 — 170 000 arston
transporterades arligen via vagnslastsystemet till bland annat Celsa i Mo i Rana.
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Transporterna var valbalanserade med fardiga produkter i sydgaende riktning och
atervinningsmaterial i nordgaende riktning. Cargo Nets nedlaggning av dessa
transporter medforde att berdrda foretag valde att satsa pa en kombinerad vég-
batlosning, vilket innebér att en atergang till ett jarnvagssystem (speciellt med
hansyn till upprivna industrispar).

En utveckling av transporter av metallatervinning fran Norge till Sverige staller
krav pa industrisparsanslutna skrotfilialer eller dedikerade terminaler i
Osloomradet for utlastning av dessa.

En mindre potential fran Malardalen till Norge motsvarande 25000 arston har
identifierats inom ramen for projektet.

Returpapper

Returpapper transporteras inom Norge, mellan Sverige och Norge samt fran Norge
till Sverige. Transporterna sker inom Norge till stor del med intermodala I6sningar
(trailer), transporterna till Ranheim lastas om till trailer i Ostersund (15 000 ton)
och fran Norge till Sverige aterlastas 800 jarnvagsvagnar per ar med returpapper
till de svenska pappersbruken. Utover detta finns returfloden med bil fran Norge
till bland annat Skdvde, dar pappret lastas om till jarnvagstransport med destination
Holmsund.

Potentialen inom segmentet returpapper ar 40000 ton, vilken kan Oka om
ScandFibres transportsystem knyts till Osloregionen.

2.2 Basgods

Papper

Papper omfattar tidningspapper, magasinpapper, kartong och hygienprodukter. En
stor del av dessa transporter gick tidigare med jarnvdg, men volymen har sjunkit.
Orsakerna till detta & benhard konkurrens fran akerier (ex LKW Walter) samt ett
forandrat kop-séljforfarande mellan grossister och producenter.

Den norska skogsindustrin har under 2000-talet gatt kraftgang med ett stort antal
nedldggelser (Norske Skog Honefoss och Peterson) men det finns fortfarande ett
antal hogproduktiva bruk kvar. De bruken anvander till stor del battransporter, men
anger att 10-20 % av produktionen kan vara aktuell med jarnvag om industrispar
finns (omlastningskansligt) och ledtiderna kan hallas. En forsiktig beddmning
anger en potential motsvarande 40 000 — 80 000 arston med vagnslast — speciellt
om detta kan balanseras med ingaende returpapper. Det staller dock krav pa att
mottagaren antingen har industrispar eller att det finns en vagnslastterminal vid
mottagningsorten.

Den svenska pappersindustrin producerar tidningspapper, magasinpapper, kartong
och hygienprodukter for den norska marknaden. Tryckerierna (tidnings- och
fintryckeri) ligger till stor del lokaliserade nordost om Oslo (riktning Lillestrém).
Potentialen motsvarar 30 000 arston, men stéller krav pa en ny vagnslastterminal
nordost om Oslo. Forslingstransporter fran Drammen knécker transportkalkylen till
fordel for lastbilsalternativet.

Hygienpapper transporteras med jarnvég till Norge (ej Oslo). Transporterna
omfattar i storleksordningen 8 000 arston, vilket skulle kunna vara hégre men
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jarnvégen till Oslo &r 10-30 % dyrare an lastbilsalternativet. En 6kning av dessa
transporter  staller krav pd samlokalisering av vagnslastterminal och
grossistterminal fér att minimera forslingskostnaderna samt att ledtiderna kan
minskas med upp till 24 timmar for vagnslasterna. Utan de fordndringarna anger
grossisterna bristande intresse for att anvanda jarnvagen.

Behovet av en mellanpart och tillika terminal indikeras av terminalerna i Drammen
som arligen hanterar 60 000 arston papper fran Holmen. En betydande del av detta
flode har sin destination i Osloregionen.

Potentialen for vagnslaster ar ut fran Oslo omkring 40 000 — 80 000 ton och
ingaende 100 000 ton.

stal

Norge har under aren importerat stora mangder stdl med jarnvag fran svenska
stalproducenter, t.ex. via grossisten Norskt Stal. Detta kommer att forandras
eftersom Norskt Stal, som tidigare haft svenska &garintressen genom Tibnor och
SSAB, har historiskt sett importerat betydande méangder gods fran Sverige och
svenska stalverk. Under 2015 har Tibnors andel salts av, detta som en konsekvens
av samgaendet mellan SSAB och Rukki. | samband med att SSAB inte har nagra
agarintressen i Norskt Stal langre antas mangden gods som transporteras fran
Sverige att minska till forman for SSABs konkurrent, Tata Steel som &ger hélften
av bolaget.

Det finns saledes en 6verhangande risk att de floden som transporteras med tag
fran Sverige i framtiden kommer att minska om en konsekvens av de andrade
agandeforhallandena.

| och med att den norska industrin krymper, minskar ocksa efterfragan pa material
fran stalindustrin. Fran leverantorernas sida innebar detta att allt mindre fléden
transporteras till Norge. | samband med att flédena minskar sa blir det allt svarare
att fa till en kostnadseffektiv jarnvagslosning varfor en allt storre andel av
transporterna laggs Over pa vag. Det senare motiveras aven av att kunderna i allt
storre utstrackning efterfragar dagliga transporter vilket inte kan tillgodoses pa
annat satt.

