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09:00- 09:05 Velkommen

09:05¢ 09:40 Nasjonal modell for godstransparhva er nytt v/Anne Madslien Transportgkonomisk institutt
09:40¢ 10:05 Kapasitetsmodul for jernbane og sjg v/Stein Erik Grgnland SITMA
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11:00¢ 11:15 Pause (frukt)
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godsmodell i KV¥lord-Norge v/Hans Richardsen Statens vegvesen

11:30¢ 11:45 Godsnyttemodul v/Paal Wangsness Transportgkonomisk institutt

11:45¢ 12:30 Analyseeksempler
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13:30¢ 14:00 NOREG¢ghva er det? v/Wiljar Hansen Transportgkonomisk institutt

14:00¢ 14:20 Hvordan stemmer framskrivningene med trendene etter finanskrisen? v/Inger Beate Hovi,
Transportgkonomisk institutt

14:20¢ 14:40 Pause
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Nasjonal modell for godstransport
Hva er nytt?

Transportmodelldag godstransport, 20. juni 2024, Bane NOR

Anne Madslien, TAI




Hovedelementene | modellen

ABasismatriserpwc) ¢ 39 aggregerte varegrupper
Alnfrastruktur og terminaler

AKostnadsmodell (for mer enn 50 kjgretaytyper)
ABeregningslogikk / Logistikkmodellen

AGrensesnit CUBE

AValg av transportkjede, sendingsstarrelse/frekvens osv. basert pa
kostnadsminimering

Alkke samme type kalibrering som i personmodellsystemet
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Varestramsdataqg transportdatac input og output

Inngangsdata | modellen
- Varestrgmmer mellom soner

PWC-matriser

Resultater fra modellen
Transportmiddelfordelte matriser

FERN iR J OD-matriser, tonn
He R iy S - mellom soner og
: et ' W IR .2 | terminaler

Transportekonomisk institutt
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Forelgpignodellversjon p&Roomfor et par uker siden

Alnneholder ny funksjonalitet for konsolidering pa skip

AEr senere ogsa programmert tilsvarende for tog (Jaap Bagkificanck
ATesting forrige uke

AMeldte inn en feil far helgen, fikk tilsendt ny programkode i gar ettermiddag
AKjgrt giennom i gar kveld, har ikke fatt sett p& resultatene enda

AAlle endringer som gjgres i programkode, inputfiler, kontrollfiler mm.
farer til at resultatene fra modellen endres

=> «Endelig» verifisering av resultater mot statistikk kan farst gjgres nar
alle elementer | modellen er «friskmeldt»

Legger ny versjon pgRoomnar siste versjon er testet noe mer

L
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Nye sjgmodes | modelleROReskip ogSupplyskip

ABakgrunn: Stgrre begrensning i hvilke havner disse skal anlgpe enn andre skip

ABruker samme nettverksjgnettef) som andre skip, men egen «tilgangsstyring» til havner i
terminalfilene. Utdrag fra nodes30 (terminalfilen for varegruppe 30):

NodeNr
7504
7505
7506
7507
7538
7539
7540

ZoneNr TerminalType RoadAvail ContAvail

106
301
602
627
1159
1172
1221

S

nunmununnuunuon

1

el il = i

1

O O OO Fr Pk

SeaAvail RoRoAvall SupplyAvai

1

P R R OR R

1

O r OO Fr PP

0

O r OO OO

Program for lettere verifisering av innhold | terminalfilene

Aen slags transponeterminalfil, kan hjelpe til & luke ut feil eller urimeligheter
Aviser gitt parameter for alle varer (eksempel undrailAvai:

| NodeNr| ZoneNr| TerminalType]

Name

|varetype1varetype1varetype:IvaretypeA{varetypeﬂvaretypedvaretype1varetypeé|varetype51/aretypeJJ

7006 1671
7011 1833
7012 1824
7013 1102

R

R
R
R

Trondheiml
Rana
Mosjgen
Ganddal

0

o O o

1

k=

1

e R

1

=

1

=

1

k=

Side 8

1 1 1 0
1 1 1 0
0 0 0
1 1 1
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Oppdatert regneark for oppsummering assmmaryfilene

< > Introduksjon

Alt1

Alt?

Alt3

Altd

Oppsummering

Endring (mill tonn), fra Alt1

+

Innholdet i en summaryfil merkes og limes inn i celle C1 i et av arkene Alt1-Alt4.
Under omradet som er limt inn far man opp ulike tabeller som oppsummerer tonn og tonnkilometer per
transportform, samt hvordan dette fordeler seg pa ulike modes innen transportformen.

| arket Oppsummering far man ut tabeller og figurer som sammenligner summary-filer fra ulike beregninger

MB! Det ligger ved oppstart fiktivt innhold i de ulike arkene, men starten av datafeltene er slettet sa det skal
vaere lett 8 se at nytt innhold ma limes inn.

Veg Sjg Tog SUM
Altl 0.0 0.0 0.0 0.0
Alt2 1.9 15.1 0.0 17.0
Alt3 0.1 -3.2 0.0 -3.1
Alt4 -12.7 14.1 5.5 4.1
20.0
15.0
10.0
3.0
0.0 [
Veg Tog .
-5.0
-10.0
-15.0
EAR2 mAlt3 mAk4
> Intreduksjon Alt1 Alt2 Alt3 Altd w

Endring (mill tonnkm), fra Alt1

Veg Sje Tog SUM
Altl 0 0 0 0
Alt2 38 -60 8 -14
Alt3 38 -60 8 -14
Alt4 111 -58 -214 -161

Endring, mill tonnkm

150

100 I
50
]

-100

-150

-200

-250

HAt2 HAI3 WAR4

 CE ng



For hvert beregningsalternativ (arkene Alli4) gis
ulike oppsummeringer av resultatene

Mill tonn

Bil Skip Tog Ferge Fly SUM
Innenlands 243.6 29.1 12.1 0.0 0.0 284.8
Eksport 4.8 156.5 3.1 1.0 0.2 165.7
Import 6.6 29.0 23.1 2.4 0.0 61.1
Eksport+import 11.5 185.5 26.2 3.5 0.2 226.8

Oppsummering av ulike kostnadselementer

Mill tonnkm pa norsk jord

Bil Skip Tog Utenl.ferge Fly SUM
Innenlands 21256 16874 3894 0 0 42024
Eksport+import 2112 50801 1671 337 33.3 54953
Samlet 23368 67675 5564 337 33 96607

Costs TransportCosts CargoTimeCost PilotingCosts ControlFees OrderCosts HoldingCosts StockCapitalCost LoadingCosts PortCosts TransferCosts TollCosts

(10/3NOK)  (10°3NOK)  (10"3NOK)  (10"3NOK) (103 NOK) (10"3NOK) (10"3NOK)  (10"3NOK) (103 NOK) (10"3NOK), (103 NOK) (103 NOK)

Innenlands 80929913 70052041 10170234 65917 8371 2789855 3727145 4360861 31382520 637125 3095175 135013t
Eksport 95411315 90476689 45283359 92537 6 276030 2922110 1736485 10033931 2234738 4247008 205303
Import 58895314 54569566 25778190 60900 4628 427565 2134241 1763944 5651714 575947 2463063 311045
Totalt 235236542 215098296 81231783 219354 13005 3493450 8783496 7861290 47068165 3447810 9805246 1866487
Side 10 t@ ] e et o samfrdselforskaing



Ogsa nye tabeller som viser fordeling pa modes innenfor bil, tog og sj@
(NB! Fell | overskrifter, skal vaere Tusen taonhkm)

Mill tonn Mill Tonnkm pé norsk jord

Fordeling vei - tonn LightLorry HeavylLorry LargeTrucks SUM Vei-tonnkm  LightLorry Heavylorry LargeTrucks SUM

Innenlands 23851 224797 3527 252175 Innenlands 442676 17773604 1130051 19346331

Eksport 0 3914 810 4724 Eksport 144 853142 96680 949966

Import 1 4375 1577 5953 Import 229 910668 196218 1107115

SUM 23852 233086 5914 262852 SUM 443049 19537414 1422949 21403412

Fordeling sjg - tonn Container OtherSea RoRo Supply SUM Sjo-tonnkm  Container  OtherSea RoRo Supply SUM
Innenlands 651 28746 403 3384 33184 Innenlands 628771 17517509 202629 887766 1923667%
Eksport 1128 154405 577 0 156110 Eksport 185010 42670121 149916 0 430050471
Import 1793 28611 1375 0 31779 Import 333828 7794684 272365 0 8400877
SUM 3572 211762 2355 3384 221073 SUM 1147609 67982314 624910 887766 7064259¢
Fordeling tog - tonn Wagonload OthRail Diesel SUM Bane-tonnki Wagonload OthRail Diesel SUM

Innenlands 132 5728 6486 12346 Innenlands 106260 3369529 856598 4332387

Eksport 119 3038 0 3157 Eksport 52151 573863 0 626014

Import 299 22679 0 22978 Import 80205 983980 0 1064185

SUM 550 31445 6486 38481 SUM 238616 4927372 856598 6022586

Prosentvis fordeling Prosentvis fordeling, tonnkm pé norsk omrade

Fordeling vei - tonn LightLorry HeavylLorry LargeTrucks SUM Vei-tonnkm  LightLorry Heavylorry LargeTrucks SUM

