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Sammendrag og konklusjoner

Jernbaneforskriften sier at det kan fastsettes
paslag for infrastrukturavgifter i
markedssegmenter som tdler det. Videre
fastslar forskriften at vurderingen av hvilke
markedssegmenter som tdler et paslag skal
gjennomfores minst hvert femte dr. Oslo
Economics har i den forbindelse bistdatt Bane
NOR med en oppdatert
markedssegmentering, samt analyser av

tdleevne for paslag.

Kriterier og rammeverk

For & sikre en effektiv segmentering som er i trad
med jernbaneforskriftens kapittel 6, har vi
utarbeidet et sett med kriterier, jf. Figur 1-1.
Kriteriene skal sikre at segmenteringen er i henhold
til lovverket, at den er h&ndterbar, fullstendig og gir
entydige skiller mellom segmentene, og at de
administrative kostnadene ikke er uforholdsmessig
store sammenliknet med belgpet som innhentes.
Kriteriene fungerer som retningslinjer for
segmenteringen.

Figur 1-1: Kriterier for markedssegmentering

Kriterier for markedssegmentering

1. Segmenteringen skal veere i henhold ftil
jernbaneforskriftens kapittel 6

2. Segmenteringen skal reflektere den
faktiske trafikken

3. Segmenteringen skal sgrge for at avgifter
kan kreves inn uten for stor administrativ
byrde

Kilde: Oslo Economics

Rammeverket vi legger til grunn for segmenteringen
tar utgangspunkt i hvilke varer og passasjerer som
transporteres pé& jernbanen. Vi tar utgangspunkt i
faktisk trafikk, men inkluderer ogsd noen varetyper
som per i dag ikke transporteres p& bane.
Persontransport og godstransport behandles hver
for seg.

Godstransporten deler vi fgrst inn i varer som
samtransportes med annet gods (kombi — og
vognlast) og varer som ikke gjer det (systemtog).
Deretter deler vi varene som fraktes med systemtog
inn i r&varer og andre varer. P& siste trinn
grupperes varene i segmenter basert pd hvorvidt
markedene har lav, middels eller hgy taleevne. Da
ender vi opp med fglgende seks segmenter for
godstransport:

Kombi- og vognlast
Jernmalm

@Dvrig malm og mineraler
Temmer og massevirke
Farlig gods

e Annen systemtransport

Persontransporten deler vi inn i tog som er omfattet
av trafikkavtaler og annen persontransport. For
transportene som er omfattet av trafikkavtaler
skiller vi mellom transporter som er
tilbringertransport til lufthavn og resten av togene.
P& siste ledd bestemmes segmentene ut ifra
markedenes téleevne. Vi ender opp med fglgende
tre segmenter:

e Tilbringertransport lufthavn
o @vrig transport omfattet av trafikkavtaler
e  Andre persontog

Forslag til segmentering

En samlet fremstilling av vart forslag til
segmentering er vist i Figur 1-2. De stgrste
forskjellene fra segmenteringen som ble gjennomfart
i 2018 er knyttet til godstransport:

e Viforesldr & dele malm og mineraler inn i to
segmenter — jernmalm og gvrig malm og
mineraler

e Vi foreslér & legge til annen systemtransport

Sammenliknet med segmenteringen i 2018
innebcerer vart forslag altsé ytterligere to
segmenter. Dette vil ikke ha noen praktisk betydning
dersom vér anbefaling om péslag felges. Grunnen
til at vi likevel anbefaler & opprette to nye
segmenter er at dette gir et mer nyansert bilde av
taleevnen i segmentene, som kan ha betydning for
hvorvidt det skal settes pdslag pd et senere
tidspunkt.
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Figur 1-2: Forslag til markedssegmentering
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Illustrasjon: Oslo Economics

Segmenter med taleevne for pdaslag

Et pdslag kan kun settes i segmenter med
tilstrekkelig t&leevne. | vurderingen av taleevne
legger vi vekt pd jernbanens konkurransekraft og
robusthet i markedet. Dette sier noe om i hvilken
grad et pdslag vil gé ut over etterspgrselen etter
transport pd jernbane.

Figur 1-3 viser segmentene vi foreslér og illustrerer
hvor egnet hvert segment er for péslag. Vi

veere av en stgrrelse som gjer at inntektene ikke
spises opp av administrasjonskostnadene. Det betyr
at sterre segmenter er mer lgnnsomme enn mindre
segmenter. Den samlede vurderingen av egnethet
fremgar av fargekoden — sterkere bléfarge
indikerer bedre egnethet for péslag.

Etter en helhetlig evaluering anbefaler vi & sette
péslag i felgene segmenter:

anbefaler kun péslag i segmenter hvor jernbanen

har en viss konkurransekraft og markedet er e Jernmalm
tilstrekkelig robust. Det vil si at jo hayere oppe i *  Dvrig malm og mineraler
hgyre higrne av figuren et segment befinner seg — e Tilbringertransport lufthavn
jo bedre er t&leevnen for et pdslag’. For at det skal *  @vrig persontransport omfattet av
lenne seg & sette péslag for et segment, md det trafikkavtaler
Figur 1-3: Segmenter og egnethet for paslag
hay
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lllustrasjon: Oslo Economics

! Segmentene er skjgnnsmessig plassert i figuren, men
reflektere konkusjonene fra analysen i kapittel 5.Figur 5-1
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1. Innledning

Jernbaneforetakene mé fra 2017 betale
infrastrukturavgifter p& jernbanenettet i Norge, som
gijennomfering av jernbaneforskriften av 21.12.2016,
som bygger pé& direktiv 2012/34/EU om opprettelse
av et felles europeisk jernbaneomréde. Avgiftene skal
som utgangspunkt tilsvare kostnaden som oppstér som
en direkte fglge av den enkelte togtjenesten, slik som
slitasje pd infrastrukturen. Avgift basert pé& direkte
kostnader er en grunnpris som alle foretak som bruker
jernbanenettet m& betale. Avgifter basert p& direkte
kostnader vil imidlertid ikke veere nok til & dekke
infrastrukturforvalterens totale kostnader.
Jernbaneforskriften dpner derfor for at
jernbaneforetak i enkelte markedssegmenter kan
ilegges et paslag, slik at de totale kostnadene kan bli
dekket i starre grad eller fullt ut. Avgiftsnivéet blir
dermed hayere enn avgiften basert pd direkte
kostnader. Péslaget kan bare fastsettes «thvis
markedet taler det, jf. Jernbaneforskriften av
30.06.2021 § 6-3 (1). Dette betyr blant annet at
avgiftsnivéet ikke skal veere sé hayt at et
markedssegment som ellers kan betale avgifter
utelukkende basert pd direkte kostnader, blir hindret i
& bruke jernbaneinfrastrukturen, jf.
Jernbaneforskriften § 6-3 (2).

Jernbaneforskriften § 6-3 punkt 3 fastslar at fer
péslag pé infrastrukturavgifter settes, skal
infrastrukturforvalter analysere hvilke
markedssegmenter de er relevante for.

1.1 Bakgrunn for utredningen

Prisene for sportilgang er regulert av
jernbaneforskriften kapittel 6 «Avgifter for bruk av
jernbaneinfrastruktur og tienestern. Ifglge forskriften
skal en markedssegmentering inngd som del av et
grunnlag for & fastsette prisene for bruk av
jernbanespor.

Jernbaneforskriften gjennomfarer direktiv
2012/34/EU om opprettelse av et felles europeisk
jernbaneomrdde, i norsk rett. | direktivet er
prinsippene for prising av sportilgang regulert av
artiklene 29 til 37, der artikkel 31 og 32 er scerlig
relevant for segmentering av person- og
godstrafikken pd jernbanen.

Utgangspunktet i jernbaneforskriften § 6-2 er at
avgiftene (pris for tilgang til sporet) skal settes til
kostnadene som oppstér som en direkte fglge av den
enkelte togtienesten. Dette kan forstés som et
marginalkostnadsprinsipp. Videre fremgar det av
jernbaneforskriften § 6-3 (1) at
Samferdselsdepartementet kan fastsette péslag pd
infrastrukturavgifter for & oppné full dekning for
infrastrukturforvalters kostnader. For & fastsette
péslag, er det to vilkér i forskriften:

1. Péslag mé bare gis hvis «markedet téaler
det»

2. Paslag mé «sikre optimal konkurranseevne
for jernbanenes markedssegmenter)

Jernbaneforskriften § 6-3 (2) legger begrensninger pé&
avgiftsnivdet, ved at det ikke mé& settes sé hayt at det
forhindrer markedssegmenter som ellers kan betale
infrastrukturavgift i & bruke infrastrukturen.

Ifglge jernbaneforskriften § 6-3 (3) mé& det foretas en
analyse av hvilke segmenter et paslag er aktuelt for.

Ifglge jernbaneforskriften § 6-1 (2) skal
infrastrukturforvalter tanvende avgiftsordningen pd
en ikke-diskriminerende mate. Gjennomsnittlige og
marginale avgifter for tilsvarende bruk av
infrastrukturen skal veere sammenlignbare. Det skal
innkreves like avgifter for sammenlignbare tjenester i
samme markedssegment.»

1.2 Tidligere markedssegmentering
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Figur 1-1: Markedssegmentering definert av Bane NOR
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Til Network Statement 2019 utarbeidet Bane NOR en
markedssegmentering som grunnlag for & innkreve
péslag i tréd med jernbaneforskriften §6-3. Denne
segmenteringen er vist i Figur 1-1.

Bane NOR falt ned pd at tre av segmentene i Figur
1-1 kunne tdle et péslag. Dette var «Offentlig tjeneste
(PSO)», «Hovedflyplass» og «tMalm og mineralern.

Paslagene ble innfert i sammenheng med innfgringen
av infrastrukturavgifter i tréd med jernbaneforskriften
§6-2. Innfaringene bestod av en grunnpris som var
forskjellig for banestrekninger og person/gods. |
tillegg gjaldt en kapasitetspris i markedsomrédet
«Oslo lokal» hvor kapasitetsbelastningen er stor.

Grunnavgiften er inndelt i falgende
banestrekninger/markedsomréder:

e Oslo lokal
e  Ofotbanen
e  @vrige jernbanenett

Paslaget er differensiert for disse markedsomrddene.
«Offentlig tieneste (PSO)» er det eneste segmentet
med pdslag som forekommer i alle markedsomré&dene.
«Malm og mineraler» differensieres for Ofotbanen og
gvrige jernbanenett, mens ((Hovedflyplass» har et
enhetlig péslag tilordnet Oslo lokal.

For et togprodukt blir altsé totale infrastrukturavgifter
summen av grunnpris for banestrekningene som
trafikkeres, péslag for gjeldende markedssegment, og
kapasitetspris hvis transporten foregar i omrédet Oslo
lokal.

| implementeringsperioden ble infrastrukturavgiften
gradyvis innfert, slik at togselskapene betalte 25 % av
avgiftene i 2018, 50% i 2019, 75% i 2020 og 100%
i 2021.

For godstransport p& underutnyttede strekninger ble
det innfart en midlertidig rabatt pé& 75 % med
varighet til 2025.

Under falger en kort beskrivelse av
markedssegmentene som ble gitt paslag.

1.2.1 Offentlig tjeneste (PSO)

Segmentet omfatter persontransport som faller inn
under en kijgpsavtale. Vederlag for
tienesteproduksjonen er avtalt mellom togselskapet og
offentlig innkjgper, og sé fremt péslaget er kjent far
avtaleinngdelsen vil togselskapet kalkulere inn
pdslaget i deres tilbud, slik at den gkte kostnaden
veltes over pd innkjgper (staten). P& denne méten gir
ikke paslag volumeffekter innen segmentet «Offentlig
tieneste (PSO)», men paslaget synliggjer
infrastrukturkostnadene i budsjetteringen for kjgp av
transporttjenester.

1.2.2 Hovedflyplass

Segmentet omfatter persontransport som har
rutemessige stopp ved Oslo lufthavn Gardermoen og
som betjener markedene rundt Oslo. Dette gjelder
bdde Flytogets togprodukter og Vys linje L12, R10,
R11. Fierntog pd strekningen betjener kun markedet
nord for Oslo Lufthavn Gardermoen.

1.2.3 Malm og mineraler

Segmentet omfatter transport av jernmalm p& Ofot-
og Nordlandsbanen, og transport av kalkstein p&
Brevikbanen. Pé&slaget som er bestemt for malm og
mineraler varierer mellom transporten pd de tre
banene.
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1.3 Innbetalt pdslag fordelt p&
operatgrer og segmenter

1 2021 ble det innbetalt i underkant av 380 millioner
kroner i péslag pé infrastrukturavgiften. | Tabell 1-1
viser vi hvilke selskaper som har betalt péslag og
hvilket belgp som er innbetalt i perioden 2018 til
2021.

Tabell 1-1: Innbetalt paslag per operater, i tusen
kroner

Togselskap/ar 2019 2020 2021
[Vygruppen AS 238 317 185468 152 31 1]
[LKAB Malmtrafik AB 51921 63695 61 41 9]
[SJ Norge 26915 47 591]
(Go-Ahead Norge AS 1888 35765 35793
[Vy Tog AS 1456 30 292]
[Flytoget AS 25702 19737 21 462}
[Vy Gijevikbanen AS 12796 13590 13 196]
[CcrgoNet AS 2 390 2 653 2 868}
[Grenlqnd Rail AS 5 969 6 590 6 198]
[SJ AB 467 109]

338983 356336 371239

n
c
3

Kilde: Bane NOR. Merk: Tall for CargoNet er fratrukket rabatter.

| perioden 2019-2021 har det samlede innbetalte
paslaget gkt med ti prosent. Ettersom at belgpene er
oppgitt i Ipende priser vil en del av gkningen vcere
knyttet til prisjustering. SSBs indeks for KPI-JAE
Totalindeks viser at prisene har gkt med fem prosent i
perioden mellom 2019 og 2021.

De ulike selskapene og belgpene i tabellen er koblet
til de tre ulike segmentene PSO, Hovedflyplass og
Malm og mineraler, hvor det er krav om innbetaling
av paéslag. Vygruppen AS er det eneste selskapet som
i perioden har betalt paslag for flere segmenter,
ncermere bestemt Hovedflyplass og PSO. | perioden
mellom 2019 og 2021 har det veert lik sats for paslag
pé infrastrukturavgifter for segmentene PSO og
Hoveflyplass. Tabellen nedenfor viser innbetalt paslag
fordelt p& segmentene, antatt at 5 prosent av
paslaget innbetalt av Vygruppen skyldes
tilbringertransport til Gardermoen.

Tabell 1-2: Innbetalt paslag per segment, i tusen
kroner

Togselskap/dar 2019 2020 2021
[Hovedflyplcss 37618 29011 29 077}
[Mqlm og mineraler 60280 72938 71 025}

[PSO 241 085 254388 271 677]

Kilde: Bane NOR. Merk: Tall for malm og mineraler er fratrukket
rabatter.

Segmentet Hovedflyplass utlgste et paslag pé i
underkant av 30 millioner kroner i 2021. Paslaget i
dette segmentet ser ut til & ha veert fallende over
perioden, noe som trolig skyldes Covid-19 og effekten
pandemien har hatt p& etterspgrselen etter
flytransport.

Segmentet Malm og mineraler utlaste et paslag pé i
underkant av 80 millioner kroner i 2021. Dette er en
okning siden 2019, hvor péslaget summerte seg il i
underkant av 70 millioner kroner. Dette skyldes trolig
okt global ettersparsel etter jernmalm, og der igjen
gkt produksjon og eksport fra Norge. Vi ser ogsd at
det har veert noe gkt innbetalt paslag fra Grenland
Rail AS, som transporterer kalkstein for Norcem AS i
Brevik.

Segmentet PSO utlgste et péslag pd i overkant av
270 millioner kroner i 2021. Dette er ogsd en gkning
siden 2019, hvor det ble innbetalt et péslag pa
omkring 240 millioner kroner.

Figur 1-2 viser hvor trafikken som utlgser péaslag skjer,
fordelt pé& de tre segmentene PSO, Hovedflyplass og
Malm og mineraler.
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Figur 1-2: Innbetalt paslag pa den norske jernbanen
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Illustrasjon: Oslo Economics

1.4 Endringer siden forrige
segmentering

| etterkant av markedssegmenteringen som ble
gijennomfert i forbindelse med Network statement
2019 og innfering av péslag i de tre segmentene
Malm og mineraler, PSO og Hovedflyplass, har det
kommet noe ny informasjon og data om hvordan
paslag kan pavirke tilbud og etterspersel etter
transporter pé& jernbanen. Ncermere bestemt vet vi
mer om prisfglsomheten i de ulike segmentene og i
hvilken grad infrastrukturkostnader veltes over pé
brukerne.

| tillegg til innfgring av paslag i tre delmarkeder har
det veert markedsmessige og regulatoriske endringer
som kan ha pavirket konkurranseflatene og
prisfalsomhetene for transport i delmarkedene. Scerlig
aktuelle markedsmessige endringer kan vcere:

e Varig endring i tilbud og ettersparsel etter
persontransport som fglger av Covid-19

e Varige endringer i tilbud og etterspgrsel etter
r@varer som transporteres p& norsk omréde

e Teknologisk utvikling innen transport

e Oppstart av konkurranseutsatte trafikkavtaler
(trafikkpakke 1-3) og sammensetningen av
togoperaterer som fglger av dette

Scerlig aktuelle regulatoriske endringer kan veere:

e Rettsak om innkrevde infrastrukturavgifter i
segmentet (thovedflyplass», mellom Bane NOR og
Statens Jernbanetilsyn

e lovvedtak 105 (2019-2020) Vedtak til lov om
endringer i allmenngjgringsloven (innhenting av
opplysninger om lgnns- og arbeidsvilkdr)

e  Endring i jernbaneforskriften

| det felgende vil vi beskrive de markedsmessige og
regulatoriske endringene siden forrige
markedssegmentering, i 2018.

1.4.1 Varige endringer i tilbud og ettersparsel etter
persontransport som falger av Covid-19

Koronapandemien medfarte plutselige endringer i
transportbehovene, og i perioder var det restriksjoner
pé hvilke reiser som kunne foretas. Dette har hatt store
konsekvenser for ettersparselen etter personreiser de
siste to &rene. Fra og med 2022 har restriksjoner og
pébud som fglge av pandemien gradvis opphert, og
det p&gdr en normalisering mot situasjonen far
pandemien. Det er derimot usikkerhet knyttet til om
reisevaner etablert under pandemien er mer varige,
blant annet som fglge av gkt bruk av hjemmekontor,
bil framfor kollektiv, og feriereiser i Norge framfor
utlandet.

Asplan Viak gjiennomfarte en markedsundersgkelse
hasten 2021 i deler av Inter City-omrédet, i en
periode hvor det ikke var restriksjoner knyttet til bruk
av kollektivtransport eller andre smitteverntiltak. |
rapporten Koronapandemiens pdvirkning pd togreiser
(2022), kommer det frem at fra
undersgkelsestidspunktet forventes trafikantenes
reissomfang & gke. Imidlertid konkluderer rapporten
med at reiseomfanget trolig ikke vil komme tilbake fil
samme nivd som fer pandemien, og at det er forventet
en langsiktig nedgang i togreiser i analyseomrédet pa
14-24 prosent. De viktigste arsakene som pekes pa er
okt ubehag ved trengsel og gkt bruk av hjemmekontor.

En nedgang i antall togreiser innebcerer ogsé en
nedgang i billettinntekter. | rapporten presenteres et
forventet inntektstap over tid pé& -5 og -16 prosent
(Asplan Viak, 2022).