Dagens volymer hanteras i huvudsak i Drammen och i Rolvsdy dar Drammen star
for 10-15 000 ton och Rolvsdy for 50 — 60 000 ton. Produkterna utgdrs i huvudsak
av bearbetade stalprodukter, insatsvaror till industrin. Fran SSABs sida misstanker
man att en stor del av importen till Norskt Stal i Sarpsborg istallet kommer ga via
sjotransport fran andra leverantorer dar Tata har ett tydligt dgarintresse.

Andra kunder som tidigare visat intresse for jarnvagstransporter till den Norska
marknaden ar Outokumpu och Ovako. En bedémning ar att potentialen fran dessa
foretag omfattar 20 000 arston till den norska marknaden, vilken kanaliseras vis
knutpunkten i Oslo.

En beddmning &r att potentialen kommer minska fran 80 000 — 100 000 ton till 30-
40 000 arston medjarnvag pa kort sikt. En ¢kad potential staller krav pa att en
mellanhand (ex RTD Drammen) med en ny affarsmodell kan forandra grossisternas
inkOpsbeteende och generera varde med hanteringen i terminalen.
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Aluminium

Norge producerar stora mangder aluminium (Hydro och Alcoa) som till viss del
transporteras till svenska och polska producenter. Transporterna gar primart till
Ostergétland och Smalandsregionen och omfattar omkring 70 000 ton och ungefar
lika mycket skickas idag till Polen med lastbil. Det finns drivkrafter som féresdker
fa 6ver dessa transporter till jarnvag.

Mineraler

Det forekommer mindre floden av mineraler for norska producenter fran dels
Sverige och dels fran Ostra Centraleuropa. En bedémning ar att volymen omfattar
omkring 20 000 arston.

Kemi

Norge har en stark kemiindustri, men den ar lokaliserad langs kusten, vilket
innebar att foretagen anvander och kommer att anvanda sjofarten for basvolymen i
sina respektive transportsystem.

I riktning Norge finns mindre floden som kan vara aktuella att transportera med
jarnvag. Volymerna omfattar 50 000 arston, men stdller krav pd att depaer
lokaliseras vid terminalerna i Norge.

Byggmaterial

Byggmaterial tillverkas till stor del i Baltikum och Polen och transporteras till
Norge med lastbil och bét via Ostersjéhamnarna. Inom ramen for studien har ett
antal floden till Oslo identifierats motsvarande 40 000 — 50 000 arston, vilket skulle
kunna ga pa jarnvag (overskjuten last) om en anpassad terminal for denna
hantering fanns i Osloregionen.

Travaror

Importen av trévaror till Norge (t.ex. Limtrd) sker till stor del md lastbil och
behover specialstuderas.

2.3 Produktgods

Livsmedel

Livsmedel (kolonialvaror) transporteras till stor del med jarnvag fran terminaler i
Italien, Spanien, Frankrike, Benelux och Tyskland. Transporterna sker oftast fritt
levererat till Remal000, ASKO och COOP vi terminaler i Norge eller Sverige. |
Sverige anvands terminalerna i Hallsberg och Almhult och i Norge RTD
Drammen. Den potentiella godsvolymen omfattar uppat 400 000 pallar per ar och
omfattar primart kolonialvaror som pasta, olivolja etc.

Transporterna till Norge sker pa olika satt. Rema 1000 tar in varorna via RTD
Drammen, medan de andra akt6rerna lastar om godset i Hallsberg eller Almhult.
Med hanvisning till att jarnvagskostnad till Drammen och forslingen fran
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Drammen till Centrallager blir hogre an en lastbilstransport fran Hallsberg
indikeras behovet av fler och mer centralt lokaliserade terminaler i Osloregionen.

Utover transporter direkt till Oslo finns det transporter till Centrallager i Hamar
respektive Trondheim. Dessa transporter kan ga med vagnslast. | Hamar tar Barilla
in 25000 pallar pasta fran Italien och 10 000 pallar knéckebrod fran Sverige till
den norska marknaden.

Livsmedelsgrossisten COOP styr inte inflodet till Norge, men anger att
foretagetminskat anvéndningen av jarnvég sedan lagret flyttades ut till Gardemoen.
Foretaget anger att trafiksituationen mellan Gardemoen och Alnabru respektive de
lagre dragbilskostnaderna ar tva avgorande faktorer for den minskade
anvandningen av jarnvag. Foretaget efterlyser en linjeterminal norr om Alnabru for
att (1) minska forslingskostnaderna och (2) minska stérningskéansligheten.

Norgesgruppen/ASKO anvander jarnvagen inom Norge, vilket primart motsvarar
transporter av gods mellan centrallagret i soder om Oslo ut till regionala lager.
Dock saknar man jérnvagsanslutning till sina centrallager vilket innebdr att godset
maste koras med lasthil till terminalen i Drammen eller till Alnabru.

Studien indikerar en omfattning motsvarande 400 000 — 500 000 pallar per ar,
vilket med en snittvikt pa 500 kg per pall motsvarar 200 000 — 250 000 arston.

Drycker

Det finns idag en trend mot att produktionen inom dryckesindustrin blir allt mer
centraliserad. For Norges del innebar detta att flera lokala produktionsanlédggningar
har lagt ner och produktionen har koncentrerats till Osloomradet. Inom
Norgesgruppen ser man en ytterligare koncentration som mojlig, dvs. att ytterligare
koncentration av produktion inom de nordiska landerna kommer att ske varfor en
storre del av dryckerna som séljs inom Norge importeras fran andra lander.

Importen omfattar dels leveranser fran Sverige och dels fran den Europeiska
Kontinenten. Det bedéma mangden motsvarar 60 000 arston och omfattar priméart
floden fran Skaneregionen samt fran Italien.