Innenlands 9% 89% 1% 100% Innenlands 2% 92% 6% 100%

Eksport 0% 83% 17% 100% Eksport 0% 90% 10% 100%

Import 0% 73% 26% 100% Import 0% 82% 18% 100%

SUM 9% 89% 2% 100% SUM 2% 91% 7% 100%

Fordeling sjg - tonn Container OtherSea RoRo Supply SUM Sjg-tonnkm  Container OtherSea RoRo Supply SUM
Innenlands 2% 87% 1% 10% 100% Innenlands 3% 91% 1% 5% 100%
Eksport 1% 99% 0% 0% 100% Eksport 0% 99% 0% 0% 100%
Import 6% 90% 4% 0% 100% Import 4% 93% 3% 0% 100%
SUM 2% 96% 1% 2% 100% SUM 2% 96% 1% 1% 100%
Fordeling av bane - tonn Wagonload OthRail Diesel SUM Bane-tonnki Wagonload OthRail Diesel SUM

Innenlands 1% 46% 53% 100% Innenlands 2% 78% 20% 100%

Eksport 4% 96% 0% 100% Eksport 8% 92% 0% 100%

Import 1% 99% 0% 100% Import 8% 92% 0% 100%

SUM 1% 82% 17% 100% SUM 4% 82% 14% 100%

L]
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Konsolidering | NGM

ATre varianter av konsolidering som varegruppene inndeles etter:
1. Ingen konsolidering (ingen samordning mellom forsendelser)
2. Konsolidering innenfor egen varegruppe

3. Konsolidering innenfor etctusters> av varegrupper

Aktuell varestram «blases opp» basert pa eksternt gitt faktor (som angir hvor mye aktuell varegruppe utgjar a\
clusteretsgodsmengde)

Nasjonal faktor> samme faktor brukes pa alle relasjoner
AKategori 2 og 3 behandles i prinsippet likt etter at varestrsmmen i kategori 3 er «blast opp»

AFor skip og jernbane beregner modellenkemsolideringsfaktorfor alle aktuelle
transportkjeder for en sendinglysved ulike frekvenser og ulike kjgretaykombinasjoner)

AAngir hvor stoandelav et skips (eller jernbanevogns) kostnader forsendelsen skal betale

AKonsolideringsfaktoren beregnes i iterasjoner mellom Chainchoi.exe og Consolidate.exe
Al.iterasjon: eksternt gitt faktor

ASenere iterasjoner: basert pa beregnet potensial for annet gods pa den aktuellbahavrelasjonen
(alternativt jernbaneterminajernbaneterminal relasjonen)

n
. ta-] Transportgkonomisk institutt
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Konsolideringsmodellequtfordringer og forbedringer

AKonsolideringsalgoritmen slik den har veert til n& har hatt noen svakheter
A Vanskelig & se feil ved «normal» bruk, men kommer til syne nar man dykker ned i enkeltresultater

AUlike utfordringer avdekket ved ulikestcase Basert pa disse har:
A Stein Erik etablert formelverk for hvordan algoritmene bgar forbedres
A Jaap BaakSignificanceprogrammert nytt konsolideringsprogram

AJaap startet med & reprogrammere konsolideringsmetodikken for sjgtransport
A Testet og ser ut til & fungere etter hensikten

ANy konsolideringsmetode for jernbane er helt nylig implementert
A Startet testing forrige uke, fant noen rare resultater
A Jaap bekreftet feil og sendte nytt program i gar ettermiddag

ASer behov ogsa for en viss revidering av konsolidering pa lastebil
A For hgy fast konsolideringsfaktor i en del tilfeller?
A Konsolidering pa bil selv for varer som ikke skal konsolideres

A Trolig ikke behov for reprogrammering, tester forelgpig effekten av justeringer av forutsetninger som ligger i mode
kontrollfiler

L
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Utvikling og implementering av kostnader for alternative drivlinjer

Tog skille mellom elog dieselstrekninger har veert med lenge

Bil og skip alternative drivlinjer implementert i kostnadsmodellen na

A For hver enkelt kjgretgytype velger man drivlinje i kostnadsmodellen far man genererer kostnadsfiler til selve godsmodellen
A Velger mellom diesel, el, hydrogen og biogass for hver av de 11 biltypene
A Mye flere valg for de ulike skipene

A Ikke mulig for transportkjgper & velge mellom drivstofftyper for gitt biltype eller skip i selve modellen
A hver kjgretaytype inngér i modellen med gitt teknologi og drivstofftype.

AKan brukes til & f& fram kostnadsforskjeller ved ulike teknologiske lgsninger, samt konkurranseflater mot andre
transportformer ved gitte valg om teknologi/drivstoff.

Analysemuligheter slik modellen foreligger na:

1. Kan gjgre ulike beregninger som vektes sammen
F.eks. én kjgring med kun dieselbiler og én med kun elektriske, deretter vekting av resultatene etter forutsatt/forverdet idkgretgyparken

2. Lage vektede inputfiler for kostnader (gjennomsnitt)

F.eks. lage en vekteehiclesfil basert pavehiclesfiler for ulike drivlinjer, deretter kjgre modellen med gjennomsnittskostnad som irjfrut (
tidligere RTMorutsetning for lette biler).

Y Bgr eventuelt vurdere mer avanserte valgmodeller senere (jfr. videreutviklingen som er gjorimBddllene)

X t @ 1 Transportgkonomisk institutt
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Eksempel pa variasjon i kostnadselementene for bilene ved ulike drivlinjer (NB! Ikke endelige tall)

Dist Cost Time Cost
16.0 16.0
14.0 14.0
12.0 12.0
10.0 10.0
80 8.0
6.0 6.0
40 40
20 20
0.0 0.0
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Beregnede effekter av ulike drivlinjer for lastebil (forelapig)

80,000
70,000
60,000
50,000
40,000
30,000
20,000
10,000

20%
15%
10%
5%
0%
-5%
-10%

-15%

1111

Diesel

Mill tonnkm pa norskomrade

Biogass Hydrogen

m\eg mSjg mTog

Endring tonnkm fra diesel, prosent

g J
Sj@ Tog

EBEV M Biogass M Hydrogen

-1,000
-1,500
-2,000

Endring fra diesel, mill tonnkm

Sjo Tog

EBEY MBiogass M Hydrogen

2,000
1,500
1,000

500

-500

-2,500

NB! Kostnadselementer endret etter dette, kun et
hypotetisk eksempel
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Utvidet nettverk for modulvogntog (25.25

AModulvogntognettet er kraftig utvidet siden forrige modellversjon

AUtfordringer ved implementering:

A«Huller» i bruksklassebjektene for BK tammertransport, normaltransport og
spesialtransport i NVDB

=> Har etter beste evne forsgkt 8 «fikse» nettverket i godsmodellen manu¢”™

AHvilke soner skal veere tilgjengelig med MVT?
AHvilke soner langs de tillatte vegene kan «nés» med de lange bilene?

AM& gi tilgang til enten alle eller ingen bedrifter i en sone, selv om de i pra
er lokalisert ulike steder i sonen

AUnntak: kan definere hvilke varegrupper som kan bruke MVT, samt sette ”
minstedistanse for bruk av sa stor bil 2\

AFortsatt testing av MVAilgjengelighet, inkludert hva som skal forutsettes om

konsolidering .
X t @ 1 : Transportgkonomisk institutt
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Justerte fremfagringshastigheter

Historie

ADa godsmodellen ble etablert, brukte man nedskalert skiltet hastighet for & beregne fart og tidsbruk i
godsmodellen.
A Fartsgrenser over 50 km/t: nedjustert med 15 %.
A Fartsgrenser under 50 km/t:  nedjustert med 20 %.

ASenere ble fremfgringshastighet beregnet i EFFEKT av SINTEF.
A Denne beregnede fremfgringshastigheten ble brukt der den fantes.
A @vrige lenker brukte fremdeles nedskalert skiltet hastighet.

AEtter overgang til TNEXT ble fremfaringshastighet for tunge biler, sékalt FMFARTTUNG, beregnet ve
eksport til CUBE.
A Datafeltet BRUKERFARTTUNG overstyrer FMFARTTUNG dersom feltet har verdi.

AFMFARTTUNG skulle i utgangspunktet brukes til & beregne tidsbruk i veinettet.
A MENC Vi konkluderte med at dette ga for haye hastigheter for tunge godsbiler (bl.a. ut feda®®®r tunge biler)
A Gikk over til & nedskalere FMFARTTUNG med 15 % og 20 %, slik man tidligere gjorde med skiltet hastighet

) tm-] : Transportokonomisk institutt
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Hvorfor nedjusterte vi FMFARTTUNG?

AFunn fra LIMC@rosjektet, der man blant annet har samlet inn data om effektiv
Kjgrehastighet for ulike transporttyper, indikerte at tidsbruken ved bruk av
FMFARTTUNG var for lag

ABruk av nedskalert FMFARTTUNG gav bedre samsvar mot empiri frafuidé@®tet
enn bruk av FMFARTTUNG direkte

AGrov og primitiv nedskalering, bidro ikke n@dvendigvis til at modellen beregnet bedre
reisetider pa den enkelte vei
AGav antakelig for lave hastigheter for lastebiler i godsmodellen

ASpesielt pa veier med hgy standard der fremfgringshastighet ofte vil ligge tett opp mot
fartsgrensen.

u .
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Ny funksjonalitet for fartsberegning

Al ny versjon av godsmodellen har vi endret noe pa funksjonaliteten for & beregne
tungbilfart i et forsgk pa a fa mer realistiske transportkostnader og rutevalg.

AFglgende endringer er gjort:
1. Fjernet nedskalering av fremfgringshastighet for veier med midtdeler
Endret nedskaleringsfaktor til 0.9 for gvrige veier
Lagt inn svingerestriksjoner i rutevalget
Lagt til opsjon for a ta hensyn til kjgrekomfort i rutevalget

Lagt til opsjon for a legge pa ekstra tidsbruk i urbane strgk for & simulere forsinkelse som falge
av k@ og kapasitetsproblemer

a kD

L
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1. og 2. Nedskalering av fremfgringshastighet

ATransportnettverket i godsmodellen inneholder attributtet VEGTYPE.