1.4.2 Varige endringer i tilbud og ettersporsel etter
norske révarer

Naér det gjelder jernmalm har gruvevirksomhetene
malmressurser som muliggjer produksjon i lang tid.
Streng regulering av utslipp setter imidlertid grenser
for hvor mye som kan produseres per &r. Dersom det
kun var opp til gruvevirksomhetene ville vi antakelig
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sett en gkning fra dagens nivé allerede. Scerlig LKAB
og Kaunis Iron synes & ha béde kapasitet til og
ambisjon om & gke produksjonen. Dette til tross for at
markedsprisen er forventet & falle i &rene fremover
grunnet stgrre vekst i tilboud enn ettersparsel.

P& en annen side er det er et stadig sterre marked for
mer miligvennlige r&varer og ferdigprodukter. De
norske og svenske virksomhetene ligger etter alt &
demme langt fremme nar det gjelder omstilling til mer
beerekraftig gruvedrift og produksjon av jernmalm
med hgy kvalitet. Ambisjonsnivéet er hgyere enn blant
dagens dominerende akterer i bransjen. Eksempelvis
har Rana Gruber og Kaunis Iron méal om fossilfri
gruvedrift allerede fra 2025, mens LKAB har investert
400 millioner svenske kroner i en omstilling fra
jernmalmpellets til CO2-fri jernsvamp. (Oslo
Economics, 2022). Realisering av planene kan styrke
de norske og svenske gruvevirksomhetenes
konkurransedyktighet og vri etterspgrselen mot
Skandinavia.

Biomasse /massevirke er et annet eksempel p& en
varetype hvor det er forventet gkt internasjonal
etterspgrsel som falger av gkt fokus p& grenn industri.
| tillegg har det veert et gkende tilbud av

biomasse /massevirke fra Norge, som felge av gkt
avvirking av norsk skog. De siste ti arene har
avvirkning i Norge gkt jevnt, og nceringen anser det
for realistisk at avvirkningen vil fortsette & gke. Dette
drives fram av hgye temmerpriser, samt tilveksten av
hogstmoden skog. De seneste &rene har det blitt
avvirket omtrent 11 millioner kubikkmeter tgmmer,
mens potensialet ifalge nceringen ligger pd 15
millioner kubikkmeter (Oslo Economics, 2022). Dette
kan fere til gkt behov for grenseoverskridende
jernbanetransport av massevirke.

1.4.3 Endring i framdriftsteknologi

Norge har forpliktet seg til vesentlige reduksjoner i
klimagassutslipp gjennom Parisavtalen, og
regjeringens nye klimaplan (Meld. St. 13 (2020-
2021)) presenterer tiltak for & redusere utslippene i
ikke-kvotepliktig sektor med 45 prosent innen 2030. |
denne klimaplanen stér blant annet falgende:
Godsoverfaring frd veg til sjg og bane gir gunstige
effektar for framkomsten, trafikktryggleiken og klima-
og milje. Regjeringa vil véren 2021 presentere ein ny
Nasjonal transportplan for éra 2022—2033. Planen skal
byggije opp under ambisjonen om & halvere utsleppa fré
transportsektoren. | Nasjonal transportplan 2022-2033
(2021) er det satt opp fem mél for et effektivt,
miljgvennlig og trygt transportsystem i 2050. Vi gnsker
& trekke frem de to fglgende maélene:

e  Effektiv bruk av ny teknologi
e Bidra til oppfyllelse av Norges klima- og miligmdil
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Norske myndigheter har et mél om & overfare 30
prosent av den godstransporten p& vei som gdr over
avstander p& mer enn 300 kilometer, fra vei til
jernbane og sj@ i perioden fram mot 2030. P& kort sikt
- i perioden frem mot 2030 - vil det ikke veere
realistiske alternativer til jernbane for veitransport
med nullutslippsfremfaring pé strekninger over 300
kilometer. Skal Norge né sine klimamal er det derfor
avgjgrende at dagens volumer av godstransport pd
jernbanen i det minste opprettholdes, og helst at
andelen godstransport som fraktes pé jernbanen gkes
innenfor rammene av dagens infrastruktur. Siden
segmenteringen fra Network statement 2019 har
derimot andelen godstransport som transporteres over
kortere avstander med nullutslipps lastebiler gkt. Dette
kan bidra til & styrke jernbanetransportens
konkurransefortrinn, ettersom at gods som fraktes med
jernbanen kan benytte nullutslippslastebiler mellom
jernbaneterminalene og start-/ endedestinasjon for
godset.

P& lengre sikt er det ventet at andelen nullutslipps
lastebiler som kjgrer over 300 kilometer vil gke. Disse
lastebilene vil trolig benytte hydrogen- og/eller
batteriteknologi. Dersom dette blir tilfellet vil utvikling
i framferingsteknologi bidra til & redusere jernbanens
konkurransekraft, ettersom at miljggevinstene er blant
jernbanens sterkeste konkurransefortrinn.

Siden 2018 har lastebilparken for
kortdistansetransport blitt mer miljgvennlig. Dette har
trolig bidratt til & styrke jernbanens
konkurransefortrinn innen godstransportmarkedet,
ettersom differansen i det samlede CO2-avtrykket
mellom langdistanse lastebiltransport og
kombinasjonen av jernbane- og kortdistanse
lastebiltransport har gkt. Endringer i
framdriftsteknologi kan dermed ha forskjellig effekt
pé& jernbanens konkurransefortrinn pé kort og lang
sikt.

1.4.4 Konkurranseutsetting av persontransport
(trafikkpakke 1-3)

| etterkant av segmenteringen utarbeidet til Network
statement 2019 har konkurranseutsettingen av deler
av persontrafikken fatt effekt, gjennom tre
trarfikkpakker som har startet opp.

1 2018 inngikk Jernbanedirektoratet en kontrakt med
GoAhead AS om & operere trafikkpakke 1, ogsé kalt
Trafikkpakke Ser. Pakken omfatter falgende:

e  Fjerntog pd Serlandsbanen mellom Oslo S og
Stavanger, via Kristiansand

e Regiontog pd Jeerbanen, mellom Stavanger og
Sandnes, via Egersund

e Regiontog pd Arendalsbanen.
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GoAhead startet & operere strekningene 15.
desember 2019. (Jernbanedirektoratet, 2018).

1 2019 inngikk Jernbanedirektoratet en kontrakt med
SJ Norge AS om & operere trafikkpakke 2, ogsé kalt
Trafikkpakke Nord. Pakken omfatter falgende
strekninger:

Dovrebanen
Raumabanen
Rerosbanen
Trenderbanen
Nordlandsbanen
Merdékerbanen

Saltenpendelen

SJ Norge startet & operere strekningene i juni 2020.
(Jernbanedirektoratet, 2016).

I 2019 inngikk Jernbanedirektoratet en kontrakt med
VY Tog AS om & operere trafikkpakke 3, ogsé kalt
Trafikkpakke Vest. Pakken omfatter fglgende
strekninger:

e Bergensbanen
e  Vossebanen

Kontraktens dato for trafikkstart var satt til medio
desember 2020. (Jernbanedirektoratet, 2018).
Konkurransen om denne kontrakten resulterte i at Vy
skal betale sakalt «negativt vederlagm til
Jernbanedirektoratet. Avtalen er en nettokontrakt, og i
dette tilfellet ansé tilbyderne at inntektspotensialet
var stort nok til at kontrakten kunne veere Ignnsom selv
om de métte betale for retten. Denne kontrakten
innebcerer at trafikkavtaler ikke er ensbetydende
med at operatgrer far betalt et vederlag av offentlig
kigper for & utfere tienestene. Trafikkavtaler kan ogsé
innebcere at operatgrer betaler for retten, eventuelt
at avtalen ikke har noen gkonomiske betingelser
mellom leverandar og offentlig kjgper overhode.

Konkurranseutsettingen innebcerer at selskaper far
mulighet til & konkurrere om en tidsavgrenset rett til &
kigre tog pd& en gitt strekning gjennom en
anbudskonkurranse. Den uttalte strategien fra
Jernbanedirektoratet var at kvalitet skulle vektes med
60 prosent og pris med 40 prosent for Trafikkpakke 1
og 3, mens det for Trafikkpakke 2 ble lagt sterre vekt

pa pris.

Intensjonen med konkurranseutsetting er & gi selskaper
insentiver til & levere mer kostnadseffektive, punktlige,
sikre og beerekraftige lasninger. En vellykket
konkurranseutsetting bidrar til & styrke jernbanens
posisjon i markedet for persontransport og reduserer
statens kostnader. Dette kan gke tdleevnen for et
paslag.

Det kan ogsd veere utfordringer knyttet til denne type
konkurranse, som valg av vurderingskriterier, vekting
av kriterier og at tilbud i liten grad kan verifiseres far
kontrakten er inngatt. | tilfeller hvor
konkurranseutsetting ikke lykkes med & gi
effektivitetsgevinster og gkt konkurranseevne for
jernbanen, kan taleevnen reduseres.

1.4.5 Dom i sak om paéslag i segmentet
«hovedflyplass», mellom Bane NOR og Statens
Jernbanetilsyn

Statens jernbanetilsyn fattet vedtak 23. mai 2019 i en
klage fra Flytoget AS om urettmessig ileggelse av
péslag. Vedtaket gikk ut p& at Bane NOR matte
tilbakebetale innbetalt péslag for arene 2017, 2018
og 2019, og stanse innkreving. Begrunnelsen for
vedtaket gikk ut pé& at vilkérene for & ilegge pdslag
ikke var oppfylt pd grunn av mangler ved analysen
av markedssegmenter etter fordelingsforskriften i
2017 og 2018, og etter jernbaneforskriften for 2019,
samt at det ikke var gitt tilstrekkelige opplysninger om
pdslagene i hgring av Network statement, samt at
Bane NOR endret Network statement etter at fristen
for offentliggjering var gétt ut.

Bane NOR tok ut stevning mot staten v/Statens
jernbanetilsyn 23. august 2019 med pdstand om at
vedtaket skulle oppheves. Oslo tingrett avsa dom i
saken 21. juli 2020. Dommen sa at SJTs vedtak som
angikk stans i innkreving og tilbakebetaling for 2019
var ugyldig, mens resten av vedtaket for 2017 og
2018 var gyldig. Videre ble staten v/SJT frikjent og
fritatt fra & betale motpartens saksomkostninger.
Bé&de staten v/SJT og Bane NOR anket saken il
lagmannsretten. Borgarting lagmannsrett avsa dom
27. januar 2022. Lagmannsrettens dom slo fast at SJTs
vedtak var ugyldig og at det oppheves, for alle drene
2017-2019. Ogsd lagmannsretten kom til at partene
matte betale egne saksomkostninger, ettersom saken
omhandlet prinsipielle spgrsmél som det var god grunn
til & f& prevd for retten.

SJT anket lagmannsrettens dom til Hgyesterett.
Hgyesteretts ankeutvalg traff 10. mai 2022 beslutning
om at det ikke var tilstrekkelig grunn for at saken
skulle fremmes for Hayesterett, slik at dommen fra
lagmannsretten ble stdende.

Borgarting lagmannsretts dom er omfattende, og tar
for seg flere sider ved Bane NORs saksbehandling og
hjemmelsgrunnlag for & sette péslag i de ulike &rene.
Retten tar opp spersmal som er av stor betydning for
implementeringen av jernbaneforskriftens §6-3 og
forutsetningene for & ilegge markedssegmenter som
téler det et paslag.

Enkelte vurderinger gjelder spesifikt for
hjemmelsgrunnlaget de enkelte ar, men ordlyden i
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hijemlene er i stor grad lik, slik at felles tolkning ikke er
urimelig i de fleste tilfeller.

Lagmannsretten vurderer at gitt den oversiktlige
konkurransesituasjonen for togtrafikk i Norge at det
ikke kan stilles scerlig strenge krav til analyse av — og
begrunnelse for — en markedssegmentering nér det
ikke er gitt spesifikke regler for dette, spesifikt med
referanse til den nd opphevede fordelingsforskriften,
nér det gjaldt paslaget for 2017. Regler for analyse
av markedssegmentering er mer utdypet i
jernbaneforskriften, og analysen Bane NOR har
gijennomfert for fastsettelse av péslaget i 2019 er pé
sin side mer omfattende.

Lagmannsretten finner at det er téleevne i
markedssegmentet hovedflyplass. Vy/NSB fér sitt
paslag dekket av driftsavtale med staten. Flytoget
har levd under samme avgiftsnivé siden selskapet ble
refinansiert i 2000. Etter lagmannsrettens syn gir dette
stabile og forutsigbare rammevilkar for Flytoget.
Lagmannsretten finner ikke noe grunnlag for at
Flytogets produktivitetsgkning er respektert ved
fastsettelse av paslaget.

Lagmannsretten fant at selv om det ikke var foretatt
en fullstendig segmentering av jernbanemarkedene
var det ikke forskjellsbehandling & ilegge enkelte
segmenter et pdslag. Denne vurderingen gjeres ut fra
opplysninger om at det reelt sett ikke er andre
persontogsegmenter som tdler et péslag (i 2017), og
kun enkelte godstogsegmenter, p& norske
jernbanemarkeder. Denne vurderingen gjgr seg ogsd
gjeldende for om det var forskjellsbehandling ved
ileggelse av paslag for 2019 etter jernbaneforskriften
§6-3. Det vurderes at det ikke foreligger
konkurranseflater mellom segmentene som er definert.
Lagmannsretten finner heller ikke at det foreligger
noen forskjellsbehandling av aktgrene innen segmentet
«thovedflyplass».

Lagmannsretten fant videre at infrastrukturforvalter
kan innrette péaslaget for & fé& dekke totale
infrastrukturkostnader, men at det ikke er noe krav at
alle kostnader dekkes for at et paslag skal kunne
ilegges, for aret 2017.

1.4.6 Lovvedtak 105 (2019-2020) Vedtak til lov om
endringer i allmenngjgringsloven (innhenting av
opplysninger om lonns- og arbeidsvilkar)

Godstrafikk p& jernbanen konkurrerer i all hovedsak
med internasjonale lastebiltransporterer, som i stor
grad bestér av utenlandskregistrerte lastebiler. Dette
skyldes at internasjonale linjer er forbundet med
nasjonale, og internasjonale akterer utgver kabotasje i
konkurranse med hovedlinjene (p& bane).
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Kabotasjetransport gjennomfert av utenlandske
lastebilsj@ferer har historisk sett veert priset ulovlig
lavt, og prisen blir da scerlig lav i forhold til
fraktprisen blant de norske samlasterne. | arbeidet for
& sikre at lastebilsjaferer arbeider under lovlige
arbeids- og lgnnsvilkér ble Lovvedtak 105 (2019-
2020) Vedtak til lov om endringer i
allmenngjgringsloven (innhenting av opplysninger om
lgnns- og arbeidsvilkdr) vedtatt i 2020.

Norges Lastebileier-Forbund er blant aktgrene som
har arbeidet for denne lovendringen. Lovendringen
gjer det mulig for Statens vegvesen & innhente
opplysninger om lastebilsjaferers lgnns- og
arbeidsvilkar, samt & gjere det mulig for Statens
vegvesen & videreformidle opplysningene til
Arbeidstilsynet. | korte trekk vil lovendringen gjgre det
enklere & identifisere lastebilsjéferer som ikke
arbeider under lovlige lgnns- og arbeidsvilkér (Norges
Lastebileier-Forbund, 2020).

Lovendringen har trolig bidratt til & styrke
konkurranseevnen til godstrafikk pa jernbanen. Det
kan bidra til en gkning i lokale, norske arbeidsplasser
— scerlig i lastebilnceringen, og i distriktene hvor gods
skal fraktes til og fra jernbaneterminaler og havner. |
tillegg til & styrke nasjonale lastebiltransportarers
konkurranseevne vil en omlegging av godstransporten
blant annet bidra til reduksjon i antall ulykker,
ettersom utenlandske lastebiler synes & ha dobbelt s&
hay ulykkesrisiko som de norske (T@l, 2020).

1.4.7 Endring i jernbaneforskriften

Siden 2018 har det veert en lovendring i
jernbaneforskriften § 6-3 (1). Ved den forrige
segmenteringen var det spesifisert at
Samferdselsdepartementet kunne fastsette paslag pé
infrastrukturavgifter for & oppné full dekning for
infrastrukturforvalters kostnader. Siden 2018 er
Samferdselsdepartementet tatt ut, og lovteksten i
Jernbaneforskriften av 30.06.2021 § 6-3 (1) er som
felger:

Det kan fastsettes pdslag pé infrastrukturavgifter for &
oppnd full dekning for infrastrukturforvalters kostnader.
Péslag kan bare fastsettes hvis markedet tdler det.
Péaslag mé fastsettes pé grunnlag av prinsippene om
effektivitet, innsyn og likebehandling, og sikre optimal
konkurranseevne for jernbanens markedssegmenter.
Jernbaneforetakenes egne produktivitetsakninger skal
holdes utenfor.

1.4.8 Vesentlige endringer siden forrige
segmentering
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Tabell 1-3: Vesentlige endringer siden forrige segmentering

Betydning for  Betydning for

Type Segment Vesentlig Vedvarende B .
taleevne segmentering

Oppstart av
trafikkavtale Regulatorisk PSO Ja Ja Nei Lite viktig
1-3
Jernbanepakke
4 —

. Regulatorisk Alle Ja Ja Liten Lite viktig
konkurranse pé&
sporet
Rettskraftig
dom i rettssak X s

Regulatorisk Hovedflyplass Ja Ja Ja Sveert viktig
mellom SJT og
Bane NOR
Styrket
konk - Kombi
onurranse Teknologisk ombreg Ja Ja Ja Viktig
evne vognlast
vegtransport
Endrede PSO PSO: Nei
reisevaner Preferanser ! Ja Usikker Hovedflyplass: Lite viktig
X Hovedflyplass X

post-pandemi Liten
Réavarepriser Malm og
og - Marked mineraler, Ja Usikker Kortsiktig Lite viktig
ettersparsel temmer og flis

Illustrasjon: Oslo Economics

1.5 Markedssegmentering og
pdslag i Sverige

Grensekryssende togtransport fra Norge kjgrer videre
inn i Sverige. Slik transport kan ha konkurranseflater
mot tog pd& andre strekninger i Sverige, eller mot
andre transportformer. Et eksempel er massevirke som
eksporteres fra Norge til Sverige. Svenske kjgpere
kan alternativt kigpe massevirke fra svenske
leverandgrer, som transporteres utelukkende pé
svensk jernbane. | slike tilfeller kan taleevnen for den
grensekryssende transporten péavirkes av hvilket
avgiftssystem Sverige har innfart.

Trafikverket i Sverige har delt markedet inn i
felgende segmenter:

Heyhastighetstog
InterCity fierntog
Pendlertog
Regiontog
Godstog

| Trafikverkets Network statement 2023 er det oppgitt
at det for utvalgte strekninger pé jernbanenettet er
satt et pdaslag, gjennom sdkalt Tagldgesavgift som
differensierer mellom hdg og basis (utmélt per
bruttotonnkilometer). Det er ogsé sdkalt passageavgift

for storbyene (avgift per tog) for persontog og
tienestetog (togforflytninger). | avgiftssystemet er det
ikke eksplisitt skilt mellom grunnpris og pdslag, men
nivéet pé avgiftene er hgyere i tilfellene hvor det er
paslag.

Foruten de nevnte avgiftene betaler togoperatarer en
sporavgift som avhenger av aksellast og om toget er
et person- eller godstog.

1.6 Informasjonsinnhenting

Nye konkurranseforhold, ny erfaring og mer
informasjon gir grunnlag for & pd nytt gjennomfare en
markedssegmentering av transporter pd jernbanen -
for & sikre at eventuelle péslag imgtekommer

vilkérene som fastsettes i jernbaneforskriftens §6-3 (1).

Markedssegmenteringen i 2018 ble gjennomfart
basert pé internt analysearbeid i Bane NOR. | tillegg
utarbeidet Oslo Economics en markedssegmentering
som tok utgangspunkt i Bane NORs foreslatte system
og foreslo enkelte endringer til dette.