Varugruppen drycker har inom ramen for projektet identifierat som av stort
intresse for den framtida potentialen. Bor vidare studeras.

Automotive

Norsk bilimport via Malmd och Drammen transporteras till stor del med jarnvéag
fran dessa orter och ut i landet. Transporterna omfattar 50 — 55 000 arston och
forutsatts vara stabila.

Reservdelar fran de tyska bilmarkena ankommer till Norge med jarnvag. De gar till
lagerlokalen ett antal dagar i veckan som vagnslast via industrispar. De tyska
biltillverkarna har till stor andel industrispar, vilket innebar att denna potential kan
vara intressant att specialstudera. Importen motsvarar knappt 10 000 arston.

Mobler
IKEA anger ett flode fran Polen motsvarande 2000 trailers per ar som kan vara av

intresse att fora over till en jarnvégslosning. 2 000 trailers motsvarar 40 000 —
50000 arston. | likhet med Sverige é&r distributionsstrukturen inom
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mdobelbranschen inte homogen och behéver specialstuderas for att ge mer battre
indikationer och potentialen.

Konsumentprodukter (sallanképsvaror)

Transporterna av vitvaror och brunvaror till grossistkedjornas lager var tidigare
stora. Genom den strukturférandring som skett har ett stor antal av dessa lager
flyttats till Sverige. Till dessa lager finns en betydande mangd vagnslaster som
ankommer och sedan distribueras till Norge med bil.

En forsiktig bedémning ar 10 000 — 20 000 arston. Denna bor dock specialstuderas.

Det ankommer en stor mangd kakel och klinker fran Italien med jarnvag till
Hallsberg. 1 Hallsberg lastasgodset om for vidare befordran med lastbil till Oslo
och Norge. Potentialen anges till mellan 200 000 — 300 000 ton.

2.4 Sammanstallning volymer

| nedanstdende tabell jamfors marknadspotentialen for vagnslaster baserat pa
foreliggande intervjustudie (basar 2015). Basaret 2015 jamfors med den prognos
som SITMA genomfort (basar 2040), vilket inte ar helt jamforbart. Det kan dock
konstateras ar att resultaten i hyfsad grad 6verensstimmer for de varugrupper som
bada studierna identifierat.

Det kan konstateras att marknadspotentialen i denna studie anges till 1,2 miljoner
ton vagnslastgods, d.v.s. gods som ankommer i brunvagn. Potentialen omfattar hela
Osloregionen, inklusive Vestby och Drammen, vilket innebéar ett bredare
geograftiskt upptagningsomrade &n en terminal vid Alnabru. Den aktuella
godsvolymen (vagnslaster) som transporteras till Norge omfattar enligt
berakningarna 130 000 arston (varav merparten transporteras till Drammen).

Resultatet indikerar en potential i Osloregionen som &ar 200 % hogre an SITMA
(utan upprakning till 2040), vilken till merparten omfattar importgods till Norge.
Det kan dock konstateras att den angivna mangden i saval nordgdende som
sydgaende riktning &r storre eller betydligt stérre &n SITMA:s analys.

Forklaringar till skillnaderna ar bland annat:

e FOr varugrupper som SITMA inte angivit som en potential ar differensen
mellan studierna avsevard.

e For importgodset inkluderar SITMA i princip enbart gods fran Italien,
medan WSP:s analys aven omfattar gods fran hela Mellaneuropa och
Sydvastra Europa.
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Figur1 Sammanstillning av potentialen fér vagnslastgods till och frdn Norge

(basar 2015).
Mangd NI Transportrelation Andel Oslo Anmérkning
Energi - ton 0 ton Intermodal
Skrot 25 000 ton 0 ton 0% Behover specialstuderas
Returpapper 40 000 ton 0 ton Norge- Sverige, Malardalen - Norge 60-65 %
Papper 160 000 ton 102000 ton Sverige - Norge 70%
Stal 40 000 ton ton Sverige - Norge 0%
Andra ravaror 20 000 ton 56000 ton Ostra Centraleuropa - Norge, Sverige - Norge 0% Primart bentonit
Aluminium 140 000 ton ton Norge - Syddstra Sverige 0%
Trévaror ton ton ej kand
Kemi 50 000 ton ton Sodra Sydostra Sverige - Norge 0%
Byggmaterial 40 000 ton 37000 ton Ostra Centraleuropa/Baltikum - Oslo 90%
Drycker 60 000 ton 122000 ton Sodra Sverige - Oslo 100% |Ej bedémt Europa - Oslo
Livsmedel 200 000 ton ton Italien/Spanien/Frankrike/Benelux/Tyskland - Oslo 90%
Konsumtionsvaror 300 000 ton ton Italien/Spanien/Tyskland - Oslo 100%
Brun- och vitvaror 10 000 ton ton Tyskland - Oslo 100%  |Primdrt via Svenska centrallager
Mobler 60 000 ton ton Polen - Oslo 100% _|Fran Ostra Centraleuropa
Automotive 60 000 ton 52000 ton Tyskland - Oslo, Malmé - Oslo, Inrikes Norge 100% Bilar + reservdelar
Ovrigt ton 25000 ton
1205000 ton 394000 ton 818000

