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1 Sammendrag

Denne delrapporten til godsstrategien til NTP 2029 - 2040 svarer ut utredningsinstruksens spgrsmal «Hva
er problemet, og hva vil vi oppna?».

Problem
Hovedutfordringer for godstransport med jernbane i Norge kan sammenfattes i seks hovedpunkter:

e Rammebetingelsene i sektoren legger ikke til rette for & utnytte jernbanens fortrinn optimalt. For a
oke oppfyllelsen av de transportpolitiske malene ma jernbanen ta en starre del av
transportarbeidet i Norge. Dersom jernbane tar stgrre markedsandeler i transportmarkedet, kan
ressurser som kraft, arealer og menneskelige ressurser frigjares til andre formal, samtidig som
utslippene fra transportsektoren gar ned.

e Trafikkapasiteten pa dagens infrastruktur er langt pa vei brukt opp. Dette begrenser markedets
mulighet til & utvikle seg.

e Sviktende driftsstabilitet, seerlig som fglge av feil pa infrastrukturen og gkt klimapavirkning,
svekker jernbanens omdgmme og tillit blant kundene, derigiennom ogsa dens
konkurransedyktighet mot andre transportformer. Den hgye kapasitetsutnyttelsen gjgr at feil i
infrastrukturen far store konsekvenser.

e Jernbanen henger etter andre deler av transportsektoren pa omradene digitalisering, teknologi og
innovasjon.

e @kt fokus pa samfunnssikkerhet, beredskap og forsvarets behov farer til nye krav knyttet til
godstransport med jernbane. Et fungerende system for godstransport med jernbane i fredstid er en
forutsetning for et fungerende system i krig og krise.

e Sektoren sliter med darlig lIsnnsomhet og sterk konkurranse fra andre, mer karbon-, energj-, og
arealintensive transportformer. Godstrafikk pa skinner i Norge har hatt svak lgnnsomhet i lang tid.

Behov
Behovene kan deles inn i tre kategorier.

e Behov pa samfunnsniva. Samfunnet har et behov for klima-, miljg-, areal-, energi- og
kostnadseffektiv transport. Utover dette er samfunnets behov gjenspeilet giennom de
transportpolitiske malene. Samfunnet har ogsa behov for mobilitet i et beredskaps- og
forsvarsperspektiv.

o Ettersparselsbaserte behov. Transportbehovet forventes & gke som fglge av den generelle
utviklingen innenfor produksjon, handel og logistikk. De etterspgrselsbaserte behovene er
undersgkt i potensialanalysen for gods pa jernbane, og fordypet og operasjonalisert som del av
delrapport . Kombitransport fremstar som segmentet med det stgrste potensialet for & vokse og
for & gke sitt bidrag til oppnaelse av de transportpolitiske malene. Systemtog antas ogsa i
fremtiden a utgjgre en viktig forutsetning for verdiskapning i industrien.

e Behov pa aktgrniva. Aktgrene fremhever at de er avhengig av fungerende infrastruktur for at
jernbane skal veere et foretrukket alternativ for godstransport. Et godt omdgmme og tillitt i
markedet er viktige faktorer i denne sammenheng. Operatgrene er avhengig av & kunne drive
Ignnsomt for a tilby gode transportigsninger, og for & utvikle sine tjenester mot kundene.

Hva gnsker vi @ oppna?

Malet med godsstrategien er & utvikle tilbudet for godstransport med jernbane slik at jernbanen utnytter
det fulle potensialet for & oppna de transportpolitiske malene, samtidig som kostnadene knyttet til dette
holdes s lave som mulig.

For & analysere maloppnaelsen videre er det laget tilbudskonsepter som operasjonaliserer togtilbudet for
scenarier med middels og hgyt ambisjonsniva. Tilbudskonseptene danner grunnlag for en felles
kapasitetsanalyse i fase 2 av prosjektet.

Gods pa jernbane - utfordringer, behov og mal



Innhold

1
2

3

5

SAMMENAIAE ... ituuiiruiererrtt sttt s et st rras s sraserassamsssamsssamsssamsssamsssamsssamsssnmsssensssnnnssnnnssnnnsren 3
Bakgrunn og kontekst for delrapporten ...........cceceiiiiiesiieinnsremssssrrsm s s rs s sssersmssssrsnmssssrsmnsssernmnssrenns 6
D R ==Y - W oL I oY g = o] o Lo i (= o IRt 6
2.2 JernbanedireKIOratets rOIIE ....ciiiiiiiiiiiieieiiieeieie ettt ettt ettt et e e e e e e eeeeeeeeee et eeeee e eeeeeeaeeaseeeeeeneseeessnsnnnnnnnnns 6
LI 1 0T o ] 0 ==Y o 1o [ 7
G 20 R [ a1 a1 =T o [ o 1T = PSP PEPPPRRRE 7
3.2  Utfordringsbildet slik det er beskrevet i NTP 2025 — 20306.......cccciiieeeeiiieeiiiieeeee e eeeeee e 7
3.2.1  TransportPOlitiSKE MAI .......eeeciiiieeeiiie ettt et ee e e ree e e et e e e e e are e e e e nae e e e easaeeeeenseeesenseeesannens 8
3.3 KM@, M, TESSUISEN ...eieeiieeeeeeeeeet i eieee e e e ettt reeeeeeeeettaaa e aaseeeeeannanaaeeresasnnansaaeeesnssnnnnnseeeeeennnnnnnseneeees 9
3.3.1 Manglende maloppnaelse av KlimagassredUKSON ........cccueeecueeeeeeeeieeeireeectee e 9
3.3.2 L apE=TeT oo [T == PP PPPPPPPTN 11
3.33 TIlZANE P TOSSIIIT ENEIEH .veeeeieeeieeeceee et e st e e s e e snee e see e e neeenneeennneenane 11
334 FOIUIBNSING ..ttt e et e e e e e e e e e e e e e s mnereeeeeeesaannrneeeeeeeseaannnnneeeeeseaannne 12
3.3.5 RESSUISKNAPPNET .. 13
3.4 TeKNOIOZISK ULVIKING ...ttt e e e e e e e e e e s s e r e e e e e e e s s e ennnnneeeeeeeeannnns 13
341 S (=T g I =Y (gl To = o= YT qq 1o 13
3.4.2 INtern teKNOIOZIPAVITKNING ..veiieieeieeeieeeieeete e et eeesee e st e e st e e eseeeesaeeesseeeeseeenseeesseeesnseeeseeennnnean 14
3.5 SAMIUNNSSIKKEINET ... e 14
3.6 PerspektivVMEIAINGEN ...coii ittt e e e e e e s an e e e e e e e e e e s nn e e e e e e e e e s eennnnneeeeeeean 14
3.6.1 Befolkningen blir eldre, og det blir knapphet pa arbeidskraft........ccceeceeeeeceeeecccieeee e, 14
3.6.2 Redusert gkonomisk handliNgSIOM .........eeiiiiiiiiere e e e e e 15
3.7 T 072 1S 1 (= 16
3.71 Jernbanenettet har hgy kapasitetSUtNYTLEISE . .....oeeiiiiii e 17
3.8  Sviktende infrastruktur 08 NENAEISEN .......eeeeeeiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeee e e e e e eeeasesessnnnenseennnnnnnns 18
3.9  Uforutsigbare rammebetingelser fOr OPErat@rene .......cccueveeeeiieeiciiriee e e 19
3.10 @konomisk situasjon i godSNEINZEEN PA DANE ......ceeeiieerceeeeceeeeree e e e e see e e e naeeeeanes 20
7Y ) 23
g N 1 01 o1 =T a1 = N 23
4.2 SAMIUNNELS DENOV .eiiiiiiiicitee et s e s s e e e e e e e ns e e e e e e e e e e e esanrnneeeeeeean 23
4.3 AKIBIENES DENOV....eeeieieei it e s e s e e e e e e e e n e e e e e e e e e e nrnreeeeee s 23
4.3.1 Aktgrene i KOmBDIMarKedert. . ... .. s 23
4.3.2 L0 11041 24
4.3.3 1= o PRSP P PRPPTN 25
4.4  Etterspgrselsbaserte behov — Godstransport i NOIZE ....cccccuereeeiiiiieiiririee e 25
441 Etterspgrsel etter OASIraNSPOIT ...cee e e 25
442 L =T g e [T g = o [ 1Y = PRSPPI 25
443 Konkurranse mellom transSportformer ......coeeee e 26
444 Segmentering av tranSPOMIElAS]ONET ... .uuiiiii ittt e e e nrreeees 33
445 Markedssegmenter for 0dS PA DANE ......ueiceeee e e e ee st e et e e ee e e e eneeens 34
4.4.6 Egenskaper og utfordringer ved markedet for godstransport pa bane .......cccceeceevveecceeecnennn. 37
4.4.7 Tilbudssiden av markedet og verdikjeden i 2odSbransjen ..., 39
4.4.8 Historisk utvikling av transportmengder for de ulike segmentene........cccccceeeeeveeciiveeeeeeeeeene 43
4.4.9  Effekter av pagaende 0g prioriterte tilak ....ccoeiceecieeiir e 46
4.4.10 Prognoser for gods som del av NTP-arbeidel......cciiiiiiiiiiieeiiiiciiiiieee e 48
4.4.11  Framskrivning av vOIUMEr i UHKE SCENAIIET .. .uuuiiiiiiieiiiitieei et e e ssreee e sarene e e e 50
Jernbanens rolle i UlIKe SCENANIET............coiiieeiieiee e e e e e e e e e e e e e e e e e e e emmman 54
5.1 Hval skal SCENArIENE DIUKES Tl 2. ...uueeiiiiiii ittt e e e e e s s s s eee e e e e s e anans 54
5.2  Sammenligningsalternativet: Situasjonen som ambisjonsnivdene sammenliknes mot................. 55
LTS T 1) e= 12652 L =T g = LAV O I AV ) PPN 55

Gods pa jernbane - utfordringer, behov og mal



5.4

Tiltaksalternativ 2 (TA2): Vesentlig kapasitetsgkning og hayere markedsandeler i kombimarkedet
55

5.5 Tiltaksalternativ 1 (TA1): Moderat gkning av transportkapasiteten utover grunnprognosen ......... 55
LI G I = 7= o] (7= L1 4 = PRSP PSUP RPN 56
5.7  Tilbudskonsept - operasjonalisering av ambisjonsnivaer i form av togtilbud ........ccccceceeeereeerennnee. 56
6 Onsket tilstand 2050.......ccccceiiiiniiiiiiiie s e rre s rrnmsarrrnnssrramnsasrrnmnsnrennnnne 58
A=Y (=Y ¢ IR/ (=Y 59
L] =] = Y 60

Gods pa jernbane - utfordringer, behov og mal



2 Bakgrunn og kontekst for
delrapporten

2.1 Bekgrunn for rapporten

I NTP 2025 - 2036 ber Samferdselsdepartementet (SD) Jernbanedirektoratet om a utarbeide en ny
godsstrategi: «.. Godsstrategien som ligger til grunn for effektpakkene strekker seg ikke lenger frem i tid
enn 2030. For a peke ut retningen for gods pa jernbane, og hvilke tiltak som kan bli relevante pa lengre
sikt, har Samferdselsdepartementet bedt Jernbanedirektoratet utarbeide en ny godsstrategi ...» Oppdraget
beskrives naermere i supplerende tildelingsbrev 7, der det ogsa bestilles en ny fjerntogstrategi og en
kollektivstudie.

Godsstrategien skal vaere et beslutningsgrunnlag for neste rullering av NTP. Den skal ogséa analysere og
beskrive jernbanens utvikling for godstransport mot 2050, og ha fokus pa jernbanens rolle i hele
transportsystemet i et 2050-perspektiv.

Denne rapporten skal svare ut utredningsinstruksens spgrsmal «<Hva er problemet, og hva vil vi oppna?»,
som ogsa betegnes som fase | i utredningen. Figur 1 gir en oversikt over de ulike fasene i arbeidet med
godsstrategien. Etterfglgende faser bygger videre pa funnene fra fase |

@

Fase 1 Fase 2 Fase 3 Fase 4
Okt. 2024 - Jan. 2025 Jan. 2025 - Apr. 2025 Apr. 2025 - Okt. 2025 Okt. 2025 - Apr. 2026 E
1 . [ - Ii " Masjonal
1 Utfordringer og behov 1 Tilbudskonsepter : Virkningsanalyser : Anbefaling godstrategi SRR
! H ' 1
! 1
I Hvaerproblemetoghva 1 Hva er aktuelle tiltak? | Kostnader | Resultater
: vil vi oppna? : 1 Samfunnsekonomisk I
! i | analyse H

Figur 1: Faser i arbeidet med godsstrategien.

Prosess og medvirkning

Rapporten ble utarbeidet av Jernbanedirektoratet hgsten 2024 og vinteren 2025, og bygger pa
eksisterende kunnskapsgrunnlag og supplerende analyser.

En rekke aktgrer, deriblant togoperatgrer, samlastere, vareeiere etc. har ogsa blitt involvert i en
referansegruppe i arbeidet med godsstrategi til NTP2022-2033. Innspillene fra dette arbeidet er, sa langt
det har latt seg gjare, implementert i denne rapporten.

2.2 Jernbanedirektoratets rolle

Jernbanedirektoratet skal ivareta den strategiske, helhetlige og overordnede koordineringen og
planleggingen av jernbanesektoren og skal legge samfunnsgkonomiske lgnnsomhetsvurderinger til grunn
for sin virksomhet.

Jernbanedirektoratet ivaretar dette ansvaret giennom utgvelse av tre roller; som fagorgan, som avtalepart
og som myndighetsorgan. | forhold til godstransport pa jernbane har Jernbanedirektoratet i dag ingen
formell rolle som avtalepart eller myndighetsorgan, med unntak av forvaltning av stgtteordninger for
godsbransjen.

Oppdraget om & utarbeide en ny godsstrategi, herunder denne rapporten, star i sammenheng med
rollebeskrivelsen over. Jernbanedirektoratet skal gi anbefalinger for sektorens utvikling pa lang sikt, slik at
jernbanen bidrar til oppnaelse av de transportpolitiske malene. Fgringene pa lang sikt blir ogsa styrende for
utviklingen pa mellomlang sikt, f.eks. for kommende NTP og til dels ogsa pa kort sikt.

Med ansvaret for den overordnede koordineringen og planlegging av jernbanesektoren fglger tett
samarbeid og involvering med aktgrene i sektoren.
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3 Utfordringsbilde

3.1

Innledning

| dette kapittelet gis en oversikt over det Jernbanedirektoratet anser som relevant utfordringsblide for
godsstrategien. Det beskrives utfordringer pa ulike omrader, utledet fra utfordringsbildet beskrevet i NTP
2025 - 2036.

3.2 Utfordringsbildet slik det er beskrevet i NTP 2025 - 2036

| Stortingsmeldingen vektlegges det at vi lever i en tid der bade nasjonale og globale utviklingstrekk bidrar
til starre usikkerhet enn tidligere. Fglgende utviklingstrekk trekkes fram som styrende for
transportpolitikken generelt:

Omstilling for & na klima- og miljgmalene: Klimaendringer og tap av biologisk mangfold er to av var
tids stgrste utfordringer, og vil veere en ramme rundt all politikk. Norge har ambisigse mal for kutt i
klimagassutslipp, og for a na disse malene kreves det en betydelig omstilling i alle sektorer.
Transportsektoren star for om lag en tredjedel av alle klimagassutslipp, og omstillingen vil derfor
bli seerskilt stor her. Regjeringen peker pa at det & unnga transportvekst, flytting av transport til
transportmidler med lave utslipp og forbedring av transportmidlene giennom teknologi vil veere
viktige forutsetninger for & lykkes med omstillingen.

Teknologisk utvikling: Transportsektoren star overfor store teknologiske endringer, saerlig innenfor
omrader som samhandlende intelligente transportsystemer, kunstig intelligens, automatisering,
delingsmobilitet og overgang til nullutslippslgsninger. For & hente ut mulighetene som teknologien
gir kreves det tett samarbeid om tiltak mellom myndigheter, naeringsliv og forskningsmiljger. Det er
ogsa viktig med lovgivning om internasjonalt samarbeid.

Ustabil geopolitisk situasjon: Den sikkerhetspolitiske situasjonen i Europa er endret etter
Russlands invasjon i Ukraina, og dette gir gkt geopolitisk usikkerhet. Den nye sikkerhetspolitiske
situasjonen som fglger av dette aktualiserer behovet for & sikre transportsystemets evne til & bidra
i totalforsvaret.

Endring og usikkerhet i globale markeder: Endinger i globale handels- og produksjonsmgnstre har
betydning for transportstrammene. Det har de siste tidrene vaert en utvikling av globale markeder
med fallende transportkostnader. Samtidig tyder andre utviklingstrekk pa at gkningen i global
handel vil avta fremover, og at produksjon i stagrre grad flyttes tilbake til opphavslandet. De
langsiktige falgene for norsk handel som fglge av disse utviklingstrekkene er usikre, men kan
potensielt bli store og vil kunne fa betydning for utviklingen av transportsystemet.

Redusert gkonomiske handlingsrom: Det har veert en betydelig gkning i bevilgninger til formal i
NTPene mellom 2014 og 2023. Mange viktige samferdselsprosjekter er startet opp, og er na i ferd
med a ferdigstilles. Samtidig er det fortsatt store utfordringer i transportsystemet, og klare tegn til
at det gkonomiske handlingsrommet vil reduseres fremover. Dette skyldes delvis at inntektene pa
statsbudsjettet forventes a vokse mindre, pad samme tid som utgiftene til pensjon, helse og omsorg
forventes & gke. Denne utviklingen gjgr det ngdvendig & effektivisere ressursbruken og gjere
omprioriteringer.

| stortingsmeldingen beskriver regjeringen utfordringsbildet for jernbanesektoren slik:

Deler av jernbanenettet er overbelastet: En gkning i togtilbudet de siste tidrene har fort til flere
avganger, og at kapasiteten pa jernbanenettet er fullt utnyttet. Som resultat er flere stekninger og
deler av strekninger erkleert overbelastet deler av dggnet.

Infrastrukturen er gammel og sarbar for feil: Feil i infrastrukturen pavirker driftsstabiliteten, og kan
ha store konsekvenser for togtrafikken.

Overbelastning og gammel infrastruktur gir lavere punktlighet og flere kansellerte avganger: De
siste arene, med unntak av pandemiarene, har punktligheten for bade persontog og godstog veert
under malet pa 90 %. Med tett trafikk, et jernbanenett der store deler av trafikken ma ga gjennom
Oslo og fa omkjagringsmuligheter, forplanter forsinkelser seg raskt til andre deler av nettet.

Lite rom for tilbudsutvikling: Det er forventet en gkning i etterspgarsel etter jernbanetransport i
arene fremover. Det er ogsa enskelig a flytte transport over fra bil til andre transportformer. Uten
videre utvikling vil jernbanen bare i begrenset grad kunne mgte den forventede og gnskede gkning
en i ettersparsel.
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3.2.1 Transportpolitiske mal

| Stortingsmeldingen om NTP 2025 - 2036 (Samferdselsdepartementet, 2024) heter det at «... Regjeringen
vil fare en politikk som legger til rette for at transportformene utvikler sine fortrinn i relevante
godsmarkeder, samtidig som skadevirkninger reduseres. Godsoverfaring har vist seg verken a veere
hensiktsmessig eller realistisk. Regjeringen viderefarer derfor ikke godsoverfaringsambisjonen i Nasjonal
transportplan 2025- 2036, men vil i stedet rette ressursene inn mot tiltak som bidrar til 8 oppna de
transportpolitiske malene. Fortrinnene til de ulike transportformene skal samspille i et helhetlig og effektivt
system...»

Gitt formuleringen i NTP er arbeidet med godsstrategien innrettet pa jernbanens bidrag til de
transportpolitiske malene fra NTP 2025 - 2036, som er oppsummert i Figur 2.

Et effektivt, miljgvennlig og trygt transportsystem i hele landet i 2050

Enklere reise- Bidra til

hverdag og gkt oppfyllelse av Nullvisjon for
konkurranseevne Norges klima- drepte og Effektiv bruk av Mer for
for nzeringslivet og miljemal hardt skadde ny teknologi pengene

9 SEE[S

Figur 2: Regjeringens hierarki av transportpolitiske malsetninger. Kilde: Meld. St. 14 (2023-2024) -
regjeringen.no

| strategiarbeidet skal alle mal hensyntas, selv om hovedfokus er pa

e Enklere reisehverdag og gkt konkurranseevne for neeringslivet
e Bidra til oppfyllelse av Norges klima- og miljgmal

Her antas det at jernbanens bidrag er stgrst.

Regjeringens ambisjoner og prioriteringer er forankret i de transportpolitiske malene. De skal ligge til grunn
i oppfalgningen av Nasjonal transportplan. Jernbanedirektoratet rapporterer pa NTP-indikatorene gijennom
innspill til portefgljeprioritering og i arsrapport.