Ved en revurdering av markedssegmenteringen er det
hensiktsmessig & se tilbake pé& analysene som ble
giennomfart ved fastsettelsen av segmenter i 2018.
Disse analysen bygget pa tilgjengelig informasjon pé
dette tidspunktet. Ny informasjon kan ha blitt
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tilgjengelig etter innfgringen, herunder eventuelle
empiriske undersgkelser av
etterspgrselssammenhenger i enkeltsegmenter. Mer
generelle utredninger om jernbanemarkedene
utarbeidet etter 2018 vil ogsé kunne gi input til
arbeidet med markedssegmenteringen, herunder:

e  Godsstrategi for Jernbanen

e  Nadsituasjon og muligheter for godstransport pa
jernbane Delrapport | til Jernbanedirektoratets
godsstrategi

e  Godstransport — et oppdatert kunnskapsgrunnlag,
utarbeidet av transportvirksomhetene 2020

e Jernbanen mot 2050 — Jernbanedirektoratets
Perspektivanalyse (2020)

e  Temmer, bulk og vognlast — kunnskap og
prognoser, Oslo Economics-rapport for
Jernbanedirektoratet (2022)

e Koronapandemiens pévirkning pé& togreiser,
Asplan Viak-rapport for Jernbanedirkektoratet
(2022)

| analysen av segmenter i gods- og persontrafikken vil
vi benytte data fra tilbudskonseptet for godstrafikk i
2022 (Jernbanedirekoratet, 2022) for & belyse
godstransporten p& den norske jernbanen.
Tilbudskonseptet er utarbeidet av
Jernbanedirektoratet. Sammen med rapporten fikk vi
informasjon om at godstrafikklinjer som er uten
regelmessig trafikk i ruteplandret 2022 er ikke
inkludert i tilbudskonseptet.

Med regelmessig godstrafikk menes
minst én togavgang per linje, per
retning per normaluke, dvs. utenom
hoytider og felles ferie. Sporadisk
eller sveert sjelden godstransport,
f-eks. enkelte pukktog i forbindelse
med stedsavgrenset anleggsarbeid,

vises derfor ikke i et tilbudskonsept.

Jernbanedirektoratet (2022)?

Ruteplaninformasjon fra Jernbanedirektoratet vil bli
supplert med person- og godstrafikkdata fra Bane
NOR, fordelt p& baner, togoperatarer og
transportformer. Datarapporten baserer seg p&
trafikkdata fra perioden 2018-2021, samt planlagt
trafikk for 2022.

2 Sitatet er hentet fra mailutveksling med
Jernbanedirektoratet i forbindelse med dette prosjektet.
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2. Godstransport pd jernbanen

| dette kapittelet gir vi farst en oversikt over den
samlede godstransporten pd jernbanenettet i 2022.
Deretter vil vi gi en oversikt over hvordan den
samlede togtransporten fordeler seg pé ulike
transportformene; kombitransport, systemtransport, og
vognlasttransport.

2.1 Transport fordelt p& baner

Godstransport pd jernbane er geografisk begrenset
til jernbanenettet og godsterminalene pé& de ulike
rutene. Jernbanenettet strekker seg fra Kristiansand i
ser til Bodeg i nord. | tillegg kommer Ofotbanen, som
knytter Narvik til Kiruna i Nord-Sverige.
Jernbanenettet har hayest konsentrasjon pd det
sentrale @stlandet. Det gvrige nettet er hovedsakelig

Figur 2-1: Jernbaner i Norge

en kobling av Oslo og de stgrste byene i Sgr-Norge,
samt Trondheim og Bodg. Det er ogsd fire korridorer
som gdr over svenskegrensen — fra henholdsvis Narvik,
Trondheim, Kongsvinger og Halden. Store deler av
Vestlandet har séledes langt til ncermeste
jernbanestasjon. Dette gjelder kystbyene mellom
Stavanger og Bergen, og videre mellom Bergen og
Andalsnes. | tillegg er det, med unntak av stasjonene
langs Bergens- og Dovrebanen, store fjell- og
viddeomréder i Sgr-Norge som ikke har tilgang til
jernbane. Nord for Bodg finnes det ingen
jernbanetilbud med unntak av malmtransporten pa
Ofotbanen, i tillegg til et turist-/persontog og et tog
for transport av avfall fra Narvik til Sverige. | Figur
2-1 viser vi de viktigste mest benyttede jernbanene i
Norge per 2022.

Ofotbanen

Nordlandsbanen————

Merdkerbanen
Dovrebanen
et
"V\
Raumabanen Rgrosbanen
Solgrbanen
Bergensbanen

Gjevikbanen

Roa-Hgnefossbanen

Kongsvingerbanen

Gardermobanen

Drammenbanen

Randsfjordbanen

Numedalsbanen

Tinnosbanen

Sarlandsbanen

Dstfoldbanen gstre linje

Dstfoldbanen vestre linje

Vestfoldbanen

Brevikbanen
Bratsbergbanen

lllustrasjon: Oslo Economics
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Informasjon fra Bane NOR viser at det i 2021 ble
kigrt over 9 milliarder brutto tonnkilometer med gods
pd det norske jernbanenettet. Brutto tonnkilometer
inkluderer lastet vekt og vekt til containere og
togmateriell. Tabell 2-1 viser hvor mye gods som ble
kigrt p& jernbanen i perioden 2018-2021.

Tabell 2-1: Samlet godstransport pa bane

Ar 2018 2019 2020 2021

Milliarder brutto

8,4 7,8 8,0 9,0
tonnkm

Kilde: Bane NOR

Tabellen viser at det har veert en gkning i mengden
gods kjert p& bane. Figur 2-2 viser hvordan den
samlede transporten fordelte seg pé ulike jernbaner i
2021.

Figur 2-2: Gods fraktet pa jernbanen i 2021, brutto
tonnkm fordelt pa baner

Bratsbergbanen 6

Breviksbanen 11
Gardermobanen 13
Alnabanen 17

Vestfoldbanen 18
Oslo S - Skayen 19

Raumabanen § 32

Askerbanen
Randsfjordbanen
Drammenbanen
Rerosbanen

Roa - Hgnefossbanen
Solgrbanen
Gjevikbanen
Dstfoldbanen
Hovedbanen

Kongsvingerbanen

Bergensbanen 1142
Serlandsbanen 1188
Ofotbanen 1301
Nordlandsbanen 1397
Dovrebanen 1783

Millioner brutto tonnkm

Kilde: Bane NOR. Note: Baner hvor det er transportert mindre enn
én million brutto tonnkm er ekskludert.

Maéilt i brutto tonnkm gikk det mest godstransport over
Dovrebanen, men dette skyldes i hovedsak at banen
er 485 km, til forskjell fra Ofotbanen som er 43 km.
Figur 2-3 viser godstransporten i 2021, malt i
gjennomsnittlig tonn per km, fordelt pé& de ulike
banene.

Figur 2-3: Gods fraktet pa jernbanen i 2021, tonn
per km fordelt pa baner

Breviksbanen té]3

Raumabanen 818
Bergensbanen mmmmmm 855
Drammenbanen s 881

Alnabanen e 887
887
891
893
895
899
900
909
938
946
950

Gijesvikbanen

Bratsbergbanen

Roa - Henefossbanen
Serlandsbanen
Askerbanen

Oslo S - Skayen
Randsfjordbanen
Dovrebanen
Gardermobanen

Hovedbanen

Rerosbanen 992

Dstfoldbanen 1035

Nordlandsbanen 1050

Kongsvingerbanen 1090

Vestfoldbanen 1105

Solgrbanen 1186
Ofotbanen 4073

Tonn

Kilde: Bane NOR. Note: Baner hvor det er transportert mindre enn
én million brutto tonnkm er ekskludert.

Figuren viser at Ofotbanen er den banen som er
tyngst belastet per km, i snitt. Dette skyldes at
Ofotbanen i hovedsak benyttes til transport av
jernmalm, som er en vare som er relativt tung i forhold
til andre varer som transporteres p& jernbanen, samt
at volumet som transporteres er hgyt. Det er starre
variasjon i hvilke varer som fraktes p& de andre
banene. Det transporteres ogsé Malm pa
Nordlandsbanen, mellom @rtfijell og Mo i Rana, men
denne transporten utgjer en relativt liten andel av den
samlede godstransporten p& Nordlandsbanen.

2.2 Transport fordelt p&
transportformer

Det er i hovedsak tre ulike typer transportformer
innenfor godstransporten; kombitransport,
systemtransport og vognlasttransport.

Kombitransport er den typen transport der det er
sterkest konkurranse mellom veitransport,
jernbanetransport og sigtransport. Kombitransport er
enkelt sagt transport av standard containere og
semitrailertilhengere p& vogner. Det er i hovedsak to
typer standard containere som benyttes i
kombitransporten; 20 fots container (TEU) og 40 fots
container (FEU). Semitrailer-hengerne som
transporteres pé tog er spesialbygget slik at de kan
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lzftes pd& jernbaneterminalene. | kombitransporten er
det som regel togoperatgren som beerer risiko for
togets fyllingsgrad.

Systemtransport er som regel transport av én bestemt
varetype, for én bestemt kunde. Togene som opererer
systemtransporten omtales ogs& som industritog. Varer
som typisk transporteres med systemtog er:

e Temmer og flis
®  Malm og mineraler

| tillegg er det egne systemtog i Norge for transport
av sand og stein, kalkstein, flybensin, biler, syre,
avfall, militcert materiell og vann. Dersom et selskap
bestiller et systemtog er det kigper som bceerer risiko
for togets fyllingsgrad, og ikke togoperataren.

Vognlasttransport defineres som transport av
enkeltvogner med ulike varegrupper mellom
godsterminaler og sidespor, for eksempel halv- og
ferdigprodukter (Jernbanedirektoratet, 2020).
Vognlasttog er dermed mer fleksible enn kombitog og
systemtog, ettersom togsammensetningen kan endres
pé stasjoner med skiftemuligheter. Vognlasttrafikken i
Norge gér som regel mellom Sgr-Europa og Norge,
via Sverige. En vesentlig del av biltransporten foregér
med vognlasttog.

| Figur 2-4 viser vi hvordan godstransporten malt i
brutto tonnkm i 2021 fordelte seg pé de ulike
transporformene, herunder kombitog, systemtog og
vognlasttog. | figurene er det lagt vekt pé &
synliggjere malm- og temmertransporten, ettersom at
disse to kategoriene utgjer mesteparten av
systemtransporten. Disse transportene er derfor skilt
fra andre systemtog.

Figur 2-4: Gods fraktet pa jernbanen i 2021, brutto
tonnkm fordelt pé transportformer

i brutto tonnkm utgjer malm- og temmertransporten i
underkant av 30 prosent av den samlede
godstransporten.

Figuren viser ogsd at andre industritog, herunder
transport av sand og stein, kalkstein, flybensin, avfall,
biler, syre og vann, utgjer en mindre andel av den
samlede godstransporten, ncermere bestemt 2 prosent
av den samlede godstransporten.

2.3 Transport fordelt p& operatarer

Fgr 2000-tallet hadde Norges Statsbaner (NSB)
monopol pé all person- og godstransport pé
jernbanen. | 2002 ble grenseoverskridende
godstrafikk p& jernbanen konkurranseutsatt. Som
felge av dette ble CargoNet opprettet i 2002.
CargoNet var en viderefgring av det som tidligere het
NSB Gods. Innenlands godstransport pé jernbanen ble
konkurranseutsatt i 2007. | dag er det flere
jernbaneoperaterer som konkurrerer om &
transportere gods pé& jernbanen. | Figur 2-5 gir vi en
oversikt over jernbaneoperatgrer som kjgrte mer enn
10 millioner brutto tonnkilometer med gods i 2021.

Figur 2-5: Gods fraktet pa jernbanen i 2021

Tagdkeriet AB
Onrail AS

Hector Rail AB
Grenland Rail AS
LKAB Malmtrafik AB
Green Cargo AB
CargoNet AS

629

Millioner brutto tonnkm

7 000
6 000
5000
4000
3000
2 000

1000 I
o O

Millioner brutto tonnkm

Kilde: Bane NOR

Figuren viser at varene som typisk transporteres med
systemtog er temmer og flis, og malm og mineraler.
Transport av disse varegruppene utgjer ogsd en
vesentlig andel av den samlede godstransporten. Malt

Kilde: Bane NOR

Nedenfor falger en kort beskrivelse av de ulike
operatgrenes tog- og trekketjenester.

2.3.1 CargoNet AS

CargoNet er den stgrste godsoperatgren i Norge.
Selskapet tilbyr de fleste transportlgsningene pé
jernbanen, og deler sitt transporttilbud inn i tre
kategorier:

e Trekketjenester
e  Systemtransport
e Kombitransport

Trekketjenester innebcerer at CargoNet stiller med
lokomotiv og lokfarer, og kunden stiller med vogner.
Rana Gruber som har behov for & transportere
jernmalm fra @rtfiell til havnen i Mo i Rana, kisper
trekketjenester fra CargoNet. Dette innebcerer at
Rana Gruber eier vognene som jernmalmen
transporteres i. CargoNet trekker ogsd blant annet
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jetfuel mellom Sjursgya og Gardemoen, og kiemikalier
mellom Sarpsborg og havnen i Kristiansand, der
vareeieren selv leier inn ngdvendige tankvogner for
transporten.

CargoNet tilbyr ogsd transport i form av systemtog
der de stiller med alt av ngdvendig utstyr, herunder
blant annet vogner. Et segment hvor CargoNet tilbyr
systemlgsninger er temmertransporten. CargoNet
opererer ogsd det sékalte flaskevanntoget som gér
fra VOSS Production sitt tapperi i Vatnestrem i Agder
til havnen i Kristiansand. | dette tilfellet stiller
CargoNet med et tog med et gitt antall 40ft
containervogner. | tillegg har CargoNet
systemtransport av biler i @stlandsomrédet og mellom
Oslo og Trondheim.

CargoNet tilbyr ogsé transport i form av kombitog.
CargoNet har kombitog pé felgende strekninger:

e  Oslo — Sverige

e  Oslo — Stavanger

e  Oslo — Brevik/Porsgrunn
e Oslo —Bergen

e Drammen — Bergen

e  Oslo — Trondheim
Trondheim — Bodg

Trondheim — Fauske
Oslo — Narvik

CargoNet kijgrer ogsd vognlasttransport mellom
Dstfold og Sverige.

2.3.2 Green Cargo AB

Green Cargo AB eies av den svenske stat og opererer
pd jernbanen i Norden, samt deler av det kontinentale
Europa. | 2016 ble datterselskapet Green Cargo
Norge AS etablert. | 2016 overtok selskapet
strekningene som Cargolink opererte, fgr de ble
avviklet. Dette inkluderer toglinjer for vognlasttrafikk
mellom @stlandet og Sverige og mellom @stfold og
Sverige. Green Cargo kjgrer vognlasttrafikk p& disse
strekningene ogsé i 2022. | 2021 kjgrte Green Cargo
i overkant av 2 milliarder brutto tonnkilometer.

I Norge tilbyr Green Cargo kombitog pé felgende
strekninger:

e  Oslo — Sverige

e  Oslo — Stavanger
e Oslo —Bergen

e  Oslo — Trondheim
e  Oslo = Narvik

e  Oslo - Sverige

[ ]

Oslo — Nord-Jceren

2.3.3 LKAB Malmtrafikk AS

LKAB Malmtrafikk AS er en del av LKAB-konsernet.
Selskapet transporterer malm for LKAB p& Ofotbanen,

mellom Kiruna og Narvik. | 2020 kjerte LKAB
Malmtrafikk i overkant av 20 millioner tonn jernmalm
til kaiene i Narvik (Fremover, 2021). | tilbudsplanen
for 2022 fikk LKAB tildelt kapasitet pd Ofotbanen
tilsvarende omkring 91 avganger fra Kiruna til Narvik
per uke.

LKAB har opplyst at de ved bestilling av kapasitet tar
hgyde for hendelser som resulterer i innstilling av
enkelte tog. Dette skyldes at jernbanetransporten er
helt avgjerende for drift av virksomheten, og det
finnes ingen reelle alternativer for transport av
jernmalmen. Videre opplyser LKAB at de bestiller
tilstrekkelig med togavganger til at selskapet kan ha
fleksibilitet ved endrede behov — eksempelvis dersom
det oppstér behov for & ta deler av malmen som
ordincert gar til Luled, til Narvik.

Hvert tog som kjgrer fra Kiruna til Narvik med malm
har omkring 68 vogner, og hver aksel kan maksimalt
lastes med 30 tonn. Den samlede vekten per vogn er
omkring 120 tonn (Jernbanedirektoratet, 2019). Tillatt
totalvekt per tog er 8 160 tonn. Lengden pd togene
er i underkant av 750 meter.

LKAB transporterer ogséd malm pé jernbanen fra
Malmberget til havnen i Luled gjennom
datterselskapet LKAB Malmtrafik AB.

2.3.4 Grenland Rail AS

Grenland Rail er et norsk privateid selskap som ble
opprettet i 2005. Siden den gang har selskapet
gradvis ekspandert. | 2021 kjgrte Grenland Rail i
underkant av 600 millioner brutto tonnkilometer med
gods. Grenland Rail kijgrer systemtog, herunder
temmertog, fra Sokna, Koppang og Elverum til
Sverige. Grenland Rail opererer ogsd systemtoglinjen
for transport av kalkstein fra Bjgrntvedt til Norcem’s
fabrikk i Drvik.

2.3.5 Hector Rail AB

Hector Rail er et svenskeid selskap som ble etablert i
2004. 1 2007 startet selskapet en stgrre satsing pd
temmertog. Hector Rail kijgrer i dag hovedsakelig
temmertog fra Norge til Sverige, herunder fra
Hgnefoss, Koppang, Elverum, Hove, Kvam og Serli il
riksgrensen. Transporten utfgres p& oppdrag fra Stora
Enso som er en betydelig kigper av temmer. Hector
Rail kigrer ogsé vognlasttrafikk mellom @stfold og
Sverige.

1 2021 kjerte Hector Rail omtrent 450 millioner
tonnkilometer med gods. Destinasjonen for
temmertransportene er omrdadet rundt Karlstad.

2.3.6 Onrail AS

Onrail AS er et norsk privateid selskap som ble
opprettet i 2003. Selskapet har de siste arene kjort
kombitransport p& Raumabanen. | april 2021 startet
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Onrail & operere en toglinje for kombitransport
mellom Oslo og Andalsnes. OnRail har opprettholdt
denne linjen for 2022. 1 2021 kjerte selskapet i
overkant av 100 millioner brutto tonnkilometer med
gods.

2.3.7 Tagadkeriet AB

Tagdkeriet er et svensk privateid selskap, som ble
etablert i 1994. 12021 kjerte Tagdkeriet i underkant
av 50 millioner tonnkilometer med gods. | Norge
kigrer Tdgdkeriet i hovedsak temmertog til Sverige,
ncermere bestemt fra Serli, Hove og Elverum ftil
riksgrensen. Selskapet opererer ogsd systemtoget med
sand og betong fra Gropa til Sverige.
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3. Persontransport pd jernbanen

Jernbanen har spilt en avgjgrende rolle i arbeidet
med & binde Norge sammen, slik vi kjenner det i dag,
scerlig med byggingen av Bergensbanen rundt 1900
og byggingen av Nordlandsbanen - som ble ferdigstilt
av sovjetiske krigsfanger under 2. verdenskrig. Ogsa
den dag i dag er jernbanen ett av de viktigste
transportmidlene innen norsk samferdsel, og til tross
for at Bergensbanen ble byget for mer enn 100 ér
siden stiller den sterkt i konkurransen mot moderne
flytransport mellom Oslo og Bergen. Etter at
persontransport p& jernbanen ble konkurranseutsatt,
scerlig med trafikkpakke 1-3, har det kommet flere
store persontogoperategrer, herunder VY gruppen, SJ
og Go-Ahead. | tillegg finnes det mindre operatarer,
som for eksempel TM Togdrift som kjerer turisttog pd
Ofotbanen.

| dette kapittelet beskriver vi persontransporten p&
den norske jernbanen, hvordan denne fordeler seg pé
ulike baner, operaterer og trafikkpakker, samt
hvordan trafikkvolumet har utviklet seg over tid.