En bearbetning av statistiken indikerar att 800 000 ton av 1 200 000 ton (67 %) har
start eller slutpunkt i Oslo-regionen. Detta stammer val med Rambdll (2013) som
anger att 51 % av lastbilarna i nordgaende riktning har malpunkt Osloregionen och
dartill 21 % till Fylkena Ostfold och Akershus. Enbart 8 % ar direkttransporter till
Hedmark, Oppland och Norra Norge och 20 % till Vé&stra/S6dra Norge, vilket
stodjer samlastarnas standpunkt att brytpunkten for Nordgdende gods ar
Osloregionen.

| nedanstaende tabell anges dessutom hur potentialen inom de olika segmenten
forvantas forandras under den kommande 10 arsperioden. Vi kan konstatera:

e Inom industrisegmentet &r potentialen stabil eller avtagande. Det galler
speciellt inom stalsegmenten, men dven inom papperssegmenten till féljd
av minskad tidningsproduktion. Pappersindustrin staller om produktionen
till andra produkter (som forpackningsmaterial och Hygienprodukter) men
dessa kommer inte transporteras direkt till Norge utan via producent i
Sverige eller tredje land. Importen till Norge (inklusive forpackningarna)
innebar att varugruppen ingar i annan kategori.

e Den oOkande potentialen finns inom segmenten byggindustri samt
konsumentvaror (séllankdpsvaror och dagligvaror). Importen av dessa
varor, inklusive dryckessegmentet kommer med stor sannolikhet inte bara
att 6ka utan det kommer ske en omstrukturering dar alltmer gods tas in fran
Centraleuropa (med specifik ékning till och fran Ostra Centraleuropa).
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Figur 2  Utvecklingen av vagnslastpotentialen pa 10 ars sikt. .

Energi - ton 0 ton
Skrot 25000 ton 0 ton |Stabil
Returpapper 40000 ton 0 ton |Stabil
Papper 160 000 ton 102000 ton Svagt avtagande
Stal 40 000 ton [Jill Avtagande
Andra ravaror 20000 ton 56000 ton  |Stabil
Aluminium 140 000 ton ton |Stabil
Travaror ton ton ej kdnd
Kemi 50 000 ton ton |Stabil
Byggmaterial 40000 ton 37000 ton Okande
Drycker 60 000 ton 122000 ton  |Svagt 6kande
Livsmedel 200 000 ton ton  |Svagt 6kande
Konsumtionsvaror | 300000 ton ton |Svagt 6kande
Brun- och vitvaror 10 000 ton ton |Stabil
Mobler 60 000 ton ton |Stabil
Automotive 60 000 ton 52000 ton  |Stabil
Ovrigt ton 25000 ton

1205 000 ton 394000 ton

Utvecklingen i transportstrommar stammer relativt val med Ramboll (2013) som
anger att det framfor allt &r livsmedelsbyggmaterial och Gvrigt styckegods som
Okar i omfattning. | den sammanstéliningen ¢kar aven papperstransporterna till
Norge, medan de enligt denna undersokning minskar pa jarnvag. | sydgaende
riktning via Svinesundsbron &r det fisk, papper (Halden) samt Ovrig
bulk/styckegods som okar i volymer. Ovriga segment &r stabila eller sjunkande.

Utover vagnslaster efterlyser ett flertal respondenter béttre integration mellan
Containersjofarten och det norska jarnvagssystemet.

e Ett specifikt strak ar strackan fran Trondheim till Oslo dar det kommer en
stor import till Trondheim medan en del av exporten utgar fran Oslo.

e Rorande detta segment finns dven intressen att knyta samman med
Goteborgs Hamn eller annan hamn pa den svenska vastkusten. Speciellt
Goteborg &r av intresse med héanvisning till de dagliga forbindelserna
mellan Goteborg och Storbritannien.

Forskning rorande vagnslaster till och fran vagnslastterminaler indikerar att
svenska aktorer ser en kombination av ankommande och avgaende vagnslast
respektive bilar som fordelaktigt da det tillater foretagen att utjamna belastningen
pa lastnings- och lossningspersonalen. Vid 6ppningen pa tidig morgon tar man
forst de bilar som ankommit varefter man lossar/lastar de vagnar som star i
utlastningshallen. Det ar dock av vikt att hela sandningen ankommer till
vagnslastterminalen (obruten) eftersom det annars kan skapa administrativa
problem.
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3 Vagnslastterminaler i Norge

I Norge finns det ett antal vagnslastterminaler dar konventionella jarnvagsvagnar
kan lastas och lossas. Terminalerna anges i nedanstaende figur och omfattar; (1)
Arna (Bergen), Bilterminal (Heimdal), Minde (Bergen) samt Palmafoss (\V0ss).
Viss vagnlasthantering sker dessutom vid terminalerna i Brattéra (Trondheim),
Rolvsdy (Fredrikstad) och Sundland (Drammen).

Plassering av vognlastterminaler
Location of Wagon Load Terminals

Brattora, Trondhedm

Figur 3  Lokalisering av vagnslastterminaler i Norge (Kélla: Network Statement).
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Det ar 6ver 10 ar sedan vagnslasttrafiken i Norge lades ned, men fortfarande ett
antal industrispar i Norge. De ar framfor allt lokaliserade i Sydostra delen av landet
(Ostfold) och de industrispar som specifikt anges i Network Statement ar:

e Borregard, Sarpsborg.

e Norske Skog, Skogn

e Kaasa Industrispor, Halden

e Moelven Soknabruk

e Sarpsborg tommerspor, Borregard.

Ett antal av dessa foretag anvander industrisparen for vagnslastgods och/eller
heltdg. De aktorer som ar lokaliserade vid hamn, anger dock att de sallan har
tillrackliga volymer for att etablera vagnslasttrafik eller har moéjlighet att ge ett
jarnvégsbolag garantier for en viss trafikvolym for att etablera trafik.