Med tanke pa oppnaelse av de transportpolitiske malene i forbindelse med godstransport spiller jernbanen
en seerlig viktig rolle ved a tilby effektiv transport av store volumer og/eller over lange distanser. Dette er
spesielt relevant med tanke pa konkurranseevnen til naeringslivet, og flere segmenter av industrien er
avhengig av systemtogene for a frakte bl.a. malm og temmer, som ikke har samme fraktmuligheter pa
f.eks. vei. | tillegg spiller jernbanen en viktig rolle for a frakte kombivolumer som ellers ville gatt pa vei.
Dette letter trykket pd veitransporten og gjer at vi unngar veitransport som kan veere utslippsdrivende fordi
den alternativt ville gatt med fossildreven lastebil, eller som har hgyere tilfeller av ulykker. Dette er bade
positivt for malene om a bidra til Norges klima- og miljgmal, og for & na nullvisjonen for drepte og hardt
skadde.

Godstransport pa bane kan ogsa ha positive effekter nar det gjelder sosial beerekraft. Dette er relevant
med tanke pa konkurranseevnen til naeringslivet, da fler og fler virksomheter i dag ma overholde EUs
baerekraftsdirektiv. Baerekraftsdirektivet krever at virksomheter har et verdikjedeperspektiv pa sin
pavirkning pa baerekraftsforhold. Det er da relevant at det er lettere & ha kontroll pa arbeidsrettigheter og -
vilkar pa jernbane, enn det kan veere for andre transportformer.
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De transportpolitiske malene inneholder flere malkonflikter seg imellom. Seerlig malet om & bidra til
oppfyllelsen av Norges klima- og miljigmal, til dels ogsa nullvisjonen for drepte og hardt skadde i trafikken,
star i motstrid mot malene om enklere reisehverdag, gkt konkurranseevne for neeringslivet og mer for
pengene. Som det drgftes naermere i kapittel 5 vil en ulik vekting mellom de ulike malene kunne resultere i
ulik prioritering av tiltak. Selv om det ikke fremkommer direkte av NTP-malene, er det i byomradene ogsa et
uttalt mal om a fa ned biltrafikken, blant annet forankret i byvekstavtalene (selv om disse ikke eksplisitt
inkluderer godstransport). All den tid det stgrste navet i godstransporten i Norge, Alnabru, ligger sentralt i
Oslo, inneholder gnsket om overfgring av gods fra vei til bane ogsa en malkonflikt i denne sammenhengen.

3.3 Klima, miljg, ressurser
3.3.1 Manglende maloppnaelse av klimagassreduksjon

Klimaendringene blir stadig tydeligere og mer til stede i livene vare. All videre gkning i global oppvarming vil
fare til at hendelser som ekstremvaer blir voldsommere og hyppigere. | 2015 ble flere av verdens land enige
om Parisavtalen, som forplikter partene til & begrense temperaturstigningen til godt under to grader - og
helst ned mot 1,5 grader. Avtalen ble et viktig skifte for klimapolitikken i verden. Under Parisavtalen har
hvert land forpliktet seg til hvert femte ar & melde inn et klimamal for hvordan de skal bidra til at verden nar
malene (Klima- og miljgdepartementet, 2024). Norge har et lovfestet mal, vedtatt i Klimaloven, om a
redusere utslippene med 55 % innen 2030, sammenliknet med 1990-niva, som tilsvarer et utslippskutt pa
om lag 28 millioner tonn CO2. | 2023 er status at Norge har kuttet utslippene rundt 5 millioner tonn siden
1990.

Oppnaelse av disse ambisigse klimamalene er avhengige av en treffsikker politikk. | det siste har klima- og
miljgmalene statt sentralt i nasjonal politikk. Mange tiltak og virkemidler har veert satt i gang for & fa til en
omfattende omstilling av bade gkonomien og samfunnet vart. Den stgrste malrettede satsingen innenfor
transportsektoren har veert knyttet til elektrifisering av veitransport, seerlig personbiler. Satstinger har fart til
positive konsekvenser, klimagassutslipp fra personbiler er redusert med 30% mellom 1990 og 2023.

Klimagassutslipp for andre veitransportformer har imidlertid gkt i det samme perioden, for eksempel er
utslippene fra lette kjgretgy nesten doblet, og for tunge kjgretgy har utslippene gkt med 85%. Som et
resultat har utslippene fra transportsektoren gkt med 23% siden 1990 istedenfor en reduksjon. Det nyeste
tallgrunnlaget fra SSB viser at det i 2023 var en reduksjon i klimagassutslipp pa om lag 9,1% mot malet om
55% reduksjon fra 1990-niva.

Norge skal melde inn forsterkede klimamal etter Parisavtalen. | denne sammenhengen har
Miljgdirektoratet kommet med en anbefaling om et nytt klimamal for Norge som innebeerer 80% kutt i
klimagassutslipp fra 1990-niva innen 2035. Det er kun 60% av disse som skal tas nasjonalt, og de
resterende 20% skal tas internasjonalt giennom samarbeid med EU. Av nasjonale utslippskutt vil dette
kravet innebaere en reduksjon pa om lag 30 millioner tonn CO2 innen 2035 (Miljadirektoratet, 2023).

Regjeringens forslag til Norges nye klimamal for 2035 som er pa hgring januar 2025 foreslar at det
fastsettes et klimamal for 2035 med et ambisjonsniva innenfor spennet 55 prosent - 80 prosent
reduksjon i utslipp sammenlignet med utslippsnivaet i 1990. Malet skal vaere gkonomidekkende (dvs.
omfatte utslipp og opptak fra norsk territorium) og regjeringen foreslar at malet kan gijennomfares ved
utslippsreduksjoner nasjonalt, deltakelse i EUs kvotesystem og kjgp av utslippsreduksjoner under
Parisavtalens artikkel 6 (Regjeringen, 2025).

| tillegg til malene for 2030 og 2035, har Norge et lovfestet mal i Klimaloven om & bli et lavutslippssamfunn
innen 2050. Dette innebaerer at utslippene ma kuttes med 90-95% sammenliknet med 1990-niva - en
reduksjon pa mellom 41 og 44 millioner tonn CO2 fra 2023-niva. Malsetningen blir inngdende draftet i
NOUen utarbeidet av Klimautvalget 2050 (Norges offentlige utredninger, 2023). | denne NOUen pekes det
pa at det i enkelte sektorer, som jordbruk, kan veere ekstremt krevende a oppna ngdvendige
utslippsreduksjoner. Dette innebaerer at enkelte sektorer ma kutte mer enn andre, og kan i praksis
medfgre at f.eks. transportsektoren ma oppna en 100% reduksjon innen 2050. Klimautvalget peker ogsa
péa at oppnaelse av 2050-mélet ma sees i sammenheng med at alle ressurser i samfunnet er knappe,
seerlig nar det gjelder energi og arealbruk. Dette innebeerer at vi ikke bare kan fokusere pa a redusere
direkte utslipp, men at vi ogsd ma ta hgyde for hvordan vi oppnar slike utslippsreduksjoner. Omstillingen til
2050 vil kreve mye grgnn elektrisk kraft som alternativ til dagens fossile energikilder. Dette vil legge press
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pa krafttiloudet, og det vil vaere viktig at den kraften som brukes, benyttes pa mest mulig effektiv og
hensiktsmessig mate. Arealbruksendringer som falge av nedbygging av natur vil ogsa veere en utfordring
som kan fglge av overgangen til lavutslippslasninger. Dette kan fare til negative konsekvenser for
gkosystemer og naturmangfold. | tillegg farer arealbruksendringer med seg utslipp som ikke vanligvis telles
inn i Norges klimagassregnskap, og dermed heller ikke i malsetningen for 2050. Samtidig utgjar
naturarealer ofte viktige karbonlagre, og er grunnlaget for viktige livsfunksjoner som vi er avhengige av.

Klimautvalgets rapport anbefaler generelt at transportpolitikken skal veere i trad med Norges klimamal.
Utvalgets anbefalinger baseres pa at transportpolitikken prioriterer tiltak som unngar utslipp. Tiltak som
flytter transport til mindre utslippsintensive former prioriteres over tiltak som forbedrer eksisterende
transport (Naturvernforbundet, 2024). Jernbanen oppfattes som et miljgvennlig transportmiddel som bidrar
til & redusere luftforurensning og trafikkbelastning ved a tilby et baerekraftig alternativ til veitrafikk.

De nye klimamalene kommer til & veere sveert krevende, og legge strammere rammer innenfor klima- og
miljg for norsk politikk. Samtidig kommer disse malene til & kreve storstilt omstilling for & snu utviklingen i
trad med det Parisavtalen innebaerer. Omstilling i transportsektoren vil vaere avgjgrende for & oppna
klimamalene, da transportsektoren bidrar med en tredel av total utslipp i Norge. Det kommer til & veere
behov for virkemiddelbruk som kan bidra til ytterligere og raskere utslippskutt.

FNs klimapanel sin opp-ned-pyramide (avoid-shift-improve - Unnga, Flytte og forbedre, Figur 3) gir
retningslinjer for hvordan vi skal oppna effektive utslippskutt og klimatilpasning.

Unnga
Samfunn —— e %_X
Flytte

A & =R

11¢
Reise &l G g

Forbedre

.
Kjgretay 2sgy)

Referanse:

«ASl», IPCC ARBWGS3, side 527-531

Figur 3: Prinsippskisse av den sakalte UFF-trekanten.

Unnga-tiltak sikter pa a redusere den totale transportmengden ved a legge til rette for at «ungdvendige
reiser» kan unngas, for eksempel giennom transporteffektiv arealplanlegging eller utvidete ordninger for
hjemmekontor. Flytte-tiltak er tiltak som fremmer et transportmiddelskifte, der flest mulig reiser flyttes over
til mer utslipps-, energi-, areal- og ressurseffektive reisemidler, for eksempel ved & styrke aktive, delte og
kollektive reisemater. Forbedre-tiltak er tiltak for & redusere utslipp og energiforbruk pa
kjgretays/fartgysniva, for eksempel giennom insentiver til & skifte ut kjgretayer/fartgy med
forbrenningsmotorer med elektriske kjgretayer/fartay. Ved a gjare tiltak i alle kategoriene i UFF-
rammeverket, gkes effekten av tiltakene samlet sett. | tillegg reduseres behovet for kraft, areal og andre
ressurser.

Jernbanen vil ha en viktig rolle i UFF-rammeverket siden jernbane er en klima-, energi- og arealeffektiv
transportform i Norge. Dette innebaerer at jernbanen kan bidra til & na klima- og miljgmal gjennom
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overfgring av gods og persontrafikk til bane (flytte). Jernbanen kan seerlig spille en ngkkelrolle pa
strekninger der det er hgyt trafikkgrunnlag og stort overfgringspotensial. Jernbanen kan frakte store
mengder personer og gods med lavt fotavitrykk i form av lite klimagassutslipp og lavt energi- og arealbruk. |
tiltakene for transportmiddelskifte fra bil til kollektivtransport, og fra fly til jernbane samt godsoverfgring fra
vei til bane, overfagres en betydelig andel av transportarbeidet til jernbanen.

Utover flytting, vil ogsa elektrifisering eller del-elektrifisering av dagens togstrekninger som kjgres med
diesel, ogsa vaere relevant for a kutte utslippene fra jernbane i drift. Seerlig er dette aktuelt for
Nordlandsbanen, som star for mesteparten av dagens utslipp fra jernbane.

3.3.2 Klimaendringer

Klimaendringene fgrer til hyppigere og mer intense hetebglger, tarke og kraftig nedbgr, som igjen resulterer
i gkt fare for skogbranner, skred- og flomhendelser. Det er seerlig den gkte korttidsnedbgren som vil gi
problemer for jernbanen. Jernbanedirektoratet har utarbeidet prognoser pa hvordan klimarelaterte
hendelser vil endre seg pa kort sikt (2025-2036) og pa lengre sikt (2060). Kort oppsummert kan det
forventes:

- @kt forekomst av klimarelaterte ugnskede hendelser

- Antall arlige styrtregnhendelser forventes a gke med henholdsvis 7 og 19 % i 2036 og 2060

- Antall arlige skredhendelser forventes & gke med henholdsvis 3 og 7 % i 2036 og 2060

- Antall arlige vassdragsflomhendelser forventes a gke med henholdsvis 3 og 9 % i 2036 og 2060

- Antall arlige vegetasjonsbrannhendelser forventes a gke med henholdsvis 4 og 11 % i 2036 og 2060
- @kt nedetid ved klimarelaterte ugnskede hendelser

- @kt sannsynlighet for alvorlig konsekvens ved klimarelaterte ugnskede hendelser

Analysene viser ogsd at banestrekningene, og til dels banedelstrekninger, er ulikt eksponert for
klimaendringene. Dersom jernbaneinfrastrukturen ikke robustiseres for & mgte klimaendringene vil mulige
konsekvenser, som fglge av klimarelaterte naturhendelser, veere:

- Redusert driftsstabilitet

- @kte kostnader far, under og etter hendelser
- @ktrisiko for liv og helse

- Ulemper for reisende og operatgrer

- Ulemper for vareeiere og transportgrer

- Tap avomdgmme

For & mgte klimaendringene ma jernbanen bedre sin robusthet. Dette innebeerer tiltak som forbedrer
responsen ved hendelser (overvaking og beredskap), forbedrer jernbaneinfrastrukturen (drift, vedlikehold,
fornyelse og investering) og sikrer infrastrukturen mot hendelser (flom- og skredsikring).

3.3.3 Tilgang pa fossilfri energi

De viktigste CO2-reduserende tiltakene for transport i Norge i dag gar ut pa substitusjon av dagens fossile
energibruk med energi som er generert uten vesentlige CO2-utslipp. Dette innebeerer gjerne elektrifisering,
hvor man kan bruke elektrisk kraft fra fornybare kilder, eller bruk av energibserere med lavere
karboninnhold enn diesel og bensin, som biodiesel eller -gass.

Skal erstatning av annen energi med el-kraft veere et sikkert CO2-reduserende tiltak globalt sett, ma det
veere kontroll pa hvordan den elektriske kraften er produsert. Uten god opphavskontroll vil gkt import av
elektrisk kraft for a drive nullutslippslgsning gir usikre globale CO2-virkninger. Derfor bgr en vesentlig vekst i
kraftforbruket for a legge om energibruk falges opp med en tilsvarende vekst i den norske fossilfrie
kraftproduksjonen. Dette innebeerer en vekst ut over normalt innenlandsk etterspgrselsvekst. Uten en slik
ekstra vekst, vil det kunne veere sannsynlig at norske utslippsreduksjoner baseres pa utslippsgkninger i
andre land (NVE, 2010).

De fleste kraftmarkedsanalyser forventer gkt kraftforbruk i tidrene fremover. Dette gjelder ogsa i NVEs
analyser. Hvor mye forbruket vil gke, og hvor raskt det vil ga, er derimot usikkert.
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NVEs rapport Scenarioer for kraftmarkedet 2024 ser pa hvordan kraftmarkedet pavirkes av et hgyere
kraftforbruk fremover, som fglge av tiltak for a kutte klimagassutslipp nasjonalt. Forbruksveksten i de to
hovedscenarioene i analysen gjor at Norge i et gijennomsnittlig veerar far kraftunderskudd i bade 2030 og
2035. 1 2030 blir kraftunderskuddet henholdsvis 8 og 14 TWh i scenarioene Klimatiltak og Elektrifisering. |
2035 blir kraftunderskuddet i scenarioet Elektrifisering 15 TWh. Et kraftunderskudd betyr ikke at norske
forbrukere ikke vil ha tilgang pa kraft, men at Norge vil matte importere mer kraft fra landene rundt oss
(NVE, 2024). Norge har i flere tiar hatt lave og stabile kraftpriser. Dette bildet har begynt & endre seg og for
transportsektoren vil dette kunne ha store konsekvenser.

Pa oppdrag fra Jernbanedirektoratet har WSP levert en rapport om energieffektivitet i transportsektoren
(WSP/Jernbanedirektoratet, 2024). Man kommer frem til at elektrifisert jernbane er det mest
energieffektive av transportmidlene, saerlig for gods. Dette illustreres i Figur 4.f

Well-to-tank Tank-to-wheel

Godstog Diesel fossil

Godstog Elkraft banestrgm

Lastebil Diesel fossil

Lastebil Elkraft punktlading

Lastebil Hydrogen grgnn

Stykkgodsskip Ammoniakk
grann

Stykkgodsskip MGO fossil
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Figur 4: Energiforbruk well-to-tank og tank-to-wheel per tonnkilometer for ulike transportmiddel- og
energibaererkombinasjoner for godstransport i dag. Kilde: WSP/Jernbanedirektoratet

Godstransport pa bane med elkraft har lavere klimagassutslipp og hgyere energieffektivitet enn
vegtransport. Klimagassutslippene til vegtransport faller bort ved overgang til elektrisk drift, mens
energieffektivitet vil fortsatt vaere lavere enn jernbanens, selv om energieffektiviteten til veitransport
forbedres. Overfaring av starre deler av transportarbeidet til jernbane vil kutte utslipp og redusere kraft- og
energibehovet til transportsektoren.

3.3.4  Forurensing

Forurensning fra transportsektor er et omfattende problem som pdvirker bade menneskers helse og
okosystemer. Veitrafikk er en betydelig kilde til luftforurensning, seerlig i byomrader. Utslipp fra biler, busser
og lastebiler bidrar til haye nivaer av svevestgv (PM2.5 og PM10), nitrogenoksider (NOx), polysykliske
aromatiske hydrokarboner (PAH-er), og karbonmonoksid (CO) (NILU, 2024). Transportsektoren bidrar til
vann og grunnforurensning giennom avrenning av veisalt, brgyting, avrenning fra bane og veier som
inneholder olje, tungmetaller og andre miljgskadelige kjemikalier, i tillegg kan utslipp fra skip forurense
kystvann (Miljgdirektoratet, 2023).

Luftforurensning kan forverre luftveis- og hjertesykdommer som astma, KOLS og hjerte-kar-sykdommer.
Langvarig eksponering kan ogsa fare til kroniske sykdommer og gkt dagdelighet (Folkehelseinstituttet,
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2022). Forurenset vann skader akvatiske gkosystemer, reduserer vannkvaliteten og pavirker
drikkevannskilder, med mulige helseproblemer for mennesker som bruker disse kildene. Forurenset jord
kan hemme plantevekst og dyreliv og fgre til opphopning av skadelige stoffer i naeringskjeden, noe som
ogsa kan ha negative helseeffekter for mennesker (NILU, 2024).

3.3.5 Ressursknapphet

Klimaendringer og forbruk henger tett sammen. Dagens sosiogkonomiske systemer er basert pa
gkonomisk vekst med hgye utslipp og hayt ressursforbruk. Forbruket av ressurser er mer enn tredoblet de
siste 50 arene og vil gke med 60 prosent de neste 40 arene, dersom de ikke blir brukt mer effektivt og
beerekraftig. Dette kommer fram i FNs ressurspanels nye rapport Global Resources Outlook 2024 (Unitet
Nations Environment Resource Panel, 2024). Ressurspanelet peker spesielt pa at behovet for mineraler og
metaller til digitalisering og fornybar energi vil gke betraktelig i arene fremover. Dagens ressursbruk har gitt
store konsekvenser for klima og natur, og gitt gkt luftforurensning, vannmangel og redusert vannkvalitet.
Bygg og transport bidrar til stgrst utnyttelse av ressurser (Miljgdirektoratet, 2023).

Ressursknapphet pavirker transportsektoren ved a gke kostnadene for drivstoff og ramaterialer, noe som
kan gjare transport dyrere og mindre tilgjengelig. Overgangen til nullutslipp i transportsektoren krever
tilgang til kritiske mineraler. Innfasing av elektriske kjgretay er essensiell for omstillingen, men medfgrer
ogsa globale konsekvenser for klima og natur. Ifglge IEA sitt 1,5-gradersscenario vil den globale
etterspgrselen etter mineraler til elektriske kjgretgy og batterilagring gke fra 0,4 millioner tonn i 2020 til
21,5 millioner tonn i 2040. Selv om IEA anslar at det er nok mineraler tilgjengelig, kan lange ledetider og
manglende investeringer fare til flaskehalser og midlertidig knapphet. | tillegg kan det veere utfordrende a
gke produksjonen pa en sosialt rettferdig og miljgmessig baerekraftig mate. |IEA papeker at gkte
investeringer i mineralproduksjon, bedre resirkulering og strengere krav til miljg- og sosial beerekraft er
avgjgrende. Tiltak som reduserer transportbehov, som unnga- og flyttetiltak, vil ogsa bidra til & redusere
behovet for kritiske mineraler (Miljgdirektoratet, 2024).

En dreining mot en mer sirkulaer gkonomi kan transformere transportsektoren ved a redusere avfall og
maksimere ressursutnyttelse. Gjenbruk av materialer fra utrangerte kjgretgy, som metaller og
batterikomponenter, kan minske behovet for nye ressurser. | tillegg kan reparasjon og oppgradering av
transportmidler forlenge levetiden deres, noe som styrker baerekraften i sektoren og reduserer
avhengigheten av knappe ravarer.

3.4 Teknologisk utvikling

Teknologi har et stort potensial for a gi gnsket effektivisering, sikre og beerekraftige lgsninger og
innovasjon, men ettersom jernbane er et stort teknologisk system, er det mange iboende utfordringer som
ma lgses fortlgpende. Derfor ma gammel og ny teknologi kontinuerlig fungere side om side. Sammenliknet
med andre transportformer har jernbane ikke kommet like langt nar det gjelder forbedrings- og
effektiviseringspotensialet knyttet til digitalisering, teknologi og innovasjon.