Antall reisende med jernbanen og passasjerkilometer
har i hovedsak vist en gkende tendens de siste ti
arene, med unntak av under Covid-19 hvor
passasjertallene falt dramatisk, som vist i Figur 3-1 og
Figur 3-2.

Figur 3-1: Passasjerkilometer (millioner) pa
jernbanen
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Kilde: SSB-tabell 04780

Figur 3-2: Pastigende (millioner) pa jernbanen
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Kilde: SSB-tabell 04780

Figur 3-3 viser antall passasjerer p& Flytoget over tid.

Ogsé her er det en klar effekt av koronopandemien i
2020 og 2021.

Figur 3-3: Millioner passasjerer Flytoget

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Kilde: Flytoget

| Figur 3-4 vises hvilke strekninger det kjgres mest og
minst persontog pd, mdlt i brutto tonnkilometer. Merk
at banenes lengde har stor betydning for antall
bruttotonnkilometer. Nordlandsbanen er for eksempel
176 ganger sé lang som strekningen Oslo S-Skayen,
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slik at «togtetthetenn likevel er lavere pé

Nordlandsbanen enn Oslo S-Skayen.

Figur 3-4: Transportarbeid (millioner bruttotonnkm.)

2021
Merékerbanen 1
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Tabell 3-1: Kategorier transportarbeid

Kategori Beskrivelse
Togtransporten utfgrt av Vy (med
Vy Gjsvikbanen AS, Vygruppen AS
. og Vy Tog AS) pd omréder det
Dvrige

trafikkavtaler

Trafikkpakke 2

Transport
Gardermoen

Trafikkpakke 1

Trafikkpakke 3

Andre persontog

ikke er gjennomfart en
anbudskonkurranse for per 2021,
utenom transport pé&
Gardermobanen.

Togtrafikken SJ Norge utfarer pé
Dovre-, Rgros-, Trander-, Merdker-,
Rauma- og Nordlandsbanen.

Transport p& Gardermobanen for
tog som stopper ved Oslo lufthavn
Gardermoen

Transport utfert av Go-Ahead pé
Serlandsbanen, inkl. fierntog
mellom Stavanger og Oslo S

Transport utfgrt av Vy pé Vosse-
og Bergensbann, inkl. fijerntog
mellom Bergen og Oslo S

Transport utfegrt utenom
trafikkavtale

Figur 3-5: transportarbeid (millioner bruttotonnkm.)
fordelt pa trafikkpakker/segment, 2021

Kilde: Bane NOR

Figur 3-5 viser hvordan transportarbeidet fordeler
seg pa ulike deler av persontransportmarkedet, og

Figur 3-6 viser hvor denne transporten i hovedsak gér.

Inndelingen falger markedssegmenteringen Bane NOR
gijennomfarte i Implementeringsplanen for
infrastrukturavgifter (Bane NOR, 2017) og videre
inndelt i trafikkavtaler. En forklaring av kategoriene

er gitt i Tabell 3-1.
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Figur 3-6: Persontrafikk péa jernbanen, fordelt pa
trafikkavtaler

Figur 3-7: Transportarbeid (millioner tonnkilometer)
persontransport pa jernbane
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Kilde: SSB-tabell 04780

Figur 3-8: Trafikkarbeid (millioner kilometer) kjort
per selskap
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Illustrasjon: Oslo Economics

Figur 3-7 viser utviklingen i henholdsvis transport utfart
innenlands i sin helhet og grensekryssende transport.
Denne figuren viser at grensekryssende transport
utgjer en starre andel av all transport malt i
transportarbeid enn malt i passasjerkilometer.

Figur 3-8 viser trafikkarbeidet (kjgrte kilometer)
fordelt p& foretak. Denne figuren viser overgangen
fra NSB/Vys monopol pé& persontransport (sett bort
fra Flytoget) til dagens situasjon hvor ogsé Go-Ahead
og SJ stér for en betydelig andel av trafikken. Det er
ytterligere noen operatarer som utfgrer
persontransport, men transportarbeidet som utfgres av
disse operatgrene er neglisjerbar.

Tabell 3-2 viser passasjerkilometer fordelt pé&
selskapene pd innenlands transport. Nykommerne Go-
Ahead og SJs passasjertall preges av at oppstart av
kontraktene var midt under koronapandemien.

Kilde: Bane NOR. *SJ Norge og SJ AB **Vygruppen AS, Vy Tog
AS, Vy Gjovikbanen AS.

Tabell 3-2: Persontrafikk fordelt pa selskaper
(millioner personkilometer)

2018 2019 2020

Vygruppen AS 3229 3214 1309
Vy
Gijgvikbanen 77 81 46
AS
Vy Tog AS 10
Go-Ah

o-Ahead 16 190
Norge AS
SJ Norge AS 126
Flytoget AS 353 346 114

Kilde: Jernbanestatistikk 2020

Det offentlige kijgper persontogtienester over
statsbudsjettet. Omfanget av tilskudd til
togoperatarene er vist i Figur 3-9. Over tid har
tilbudet blitt styrket, men tilskuddsbelgpene er ikke
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justert for kostnadsvekst. | 2020 preges tallene av
stette utbetalt i forbindelse med koronapandemien og
tilleggsavtaler.

Figur 3-9: Offentlig kjsp av transporttijenester i mrd.
NOK

6

Kilde: Jernbanestatistikk 20202
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4. Metode for markedssegmentering

4.1 Kriterier

Vi har satt opp tre kriterier som til sammen skal sikre
en effektiv markedssegmentering i tréd med
jernbaneforskriftens kapittel 6. De tre kriteriene er
som falger:

1. Segmenteringen skal veere i henhold til
jernbaneforskriftens kapittel 6

2. Segmenteringen skal reflektere den faktiske
trafikken

3. Segmenteringen skal sgrge for at avgifter kan
kreves inn uten for stor administrativ byrde

4.1.1 Kriterium nr. 1

Jernbaneforskriftens paragraf 6-3 (3) viser til at det
md gjennomfgres en analyse som minst omfatter
godstransport, persontransport som er omfattet av en
offentlig tjenesteytelse og annen persontransport.
Videre &pner paragrafen for en finere inndeling
basert pé& hvilke varer eller passasjerer som
transporteres.

Fra jernbaneforskriftens paragraf §6-3 (1) fremgér
det at paslag skal fastsettes pé& grunnlag av
prinsippene om effektivitet, innsyn og likebehandling,
og sikre optimal konkurranseevne for jernbanens
markedssegmenter. Paragrafen er ogsa tydelig pd at
paslag bare kan fastsettes hvis markedet téler det.
Det er derfor viktig at alle delmarkeder som samles i
et segment har t&leevne, eventuelt at ingen av
delmarkedene har taleevne. Det er ogsé viktig & ikke
dele markeder pd en slik mate at det kan oppsta
konkurransevridninger som fglger av et eventuelt
péslag, da dette vil fare markeder i retning bort fra
en eventuell perfekt frikonkurranselikevekt.

4.1.2 Kriterium nr. 2

Det andre kriteriet skal sikre at segmenteringen kan
operasjonaliseres og gi entydige skiller mellom
trafikken i de ulike segmentene. Kriteriet skal ogsé
serge for at markedssegmenteringen ikke utelater
noen markeder pd jernbanen.

4.1.3 Kriterium nr. 3

Det tredje kriteriet skal sikre at
administrasjonskostnadene knyttet til hdndheving av
lovverket, samt fastsetting og innhenting av péslaget
forblir relativt lavt i forhold til belgpet som innhentes.

4.2 Rammeverk for segmentering

Kriteriene fungerer som retningslinjer for
segmenteringen av markedet.

Vi tar utgangspunkt i hva som transporteres p&
jernbanen, ettersom dette inngdr i kriteriene som skal
vurderes ifglge jernbaneforskriften §6-3. | dag
transporterer tog pé& jernbanen:

personer
temmer
massevirke
jernmalm
kalkstein
flybensin
syre

avfall
flaskevann

sand/stein

e biler

e varer transportert som kombilast
e  varer transportert som vognlast

I tillegg vurderer vi varekategorier som ikke er
representert i utvalget over, men som omtales i
forbindelse med varestrgmmer i Nasjonal godsmodell
(Transportgkonomisk institutt, 2018). Disse
overordnede varekategoriene er

e  metaller og metallvarer
e maskiner

Et stort antall varetyper innenfor andre hovedgrupper
transporteres ikke pé& jernbanen i dag, men vurdering
av alle finmaskede varetyper vil veere for
omfattende. Segmenteringen av varer som
transporteres kan gi en guide for & segmentere andre
varer innen samme hovedgruppe.

Fra det farste kriteriet (jf. jernbaneforskriften §6-3 (3))
har vi at markedet minst m& inndeles etter
godstransport, persontransport som er omfattet av en
offentlig tjenesteytelse og annen persontransport.

4.2.1 Godstransport

En effektiv markedssegmentering grupperer varene
slik at (i) antall segmenter ikke blir ungdig hayt og (ii)
segmentene er av en stgrrelse som forhindrer at en
uforholdsmessig stor andel av inntektene knyttet til
péslaget spises opp av administrasjonskostnader (jf.
kriterium 3). Vi har derfor laget et rammeverk for
segmentering der varer med liknende egenskaper
med relevans for péslag grupperes sammen.
Rammeverket er illustrert i Figur 4-1.
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Definisjon: Systemtog og kombitog

For godstransport pd jernbane gér det et hovedskille mellom tog som frakter ensartede varer og tog som
transporterer forskjelligartede varer. Fgrstnevnte transporter foregér gjerne mellom produksjonssteder eller
dedikerte terminaler, og varene héndteres samlet. Sistnevnte foregdr mellom generelle godsterminaler hvor
varer med forskjellig utgangspunkt samles opp far overfaring til tog, og hvor lasten deles opp ved
endeterminalen for distribusjon. Hvilken type transport det er trenger ikke ha noen sammenheng med hva
slags type togvogner som brukes. Containervogner forbindes ofte med tog som transporterer forskjellige
varer (kombitog), men kan ogsé brukes for & transportere ensartede varer (transport av flaskevann er et
eksempel). Vognlast (tradisjonelle godsvogner) er p& samme mate oftest forbundet med forskjelligartede
varer, men kan ogsd brukes i tilfeller hvor det er ensartede varer. Det er imidlertid vanlig & omtale transport
av forskjelligartede varer som kombi- og vognlasttog, mens transport av ensartede varer omtales som
systemtog, uavhengig av hvilke godsvogner som brukes. Systemtog kalles ogsd heltog eller industritog. |
denne rapporten bruker vi ogsd kombi- og vognlasstog og systemtog p& denne etablerte méten.

Farst skiller vi mellom varer basert pé& hvorvidt de
transporteres sammen med andre varer. Varer som
samtransporteres er mindre hensiktsmessig & vurdere
isolert sett, fordi det ikke kan legges péslag pé& deler
av transporten. Dette taler for at de enten mé legges
et paslag pé all kombi- og vognlast eller ikke noe
paslag i det hele tatt. | tillegg til kombi- og vognlast
blir mesteparten av biltransporten p& bane
samtransportert med andre varer, typisk i egne
vogner som kombineres med annen intermodal
transport.

Vi forventer at dersom metaller og metallvarer skulle
transporteres pd jernbane, sd ville systemtog veert
mest aktuelt. Minst én aluminiumsprodusent har
tidligere ytret et gnske om jernbanetransport, og det
ble pé&pekt at systemtog ville veert det beste
alternativet (Helgelendingen, 2008). Tilsynelatende
var det operatgrens kapasitet som sto i veien for at
produsenten kunne sende aluminium med jernbane.

Om maskiner transporteres med systemtog eller
kombi- og vognlast er mer usikkert. Det virker generelt
lite hensiktsmessig & transportere maskiner pé
jernbanen. Antakelig vil en del maskiner, som kraner,
lifter, gravemaskiner ol., flyttes rundt relativt ofte og
enkeltvis, og skal til lokasjoner hvor bane ikke alltid er
tilgjengelig. Det vil i tillegg veere krevende & laste om
maskiner til et annet transportmiddel for transport fra
terminal til endelig destinasjon. Transport av maskiner
pa jernbane vil antakelig dreie seg om noen veldig
spesielle varestreammer — eksempelvis en
maskinprodusent et sted med tilknytning til bane. Det
er uklart om det i det hele tatt finnes i Norge. Hvis
varestremmene var store nok ville sannsynligvis

transporten foreg& med systemtog, som transporten av
biler.

Varer som ikke samtransporteres med andre
varetyper deles videre inn i rGvarer og @vrige varer.
Med rdvarer menes varer som er i et tidlig
foredlingsstadium i verdikjeden. Bakgrunnen for &
gjgre denne inndelingen er at r&dvarer som regel
transporteres som bulktransporter og i store volumer
pd systemtog. Et kjennetegn ved révarer er at varene
er homogene. Verdikjedene r&varer er en del av er
derfor ikke avhengig av én spesifikk leveranse, og
videreforedlere av r&varer bygger gjerne
lagerreserver, i motsetning til & basere seg pd& just-in-
time-prinsippet som gjelder for mange typer industri.
Révarer er ogsd i stor grad bestandige og ikke veldig
utsatt for verdiforringelse under transporten. Disse
forholdene trekker i retning av at révarer er mindre
tidskritiske ved transport enn halvfabrikata og
ferdigvarer. Videre er vareverdien av r&varer gjerne
lav sett i forhold til vekt og volum. Transportkostnader
utgjer derfor en stor del av varenes salgsverdi.

Pé& siste trinn skjer den endelige inndelingen i
segmenter. Ngyaktig hvilke varetransporter som utgjer
hvert segment avhenger av segmentenes taleevne. For
& havne i samme segment md varetransportene ha
samme vurdering av t&leevne pa siste ledd (jf. kriterie
1). Péslag kan kun settes for segmenter med téleevne.
Det er potensielt tre segmenter hvor paslag er aktuelt
(2, 4 og 6) og tre segmenter hvor pdslag ikke er
aktuelt (1,3 og 5). Utfallet av segmenteringen kommer
vi derfor tilbake til etter analyser av taleevne i ulike
markeder.
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Figur 4-1: Rammeverk for segmentering av godstransport

| varer transportert som vognlast

| varer transportert som kombilast

| avfall | | kalkstein jernmalm | sand/stein saltsyre | flaskevann
1 metaller og metallvarer 1 | temmer | | massevirke | | flydrivstoff | | biler | | maskiner l
Samtransport med andre varer
]
jernmalm | sand/stein | temmer | | varer transportert som vognlast |
| metaller og metallvarer 1 | massevirke | | saltsyre | | flydrivstoff | | flaskevann | | varer transportert som kombilast |
Révarer Téleevne
/\ nei n
(5) Ikke péslag (6) Aktuelt med péslag
| flydrivstoff | | flaskevann | sand/stein | | jernmalm |
""""" [ R
. maskiner l ! Metaller og metallvarer | | massevirke | | temmer |
Téleevne Téleevne

s

(1) Ikke péaslag 2) Aktuelt med péslag ) lkke paslag

4) Aktuelt med péslag

Illustrasjon: Oslo Economics

4.2.2 Persontransport

Rammeverket for segmentering av persontransport pa
jernbane er vist i Figur 4-2. Markedet deles inn basert
pa& hvorvidt transporten er omfattet av trafikkavtaler,
og deretter om transporten kjennetegnes av at det er
tilbringertransport til lufthavn.

Det aller meste av persontrafikk p& norsk jernbane
foregér innenfor rammene av trafikkavtaler med
staten. Staten har gjennom hele jernbanens historie
spilt en sentral rolle i & sgrge for at transporttienester
med en viss samfunnsnytte tilbys. Som fglge av gradvis
reform i sektoren forvalter staten denne rollen i dag
blant annet gjennom & kjgpe transporttjenester som
ikke er bedriftsskonomisk lgnnsomme fra
togoperatgrer, gjennom avtaler om offentlig kjep. |
tillegg tildeler staten konsesjoner for drift av tienester
hvor det er et kommersielt potensiale, men hvor
konsesjonen kommer med minimumskrav til tienesten
for & tilby likeverdige tienester pé& tvers av tidspunkt,
geografi og kundegrupper.

Jernbanereformen som har utspring i EUs
jernbanedirektiv har hatt som grunnleggende prinsipp
at adgangen til & drive jernbanetransport skal veere
ikke-diskriminerende. Dette har kommet til uttrykk i
Norge ved at det er &pnet om sdkalt konkurranse for
sporet. Sagt med andre ord betyr dette at det er
a@pnet om konkurranse for sportilgangen, gjennom

anbudsutsettelse av trafikkavtalene. En mer
omfattende form for konkurranse er konkurranse pé
sporet, det vil si at det er fri etablering og ulike
togoperaterer kan konkurrere om de reisende pd hver
strekning (Olsen, et al., 2013). Dette er implementert
blant annet i Sverige og Storbritannia.

| Norge er det fri etablering i den forstand at
kvalifiserte foretak kan sgke om lisens og om tilgang
til infrastruktur pd& épne og ikke-diskriminerende
vilkar. P& grunn av regimet med trafikkavtaler og
knapphet pé kapasitet er det lite sannsynlig at
operatgrer vil forsgke eller kunne f& forutsetninger til
& etablere seg som konkurrenter til operatgrene med
trafikkavtaler pé jernbanen. For tienester og omréder
hvor det ikke finnes et transporttilbud med
trafikkavtale eller konsesjon er det imidlertid reell
mulighet for at operatarer vil gnske og oppndr &
etablere et tilbud, og det er eksempler pd at dette
forekommer i Norge. Dette vil i praksis veere
transporttilbud filpasset kundegrupper med scerlig hay
betalingsvilie eller sterke synergieffekter med andre
tienester, som falge av den hgye kostnaden med &
drive en togtjeneste. Eksempler er turisttog og
chartertog. Fravceret av krav ftil tienestenivé gjer at
aktarene har mulighet til & utforme den pé en méte
som gjer den mest mulig bedriftsgkonomisk lgnnsom.
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Begrunnelsen for & dele persontransport inn etter om
det foreligger en trafikkavtale /konsesjon eller ikke er
at ved trafikkavtale og konsesjon er det mer eller
mindre regulert hvordan tienesten skal utformes,
herunder tjenestenivd og pris. Dette har innvirkning pa
hvordan té&leevnen til delmarkedene er for et pdslag,
og hvordan taleevnen kan vurderes, ettersom
prisregulering begrenser hvor mye av péslaget
operatgrene kan velte over pd kundene.
Minimumskrav til tjenesten setter ogsd begrensninger
pd operatgrenes tilpasninger til et péslag. P& den
annen side er det mulig for operatgrer med
trafikkavtale & velte pdslaget over pd den statlige
motparten.

Togprodukter omfattet av trafikkavtaler er igjen delt
inn etter om de har funksjon som tilbringertransport til
lufthavn eller ikke. For togprodukter som ikke er
tilbringertransport er oftere toget
hovedtransportmiddelet for reisen. For togprodukter
som er tilbringertransport er fly
hovedtransportmiddelet. Reisevaneundersgkelser har

avdekket at betalingsvilligheten for kort reisetid er
hayere ved tilbringerreiser enn andre reiser, fordi
konsekvensene ved forsinkelser er hgyere og
kostnaden ved tilbringerreisen utgjer en liten andel av
totale reisekostnader.

Persontog som betjener Gardermoen uten & spesifikt
veere et flytog fungerer som alternativ
tilbringertransport, ettersom reisetiden i dag er
omtrent lik som med Flytoget, og stoppmensteret er
det samme. Lavere billettpris er avgjgrende for
mange reisende, selv om avgangsfrekvensen er
lavere. Regiontog og lokaltog som betjener
Gardermoen vurderes & haven i kategorien
Tilbringertransport lufthavn.