Ovriga industrispar anges i Network Statement Sidospér.

3.1 Lokalisering av vagnslastterminal Oslo Regionen

Som namns i foregaende stycken finns det en vagnslastterminal i Drammen (RTD)
som hanterar vissa volymer vagnslastgods. Det forekommer dven att godset
ankommer med vagnslast till Sverige (primart Goteborg, Almhult och Hallsberg)
och darefter kors med lastbil till Oslo. Orsaken till denna struktur &r till stor del
kostnadshaserad — d.v.s. att kostnaden for omlastning och lasthilstransport fran
Sverige till Norge &r billigare &n att dra en vagn till Drammen och dérefter kdra ut
godset inom Oslo-regionen.

Det far till foljd att i likhet med WSP (2014) att avstandet mellan
vagnslastterminalen och centrallagret/distributionslagret i Oslo i kombination med
en effektiv taglosning ar en forutsattning for att 6ka andelen jarnvagsgods som
ankommer och avgar fran Oslo med brunvagnar. Skillnaden i pris for en regional
forsling i Oslo (fran RTD Drammen till Ostra Oslo — 65 km) skiljer sig prismassigt
inte mycket fran att dra en lastbil fran Géteborg eller Hallsberg till Oslo.

Det far till foljd att respondenterna till studien indikerar ett behov av en
decentraliserad terminalstruktur i Oslo — en terminalstruktur som &r anpassad efter
lokaliseringarna av centrallagren/distributionslagren i enlighet med féljande:

e Utveckling av terminalen i Drammen och/eller nyanldggning av terminal i
Sydvastra Osloregionen med anslutning till hamnarna i Brevik, Drammen,
Larvik och Sandefjord. Terminalen skall komplettera de lager som tar in
omfattande mangder Europagods med RoRo med en jarnvégsanslutning.

e Sydostra Osloregionen — lokaliering kring Vestby for att forsorja
logistikklustret inom dagligvaru- och séllanképshandel med méjligheter att
fran inkommande volymer med jarnvag direkt fran Kontinenten. Det
omfattar allt fran vitvaror till vin.

e For konventionellt industrigods kan en lokalisering i Ostfold eller p& den
svenska sidan av gransen att foredra. Det till f6ljd av lokaliseringen av den
norska exportindustrin. Argumentet stods av varuflodesundersokningar i
sydgaende riktning som anger att 34 % av transporterna fran Norge via
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Svinesundsbron soderut lastas i Ostfold/Akershus. Kortsiktigt &r en
utveckling av i Ostfold mer angeldgen an en nyetablering i Vestby.

e Nordostra Oslo-regionen — lokalisering Gardemoen, vilken foreslas
omfatta en regional linjekombiterminal dar tag till och fran
Trondheim/Narvik kan gora kortare stopp for att lasta pa och av enheter.
En motsvarande terminal skall vara anpassad fér temperaturkansligt gods
med hénsyn till huvudkunder som COOP och Norsk Sjomatnéaring.

e En lastningsterminal for returprodukter (energi, atervinning) kan vara
aktuell kring Alnabruterminalen. Ett flertal respondenter har angett att det
finns stora godsfloden fran Norge till Sverige, men att det saknas en
lamplig terminal for dessa produkter i Osloregionen. En samlokalisering
med en eller flera tidigare terminaler &r att foredra

En sammanstallnlng av Iokallserlngsforslagen visas i nedanstaende flgur
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Figur 4  Forslag till termlnallokallserlngsreg|oner i Osloomradet i enlighet med
respondenternas svar.
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4  Hinder for vagnslaster till och fran
Norge

Vagnslaster till Norge har foresprakats av ett flertal intressenter, men dven med
vissa forbehall. Det innebér att vi har identifierat ett antal incitament respektive
barridrer som ar centrala for den generella analysen. Mot bakgrund av ovanstaende
far vad vi har betecknat som barriarer en central roll. Hade inte hinder funnits pa ett
eller annat sétt hade inte tidigare vagnslastsystem lagts ned och omfattningen hade
idag varit betydligt storre. | de fortsatta analyserna och diskussionerna utgar vi
darfor fran barridrerna. P4 samma satt som for aktorerna har barriarerna och
grupperingen av dem successivt vuxit fram och foljer i redovisningen fdljande
struktur:

- Marknadsmassiga

- Organisatoriska

- IT, administrativa och planeringsmassiga
- Infrastrukturella

- Produktions- och driftsméssiga

- Regulativa

- Tekniska

- Samhallsmassiga

Strukturen ar inte sjalvklar. Barridrerna ar i hogsta grad Overlappande. Flest
definierade barriarer i antal raknat finner vi inom grupperna marknadsmassiga och
organisatoriska. De & delvis Overlappande. IT, administrativa och
planeringsmassiga, produktions- och driftsméassiga samt tekniska &r i huvudsak
organisationsinternt orienterade och omfattas framfor allt av de organisatoriska
barriarerna. De infrastrukturella &ar tydligare separerade fran de Gvriga medan de
samhéllsorienterade i praktiken beror de flesta dvriga.