Som del av utfordringsbildet belyses teknologiperspektivet fra to vinkler:

e Teknologi som pavirkningskraft pa jernbanen utenfra (ekstern)
e Teknologi som pavirkning av jernbanen innenfra (intern)

Teknologisk utvikling behandles videre i egen delrapport til godsstrategien.
3.4.1 Ekstern teknologipavirkning

Ekstern teknologipavirkning kommer hovedsakelig fra teknologier som blir utviklet utenfor jernbanens
«sfeere», og som derfor pavirker den utenfra. Slike teknologier kan bade utfordre og forbedre jernbanens
konkurransekraft. | dag skjer det store fremskritt pd mange forskjellige felt, og det er derfor viktig & ha
oversikt over disse teknologiene for & fastsla deres innvirkning pa jernbanen som system, bade direkte og
indirekte.

En ekstern teknologi som eksempelvis kan veere relevant for godstransport i fremtiden er nye energibaerere
- bade for jernbane og andre transportformer. Dette dreier seg hovedsakelig om ny batteriteknologi og
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andre energibaerere som hydrogen, ammoniakk, pluss produksjonsmetoder for e-fuels osv. Slike
teknologier kan pavirke godstransport pa jernbane bade indirekte og direkte.

3.4.2 Intern teknologipavirkning

Dette er teknologier som blir utviklet internt i jernbanesektoren, og som vil pavirke jernbanen «innenfra og
ut». ERTMS er et eksempel pa en slik teknologi, i likhet med andre teknologiske Igsninger som digitalt
automatkobbel (Digital Automatic Coupler, DAC).

3.5 Samfunnssikkerhet

Jernbanens bidrag til samfunnssikkerhet er & styrke samfunnets evne til & kunne motsta starre hendelser,
slik at transportarbeidet opprettholdes uten stagrre eller lengre tids avbrudd. Her brukes gjerne fem
grunnleggende samfunnsverdier:

1. Livoghelse

2. Natur og miljg

3. @konomi

4. Samfunnsstabilitet

5. Demokratiske verdier og styringsevne

Disse verdiene ivaretas gjennomgjennom tre kapabiliteter (Samferdselsdepartementet, 2020) :

- Transportsikkerhet handler om evnen til a forebygge store ugnskede hendelser som kan medfgre tap
av liv og helse, eller som kan medfgre gdeleggelser pa miljg og materielle verdier

- Fremkommelighet handler om at transport skal kunne finne sted som forutsatt uten a bli hindret av
omfattende nedetid eller svikt i infrastruktur eller understgttende tjenester og system

- Transportevne handler om evnen til & utfgre transport som er ngdvendig for & ivareta kritiske
samfunnsfunksjoner og det grunnleggende behovet til befolkningen

Nasjonal sikkerhet er primaert knyttet til samfunnsverdien Demokratiske verdier og styringsevne. Dette
handler om totalforsvarsprinsippet, ogtotalforsvarsprinsippet, og om hvordan sivilsamfunnet kankan
hensynta Forsvarets behov. Det er under etablering et eget rammeverk for hvordan dette ivaretas
(Samferdselsdepartementet, 2024).

Arbeidet med samfunnssikkerhet har gkende fokus grunnet klimaendringer, digital sarbarhet og
internasjonal sikkerhetspolitisk utvikling, i tillegg til gkt fokus pa forsyningssikerhet.

3.6 Perspektivmeldingen

Perspektivmeldingen er en stortingsmelding som blir lagt frem av Finansdepartementet hvert fijerde ar, sist
i august 2024 (Finansdepartementet, 2024). Her presenteres fremtidens utfordringer for landet og
regjeringen, og hvordan man planlegger a mgte disse. Perspektivmeldingen drafter viktige utfordringer og
valgmuligheter for norsk gkonomi og offentlige finanser de neste 50 arene.

3.6.1 Befolkningen blir eldre, og det blir knapphet pa arbeidskraft

Prognosene for befolkningsutvikling viser at andelen eldre som andel av befolkningen blir langt starre i
fremtiden. | seg selv er det positivt at befolkningen lever lengre, men problemet bestar i at det blir faerre i
yrkesaktiv alder og at dette far betydning for samfunnsgkonomien og den offentlige finansielle situasjon.
Det blir feerre som deltar i verdiskapende aktivitet som gir inntekter for staten og befolkningen, samt at
helse- og omsorgsutgiftene gker med en eldre befolkning.

Perspektivmeldingen viser at bare den eldre del av befolkningen over 66 ar gker frem mot ar 2060. Det er
altsa befolkningsgruppen som krever mest ressurser til helse- og omsorg som gker mest. Konsekvenser
som skildres i perspektivmeldingen er at befolkningsutviklingen medfgrer knapphet pa arbeidskraft og
problemer for offentlige finanser.

Feil! Fant ikke referansekilden. skisserer et arbeidsbehov basert pa befolkningsutviklingen. Den viser at
helse- og omsorg vil ha et veldig stort behov for arbeidskraft frem mot 2060 pa grunn av en aldrende
befolkning. Desto eldre befolkningen blir, desto mer behov for arbeidskraft i helse- og omsorg. Den blae
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stolpen viser behovet for arbeidskraft forutsatt at det ikke blir en mer effektiv offentlig sektor, det vil si at
ressursbruken per bruker i helse og omsorg er den samme som i dag. De grgnne stolpene forutsetter
effektivisering.

-200 -200
Helse og omsorg Annen offentlig Petroleumsrettet Bvrig samfunns- og
forvaltning virksomhet naeringsliv
B Referanseforiep B Mer effektiv offentlig forvaltning

Figur 5: Endring i sysselsetting frem mot 2060. referanseforlgp og forlap med mer effektiv ressursbruk i
offentlig forvaltning. 1 000 personer. Kilde: Finansdepartementet

Klimaperspektivet og nedgang i petroleumsressursene gir en nedgang i petroleumsrettet virksomhet. Alt i
alt viser figuren at det blir lite rom for vekst i sysselsetting i andre sektorer enn helse og omsorg. Relatert til
godsstrategi kan en si at det kan bli problemer med & skaffe arbeidskraft til sektoren, bade til investeringer
og drift. For transportsektoren generelt betyr gkt bruk av jernbane at totalt antall sysselsatte i bransjen gar
ned, ettersom jernbane er en mer personelleffektiv lgsning enn for eksempel veitransport, og én lokfarer
kan erstatter opptil 25 lastebilsjafgrer (Transportvirksomhetene, 2023).

Perspektivmeldingen skisserer flere lgsninger pa problemet. A fa den eldre delen av befolkningen til & sta
lengre i arbeid og redusert vekst i ufgretrygd samt effektivisering av offentlig sektor er viktig.

3.6.2 Redusert skonomisk handlingsrom

Fremover vil offentlige utgifter gke mer enn inntekter som en fglge av nedgang i petroleumsinntekter og
endringene i befolkningen skissert i figuren nedenfor. Den statsfinansielle situasjon vil ikke veere
baerekraftig om det ikke settes inn tiltak. Uten tiltak forventes det a bli knapphet pa offentlige finanser og
mindre penger til jernbaneformal, samt mange andre formal.

Som det fremgar av Feill Fant ikke referansekilden. viser at det mest effektive tiltaket for & dekke
inndekningsbehovet, er & effektivisere offentlig forvaltning. Redusert overgang til ufgretrygd samt flere
eldre, innvandrere og ufgre i arbeid og mindre bruk av deltid pa jobb vil ogsa veere viktige tiltak.
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Figur 6: Inndekningsbehov i finanspolitikken. Offentlige utgifter og inntekter frem mot 2060. Ande av BNP
for Fastlands-Norge. Prosent. Kilde: Finansdepartementet.

Det fokuseres generelt pa mer effektiv offentlig ressursbruk og behov for a gke offentlige inntekter mer enn
utgifter. Dette kan ogsa pavirke jernbaneformal. Det star i Perspektivmeldingen at:

Blant annet gkte utgiftene til vei og jernbane fra 2009 til 2019 med om lag 7 pst. i aret, eller 5 mrd. kroner
arlig malt i 2024-priser. Sammen med demografidrevne utgifter og forsvarsutgifter ville en tilsvarende
gkning i utgifter til vei og jernbane overga handlingsrommet frem mot 2033.

Derfor tyder utviklingen pa at det at det blir en hardere kamp om bevilgningene i fremtiden.

3.7 Kapasitet

Kapasitet pa jernbanen er evnen til 8 framfare tog, eller evnen til & frakte reisende eller gods. Det farste er
trafikkapasitet og det siste er transportkapasitet.

| dette kapitlet behandles situasjonen for trafikkapasitet.

Kapasiteten avhenger av egenskaper ved infrastrukturen, men ogsa av togmateriellets egenskaper,
hvordan tilbudet er utformet (inkludert krav til framfaringstid) og krav til punktlighet. Kapasiteten er derfor
ikke en fast verdi som er kan leses ut av infrastrukturen, men avhenger av bruken av infrastrukturen og av
kvalitetskrav til tilbudet. F.eks. vil krav til hgy punktlighet kreve mer buffertid i en rutemodell og det
reduserer antall tog som kan kjgres pa infrastrukturen per tidsperiode. Krav om lav framfgringstid vil pa
enkeltspor medfgre at det kan veere ngdvendig a redusere frekvensen for & fa feerre kryssinger og mindre
tidstap i kryssinger. Pa dobbeltspor vil blanding av raske og langsomme tog (f.eks. fjerntog og godstog) fare
til en reduksjon av kapasiteten.

Med lange godstog er det ikke alle steder pa enkeltspor at tog kan krysse, og det medfagrer enten mye
ventetid for godstog eller at persontog tar tidstap i kryssing. @nske om flere godstog og lengre godstog
pavirker derfor kapasiteten for andre togkategorier.

Tre viktige parametre som pavirker kapasiteten, og som avhenger av hverandre er

e Frekvens
e Framfgringstid
e Punktlighet
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Disse parametrene er i konflikt med hverandre slik at f.eks. gkt frekvens pavirker punktlighet negativt.
Redusert framfgringstid kan medfgre faerre tog eller krav til redusert margin og dermed darligere
punktlighet.

3.7.1 Jernbanenettet har hoy kapasitetsutnyttelse

Bane NOR har i Network Statement for R25 erkleert flere strekninger for overbelastet. Dette er en juridisk
definisjon for situasjoner hvor det ikke er mulig & oppna enighet med (og mellom) operatgrer om fordeling
av kapasitet. At en strekning ikke er erkleert overbelastet betyr ikke at det er tilstrekkelig kapasitet ut fra
punktlighetshensyn eller at det er ledig kapasitet. Figurene pa neste side viser kapasitetsutnyttelsen pa
jernbanenettet i de meste hektiske periodene, hvor kapasiteten er hgyest utnyttet.

Utnyttelse vises i forhold til «praktisk kapasitetsutnyttelse». Det vil si maksimal, tilradelig kapasitet ut fra
punktlighetshensyn. | rushtid er grense for praktisk kapasitet 75 % av maksimal kapasitet og utenom rush
er grensen 60%. Utnyttelsen av praktisk kapasitet er (som det framgar i figurene) vist for tre nivaer: grann
for <70 %, gul for 70 % - 100 % og rad for > 100 %. Generelt sees det at utnytelsen er hgy - og for hgy -
mellom Oslo S og Lysaker, ellers varierer kapasitetsutnyttelsen fra strekning til strekning og over dggnet
(Figur 7).

Pa godstogstrekningene kan det veere plass til enkelte tog pa visse tider av dggnet, men ikke ngdvendigvis
flere tog pa hele strekningen. Manglende kapasitet inn/ut av Oslo setter begrensninger for muligheten til &
kjare flere godstog.

Falgende strekninger og knutepunkter er erklaert overbelastet (Network Statement for 2025, Bane NOR):

Oslo S mellom kl. 06.30 og 09.00 og mellom kl. 15.00 og 17.30 pa virkedager (mandag-fredag).
Oslo S-Lysaker hele dggnet pa virkedager (mandag-fredag).

Alnabru-Eidsvoll (Hovedbanen)-Trondheim-Bodg hele dggnet alle dager.

Drammen-Stavanger hele dggnet alle dager.

Hgnefoss-Bergen hele dggnet alle dager.

Lillestram-Kongsvinger hele dggnet pa virkedager (mandag-fredag).

Sandbukta-Moss (inkludert Moss stasjon) mellom kl. 06.30 og 08.30 og mellom kl. 15.30 og
17.30 pa virkedager (mandag-fredag).

e Rade-Lisleby mellom kl. 06.00 og 18.00 pa virkedager (mandag-fredag).
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Figur 7: Beregnet utnyttelse av trafikkapasitet i time 16 og 17 for rutetermin R23.

@nsket om flere avganger og hgyere frekvens gjgr at kapasitetsutfordringene blir starre. Nye ruteleier
(avganger) kan delvis plasseres der utnyttelsen er lav, og det er ledig kapasitet. Godstogstrekningene er
imidlertid lange og ruteleiene strekker seg over mange timer, slik at selv om det er ledig kapasitet ett sted i
ett tidsintervall er det ikke sikkert at det er ledig kapasitet pa hele strekningen. Det sees f.eks. pa
Bergensbanen i figurene over.

@nske om flere tog vil uten tiltak pa enkeltsporstrekningene betyr flere kryssinger og mer ventetid, som
igien medfgrer bade lavere punktlighet og gkt framfaringstid.

Omfanget av trafikkgkningen pavirker hvor stor endringene i punktlighet og framfgringstid blir. Uten et
konkret fremtidsbilde er det vanskelig & kvantifisere disse starrelsene. Hvis tiloud gkes uten tiltak vil det
kunne tiltrekke mer gods, men ulempene vil ogsd kunne avholde annet gods fra & benytte tog. Eksempelvis
er konkurranseflaten mot vegtransport allerede utfordrende pa Sgrlandsbanen og lavere punktlighet og gkt
framfaringstid vil antakelig sla negativt ut for jernbanen.

Hvis etterspgrselen ikke gker, grunnet utfordringer med punktlighet og framferingstid, er malene om et
effektivt togtilbud ikke oppfylt og det bidrar heller ikke til overfgring av trafikk fra vei til jernbane.
Tilsvarende er det krevende a utvikle eller opprettholde omfang og tilstand for fjerntogtilbudet uten tiltak
hvis kapasiteten prioriteres for & utvikle godstogtilbudet med bade flere og lengre godstog.

3.8 Sviktende infrastruktur og hendelser

Jernbanen har i det siste veert rammet av flere hendelser, som tidvis har fart til lange perioder med stengte
baner. Eksempler er kollapsen av Randklev bro august 2023, ras pa Nordlandsbanen oktober 2024, ras pa
Bergensbanen januar 2025 og stengning av broen ved Otta i januar 2025. Dette gir seg tydelig utslag i
antallet innstilte godstog, som vist i Figur 8. Her fremkommer det ogsa at andelen av de kjgrte godstogene
som ankommer innenfor punktlighetsgrensen har falt hvert ar siden 2020.

Sviktende infrastruktur og hendelser som hindrer at den planlagte godstrafikken har delvis store
gkonomiske konsekvenser for operatgrene og svekker jernbanens omdgmme og tillitt i transportmarkedet.
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Hgy oppetid og infrastrukturens robusthet ved hendelser er sentrale forutsetninger for et velfungerende
marked for godstransport med jernbane.
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Figur 8: Utvikling i andel av kjarte godstog som ankommer endestasjonen punktlig (svart strek), og utvikling
i antall innstilte godstog pa grunn av feil pa infrastrukturen og andre ytre arsaker (rade stolper). Antallet
instillinger i 2024 er kun registrert frem til september maned. Kilde: Bane NORs punktlighetsstatistikk

3.9 Uforutsigbare rammebetingelser for operatgrene

Rapporten <(Rammebetingelser for gods pa bane» giennomgikk gjeldene rammebetingelser for markedet for
godstransport pa jernbane, og kom med tiltaksforslag for & bedre rammebetingelsene
(Jernbanedirektoratet, 2022). Blant disse var en viderefgring av dagens miljgstgtteordning. P4 overordnet
nivd kan man dele rammebetingelsene for gods pa bane inn i to hovedgrupper:

o @Pkonomiske rammebetingelser: omfatter hovedsakelig avgifter og tilskuddsordninger
o |kke-gkonomiske rammebetingelser: omfatter ulemper ved sporbrudd, fremfgringsmessige
begrensninger, kapasitetsproblemer og generelt omdgmmetap ved forsinkelser og innstillinger

| prosjektet for rammebetingelser ble det kartlagt hvilke rammebetingelser som anses som mest krevende
for godstogoperatgrene. Blant tilbakemeldingene var gkende kjgreveisavgift, bortfall av kompensasjon for
innstilte tog og generelt lite forutsigbarhet i rammebetingelsene sentrale argumenter. | tillegg ble det
presisert at rutetildelingen er problematisk, bade med tanke pa kompliserte frister og rutiner, men ogsa at
det ikke tas nok hensyn til samfunnsnytten av godstransport med jernbane.

De gkonomiske rammebetingelsene har en viss forutsigbarhet. Fra 2018 og frem til 2023 har ikke
avgiftssystemet veert gjenstand for store endringer, annet enn reduksjonen i implementeringsrabatten.
Bane NOR ma imidlertid forholde seg til krav i regelverket som krever en gjennomgang hvert femte ar.
Dette innebeerer at avgiftssystemet har veert giennom relativt store endringer i 2024, som vil bli
implementert fra 2025. Disse endringene blir derimot sendt pa hering til operatgrene og andre relevante
aktarer et ar far implementering i forbindelse med Network Statement. P4 samme tid har
miljgstegtteordningen sin varighet hatt en forutsigbarhet pa 3+2 ar.

De ikke-gkonomiske rammebetingelsene anser vi som en stgrre uforutsigbarhet for operatagrene. Seerlig
gjelder dette ulempene de opplever ved sporbrudd og omdgmmetapet som en konsekvens av det.
Kapasitetsproblemer pa terminal, verksted og sporet gjar det vanskelig for operatarene a planlegge for
fremtidig utvikling og vekst i tilbudet. Rutetildelingsprosessen har lenge veert problematisk for
godsoperatgrene, men vi har ogsa avdekket relativt store problemer pa verksted og terminal som skaper en
ytterligere uforutsigbarhet.

For & utvikle tiloudet sitt er operatgrene avhengig av en starre forutsigbarhet i de ikke-gkonomiske
rammebetingelsene. Selv om sporbrudd skjer, og vil skje i fremtiden, gar det i dag seerlig pa bekostning av
godstransporten som star igjen med de samme kostnadene, uten inntekter. Det ma ogsa investeres i, og
legges til rette for nok kapasitet for godstog bade pa spor, terminal og i verksted for at markedet skal ha
mulighet til en tilstrekkelig lsnnsomhet.
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3.10 @konomisk situasjon i godsnaeringen pa bane

Godstrafikk pa skinner i Norge har hatt svak lsnnsomhet i lang tid, og flere av godstogoperatgrene har
levert negative drifts- og arsresultater. | perioden 2012-2023 har den stgrste operatgren, Vy-eide CargoNet,
et akkumulert driftsresultat pa -647,5 millioner kroner.

Operatagrene Green Cargo AB, Hector Rail AB og Tagakeriet i Bergslagen AB har stgrsteparten av sin drift, og
dermed resultat, knyttet til andre land enn Norge. Det er dermed knyttet usikkerhet til Isnnsomheten av
transportene de giennomfarer i Norge.

Tabell 1: Arsresultat godsoperatgrer (tusen kr). Kilde: proff.no/proff.se/regnskapstall.no

Arsresultat i 2019 2020 2021 2022 2023 | sum

tusen kr

CargoNet AS 87060| -87200| -1478a| -a7132| -113614| -175760
%ee” Cargo 11 072 18 978 11816 79 017 97 251
%ee” Cargo | 130603| -2090756| 375978 38000 -98 000 24381
;'g‘:tor Rail 118795|  -24821 8525 33946| -38892| -157 087
Grenland 9651 19 185 11 966 16 007 36 407 93216
Rail AS

Onrail AS 7 547 611 1479 3138 -4 560
Tagakeriet i

Bergslagen 254 75 14 619 14 416 20 267 49 631
AB

sum 161493| -320112| 393702 23237| -194947| -306087
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Tabellen over viser arsresultat i perioden 2019-2023. | samme periode har det veert utbetalinger av
stgtteordningen, vist i tabellen nedenfor. Flere av togoperatgrene gar til tross for store stgttebelgp med
underskudd. Spesielt gjelder dette de store togoperatgrene innen kombinerte transporter.
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Figur 9: Tildelt miljgstatte per togoperatar for perioden 2020-2023.

Miljgstatteordningen er treffsikker mot kombimarkedet, som er det markedssegmentet som gar darligst
gkonomisk. Den bidrar dermed til & redusere underskuddene i de selskapene som har sitt hovedvirke i
dette segmentet. Figuren under viser hvilken betydning det har hatt for arsresultatene i perioden 2019 til
2023.
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Figur 10: Samlet arsresultat og statte i perioden 2019-2023, millioner kroner.
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Den utfordrende gkonomiske situasjonen flere av operatgrene star i, gjgr ogsa at deres handlingsrom til a
gjare ngdvendige investeringer i for eksempel nytt materiell er begrenset. Gammelt materiell er i sin tur en
bidragsyter til lav driftsstabilitet, og viser at utfordringsbildet er sammensatt.
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4 Behov

4.1 Innledning

| dette kapittelet gis en oversikt over det Jernbanedirektoratet anser som relevante behov for arbeidet med
godsstrategien. Behovene deles i denne sammenhengen inn i tre kategorier:

Samfunnets Etterspgrsels-
behov e baserte behov

Behov knyttet til godstransport pa samfunns- og til dels pa aktgrniva kan utledes av utfordringsbildet
beskrevet i forrige kapittel. | tillegg kommer gkte behov for transport som fglge av den generelle utviklingen
innenfor produksjon, handel og logistikk, som behandles i dybden i potensialanalysen for godstransport pa
jernbane (Jernbanedirektoratet, 2024), etter en kort oppsummering av samfunnets og aktgrenes behov
knyttet til godstransport med jernbane.