For b&de persontransport som er omfattet av
trafikkavtaler, tilbringertransport og annen
persontransport mé det gjeres en vurdering av
taleevne. Dette vil si noe om mulighetene for & sette et
péslag.

Figur 4-2: Rammeverk for segmentering av persontransport

| andre persontog || fierntog internasjonalt || tilbringertjeneste

| | lokal- og regiontog med stopp OSL |

| ovrige lokaltog || ovrige regiontog || fierntog innenlands | | opplevelsesruter med enerett |

Omfattet av trafikkavtaler

(]

| fierntog internasjonalt || tilbringertjeneste

| | lokal- og regiontog med stopp OSL |

Téleevne

| ovrige lokaltog || evtige regiontog || fierntog innenlands || opplevelsesruter med enerett |

(1) Ikke péslag (2) Aktuelt med péslag

Tilbringertransport lufthavn

nel n

| ovrige lokaltog | | evrige regiontog | | fierntog innenlands | | tilbringertjeneste
| fierntog internasjonalt | | opplevelsesruter med enerett | | lokal- og regiontog med stopp OSL |
. Taleevne
Taleevne

(3) Ikke paslag

(4) Aktuelt med péslag

] SI g

(5) Ikke péslag (&) Aktuelt med paslag

Illustrasjon av Oslo Economics

4.3 Metoder for analyse av
taleevne

| segmenter der jernbanen har sterk konkurransekraft
kan det veere aktuelt med et paslag. For & avklare
dette kreves en analyse av segmentenes taleevne.
T&leevne forteller noe om hvor sensitiv etterspgrselen
er for endringer i pris — som i denne konteksten
handler om hvordan etterspgrselen etter
jernbanetransport responderer pé et péslag. Et

matematisk uttrykk for sammenhengen mellom
ettersparsel og pris er efterspgrselselastisitet.

4.3.1 Ettersporselselastisitet

Den formelle definisjonen av etterspgrselselastisitet ()
er som fglger:
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Uttrykket over forteller at ettersparselselastisiteten
defineres som den prosentvise endringen i etterspurt
kvantum (q) i forhold til den prosentvise endringen i
pris (p). En fordel med den prosentbaserte
tilncermingen er at den er vuavhengig av méalenheten.

Anta i det fglgende at et péslag ferer til en
prisgkning. Figur 4-3 Panel A illustrerer et
markedssegment med relativt uvelastisk ettersparsel.
Pris p og kvantum q representerer tilpasningen med

péslag, mens p* og g™ viser tilpasningen uten péslag.

Figur 4-3: Elastisk og uelastisk ettersporsel

Lite elastisk etterspgrsel innebcerer at kundene i liten
grad responderer pd en prisgkning. Som vi ser av
Figur 4-3 Panel A er gkningen i pris (p-p*) stor
sammenliknet med reduksjonen i etterspurt kvantum
(g*-q). | slike tilfeller vil et pa&slag ha begrenset effekt
pé etfterspersel etter transport pé jernbane. Da sier vi
at téleevnen er hgy.

Motsatt vil en prisreduksjon i et marked med elastisk
ettersparsel gi store utslag. Figur 4-3 Panel B viser at
selv en liten prisgkning kan gi et betydelig hopp i
ettersparsel. | dette tilfellet er taleevnen lav.
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Illustrasjon: Oslo Economics

Sterrelsen pé etterspgrselselastisiteten kan illustreres
pé& en skala fra null til uendelig, som vist i Figur 4-4:
Skala for etterspgrselselastisitet

Figur 4-4: Skala for ettersporselselastisitet

@ e—

lllustrasjon: Oslo Economics

En prisendring kan medfere at etterspgrselen endrer
seg i samme retning, men det vanligste er at pris og
etterspoarsel beveger seg i motsatt retning (intuisjonen
er at konsumenter kigper mindre av noe som blir

dyrere og mer av noe som bli billigere). Vi forventer
at pris og ettersparsel for jernbanetransport er
negativt korrelert, og uttrykker for enkelthets skyld

starrelsen pd ettersparselselastisiteten i absoluttverdi. |

figuren er et elastisitetsestimat illustrert som en blé&
sirkel, hvor halen pd& hver side av sirkelen utgjer et
intervall som tar hgyde for usikkerhet knyttet til
estimatet.

De ulike gradene av priselastisitet er:

e Perfekt uelastisk ettersparsel (€ = 0): en
prisendring har igjen effekt pé& etterspgrselen.

e  Uelastisk ettersparsel (€ €(0,1)): ettersparselen
responderer pd en prisendring, men den
prosentvise endringen i etterspgrsel er mindre enn
den prosentvise endringen i pris.
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e Ngytralelastisk etterspgrsel (¢ =1): den
prosentvise endringen i etterspgrsel tilsvarer den
prosentvise endringen i pris.

e  Elastisk etterspgrsel (€ >1): den prosentvise
endringen i etterspgrsel er stgrre enn den
prosentvise endringen i pris. | teorien er det ingen
grenser for hvor elastisk ettersparselen kan bli,
slik at skalaen strekker seg mot perfekt elastisitet.

| praksis er det imidlertid sveert komplisert & beregne
ettersparselselastisiteter. De starste utfordringene
trekkes frem i en rapport av IRG-Rail (2021), et
paraplyorgan for reguleringsmyndigheter for
jernbane i Europa:

For det farste avhenger ettersparselselastisiteten av
mer enn markedet for jernbanetransport, blant annet
alternative transportmidler og generelle
utviklingstrekk i markedet. Det innebcerer at det mé
samles inn data om alle relevante
transportalternativer og utviklingstrekk fer elastisiteter
kan beregnes. Det er store datamengder som mé
hentes inn, og det kan bdde vcere vanskelig og dyrt &
fé tak tilstrekkelig informasjon.

For det andre er estimeringsmetodene som benyttes
komplekse og fordrer at datagrunnlaget er
tilstrekkelig og pélitelig. Mangelfull og feilaktig
rapportering kan by pé betydelige problemer.

Vi har ikke et tilstrekkelig datagrunnlag for & estimere
ettersparselselastisiteter. Dersom vi likevel skulle
forsgkt matte vi lagt til grunn en rekke usikre
forutsetninger og antakelser. Resultatet ville blitt for
updlitelig til at vi anser det som en hensiktsmessig
gvelse. Vi mé derfor basere oss pd en alternativ
tilncerming. | den grad det lar seg gjere & gi et
estimat for elastisitet, vil vi vise dette. For enkelte
jernbanemarkeder eksisterer det elastisiteter fra
tidligere gjennomfarte studier. Disse vil ogsé
kommenteres der det er aktuelt.

4.3.2 Alternativ tilncerming

Nér datagrunnlaget ikke er tilstrekkelig for & kunne
beregne elastitistster foreslar IRG-Rail (2021) & gjere
en analyse av de enkelte faktorene som kan si noe om
markedssegmentets tdleevne, herunder

kvaliteten p& jernbanetilbudet
operatgrenes gkonomiske stilling
ettersparselsdrivere

konkurransen i markedssegmentet

Disse faktorene sier noe om jernbanens
konkurransekraft og markedsaktarenes robusthet, som
er de underliggende driverne for téleevne. Hay
taleevne forutsetter at jernbanen har sterk
konkurransekraft og at markedsaktgrene er robuste.
Hvis jernbanen mangler tilstrekkelig konkurransekraft,

vil et péslag kunne fare til at ettersparselen vris mot
andre transportformer, som vegtransport. Og hvis
markedsaktgrene som paslaget faller pé& har sma
marginer, kan et pdslag ha stor effekt pa
etterspgrselen etter transport.

Konkurransekraft

For & identifisere jernbanens konkurransekraft mé vi
vurdere i hvilken grad jernbanen mater konkurranse
fra andre transportalternativer, som vei- og
sigtransport. For gods- og passasjertransporter hvor
jernbanen har sterk konkurransekraft skal det mer til
fer kundene ser seg om etter nye lgsninger.

For godstransport spiller blant annet tyngden pé
lasten, strekningen lasten skal transporteres og
tilpasning av virksomheten etter transportform inn. For
eksempel finnes det gruvedriftselskaper med anlegg
som er tilpasset lasting av gods pé jernbanevogner og
som ligger i tilknytning til jernbaneskinner som er téler
tung last. Da stiller jernbanen sterkt sammenliknet med
andre transportformer. For persontransport kan
faktorer som transporttid, komfort og fleksibilitet spille
en rolle for konkurransekraften. Eksempelvis er tog det
mest ncerliggende transportalternativet for mange
pendlere som vil unngd ke i trafikken og jobbe
underveis pa turen.

Na&r det gjelder grenseoverskridende gods- og
passasjertransport kan konkuranseevnen avhenge av
praksis pd andre siden av grensen. Eksempelvis
transporteres en betydelig mengde temmer,
massevirke og jernmalm pé& tog mellom Norge og
Sverige. Et péslag kun p& Norsk side vil eksempelvis
gjere det relativt mindre attraktivt & sende jernmalm
til Narvik fremfor Luled, som er alternativet. For
grenseoverskridende godstransport mé det derfor
gjgres en vurdering av om et péslag vil pavirke
mengden gods og passsasjerer som fraktes inn og ut
av Norge.

Robusthet

For & vurdere aktgrenes robusthet kan vi se p&
regnskaps- og ngkkeltall. P& Proff.no er regnskapstall
tilgjengelig for de norske akterene, mens de svenske
selskapenes tall hentes fra Proff.se. Vanligvis ser man
béde pd selskapenes Iannsomhet, likviditet og soliditet
for & fa et helhetsinntrykk.

Lannsomhetsmdlet vi benytter er totalrentabilitet, som
uttrykkes som ordincert resultat fer skatt pluss
finanskostnader multiplisert med 100 og dividert pd
snittet av selskapets egenkapital og gjeld ved drets
inngang og drets utgang:

Likviditet handler om hvor mye midler selskapet har
tilgjengelig til & betale kortsiktige forpliktelser. Vi ser
pé likviditetsgrad 1, som defineres som sum
omlgpsmidler over sum kortsiktig gjeld.
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Soliditet sier noe om hvordan selskapet er finansiert,
og kan mdles ved & se p& egenkapitalandelen.
Formelen for egenkapitalandel er lik sum egenkapital
delt pd summen av egenkapital pluss gjeld.

For & gjere det enklere & tolke ngkkeltallene,
plasseres de pé& en skala som forteller hvordan
selskapet ligger an. Skalaen er definert av Proff og
gar fra «ikke tilfredsstillenden, via «svaky,
«tilfredsstillenden og «god» til «meget godn.

CEPA og SYSTRA (2017) argumenterer for at
markeder med tilstrekkelig overskudd kan téle et
pdslag, og viser til at dette henger sammen med
markedsaktgrenes lgnnsomhet. Rapporten konsentrerer
seg om passasjertransport, og markeder der
kommersielle aktgrer kjgrer parallelt med aktgrer som
har trafikkavtale. Modellen er derfor ikke direkte
overfarbar til det norske markedet, men tankegangen
som ligger til grunn er likevel relevant.
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5. Transporter i ulike verdikjeder

5.1 En generell modell for
verdikjeder

Grunnen til at vi gjennomgér verdikjeder som
ettersper jernbanetransport, og dermed gir grunnlag
for segmentering av markedet, er fordi oppbygningen
av verdikjeden har stor betydning for tadleevne av et
paslag.

Verdikjedene har stor betydning for det vi vil kalle
«gjennomtrengning) av péslaget. | Figur 5-1 vises
giennomtrengningen ved pilen merket paslag, og
stiplingen av denne pilen etter hvert som péslaget
trenger gjennom leddene i verdikjeden. Hvert ledd i
verdikjeden kan ende opp med & beere en del av
paslaget, men dette vil variere mellom de konkrete
verdikjedene p& grunn av forskjeller i prisdannelse og
markedsforhold.

Verdikjedene gjelder for produksjon og forbruk av
transporttienester p& jernbanen. Kjeden viser ikke
ngdvendigvis sammenhengene i kronologisk
rekkefglge, men hvordan produksjonssammenhengene
arter seg. Infrastrukturforvalter tilbyr kapasitet p&
jernbanen. Togoperatagren ettersper kapasitet og
tilbyr transporttienester. | markeder hvor det er fri
etablering (ikke trafikkavtaler), vist gverst i Figur 5-1,

Figur 5-1: Generell verdikjede

ettersper sluttbruker transporttienester fra
togoperaterene. Sluttbruker kan i noen markeder
veere delt inn i flere ledd, for eksempel samlastere i
kombitransporten som selger tienester videre fil
vareiere. Prisdannelsen i markedet hvor togoperatgr
er tilbyder og sluttbruker er etterspgrrer avgjer hvor
mye av pdslaget som trenger gjennom til sluttbruker
og hvor mye som md bceres av togoperater.

I nedre del av Figur 5-1 vises verdikjeden i et marked
hvor det er offentlig kjgp av transporttienester. |
denne verdikjeden opptrer det offentlige som
mellomledd mellom togoperater og sluttbruker. Det
offentlige etterspgr et nivé pé tienesten fra
togoperategr, som tilbys til sluttbrukerne. Som regel er
billettpriser regulert i et takstsystem, som setter noen
grenser for muligheten for togoperater & hente inn
pdslaget i gkte billettpriser. Togoperataren sgker
heller & hente inn péslaget gjennom prosessen for
prisdannelse gjennom det offentlige kjgpet, hvor
togoperater inngdr kontrakt med det offentlige. Hele
eller deler av paslaget vil kunne hentes inn der. Det er
sluttbrukers ettersparselsfalsomhet som er kriteriet for
hvor stort paslaget skal vecere. Siden en begrenset del
av pdslaget trenger gjennom til sluttbruker blir
ettersparselen i realiteten mindre sensitiv enn hva
ettersparselselastisiteten skulle filsi.

Péslag

dannelse

Paslag

Pris-

dannelse

Segmenter 1 persontrafikk og godstrafikk pa norsk jernbane

31



5.2 Malm og mineraler

Transport av malm pd jernbanen avgrenser seg fil
frakt av jernmalm p& Ofotbanen og Nordlandsbanen,
mens mineraltransport dreier seg om frakt av kalk og
kalkstein p& Breviksbanen og transport av sand og
betong mellom Kongsvinger og Sverige.

5.2.1 Verdikjede for jernmalm

Verdikjeden for jernmalm er illustrert i Figur 5-2.
Jernmalm utvinnes av gruvedriftselskaper, som
Figur 5-2: Verdikjede for jernmalm

foredler rdmalmen til konsentrat, pellets og andre
jernmalmprodukter, og deretter selger dette til sine
kunder — som fgrst og fremst er stélverk. Fra Norge
eksporteres jernmalmproduktene med tarrbulkskip,
mens de lengste transportetappene mellom anlegg,
fabrikker og havner foregér pé jernbanen.
Stélverkene omdanner jernmalmproduktene til stdl,
som typisk ender opp i bygge- og bilindustrien.
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Illustrasjon av Oslo Economics

Markedet for jernmalm er internasjonalt, og
prisfastsettelsen i markedet skjer p& bakgrunn av de
globale markedsforholdene. P& tilbudssiden handler
mye om hva de stgrste gruvedriftselskapene, som
Vale, Rio Tino, BHP og FMG foretar seg. Mindre
akterer, inkludert de skandinaviske, er for smé til &
pavirke prisen i markedet gjennom sitt
produksjonsvolum.

P& ettersparselssiden har den gkonomiske veksten i
store land som Kina og India sterst betydning — hgy
byggeaktivitet og stélproduksjon ferer til hgy
etterspgrsel etter jernmalm.

Sentrale aktgrer i markedet for jernmalm i Norge er
de svenske selskapene LKAB og Kaunis Iron som
transporterer jernmalmprodukter p& Ofotbanen og
norske Rana Gruber som transporterer jernmalm pé
Nordlandsbanen. Produksjonsmengden til
produsentene i Norge og Sverige er betinget av
utslippstillatelser.

LKAB

Luossuvaara-Kiirunavaara Aktiebolag (LKAB) har
fraktet jernmalm p& Ofotbanen helt siden den ble
dpnet i 1902. LKAB er eid av den svenske stat og er
Europas sterste jernmalmprodusent. Hvert ér
produserer selskapet normalt 25-28 millioner tonn
jernmalmprodukter. Den ngyaktige
produksjonsmengden fra 2013 til og med 2021 er vist
i Figur 5-3.

Figur 5-3: LKABs produksjon av jernmalmprodukter
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Kilde: Arsregnskap fra LKAB

Om lag 70 prosent av jernmalmproduktene
transporteres med tog til Navik, mens de resterende
30 prosentene gar med tog til Lule& (Oslo Economics,
2022). Fordelingen bestemmes i farste omgang ut fra
hvilken havn som har best beliggenhet i forhold hvor
kunden befinner seg, men ogsé& andre forhold, som for
eksempel den ekstra skatten pd svovelutslipp i
Dstersjgen.

LKAB har levert sterke resultater over tid. 2021 har
veert et historisk bra &r, godt hjulpet av en hgy pris pé
jernmalm. Regnskapstall for de tre siste &rene er
presentert i Tabell 5-1.
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Tabell 5-1: LKAB, regnskapstall i millioner svenske
kroner

2019 2020 2021
Driftsinntekter 31 260 33914 48 812
Driftsresultat 11788 11 654 26 898
Arsresultat 10173 9757 22 604
Egenkapital 45 528 48 412 67 565
Driftsmargin 37,8% 34,4% 55,1%

Kilde: Proff.se (opplysninger fra Bolagsverket)

Kaunis Iron

Kaunis Iron startet produksjon av jernmalm i 2018.
Siden 2019 har arlig tilvirkning veert omtrent 2
millioner tonn jernmalmkonsentrat, som tilsvarer
mengden selskapet har lov til & produsere med
névcerende utslippstillatelse. Figur 5-4 viser arlig
produksjonsmengde fra 2019 til 2021.

Figur 5-4: Kaunis Irons produksjon av
jernmalmkonsentrat
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Kilde: Kaunis Iron (2021) og (2022)

Kaunis Iron har vist en positiv utvikling siden
oppstarten, noe som understgttes av regnskapstallene
som er vist i Tabell 5-2.

Tabell 5-2: Kaunis Iron, regnskapstall i millioner
svenske kroner

2019 2020 2021
Driftsinntekter 1619 1957 2 898
Driftsresultat 419 594 1245
Arsresultat 214 345 724
Egenkapital 274 619 942
Driftsmargin 25,9% 30,3% 43,0%

Rana Gruber

Rana Gruber AS er et norsk, bgrsnotert
gruvedriftselskap som ble opprettet i 1937 (Store
Norske Leksikon, 2020). Selskapet henter ut jernmalm
fra dagbrudd og gruver i Dunderlandsdalen, som
foredles til malmkonsentrat i produksjonsanlegget i Mo
i Rana. Rana Grubers historiske produksjon fra og
med 2013 fremkommer av Figur 5-5.

Figur 5-5: Rana Grubers produksjon av
jernmalmkonsentrat
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Kilde: Rana Gruber (2022)

Rana Gruber frakter imidlertid rédmalm og ikke
konsentrat pé& jernbane. Mengden rémalm som
utvinnes hvert &r er omtrent 5 millioner tonn (Oslo
Economics, 2022). Togene som benyttes bestdr normalt
av 38-39 vogner som til sammen inneholder omtrent
68 tonn jernmalm.

| likhet med LKAB og Kaunis Iron har Rana Gruber hatt
en positiv utvikling, og levert et solid resultat i 2021.
Regnskapstall for de tre siste drene fremkommer av
Tabell 5-3.