4.1 Marknadsmassiga hinder

Begreppet vagnslast har en negativ stampel inom naringslivet — da det forknippas
med langa ledtider och bristande tillforlitlighet. | féreliggande rapport har vi anvént
begreppet vagnslast for anvandande av konventionella brunvagnar som ankommer
i vagngruppstag eller heltag fran Sverige eller Kontinenten. Speciellt pa relationer
till och fran den Europeiska Kontinenten erbjuds i dessa lagen goda ledtider i
Nordgaende riktning som enligt bland annat ScandFibre &r helt konkurrenskraftiga
med lastbilen. Anvandandet av konventionella vagnar innebdr dessutom att
lastvikten per tagmeter okar med 90-100 % (ton), vilket innebar en ytterlig
konkurrenspotential i gods som returlastas pa den Europeiska Kontinenten till den
Skandinaviska marknaden. Det har av ett flertal aktorer indikerats att detta &r
kostnadsbesparingar som kommer behdva komma kunden till gagn om
jarnvagstransporter till Norge skall vara aktuella. Kostnadsstrukturen for
jarnvagtransporter i Norge ar for hog och att det idag inte ar ekonomiskt
forsvarbart att skicka gods pa jarnvég i den utstrackning som egentligen ar majlig.

Konventionella vagnslaster har en ledtid (+24 timmar) som de norska importérerna
inte dr villiga att acceptera.

ScandFibres natverk redovisas i nedanstaende figur.
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Figur 5 ScandFibres natverk erbjuder goda méjligheter att ta in stérre mangder
konsumentgods och livsmedel frdn den Europeiska Kontinenten till
Central/distributionslagren i Oslo (Kalla: Mats Erkén, ScandFibre).

En forutsattning for att detta transportnatverk skall fortsatta att fungera ar dock
fortlevnaden av den svenska basnéringen inom papper och travaror. Det skall dven
papekas att det finns kapacitetsbegransningar i nordgaende transporter vilket
paverkar returlastningsmojligheterna pa kort sikt. Det staller dock krav pa
ompositionering av vagnar fran Oslo till den svenska pappers- och traindustrin
eftersom det saknas motsvarande industriella produktion i Norge.

Jarnvagsforetagen behover har dven komma ifran sin traditionella syn pa hellaster
och liera sig med terminaloperatérer i Europa och i Sverige som kan skota
konsolideringen av gods for att optimera vikt och volym i vagnarna. Bristen pa tillit
och brist pa samarbeten inom transportbranschen (och darmed fragmenteringen) &r
en grundl&ggande barriér som talar mot 6kande volymer vagnslastgods.

Utvidgningen av EU ar 2004 med ett stort antal lander i Ostra Centraleuropa har
inneburit en forandrad kostnadsbild inom éakerinaringen. Priserna pa lastbil har
successivt sjunkit fran 130-140 NOK per mil till 80-85 NOK per mil. De kraftiga
obalanserna i volymer till och fran Oslo innebér att betalningsviljan for gods fran
Norge ar mycket lag. Trafiken trianguleras till stor del via Varmland och
ompositioneringen betalas av den norska importen. Ramboll (2014) indikerar att
tomkorningsandelen fran Sydostnorge okar kraftigt och uppgick under ar 2013 till
39 %. Med hanvisning till att det finns en exportberoende industri i Ostfold tyder
detta pa att tomkorningsandelen fran Oslo &r vésentligt hogre.
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Den Gkande mangden chaufforer fran Ostra Centraleuropa indikeras tydligt av
Rambdoll (2013). Under perioden 2004 — 2013 har andelen chaufférer med hemland
i Ostra Centraleuropa 6kat fran 10 till 40 %, medan andelen Norska chaufforer
minskat fran 23 % till 9 % och svenska fran 38 % till 29 %.

Den standiga prioriteringen av IC-trafiken (persontrafik) och planerna pa okad
persontrafik pa ett flertal linjer i saval Norge som Sverige ar en barriar mot 6kad
godstrafik pa jarnvag.

4.2 Organisatoriska hinder

Returlastning av vagnar fran den europeiska Kontinenten till Skandinavien staller
krav pa Okad samverkan mellan terminaloperatérerna i Norge och
terminaloperatorerna pa den Europeiska Kontinenten. Utvecklingen tyder pa att
varudgare och speditérer gor affarer med terminaloperatdrerna som sinsemellan syr
ihop affaren och i sin tur anlitar en jarnvagsoperator. Generellt satt ar det brist pa
jarnvagsspeditorer och darmed pa erbjudande av vagnslaster och andra
jarnvagsprodukter.

Varudgaren-, operatdren och infrastrukturmyndigheterna arbetar med helt olika
planeringsmassiga tidshorisonter. Det skapar barridrer i kommunikationen mellan
de olika aktorsgrupperna med stor risk for missforstand.

4.3 Produktionsmaéssiga hinder

Vagnslastvagnarna fran den Europeiska Kontinenten skall inte "rangeras genom
natverket av bangardar och rangerbangardar” (Aastrup, 2003) utan om
konventionella vagnar skall angora Norge behovs effektiva heltagslosningar langs
den Svenska Vastkusten upp till Oslo med kortare ledtid &n dagens vagnslasttag via
Hallsberg.

Ekonomi i dessa upplagg staller regionalt krav pa effektiva insamlings- och
distributionstransporter till och fran de vagnslastterminaler som diskuteras. Det far
till foljd att det finns en brytpunkt mellan flera lager och korta forslingar samt ett
lager och langa forslingar, d.v.s. det behovs en minsta volym for att driva
respektive terminal. Den brytpunkten for volymer per enhet har inte analyserats
inom ramen for projektet.