4.2 Samfunnets behov

Samfunnets behov kan for det meste utledes av det forrige kapitelet:

e Det er et behov for at jernbanen tar starst mulig andel av transportarbeidet innenfor relevante
markeder. Dersom jernbane tar stgrre markedsandeler i transportmarkedet, frigjgres ressurser i
form av kraft, areal og menneskelige ressurser til andre formal, samtidig som utslippene fra
transportsektoren gar ned.

P& denne maten bidrar jernbanen til oppnéelse av falgende transportpolitiske mal:
o @kt konkurranseevne for naeringslivet
o Nullvisjon for drepte og hardt skadde
o Bidra oppfyllelse av Norges klima- og miljgmal

e Behov knyttet til samfunnssikkerhet, beredskap og forsvar farer til nye krav til godstransporten pa
jernbane. Et fungerende system for godstransport pa jernbane i fredstid er en forutsetning for et
fungerende system i krise og krig.

4.3 Aktgrenes behov

| farste fase av arbeidet med godsstrategi til neste nasjonale transportplan, har det blitt giennomfgrt
referansegruppemgte med flere aktarer innenfor godstransport med jernbane. Dette, i tillegg til kontakt ifm.
utarbeidelse av potensialanalysen for godstransport med jernbane (Jernbanedirektoratet, 2024), har gitt et
godt bilde av de ulike aktagrenes behov og perspektiver. De viktigste funnene gjengis her.

4.3.1 Aktorene i kombimarkedet

Aktgrene er gjennomgaende enige i at potensialet for kombigods pa jernbanen er stort. Det forventes at
apning av Fehmarnbelt-forbindelsen vil dpne for nye volumer fra utlandet pa jernbanen.
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Utenlandsforbindelsen via Kornsjg trekkes frem som transportrelasjonen med stgrst potensiale, sammen
med innenlands-relasjonen Oslo - Trondheim.

Nar man kjgper transport, er man i hovedsak opptatt av palitelighet og punktlighet, i tillegg til
framfgringstider og pris. For at jernbanen skal velges som transportform er det avgjgrende at
godstogoperatgrene leverer bra pa disse punktene. Tilliten til jernbanen er for tiden svekket pga. lav
regularitet, og hendelser som kollapsen av Randklev bro (2023-2024) og stengningen av broen ved Otta
(2025). Neeringen uttrykker usikkerhet rundt jernbanens leveranseevne i tider der avvikssituasjoner, seerlig
pa grunn av klimaendringer, oppstar hyppigere. Vareeierne oppgir at kvalitetskravene fra kundene stadig
blir strengere, og at bruk av jernbanen ofte fremstar som risikofylt i denne sammenhengen. Jernbanen
brukes fordi det er kostnadseffektivt, men tidskritisk gods sender man typisk heller med veitransport.
Aktgrene og fylkeskommuner fremhever at det er stort potensial for mere transport av fisk og sjgmat med
jernbane, seerlig fra Nordland. Det er ogsa transportrelasjonene til og fra Nord-Norge der avstandene er
lengst, og fremkommeligheten lavest.

Videre trekkes det frem at jernbanen generelt sett er kostnadseffektiv for framfgring, men at
terminalhandtering er en kostnadsdriver. Direktetransport pa vei velges ofte fremfor jernbanetransport pa
grunn av terminalhandteringen. Dessuten skaper jernbanetransport i mange sammenhenger avhengigheter
mot logistikkoperatgrenes gvrige produksjonssystem, for eksempel nar operatgrenes terminaler er
bemannet, nar godset kjgres ut til kundene etc. Denne manglende tilpasningsdyktigheten gjgr at jernbanen
i en del sammenhenger ikke blir valgt som transportform.

Klima- og miljghensyn spiller en gkende rolle ved transportmiddelvalg. Her har jernbanen for tiden store
fordeler, og det trekkes frem at rapportering pa beerekraft i forbindelse med European Green Deal kan
forsterke jernbanens fortrinn pa dette omradet. Alle aktarene som ble kontaktet, oppgir & ha en ambisjon
om nullutslipp fra transport fgr 2030.

Kombiaktgrene er forelgpig usikre pa hvordan nullutslippslgsninger pa veitransportsiden vil pavirke
konkurranseflaten mot jernbanetransport. Noen aktgrer mener at veitransport vil bli dyrere som
konsekvens av en slik utvikling, mens andre oppgir at de forventer at kostnadsbildet ikke vil endres i
nevneverdig grad. Giennomgangstonen er at det forventes at arbeidsdelingen mellom transportformene
ikke endres seerlig. Veitransport er uten alternativ pa korte strekninger, mens jernbanen forblir et godt
alternativ der avstandene er lange og transportvolumene store.

Aktgrene trekker frem at rammebetingelser som settes av staten kan ha stor betydning for valg av
transportform. Som eksempler nevnes at innblandingskrav (at biodrivstoff blandes inn i diesel) nylig ble
avviklet i Sverige. Dette fgrte til lavere drivstoffpriser, og dermed mer konkurransedyktig veitransport. Ulike
tollbestemmelser for vei- og jernbanetransport i trafikken til og fra Sverige har hatt en lignende effekt, og
fart til en styrkning av veitransportens konkurransekraft mot jernbane. Man mener at det ligger mye
potensiale for & fremme godstransport med jernbanen i & utforme rammebetingelser i jernbanens favgr.
Denne verktgykassen oppfatter aktgrene som brukt i for liten grad fra statens side.

En sak som mange aktarer er opptatt av, er Alnabru og terminalens fremtid. Det er viktig at jernbanen er en
del av logistikknutepunktene. Gjennom de siste drene har trenden veert at logistikkvirksomhet etableres pa
andre steder enn Alnabru. Man opplever at Alnabru mangler arealer for videre utvikling, og lurer pa hvordan
kombitrafikken skal vokse uten utvidelse av terminalen pa Alnabru, eller supplerende terminaler i
@stlandsomradet. Flere aktgrer uttrykker at Vestby er en god lokasjon for en supplerende terminal pa
@stlandet.

4.3.2 Tommer

Aktgrene i tammernaeringen far i stor grad dekket behovet for jernbanetransport i dag, selv om noen av
aktgrene forteller om utfordrende tilgang til ruteleier. Solgrbanen trekkes frem som flaskehals grunnet
manglende fjernstyring og resulterende begrenset kapasitet og kostnadsdrivende operasjon. Neeringen
generelt stgtter satsingen pa gkt vedlikehold som ble presentert i NTP 2025 - 2036. Det viktigste for
aktgrene er at paliteligheten i det eksisterende jernbanesystemet gkes. Industrien fremhever at jernbanen
har en helt avgjgrende rolle for deres forsyning med ravarer. Av investeringer utover vedlikehold trekkes
effektivisering av eksisterende terminaler frem. Det er et gnske om a kunne redusere skifteoperasjoner i
terminalene, og ideelt sett bar lastesporene kunne ta imot lange tog uten at det blir behov for deling av
vognstammen.
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4.3.3 Malm

Aktgrene innen malmtransport fremhever at palitelig infrastruktur med tilstrekkelig kapasitet er en
avgjarende forutsetning for deres virksomhet. Dagens transportbehov dekkes nar infrastrukturen fungerer.
Bade LKAB og Kaunis Iron forventer en gkning av transportbehovet fremover. | tillegg er det nye aktarer
innen malm og mineraler som kan ha et transportbehov pa Ofotbanen og andre steder pa mellomlang sikt.
En viss fremtidig gkning i transportbehovet kan dekkes giennom hgyere aksellast pa mellomlang sikt,
seerlig for transporten av malm pa Nordlandsbanen. For malmtransporten pa Ofotbanen kan volumet per
tog ogsa gkes ved a gke aksellasten, men her forventer operatgrene vekst utover det som dekkes av denne
gkningen av transportkapasitet. Endrede produksjonsmetoder kan fgre til et lavere transportbehov pa lang
sikt, men utviklingen kan ogsa ga motsatt vei. LKAB oppgir at det foreligger planer om & investere i et
anlegg for produksjon av jernsvamp, som vil kunne gjgre transporten mer effektiv, da materialet som
fraktes vil kunne fa en hgyere jerngehalt. Et slikt anlegg vil imidlertid ikke kunne sta klart fgr om flere ar.

Det anses som viktig at infrastrukturen har nok restkapasitet, slik at man kan ta igjen etterslep i etterkant
av en trafikale forstyrrelser og stengeperioder, og for a ha fleksibilitet i transportopplegget.

4.4 Ettersporselsbaserte behov - Godstransport i Norge
4.4.1 Ettersporsel etter godstransport

Transportbehovet for gods oppstar som falge av produksjon, handel og konsum. Den generelle gkonomiske
utviklingen og befolkningsutviklingen er viktige drivere for transportbehovet. De stgrste volumene finner vi
innen ravarer og andre lite bearbeidede varer. Det starste behovet for transportarbeid er altsa knyttet til
veerer med relativ lav verdi. | Norge er dette f.eks. malm og tammer.

En generell trend for godstransport i Europa er imidlertid at det sendes gods i flere, men mindre enheter,
som er av hgyere verdi. Denne utviklingen stiller hgyere krav til logistikkjedene. Ensartet gods i store
mengder star imidlertid fortsatt for den sterste delen av transportvolumet. Dette betegnes ofte som
godsstruktureffekten, som beskriver hvordan transport pavirkes av en gkonomisk struktur i endring. For
eksempel resulterer transformasjonen fra et industrisamfunn til et tienestesamfunn en stagnasjon eller
nedgang i produksjonen i basisindustrien, og samtidig en gkende andel forbruks- og kapitalvarer.
Resultatet er en nedgang i bulklast og en gkning i stykkgodstrafikken. Denne effekten kan sees i alle hgyt
utviklede gkonomier (Aberle, 2009). Norge har de siste ca. 20 ar satset pad kombigods som hovedprodukt
for godstransport med jernbane. Man har pa denne maten tilpasset seg endrede krav til transport og
logistikk. Kombitrafikken er godt egnet til & dekke behovene til tidskritisk hgyverdi-gods, som dagligveerer,
medisiner, laks, forutsatt at tiloudet kan kjgres som planlagt. Norges satsing pa kombi kan i det store bildet
regnes som en suksess.

Varestrgmmene i godstransporten, og deres stgrrelse, avhenger av hvem som handler med hverandre,
hvilke varer de handler, og hvilke transportformer som er tilgjengelige for den aktuelle transporten.
Verdikjedene har over tid utviklet seg til & bli mer multinasjonale og globale, noe som gker viktigheten av
effektive og sammenhengende logistikkjeder. For de landene der vei har tatt en betydelig starre andel enn
far, finnes forklaringen i at vi bade har endret hvilke varer det handles med, og hvilke logistikkjeder som
benyttes. Mer ferske varer, mindre sendingsstarrelser og flere transporter som haster gir som regel mer
frakt pa vei. Noen av disse transportene inngar i logistikkjeder med flere transportformer (Miljadirektoratet,
2024).

Det ble i 2023 transportert 552 millioner tonn gods pa norsk omrade, transportarbeidet for gods var 81
milliard tonnkm (T@1, 2023).

4.4.2 Trender og drivere

Transportvirksomhetene har i forbindelse med NTP 2025 - 2036 publisert et arbeidsdokument om
godstransport, eksport og industri (Transportvirksomhetene, 2023). Dette kapitlet gir en oppsummering av
det som anses som relevant for godsstrategien fra dette arbeidsdokumentet.

Det aller meste som eksporteres fra Norge er ravarer eller halvfabrikata som dermed inngar i
internasjonale verdikjeder for videreforedling, far sluttproduktene ender hos konsumentene.
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Under initiativet «<Hele Norge eksporterer» er syv eksisterende og nye naeringer, havvind, batterier,
hydrogen, CO2-handtering, prosessindustri, maritim industri og skog- og trenzering og gvrig biogkonomi,
fremhevet som del av et mulig «grgnt industrilgft», som kan yte sentrale bidrag til omstilling og vekst for
fastlandsindustrien. Dette innebaerer ogsa en endret tilnaerming til godstransportpolitikken. Til na har
denne hatt et hgyt fokus pa befolkningens behov for forsyningssikkerhet knyttet til konsumvarer og dermed
tilrettelegging for import og innenlands distribusjon av stykkgods og enhetslast. En kommende
transportpolitikk vil fokusere mer pa eksport av industrivarer og dermed pa nasjonal verdiskapnings- og
velferdsvekst.

Det fremheves at pandemi og endrede geopolitiske forhold i verden har medfgrt at industrielle varekjgpere
vurderer a endre kriteriene for innkjgp i retning av leverandgrer naermere sin egen lokasjon (nearshoring),
eller i land med stabile regimer (friendshoring) og en generell diversifisering av leverandgrportefagljen.
@kende uro i verdensmarkedene, for eksempel i form av tollkrig mellom Europa, USA og Kina, vil kunne
resultere i lignende utvikling. Mer spesifikt kan det antas at et slikt scenario vil fare til at en gkt andel av
Norges handel vil skje med Europa, hvilket vil kunne pavirke transportbehovet betraktelig.

Som drivkrefter for near- og friendshoring oppgis

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

| motsatt retning trekker nd kraftprisene i Europa i retning av at naeringer med store energibehov reduserer
sin aktivitet her, mens produksjonskapasiteten utenfor Europa opprettholdes.

For eksportneeringenes del vil det da veere viktig at Norge oppfattes som et «vennligsinnet land» av
utenlandske virksomheter. Det aller meste av det som skal til for & oppna en slik status vil ligge utenfor
transportsektorens influensomrade.

Signaler fra aktgren i transportbransjen tyder pa en overgang fra just-in-time til just-in-case, der man bade
sgker & oppna hgyere stabilitet i rammevilkarene, men ogsa gnsker a ta hgyde for en noe stgrre redundans
i logistikkjedene. Det farste far altsa utslag i friendshoring, det andre far utslag i en kortere verdikjeder,
bredere leverandgrportefglje, en dreining av prioritering fra fremfgringshastighet til gkt frekvens og
forutsigbarhet, og en noe hgyere aksept for & holde bufferlagre.

4.4.3 Konkurranse mellom transportformer

Konkurranseflatene i godstransportsystemet i Norge har geografiske variasjoner, og er betinget av hvilke
transportmidler som finnes pé strekningene der gods skal transporteres. Ulike transportformer lgser ulike
oppgaver avhengig av deres styrker. Veitransport er fleksibel og kan na nesten alle destinasjoner, mens
jernbane er effektiv for store mengder gods over lange avstander der hvor det er jernbaneinfrastruktur.
Sjatransport er kostnadseffektiv for internasjonal handel, og flytransport brukes for rask levering av
verdifulle eller tidssensitive varer. | hovedsak bidrar alle transportformene til at logistikken og vareflyten
fungerer effektivt (Miljgdirektoratet, 2024).

Den sterkeste konkurranseflaten for jernbanen er typisk mot veitransporten. Figur 11 viser
kostnadsutviklingen for ulike godstoglengder og lastebil som funksjon av distanse. Jernbanetransport
starter generelt med hgyere kostnader per transportert enhet enn lastebil. Dette skyldes
terminalhandtering for alt gods som fraktes med tog, mens det lastes og losses direkte hos kundene i hver
ende med lastebil. Figuren illustrerer jernbanens lave distanseavhengige kostnader sammenlignet med
lastebil, i form av relativt svak stigning i kurvene for godstog. Lastebiltransport kijennetegnes av en mye
brattere stigning i figuren, altsa at prisen per kilometer er hgyere enn for jernbane. Ved gkende distanse
krysser kurvene, og prisen for lastebiltransport overstiger tilsvarende kostnader for jernbane. Pa distanser
som er lengre enn dette krysningspunktet, er jernbanen konkurransedyktig pa pris. Som det fremgar av
figuren, gker jernbanens konkurransekraft ved gkende toglengder; i denne sammenhengen gir dette seg
utslag i at lange godstog er konkurransedyktige med veitransporten pa kortere avstander enn godstog med
kortere lengde. Mellom godstog med ulike lengder er det tydelig forskjell i totalkostnadene per tonn ved
gkende distanse. Lengre tog har hgyere total kostnad i absolutte tall, men lavere totalkostnad per
transportert enhet siden totalkostnaden fordeles pa flere enheter.
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Figuren vises her som prinsippskisse, siden kostnadsbildet varier betydelig avhengig av hvilke tall som
velges som input i beregningen.

Kostnad

Distanse
480 M emm——E20 M e—|gstebil

Figur 11: Prinsippskisse for kostnadsutvikling per tonn for ulike godstoglengder og lastebil ved gkende
distanse. Kilde: Jernbanedirektoratet med datagrunnlag fra Nasjonal Godstransportmodell for kombitog og
lastebil

Konkurransen fra veitransport henger tett sammen med hvorvidt kjgpermakten i markedet er sterk. Hvis
kjgpermakten er sterk og et alternativ til & frakte godset med jernbane er at det fraktes pa vei, kan dette
trigge hard konkurranse mellom vei og jernbane. Et argument som taler mot dette, er at det pa
enkeltrelasjoner er store volumer som fraktes med jernbane. Dette tyder pa at veitransporten er mindre
kompetitiv pa relasjoner der avstandene er lange. At konkurransen fra vei presser ned prisene for
godstransport med jernbane er likevel et argument som stadig benyttes for a forklare den svake
lsnnsomheten.

| motsetning til godstransport pa jernbane er markedet for godstransport pa vei kjennetegnet ved lave
etableringsbarrierer og liten grad av stordriftsfordeler. | prinsippet trenger en nyetablert tilbyder av
godstransport pa vei kun & anskaffe et kjgretagy og prise seg relativt lavt, for & vinne transportvolumer.

Dette er fordi samlasterne kan koordinere kunder, terminal- og lagerkapasitet og lignende. De ikke-
reversible oppstartskostnadene blir dermed lave. Med andre ord er det ogsd mindre sannsynlig at noen kan
utgve markedsmakt ved a sette prisene over marginalkostnadene i godstransportmarkedet pa vei.
Samtidig har effektiviteten i godstransport pa vei bedret seg med arene med innfgring av modulvogntog og
infrastrukturinvesteringer pa vei. Dette gjgr at bade marginalkostnadene og prisene reduseres.

Oslo Economics skriver i sin konkurranseanalyse (Oslo Economics, 2018) at det er sveert trolig at prisene
for godstransport pa vei virker disiplinerende for prisene for godstransport pa jernbane. Implikasjonen for
godstransport pa jernbane er at marginalkostnadene for godstransport pa vei danner et gvre tak for
prisingen. Ettersom det ikke gir rasjonelt mening for togoperatgrene & prise lavere enn deres egne
marginalkostnader, danner dette minimum for prisingen. Det har veert pastatt at prisene pa jernbane
likevel er en del lavere enn prisene pa vei. Det er vanskelig & kvalitetssikre denne pastanden, og
operatgrene stiller seg sveert skeptiske til den. De opplever at jernbane blir utkonkurrert av vei, saerlig fordi
prisen pa tilbringertransport til og fra terminalene er hagy. P4 denne maten blir gjerne prisen fra terminal til
terminal lavere for jernbane enn for vei, men ser man hele transportkjeden i sammenheng, som er noe
transportkjgperne gjar, blir derimot jernbane dyrere.

| dette perspektivet kan det vaere relevant & se pa SSBs kostnadsindeks for langtransport opp mot
konsumprisindeksen (Figur 12). Sammen med konsumprisindeksen i samfunnet, vil dette gi oss et inntrykk
av om kostnadsutviklingen for lastebiltransport over tid har veert over eller under hva den er i samfunnet
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ellers. Figuren under viser at de fulgte hverandre noksa jevnt i perioden 2016 til 2020/20241, fer
kostnadene gkte relativt sett mer for langtransport enn konsumprisindeksen ellers skulle tilsi. Dette skiftet
inntraff samtidig som vi var pa vei ut av pandemien og krigen i Ukraina begynte, i starten av 2022.