Tabell 5-3: Rana Gruber, regnskapstall i millioner
norske kroner

2019 2020 2021
Driftsinntekter 1081 1334 1668
Driftsresultat 284 519 763
Arsresultat 56 273 591
Egenkapital 334 491 582
Driftsmargin 26,3% 38,9% 45,7%

Kilde: Proff.se (opplysninger fra Bolagsverket)

Kilde: Proff.no (opplysninger fra Brennsysundregisteret) og Rana
Grubers arsregnskap for 2021

5.2.2 Jernmalmtrafikk i 2022

Figur 5-6 viser hvor malmtransporten gér pd norsk
omrdde.
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Figur 5-6: Transport av malm, 2022
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1 2022 er det satt opp felgende tre toglinjer for
transport av malm:

e  GS-M-25 fra Drifjell til Mo i Rana, for Rana
Gruber

e  GS-M-26 fra Kiruna (riksgrensen) til Narvik, for
LKAB

e GS-M-27 fra Pitk&jarvi (riksgrensen) til Narvik,
for Kaunis Iron

Transport for Rana Gruber

GS-M-25 er satt opp for & transportere jernmalm for
Rana Gruber pd Nordlandsbanen. Nordlandsbanen
strekker seg over 726 kilometer mellom Trondheim og
Bodg. P& den 35 kilometer delen av jernbanen mellom
Drifiell og Mo i Rana, som kalles Dunderlandsbanen,
frakter CargoNet jernmalm for Rana Gruber. |
tilbudskonseptet for godstrafikk i 2022 er det lagt
opp til at operateren kan kjgre 42 togpendler per uke
med en maks vekt pé& 3 650 tonn per tog. | snitt kan

Figur 5-7: Verdikjede for transport av jernmalm

det transporteres omtrent 16 000 tonn jernmalm for
Rana Gruber per dag (Oslo Economics, 2022).

Transport for LKAB

GS-M-26 er satt opp for & transportere jernmalm for
LKAB p& Ofotbanen. Ofotbanen gér mellom Navik og
riksgrensen mot Sverige— en strekning p& 42
kilometer. Ved grensen forbindes Ofotbanen med
Malmbanan, som forsetter pd svensk side til Luled.

LKAB eier egne lokomotiv og vogner, og star selv for
jernbanetransport gjennom datterselskapene LKAB
Malmtrafik AB og LKAB Malmtrafikk AS. |
tilbudskonseptet for godstrafikk i 2022 er det lagt
opp til at operatgren kan kjgre 91 avganger fra
Kiruna til Narvik per uke med en maks vekt pa 8 160
tonn per tog.

Siden 2013 har ogséd andre gruvedriftselskaper
benyttet Ofotbanen til transport av jernmalm. Ferst
Northland Resources, og deretter Kaunis Iron som
overtok driften av Kaunisvaara-gruven etter at
Northland Resources gikk konkurs i 2014.

Transport for Kaunis Iron

GS-M-27 er satt opp for & transportere jernmalm for
Kaunis Iron. Kaunis Iron har inngéatt en tidrig avtale
med Railcare om transport av jernmalm til Narvik.
Kontrakten lgper frem til 2031 og det er planlagt for
to togpendler per degn, syv dager i uker (Moderne
Transport, 2020). Dette stemmer overens med
informasjonen vi far fra tilbudskonseptet for
godstrafikk i 2022, hvor det er det lagt opp til at
operatgren kan kjgre 14 togpendler per uke, med en
maks vekt pd 4 200 tonn per tog. | snitt fraktes ca.
6500 tonn jernmalmkonsentrat per dag, for Kaunis
Iron (Oslo Economics, 2022). | tillegg til & utfere
transporten bistér Railcare med linje- og
skiftelokomotiv. Vognene som benyttes eies av Kaunis
Iron.

Verdikjede for transport av jernmalm

Verdikjeden for transport av jernmalm pd jernbane er
illustrert i Figur 5-7.

Paslag

oooc >

Illustrasjon Oslo Economics

Figuren viser at et eventuelt paslag i segmentet for
jernmalm gar fra infrastrukturforvalter (Bane Nor) til

togoperatarene (CargoNet, LKAB Malmtrafik og
Railcare). Togoperaterenes kostnader vil dermed gke,
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som igjen kan fare til at de setter en hgyere pris pd
sine tjenester. Kigperne av transporten,
gruvedriftsselskapene (Rana Gruber, LKAB og Kaunis
Iron), er noksé avhengige av jernbanen.
Togoperatgrene vil derfor trolig kunne sette opp
prisen til et nivé som gjer at gruvedriftselskapene vil
matte beere en betydelig andel av péslaget.
Gruvedriftselskapene er som nevnt i kapittel 5.2.1
pristakere, og har begrensede muligheter til &
viderefgre prisgkningen til sine kunder.

5.2.3 Taleevne

For & finne ut om det er téleevne i delmarkedet for
jernmalm, gjer vi en vurdering av robustheten i
markedet og jernbanens konkurransekraft. Dette
felger av tilncermingen som ble skissert i kapittel
4.3.2.

Jernbanens konkurransekraft

Vi mener at jernbanen har hgy konkurransekraft, som
igjen kan forklares med at jernmalm er sveert tung last
og at det eksisterer & reelle alternative
transportformer. Gruveselskapene er med andre ord
avhengige av jernbanen, og det er lite sannsynlig at
deres aktivitet pavirkes i scerlig grad av at det settes
et paslag. Man kan se for seg et scenario der LKAB
sender en stgrre andel til Luled dersom prisen for
transport til Narvik gker, men for at det skal lgnne seg
ma pdslaget veere sa hayt at besparelsen veier opp
for kostnaden ved at skipene mé kjgre lengre. Det
virker lite realistisk.

Robusthet i markedet

For & vurdere aktgrenes robusthet kan vi se pé&
regnskaps- og nekkeltall, som beskrevet i kapittel
4.3.2.

Tabell 5-4 viser hvordan godsoperatgrene og
vareeierne i markedet for jernmalm skérer pé&
ngkkeltallene i 2020. Symbolene i parentes
signaliserer endring fra 2019.

Vi ser at godsoperatgrene skérer lavt, scerlig p&
lannsomhet. Isolert sett kan det gjgre dem darlig rustet
til & takle et paslag, men vi forventer at de kan dytte
mye av byrden over p& gruveselskapene, som er langt
mer robuste. Lennsomheten har falt fra
«tilfredsstillenden eller «svak» i 2019 til «ikke
tilfredsstillende» i 2020 for to av godsoperatgrene.
Ngkkeltallene skiller imidlertid ikke mellom virksomhet
knyttet til malmtransport og annen virksomhet, og kan
derfor veere upresise. Gruvedriftselskapene har
produsert normale mengder, og vi har ingen
informasjon som tilsier at godsoperatarenes
lgnnsomhet knyttet til malmtransport skulle veere
lavere enn for.

Rana Gruber, LKAB og Kaunis skarer pé sin side hgyt
pé alle faktorene, og er trolig i stand til & h&ndtere

en pris som tar hgyde for et pdaslag. Dette understgttes
av det allerede har eksistert et péslag i mange ar.
Dersom en godsoperater skulle trekke seg ut av
markedet, virker det mest sannsynlige at bergrte
gruvedriftselskaper finner en ny operater.

Tabell 5-4: Selskapenes ngkkeltall

Lonnsomhet  Likviditet Soliditet
Godsoperatarer
Ikke
Tilfredsstillende
CargoNet AS tilfredsstillende Meget god (11)
()
Ikke
LKAB Malmtrafik Tilfredsstillende
tilfredsstillende Svak (| ])
AB (-)
()
Tilfredsstillende
Railcare T AB Svak (-) ) Svak ()
Godseiere
Rana Gruber Meget god (-) God (11) Meget god (1)
LKAB Meget god (-) Meget god (-) Meget god (-)
Kaunis Iron Meget god (-) Meget god (1) Meget god (1)

Kilde: Proff.no (opplysninger fra Breanngysundregisteret) Merk:
symbol i parentes signaliserer endring fra 2019

| likhet med en rekke andre industrier preges
jernmalmindustrien av global turbulens, i stor grad
forarsaket av covid-19 og invasjonen av Ukraina.
Byggeaktivitet i Kina har bidratt til & opprettholde
etterspgrselen etter jernmalm under pandemien, og pé&
kort sikt kan etterspgrselen stabilisere seg som faglge
av at situasjonen normaliseres. P& en annen side
skaper krigen nye forstyrrelser fordi bade Ukraina og
Russland er viktige stalprodusenter og utvinner mye
jernmalm. De internasjonale forholdene skaper
usikkerhet knyttet til hvordan markedet vil utvikle seg
pé kort sikt. Effektene vi ser sa langt er at prisen pé&
jernmalm ligger pé& et hgyere nivd enn det som var
forventet fagr invasjonen, og at kostnadene for
sigtransport har gkt. En rapport fra 2018 viser til at
en hay pris p& jernmalm i 2015 ga et overskudd pé ni
millioner kroner per malmtog (Hedmark
fylkeskommune og Kongsvinger kommune, 2018).

En annen faktor som kan spille inn er
klimautfordringer. P& sikt vil vi trolig se en vridning
mot produksjon av «grenth stél og jernmalm som
utvinnes med lavere klimaavtrykk. LKAB, Kaunis Iron
og Rana Gruber satser imidlertid stort pd innovative
og beerekraftige lgsninger, og vil tilsynelatende
fortsette & veere kompetitive.

| den grad produksjonen vil endre seg pd kort sikt, vil
det antakelig skyldes utforutsette produksjonsstopp
eller endringer i gruvedriftselskapenes
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utslippstillatelser (LKAB og Kaunis Iron jobber med
utvidelser). Det virker rimelig & anta et relativt stabilt
produksjonsvolum i &rene som kommer.

Samlet vurdering

Etter & ha kartlagt markedet for jernmalm, er var
vurdering at det er hay tdleevne for et péslag i
markedet for malmtransport. Forklaringen er at
gruvedriftselskapene er robuste og at jernbanen har
hay konkurransekraft. Vi tror ogsé at
gruvedriftselskapene vil opprettholde en god taleevne
i &rene som fglger.

Selv om vi ikke har et eksakt estimat for
ettersparselselastisiteten, gir analysen en indikasjon
om hvilket intervall den befinner seg i. Dette er
illustrert i Figur 5-8. Figuren viser at etterspgrselen
etter malmtransport pé jernbanen er tilncermet perfekt
velastisk, som vil si at etterspgrselen omtrent vil veere
vendret dersom prisen gker.? | den svenske
godsmodellen Samgods er

Figur 5-9: Verdikjede produksjon av sement

transportkostnadeselastisiteten for systemtog, inkludert
malm, oppgitt til veere -0,1 (Trafikverket, 2014).

Figur 5-8: Ettersporselselastisitet malmtransport
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5.2.4 Verdikjede for kalkstein

Norcem er Norges eneste produsent av sement, og
kalk og kalkstein er sentrale innsatsfaktorer i
produksjonen. Det meste selges til kunder i Norge,
mens en mindre del eksporteres. Kalkressursene
befinner seg i Kjgpsvik i Narvik og Brevik i Porsgrunn,
og Norcem har en fabrikk i tilknytning til hvert
gruveomrdde. Figur 5-9 beskriver relevante ledd i
verdikjeden for produksjon av sement ved Norcem.
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Illustrasjon: Oslo Economics

Ved fabrikken i Kjgpsvik produseres det omtrent en
halv million tonn sement per &r. Kalksteinressursen
ligger i utkanten av sentrum, og kalksteinen fraktes via
en tunnel til fabrikken (Norcem, 2021).

Ved Norcem sin fabrikk i Brevik/@rvik produseres det
omkring 1,2 millioner tonn sement per &r (Norcem,
2021). | Drvik benytter Norcem tre forekomster av
kalkstein i sementproduksjonen:

4. Dalen, undersjgisk gruve ved fabrikken
5. Verdal i Trendelag
6. Bjegrntvedt i Porsgrunn

Dalen gruve er en gruve i tilknytning fil
fabrikkomrédet, herunder en underjordsgruve hvor
brytningsfronten i bunnen ligger omtrent 300 meter
under havoverflaten. Fra denne gruven blir det tatt ut
omkring 600 tusen tonn kalkstein per ar. (Norcem,
2020).

3 Vi legger til grunn at dette gjelder for en prisendring i
sterrelsesordenen av et péslag — for starre prisendringer
kan elastisiteten veere en annen.

Kalkstein fra Verdal transporteres med bil til Verdal
havn og deretter med baét til fabrikken i Brevik. Fra
denne kalksteinforekomsten hentes det ut omkring 400
tusen tonn per ar.

Kalkstein fra Bjgrntvedt transporteres med dumper fra
gruvene til Bjgrntvedt sidespor, og deretter med det
sékalte kalktoget langs Brevikbanen til Drvik. Fra
denne kalksteinforekomsten hentes det ut omkring 550
tusen tonn per ar. Brevikbanen er ca. 9 km lang, og
benyttes omtrent utelukkende til transport av kalkstein
fra Bjgrntvedt til Drvik. (Norcem, 2020).

Norcem har hatt et stabilt resultat og hgy driftsmargin
de siste @rene. Dette fremgdr av regnskapstallene som
er presentert i Tabell 5-5. Tall for 2021 er forelgpig
ikke tilgjengelig, men driften har veert pévirket av
minst ett stort koronautbrudd. Selskapet har ogsé slitt
med leveranser i farste kvartal av 2022, pd grunn av
forsinket vedlikeholdsarbeid ved fabrikkene, blant
annet fordi ukrainske arbeidere hos en
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underentreprengr kom seg ikke pd jobb (Anlegg og
Transport, 2022).

Tabell 5-5: Norcem AS, regnskapstall i millioner
norske kroner

2018 2019 2020
Driftsinntekter 1822 1 666 1718
Driftsresultat 371 236 295
Arsresultat 287 196 228
Egenkapital 440 424 443
Driftsmargin 20% 14% 17%

Kilde: Proff.no (opplysninger fra Branngysundregisteret)

5.2.5 Kalktrafikk i 2022

Figur 5-10 viser hvor kalktransporten pé jernbane
gar.

Figur 5-11: Verdikjede for transport av kalk

Figur 5-10: Transport av kalk, 2022
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lllustrasjon: Oslo Economics

1 2022 er det satt opp én toglinje (GSK-21) for
transport av kalk pé& Brevikbanen, mellom
kalksteinsbruddet pé& Bjgrntvedt og Norcems fabrikk i
Drvik. Det er Grenland Rail som opererer toglinjen. |
tilbudskonseptet for gods fremgér det at Grenland
Rail kan kijgre 20 togpendler over Brevikbanen per
uke, ncermere bestemt fem togpendler per dag,
mandag til torsdag.

Verdikjede for transport av kalk

Verdikjeden for transport av kalk pé& jernbanen er
illustrert i Figur 5-11: Verdikjede for transport av
kalkFigur 5-11.
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Figuren viser at infrastrukturforvalter (Bane Nor) setter
et paslag som ferst gar til togoperater (Grenland
Rail) og deretter overfares delvis il
gruvedriftselskapet (Norcem). | motsetning til
gruvedriftselskapene som utvinner og foredler
jernmalm, forholder Norcem seg i mindre grad til
verdensmarkedpris. Norcem har en sterk posisjon
innenlands, og kan trolig pévirke prisen. Dette
underbygges av at selskapet tidligere har varslet at
kostnadsgkninger vil sl& ut i hayere priser
(Byggeindustrien, 2021). Det er grunn til & tro at et
paslag vil beeres av Norcem og til dels av selskapets
kunder i sementindustrien.

5.2.6 Taleevne for kalksteintransport

Som redegjort for i kapittel 4.3.2 gjer vi en vurdering
av taleevne basert pd jernbanes konkurransekraft og
markedsaktgrenes robusthet.

Konkurransekraft

Det virker lite sannsynlig at Norcem vil benytte enn
annen transportmetode for & frakte den resterende
kalksteinen fra gruvene i Bjgrntvedt. Fordi
transportkostnadene gker i takt med at gruvene blir
dypere, ser det ut til at selskapet gradvis vil vri
produksjonen mot andre gruver (Oslo Economics,
2022). Det vil derfor trolig ikke bli noen stor satsing
pé& gruvene i Bjgrntvedt fremover, hvor kalkstein
fraktes p& jernbane, men vi forventer at Norcem vil
utnytte gruven sd lenge det er Ignnsomt. P& den

Segmenter 1 persontrafikk og godstrafikk pa norsk jernbane

37



aktuelle jernbanestrekningen har jernbanen antakelig
hay konkurransekraft. Paslaget bgr imidlertid ikke
veere av en starrelse som farer til at gruvene i
Bjerntvedt legges ned tidligere enn planlagt.

Robusthet

B&de Grenland Rail og Norcem skdrer hayt pé
lennsomhet og soliditet, og skal derfor veere i stand til
& handtere et péslag. Selskapenes likviditet er
svakere, men péslaget vil ikke veere en uforutsett, stor
forpliktelse.

Tabell 5-6: Selskapenes ngkkeltall

Lennsomhet Likviditet Soliditet

Godsoperator

Tilfredsstillende

Grenland RailMeget god (-) % God ({)
Godseier
Norcem Meget god (-) Svak (-) God (-)

Kilde: Proff. Merk: symbol i parentes signaliserer endring fra
2019

Norcem har tidligere vurdert & sende sement med tog
fra Breivik til Trondheimsomradet, men konkluderte
per november 2021 at dette ikke er lannsomt
sammenliknet med transport p& bat (Oslo Economics,
2022).

Ettersperselen etter sement vil trolig opprettholdes
fremover, men gkte priser pd CO2-kvoter,
r@varepriser, energipriser og logistikkpriser, samt
behov for beerekraftig omstilling, vil drive kostnadene
opp (Byggeindustrien, 2021). Norcem varslet
betydelige prisgkninger pé sement i 2022, men det er
ikke gitt at hele kostnadsgkningen kan flyttes over pé&
kundene.

Sementindustrien i Norge har et solid utgangspunkt, og
et paslag vil antakelig ikke ha store konsekvenser.
Samtidig stér industrien overfor enkelte utfordringer
som md Igses i drene fremover og det er vanskelig &
predikere utviklingen i markedet pé& lang sikt.

Samlet vurdering

Var vurdering er at t&leevnen pd Breivikbanen inntil
videre er middels hgy for et paslag.
Etterspgrselselastisiteten er antatt mellom perfekt
velastisk og neytralelastisk, som vist i Figur 5-12. Det
betyr at etterspgrselen responderer negativt pé en
prisgkning, men den prosentvise reduksjonen i
etterspgrsel er mindre enn den prosentvise gkningen i
pris.

Figur 5-12: Ettersporselselastisitet kalkstein
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lllustrasjon av Oslo Economics

5.2.7 Verdikjede for sand- og betong

P& Granli, like utenfor Kongsvinger, ligger det en
godsterminal for tog, kalt Gropa. Godsterminalen i
Gropa er en del av Kongsvingerbanen, hvor et
sidespor fgrer inn til terminalen. Inne p& omrédet
finnes det et massetak med grus- og sandressurser som
benyttes av Benders AB. Benders er en av Nordens
starste leverandgrer av naturstein, betong og teglstein
for bygge- og anleggssektoren (Benders, 2021). Det
er selskapet Gunnar Holth Grusforretning AS som
driver terminalvirksomheten og massetaket i Gropa.
Gunnar Holth Grusforretning er en stor norsk akter
innen pukk, grus og anleggsvirksomhet. Figur 5-13
beskriver relevante ledd i verdikjeden for utvinning og
produksjon av ferdigvarer fra massetaket pé& Granli.