AVEGTYPE inneholder en kode som angir hvorvidt veien er en rundkjgring, en rampe
en kanalisert vei eller en enkel bilvel.

AVi mener fremfgringshastigheten som beregnes i TNEXT gir rimelige verdier for
ramper, rundkjgringer og kanaliserte veier
=> |[ngen nedskalering av FMFARTTUNG for disse

AFMFARTTUNG virker & ligge noe hgyt for gvrige bilveier («enkel» bilvei)
=> Har valgt a nedskalere med 0.9 for disse veiene

L
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3. Innfagring av svingerestriksjoner

ASvingerestriksjoner er inkludert i ny versjon av godsmodellen
=>Dersom man bruker CUBKsport uten svingerestriksjoner i ny modellversjon, vil man fa feilmelding.

ASvingerestriksjonene som ligger i ny TNBXSe er automatisk opprettet i TNEXT, og er
primeert knyttet til rampesystemer rundt Europaveier.

Alnkludering av svingerestriksjoner pavirker neppe resultatene i modellen merkbart, men kan
fa noen konsekvenser for rutevalg.

ADet ble vurdert & inkludere kryssforsinkelse i den nye versjonen, men konkludert med at dett
ikke er hensiktsmessig siden nettverket er for grovt til a gi seerlig differensierte effekter.

u .
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4. Kjgrekomfort

ADet er lagt inn opsjon for & ta hensyn til kjgrekomfautevalget
A Bidrar til riktigere veivalg i modellen (mer bruk av veier med hgy standard).
A Styres ved bruk av en sjekkboks i brukergrensesnittet.

AGijelderrutevalgbéade ved LO8atauttak og ved senere nettfordeling av lastebiler og gods.

Det erkun rutevalgetsom tar hensyn til komfort. Tidsbruken i l-Qéda er uvektet (dvs. faktisk tidsbruk
pavirkes ikke)

AOppsettet for beregning av komfortfaktorer falger i all hovedsak samme prinsipper og bruker samme
faktorer som man bruker for persontrafikken i REGMOD.

AFor veier med hgy standard vektes tidsverdien ned, mens den vektes opp for veier med lav standard.
A Firefelts veier vektes ned med 0.87
A Trefelts veier vektes ned med 0.94
A Veier uten midtstripe vektes opp med 1.13.

A Siden det ikke finnes informasjon om midtstripe i nettverket, forutsettes det at veier med dekkebredde under seks
meter mangler midtstripe.

L
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5. Ekstra tid | urbane strgk grunnet ko

ADet er lagt til opsjon for & legge pa ekstra tidsbruk i urbane stragk for & simulere
forsinkelse som faglger av ke og kapasitetsproblemer.

ADette gjgres ved et menyvalg i brukergrensesnittet der man kan velge fra 0 til 30 %
gkning | kjgretid.

Adkningen legges pa alle veilenker som ligger innenfok&®Boriene for tettsted
over 100 000 innbyggere og tettsted over 15 000 innbyggere.

L
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Brukerfart

AFeltet brukerfart finnes fremdeles, og lar brukeren definere egen fart pa lenker der
beregningene ikke gir tilfredsstillende resultater.

ABrukerfarten overstyrer beregnede verdier, og skaleres ikke.

AMen dersom man velger opsjoner for komfort eller kg, vil lenker med brukerfart
behandles pa lik linje som gvrige veilenker.
Y Ogsa lenker med brukerfart vil f& endret tidsbruk knyttet til ke
Y Tidsverdien «komfortvektes» ogsa for lenker med brukerfart

L
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Eksempel pa effektene av ny fartsberegning

Tidsbruk pa delstrekninger langs E18, Ny og Gammel modell:

Reisetid langs E18, minutter

NY  Gammel Diff. Diff %
oslo sandvika 12.6 12.5 0.2 1.5%
sandvika drammen 22.5 23.0 -0.6 -2.5%
drammen larvik 59.7 68.7 -9.0 -13.1%
larvik arendal 95.2 107.3 -12.1 -11.3%
arendal kristiansand 49.3 56.0 -6.7 -12.0%
Samlet 239.4 267.6 -28.2 -10.5%

A Hgyere fart pd motorvei
A Lavere fart i byomrader

(Cal5% hgayere fart enn for pa delstrekninger med separate kjarefelt i hver retning)

Side 26
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Andre eksempler pa endret fart/tidsbruk

reisetid (min)

Reisetider gjennom Oslo ny model gammel moc Differanse Diff %
Lysaker Oslo havn 10,4 9,8 0,5 5,6%
Oslo Havn Alnabru 11,8 11,3 0,6 5,1%
Oslo Havn  Holmenkollen 28,5 28,0 0,5 1,7%
Lysaker Gijellerasen 29,8 28,5 1,3 4,6%
Lysaker Moss 57,2 60,9 -3,7 -6,0%
reisetid (min)
Andre hovedveger ny model gammel moc Differanse Diff %
Oslo Bergen 460,C 479,8 -19,9 -4,1 %
Bergen Kristiansand 480, 503,¢ -23,3 -4,6 %
Bergen Alesund 4932 517,¢ 24,5 A7 %
Alesund Trondheim 352,¢ 367,€ -14,7 -4,0 %
Oslo Trondheim 4242 457, -33,7 -7,4 %

A Hgyere tidsbruk i urbane omréader.
A Redusert kjgretid utenom by:.
A Starst reduksjon i kjgretid der veien er goq.

Y Forventet effekt ved beregninger:
Starre tidsbesparelse enn tidligere der darlig
vel erstattes av vei med separate kjgrefelt

X t @ 1 Transportgkonomisk institutt
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Visuell forbedring av lokalisering av soner og terminaler

AHar sammenlignellGMsplassering agentroider havner og jernbaneterminaler med ulikartlag

ABrukt til & gi enkelte soner og terminaler nye koordinater
Ahavner. hovedregel er midtpunktet i det starste havneomradet i kommunen (med skjgnnsmessig vurdering)

% -——ﬁ.f \\ \60(\(?9'5' Ldl VIK % é‘f
7 - Langestrand S oo denispguits- &
- T NS : 7 Hoffs gare i . - .
= kommunenum 708t ' LaryIR gy, ' . BN ¢ Radprikk: tidligere plassering av havn
= e T _—— " ~_17—  Gulprikk: Midtpunkt i det havneomradet
391 ‘ . 298-‘4 o, ki;:’aﬁ;’;:gar:urgholr mdus[riomré%ié_: som har Starst areal
N irkebukea s ; g f -5.'_9r9_ara!
SRS “r Vil gi ny tilkobling til veinettet
4 => endret veitrafikk i det aktuelle omradet
| £
Fritzeehus \ . 3
landskapsvernomrade o :
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o oy BeSRet  Mer individuell vurdering ajernbaneterminalene

objid 9115

objtype Stasjonsnode

sporantall 0

. . Gultpunkt: tidligere plassering

lokalid d0327dd3-2d1a-47ce-0d0d-20be823200c8

e e o, Radtpunkt: ny plassering

banekortna ROAB

Roa-H
anleggseie null
sporkilome 76.52
stasjonsty S
anleggstyp null
baneformal G

ANye koordinater overfgrt til NGM
ALaget nye tilknytningslenker fra soner og terminaler til veinettet, jernbanenesjmgett
AVil bidra til at plott fra modellen ser bedre ut, men ogsa til riktigere trafikk pa veilenker til/fra terminal

u
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Noe forbedring/justering av matriser

AEksempel: verifisering av modell mot statistikk i havner og havnedistrikt
AModellberegnet (ikke siste versjon) lastet/losset i havn vs. statistikk for hhv. 2020 og 2022.
ASynliggjer faktiske endringer fra 2020 til 2022, spesielt i Tensberg (nedlagt raffineri p& Slagentar
Y behov for endringer i inputmatrisen for vatbulk

Generelt: Ma avvente endelig verifisering til ny konsolideringsmekanisme er «friskmel
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Kapasitetsmodul for
jernbane og s|g




Kort historikk

A tidligere versjoner (ca. 2012015) hadde vi
Kapasitetsmoduler for jernbane (terminaler og
Inje).

A Ved omlegging av prinsipper for
kostnadsberegninger av jernbane ble den
avsluttet og lagt pa is til etter gvrige endringer
ble gjennomfart




Havnekapasitet

A For & forberede ogsa for havner, s ble det

gjort et eget prosjekt med kartlegging og t @1- B S B
beregning av kapasiteter i havner R R

A Godskapasitet ble beregnet og undersgkt for
containerhavner, rorohavner og Rophavner
(utlandsfergehavner)

Havnekapasitet i NGM

Laste og lossekapasitet for container og rorohavner

Stein Erik Grgnland, Hedda Strgmstad

1942/2023

LEDENDE INNEN LOGISTIKK



Testprosjekt

A Det ble gjort et tesprosjekt etter omleggingen av
linjestrukturen for a teste ut at logikken virket igjen for
terminaler.

A Testet for jernbaneterminaler (tsmmer og kombi), samt
containerterminaler (sj2).