180

160

140

100 ___é

80
60
40
20
0

S AN MOSES AT ANNOS AT NS dTANNOSET AN TN AST NS AdANMS HAN

X X X X X X X X X X X X X X X X X XXYXXYXYXYXYXXYXXXX X X X X

© O© © O N~NMNNMNMNMNOWOWOWO0WO OO O0OO0OO dddddNANANANMMMOMSS I

D = D = D = D = D = = = i = D = i = D = s B S I S B SN I o\ I o Ao B o\ B o\ B o A o\ B o\ o\ B o Ao\ BN e AN o B e\

[cNeoleoNoloNolololoholocholohoholoholeohoholoholoholohohohohohoholoRohe]

AN A AN AN A ANAN AN NN AN NN AN AN AN NN NN NN ANNANNNNANAN

e P| == Kostnadsindeks langtransport

Figur 12: SSBs kostnadsindeks for langtransport og konsumprisindeksen (begge er indeksert til 100 i
startaret). Kilde: SSB

Denne utviklingen drives delvis av gkte drivstoffpriser. SSB publiserer en oversikt over utvikling i dieselpris,
og vi ser at den steg forholdsvis kraftig rundt samme periode som lastebilkostnadene ogsa steg i figuren

over (Figur 13).
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Figur 13: Utvikling i dieselpris i perioden 2016-2025. Kilde: SSB
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Denne endringen i konkurranseforhold kan tilsynelatende vaere med pa a forklare veksten i
jernbanetransport i 2022. Denne konklusjonen utfordres imidlertid av at statistikken viser at
lastebiltransporten gkte i samme periode, som det fremgar av Figur 14.
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Figur 14: Utvikling i veitransport i perioden 2013-2023, millioner tonnkilometer. Kilde: SSB

@kningen i lastebiltransport og jernbanetransport inntraff samtidig med gkning i kombitransport pa
jernbane (Figur 15: Utvikling i tonnkilometer jernbane og BNP per innbygger). Dette tyder pa en generell
gkning i etterspgrsel etter godstransport i Norge i perioden, snarere enn endringer i konkurranseflatene
mellom transportmidlene.

Figur 15 viser volumutviklingen malt i tonnkilometer for den delen av jernbanetransport som antas a veere
kombitransporter (malm, temmer, og oljeprodukter er holdt utenom) pa venstreaksen, og BNP pr innbygger
pa hgyreaksen. Som grafen viser, har transportvolumene veert rimelig stabile i denne perioden, far de
hadde en tydelig oppgang i 2021 og 2022, etterfulgt av en reduksjon med 13 % i 2023. Dette
sammenfaller med tilsvarende utvikling i BNP pr innbygger. Dette kan dermed tolkes som at det er generell
gkonomisk utvikling som i hovedsak styrer transportarbeidet pa jernbane, og ikke ngdvendigvis endrede
konkurranseflater.
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Figur 15: Utvikling i tonnkilometer jernbane og BNP per innbygger i perioden 2011-2023. Kilde: SSB

Vi ser at det var en generell gkning i etterspgrsel etter godstransport i perioden 2020-2022, heller enn en
endring i konkurranseflatene. Konkurransen mot veitransport kan likevel veere en utfordring som det kan
veere grunn til & anta at dreier seg mer om darlig regularitet og punktlighet pa jernbane. Driftsstabiliteten er
med pa a svekke omdgmmet til gods pa jernbane, og kan pavirke forhandlingsmakten til operatgrene
overfor kundene. Vi ser for eksempel at volumet som ble fraktet pa jernbane i 2023 ble redusert, mens det
holdt seg stabilt pa veitransport. Operatgrene papeker at de mister volumer til vegtransport grunnet svikt i
jernbaneinfrastrukturen.

CO2- og veiavgift

Utviklingen i hhv. CO2-avgiften og veibruksavgiften pavirker konkurranseflatene mellom transportformene.
Transportkostnadene for gods som i dag fraktes med fossile energikilder blir dyrere nar CO2-avgiftene aker.
| de siste arene, sammen med gkning i CO2-avgiften for diesel, har veibruksavgiften blitt redusert. Her star
veitransport i motsetning til jernbanetransport, hvor bade CO2-avgiftene og kjgreveisavgiften har gkt. Dette
innebeerer at pa strekninger der godstransporten med jernbane kjgres med diesel, har avgiftstrykket for
jernbanen relativt sett gkt i hgyere grad enn avgiftstrykket pa vei. En slik utvikling kan pévirke
konkurranseflatene mellom jernbane og vei, og gjgre det vanskeligere for godsoperatgrer som kjgrer
dieseldrevne tog & konkurrere med lastebiltransporten.
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Figur 16: Avgifter pa diesel, kroner per liter. Kilde: skatteetaten.no og regjeringen.no

Karbonprisbaner

| samfunnsgkonomiske analyser og vurderinger av statlige tiltak med virkninger pa CO2-utslipp skal det
settes en verdi pa disse utslippene. Denne verdien omtales som karbonprisen. Det er fastsatt et regelverk
som sier at man skal anvende arlig oppdaterte karbonprisbaner fra Finansdepartementet til slike analyser
(Finansdepartementet, 2021).

Karbonprisen for ikke-kvotepliktig utslipp settes til den generelle satsen i CO2-avgijften for mineralske
produkter med en gradvis gkning til 2000 2020-kroner i 2030. Etter 2030 holdes prisen reelt uendret til
kvotepliktig utslipp passerer dette nivaet. Deretter prises kvotepliktig og ikke-kvotepliktig utslipp likt.
Prisingen er basert pa regjeringens Klimaplan 2030, der det anslas at den planlagte gkningen av CO2-
avgiften, sammen med andre virkemidler, vil veere tilstrekkelig til & nd ambisjonen om & redusere
utslippene i ikke-kvotepliktig sektor med 45 prosent frem mot 2030.

Det er kostbart & redusere CO2-utslipp, ikke bare i dag, men langt inn i fremtiden. T@I har studert litteratur
og modelleringsresultater for malkonsistent niva pa karbonprisbanen og hvordan disse kan anvendes i
samfunnsgkonomiske analyser (T@I, 2024). Disse er basert pa de samme ovennevnte klimamalene som
Finansdepartementet. Forskjellen er at karbonprisen defineres som skyggeprisen for a na klimamalet. Det
vil si karbonprisen som ma til for & nd utslippsmalet til lavest mulig kostnad, gitt at alle utslippskilder star
overfor samme pris og ingen annen stgttende og/eller overlappende klimapolitikk blir implementert. De
kommer frem til en karbonpris pd om lag 2300 2022-kroner i 2025, som gker til om lag 12500 2022-
kroner i 2050. Til sammenligning ligger Finansdepartementets karbonpris for ikke-kvotepliktig sektor i
2025 pd 1252 2022-kroner, gkende til 2184 2022-kroner i 2050. Norges prising av CO2-utslipp har mye &
si for tiltak pa jernbanen, seerlig for godstransporten. En hgyere karbonpris gker lannsomheten for
klimavennlige transportmidler, og vil pavirke satsene i miljgstatteordningen i den tid godstransport pa vei
ikke gjgres mer klimavennlig. Tallene i Figur 17 er prisjustert i samme kronear, Tdls estimerte karbonpriser
vil ikke veere linegere mellom 2025 og 2050, men er her interpolert for syns skyld.
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Figur 17: Ulike karbonprisbaner til bruk i samfunnsgkonomiske nytte-/kostnadsberegninger. Kilde:
Finansdepartementet og TQI

4.4.3.1 Arbeidsdeling mellom transportformene og jernbanens rolle i transportsystemet

Arbeidsdelingen mellom transportformene ble undersgkt i NTP Godsanalyse (Transportetatene, 2015). Der
ble det konkludert med at arbeidsdelingen mellom transportformene holder seg relativ stabil over tid. Som
det fremgar av
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Figur 18, ser dette fortsatt ut til & veere tilfellet. Jernbanens markedsandel har siden 2010 ligget relativ
konstant rundt 8-9% av innenlands transportarbeid, og ca. 5% av totalt transportarbeid, men med en svakt
gkende trend.
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Figur 18: Markedsandeler for innenlands godstransport 2010-2024. Basert pa tonnkm fra SSB tabell
11403

I NTP godsanalysen kommer man videre frem til at konkurranseflatene mellom transportformene er sma.
Over 90% av veitransportens godsmengder er korte transporter knyttet til bygg- og anleggsarbeider og
lokale varetransporter. Jernbane- eller sjgtransport kan ikke erstatte veitransport for disse transportene,
men kan derimot spille en viktig rolle for transport over lange avstander.

4.4.4 Segmentering av transportrelasjoner

En godstransportrelasjon knytter sammen to geografiske omrader gjennom en transportstrekning og
gjelder for én togkategori, dvs. kombi-, vognlast- eller systemtog. Jernbanedirektoratet bruker
transportrelasjoner for & strukturere markedet for gods pa jernbane. | noen omrader finnes bare én
omlastingsmulighet for godstransport pa jernbane, f.eks. betjener godsterminalen Nygardstangen pa
Bergen stasjon hele Bergensomradet. | dette tilfelle brukes ikke omradebetegnelse, men den konkrete
stasjonen der godsterminalen befinner seg. For eksempel far relasjon 1 betegnelsen «Kombitrafikk Oslo-
omradet - Bergen.» | Oslo-omradet kan containere sendes til Bergen fra godsterminalen pa Alnabru, eller
teoretisk fra Drammen/Holmen. Derfor brukes samlebetegnelsen «Oslo-omradet». Dette prinsippet er
fremstilt skjematisk i Figur 19.
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Figur 19: Prinsippskisse av en transportrelasjon med tre godstoglinjer.
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Systemtog transporterer én godstype. Transportrelasjonene blir derfor spesifisert med typen last
transporten gjelder, for eksempel «Systemtrafikk - malm for Rana Gruber». En godstransportrelasjon kan
ha flere linjer, med ulike start-, ende-, og underveisstasjoner for forskjellige togkategorier

| arbeidet med godsstrategien bruker vi transportrelasjoner som utgangspunkt for framskrivinger og
analyser. Det er delvis store forskjell mellom transportrelasjonene i Norge nar det gjelder f.eks. transportert
menge, frekvens i togtilbudet, infrastrukturelle forutsetninger m.fl. Det fremstar derfor som hensiktsmessig
a analysere markedet etter transportrelasjoner.

4.4.5 Markedssegmenter for gods pa bane

4.4.5.1  Kombitransport

Kombitog transporterer containere, semihengere og vekselflak som del av en intermodal transportkjede,
der transporten bruker minst to av transportmidlene bil, skip, tog eller fly. Pa de fleste relasjonene kjgres
kombitog uten markedsmessig stopp underveis fra terminal pa startstasjon til terminal pa endestasjon.
Unntaket er terminaler langs Nordlandsbanen og Sgrlandsbanen som ikke betjenes med egne tog. Pa disse
terminalene kobles det til og fra containervogner pa tog, eller lastbaerere lgftes av og pa tog ved et kort
opphold. Minste sending er en lasteenhet.

Godset som transporteres med kombitogene er variert. Det fraktes mye samlastet gods, pakker og post,
dagligvarer, industriprodukter og mye mer. Som regel er de enkelte forsendelsene relativ sma (f.eks.
sammenlignet med systemtog).

Tilbudssiden bestar av tog- og terminaloperatgrer, der togoperatgrene tilbyr frakt av varer med tog mellom
terminalene og terminaloperatgrene tilbyr tienester som lasting og lossing. Etterspgrselssiden bestar av
samlastere, som tilbyr intermodale transportlgsninger til kundene sine, og starre vareeiere som kjgper
godstransport direkte fra togoperataren.

4.4.5.2 Naermere om kombitransport i transportkorridorene

Figur 20 viser markedsandeler for de ulike transportformene pa transportrelasjonene der det finnes et
jernbanetilbud for kombitransport. Jernbanen star sterkest pa relasjonene som gar over lange distanser pa
grunn av transportformens lave tids- og distansekostnader. Utover transporter over lange distanser star
jernbanen sterkt pa relasjoner med hgyt transportvolum. Her kan jernbanen vaere konkurransedyktig ogsa
pa relativt korte avstander, forutsatt stort nok volum for & sette opp egne tog.

P& noen av transportrelasjonene i Figur 20 er jernbanens markedsandel relativt lav. P& relasjonene til og
fra Sverige antas det at det finnes potensiale for en gkning av jernbanens markedsandel, seerlig i
sammenheng med dpning av Fehmarnbelt-forbindelsen i 2029, som apner for en raskere framfaring av
godstog til og fra kontinentet. Forelgpige resultater fra en markedsanalyse gjennomfart av Trafikkverket og
Jernbanedirektoratet (Jernbanedirektoratet/Trafikverket, 2023) viser potensial for en betydelig gkning i
godsvolumene pa jernbanen som fglge av apningen av Fehmarnbelt-forbindelsen. Analysene til Trafikverket
viser en mulig gkning av godsvolumer med jernbane til og fra Sverige pa grunn av kortere ledetider (3 timer
kortere sammenliknet med dagens) og lavere transportkostnader (-15-20%) mellom Europa og
Skandinavia. Til sammen fgrer dette til at potensialet med Fehmarnbelt anslas til & vaere 650.000 tonn
gods (som tilsvarer ca. 68.500 TEU) til Norge per ar, tilsvarende en gkning pa to godstog per ukedag og
retning (altsd en gkning fra dagens tre godstogpar per degn til 5 godstogpar tidligst fra 2029). Andre
analyser kommer imidlertid frem til at volumer pa jernbanen bare gker svakt som konsekvens av
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Fehmarnbelt forbindelsen. STRING fremhever i sin analyse at ogsa veitransporten far nytte av en kortere
framfgringstid, om enn ikke i like stor grad som jernbanen (STRING, 2023). | transport-kjeder som varer 24
til 48 timer, tilsvarer tidsbesparelsen pa 2,5 timer (merk at besparelsen er 0,5 timer mindre enn i
Trafikverkets analyse) en reduksjon av transportkostnader pa omtrent 5-10 %. Selv om det er en betydelig
reduksjon, er man usikker pa om dette er nok til & endre konkurranseflaten mot veitransport i tilstrekkelig
grad til & oppna betydelig overfaring. Man trekker ogsa frem kapasitetsutfordringer i jernbanenettverket
knyttet til Fehmarnbelt forbindelsen i Tyskland, Danmark, Sverige og Norge som ma lgses opp for at full
effekt av den nye infrastrukturen kan tas ut. En analyse gjennomfgrt av Tdl og SITMA i 2019 finner at
Fehmarnbelt-forbindelsen gir en gkning pa bare 0,1 million tonn jernbanegods til/fra Norge i 2030. Dette
volumet overfares fra sjgtransport (T@1/SITMA, 2019).
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Figur 20: Markedsandeler pa transportrelasjoner med kombitogtilbud 2024. Kilde: potensialanalyse gods

Som det fremgar av Figur 20, har jernbanen hgy markedsandel mellom Oslo og Narvik og mellom Oslo og
Bodg. Dette er de klart lengste transportrelasjonene, og jernbanen er derfor saerlig konkurransedyktig i
disse markedene. Det er stgrre konkurranse mellom transportformene mellom Oslo og byene i Sgr-Norge,
og dermed lavere markedsandel for jernbanen. Figuren er laget av Multiconsult pd oppdrag fra
Jernbanedirektoratet i forbindelse med potenisalanalysen for godstransport pa jernbane
(Jernbanedirektoratet, 2024), og viser estimerte markedsandeler basert pa ulike kilder for statistikk og
kjgring i nasjonal godstransportmodell (NGM).

Pa relasjoner med gode veier har jernbanen lavest markedsandel. Dette gjelder for eksempel mellom Oslo
og Kristiansand, og mellom Oslo og Gateborg. Her konkurrerer hovedsakelig enkeltsporet jernbane, stedvis
i en kronglete trasé, med firefelts motorvei i rettere linje.

Figur 21 viser utviklingen i tildelt kapasitet til hver av de starste kombirelasjonene, malt i tonn. For flere av
relasjonene var det en topp i 2022-23, etterfulgt av nedgang i 2024-25.
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Figur 21: Utvikling i tildelt kapasitet for de viktigste kombirelasjonene i Norge.

4.4.5.3 Systemtransport

Transport med systemtog baseres pa industrielt samarbeid, og dreier seg vanligvis om transport av ett
enkelt vareslag, f.eks. malm, flybensin eller tammer, og minste sending er et helt tog. Et systemtog kjagres
normalt fra terminal til terminal uten markedsmessige stopp underveis, og der én eller begge terminalene
er lokalisert i kundens produksjonsanlegg. For tammertransporten er dette bildet noe nyansert, ettersom
det i noen tilfeller er vanlig & ta opp og sette ut vogner underveis. Kunder med behov for transport av store
volum med regelmessig frekvens, ofte store industribedrifter, far slik et spesialtilpasset system. For
systemtransporter er bade terminalene og vognmateriellet som regel spesialtilpasset til lasten. Flydrivstoff
fraktes f.eks. i tankvogner, og det brukes terminaler med laste- og losse-innretninger tilpasset flydrivstoff.

Tilbudssiden i dette markedet bestar av togoperatarer som tilbyr transport mellom terminalene. |
tgmmertrafikken er det i 2025 tildelt kapasitet til fem operatgrer: CargoNet, Grenland Rail, TAgab, Hector
Rail og BLS. | malmtrafikken er det vanlig at vognmateriell, og i tilfelle LKAB ogsa lok, eies av
gruveselskapet. LKAB utfgrer hele transporten i egen regi, mens Rana Gruber og Kaunis Iron kjgper trekk-
tjenester hos togoperatarene.

Systemtransporten, i alle fall visse segmenter, er i stgrre grad enn kombitransporten preget av skiftende
relasjons- og linjestrukturer. Et eksempel pa dette er tammertransporten, som er preget av skiftende linjer
fra ar til ar, avhengig av avvirkningsrate og etterspgrsel. Andre systemtransportrelasjoner er midlertidige i
sin natur, slik som transport av betongelementer til den nye vannforsyningen som bygges til Oslo frem til
2028 - nar forsyningen star ferdig, opphgrer dette transportbehovet.

4.4.5.4 Vognlasttransport

Vognlasttransport benevner transport av enkeltvogner eller vogngrupper mellom sidespor og/eller
terminaler. Dette var det dominerende markedssegment for godstransport med jernbanen frem til
nittitallet, og har fortsatt stor betydning i flere europeiske land. Pa skiftestasjoner sorteres godsvogner
mellom vognlasttog med ulike destinasjoner. Flere fjern- og neergodstog kan sa knyttes sammen til et
nettverk av transportrelasjoner. Fordelen med vognlast- i forhold til kombitransport, er at jernbanens
transportkapasitet ofte kan utnyttes bedre. Ulempen er at det er vanskelig & balansere volumene i de ulike
fjern- og naertogene, med den fglge at kapasiteten i systemet ikke kan utnyttes effektivt

| dag er vognlasttransport et nisjesegment i Norge, og forekommer kun i internasjonale transportrelasjoner.
For innenrikstransporten, og betydelige deler av utenrikstransporten, har kombitrafikken i stor grad tatt
over funksjonen vognlasttilbudet hadde tidligere, i a sikre et relativt bredt tilgjengelig tilbud for
godstransport med jernbane. Vognlastsegmentet behandles derfor som en del av kombisegmentet videre i
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denne rapporten, for eksempel i volumfremskrivninger og tilbudskonsept - transportbehovet kan sa
dekkes av enten kombi- eller vognlasttog.

4.4.6  Egenskaper og utfordringer ved markedet for godstransport pa bane

4.4.6.1  Markedsmekanismer og markedssvikter

Det er en utbredt oppfatning at godstransportmarkedet pa jernbane er usunt og preges av en rekke
markedssvikter. Typiske forhold som tidvis pekes pa i denne sammenhengen er:

e Hgye etableringsbarrierer
¢ (Pkende konkurranse fra veitransport
e  Uforutsigbare rammebetingelser

Oslo Economics gjorde i 2018 en konkurranseanalyse av markedet for godstransport pa jernbane, med
fokus pa markedet for kombitransport (Oslo Economics, 2018). | rapporten gjgres det en systematisk
giennomgang av markedet, og det pekes pa egenskaper, utfordringer og relevante tiltak for a utnytte
eksisterende infrastruktur pa en mer effektiv mate. | 2018 hadde bransjen over tid pekt pa svak
Iannsomhet og behovet for en stgtteordning som kunne forhindre at tiloudet av godstransport pa jernbane
ville forsvinne eller bli kraftig redusert. Etter flere &r med denne stgtteordningen implementert virker
situasjonen for operatgrene a veere uendret. Av andre arsaker til svak lannsomhet nevnes driftsstabiliteten,
gkende konkurranse fra veitransport og at tiltak for a styrke jernbanens konkurransedyktighet tar lang tid &
realisere.

Markedet for godstransport pa jernbane bestar av flere ledd i en intermodal transport eller som en
selvstendig transportkjede (Figur 22).
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Figur 22: Prinsippskisse for transport av kombigods pa jernbane. Kilde: Oslo Economics

Tilbudssiden av markedet bestar av tog- og terminaloperatgarer, der togoperatgrene tilbyr frakt av varer med
tog mellom terminalene, og terminaloperatgrene tilbyr tienester som lasting og lossing. Etterspgrselssiden
bestar av samlastere, som tilbyr intermodale transportlgsninger til kundene sine, og starre vareeiere som
kigper godstransport direkte fra togoperatgren.

Historisk sett har tilbudssiden av markedet for kombigodstransport pa jernbane gjerne veert dominert av
store aktgrer med utgangspunkt i gamle statlige monopolselskaper. | dag bestér det av noen fé tilbydere av
transport, og et begrenset sett med transportkjgpere. @konomisk teori tilsier at jo flere bedrifter som
konkurrerer om kundene, desto lengre ma bedriftene ga for & vinne markedsandeler gjennom for eksempel
a tilby lavere priser eller bedre service. Markedsmakt vil derfor i de fleste tilfeller veere avtakende med
antall bedrifter i markedet. Nar det er fa tilbydere, kan disse aktgrene utave markedsmakt ved & redusere
kapasitet og sette priser som overstiger kostnadene ved a produsere.