Figur 5-13: Utvinning og produksjon av ferdigvarer fra massetaket pa Granli
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Illustrasjon: Oslo Economics

Fra terminalen i Gropa sendes det omkring 80 tusen
tonn med sand hvert &r, til Benders’ fabrikk i
Stockholm (Gunnar Holth Grusforretning, u.d.). Sanden
sendes med tog og i retur sender Benders
ferdigproduserte varer fra sin fabrikk, herunder

omkring 60 tusen tonn ferdigprodukter til det norske
markedet (Gunnar Holth Grusforretning, u.d.). Det er
denne transporten som omtales som sand- og
betongtoget.
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5.2.8 Sand- og betongtrafikk i 2022

1 2022 er det satt opp én toglinje for transport av
sand og betong mellom Gropa i Kongsvinger regionen
og Sverige. Toglinjen bestér av tre togpendler per
uke, og linjen opereres av Tagdkeriet. Distansen fra
Gropa til Riksgrensen er omtrent 30 kilometer, det er

Figur 5-14: Verdikjede for transport av sand og betong

derfor snakk om en lite betydningsfull trafikkmengde
pd& norsk jernbane.

Verdikjede for jernbanetransport av sand og betong

Figur 5-14 viser verdikjeden for transport av sand og
betong pé jernbanen.
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lllustrasjon: Oslo Economics

Péslaget settes av infrastrukturforvalter (Bane NOR)
og faller fgrst pd& togoperateren (Tagdkeriet).
Kostnadsgkningen for Tagdkeriet vil trolig gi utslag i
hgyere priser pd transporttjenenestene som kjgpes av
stein- og gruvevirksomhetene (Benders og Gunnar
Holth Grusforretning). Fordi stein- og
grusvirksomhetene konkurrerer i et nordisk marked, og
paslaget kun gker transportkostnadene i Norge, vil de
ha begrensede muligheter til & gke sin pris. En stor del
av péslaget vil antakelig falle pé stein- og
grusvirksomhetene.

5.2.9 Taleevne

For & finne ut om det er taleevne i delmarkedet for
jernmalm, gjer vi en vurdering av jernbanens
konkurransekraft og robustheten i markedet. Dette
felger av tilncermingen som ble skissert i kapittel
4.3.2.

Jernbanens konkurransekraft

Til tross for at trafikkmengden pd norsk jernbane
anses som lite betydningsfull er den samlede
avstanden fra Gropa til Stockholm over 400
kilometer. Jernbanens konkurransefordel i transporten
av sand og betong gjelder derfor primcert avstand,
og ikke volum. P& den aktuelle strekningen anser vi
ikke bat som et kostnadseffektivt alternativ for &
gjennomfare transporten, ettersom at det ikke er noen
dpenbart gode sjgveier fra Kongsvingeromrédet til
Stockholm. Beste alternativ er derfor & gjennomfere
transporten pé& vei, men med en avstand pé& over 400
kilometer blir veitransport typisk sveert dyrt i forhold
til jernbanetransport.

Robusthet i markedet

For & vurdere aktarenes robusthet kan vi se pd
regnskaps- og ngkkeltall, som beskrevet i kapittel
4.3.2. | tillegg kan vi benytte tidligere ruteplaner for
& se hvorvidt det har veert en endring i
transportbehovet.

| Jernbanedirektoratets rapport om tilbudskonseptet
T18 for godstransport (2018) fremgér det at Benders
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har satt opp to togpendler mellom Gropa og Sverige
per uke — én avgang fra Gropa pd tirsdager og én
pé torsdager. | rutebestillingen for 2020 var antall
togpendler per uke uendret. | tilbudskonseptet for
2022 er antall togpendler oppjustert med én ekstra
pendel per uke. | tillegg foreligger det et planarbeid
der formdlet er & tilrettelegge for utvidelse av
massetaket i Granli, samt utvidelse av eksisterende
lager-/ logistikkvirksomhet (Rambgll, 2019).
Utvidelsene vil ogsd gjere det mulig & ta ut fiellmasser
fra omrédet, som vil kunne transporteres ut med
jernbane. Dersom planene gjennomfgres vil det kunne
medfare gkt behov for togtransport til Sverige,
herunder flere pendler for sand- og betongtoget.
Dette trekker i retningen av et robust marked for
sand- og betongtransporten.

Tabell 5-7, Tabell 5-8 og Tabell 5-9 viser
regnskapsmessige ngkkeltall for henholdsvis Gunnar
Holth Grusforrentning, Benders og Tagdkeriet i
perioden 2018-2020.

Tabell 5-7: Gunnar Holth Grusforretning AS,
regnskapstall i millioner kroner

2018 2019 2020
Driftsinntekter 759 767 572
Driftsresultat 78 77 39
Arsresultat 54 54 26
Egenkapital 104 114 115
Driftsmargin 10,29 % 10,10 % 6,89 %

Kilde: Proff.no
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Tabell 5-8: Benders Norge AS avd Granli,
regnskapstall i millioner kroner

2018 2019 2020
Driftsinntekter 139 133 142
Driftsresultat 11 9 10
Arsresultat 8 8 13
Egenkapital 42 50 63
Driftsmargin 7,84 % 6,49 % 6,98 %

Kilde: Proff.no

Tabell 5-9: Tagakeriet AB, regnskapstall i millioner
SEK

infrastrukturavgiften. Dette kan for eksempel veere &
sende ferdigproduktene til Norge som kombi- og
vognlast pd jernbanen.

Selv om vi ikke har et eksakt estimat for
ettersperselselastisiteten, gir analysen av taleevne en
indikasjon om hvilket intervall den befinner seg i. Dette
er illustrert i Figur 5-15. Var vurdering er at
etterspgrselen har en viss prisfelsomhet, og ligger i
intervallet mellom perfekt velastisk og naytralelastisk.
Det er usikkert hvor mye transportkostnadene pé bane
kan gke fer jernbanen mister dagens
konkurransefortrinn.

Figur 5-15: Ettersporselselastisitet sand- og
betongtransport

2018 2019 2020
Driftsinntekter 276 281 256
Driftsresultat 0 3 -11
Arsresultat 0 0 0
Egenkapital 19 19 19
Driftsmargin 0,09 % 1,03 % -4,20 %

o e—

Kilde: Proff.se

Sand- og betongtransporten utgjer en mindre andel
av Tagdkeriets samlede transportarbeid. Selskapets
regnskapsmessige ngkkeltall er derfor ikke egnet til &
si noe om sand- og betongtransporten isolert sett, men
regnskapstallene viser at godsoperatgren har liten
eller ingen lgnnsomhetsmargin, og vil ikke veere i stand
til & absorbere et eventuelt pdslag uten & gke prisene.

Tabell 5-7 og Tabell 5-8 viser at kigperen og
selgeren i delmarkedet, som i dette tilfellet er
henholdsvis Benders og Gunnar Holth Grusforretning,
har hatt gode og stabile resultater i perioden 2018-
2020. Tidligere regnskapstall viser ogsé at
resultatene har veert stabile de siste 5-10 &rene. Dette
tyder pd at aktgrene i markedet for denne
transporten av sand og betong er robust.

Samlet vurdering

Etter & ha kartlagt markedet for transport av sand og
betong, er var vurdering at det er middels taleevne
for et pdslag. Jernbanen vurderes & ha en
konkurransefordel knyttet til transportavstand, men
ogsd denne transporten er ngdt til & konkurrere péa
pris for & beholde eller vinne nye markedsandeler. En
eventuell infrastrukturavgift vil trolig i mindre grad
kunne veltes over pé& kunden, uten at kunden velger &
transportere godset pé& vei. | verste fall er det mulig
at Benders velger & kjgpe grus og sand fra andre
massetak, for eksempel i Sverige, og transportere
ferdigprodukter til Norge med lastebil eller med
toglinjer som ikke utlgser et eventuelt péslag pé

lllustrasjon Oslo Economics

5.2.10 Samlet vurdering av malm og mineraler

Fra jernbaneforskiftes kapittel 6 falger det at
markedssegmentet for godstransport kan deles inn i
finere segmenter ut fra hvilke varer som transporteres.
| prinsippet kan derfor kalkstein, sand og betong og
jernmalm behandles som separate markedssegmenter.
Hensyn til behandling, fastsettelse og innkreving av
péslag taler imidlertid for & gruppere markeder som
har like egenskaper, jf. kriterium 3.

Analysen av markedene for kalkstein, sand og betong
og jernmalm viser at disse varegruppene har mye ftil
felles. Videre konkluderer analysen med at det er hay
téleevne for et pdslag i markedet for jernmalm, og
middels tadleevne i markedene for kalkstein og sand
og betong. Ettersom markedenes egnethet for péslag
henger tett sammen med téleevne, foreslér vi en
segmentering som fglger nivdet pé& tadleevnen. Da
ender vi opp med falgende segmenter:

e Jernmalm
e  @vrig malm og mineraler

Vi har vurdert at alle markedene har tdleevne de
neste &rene, og anbefaler derfor et péslag i begge
segmenter.

Ettersom anbefalingen om péslag er den samme for
begge segmenter, er det et alternativ & behandle
malm og mineraler som et segment. Grunnen til at vi
likevel har valgt & skille mellom jernmalm og @vrig
malm og mineraler er at fremtidsutsiktene er mer
usikre i markedene for kalkstein, sand og betong enn
for jernmalm. Dette kan spille en rolle i fremtidige
vurderinger.

Segmenter 1 persontrafikk og godstrafikk pa norsk jernbane

40



5.3 Temmer og flis

Transport av bade temmer og flis/massevirke
kiennetegnes ved store volumer av en tung vare med
lav verdi. Transporten forutsetter ogsd lik infrastruktur,
ncermere bestemt temmervogner, temmerterminaler og
temmerbiler for & gjennomfgre transporten. Aktgrene
pa tilbudssiden er de samme for temmer og flis, men
kisperne er typisk ulike. De to varetypene/markedene
er gjensidig avhengig av hverandre og deler store
deler av verdikjeden. | dette delkapittelet vil vi derfor
behandle temmer og flis som ett marked.

Figur 5-16: Verdikjeden for tammer og flis

Oslo Economics gjennomfarte en kartlegging av
markedet for temmer og flis p& jernbane i 2022;
Temmer, bulk og vognlast — kunnskap og prognoser
(2022). Markedsanalysen i det fglgende baserer seg
pd dette arbeidet.

5.3.1 Verdikjede for temmer og flis

Verdikjeden for temmer og flis er forholdsvis
kompleks, og er illustrert i Figur 5-16. | denne
verdikjeden kan transport pé& bane skje i flere ledd.
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Kilde: Oslo Economics (2021) Temmer, bulk og vognlast — kunnskap og prognoser

Verdikjedens utgangspunkt er treer (skog). Det antas
at den érlige tilveksten av skog i Norge er omtrent 25
millioner kubikkmeter temmer (SSB, 2022). Avvirkingen
i Norge bunnet ut i forbindelse med finanskrisen i
2008, og har gkt ncermest &r for ar siden. De seneste
drene har det blitt avvirket omtrent 11 millioner
kubikkmeter temmer (Figur 5-17).

Figur 5-17: Utvikling i arlig avvirkning av temmer
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Kilde: SSB, Tabell 08979
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Avvirkingen gir tre forskjellige kvaliteter virke som
omsettes videre i verdikjeden — sagtgmmer,
massevirke og energivirke. 50-60 prosent av
temmeret er sagtemmer, og det aller meste som er
igien er massevirke. En liten andel, omtrent 5 prosent,
er energivirke.

Sagtemmeret er den delen av hogsten som er egnet
for produksjon av trelast og annen trevare. For &
brukes som sagtemmer ma krav til temmerstokkenes
form og kvalitet oppfylles, de mé& blant annet veere
lange og rette og ikke ha feil. Et biprodukt av
trelastproduksjon er flis. Dette benyttes pd samme
mdte som massevirke.

Massevirke er delen av hogsten som ikke oppfyller
kravene til & brukes som sagtemmer, altsé stokker som
er tynne eller krokete. Massevirke benyttes i
treforedlingsindustri der virket flises opp og omgjeres
til en flytende masse eller ren cellulose — fgr det
benyttes til produksjon av innsatsfaktorer eller
ferdigvarer.

Energivirke utgjer den delen av hogsten som blir igjen
etter at sagtemmer og massevirke er hentet ut. Dette
er greiner, topper og annet hogstavfall (GROT).
Energivirke kan utnyttes til biobrensel til bruk for
oppvarming.

5.3.2 Temmer- og flistransport i 2022

| dette delkapittelet beskriver vi tsmmer- og
flistransporten i 2022, basert pd Tilbudskonseptet for
Godstransport (Jernbanedirekoratet, 2022). Figur
5-18 viser hvor tsmmertransporten gér. Grgnne
stasjoner viser hvor temmer- og flistransporten starter,
og blé stasjoner viser hvor temmer- og flistransporten
ender, i tillegg til riksgrensen via Kongsvingerbanen
og Dstfoldbanen vestre linje.

Figur 5-18: Transport av temmer
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lllustrasjon: Oslo Economics.

1 2022 er det satt opp regulcere systemtog med
temmer til Norske Skogs fabrikk i Halden, til
Borregaards fabrikk i Sarpsborg og til Sverige. |
tillegg gér det periodevis tog til Norske Skogs fabrikk
i Skogn.

Temmertogene til Borregaards raffineri opereres av
CargoNet, og temmertogene til Sverige opereres av
Grenland Rail, Hector Rail og Tédgdkeriet. For
temmetransporten til Norske Skog Saugbrugs er det
forskjell pd& hvilke operatar som har meldt inn
kapasitetsbehovet og hvilken operatgr som faktisk
gjennomfarer transporten. | dette tilfellet er det
Grenland Rail som har meldt inn kapasitetsbehovet,

mens det er Nortgmmer som gjennomfgrer transporten.

Dette skyldes at Nortemmer har en rammeavtale med
Grenland Rail som benyttes i denne transporten.

Verdikjede for tsmmer- og flistransporten

Verdikjeden for transport av temmer og flis er
illustrert i Figur 5-19, og baserer seg pé
kartleggingen av markedet. Verdikjeden gir en
skiematisk framstilling av tilbuds- og
etterspgrselsrelasjonene som ligger bak transportene
som er beskrevet i avsnitt 5.3.2.
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Figur 5-19: Verdikjede for tammer- og flistransport
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Illustrasjon: Oslo Economics

Figuren viser at et eventuelt péslag i markedet for
temmer og flis vil i ferste ledd gé& fra Bane NOR som
infrastrukturforvalter til togoperaterene, som i dette
markedet er Hector Rail, Tdgdkeriet og CargoNet.
Lave marginer i dette markedet vil resultere i at
togselskapene mé gke sine priser overfor kigperne av
transporttjenester, som i dette tilfellet er hovedsakelig
treforedlingsindustrien i Norge og Sverige.
Treforedlingsindustrien kjgper tjenester av
togoperatgrene, mens varene kjgpes fra skogeierne
(giennom videreselgerne). Ved hgyere
innsatsfaktorkostander som fglge av gkte
transportkostnader vil industrien ikke veere villig til &
kigpe like mye massevirke fra norske selgere.
Skogeierne mé derfor ta til takke med en lavere pris
for virket. En stor del av pdslaget antas derfor & til
syvende og sist veltes over pd selgerne av skog,
skogeierne. Dette skyldes at skogeierne er pristakere i
et internasjonalt marked, og at det per 2022 er god
tilgang pd skog som er lett tilgjengelig og lgnnsom &
hogge.

Ettersom den mest tilgjengelige skogen avvirkes forst,
stiger marginalkostnadene i avvirkingen. Lavere priser
vil derfor gi skogeierne insentiver til & avvirke mindre
skog. Derimot vil et eventuelt paslag trolig ikke fere til
en kostnadsgkning som er sd stor at tilbudet av skog
faller til et nivé under det som ettersparres av norsk
og svensk industri. Dette skyldes at det er mye lett
tilgjengelig skog som er Iannsom & hogge, og tilbudet
av skog i Norge er derfor hgyere enn det som
etterspgrres i plate- og papirindustrien i Norge og
Sverige.

| de neste avsnittene vil vi gjgre grundigere
vurderinger av prisfglsomheten og taleevnen i de ulike
leddene i verdikjeden i Figur 5-19. Farste ledd som
omtales er transporten utfgrt av togoperater.

5.3.3 Togoperater - Transport av virke pé jernbane

Jernbanetransport av virke skijer etter at temmeret er
transportert ut av skogen pé skogsbilvei og til en
temmerterminal. Ved kortere avstander slgyfes leddet
innom terminal og jernbane, og tammeret
transporteres direkte med lastebil. Aktgrer i bransjen
opplyser om at bil er kostnadseffektivt innenfor en

radius p& 10-15 mil, som illustrert i Figur 5-20 (Oslo
Economics, 2022).

Figur 5-20: Gjennomsnittskostnader per mil, total
transportavstand
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Kilde: Oslo Economics (2022)

Transport av sagtemmer

De fleste steder der det foregér skogsdrift, er det et
sagbruk innen radiusgrensen pé& 15 mil. | dag gér
dermed temmer til norske sagbruk pé bil. Normalt har
ogsé det aller meste av sagtemmeret gétt til norske
sagbruk. Det fremstdar urealistisk at transporten av
sagtemmer til norske sagbruk vil flyttes til jernbane,
med mindre sagbruk legges ned og avstandene blir
tilstrekkelig store eller eksporten gker. Transport pd&
bane av sagtemmer er dermed primcert aktuelt ved
eksport. Scerlig kan dette gjelde fra Innlandet, siden
Sverige er et mulig eksportmarked og det er
forholdvis langt til havn. Et annet potensielt
eksportmarked er Tyskland, men temmertransporter hit
utfares normalt med bét. For eksport fra Vestlandet,
Midt- og Nord-Norge er bét det mest aktuelle
transportmiddelet. (Oslo Economics, 2022).

Transport av massevirke

Kigperne av massevirke er f& men store, og har ofte
tilknytning til jernbanenettet. Per i dag er Norske skog
Saugbrugs i Halden, Norske skog Skogn og
Borregaard i Sarpsborg de viktigste kigperne av
massevirke i Norge. Mye av massevirke som kjgpes av
aktarer lokalisert ncer jernbane i Norge fraktes med
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bil, fordi det har sin opprinnelse i nceromréadene.
Massevirke som har opprinnelse lengre enn 15 mil
unna prosessanleggene transporteres normalt pé
bane. Massevirke som eksporteres fraktes ogsd pa
bane. Tilncermet all eksport av massevirke gar til
Sverige og mye kijgpes av Store Enso og anvendes i
Karlstad. Massevirke har lavere verdi enn sagtemmer,
og transportkostnader er derfor av stor betydning for
hvilke geografiske markeder det er aktuelt & fa
avsetning pd virket i. Sverige fremstar derfor som det
mest aktuelle eksportmarkedet for massevirke ogsé i
fremtiden, og bane som det mest aktuelle
transportmiddelet. (Oslo Economics, 2022).

Jernbanens konkurransekraft

Jernbane er i mange tilfeller utelukket som
transportalternativ grunnet avstand fil
jernbaneterminal. Det samme kan sies om bruk av bét
som transportalternativ, grunnet avstand til
havneterminal. | de tilfellene bane/bét er tilgjengelig
er typisk avstanden til destinasjon s& kort at disse ikke
er regningssvarende & foreta omlasting. Lokasjon for
avvirkingen og temmerets destinasjon er dermed
avgijgrende for hvilket transportmiddel som anvendes.

Det er sterk konkurranse mellom vei og jernbane,
scerlig for transporter rundt 15 mil. For lengre
transporter er det konkurranse mellom jernbane og
si. | intervallet mellom korte og veldig lange
transporter, der veldig lange transporter typisk vil
veere fra Norge til Baltikum eller Tyskland, er det
begrenset ncerhet i konkurranseflatene mellom de
ulike transportmidlene. Det er for eksempel lite
sannsynlig at bil skal kunne bli konkurransedyktig pé&
lengre transporter. Dette siden transport av
massevirke sjeldent er veldig tidskritisk, og de store
kigperne som benytter bane i dag typisk er lokalisert
ncer jernbane. | eksportmarkedene er sagbrukene
ogséd starre, og ligger som regel i tilknytning til
jernbanen. Dette gir bane et konkurransefortrinn
overfor transport pd bil. Eksport av sagtemmer til
Sverige vil derfor trolig skje med bane, dersom
sagtemmerets opprinnelse er ncer bane. P& den andre
siden - pd de kortere transportene er det lite
sannsynlig at tiltak som styrker jernbanens
konkurransefortrinn kan overfgre de korte
transportene fra bil til jernbane. Dette gjelder scerlig
fordi temmeret vansett mé transporteres ut av skogen
pa bil, noe som gir bil en vesentlig konkurransefordel
inntil middels lange transporter. For de lengste
transportene har imidlertid bat et konkurransefortrinn,
og mesteparten av det eksporterte sagtemmeret har
tradisjonelt gétt med bat til Tyskland og Baltikum.