Tilldelningen av tidsslotter for godstrafik samt prioriteringen av persontrafiken vid
stérningar gynnar inte varudgarnas intresse for jarnvagstransporter. Ett antal
aktorer anger att de meddelat sina respektive samlastare i Norge att inte anvanda
jarnvagen till foljd av bristande tillforlitlighet respektive standiga avbrott (allt fran
nedrivna kontaktledningar till signalfel till bortspolande banvallar). Avbrotten
(sdval frekvens som langd) har Okat under den senaste femarsperioden och
aterstallande av tilltron till att jarnvagen klarar avbrott &r en forutsattning for okade
godsvolymer.

4.4 Regulativa hinder

Tullhanteringen for jarnvagsgods mellan landerna behover effektiviseras.
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4.5 Infrastrukturella hinder

Brist pa industrispar och tillgang till industrisparsforsedda omlastningsterminaler &r
en barridr. Ett par foretag anger att man ansokt om en jarnvagsanslutning men
blivit nekade av Jernbaneverket.

For transporter mellan Sverige och Norge &r backen vid Tistedal (Halden) en
barriar for om trafik skall komma igang. Utan hjalplok begréansas dragkapaciteten
till 700 ton i sydgaende riktning, vilket &r mindre &n 50 % av normal dragkraft. Det
far till foljd att trafiken inte ger kostnadstackning till jarnvagsoperatérerna med
nuvarande kostnadsbild.
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5 Sammanfattning

Vi har konstaterat att det finns en kortsiktig marknadspotential for vagnslaster till
och fran Norge med omkring 1 200 000 ton per ar, d.v.s. gods som ankommer i
brunvagn. Det &r en potential som &r 200 % hdgre an den i av SITMA angivna
mangden. Det kan konstateras att den angivna mangden i saval nordgaende som
sydgaende riktning &r storre an SITMA:s analys, men en forklaring kan vara att
SITMA:s siffror enbart ger vagnslastpotentialen relaterat till vagnslasthantering pa
Alnabru. Den i rapporten antagna ansatsen &r bredare och resultatet kan darmed ses
som en bekraftelse pa SITMA:s berakningar.

En bearbetning av statistiken indikerar att 800 000 ton av 1 200 000 ton (67 %) har
start eller slutpunkt i Oslo-regionen. Vi kan konstatera en forvantad utveckling
inom segmenten under den kommande 10 arsperioden i enlighet med foljande.

Inom industrisegmentet ar potentialen stabil eller avtagande. Det géaller speciellt
inom stalsegmenten, men &ven inom papperssegmenten till foljd av minskad
tidningsproduktion. Pappersindustrin staller om produktionen till andra produkter
(som forpackningsmaterial och Hygienprodukter) men dessa kommer inte
transporteras direkt till Norge utan via producent i Sverige eller tredje land.
Importen till Norge (inklusive forpackningarna) innebar att varugruppen ingar i
annan kategori.

Den 6kande potentialen finns inom segmenten byggindustri samt konsumentvaror
(sallankopsvaror och dagligvaror). Importen av dessa varor, inklusive
dryckessegmentet kommer med stor sannolikhet inte bara att ¢ka utan det kommer
ske en omstrukturering dar alltmer gods tas in fran Centraleuropa (med specifik
okning till och fran Ostra Centraleuropa).

Det far till foljd att respondenterna till studien indikerar ett behov av en
decentraliserad terminalstruktur i Oslo — en terminalstruktur som &r anpassad efter
lokaliseringarna av centrallagren/distributionslagren i enlighet med féljande:

e Sydvastra Osloregionen med anslutning till hamnarna i Larvik och
Sandefjord.

e Sydostra Osloregionen — antingen en vidareutveckling av verksamheten
vid Rolvsdy eller en lokaliering kring Vestby for att forsorja
logistikklustret respektive Norsk exportindustri. Ingendera lokaliseringen
ar optimal for bade import och export, men en basta méjliga I6sning bor
identifieras. |1 bada fallen som linjeterminal for godstag till och fran
Alnabru, inte som Start- eller slutterminal for gransoverskridande godstag.

e Nordostra Oslo-regionen — lokalisering Gardemoen, vilken foreslas
omfatta en regional linjekombiterminal dar tag till och fran
Trondheim/Narvik kan gora kortare stopp for att lasta pa och av enheter.
En motsvarande terminal skall vara anpassad for temperaturkansligt gods
med hansyn till huvudkunder som COOP och Norsk Sjomatnaring.

e En lastningsterminal for returprodukter (energi, atervinning) kan vara
aktuell kring Alnabruterminalen. Ett flertal respondenter har angett att dte
finns stora godsfloden fran Norge till Sverige, men att det saknas en
lamplig terminal for dessa produkter i Osloregionen. En samlokalisering
med en eller flera tidigare terminaler ar att foredra.
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Volymen som transporteras sydgaende fran Sverige och den Europeiska
Kontinenten motsvarar 10-20 % av den volym som transporteras med lastbil. De
segment inom vilka potentialen kan vara storre an angiven ar drycker,
konsumentprodukter, Automotive och byggvaror.

Det bor dock papekas att enbart anlaggandet av en vagnslastterminal troligen inte
genererar nya jarnvagsvolymer. Jarnvagen maste foradla sitt utbud med lager och
logistikfunktioner om en storre godsvolym skall foras 6ver fran landsvag till en
jarnvagslosning (Se Woxenius och Sjostedt, 2003), vilket valideras av Rail
Terminal Drammen vars integrerade vagnslast, logistik och lagerfunktion lyckats
skapa sig en marknadsnisch i branschen.