A Full implementering utsatt til etter ny konsolideringslogikk er
Implementert, sammen med en del andre justeringer

A Der er vi nd

@
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i
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Velen videre

A Implementering i programsystemet av kapasitetsmodul for
terminaler:
i Jernbaneg kombi og tammer (kan eventuelt ogsa lett utvides til bulk)

i Sjatransport; container, RoRo, Ropax. Kan relativt enkelt ogsa
utvides til andre typer (breakbulk, bulk, tank)

A Vil bli en del av programsystemet paam og under Cube nar
det er ferdig uttestet




Prinsipper

Prinsipper:

A Dekker terminaler definert i kigreoppsett

A Ved kapasitetsbrist legges pa en skyggepris pr tonn lastet/losset i terminalen

A Modellen kjgres pa nytt med justerte kostnader basert pa tillegg av skyggeprisene

A Prosedyren gjentas inntil i prinsippet terminalvolumene ligger innenfor
kapasitetsgrensen, eller maks antall iterasjoner er gjennomfgrt

LEDENDE INNEN LOGISTIKK

sl
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Avklaringer | testfasen

A Sterrelse pa endringen i skyggepris for hver iterasjon
(ved knapphety; differensiert bane og sjg

A Antall iterasjoner

A Kjgreoppsetic «alltid» eller som etterberegninger,
«av» eller «pa»

A Tilpasning til summary og nytteberegninger
(skyggepris er ikke en «ordentlig kostnad»

A Kapasiteter som fast datasett, eller bare som
prosjektdata

A Grensesnitt i DOS ogCube




Justeringer |
kosthadsmodellen




Tilpasninger til nytt modes oppsett

A Tatt ut containerskip med 9000 dwt og byttet det ut med et
skip med 4800 dwt. Beholder i1 tillegg 9008wt og 21000
dwt

A Nytt roro-skip 5000 dwt, beholder i tillegg 10700 dwt og 15990
dwt

A Roro ogsupplyskipegne modi




Videre endringer

A Et problem er at siden 2021 s& har det skjedd en del starre
vridninger 1 viktige kostnadselementer

A Det ble derfor gjort en del korreksjoner, basert p& endringene |
disse elementene fra 2021 til 2023

A Det er ikke gjort en starre revisjon av andre kostnadselemente




Endringer | forutsetninger

A Endret drivstoffpriser for diesel til bil og tog, for
alle skipsdrivstoff og jetfuel. Endringer er til priser
sommer 2023

A Valuta oppdatert for USD, Euro og SEK til
valutakurser sommer 2023.

A Renten endret fra 1,5% til 3,25%.
A Beregningen for energibruk dieseltog justert

A Endret forbruksavgiften og nettleien for elektriske
tog.




Nye verdier

A Nye verdier ligger i inpirket «Eksterne parametere»

B Sitma
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Noen andre endringer

A Fornyet grensesnitt (inputfelt)
A Bedre strukturering av ulikarktyperi exceltmodell
A Rydding og retting enkelte formler




L@

Kosthnadsmodelleno fornyelse og endring

Transportmodelldag Godstransport, 20.06.2024
Daniel Ruben Pinchasik




Struktur og innganger

A Omfattende modell: Over 100 regneark
A Overordnet struktur:

A Input til modellen (parametere)
A Beregninger

A OutputA input til godsmodellen

Transportekonomisk institutt



Input til modellen (parametere)

A
A
A
A
A
A
A
A

Transportekonomisk institutt

Generell input (f.eks. rente, drivstoffpriser, valutakurser)
Varetidsverdier

Kjaretay/skipskostnader

Lagerkostnader

Kostnader i havn, losing, osv.

Toglengder

++

++



Beregningerd basert pa inputparametere

A Bade «mellom» og endelige beregninger
A Tids og distanseavhengige kostnader

A Transportmidler

A Strekninger

A Varer

A Osv.

A Terminalkostnader

To

++

A ++
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Output fra kostnadsmodellend input til godsmodellen

A Samler og vekter beregningene

A Gir «ferdigberegnet» kostnad og andre egenskaper pr transportmiddel

A Rundt 65 subtransportmidler

A Brukes videre i godsmodellen

Transportekonomisk institutt



Kostnad eller ransport og log

gt s e oo

Generell input til modellen Beregninger (generelle) terminalkostnader, laste-losse og varerelaterte kostnader
Mode-navn og Teknologi-valg Masterark for definisjon av navn/nr. for modes. Ogsd brukerstyrt valg av teknologifdrivato ff Terminal cost - cale Beregning av terminalkostnader for de ulike tranzportmidlene
Eksterne parametere Rente, valuta, lsnnskost, drivetoffprizer/-avgifter, energifaktorer atternativ teknologi In ry cost tabl Beregning av lagerkostnader for de ulike varegruppene Kostnader, tidebruk og kapasitet for de ulike transportmidiene
Cargo groups values input Vareverdier i import, eksport og innenriks Transferkostnader mellom de ulike transportmidiene
Inventory cost table Kapitalkostnader og lagerholdskostnader pr varegruppe Beregninger vegtransport TranefarBrahihttinn - antrit Annir am tranefar malinm da olike tranennrtmidlane ar tillat
Input varetidsverdi - vehicles Tidsverdi og ordrekostnader pr varegruppe. Mob.dist, ventetid, freky og gj.sn.skipn.str. pr kjteytyp| Ci Road tru Samler alle |
Lalc? - Road LGV & distr Beregne ket | Beregninger for kostnader for ulike toglengder etter togstrekning
Input vegtransport og lager Beregne ko!
Inputparametere veq og lager Faktorer for biler og eiere, sjdfarlenn, andeler foreign, justeringsfaktorer, lagerkostnader calcd - Foreign semi Beregne ko:
Input kalkyleark bil Kostnadskalkyler og forutsetninger for ulike kjereteygrupper, inkl. atternativ teknologi Ci Tank & bulk Beregne ko
Inputark kalkyvle lastelosse bil Driftsforutsetninger og kostnader lasting/lossing for tre ulike terminalklasser calct - Timber - thermo Beregne ko
Sammenlikning-cppsummering PRIS Oppsummerer, pd oversiktg vis, investeringskostnader for ulike bityperteknologier vis-a-vis 5 bil Beregne ko:
Unde -m - :

Bk | peregninger vegtransport - alternativ/nullutslippstek




Fornyelse og endring

A Alternative fremdriftsteknologier
A Veg
A Sjo
A Jernbane?

A Struktur, opprydding og forenkling
A Stort behov

Transportekonomisk institutt



Vegtransport: Bakgrunn

A
A
A
A

Innfasing av elektriske, biogassog hydrogenlastebiler, utfasing av diesel
Pavirker kostnader og konkurranseflater
Fremtidig kostnadsmodell?

Behov for analysemuligheter
A Hvilke?

Transportekonomisk institutt



Vegtransport: Rasjonale

A Hayere investeringskostnader, lavere driftskostnader
A Store raske utviklinger
A Kilder:

A Informasjon fra leverandgrer, innhentet sommer 2022 og noen oppdateringer
A Offentlige tilskuddslister fra ENOVA (flere utfordringer)

A Tilsendt informasjon fra ENOVA rik informasjon, fortsatt flere utfordringer

Transportekonomisk institutt



Resultat: dedikerte inputA egne beregninger pr teknologi

A Merkostnader, (totale) investeringskostnader, ENOYSkudd, teknologispesifikke verdier for
energiforbruk (i energiens enhet, vedlikehold, osv.)

A Ryddig opplegg

LGV og distribusjon Semitrailer
Law | Lot distribusion  Tung distribusion Tung
dohon (light (hewvy distribution - distribuzion Trekhvoan  Trailer (med shap) | Semitrailer - Contuiner
GEOSRIATEA g tribution) closed unit] container
ik tatnateatapaatit, Sarder W n TR
Evt. kommentarfbeskr el o e ot pramim, EVEI
it o rasevardl alier veditehord
Merkostaad ift diesel
[ ing (inkl. evt. q
ENOYA-tilskndd
de [(mineder)
Batteri-elektrisk oEE i g'
3 262 15034
7518 1t saal
4211 4 365)
0,543 0 557 i34 1,545
20 20%] 203 20%]
Skaleringsfaktor redlikeholdskostaad (km- EE a0 0% 30
Gir Yedlikeholdskastuad (pr km) 050 [ 0,54 1,05
Forudapig satt Bt som for 25 Aktiv % v arbeidstid (vtapttelze av kjsretif 30%] ETE | 0% 30]
LGV og distribusjon Semitrailer
Lo Lot distribusion  Tung distribusion Tun
i (light (hemvy distribution - distribuzjon Trekhvogn  Trailer (med shap) | Semitrailr - Contuiner
AOLRIANEA i tribution) cosed unit] container
ke taknotogispasiting, Derfor it anikangt
Ert. kommentarfbeskrirelse Formal pga itte cost promium, EVFIM, v,
it o rastvardl alier vealitehord
Mcrkostaad ift dicsclkjerctey
ing (inkl. cvt. merk: d) 2530 323 4463 317 5 63T 459 £ 404 170)
ENOYA-tilskndd 25 375 1275376 1624331 1523163
Leasingperiode (maneder) & |
Restrerdi 776 60| 1152 217 e | [EEE |
Hydrogen FCEV
Foruapig ratt it som for 45 (Wekt}arsavgiftiyearly toll (ikke bom) 3 363 1 g' T 05 ZE05
P— Forsapig rate it som or 25 R del 1 (anzrar) 3 262 15034 3 443 3443
Transportskonomisk institutt Foruapig ratt it som for o Arlig Forsikring, del 2 (kazko) 7575 11 545] 14534 14534




Sjg: Bakgrunn

A Innfasing av alternative lgsninger
A Saktere, mer individuelt, darligere data

A Mange flere submodes

A Fra far basert pa Timecharterater eller/og kapitalkostnader

Transportekonomisk institutt



Sjg: Rasjonale

A
A
A
A

Ngye gjennomgang av (begrenset) litteratur
Dekomponerte merkostnader kapitad og drivstoff
Eget oppleg@? gir «skalering» vs. NGhllefault

Grov tilneerming:

A Mye usikkerhet, data, ekstrapolering til mange modes

Transportekonomisk institutt



Funksjonalitet

A Mye(") «usynlig» forenkling og oppryddiddortsatt stort potensial framover
 Modemnavn og Teknologialg

A Definerer konsistente navn i hele modellen

A Lar brukeren velge teknologi

. Break bulk LoLo, 3.200 dwt 3J@: ICE - (Konvensjonell) HFO (default i kostmodell) Tillatt

Navn S “T,':;‘;',L;’ Il Break bulk LoLo, 5.000 dwt SJ0: ICE - (Konvensjonel) HFO (default i kostmodell) Tillat

- : Break bulk LoLo, 8.500 dwt 3J@: ICE - (Konvensjonell) HFO (default i kostmodell) Tillatt
P VEG. Bogee itene (8G) Break bulk LoLo, 16 000 dt U2 ICE - (Komensjoel) HFO (defeul | kostmodel ) T
Tung distribusjonsenhet - kasse VEG: Hydrogen, brenselcelle (FCEV) Break bulk LoLo, 40.000 dwt SJ@: ICE - (Kanvensjonell) Methanol (biomethanol brukes som nawn i fitte  Kombi av teknologi+drivstoff ikke
Tung distribusjonsenhet - container VEG: Hydrogen, brenselcelle (FCEV) Tarrbulk, 2500 dwt S5J@: ICE - (Kanvensjonell) HFO {default | kostmodell) Tillatt
Semitrailer, lukket enhet (kasse) VEG: Hydrogen, brenselcells (FCEV) Torrbulk, 6.200 dwt 3J@: ICE - (Konvensjonell) HFO (default | kostmaodell) Tillatt
Semitrailer, container VEG: Diesel Tarrbulk, 26.000 dwt 8J@: ICE - (Konvensjonell) |+ 1) (default i kostmodell) Tillatt
Er”r‘;':'l'k_h” Eg g;zz:: Tortbulk, 40.000 dwt : '1Eilll'| 0 (default i kostmodell Tilatt
Temmerbil VEG. Diesel Terrbulk, 60.000 dwt 0 ICE - for DVE-/Ammoniak] 0 (default | kostmodell) Tillatt
Termohil Terrbulk, 80.000 dwt $)@: ICE - ffor LMG/LBG) 0 (default i kostmodell) Tillatt
Container LoLo, 9.000 dwt xgg ;".f;‘;’;ﬁ;ﬁ::géﬁ(ﬂ ¢ Utgatt skip - ledig for ny 8J@: ICE - ffor Hydrogen) O (default | kostmodell) Tillatt
Container LoLo, 12.000 dwt VEG: Hydrogen, brenselcelle (FCEV) C Utgatt skip - ledig for ny S1@: Fuel Cell - (PEMFC) 0 (defaut | kostmadell) Tillatt
Container LoLo, 21.000 dwt SJ@. ICE - (Konvensjonell) $)0: Fuel Cell - [SOF(]

Rrank. hulle) ol.o. A AN Dt

S IA- INE W amsancianalll

HFC Kialeskip, 3.000 dwt
HEF

: Batteri-elektrisk [mangler forelapig kostnadskalering

O (default | kostmodell) Tillatt



Valg av teknologiA rapporterer til &/ehicles> (output)

A Ikke bare transportmiddelets kostnader, men ogsa endringer i f.eks. lagtessekostnader pga. hgyerdimekost
A Mange kombinasjoner mulig

A Alt diesel? Noen diesel og noen EL?

Transportekonomisk institutt



Men: viktige betraktninger

A Alternativ teknologi vil fortsatt ikke velges fra et kostnadsperspektiv
A Bedre a lage wehicles»outpuf or di esel OG for BEV,
Aéenn - sette elektrifiseringsandeler

A Grunn: Du far en «gjennomsnittskostnad» som hverken er diesel eller BEV og kan pavirke fordeling mellom og innad i transmertf
A Prisutviklingframover?

A Behovfor vurderingermed jevne mellomrom(!)
A Spesieltbl.a. drivstoffpris, valutakurs, renter, kapitalkostnader

Transportekonomisk institutt
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Statens vegvesen

Bruk av NGM

KVUNord-Norge




Bakgrunn %’

Godstransport og forsyningssikkerhet var en sentral del i KVUen.

KONSEPTUELT VALG 2
NY JERNBANE MELLOM NARVIK OC TROMS®

KVUNN hadde fire konsept som alle pavirket godstransport, bade pa transportmicdei '

og kjareruter. (5 Y
-4 ALTA
/” T
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K1: Forbedring av eksisterende veg og jernbane Narvik og Tromse NeZiNy
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N o Forbedring av eksisterende infrastruktur
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Bakgrunn %

—

o _ _ _ Select link: Ofotbanen, sjgrute ved Lofotel
lkke mulig a bruke bare biltrafikkmatrisene fra NGM | og E6 Nord for Bjerkvik

Inn | RTM for nytteberegning, da konseptene
pavirker «alt». Ogytten for gods ble i sin helhet
hentet fra NGM

TRAFIKKBEREGNINGER NYTTEBEREGNINGER
VEG BANE VEG BANE GODS
K1
K2 .
K3 .
K4 .

Modell: NGM




Beregningsresultater tonnkilometer

Beregningsresultater (NGM)

Endring mill. - o soortmiddel  Ka K2 K3 K4
tonnkilometer
Veg -235 -240 -249 343
2030 Sjg 54 85 144 579
Bane 244 199 271 387
Veg 70 -39 54 550
2060 Sjg -401 -370 437 1392
Bane 117 108 186 790

Transportarbeidet er i utgangspunktet malt for transporter som gar mellom

opprinnelsessted og mottaker i Norge. Og eksport/import fra utlandet inngar ikke.

En transport pa sjg som overfgres til bane kunne fare til en betydelig gkning i antall
tonnkilometer pa norsk territorium som fglge av endret importhavn fra eksempelvis

Tromsg til Oslo

Statens vegvesen



Beregningsresultater tonnkilometer

Beregningsresultater (NGM)

Endrlng mill. | Transportmidd K1 K2 K3 K4
tonnkilometer | el
Veg -235 -240 -249 -343
2030 Sjo -54 -85 -144 -579
Bane 244 199 271 387
Veg 70 -39 -54 -550
2060 Sjo -401 -370 -437| -1 392
Bane 117 108 186 790

Beregninger (NGM), endring i millioner tonnkilomete

2030
Veg og
Transportmiddel | Baneoppgradering Vegtiltak K3 baneoppgradering K
Bil -235 287 -249
Sja| -54 -328 -144
Tog 244 -182 271

=

Statens vegvesen

Transportarbeidet er i utgangspunktet malt for
transporter som gar mellom opprinnelsessted og
mottaker i Norge. Og eksport/import fra utlandet
inngar ikke.

En transport pa sjg som overfares til bane kunne fare
til en betydelig gkning i antall tonnkilometer pa

norsk territorium som fglge av endret importhavn fra
eksempelvis Tromsg til Oslo

A Oppgraderingen av eksisterende baner en endring tonnkilometer fra veg til bane og sj@.

A Vegtiltakene isolert sett i konsept 3 gir en gkning i tonnkilometer pé veg, og en reduksjon pa sjg og bane.

A Kombinerer man oppgradering av bane og konsept 3 far man effektene av innkorting av kjgrelengder for biltransport c
overfgring til bane som samlet gir reduksjon av tonnkilometer pa veg og sjg, og gkning pa bane.



Beregningsresultater pa lenke o

Statens vegvesen

Endring av tonnmengder for ulike transportmiddel og omrader i de ulike konseptene sammenlignet med
referansesituasjonen 2030.

Endring i 1000 tonn i 2030

Sted K1 K2 K3 K4
Eksisterende Ofotbanen -100 220 -60| -290
Nordlandsbanen 490 580 140| 1510
Jernbane .
(Saltfjellet)
Nord-Norgebanen Faus_kel\l_arvik_ 1 640
NarvikBjerkvik 470 1440
E6 Sarfold 100 220 2401 -510
Veg E6 Saltfjellet -280 -260 40( -320
E6 Halogalandsbrua -100 -430 400| -680
E10 Bjgrnfjell -20 -20 -30 -20
Sjo Havn i NoreNorge 0 -400 -10] -630

Aonsept 1gir mer gods pé jernbane der seerlig Nordlandsbanen far gkningen. Godsmengden pa veg gar i sum ned, m

varierer pa grunn av kjaring til og fra jernbaneterminaler. Godsmengdene pa sj@ er uendret.

Aonsept 2gir gkt transport pa jernbane, en reduksjon pa veg, utenom gkt til og fra kjgring nord for Fauske. Sjgtranspo
reduseres med om lag 400 tusen tonn.
Aonsept 3gir en mindre gkning av jernbanetransport pa Nordlandsbanen og en reduksjon over Narvik. Vegtransporter

men med en antatt overfgring fra Bjarnfjell. Sjgtransport bergres i liten grad.
Aonsept 4gir en betydelig gkning p& jernbanen. Vegtransporten og sjgtransporten reduseres.



Beregningsresultater

Godsnytte

Godsnytte per ar (mill.kr)

HJTOJ HJ1C J
68 85
1 267 696
K3 311 262
K4 1 532 1 025

Nedgang i nytten fra 2030 frem mot 2060 for
jernbanekonseptene, skyldes bortfall av bompenger nasjonalt,
samt overgang til billigere og utslippsfrie biler som gir en dreining
av konkurranseflaten mellom bil og bane.