Oslo Economics gjar et poeng ut av at det er bra for konkurransen i markedet at det er flere tilbydere av
godstransport, og at en ren monopoltilstand sannsynligvis vil fare til lavere volum og gkte priser. Samtidig
peker den samme rapporten pa at kigpersiden bestar av noen mektige aktgrer som ogsa kan uteve
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markedsmakt til & presse ned prisene. For a vurdere hvorvidt markedet er velfungerende eller ikke, vil vi ga
igiennom arsakene som er nevnt i oppdragsbrevet.

4.4.6.2  Etableringsbarrierer

Rapporten fra Oslo Economics peker pa at det er haye etableringsbarrierer for a skape en virksomhet som
tilbyr godstransport pa jernbane (Oslo Economics, 2018). | alle typer marked vil det veere forhold ved
strukturen i markedet som begrenser antall aktgrer. | et samfunnsgkonomisk perspektiv bgr det veere
tilstrekkelig mange bedrifter som betjener markedet til at prisene ikke kan settes hgyere enn det som skal
til for & dekke de faste kostnadene i de mest effektive bedriftene, og at kapitalinvesteringer gir en normal
avkastning. Dersom de eksisterende bedriftene ikke er effektive, vil nyetableringer skje. Ved fri etablering i
et marked vil i teorien prisene drives til et niva som gjgr at bedriftene oppnar nullprofitt. Dersom
etableringsbarrierene er hgye blir derimot de eksiterende bedriftene beskyttet mot nyetableringer og kan
sette priser som overstiger kostnadene og oppna «superprofitt». Haye etableringsbarrierer kan dermed fgre
til feerre konkurrerende bedrifter og lav samfunnsgkonomisk effektivitet.

Etableringsbarrierer er forhold som gjer det lite lgnnsomt eller vanskelig a etablere seg i et marked. Dette
kan veere i form av for eksempel tilgang pa teknologi, offentlige reguleringer, patenter, ikke-reversible
oppstartskostnader eller krav til utdanning, tillatelser og lisenser. De kan veere bade strategiske og
strukturelle av natur. Strategiske etableringsbarrierer er helt eller delvis skapt av allerede etablerte
bedrifter for a forhindre nyetableringer eller skvise disse ut av markedet. Strukturelle etableringsbarrierer
er derimot knyttet til konkurransesituasjonen for de etablerte bedriftene og andre forhold i markedet. | Oslo
Economics sin konkurranseanalyse av godstransportmarkedet pa jernbane, ble relevante
etableringsbarrierer og deres grad av betydning kartlagt gjennom intervjuer med togoperatarer.

Tabell 2: Etableringsbarrierer i godstransportmarkedet pa jernbane. Kilde: Oslo Economics (2018)

Nr. Barriere Vurdering av
betydning
1 Tilgang pa kapitalkrevende rullende materiell Viktig
2  Tilgang pa kunder for & fylle opp togene for a sikre at kostnadene per Viktig
transportert tonn er konkurransedyktige
3 Tilgang til ruteleier Viktig
4 Krav i forbindelse med ngdvendige sikkerhetstillatelser for & drive En viss betydning

virksomheten

5 Tilgang pa terminalkapasitet En viss betydning
6 Tilgang pa kvalifisert personell En viss betydning
7 Risiko for hvordan dominerende aktar vil mgte konkurransen En viss betydning

Tilbydere av godstransport pa jernbane har variert noe over de siste arene. Cargolink og Green Cargo er
eksempler pa selskaper som har trukket seg helt eller delvis ut, mens Onrail og BLS har gkt sine
markedsandeler. Dette tyder pa at etableringsbarrierene ikke er uoverkommelige for nye aktgrer som
gnsker a etablere seg i markedet. P4 en annen side ser vi at lsnnsomheten for kombigods pa bane er sveert
darlig for samtlige operatgrer. Om dette skyldes etableringsbarrierer er vanskelig a si, men enkelte barrierer
kan trolig pavirke aktgrenes adferd i markedet og lannsomheten pa sikt.

Som etableringsbarriere nr. 1 tilsier, trengs det kapital for & etablere seg i et marked. Dersom renten er hay
eller det er behov for svaert mye kapital, kan dette ses pa som en strukturell etableringsbarriere. Dette er
fordi det gker de ikke-reversible oppstartskostnadene for & etablere seg i markedet. Jernbanedrift er pa
mange mater kapitalkrevende fordi det blant annet krever anskaffelse av rullende materiell. Det er mulig a
lease slikt materiell, men dette krever pa sin side inntektsgarantier som kan veere vanskelig for en
nyetablert operatgr & skaffe. Vi ser likevel at flere togselskaper har overkommet denne barrieren.
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Stordriftsfordeler er et annet forhold i markedet som kan skape strukturelle etableringsbarrierer som
henger tett sammen med etableringsbarriere nr. 2. Det innebeerer at giennomsnittskostnaden til bedriften
er fallende med produksjonsvolumet, fordi produksjonen har hgye faste kostnader og tilnaermet konstant
marginalkostnad. En nyetablert bedrift er dermed avhengig av & ta en starre markedsandel for & oppna
Iannsomhet gjennom a utnytte seg av disse stordriftsfordelene. Dette betyr ogsa at det i et
samfunnsgkonomisk perspektiv er plass til feerre aktarer i markedet jo stgrre de faste kostnadene ved
produksjon er. Dette virker a veere overkommelig for operatagrene, enten ved a skaffe nye kunder
(vareeiere) eller & konkurrere om kontrakt med de starre aktgrene.

En annen form for strukturell etableringsbarriere er offentlige reguleringer, som henger sammen med
etableringsbarriere 3 og 4. Kompleksitet i den juridiske prosessen for a etablere seg i markedet gker de
ikke-reversible oppstartskostnadene grunnet for eksempel behov for juridisk radgivning. Etableringsbarriere
3 er i prinsippet ingen barriere, ettersom jernbaneforskriften sier at tildeling av ruteleier skal skje pa en
ikke-diskriminerende mate. | praksis er det imidlertid mer komplisert, ettersom stgrre og stgrre deler av
jernbanenettet erkleeres overbelastet. | slike tilfeller er Bane NOR ngdt til a prioritere, og det har veert en
tendens til at allerede etablerte aktarer prioriteres foran nye aktgrer. Det er heller ikke sa rart, dersom de
etablerte aktagrene allerede har sikret store nok volumer. Etableringsbarriere 4 ansees som en ngdvendig
barriere for a drive med jernbanedrift, og det finnes veiledere hos Statens Jernbanetilsyn som skal hjelpe
sma jernbaneforetak i etableringsprosessen og gjgre denne barrieren mindre. | samtaler med operatagrene
har vi ogsa oppfattet at denne prosessen virker ryddig og nadvendig.

Strategiske etableringsbarrierer henger tett sammen med punkt 7: Risiko for hvordan en dominerende
akter vil mate konkurransen. A skape strategiske etableringsbarrierer lanner seg ikke for en bedrift pa kort
sikt. Seerlig ikke dersom det er mange etablerte bedrifter i markedet. Derfor er markeder med fa etablerte
bedrifter med store markedsandeler szerlig utsatt for slik adferd. Dette kommer av at bedriften agerer pa
en mate som gjgr at de ikke maksimerer profitten pa kort sikt, men nytten av & hindre en ny bedrift fra &
etablere seg vil fordeles pa alle de etablerte bedriftene. En form for strategisk etableringsbarriere er at en
etablert, og gjerne dominerende bedrift underpriser sine produkter og dermed gar med tap. Dette kan
ekskludere en like effektiv bedrift fra & etablere seg i markedet, fordi de ikke finner det Ilgnnsomt. Det er
vanskelig & vurdere om dette er tilfellet i dagens marked for godstransport, men strukturen i markedet der
det finnes en dominerende aktagr som indirekte er stgttet av staten tilsier at dette er en risiko.

En annen form for dette er a overinvestere i kapasitet som respons pa nyetableringer. Dette gjar at
restkapasiteten til nyetableringer reduseres og Ilgnnsomheten ved & etablere seg gar ned. | dag sliter
operatgrene med kapasitetsmangel, bade pa jernbanenettet, i terminalene og pa verkstedene. |
rutetildelingsprosessen er det en risiko for overbestilling av ruteleier for a hindre andre operatgrer en
mulighet til & utvide sine tilbud. Dette blir til en viss grad begrenset giennom en reservasjonsavgift, som
gjer at operatgren blir ilagt avgifter ved ubrukte ruteleier. Det er likevel blitt papekt at operatgrene ser ut til
a tilpasse seg denne avgiften, fremfor & bestille faerre ruteleier. Dette antyder at avgiften er satt for lavt til &
gi tilstrekkelig incentiver, Bane NOR har revidert satsene og skal evaluere ordningen.

Gjennom samtaler med operatgrene nevner ogsa flere at det er problematisk & kjgpe terminaltjenester av
en konkurrerende operatgr. Dette er fordi terminaloperatgren prioriterer egne godstog fremfor en
konkurrerende operatgr sine, spesielt nar det er lite kapasitet. Dette skal i prinsippet veere regulert
giennom krav til likebehandling i regelverket, men er vanskelig & etterse. Samtidig ser vi at
driftsforstyrrelser grunnet feil pa godsmateriell er gkende. Operatarene sliter med & fa reparert det rullende
materiellet sitt, fordi det er mangel pa kapasitet i verkstedene. Det er vanskelig a si med sikkerhet hva
arsaken til kapasitetsmangelen er, da det kan skyldes underinvestering i kapasitet, men det er ogsa til dels
uklare eierforhold. Vi har fatt innsyn i en klagesak som er behandlet av Statens Jernbanetilsyn, som
omhandler en operatgrs avslag pa en annen operatgrs anmodning om tilgang til vognvedlikeholdstjenester
i et vognverksted pa @stlandet. Arsaken til avslaget er at det er gitt en direkte leiekontrakt til en operatar
som sier at operatgren ma godkjenne vedlikeholdstjenester til andre operatarer.

4.4.7 Tilbudssiden av markedet og verdikjeden i godsbransjen

4.4.7.1  Innsatsfaktorer for og akterer innen godstransport med jernbane

Markedet for godstransport pa jernbane bestar av en rekke delmarkeder, som gar bade opp og ned i
verdikjeden og utover selve kunde-leverandgrforholdet mellom tilbyder av transporttjenesten
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(godstogselskap) og transportkjgperen. | mange tilfeller star godstogselskapene pa kundesiden. Figur 23
illustrerer de viktigste delmarkedene for innsatsfaktorene som godstogselskapene er avhengige av for &

utgve sin tjeneste. Etterspgrselssiden bestar av samlastere, som tilbyr intermodale transportlgsninger til

kundene sine, og starre vareeiere som kjgper godstransport direkte fra togoperatgren.

Et stort marked er markedet for infrastrukturtjenester, der Bane NOR tilbyr infrastruktur til godsoperatgrene
som betaler for & benytte seg av denne. Dette markedet er preget av hay risiko for driftsstabiliteten pa
strekningen, og at operatgrene historisk har betalt for lite, eller ikke har betalt i det hele tatt, for de
tjenesten de far fra infrastrukturen, for eksempel gjennom kjgreveisavgifter og terminalavgifter. | de senere
arene har Bane NOR signalisert at de i stgrre grad @nsker a ta betalt for dette, noe som ogsa er fulgt opp i
revisjoner av Network statement. De har blant annet gkt terminalavgiftene slik at de skal dekke
kostnadene.

Kunder Staten

Transportgrer og vareeiere Jernbanedirektoratet

Miljpst: ordning old,

ng

Godstogoperatgrer
E B

Terminaloperatgr

Verkstedoperatgr

Kiop/leie av Ioretay Verkstedeier

Infrastrukturforvalter
Bane NOR

Figur 23: Prinsippskisse som viser kunde- leverandgrforhold og kontantstrem i markedet for godstransport
pa jernbane.

Et annet delmarked er markedet for togmateriell. Her opererer aktgrene i et europeisk marked for a skaffe
til veie det materiellet som trengs for & holde produksjonen i gang. Materiell kan enten leases gjennom
starre leaslingselskaper, eller eies av operatgrene selv. En trend vi ser er at nyere materiell i stgrre grad blir
leaset, mens gammelt materiell eies av selskapene. Tilbakemeldinger fra aktgrer tyder pa at leasing lanner
seg dersom det foreligger langsiktige transportkontrakter, noe som skyldes forholdsvis hgye
leasingkostnader for moderne lokomotiver. Dersom tilbudet baerer mer preg av a preve ut et driftsopplegg
brukes eiet materiell i st@grre grad. Disse togene er gjerne eldre, og kapitalkostnadene knyttet til dette er
lave, mens vedlikeholdskostnadene er desto stgrre.

Verkstedtjenester kan ogsa sies & veere en innsatsfaktor for at operatgrene skal kunne opprettholde
produksjonen sin. Dette markedet har sine egne tilbydere (for eksempel Mantena) som inngdr avtaler med
togoperatgrene om vedlikehold, og med Bane NOR for tilgang til spor og annen infrastruktur.

4.4.7.2  Tilbud av godstransport pa jernbane

Tilbudssiden bestar av tog- og terminaloperatgrer, der togoperatarene tilbyr frakt av varer med tog mellom
terminalene, og terminaloperatgrene tilbyr tienester som lasting og lossing. | kombisegmentet i Norge er
det som regel togoperatgrene som ogsa opptrer som terminaloperatgr pa de ulike terminalene, og kundene
forholder seg dermed kun til togoperatgren. Slik terminaltjenester er organisert i dag er det for tiden opptil
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tre operatgrer per terminal. | andre europeiske land praktiseres terminalmodeller der én terminaloperatar
leverer sine tjenester til alle togoperatagrer som benytter seg av vedkommende terminal.

Historisk sett har markedet for kombigodstransport pa jernbane veert preget av store aktgrer med
utgangspunkt i gamle statlige monopolselskaper som har statt for tilbudssiden. Kombisegmentet dekker
neeringslivets behov for mange ulike typer gods og representerer et relativt bredt tilgjengelig tilbud. | dag
bestar det av noen fa tilbydere av transport, og et begrenset sett med transportkjgpere. Det er typisk
samlastere og store vareeiere som benytter seg av tilbudet, men disse frakter relativ store volumer.

Figur 24 viser tildelt transportkapasitet i bruttotonnkilometer per kombioperatgr for perioden 2020 - 2025.
CargoNet har i hele perioden veert den dominerende aktgren, med omtrent dobbelt sa hgy tildelt
transportkapasitet som gvrige kombioperatgrer til sammen. Fra 2020 var Green Cargo hovedkonkurrenten
til CargoNet, men fra ruteplantermin R24 har selskapet trukket seg fra Norsk marked. Etter at Green Cargo
trakk seg fra Norge har OnRail utvidet sitt tiloud. Fra ruteplantermin R25 har ogsa BLS fatt tildelt kapasitet
for kombitrafikk. Dette viser at aktgrbildet i kombimarkedet er relativ dynamisk.
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Figur 24: Tildelte bruttotonnkm kombi per ar og operatar. CN = CargoNet, GC = Green Cargo, ONR =
OnRail, BLS = BLS Rail. Kilde: Rutetildelingsdata fra Bane NOR

4.4.7.3 Markedet for tommertransport med jernbane

| tammertrafikken er de sentrale aktgrene skogeierne/viderselgerne og industrien i form av sagbruk og
prosessindustri. Transport av tsmmer er en viktig del av verdikjeden og kjgpes som regel av en av de
sentrale aktgrene, enten selgeren eller kjgperen av tammeret. | hovedsak fraktes tammer og flis med det
transportmiddelet som er tilgjengelig der skogen avvirkes, og som gir de mest konkurransedyktige
enhetskostnadene. Tyngdepunktet av tammertransporten er fra @stlandsomradet, til industrien i Halden,
Sarpsborg og Skogn, og til Sverige via Kongsvingerbanen. | 2020 ble det gjennomfgrt neermere 700
millioner tonnkilometer tsammertransport pa jernbane. Det er i dag hovedsakelig massevirke og flis som
transporteres. Det fraktes ogsa sagtemmer med tog, men i et mindre omfang. | hovedsak fraktes temmeret
farst pa bil til en jernbaneterminal fgr det lastes opp pa tog. Som en tommelfingerregel er det lsnnsomt &
omlaste til tog for transporter over 100-150 km. @kte mengder tammer som tillates per bil kan vri
konkurranseflaten mellom bil og bane i faver av veitransport. Temmertransport pa jernbane er preget av
variasjon i linjestruktur fra ar til ar, og utstrakt bruk av kapasitet som ikke er tildelt i den arlige ruteplanen,
men som er tildelt operativt i Igpet av ruteterminen. Terminalene som ikke har tildelt fast kapasitet i den
arlige ruteplanen, kan likevel ha «ad hoc»-trafikk.

Figur 25 viser tildelt transportkapasitet i bruttotonnkilometer per tammertogoperatar for perioden 2020 -
2025. Hector Rail har over store deler av perioden veert den dominerende aktgren. Grenland Rail er i 2025
nest stagrst og har hatt en stor gkning i tildelt kapasitet fra R22 til R23. Nortgmmer har i samme periode
sluttet & bestille egne ruter, og har i stedet brukt operatgrene som bestiller av kapasitet. Green Cargo har i
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R25 ogsa trukket seg fra tammertrafikken i Norge. CargoNet viser en svak gkning i tildelt kapasitet for
temmertrafikk i perioden 2022 - 2025. Tagakeriet holder seg stabilt over arene.
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Figur 25: Tildelte bruttotonnkilometer tsammer per éraog operatgr. CN = CargoNet, GC = Green Cargo, HER =
Hector Rail, GR = Grenland Rail, NT = Nortémmer, TAB = Tagakeriet i Bergslagen, BLS = BLS Rail. Kilde:
Rutetildelingsdata fra Bane NOR

4.4.7.4  Tilbud av malmtransport pa jernbane

I malmtrafikken er det i stor grad gruveselskapene som utfgrer transport av malm selv og med eget
materiell (LKAB), eller eier vognmateriellet og kjgper trekk-tjenester (Rana Gruber og Kaunis Iron).

Figur 26 viser tildelt transportkapasitet i bruttotonnilometer per malmtogoperatgr for perioden 2020 -
2025. LKAB er med god margin den stgrste aktaren i segmentet, fulgt av Rana Gruber og Kaunis Iron.
Tildelt kapasitet i dette segmentet er noksa stabilt over arene.
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Figur 26: Tildelte bruttotonnkilometer jernmalm per ar og operatgr. CN = CargoNet for Rana Gruber, MTA =
Malmtransport AS for LKAB, KAU = Railcare for Kaunis Iron.

4.4.8 Historisk utvikling av transportmengder for de ulike segmentene

4.4.8.1  Aggregerte volumer og transportarbeid

Jernbanen star generelt sterkest pa relasjonene som strekker seg over lange distanser, pa grunn av
transportformens lave tids- og distansekostnader. Utover transporter over lange distanser star jernbanen
sterkt pa relasjoner med hgyt transportvolum. Her kan jernbanen veere konkurransedyktig ogsa pa korte
avstander, forutsatt stort nok volum for & sette opp egne tog.

Figur 27 viser en oversikt over transportert mengde (tonn) og transportarbeid (tonnkilometer) pa jernbane i
perioden 2015 til 2022. Transportert mengde gkte med 22% fra 2015 til 2020, men falt deretter med 18%
frem til 2023. Transportarbeid i tonnkilometer har vokst sterkere enn transportert mengde, og i en lengre
periode. | tidsrommet 2015 til 2022 vokste transportarbeidet med 29%, men falt deretter med 10% fra
2022 til 2023.

Grunnen til den ulike utviklingen for transportert mengde og transportarbeid etter 2021 er i hovedsak en
nedgang av transportert jernmalm pd Ofotbanen, samt gkt transport av kombigods som typisk fraktes over
lange avstander og genererer betydelig transportarbeid. Malm fraktes i store mengder, men over korte
avstander i Norge. Tallene for 2023 er pavirket av kollapsen av Randklev bro, som farte til en reduksjon av
transportert mengde og transportarbeid.
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Figur 27: Utvikling av transportmengde og utfart transportarbeid med jernbane i Norge. Kilde: SSB 13482

Seerlig de siste to arene har darlig driftsstabilitet vaert en utfordring for jernbanen. | tillegg til den nevnte
brukollapsen i 2023 har det veert flere avsporinger pa Ofot-, Bergens-, og Sgrlandsbanen, samt andre
driftsforstyrrelser i nettet. Dette pavirker jernbanens ytelse direkte, nar banene er stengt kan ikke godset
ga, men ogsa indirekte. Darlig driftsstabilitet pavirker kundenes tillit til jernbanen negativt og man har
hgyere tilbgyelighet for bruk av andre transportformer.
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Figur 28: Utvikling av tildelt infrastrukturkapasitet per godstogkategori (i tusen bruttotonnkm). Kilde:
rutetildelingsdata fra Bane NOR

Figur 28 viser utviklingen av tildelt infrastrukturkapasitet per godstogkategori fra 2020 til 2024. Vi ser at
kombitilbudet er det dominerende, og det som har hatt sterkest vekst siden 2020. Fra 2023 til 2024 er det
imidlertid en nedgang i tildelt kapasitet for kombisegmentet. Malm- og tammertransport star for betydelig
mindre transportarbeid enn kombi. Figuren viser transportarbeid i Norge, transportarbeid i Sverige knyttet
til de ulike markedssegmentene er ikke inkludert. | de falgende delkapitlene skal vi belyse naermere
hvordan utviklingen har veert per segment.