En 6kad potential stéller saledes krav pa att en integrerad l16sning med mellanhand
med en ny affarsmodell kan forandra grossisternas inkdpsbeteende och generera
varde med hanteringen i terminalen.

5.1 Forslag till fortsatt utredning

Utvecklingen av vagnslasttrafik till och fran den Europeiska Kontinenten (saval
Vastra, Sydvastra som Ostra Europa) har inom ramen for rapporten identifierats
som viktig for den granséverskridande trafiken till och fran Norge. En marknads-
och systemstudie av potentialen for dessa vagnslaster i kombination med
utveckling av en integrerad intermodal lager-logistikldsning i Osloregionen
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7  Frageformular - Alnabru - vognlast

Kartlaggning av potentialen for vagnslaster
till/frén eller via terminalen Alnabru (Oslo).

Syftet med frageformularet ar att i samverkan med respondenten (utgaende fran
respondentens verksamhets- och kunskapsomrade) kunna identifiera:

e Transportrelationer och varuslag dér det finns en potential for vagnslaster
(stora, regelbundna transporter 6ver medellanga och langa avstand).

o Identifiera en realistiskt beddmd transportvolym (2015 respektive 2030),
inklusive mindre atgarder som behdvs for att realisera transporterna (t.ex.
ny vagnslastterminal, industrispar hos mottagaren eller ny depatjanst).

e Identifiera under vilka forutsattningar potentialen skall kunna realiseras.

e Vilka atgarder kravs av den norska infrastrukturen och terminalerna for
att potentialen skall kunna realiseras?

Malsattningen &r att ge Jernbaneverket ett underlag till framtida volymer som
antingen transporteras via Alnabru eller volymer som skall lastas om vid Alnabru
(vagnslastterminal).

Anvand kartan pa sista sidan som stod for att
diskutera transporter till och fran Europeiska
Kontinenten. Detta ar ett exempel pa
ScandFibres transportsystem (dar Hallsberg
anvands som lossningsnod).

Transporterna omfattar:

e Import till Norge/Oslo fran Europeiska
Kontinenten

e Import till Norge/Oslo fran Sverige
e Export fran Norge till Europa/Sverige

Observera skilj mellan Norge i allménhet och
Oslo.

Foljande regioner i Norge dar av sarskilt
intresse:  Oslo, Halden/Sarpsborg, Larvik,
Hamar/Kongsvinger, Drammen, Kristiansand,
Stavanger, Bergen, Trondheim, Mo i
Rana/Bodd och Narvik.

1) Vilken aktOr intervjuas? . (inkl kategori)

2) Varuslag (inklusive klassning)?
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- Normalt gods Ungefar %

- Farligt gods Ungefér %
- Kyl-, frys- eller virmegodsUngefar %
- Stotkansligt gods Ungefér %
- Skrymmande gods? Ungefar %

Saknas nagon grupp, eller nagot annat?
3) Ar ton ett lampligt kvantitetsméatt?
0  Ar det battre att anvanda annat &n ton och i sa fall vad?

4) Infloden: Vilka grupper av godsfloden till Norge/Oslo skulle kunna vara
aktuella for vagnslaster?

a) Relation
b) Ungefarliga volymer
c) Transportmedel (idag): Sjo/ lastbil / kombi / jarnvég

d) Lastbarare (om aktuellt): container / vaxelflak / semitrailer (ange dven
storlek)

e) Om jarnvag till Norge — vilka atgarder kravs:
(1) Nya industrispar (i bada andar/i ena dnden)
(2) Ny vagnslastterminal Alnabru?
(3) Annat?

5)  Utflode: Vilka grupper av godsfloden fran Norge/Oslo skulle kunna
vara aktuella for vagnslaster?

f)  Relation
g) Ungefarliga volymer
h)  Transportmedel (idag): Sjé/ lastbil / kombi / jarnvag

i) Lastbarare (om aktuellt): container / vaxelflak / semitrailer (ange &ven
storlek)

j)  Om jarnvag fran Norge — vilka atgarder kravs:
(1) Nya industrispar (i bada andar/i ena dnden)
(2) Ny vagnslastterminal Alnabru?
(3) Annat?

6)  Vilka av ovan namnda godsfléden gar idag med jarnvég eller skulle med
smarre atgarder kunna transporteras med jarnvag (om priset vore
ratt)? (Var i logistikkedjan befinner vi 0ss)

L Exempelvis mycket langt eller brett gods som fordrar speciallastbarare
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Producent

Producent

Ravaruleverantor

a) Vilka andra storre floden finns i samma relation/fran samma land?
(6ppen fraga — identifiera om vi missat nagot)

b) Har Ni varit i kontakt med ett jvg-foretag eller en speditor (eller ett
sadant foretag med Er) angaende jvg-baserade eller intermodala

transportlosningar?
7) Vilka frekvens- och tidskrav dominerar for de olika godsgrupperna?

a) Vilken frekvens har flodena? (antal sandningstillfallen per godsgrupp,
relation och vecka, eller annat)

b) Tid fran bestallningstidpunkt (av transport) till leverans?
c) Krav pa tidfonster vid utlastning och leverans?
d) Den faktiska transporttiden — vilka krav finns till exempel pa
dvernattransporter
8) Vilka (speciella) krav finns pa transportmedel, lastbarare och terminaler?

a) Stalls krav pa anvandning av speciella fordon/lastbarare — i sa fall
vilka? (t.ex. isolering, kyl-/vdrmeaggregat, inbrottsskydd, 6vervakning)

b) Farligt gods — speciella krav pa lastbarar-, transport- och
terminalhantering
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