Eksport fra NGM til RTM &

Statens vegvesen

Matrise fra NGM til RTM ] vl ~9 j: \}/ N
Fungerer greit i nordnht & produsere matriser . M}; M‘“’* Yz
Omregnes ogymetriseresnn i RTM(pa ukjent vis..) v \5// ( g \q\{ﬂ R

. " il = j

fordelt til grunnkretser og terminaler

24
NGM har grovere soneinndeling og nett enn RTM, og turer blir m%}t& 7% J
V-
: : o : e
Kjgretgymatrisene ma veere konsistente mellom referanse og y,
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GodsNyttec et verktay for
nyttekostnadsanalyser

Transportmodelldag godstransport, 20. juni 2024

Paal Brevik Wangsness
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Kan alle som har benyttet seg @odsNytterekke
opp handa?




GodsNyttec kort oppsummert

AEt Excebasert verktay som ble utviklet for bruk i samfunnsgkonomiske analyser hvor
Nasjonal godstransportmodell (NGM) benyttes til & beregne transportendringer som

falger av tiltak

AKalkulasjonene tar utgangspunkogistikkostnadeng transportarbeid for
godstransporten, som pa forhand beregnes med NGM

ADersom kostnader og transportarbeid er ulike for alternativer med og uten tiltak,
beregnes en samfunnsgkonomisk nytte av forskjellene

ABeregningene av samfunnsgkonomisk nytte er satt opp for & samsvare sa godt som
mulig med anbefalinger fra veiledere, rundskriv og EFFEKT

u .
. tm-] Transportgkonomisk institutt
Side 71 | Stiftelsen Norsk senter for samferdselsfor kning



GodsNyttec enkel a bruke

AFokus pa & utvikle en brukervennlig modell, som ikke krever inngédende kjennskap til
NGM eller til samfunnsgkonomisk analyse

ABruker mé& derimot ha tilgang til resultatfiler fra nasjonal godsmodalinfnary.rep
filer) og basiskunnskaper i Excel

u .
: t @ -] : Transportgkonomisk institutt
Side 72  Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning



GodsNyttec en kort oppskrift

AResultatfilendra beregninger med NGM limes direkte inBadsNyttd Excefformat

ANormalt trengs minst fem filer for & gjgre en analyse
AEn fil for basisaret
ATo filer for referansebanen, f.eks. for &rene 2030 og 2060

ATo filer for tiltakskonseptet, samnieregningsdsom referansebanen

L
X t @ 1 : Transportgkonomisk institutt
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GodsNyttec en kort oppskrift

C D E

G
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Nk wivikoO

6
~

DOMESTIC:
Jordbruksvar
Frukt, grent,
Levende dyr
Innsatsvarer
Fersk fisk og
Fryst fisk og «
Termovarer,
Matvarer kot
Drikkevarer
Dyrefér
Organiske ra
Andre ravare
Jern og stal
Andre metall
Metallvarer
Kjemiske pro
Plast og gum

M Oppsummering Tiltakskostnader _ _ _ 0-Alt kalk

NRelations NShipments Costs
(1073 NOK)

_H

0 0~ N B W N

= e e e e e
ok WN = O

17

TransportCos CargoTimeCo PilotingCosts ControlFees Vehicles

(1073 NOK)

(1073 NOK)

(1073 NOK)

Side 74

Vehicles Vehit

(1073 NOK) LightLorry  Heavylorry Cont

o

.
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GodsNyttec en kort oppskrift

AResultatfilendra beregninger med NGM limes direkte inBadsNyttei Excefformat

ABasert pa datarnesultatfilenevil formlene iGodsNyttefinne endringer i

transportytelser odogistikkostnaderog beregne nytten av et tiltak i henhold til
anbefalinger for samfunnsgkonomiske analyser.

Transportbrukerog
transportoperatgrnytte

Skatter og avgifter

GodsNytteberegner Bom-og
fergeoperatgrnytte

Eksterne kostnader
Skattekostnader
INPUT OUTPUT

Logistikkostnader

Transportarbeid Tonnkm)

"
. t G 1 : Transportgkonomisk institutt
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GodsNyttec en kort oppskrift

ANytten neddiskonteres til henfaringsaret og gir oss naverdien av nytten

A GodsNytteoppsummerer naverdberegninger for tiltakene, og sammenlikner med
nullalternativet for brutto nytte av tiltaket

AAlle nytteberegninger gjgres automatisk mésultatfileneer lagt inn iGodsNytte

AFor & beregne netto nytte av tiltak kan analytiker manuelt legge inn
Investeringskostnader og kostnader for drift og vedlikehold i oppsummeringsarket i

GodsNytte

u .
. tm-] : Transportgkonomisk institutt
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Mer innfgring og o
dokumentasjon finnes | e
TOtrapport 1446/2015

Dokumentasjon: GodsNytte-

modellen

(I
. tm 1 : Transportgkonomisk institutt
Side 77 i Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforsknin



Et beregningseksempel:
Nytten av a redusere transporttida pa
jernbanestrekning X




Hvordan fordeler nytten | transportsektoren seg hvis man
reduserer transporttida pa jernbanestrekning X?

Transport sector cost savings, mill NOK in 2040

140,0
0,0
120,0 g5 o2 22
ce 64 o4 o
1000 92,0 0,3 08 mm O Enkel systematisering av
20,0 kostnadskomponentene
’ hentet ut fraNGMs
60,0 267 30 13 resultatfiler
40,0
- 35 2,8 05 0,1 2572
20,0 25304 0 o =
97,7 33
0,0
> 2 £ 8 % T T 5 £ T B % L L o8 2 2 g2 2 g 8
5 5 S & &8 5 < e &8 8 k& & 2 2B 7B £
T E ek & 8 §5 ° 5 8 2 3 % ¢ 2 @ 2 g % 8 @
S £ 8 £ £ & a £ E 2 £ & 8 £ 5 5 £ £ 0
o I = 3 o o = o k& o O e = O o E c i
o — = T |: 3 o ﬂ
- 8 3 3
& =

L
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Hvordan fordeler samfunnsnytten (eks. kostnader til

Investeringer og DV) seg hvis man reduserer transporttid:
pa jernbanestrekning X?

Benefit category Present value, MNOK
Transport user benefits 278

Government finances -22

Revenues of toll and ferry companies -23

Reduced CO2 costs 483

Reductions in other external costs (in Norway) 69

Cost of public funds -9

Present value of benefits 776

u .
X t@ 1 : Transportgkonomisk institutt
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Styrker og svakheter medodsNytte




GodsNytteg svakheter

AAggregert input og aggregert outpgtkan ikke bryte ned effektene geografisk, til ngd
pa tettstedkategorier storbyer, mellomstore byer og spredtbygde strak

A«Bare» 12 aggregerte godskjgretdgttay

AOpererer kun med gjennomsnittlig lastvekt per godskjeretiayiay ¢ om et tiltak
skulle fart til endret utnyttelsesgrad per kjgretgy sa vil idadsNyttefange opp

dette

u .
. tm-] : Transportgkonomisk institutt
Side 82 ! Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning



GodsNytteg styrker

AKan ikke bli bedre enn det beregningene i NGM er, men den utfyller NGM pa en god
og enkel mate

AEnkel & bruke «alle» kan bruke Excel
AKort beregningstid
Alngen svart boks! Alle forutsetningeGbdsNyttekan ettergasog spores tilbake til

AHele tidslinjen for alle virkninger fra na til 2125 beregnes i tabeltgor det enkelt &
etterpragve,rimelighetsvurderelage figurer og tilleggsanalyser

ALett & gjgre falsomhetsanalyser pa en rekke eksogene forutsetninger

u .
. tm-] Transportgkonomisk institutt
Side 83 | Stiftelsen Norsk senter for samferdselsfor kning



Men la oss se framover!

Hva synes DERE burde prioriteres fremover |
videreutviklingen a¥sodsNytt&

Tar gjerne imot innspill og kommentarer de siste
minuttene!




Takk for meg!

Send gjerne innspill og kommentarergbw@toi.no



mailto:pbw@toi.no
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Statens vegvesen

Tverrsektorielle analyser:

Konkurranseflater og avhengigheter mellom NirBsjekter innenfor samme
geografiske omrade



Tiltak pa strekningen TrondhegNarvik

Tre vegprosjekt pa E6
Tiltakspakke kanseilingMo i Rana»

Kombipakke bane TrondhegqBodg

=

Statens vegvesen

E6 Megarden-Marsvikbotn () [

Innseiling i

Mo i Rana ==
Mo i Rana

E6 Grong-Nordland grense ¢

E6 Selli-Asp (mm)

iy e me Kombipakke

Trondheim -Bodg



Vegtiltak pa strekningen TrondhegNarvik "

E6 Megarden-Marsvikbotn () ({
Tre vegprosjekt pa E6:

Bode

i E6 MegardegMgarsvikbotn
A Innsparing pa 14,5 km og gkt hastighet til 90 km/t

Innseiling i

Mo i Rana ==
Mo i Rana

I E6 GrongNordland grense
A Utbedring i dagens trasé og gkt hastighet til 90 km/t utenfor tettsted

I E6SellcAsp

A @kt fartsgrense til 90 km/t og apning for modulvogntog s &
rong-iNordiana grense

E6 Selli-Asp (mm)

iy gl me Kombipakke

Trondheim -Bodg



Vegtiltak pa strekningen TrondhegiNarvik 2

Statens vegvesen

Vegtiltak kodes TNEXt

Transportmoedell node- og lenke-data

I Endringsnett fra NTM6 med «tagg» eller-.ag nylfiler
I NB! Sjekke tilkobling til eksisterende vegnett