4.4.8.2  Utvikling i kombimarkedet

Kombitrafikken star for den sterste delen av transportarbeidet knyttet til godstransport med jernbane.
Hovedvekten av denne transporten foregar mellom Alnabru og de andre store byene i Norge, samt mellom
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Alnabru og Sverige/Europa. Figur 29 viser utviklingen i transportarbeid innenfor kombisegmentet fra 2011
til 2023, med stabil vekst i perioden 2011 - 2022, og et noksa bratt fall fra 2022 til 2023. Veksten henger
sammen med gkt netthandel og generelt gkt forbruk. Den nylige bratte nedgangen skyldes i hovedsak
grunnene som er nevnt i forangadende kapittel.
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Figur 29: Utvikling av utfart transportertarbeid i kombitrafikk. Den giennomsnittlige, arlige tilveksten,
illustrert av den stiplede trendlinjen, har i perioden veert om lag 2%. Kilde: SSB 10511, 18 samlastet gods

4.4.8.3 Utvikling i de ulike systemtogmarkedene

Malt i bade transportmengde (tonn) og transportarbeid (tonnkm) er transport av malm det dominerende
markedssegmentet innen systemtrafikken pa bane i Norge. Transport av malm pa bane foregar mellom
gruver og fabrikker eller utskipingshavner. Malmtransporten gar pa Ofotbanen mellom riksgrensen i Nord-
Sverige og Narvik, og pa Nordlandsbanen mellom Dunderlandsdalen og Mo i Rana. Figur 30 oppsummerer
utvikling i transportarbeid knyttet til malmtransport i perioden 2011 - 2023. Det har veert jevn vekst frem
mot 2021, og deretter en bratt nedgang. Nedgangen skyldes flere avsporinger pa Ofotbanen og
resulterende lange perioder med stengt bane.
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Figur 30: Utvikling av transportarbeid malm. Den giennomsnittlige, arlige tilveksten, illustrert av den
stiplede trendlinjen, har i perioden veert om lag 2%. Kilde: SSB 10511, 03 malm

| hovedsak fraktes tammer og flis med det transportmiddelet som er tilgjengelig der skogen avvirkes, og
som gir de mest konkurransedyktige enhetskostnadene. Tyngdepunktet av tammertransporten med
jernbane er fra @stlandsomradet, til industrien i Halden, Sarpsborg og Skogn, og til Sverige via
Kongsvingerbanen. Figur 31 viser utviklingen av transportarbeid knyttet til tammertransport i perioden
2011 - 2023. Etter en periode med nedgang fra 2011 til 2014 er transportarbeidet mer enn doblet fra
2014 til 2023.
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Figur 31: Utvikling av transportarbeid temmer fra 2011 til 2023. Den giennomsnittlige, arlige tilveksten,
illustrert av den stiplede trendlinjen, har i perioden vaert om lag 10%. Kilde: SSB 10511, 01
skogsprodukter

4.4.9 Effekter av pagaende og prioriterte tiltak

Det er en rekke infrastrukturtiltak som pa kort og mellomlang sikt vil kunne fa en positiv innvirkning pa
godsmarkedets rammebetingelser ved a gi gkt kapasitet, legge til rette for gkte toglengder, reduserte
fremfaringstider og gkt driftsstabilitet. Det skilles her mellom pabegynte tiltak og tiltak som er prioritert for
oppstart i NTP 2025-2036.
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4.4.9.1  Pabegynte og bundne infrastrukturtiltak

Det gis her en ikke-uttemmende oversikt over pabegynte tiltak som det forventes at vil fa en pavirkning pa
rammebetingelsene for kombigodstrafikken. Ettersom Bane NOR ikke rapporterer til Jernbanedirektoratet
pa prosjektniva, kan det vaere flere relevante tiltak som ikke omtales her.

Sandbukta - Moss - Sastad

Det bygges nytt dobbeltspor fra Sandbukta, nord for Moss, til Sastad ved Rygge. Prosjektet innebaerer ogsa
en ny stasjonslgsning med fire spor i Moss.

Tiltaket, som primeert er myntet pa persontrafikk, forventes a gi marginalt redusert fremfgringstid, gkt
fleksibilitet til magasinering/forbikjgring og bedret driftsstabilitet ogsa for godstrafikken pa relasjonen
Gateborg/Sar-Sverige - Alnabru. Prosjektet skal i henhold til gjeldende avtale veere ferdig i 2030.

Til samme effektpakke (EO3) hgrer ogsa ombygging av Rygge stasjon med utvidelse til tre spor. Dette vil
ogsa gi gkt fleksibilitet til godstrafikken.

Kleverud - Serli - Akersvika

Det bygges nytt dobbeltspor mellom Kleverud ved Espa og Akersvika, like sgr for Hamar. Prosjektet
innebeerer ogsa ny stasjonsutforming med tre spor pa Stange, en fire-sporig forbikjgringsstasjon sgr for
Tangen, og en forbedret innkjgringsmulighet til Sgrliterminalen.

Tiltaket er primaert myntet pa persontog (flere og raskere tog til Hamar), men kan likevel forventes a gi
redusert fremfgringstid, gkt fleksibilitet og bedret driftsstabilitet, ogsa for godstrafikken pa strekningen,
herunder kombigodstrafikken pa relasjonen Oslo - Trondheim. Prosjektet skal i henhold til gjeldende avtale
veere ferdig i 2027.

ERTMS

Det nye, digitale signal- og sikringsanlegget ERTMS bygges ut i hele landet, og skal i henhold til gjeldende
plan vaere rullet ut pa hele det norske jernbanenettet pa midten av 2030-tallet (Bane NOR, 2023). Det
forventes at dette vil gi noe bedre driftssituasjon for godstrafikken, primeert i from av gkt driftsstabilitet.

Nullutslipp i byomradet og nullutslipp for Trender- og Merakerbanen

Strekningene Trondheim - Stjgrdal, Hell - Storlien og Marienborg/Stavne - Leangen elektrifiseres.
Prosjektet innebaerer ogsa signalregulering av sgndretilsving til Stavne-Leangenbanen, som vil legge til
rette for & kjgre mellom Heimdal og Nordlandsbanen uten & kjgre gjennom Trondheim S.

Til sammen vil disse tiltakene kunne gi marginalt bedre rammebetingelser for godstrafikken i form av gkt
fleksibilitet. Ved driftsforstyrrelser mellom Oslo og Trondheim, eksemplifisert giennom kollapsen av
Randklev bru, vil trafikken mellom Oslo og Trondheim kunne ga via Sverige med elektrisk materiell.

@kt kapasitet for kombigods Oslo - Narvik

Effektmalet i effektpakken er a legge til rette for flere og lengre tog pa relasjonen Oslo - Narvik. Dette skal
oppnas gjennom kryssingssportiltak pd Kongsvingerbanen. Dette vil ogsa gi en kapasitetsgkning for
relasjonen Midt-Sverige-Oslo. Forlengelse og ombygging av Narvik stasjon er ogsa en del av denne
effektpakken. Nar tiltaket ferdigstilles, i henhold til gjeldende avtale i 2026, vil man kunne krysse lengre
tog pa stasjonen, og det vil bli redusert sannsynlighet for konflikt mellom kombitog og LKAB sine malmtog.

Arna - Stanghelle

Prosjektet, som er prioritert for oppstart i regjeringens forslag til statsbudsjett for 2025, vil gi gkt kapasitet,
reduserte fremfaringstider og gkt driftsstabilitet pa strekningen, og vil sdledes gi bedrede
rammebetingelser for kombitrafikken pa relasjonen Oslo - Bergen.

4.4.9.2  Effektpakker som er prioritert i forste periode av NTP 2025-2036

Det gis her en ikke-uttemmende oversikt over prioriterte effektpakker som ved realisering vil kunne fa en
pavirkning pa rammebetingelsene for kombigodstrafikken.

KVWU Green
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I NTP 2025-2036 prioriteres en oppfglging av KVU Green, uten at det er spesifisert hvilke tiltak. | KVUen
anbefales full elektrifisering av Rgros- og Solgrbanen, samt Nordlandsbanen sgr for Steinkjer. | tillegg
anbefales del-elektrifisering av Nordlandsbanen mellom Bodg og Steinkjer.

Alle disse tiltakene vil kunne ha en positiv effekt for godstransport pa jernbane, i form av reduserte
driftsutgifter og gkt driftsstabilitet.

Okt kapasitet for kombigods Oslo - Trondheim

Effektpakken skal legge til rette for flere og lengre kombitog mellom Oslo og Trondheim. Den innebeerer
dobbeltspor Akersvika - Hamar, inkludert ombygging av Hamar stasjon, i tillegg til kryssingssportiltak.

Flere tog i Oslo-navet

Denne effektpakken har som mal a legge til rette for gkt frekvens for persontogtilbud rundt Oslo. Den
inneholder imidlertid tiltak som ogsa vil kunne gi bedre rammebetingelser for godstransporten. Planskilt
avgreining sar for Ski vil for eksempel medfgre at @stre linje lettere kan brukes til & fremfare tog pa
relasjonen Sgr-Sverige - Oslo i tilfeller der @stfoldbanens vestre linje er stengt.

Flere og raskere tog pa @stfoldbanen

Denne effektpakken inneholder dobbeltsporutbygging mellom Haug og Seut, og i tillegg stasjonstiltak
mellom Seut og Halden. Selv om effektpakken er tiltenkt a gi effekt for persontrafikken, vil
infrastrukturtiltakene ogsa kunne gi redusert fremfgringstid, gkt kapasitet og bedret driftsstabilitet for
godstrafikken.

Rikstunnel

| fgrste periode av NTP 2025-2036 prioriteres «planlegging og oppstart» av en ny Rikstunnel for jernbanen,
altsa et nytt dobbeltspor mellom Oslo S og Lysaker. Fullfgringen av et slikt prosjekt ligger langt frem i tid,
men vil kunne fa god effekt for godstransporten giennom Oslo-navet, ettersom det vil avlaste dagens
overbelastede system.

Tiltak prioritert for oppstart i andre seksarsperiode er ikke omtalt her.
4.4.10 Prognoser for gods som del av NTP-arbeidet

T@I har publisert prognoser for innenlands godstransport som del av grunnlaget for NTP 2025-2036 (TdI,
2022). Prognosene baserer seg pa beregninger i nasjonal godsmodell (NGM).

Fglgende forutsetninger er lagt til grunn for beregningene: «Utover veiprosjekter som har fatt
oppstartsbevilgning legges det ikke til grunn at det innfares tiltak eller virkemidler som pavirker
transportettersparsel eller transportmiddelvalg. Bompengeinnkreving (med unntak av i byomradene)
awvikles etter hvert som prosjektene er nedbetalt. | praksis vil det giennomfares ulike tiltak som pavirker
transportsektoren, noe som innebeerer at det ngdvendigvis ikke er den mest sannsynlige utviklingen som
er beregnet.»

«Ellers er det verdt & merke seg at eventuelle planer om framtidige forbedringer for godstransport pa
jernbane ikke ligger inne som en forutsetning i beregningene. Dvs. at eventuell trafikkvekst som falge av
hyppigere godstog pa en eller flere relasjoner ikke er regnet inn i framskrivingen.»

«Nar vi ser bort fra malmtransporten, sa er mye av den resterende transporten pa jernbane i sterk
konkurranse mot veitransport. Dette konkurranseforholdet pavirkes av at de fleste bomstasjonene i
veinettet er fiernet til 2060 (kun bomringer i byene star igjen), noe som i utgangspunktet reduserer
konkurransedyktigheten mot veitransport. Ogsa nye og bedre veier gker lastebilenes konkurransekraft mot
jernbane, men godsbilene far ikke like stor tidsgevinst av nye motorveier som personbilene, siden det er
begrensninger i maks tillatt hastighet for lastebiler.»

«Selv om infrastrukturen pa vei forbedres noe i perioden sa beregnes det likevel hayere vekst i
transporterte tonn pr ar for jernbanetransport eksklusiv all malm enn for veitransport. En av arsakene til
dette er at behovet/etterspgrselen etter transport gker for varegrupper og relasjoner der jernbane star
sterkt, f.eks. forbruksvarer mellom de store byene, som igjen er en folge av at befolkningsframskrivingene
har hgyere vekst i disse byene enn for landet som helhet»
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Bruk av referansebanen gir fglgende hovedfunn. Merk at det i forrangaende avsnitt omtales tonn, mens det
er transportarbeid i tonnkm som omtales her: «Det beregnes en gkning i samlet transportarbeid pa norsk
omrade (eksklusive raolje og naturgass) pa 36 prosent fra 2020 til 2060. Veitransport pa norsk omrade
beregnes a gke mest, med 55 prosent. For jernbane beregnes 35 prosent vekst i transportarbeid nar malm
er inkludert, og 46 prosent nar malm holdes utenom. Transportarbeidet pa sjo beregnes til a ske med 28
prosent nar raolje og naturgass holdes utenfor, men bare 12 prosent nar dette inkluderes. Dette skyldes at
det er forventet en negativ utvikling for oljesektoren.»

«Det er verdt a papeke at NGM forelapig ikke skiller pa kjoretay som bruker fossilt drivstoff og kjgretay som
gar pa ulike nullutslippsteknologier. Det har veert et begrenset problem sa lenge man har sett for seg en
beskjeden innfasing av f.eks. elektriske lastebiler, men i en situasjon med rask innfasing vil modellen
overvurdere effekten av gkt pris pa fossilt drivstoff, fordi en vesentlig del av bilparken ikke vil fa denne
ekstra kostnaden.» (Transportvirksomhetene, 2023)

Det ligger ingen kapasitetsbegrensning for jernbanen i modellen, det forutsettes at det er nok streknings-
og terminalkapasitet til & handtere vekst. Forutsetningene for toglengder i NTP-beregningene er noe
konservative, sammenlignet med tildelte og praktisk kjgrte toglengder. Transportmengder med jernbanen
kan derfor bli noe lavt anslatt.

Det er i tillegg beregnet ulike alternative baner til referansebanen:

e Alternativ 1: 50 % gkt import/eksport
¢ Alternativ 2: Nearshoring (all import fra Fjerne @sten lagt til Sverige/Gateborg)
¢ Alternativ 3: Teknologi (alle lgnnsutgifter halvert)
e Alternativ 4: @kte energipriser
o 4A: Pris pa fossilt drivstoff og elektrisitet +100%
o 4B: Pris pa fossilt drivstoff og elektrisitet +50%

«| de to alternativene med gkte energipriser (alt4A og alt4B) er det jernbanen som er vinneren og
veitransporten taperen. Dette skyldes ganske enkelt at energikostnadene utgjor en lavere del av
kostnadene knyttet til jernbanetransport enn det som gjelder for transport med lastebil. For sjgtransport
beregnes en liten gkning for innenlands transporter og en marginal nedgang i import/eksport.»

Basert pa disse scenariene har T@I estimert betydningen for utvikling av transportarbeid for de ulike
transportformene bil, tog og sj@. Resultatet fra denne beregningen, vist som relativ endring sammenlignet
med referansealternativet, er vist i Figur 32.
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Figur 32: Beregnet endring i transportarbeid (mill. tonnkilometer) pa norsk omrade i 2030 sammenlignet
med referansealternativet 2030. Kilde: Tl
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I tillegg til vekstbanene som beskrives ovenfor, ble det utarbeidet en «klimabane» med dokumentasjon i en
separat rapport (Transportvirksomhetene, 2023). Her forutsettes at transportsektoren skal oppna malet
om 55% utslippskutt innen 2030 ved hjelp av ulike tiltak, blant annet en kraftig gkning av drivstoffprisen.
Beregningene er gjort etter samme metodikk som for vekstbanene fra T@1 1918/2022. | rapporten
beskrives klimabanen som «krevende a gjennomfgre i praksis», og at det er en stor usikkerhet knyttet til
effekten av innfgringen av elektriske lastebiler pa sikt, og hvordan dette har betydning for
transportkostnadene sammenlignet med fossildrevne lastebiler. Dersom elektriske lastebiler er
konkurransedyktig pa pris, vil overfgringen til jernbane ikke bli like stor som antatt her.

4.4.11 Framskrivning av volumer i ulike scenarier

Jernbanedirektoratet har hgsten 2024 ferdigstilt en potensialanalyse for godstransport med jernbane
(Jernbanedirektoratet, 2024). Potensialanalysen gir en omfattende beskrivelse av mulighetsrommet i
dagens og fremtidig infrastruktur, og fremtidig transportbehov gijtt ulike framtidsscenarier. Arbeidet bygger
blant annet pa transportmodellkjgringene til NTP 2025-2036 beskrevet i forrige kapittel, klimabanen og
andre relevante kilder. Funnene fra potensialanalysen danner et viktig grunnlag for det videre arbeidet med
godsstrategien. Her gjengis en oppsummering av resultatene fra framskrivingen av transportbehov, som
det finnes en mer detaljert beskrivelse av i potensialanalysen.

4.4.11.1 Kombi

For kombi-segmentet er vekstpotensialet i hovedsak estimert ved hjelp av statistikk og vekstfaktorer som
er beregnet i sammenheng med arbeidet med NTP 2025-2036. Basis for framskrivingen av
transportetterspgrsel er faktisk kjgrte tonn i R22 per kombirelasjon, tatt fra verktgyet KapMon kombigods.
Vekstratene er tatt fra T@ls rapport 1918/2022 til NTP 2025-2036 (T@l, 2022), der de er beregnet i
nasjonal godstransportmodell (NGM). | modellen ligger det ingen kapasitetstak for jernbanen.

Etter innspill fra blant andre ACE Green, Nordland Fylkeskommune og logistikkbedrifter i regionen, er denne
metoden fraveket for transportrelasjonen Trondheim-Bodg. Det planlegges/pagar store utbygginger av
industri i bade Mosjgen og Mo i Rana, i tillegg til at flere logistikkbedrifter har utvidet sin virksomhet knyttet
til jernbanetransport, og stramlinjet sitt driftsopplegg med tilbringertransporter til jernbaneterminalene. |
tillegg jobbes det med & etablere en batrute Boda-Tromsg som forventes a gi gkt godstrafikk med jernbane.
Transportbehovet og det tilhgrende tilbudskonseptet er derfor basert pa «Tilbudskonsept for konsept K1 -
Bedre baner i nord, &r 2060. Fglsomhet gkt godstogtilbud» fra KVU Nord-Norgebanen, som i stgrre grad tar
hgyde for utviklingen beskrevet over.

Det samme er tilfelle for transportrelasjonen Oslo-Ggteborg/Sar-Sverige via Kornsjg, der prognosene ogsa
fraviker fra T@ls fremskrivninger. Som det fremkommer i for eksempel «Mulighetsstudie Oslo-Ggteborg»
(Jernbanedirektoratet/Trafikverket, 2023), er det pa denne relasjonen identifisert betydelige volumer, og
okt etterspgrsel ventes utlgst av tiltak som Fehmarn belt-prosjektet og andre store prosjekter i Sverige og
Danmark. Som det ogsa drgftes i mulighetsstudien, er det grunn til & anta at disse forbedringene ikke i
tilstrekkelig grad fanges opp av modellen. | dette tilfellet er derfor fremskrivningene supplert med funn fra
mulighetsstudien og innspill fra markedet.

Figur 33 viser framskrevet transportbehov i 2050 for ulike scenarier sammenlignet med tildelt kapasitet i
2022. For transportrelasjonene Trondheim - Bodg og Oslo - Ggteborg/Sgr-Sverige via Kornsjg er
transportbehovet estimert som beskrevet over, mens det pa andre relasjoner er benyttet vekstfaktorer
utledet av T@I. P4 figuren vises nettotonn, som i denne sammenhengen betyr vekten av last og lastbeerer.
Det er vesentlig forskjell mellom de ulike scenariene. Scenariet med gkte energipriser medfgrer om lag en
dobling av volumene fra 2022, mens grunnprognosen tilsvarer en vekst pa 27% i perioden 2022 - 2050.
Pa figuren ser vi ogsa resultatet av modellkjering med den sakalte «Kimabanen», der det legges til grunn en
kraftig gkning i drivstoffprisene. Som det fremgar av figuren, vil en slik utvikling medfgre mangedobling av
etterspgrselen etter transport pa jernbane.
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Figur 33: Framskrevet transportbehov 2050 sammenlignet med 2022, nettotonn

Vi far det samme bildet dersom vi regner om transportbehovet i tonn til antall tog per relasjon per dag (sum
begge retninger), som vist i Figur 34. Dette er interessant fordi det gir oss muligheten til 8 sammenligne
den trafikale belastningen som falger de ulike vekstbanene med situasjonen i 2022. Antall tog gir oss en
farste indikasjon pa tiltaksbehovet for & dekke etterspgrselen etter transport av gods pa bane.

Totalt er det 65 kombitog dimensjonerende dag i 2022. Dette gker til 90 i basisprognosen for 2050, 134
for scenariet med 50% gkte energipriser. Tilsvarende antall er 348 tog for klimabanen. Volumene som
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kommer frem fra kjgringene av klimabanen utlgser et veldig stort tiltaksbehov som vurderes a ligge utenfor
et rimelig teknisk gkonomisk mulighetsrom.
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Figur 34: Framskrevet transportbehov for ulike scenarier i 2050, sammenlignet med 2022, antall tog.