Moder Lenke Bom Ferge Godsdata

I Rediger lenkedatg> Godsdata

Skiltet heyde med

II

Skiltet hanrde mot

.|. E||erS helt I|kt SOIﬁ_NEthOI’ NTM6/RTM Mormal Temmer Medul

ok e o
Maks lengde [ m] 195



Kysttiltak pa strekningen TrondhegNarvik -

0 Tiltakspakke «Innseiling Mo i Rana»:

I utbedringer av innseilingen til og fra terminalene i Mo i Rana
I bygging av ny dypvannskai og mudring Yedanesterminalen

0 Malet er a:
I redusere risikoen for skipsulykker
I gke kapasiteten i havneinfrastrukturen
I bedre fremkommelighet for skipstrafikk

0 Tiltakene er kodetterminalfila i NGM (for alle varegrupper):
I Terminalklasse for «andre skipdtherSeaCla¥wkt fra 2 til 3
i @ke makslybtgaendefor skip til 11 meter (for «dry bulk» odiguid
bulk»)




Jernbanetiltak pa strekningen Trondhe&jarvik 2

Statens vegvesen

E6 Megarden-Mersvikbotn () ({
Effektpakkekombitransport TrondheingBodg:

Bode

I En «effektpakke» er en portefglje av prosjekter
I Antall tog per dag kan gke fra 4 til 5 (+1) .
i Ngdvendig med nye krysningsspor innselins &

Mo i Rana ==
A Identifiserte tiltak er pa Saltfjellet og pa Trenderbanen
i Toglengden er uendret pa 600 meter

Mo i Rana

Kapasitetsberegninger ved bruk av EZight:

I Ingen kapasitetsbegrensninger i NGM, og dette fanger ikke opp hele E6 Grong-Nordland grense
nytten
I Kombinerer etterspgrsel fra NGM med modellverktgyetreight som

beregner kapasitet E6 Selli-Asp ()

Trondheim E Kombipakke

Trondheim -Bodg



Referanse Kapasitet pa Nordlandsbanen =

Statens vegvesen

O | referanse er etterspgrselen stagrre enn kapasiteten
0 Med kombipakken dekkast etterspgrselen fram til 2040

Godstransport pa Nordlandsbanen
900 000

800 000

700 000

600 000

500 000

400 000

Tonn per ar

300 000

200 000

100 000
S WD D DO DO D DD DN DO D DD QDD DO DO DDA D> SO A DO O
PP P PP PP PRI TP FR R PI PRI RRLPI LTS PSS
AT AT AT DT AT AT AR AR AT AR AR ADT AR ADT AR AT DT AT AT DT AT AT AR A A A A AT A AR AR DT AR AR AR AT AR AR AT AT AP

—Etterspgrse i referanse —Kapasitet i referanse —Kapasitet Kombipakke E14a



Resultatc Endring i tonnkilometer pa norsk jord*

Tiltak

Millioner tonnkilometer i 2030
Referanse 2030

Endring i milltonnkm i 2030
Innseiling Mo i Rana
E6SellgAsp

E6 GrongNordland grense
E6 MegardegMgrsvikbotn
Vegtiltakene pa E6 samlet

Vegtiltakene pa E6 + innseiling Mo i Rana

* (inkl. Malmbanen i Sverige)

Veg

22868

0,2
-0,3
22,5
0,6
26,3
22,5

Sjo

79 695

1,2

-6,5

-1,3

9,9
4,1

Bane*

5216

-0,2
-0,3
-20,2
-50,1
-72,0
-72,3



Resultatc ikke nok kapasitet pa Nordlandsbanen gitt veg kysttiltak &

Statens vegvesen

Varestrgmmer i referanse: Lastebil til Narvik, deretter Ofotbanen og bane videre sgrover gjennom Sverige

Varestrammer etter utbygging av E6 Megardstmrsvikbotn: Tilbringertransportkostnader til terminalene i Bodg og
Fauske blir lavere. Saerlig termovarer flyttes til Nordlandsbanen.

Godstransport pa Nordlandsbanen
900 000

850 000
o5 800 000

750 000

Tonn per

700 000
650 000

600 000
©

Y S VR S N
NI I A\ 2

AN DO O D D N 0N DD O DD DO PN DO DDA D SO SN DO S
ISP AN RGNS PSRN RPN AN SR ISP ISP A RS P A RSP P SR S QA CHPRS U PN LK P AN

AT AT AT ADT ADT ADT ADT ADT ADT ADT ADT ADT DT DT ADT AT AYT AYT ADT ADT ADT ADT AR DT DT AR ADT ADT ADT AR AR ADT ADT S

Ettersparse i referanse —=Etterspgrsel vegtiltakene —Kapasitet Kombipakke E14a



Resultatc Nytteberegning ved bruk a@odsNytte

Mill. kr.

- transportbrukernytte
Innseiling Mo i Rana 368
E6 SeliAsp 70

628

E6 GrongNordland grense

: . 086
E6 MegardegMgrsvikbotn
Vegtiltakene samlet 1686

L 2 053
Veg og sjgtiltakene samlet
Summen av alle tiltakene 2 052
enkeltvis
Forskijell i tiltakene samlet o 0,05 %

summen av tiltakene
enkeltvis

Transportoperatgr og

Skatter og

avgifter

0
-40
112

-256

-157
-164

-184

-10,6 %

Endring i inntekt til

bom- og

fergeselskaper

6,8 %

-1
0
7

66

78
77

72

Eksterne

kostnader

-1
83
-187

453

294
301

348

-13,5 %

Skatte-
kostnader

0
-8
24

-38

-16
-17

-22

-21,9 %

=

Statens vegvesen

Sum brutto
nytte

366
105
584

1211

1 885
2 249

2 266

-0,7 %



Resultatc Nytteberegning ved bruk aBodsNytte .

Endring i inntekt til
bom- og
fergeselskaper

Eksterne Skatte Sum brutto
kostnader  kostnader  nytte

Transportoperatgr og Skatter og

Tiltak .
fa transportbrukernytte avgifter

Hovedkonklusjon:Godstransportnytten er den samme uavhengig av om

tiltakene vurderes samlet eller enkeltvis i dette geografiske omradet

Vegtiltakene samlet -157 294

o 2 053 -164 77 301 -17 2 249
Veg og sjgtiltakene samlet
Summen av alle tiltakene 2 052 -184 72 348 -22 2 266
enkeltvis
Forskijell i tiltakene samlet o 0,05 % -10,6 % 6,8 % -13,5 % 21,9 % -0,7 %

summen av tiltakene
enkeltvis
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NOREG 2 regional generell
likevektsmodell for Norge

Om modellen og smakebiter fra modellanalyser

Wiljar Hansen

www.toi.no




Om prosjektet og modellutviklingen

AForskningsprosjekt 2013028
AFinansiert av KDD og NFR

«Utvikle et velfungerende og relevant regionalt
modellverktgy for den norske gkonomien som tillater
lokale, regionale og nasjonale myndigheter, sa vel

Omfatter: som akademiske miljger, a studere de regionale
< - effektene av politiske reformer og strukturelle
AMOdeIIUtVIk“ng endringer i gkonomien over tid.»

AModulbasert modellutvikling
AFraNORE@.0 tiINORE@.1,NOREG ®H X X

AForskning
AForbedrer modellgrunnlaget

AArlige framskrivinger
AAnalyser av aktuelle temaer

Prosjekt: NOREGZransportgkonomisk institutt (toi.no)

\ m v Statistisk sentralbyra
Side 9¢ t a 1 YISTA _h .‘ e Statistics Hnrwar


https://www.toi.no/noreg2/

NOREG 2 er egnet til analyser av langsiktig utvikling

ALangsiktige utviklingstrekk
A De stedbundne naeringene er pa vei ned
A Helse og omsorg, og faglig tjenesteyting er p& vei opp
| mange fylker er helse og omsorg den starste neeringen malt i sysselsetting

Faglig og forretningsmessig tjenesteyting viser den «nye gkonomien» som
mange praver a legge til rette fqrtkompetansebasert, ikke stedbundet

AMekanismer bak den langsiktige gkonomiske utviklingen
A Produktivitetsutvikling
A Etterspgrselsutvikling
A Balanse i arbeidsmarkedet
A Valutakurs

AFleksible priser over tid sarger for en tilpasningsdyktig @konomi

ASamspill mellom neeringer og verdikjeder i trdd med
nasjonalregnskapet

ADet beste redskapet vi har for & beskrive disse mekanismene, er
denanvendte generelle likevektsmodellen

A Stilisert modell av norsk gkonomi
A Regional modell gir mulighet til & studere regionale forskjeller i utvikling

Side 99
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Hovedtrekk ved NOREG 2

Regionalisert anvendt generell likevektsmodell (SCGE)
N

A Likevektsmodell for Norge som liten &pen gkonomi
A Bestar av mange regioner (f.eks. fylker) som handler med hverandre og med utlandet
A Aktgrer: representative husholdninger, bedrifter, myndigheter
A Produsenter maksimerer profitten, husholdninger nytten )
A Myndigheter: Skatter, avgifter, overfgringer; offentlig konsum
A Produksjon ved hjelp av innsatsvarer, kapital og fire typer arbeidskraft (fire utdanningsmjsiéglt KLEMtruktur
A Tilgangen pé ressurser er begrenset (av befolkningsvekst, kapitaltiigang og teknologisk endring)
A Tilbuds og etterspgrselssiden av gkonomien mgtes i likevekt

A Prisene sgrger for likevekt

A Full ressursutnyttelse (full sysselsetting)
A Flytting modellert endogent: arbeidstakere flytter mellom regionene hvis lgnnsforskjellene blir store

A Dynamisk rekursiv modell
A En serie statiske modeller der endringer i kapital og arbeidskraft kobler &rene sammen

A Datasett basert pa nasjonalregnskapet som representerer verdikjeder i gkonomien