4.4.11.2 Malm

| rapporten «Tgmmer, bulk og vognlast - kunnskap og prognoser» (Oslo Economics, 2022) er det utarbeidet
prognoser for transportbehov for tammer og malm. | rapporten oppsummeres transportbehovet slik:

«Fremtidig ettersparsel etter jernbanetransport av malm avhenger farst og fremst av gruvevirksomhetenes
mulighet til gkt utvinning av jernmalm, som reguleres av myndighetene. Ved en hay terskel for a innvilge
utvidede og/eller nye utslippstillatelser, vil det vaere begrenset hvor mye produksjonen kan gke fra dagens
niva. Dersom myndighetene er mindre restriktive, vil trolig planer om gkt utvinning realiseres. Det vil seerlig
gi okt behov for transport fra Nord-Sverige pa Ofotbanen. Omfanget vil antakelig bero pa
gruvevirksomhetenes innovasjonstakt og etterspgrselen etter jernmalmprodukter fra Norge og Sverige. Vi
forventer at det vil vaere en viss innovasjon og at ettersparselen vil opprettholdes de neste arene. Et
sannsynlighetsvektet anslag viser en gkning pa 5-6 daglige tog pa Ofotbanen og inntil ett tog pa
Nordlandsbanen.»

4.4.11.3 Tommer

Temmertransport pa jernbane er preget av variasjon i linjestruktur fra ar til ar, og utstrakt bruk av kapasitet
som ikke er tildelt i den arlige ruteplanen, men som er tildelt operativt i lgpet av ruteterminen. Terminalene
som ikke har tildelt fast kapasitet i den arlige ruteplanen, kan likevel ha ad-hoc trafikk.

Gitt en vekst i avvirkningen i Norge til et niva rundt 15 millioner kubikkmeter per ar, som de mest
optimistiske anslagene tilsier, og det ikke er behov for gkte volumer til landets egen prosessindustri, kan
kan transporten av massevirke til Sverige oppleve en gkning pa stgrrelsesorden 52% fra volumet i 2022,
gitt dagens fordeling.

Borregaards og Norske Skogs (bade Halden og Skogn) mulighet til & skalere opp produksjonen i sveert stor
grad anses som begrenset, og en reduksjon i etterspgrsel fra disse fabrikkene anses som mer sannsynlig
enn vekst (Oslo Economics, 2022). | et langsiktig perspektiv regnes det dermed en flat fremskrivning fra
topp-aret T24 (Halden) og T23 (Sarpsborg), da det ble tildelt hhv. 499.000 og 376.000 tonn. | tillegg legges
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det, basert pa signaler fra markedet, til grunn at det kan komme transport av teammer over Merakerbanen.
Det legges til grunn at denne transporten vil ga fra Sverige til Skogn.

4.4.11.4 Qvurige systemtog

Potensialanalysen anslar at de gvrige eksisterende systemtogrelasjoner kalk til Brevik, biler, flydrivstoff,
syre, sand og betong, avfall i hovedsak vil ha en flat utvikling fremover.

Signaler i markedet tyder pa at det kan komme transport av kalk med jernbane fra Verdal til Sverige via
Merakerbanen. | det strategiske tiloudskonseptet leges det dermed til rette for slik transport.

4.4.11.5 Potensielle nye transportrelasjoner

Det finnes til enhver tid ulike initiativer og planer for nye industrietableringer, som vil kunne skape nye
transportstrgmmer dersom de realiseres. Disse initiativene befinner seg i ulike planfaser. Som hovedregel
skal man vaere forsiktig med a forskuttere potensialet som ligger i industrietableringer uten
investeringsbeslutning.

Potensialet for nye transportrelasjoner er per 2025 i hovedsak knyttet til falgende omrader, basert pa
markedsobservasjoner:

o Verdiskapning fra skogen (biodrivstoff, papir/papp)
e Utvinning av mineraler

e Transport av CO2

e Transport av hydrogen

e Masser til resirkulering

Bade kombi, systemtog og vognlast kan veere aktuelle som transportlgsning for de nevnte gruppene.

Utover industrien i Nordland finnes det planer for ny tammerterminal pa Hauerseter, og flerbruksterminaler
pa Sgrli, Kopstad og langs nordre del av Gjgvikbanen. Det finnes ogsa et initiativ for ny kombiterminal ved
Vestby. Det finnes ogsa et initiativ om & betjene sidesporet pad Granli med kombigodstog, og eventuelt
utvide terminallgsningen.

Det finnes generelt et potensiale for nye eller endrede transportstrammer for temmer og flis pa jernbane.
Dette knytter seg primeert til etablering av ny industri med bruk av tsammer som rastoff, til produksjon av for
eksempel papir, papp eller biofuel. Det finnes flere kjente initiativer til slik industri pa ulike steder, men det
er ikke fattet vedtak pa noen slike prosjekter. Nye og endrede transportbehov i tammerbransjen kan ogsa
utlgses av en endret sagbruksstruktur. En endring av dagens relativt desentraliserte struktur, med
konsolidering omkring stgrre enheter, vil kunne fare til et gkt transportbehov som til dels kan dekkes av
transport med jernbane. Pa kort sikt er det imidlertid ingen tydelige signaler som peker i retning av dette.

Jernbanedirektoratet holder seg orientert om utvikling i markedet som vil avstedkomme gkt ettersparsel
etter transport med jernbane. Sa lenge det ikke foreligger konkrete planer, ses det ikke hen til dette i videre
analyser.
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5 Jernbanens rolle i ulike scenarier

5.1 Hval skal scenariene brukes til?

Scenariene, beskrevet i kapittel 4.4.11.1, skal viderefgre den rade traden fra utfordringsbildet og
behovsanalysen. Basert pa hvert av scenariene utvikles et tiltaksalternativ, som blir gienstand for
kapasitetsdimensjonering og samfunnsgkonomiske analyser. Tiltaksalternativene er utarbeidet med mal
om a vise et spenn i etterspgrselutvikling og tilhgrende tiltaksbehov.

Utfordringsbildet for godstogtilbudet er bredt. Ut over kapasitetsutnyttelsen pa dagens infrastruktur er det
mulig & se tre hovedutfordringer som jernbanen ma handtere frem mot 2050: godstogtilbudet ma kunne
bidra i overgangen til lavutslippssamfunnet og effektiv ressursutnyttelse, infrastrukturen ma veere rustet for
nye krav knyttet til samfunnssikkerhet, beredskap og forsvarets behov, og operatgrene ma settes i stand til
a kunne gi et attraktivt tiloud til kundene sine samtidig som de har en sunn gkonomi.

| behovsanalysen er samfunnets behov kort beskrevet, og knyttet til de transportpolitiske malene og
utfordringsbildet. Transportbehovet gker over tid, noe som pavirker behovet for a utvikle godstogtilbudet.
Denne gkningen i transportbehov er kvantifisert i Jernbanedirektoratets potensialanalyse for godstrafikk.
Aktgrenes behov er kartlagt i en workshop i referansegruppemaegtet 5. februar 2025.

De ulike scenariene representerer ulike <ambisjonsniva» for oppnaelse av transportpolitiske mal.
Ambisjonsnivaer benevner i denne sammenhengen vilje til & endre transportsystemet, og i dette ligger det
en implisitt endring i vekting av de transportpolitiske malene. Denne ulike vektingen er forsgkt illustrert
gjennom scenario-arbeidet fra bla. potensialanalysen, der ulike analyseforutsetninger angir ulike
ambisjonsnivaer for endring av transportsystemet. De ulike ambisjonsnivaene er dermed operasjonalisert i
form av fremskrivninger, basert pa en erkjennelse av at transportsystemet endres giennom en vridning av
konkurranseflaten mellom transportformene. Fremskrivningene i de ulike scenariene fra potensialanalysen,
supplert av innspill og markedsobservasjoner, gir grunnlag for & teste ulike satsingsnivaer i form av
tiltaksalternativer.

Det ligger flere malkonflikter i NTP-malene, seerlig mellom bidraget til & oppna Norges klima- og miljgmal,
opp mot gnsket om & skape en enklere reisehverdag og gkt konkurranseevne for neeringslivet. En gkt
vekting av det ene malet gir dermed en relativ reduksjon i vektingen av det andre. Ambisjonsnivaene kan
dermed sees som en test av ulike nivaer av vekting mellom malene, med et progressivt gkt fokus pa klima
og miljg, subsidizert ogséa nullvisjon for drepte og hardt skadde.

Hvor mange som vil velge & benytte togtilbudet som tiloudskonseptene gir, avhenger av en rekke faktorer
og virkemidler. Noen av virkemidlene kan sektoren selv anbefale og prioritere. Andre vil vaere avhengige av
politiske prioriteringer og valg. Noen av virkemidlene er infrastrukturtiltak pa strekninger og terminaler,
andre er regulatoriske og gkonomiske tiltak som dreier seg om & vri konkurranseflaten i retning av mer
baerekraftige transportlgsninger. Ambisjonsnivaene er utformet slik at godstogene bidrar til et effektivt,
miljgvennlig og trygt transportsystem i hele landet i 2050, i trdd med de transportpolitiske malene fra NTP
2025-2036. Det vil videre si at godstogtilbudet i 2050 skal bidra til:

e Enklere reisehverdag og gkt konkurranseevne for naeringslivet
e Bidrag til oppfyllelse av Norges klima og miljgmal

e Nullvisjon for drepte og hardt skadde

e  Effektiv buk av ny teknologi

e Mer for pengene

Tre tiltaksalternativer per strekning danner grunnlag for kapasitetsanalyser. Kapasitetsanalysene
indentifiserer hvilke tiltak som skal til, gitt ulike tiltaksalternativer, pa tvers av de ulike markeder.

Videre arbeid med kostnadsestimering av tiltakene som skal til, og samfunnsgkonomiske analyser, vil gi et
grunnlag for & tilpasse og utvikle tiltaksalternativene.

Godsstrategien bygger pa kunnskapen om hva som skal til for & realisere tilbud gitt ulike ambisjonsnivaer,
og hvilken effekt og nytte dette vil ha for samfunnet. Ambisjonsnivdene males mot
sammenligningsalternativet, dvs. dagens situasjon pluss portefglien av tiltak som er prioritert i NTP.

Gods pa jernbane - utfordringer, behov og mal



5.2 Sammenligningsalternativet: Situasjonen som ambisjonsnivaene sammenliknes
mot

Sammenligningsalternativet er den forventede situasjonen som fglger av vedtatt politikk i inneveerende
NTP. Med dette menes bade bundne og prioriterte infrastrukturtiltak i begge seksarsperioder, men ogsa
forventet togtilbud, i tillegg til gkonomiske og regulatoriske forutsetninger. Infrastrukturen og trafikkvolumet
i sammenligningsalternativet er felles for kollektivstudien, godsstrategien og fierntogstrategien.

Det er utarbeidet et tilbudskonsept for godstrafikk i dette alternativet, som representerer den forventede
etterspgrselen etter gods pa jernbane (referanse-banen), sa langt infrastrukturen har kapasitet.

5.3 Tiltaksalternativ O (TAO)

Dette tiltaksalternativet er utarbeidet med sikte pa & dekke etterspgrselen etter kombitrafikk i
referansebanen i 2050. Pa noen relasjoner er det nok kapasitet i sammenligningsalternativet til & dekke
denne etterspgrselen - islike tilfeller er tilbudskonseptet likt i sammenligningsalternativet og i TAO. P&
andre relasjoner medfarer slik trafikkgkning infrastrukturtiltak.

5.4 Tiltaksalternativ 2 (TA2): Vesentlig kapasitetsgkning og hgyere markedsandeler i
kombimarkedet

Dette tiltaksalternativet er utarbeidet med utgangspunkt i scenariet med 50% gkte energipriser, og den
tilhgrende utviklingsbanen for ettersparsel. | et slikt scenario har godstoget styrket sin rolle i
transportsystemet gjennom et bedre tilbud innenfor markedssegmentene der toget i dag star sterkest. @kte
energipriser og generell ressursknapphet er brukt som en modellforutsetning for a estimere hvordan en
tyngre vekting av det transportpolitiske malet om a bidra til oppnaelse av Norges klima- og miljgmal gir seg
utslag i en endring av transportsystemet og -markedet, og gjar jernbane til et foretrukket alternativ der det
finnes et tilbud.

| dette scenariet har godstoget tatt markedsandeler fra veitransport. Dette utlgser behov for investeringer i
okt streknings- og terminalkapasitet som gir gkt kapasitet pa kombirelasjonene mellom storbyene. Disse
grepene vil ogsa bidra til gkt punktlighet og bedre redundans. Godstogets markedsandel gker i dette
scenariet, men gkningen varierer mellom strekningene, avhengig av vekstpotensialet og konkurranseflaten
mot andre transportformer pa de respektive strekningene.

Effekten av investeringer i gkt punktlighet og klimatilpassing av infrastrukturen bidrar videre til & styrke
godstogets omdgmme i markedet som det foretrukne transportmiddelet for store volumer og over lange
avstander.

| det pafalgende arbeidet med tilbudskonsepter er det lagt til grunn en dimensjonering av kapasiteten som
tillater en gkning av volumer i badde kombi-, tammer-, og malmsegmentet. Alnabru fortsetter a veere det
sentrale knutepunktet i jernbanesystemet, men det legges til grunn flere terminaler pa @stlandet i trad med
fremskrevet behov.

| rapporten "Godstransport 2050" har Miljgdirektoratet og transportetatene utarbeidet et
beregningsscenario for utviklingen av godstransport mot 2050, som viser hva som ma til for & redusere
utslippene fra godstransporten til netto null innen 2050. | dette scenarioet korrelerer transportarbeidet
som jernbanen ma legge til rette for kombisegmentet i stor grad med fremskrivningen til Tl for scenario 4b
"@kte energipriser", fram til 2030. Fra 2030-2050 er veksten pa bane noe lavere enn T@ls prognose. Dette
impliserer at gjennom 3 legge til rette for veksten forespeilet i scenario 4b kan jernbanen dekke det
transportarbeidet som Miljgdirektoratet ser som hensiktsmessig at jernbanen tar for at godstransporten i
Norge skal bli utslippsfri. Dette tiltaksalternativet stemmer dermed godt overens med at jernbanen bidrar
vesentlig til oppnaelse av Norges klima- og miljgmal.

5.5 Tiltaksalternativ 1 (TA1): Moderat gkning av transportkapasiteten utover
grunnprognosen

Dette tiltaksalternativet er utarbeidet med utgangspunkt i vekstfaktorer som ligger om lag midt mellom
faktorene i basis-prognosen, og faktorene som er utledet fra 4b-banen for den enkelte relasjon. | dette
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scenariet, og det tilhgrende tiltaksalternativet, er jernbanens bidrag til oppnaelse av de transportpolitiske
malene lavere enn i TA2, men samtidig er ogsa tiltaksbehov og tilhgrende kostnader lavere.

5.6 Backcasting

Jernbanedirektoratet har hgsten 2024 testet et nytt planleggingsprinsipp ifm. rapporten «Jernbanens
bidrag til lavutslippssamfunnet - backcasting som verktgy for strategisk planlegging frem mot 2050»
(Jernbanedirektoratet, 2025). «Backcasting» (eventuelt tilbakeskrivning) skiller seg fra «forecasting»
(eventuelt fremskrivning) ved at det er en mer mal-orientert tilnserming; | stedet for & fremskrive dagens
situasjon innebeaerer backcastingsprosessen at man beskriver en fremtidig gnsket tilstand. Deretter
beskrives, med utgangspunkt i den gnskede tilstanden, hvordan utviklingen kan ha sett ut for 8 komme dit.
Intensjonen med denne tenkematen er a unnga sti-avhengigheter i planleggingen, og a heve blikket fra
dagens situasjon. Til forskjell fra en forecasting-prosess, som er egnet til & utlede prognoser basert pa
fremskrivninger, er en backastingsprosess mer egnet til & utarbeide mal, ettersom det er visse forhold som
vil matte veere oppnadd for & oppna den @nskede tilstanden.

Malene som ble utledet fra denne rapporten, som altsa er utledet ved backcasting, sammenfaller langt pa
vei med en del av fremskrivningene fra Jernbanedirektoratets potensialanalysen (Jernbanedirektoratet,
2024), selv om disse er utledet pa prinsipielt forskjellig mate. Det er i det videre arbeidet med mal og
volumer sett hen til begge deler.

5.7 Tilbudskonsept - operasjonalisering av ambisjonsnivaer i form av togtilbud

Et tilbudskonsept betegner det inntektsgivende togtilbudet i et definert omrade eller for en gitt
transportrelasjon. Togtilbudet beskrives giennom linjekonsept inkl. stoppmgnster, fremfgringstid, frekvens
(antall tog/time) og intervaller, dggnfordeling og standardtogtyper inkl. transportkapasitet (toglengde/vekt)
pa de gjeldende linjene. Rutetider kommer ikke frem i et tilbudskonsept. Trafikk som ikke er
inntektsgivende for togselskapene, f.eks. posisjonskjgring og lgslok, vises heller ikke i et tilbudskonsept.

Detaljeringsgraden i tilbudskonsepter er tilstrekkelig for & dimensjonere jernbaneinfrastruktur pa
overordnet niva og for a utfare samfunnsgkonomiske analyser knyttet til aktuelle investeringstiltak.
Innholdet i tilbudskonsepter gir derfor et tilstrekkelig godt grunnlag for det strategiske utviklingsarbeidet pa
lang sikt. En detaljert beskrivelse av forutsetninger som ligger til grunn ved utarbeidelse av det enkelte
tilbudskonsept, finnes i et egent vedlegg.

Nar et fremtidig jernbanetilbud planlegges er det viktig at tilstrekkelige utviklingsmuligheter for
godstrafikken tas hensyn til. Ruteleier for godstrafikken ma settes av i tilstrekkelig antall, til tider som er
markedsmessig interessant og med attraktive framfgringstider. Jernbaneinfrastrukturen i Norge har en del
kapasitetsbegrensninger, saerlig pa de enkeltsporede strekningene. Her kan det oppsta interessekonflikter
mellom person- og godstrafikken, som kan fare til begrensninger i vekstmuligheter.

De vedlagte tilbudskonseptene operasjonaliserer godstogtilbud som betjener de prognostiserte volumene i
de ulike scenariene/ambisjonsnivaene. De viser hvordan ulke fremtidige behov for godstransport pa
jernbanen i 2050-perspektivet kan dekkes, avhengig av ambisjonsniva. Oversikten viser konsepter for hver
godstoglinje som forventes a ha et stabilt transportvolum i malaret 2050. Det skal veere tilstrekkelig
infrastrukturkapasitet tilgjengelig for & kunne minst kjgre tilbudet som beskrevet i tilbudskonseptet.

Erfaringen fra de senere arene viser at det ofte er avvik mellom tildelte ruteleier og faktisk kjeart trafikk. Det
kjgres ad-hoc tog ved etterspgrselstopper, og tog med fast tildelt ruteleier innstilles ved for lav etterspgrsel.
Dette gjelder seerlig systemtog for temmertransport, men i mindre grad ogsa for de andre togkategoriene,
for eksempel i ferieperioder. Det forventes at dette mgnsteret ogsa vil veere tilfelle i fremtiden.

Tilbudskonseptet bgr derfor anses som estimat for en normuke, der avvik og tilpasninger av tilbudet ma
forventes. Infrastrukturen bgr derfor tilrettelegges slik at variasjoner i trafikkavviklingen kan handteres i
ngdvendig omfang.
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6 Onsket tilstand 2050

Basert pa utfordringsbildet, behov vil vi i det videre arbeidet med godsstrategien fokusere pa omradene
som beskrives i Figur 35. Figuren beskriver ogsa en kvalitativ beskrivelse av gnsket tilstand | 2050

Fokusomrade
f@? Samfunnssikkerhet og
L beredskap

Infrastruktur og kapasitet

Teknologi og innovasjon

kr Marked og
rammebetingelser

» & K

2050 @nsket tilstand

Jernbanen er tilgjengelig i tilfelle krig og krise og bidrar med
hay transportkapasitet til dekning av sivile og militeere
transportbehov

Infrastrukturen er palitelig og har hgy oppetid, slik at
operatgrene Kkan levere et attraktivt tilbud. Det er nok
kapasitet | nettet for a dekke fremtidige transportetterspersel.

Riktig og malrettet bruk av teknologi og innovasjon bidrar til &
redusere kostnadene og gjer jernbanen konkurransedyktig

Markedet for godstransport med jernbane er velfungerende
og operatgrene har forutsigbare og baerekraftige
rammebetingelser som muliggjer lennsom drift.

Figur 35: Godsstrategiens fokusomrader og gnsket tilstand i 2050.

Som utgangspunkt for videre analyser legges transportvolum «Hgy», som beskrevet i kapittel 5, til grunn

som gnsket tilstand 2050.
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-7 Veien videre

Resultatene fra denne delrapporten danner grunnlag for arbeidet med videre faser av prosjektet, der ulike
tiltak skal analyseres. Tiltakene som skal analyseres er bade infratrukturtiltak og terminaltiltak som utledes
giennom denne strategien, i tillegg til andre tiltak som pavirker markedet pa omradene gkonomiske

rammebetingelser og teknologi.
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