A Stor fleksibilitet: aggregeringsmuligheter for sektorer, regioner, tid
A NOREG 2.2: regioner=nye fylker, neringer=24, tid=2030
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To viktige elementer i forstaelsen av NOREG 2

Naeringskrysslap Handelsmatriser
AKjernen i modellsystemet AMatriser over godsflyt per naering og
ASammenhengen mellom produksjonen i sonepar
en naering og etterspgarselen etter AHentet fra Nasjonal Godsmodell
Innsatsfaktorer i andre naeringer AAnpasset produksjonsstrukturen i
AGjor det mulig a fglge varestremmene
bakover i verdikjeden Nazeringskrysslgpet og handelsmatrisene
er motorene i ringvirkningsanalyser med NOREG 2
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Produksjonsstrukturen i NOREG 2.2

Produksjonsteknologier: Cip8duktfunksjon

*» Kombinerer arbeidskraft, kapital
og ulike varer til en ny
vare/tjeneste
— Energivarer og andre innsatsvarer

— Arbeidskraft bestar av fire
utdanningstyper

» Bedriftenes tilpasning bestemmes
av relative priser, gitt

— Sammensetningen av
innsatsfaktorer i basisaret

— Substitusjonselastisiteter

* Prisene klarerer markeder for alle
varer, tjenester og innsatsvarer for
hver region
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Typiske analyser og mulige «politikkhandtak»

Mulige «politikkhandtak»: Langsiktige gkonomiske virkninger av:
w Befolkningsutvikling w Befolkningsutvikling og innvandring
w Skatter og avgifter w Klimapolitikk

¢ Arbeidsgiveravgift, seeravgifter (elavgift), AONRA a = X Teknologisk utvikling
w Offentlige utgifter w Oljepris

¢ Forskning og utvikling /lkompetansetiltak

¢ Infrastrukturinvesteringer w Utenriksbalanse

w Produktivitetsutvikling o

w Energieffektivisering
w X
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Modellanvendelse de siste arene

ARegional gkonomisk utvikling, basert pa Perspektivmeldingen

Empirical modelling of internal migration
and ing flows for ic regions
in Norway

ARegionale konsekvenser av det granne skiftet

ALangsiktige virkninger av koronapandemien for gkonomien i fylker
oA

Kon regionol ut

9 donning hjelpe

AKan regional utdanning hjelpe mot sentralisering?

AEffekten av personrettede virkemidler i Nefdtoms og Finnmark

A@konomiske og velferdsmessige virkninger av hgye stramprise (s .

AKlimabaner til NTB framskriving av transportutvikling og utslipp, By

Framskrivinger for godstransport til NTP
2025-2036

AFramskriving av godstransport til NTP 22286
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@konomisk utvikling |
fylkene 20222050

Referansebanened NOREG 2.2
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Referansebanen 2022050

Nasjonalt falger vi perspektivmeldingen

Forutsetninger

* Perspektivmeldingen (2021)
— Produktivitetsvekst (TFP)
— Private fastlandsnaeringer 1,0 % p.a.
— Offentlig sektor 0,3 % p.a.
— Petroleumsnasringen blir mindre

— Petroleumsnaeringen i NOREG 2 inneholder ogsa
tjenester knyttet til petroleumsutvinning, som vil
kunne vri seg mot andre naeringer

— Offentlig konsum gker 1,4 % p.a.
* Energieffektivisering 1 % p.a.

e SSBs befolkningsframskrivinger fra 2020 (MMMM)
— Antar samme flyttemgnster som det siste tiaret
— Justert for yrkesdeltakelsen (=70 %)
— | tillegg skjer det flytting endogent i modellen

Produksjon av petroleum pa sokkelen
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Figur 3.10 Produksjon og anslatt framtidig produksjon av petroleum pa

norsk sokkel. Mill. Sm? o.e

Kilde: Perspektivmeldingen (2021)
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Referansebane 2022050

Hovedresultater

Starst vekst 1 Oslo,

Arlig prosentvis endring i fastlands-BNP per innbygger . .
°P ° ’ Ve starst fall i veksttakt i Rogaland,
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Referansebane 2022050

Hovedresultater

Antall personer per utdanningskategori

AVridning fra lavt utdannet til hgyere utdannet arbeidskral
AHgyest relativ Ignnsvekst i S

0 000 — .
regioner hvor lgnnsnivaet i utgangspunktet er lavere Lo T
regioner med lav befolkningsvekst i SSBs MMbte * oo .
ABefolkning sammenlignet med SSBs MMM&he: R
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AFraflytting sterst i Rogaland
13 300 arbeidere fra 2018 til 2050 (5,5 % av antall arbeidere i 2018)

ATilflytting starst i absolutte og relative tall for Nordland
7 500 arbeidere fra 2018 til 2050 (6 % av antall arbeidere i 2018)

ABeskjedne flyttestrammer, til tross for lgnnsforskjeller
AFlyttetilbgyelighet synker med utdanningsniva
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Referansebane 2022050

Seerlig helse, handel, teknologi/kunnskapsintensive naeringer gker bruken av hgyere kompetanse

Lav utdanning: Fagutdanning: Universitet (lavere grad): Universitet (hgyere grad):
Handel, Bygg og anlegg, Helse, handel, off. adm., kunnskapsintensive
helse, helse, skole, tjenester tienester;
bygg og anlegg er de starste handel er de starste (kunnskapsintensive og helse, off. adm. og skole;
andre) andre tjenester, handel,
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Referansebane 2022050
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Referansebane2022-2060

Framskrivninger for godstransport til NTP 26236
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Referansebane 2022060

Framskrivinger for godstransport til NTP 202536

Beregnet med SSB sine gkonomiske soner
som geografisk enhet
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Eksempel pa modellanvendelse

Scenarier: gkt kompetanse

» Satsing pa fagutdanning i Trendelag 8
— @kt antall fagutdannede i fylket: gkning 1% per ar i perioden 2025-2035
— Tilsvarende nedgang i antall personer med lav utdanning
— Skiller ikke mellom spesifikke fagutdanninger




Eksempel pa modellanvendelse

Scenarier: gkt kompetanse

* Satsing pa fagutdanning i Trendelag
— @kt antall fagutdannede i fylket: gkning 1% per &r i perioden 2025-2035
— Tilsvarende nedgang i antall personer med lav utdanning
— Skiller ikke mellom spesifikke fagutdanninger

@kt tilbud av fagutdannede presser ned lgnnsnivaet
Redusert tilbud av lavt utdannede driver opp lgnnsnivaet

Utdanningssammensetning i Trendelag Lennsutvikling i Trgndelag

Vridning fra lavt utdannet til fagutdannet befolkning
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Scenario: Satsing pa fagutdanning i Trendelag

Verdiskaping og naeringsutvikling | forhold til referansebanen

AAv de 7800 nye fagutdannede vil ca.
1000 (13%) ha flyttet til andre regioner
iInnen 2050

A | sum gir tiltaket befolkningsvekst i Trandelag utover
mmmda netto tilflytting av lavt utdannede er
marginalt hgyere enn netto fraflytting av
fagutdannede

ABNP per innbyggerker i Trandelag

A 0,65% hgyere enn referansebanen

A Bitteliten gkning i andre regionerdelvispga
tilflytting av fagutdannede fra Trgndelag

A Produksjonsgkning i industrien
A Reduksjon i reiseliv
A Gjenspeiler sammensetningen av arbeidsstokken

Innsatsvarebruk som etterspar
flere varer og pavirker varestrammene

Relativ endring i produksjon i Tpéndelag 2050
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Er NOREG 2 til nytte for transportetatene?

APrediksjon av fremtidigter-regional vareflyt i trdd med perspektivmeldingen

APrediksjon av frempeiénter-regional vareflyt is#fad med andffremtidsscenarioer

AKlimaomstilling
ATeknoIoglsk endfing

idler ogfeller eksogéane sjokk

grtkostnadeteografiske
AHvordan blir transportmgnsteret pavirket av endringer i naeringsstruktdrdeingsvirkninger
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Takk for
oppmerksomheten!

Prosjekt: NOREGZransportgkonomisk institutt (toi.no)

wha@toi.no
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https://www.toi.no/noreg2/
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Hvordan stemmer framskrivningene med
trendene etter Finanskrisen?

Inger Beate Hovi

Transportmodelldag godstransport
20. Juni 2024




Hvilke framskrivinger og hvilke trender?

u
i Transportgkonomisk institutt m
: Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning : Transportgkonomisk institutt
: Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

Framskrivinger for godstransport til NTP Transportytelser i Norge 19462022
2025-2036

Bjgrg L. Flotve, Eivind Farstad

Anne Madslien, Inger Beate Hovi, Wiljar Hansen
2003/2023

1918/2022, rev. 1
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Forutsetninger | basisframskrivingene

Befolkningsvekst Forutsetninger
ABefolkningsvekst MMMlternativ (SSB2022)
. Adkonomisk veksthiht Perspektivmeldingen

ANoreg?2 regionaliserer naeringsgkonomisk vekst
o AVeinett for 2021 og 2030/2060 (vedtatte tiltak)

: [
m BB - 1 ol
b I I = = - ABompenger i 2030 bare der det er vedtatt
. I I I I I I I I I I AUendrede realpriser alle transportformer
& 0 Q@\«b‘*@@@ CAP N A & Alngen restriktive tiltak i transportpolitikken
o o Alngen utvikling i transportteknologi

120
116

m 2020 m2030 2040 m 2050

=> |kke ngdvendigvis mest realistiske utvikling!
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Andeler av transportarbeidetgnnkm)

Eksklusive réolje og naturgass Inklusive raolje og naturgass
og inklusive transitt av malm og transitt av malm

Men statistikken inkluderer ikke malmtransitt!
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