4 Massevirke og flis har lavere verdi og transporteres lengre
enn sagtemmer, s& transportkostnadene utgjer derfor en
sterre andel av verdien til innkjgpt massevirke.

Robusthet i markedet

Kostnader knyttet til transport av temmer og flis fra
hogstfelt til industri utgjer en betydelig del av
industriens ravarekostnader, ifglge Meld. St. 6 (2016-
2017) Verdier i vekst. For massevirke utgjer
transportkostnadene 30-50 prosent, og for sagtemmer
12-15 prosent.# Kostnadene til transport har dermed
stor betydning for Ignnsomheten og robustheten i
verdikjeden.

For & vurdere aktgrenes robusthet kan vi se pd
regnskaps- og ngkkeltall, som beskrevet i kapittel
4.3.2. | Tabell 5-10 har vi ekskludert CargoNet
ettersom at temmer- og flistransport utgjer en liten
andel av operatgrens samlede transport. Selskapets
regnskapstall er derfor ikke egnet for & si noe om
robustheten i temmer- og flistransporten. Symbolene i
parentes signaliserer endring fra foregéende ér.

Tabell 5-10: Selskapenes nekkeltall for

togoperatorer

Lennsomhet Likviditet Soliditet
Godsoperator
Grenland Rail* God (]) Tilfredsst. (1) God (1)
Hector Rail Tilfredsst. (1) Svak (1) God (1)
Téagékeriet Ikke ftilfredsst. (|) Svak () God ()

Kilde: Proff.no og Proff.se. Merk: Symbol i parentes signaliserer
endringer siden foregdende ar .
*Basert pd regnskapstall for 2021

Tabellen understreker at marginene i det samlede
markedet for temmer og flis er lave. Det er noe
variasjon i godsoperatgrenes lannsomhet. Hector Rail
AB har hatt negative resultater de siste fem arene.
Tagdkeriet har ogsé slitt med lgnnsomheten over tid,
ncermere bestemt s& har selskapet de siste fem drene
hatt en omsetning som mer eller mindre har
sammenfalt med selskapets kostnader. Nortémmer,
som frakter flis til Norske Skogs fabrikk i Halden, har
derimot hatt grei lznnsomhet de siste fem arene,
foruten 2019 hvor selskapet hadde et resultat fgr
skatt p& -1,8 millioner kr. Regnskapstallene for 2019
tatt i betraktning, er det kun operatgren Grenland Rail
som over tid kan vise til gode og stabile
regnskapsmessige resultater, scerlig for de siste fem
arene. Derimot skyldes store deler av Grenland Rails
Iannsomhet lissenskjgring for Bane NOR, ifglge en
forelgpig rapport fra Jernbanedirektoratet om
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rammebetingelser for gods/Miljgstatteordningen
(Jernbanedirektoratet, 2022).

Resultatene fra robusthetsvurderingen tyder pé& at
togoperaterleddet er lite egnet til & beere en
kostnadsgkning i form av et pdslag. Uten noen annen
tilpasning ville antakeligvis Iannsomheten til
togoperaterene bli sd svak at det deler av driften
ville blitt truet. Et alternativ for togoperatarene er i sa
fall & gke prisene sine overfor kjgperne av
transporttienester. Dette tilsier at togoperatgrene ville
forsgkt & velte et eventuelt paslag over pa
transportkjgperne, det vil si treforedlingsindustrien.

5.3.4 Treforedlingsindustrien — kjgpere av virke

Norske Skog er én av to sentrale norske aktgrer i den
norske prosessindustrien. Selskapets to fabrikker, i
Halden og Skogn, produserer papir fra massevirke.
De to anleggene til Norske Skog anvender i underkant
av 1,8 millioner kubikkmeter temmer per ér. Fabrikken
i Skogn har en éarlig produksjonskapasitet pd 520 000
tonn avispapir, mens fabrikken i Saugbrugs har en
arlig produksjonskapasitet p& 485 000 tonn
magasinpapir. Tabell 5-11 og Tabell 5-12 viser
regnskapsmessige nekkeltall i perioden 2018-2020
for henholdsvis Norske Skog Saugbrugs og Skogn.

Tabell 5-11: Norske Skog Saugbrugs, regnskapstall i
millioner kroner

Dette skyldes i hovedsak at den norske
treforedlingsindustrien i hovedsak har drevet avis- og
magasinpapirproduksjon, og at etterspgrselen etter
disse produktene har falt over tid. Peterson Paper,
som hadde fabrikker i Moss og Trondheim, gikk
konkurs i 2012, og deretter ble driften av fabrikkene
avviklet. Samme é&r avviklet Norske Skog en fabrikk
pé& Follum som i sin tid hadde kapasitet pd 320 tusen
tonn masse per ar og fabrikken ble sé revet. Far dette
hadde Norske Skog avviklet Norske Skog Union i
Grenland — som hadde en kapasitet pé& ca. 300 000
tonn masse per ar. |1 2017 gikk Norske Skog konkurs
grunnet hgy gjeld, men driften av de gjenveerende
fabrikkene ble viderefgrt etter at selskapet ble
rekonstruert. (Oslo Economics, 2022).

Borregaard er den andre sentrale akteren i den
norske prosessindustrien. Borregaard er lokalisert i
Dstfold og utvinner kjemiske produkter gjennom en
raffineringsprosess. Prosessen gir grunnlag for &
videreforedle omtrent 700 ulike produkter. Dette gjor
det mulig & vri produksjonen som respons p& endret
etterspgrsel. Fleksibiliteten p& produktsiden har
medfart at Borregaard over tid har operert pé full
praktisk kapasitet. Borregaard anvender i underkant
av 1 million kubikkmeter temmer per ér. Tabell 5-13
viser selskapets regnskapsmessige nekkeltall i
perioden 2019-2021.

Tabell 5-13: Borregaard, regnskapstall i millioner
kroner

2018 2019 2020
Driftsinntekter 3 633 3834 4110
Driftsresultat 541 549 665
Arsresultat 469 375 382
Egenkapital 1975 2134 2 443
Driftsmargin 14,88 % 14,33 % 16,18 %

2018 2019 2020
Driftsinntekter 2 292 2 333 1790
Driftsresultat 171 820 -654
Arsresultat 152 841 -750
Egenkapital 485 1122 377
Driftsmargin 7,46 % 35,16 % -36,54 %
Kilde: Proff.no
Tabell 5-12: Norske Skog Skogn, regnskapstall i
millioner kroner
2018 2019 2020
Driftsinntekter 2 200 2 281 1 860
Driftsresultat -11 197 -150
Arsresultat 165 844 -860
Egenkapital 724 1167 309
Driftsmargin -0,48 % 8,62 % -8,06 %

Kilde: Proff.no

2019 var et godt ar for den norske avis- og
magasinpapirindustrien. Imidlertid er 2019 et
unntaksdr for bransjen. Norske Skog har scerlig siden
finanskrisen slitt med lgnnsomheten til sine fabrikker.

Kilde: Proff.no

Som tabellen ovenfor viser er Borregaards
bioraffineri i Sarpsborg lgnnsomt. Selskapet har over
tid hatt stabil og god lgnnsomhet. Kapasiteten til
raffineriet kan gkes gjennom & etablere et nytt
raffineritarn. Dette opplyser imidlertid Borregaard om
at ikke er aktuelt p& grunn av at
investeringskostnadene er sveert hgye. Eventuell
produksjonsgkning mé& derfor komme gjennom
eliminasjon av flaskehalser i produksjonen. Selskapet
opplyser om at de kontinuerlig seker & eliminere slike
flaskehalser — men dette ventes i begrenset grad & ha
betydning for den samlede ettersparselen etter
massevirke. Nar kapasitetsgkninger ikke er rasjonelt
for Borregaard, kan det heller ikke ventes at andre
aktarer vil etablere tilsvarende bioraffinerier i Norge.
(Oslo Economics, 2022).
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Sverige

Det har over tid veert en betydelig reduksjon i
ettersporselen etter massevirke i Norge, grunnet
avviklinger av anlegg. Den drlige reduksjonen har
ligget pé& 5 prosent i gjennomsnitt siden finanskrisen i
2008 (Landbruksdirektoratet, 2021). Som en
konsekvens av fall i ettersparselen etter massevirke i
Norge, har eksporten til Sverige akt. Det er i hovedsak
selskapet Stora Enso som kjgper massevirke fra

Norge, til sine plate- og papirfabrikker i Sverige.
Stora Enso har eierskap i hele verdikjeden for teammer-
og flis i Sverige, men i Sverige avviker man omtrent
hele tilveksten av skog per ar. Med andre ord er
ettersparselen etter tsmmer og massevirke hayere enn
tilbudet av skog — isolert i Sverige. Det er derfor et
importbehov, og ettersom at transport utgjer en
vesentlig del av r&dvarekostnadene for temmer og flis
er skogsomr&dene pé Dstlandet, sgrlig i ncerheten av
Charlottenberg og Kornsjg, scerlig aktuelle for Stora
Enso, nar det gjelder kjgp av temmer og massevirke.

Tabell 5-14 viser regnskapsmessige ngkkeltall for
Stora Enso i perioden 2018-2020.

Tabell 5-14: Stora Enso, regnskapstall i millioner
SEK

Tabell 5-15: Selskapenes nekkeltall for
treforedlingsindustrien

Lennsomhet Likviditet Soliditet
Godskjopere
Norske Skog

Ikke tilfredsst. (|) Meget god (|) Geod ()
Skogn
Norske Skog

Ikke tilfredsst. () God () God ()
Saugbrugs
Borregaard  Meget god (1)  Tilfredsst. (1) God (1)

2018 2019 2020
Driftsinntekter 6 391 14 536 13 666
Driftsresultat 5 649 14 865 1616
Arsresultat 4 900 14724 1273
Egenkapital 24776 39 281 37 961
Driftsmargin 88,39 % 102,26 % 11,82 %

Kilde: Proff.no

Som tabellen ovenfor viser kan Stora Enso vise til god
lgnnsomhet, men samtidig store variasjoner.

Tabell 5-15 viser hvordan kjgperne i markedet for
temmer- og flistransport i Norge skérer pé
nekkeltallene i 2020,/2021.5

5 Dersom regnskapstall for 2021 er offentliggjort har vi
benyttet disse

Kilde: Proff.no og Proff.se. Merk: Symbol i parentes signaliserer
endringer siden foregdende ar .
*Basert pd regnskapstall for 2021

Ngkkeltallene fra Proff bekrefter at lennsomheten i
den norske papirproduksjonen er svak. Grunnen til at
Norske Skog i 2017 gikk konkurs var antakelig at
driften ikke var lgnnsom, men ettersom driften har
fortsatt etter en restrukturering kan man anta at
driften er lgnnsom né eller kan bli lennsom pé sikt. |
motsetning til Norske Skog har Borregaards
bioraffineri over tid har hatt stabile og positive
resultater.

Dersom pris for transport av temmer og flis pa
jernbanen skulle gke kan det forventes at kjgpere av
massevirke i Norge velger & vri ettersparselen sin i
noen grad mot lokalt avvirket temmer, transportert
med lastebil. Selgere av temmer transportert med
jernbane vil derimot oppleve lavere etterspgrsel, og
ma senke sine priser for & f& avsetning. Dette vil gjere
avvirkning relativt sett mindre lgnnsomt, slik at
marginalt lennsom avvirkning ikke blir foretatt. P&
samme mate vil norsk virke veere mindre
konkurransedyktig overfor svenske kijgpere, som kan
kigpe virke fra svenske eller finske selgere. Eksporten
til Sverige forventes dermed ogsé & reduseres hvis
dette segmentet gis et paslag. Hayere
transportkostnader p& bane vil ogséd pavirke
skjceringspunktet for nar det Ignner seg & transportere
med jernbane framfor med lastebil. | Figur 5-20 kan
dette illustreres med et skift oppover i kurven for tog,
slik at denne ligger hayere for alle distanser. Dermed
vil det veere mer lgnnsomt & transportere temmer med
lastebil for noe lengre distanser enn tidligere. Dette vil
ogsd bidra til & redusere etterspgrselen etter
jernbanetransport av temmer og flis. P& bakgrunn av
dette forventes det at mengden temmer transportert
pd jernbane vil reduseres ved et péslag.

Den norske skogsnceringen har hatt god lgnnsomhet de
siste &rene, scerlig i 2020 og 2021 under covid-19,
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ikke minst p& grunn av redusert tilbud pé trelastvarer
globalt og gkt ettersparsel etter trelast i Norge.

5.3.5 Skogeiere

Skogen som er egnet for skogsdrift er spredt over et
sveert hayt antall skogeiere — omtrent 130 000. Kun
en hé&ndfull av disse kan regnes som profesjonelle, ved
at de har omrader der det kontinuerlig skjer skogsdrift
og driver virksomhet som ncering. Andelen av den
driftsverdige skogen som kontrolleres av de
profesjonelle er ogsé lav. Den fragmenterte
eierstrukturen innebcerer at det pd skogeiernivé ikke
eksisterer noen form for markedsmakt. Skogeierne er
dermed i utgangspunktet pristakere, som gjer sine
beslutninger basert pd markedspriser, egne behov og
skogens beskaffenhet. Skogeierne har imidlertid
organisert seqg i skogeierforeninger, og det er disse
som organiserer avvirkingen og salget av temmeret.
Det vanligste er at skogeierne selger «skogen pé& rot»
til videreselgere. De to stgrste videreselgerne er
tilknyttet samvirke Viken Skog og skogeierforeningen
Norskog. Videreselgerne stér for tilncermet all
avvirkning til industrielt formél hos de ikke-
profesjonelle skogeierne. Videresalgsleddet er
dermed konsentrert og kontrolleres av et fatall
akterer. Tabell 5-16 viser regnskapsmessige ngkkeltall
for Viken Skog og Norskog i 2020, mens Tabell 5-17
og Tabell 5-18 viser regnskapstall for Viken Skog og
Norskog i perioden 2018-2020.

Tabell 5-16: Selskapenes nekkeltall for skogeiere

Tabell 5-18: Norskog, regnskapstall i millioner
kroner

2018 2019 2020
Driftsinntekter 1181 1374 1140
Driftsresultat 20 -2 14
Arsresultat 17 2 11
Egenkapital 53 56 66
Driftsmargin 1,69 % -0,16 % 1,22 %

Lennsomhet Likviditet Soliditet
Godsselgere
Viken Skog God (1) Meget god (1) Meget god (|)
Norskog God. (1) God (1) Meget god (1)

Kilde: Proff.no

Tabell 5-17: Viken Skog, regnskapstall i millioner
kroner

2018 2019 2020
Driftsinntekter 2 366 2 450 2226
Driftsresultat 59 32 47
Arsresultat 74 64 162
Egenkapital 622 675 910
Driftsmargin 2,50 % 1,32 % 2,10 %

Kilde: Proff.no

6 https://www.skog.no/et-ar-med-gode-resultater-for-viken-
skog/

Kilde: Proff.no

Skognceringen har opplevd gkt lennsomhet de siste
drene, ikke minst p& grunn av redusert tilbud pd
trelastvarer globalt, og gkt ettersparsel i Norge. Viken
Skog kunne ogsé i mars 2022 annonsere et overskudd
i regnskapséret 2021 pé over 100 millioner kroner.®
Solid Iznnsomhet under pandemien skyldes i stor grad
at Viken Skog har eierskap i virksomheter i hele
verdikjeden, herunder sagbruk. Det er usikkert
hvorvidt lennsomheten til Viken Skog hadde vcert god
foruten sin virksomhet innen trelastnceringen. Det er da
viktig & poengtere at skogeierne er avhengig av &
selge hele skogen som avvirkes. N&r avvirkingen gker
som fglge av hgy etterspgrsel og pris pd sagtemmer
vil tilbudet av massevirke ogsé gke, noe som igjen vil
redusere prisen pd massevirke. Dette vil legge en
demper pd den samlede prisveksten skogseierne far
for skogen.

Lennsomheten i skogbruksnceringen er syklisk, og det
er usikkert hvor lenge situasjonen med hgye priser vil
vedvare. Et godt eksempel pé& dette er Viken Skog
som i perioden mellom dets stiftelse i 2005 og 2017
kun unntaksvis har hatt positive resultater.
Regnskapstall fra Norskog viser en lignende variasjon
i drifts- og arsresultatene. Skogsnceringen kan ikke
vise til en stabil og god Ignnsomhet over tid.

Samlet vurdering

Etter & ha kartlagt markedet for temmer og flis, er vér
vurdering at det er lav t&leevne for et péslag i
markedet for temmer- og flistransport. Forklaringen er
at jernbanen har en begrenset konkurransekraft, og at
denne vil falle i takt med gkende transportkostnader,
samt at skogseierne er prissensitive mens de gvrige
aktgrene i det norske markedet ikke kan anses som
robuste.

Vi vurderer at den viktigste faktoren for
prisfglsomheten til teammertransport pé& jernbane er
mulighetene til virkeskijgperne & vri ettersparselen sin
fil alternative markeder ved gkte priser. Et péslag pa
jernbanetransport vil gke prisen for kigperne, gitt
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uendret volum (fordi togoperatgrene gker sine priser).
Kjgperne responderer med & redusere etterspgrselen
fra norske selgere. Selgerne av virke mgter lavere
priser og redusert etterspurt volum, slik at en del av
den minst lennsomme avvirkningen ikke gjeres. Dette
ligger bak fremstillingen i Figur 5-19, hvor store deler
av et eventuelt péslag veltes over pd skogeierne.

Selv om vi ikke har et eksakt estimat for
ettersparselselastisiteten, gir analysen av taleevne en
indikasjon om hvilket intervall den befinner seg i. Dette
er illustrert i Figur 5-21. Vi vurderer etterspgrselen
etter temmer- og flistransport til & veere elastisk mht.
endringer i pris, og at en prisgkning dermed antas &
ha betydning for etterspgrselen. Det er en klar
konkurranseflate mot vei og sjg, og varekjgperne i
markedet kan gé over til veitransport fremfor
jernbanetransport dersom prisene for transport pa
jernbane gker. Vi vurderer derfor at en overvelting av
péslaget pd selgere og kjgpere gjennom gkte priser
vil ha stor effekt pd ettersparselen.

Figur 5-21: Ettersporselselastisitet tammer- og
flistransport

e e—

Illustrasjon Oslo Economics
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5.4 Annen systemtransport

| de to foregdende kapitlene har vi analysert
markedene for rdvarer, der vi med radvarer mener
homogene varer som er i et tidlig foredlingsstadie i
verdikjeden, transportert i &pne vogner og i store
volumer pé& systemtog. | dette kapittelet vil vi
analysere annen systemtransport, ncermere bestemt
transport av flydrivstoff, saltsyre, flaskevann og
avfall. Til forskjell fra r@varetransporten vil transport
av ferdigprodukter og halvfabrikata kunne veere mer
tidskritisk og vareverdien vil typisk veere relativt hay
sett i forhold til vekt og volum, i forhold til radvarene
som transporteres pd jernbanen. Transportkostnadene
knyttet til varene vurdert i dette delkapittelet vil
derfor utgjere en mindre del av varenes salgsverdi.

| det videre vil transport av flydrivstoff, saltsyre,
flaskevann og avfall omtales som annen
systemtransport. De potensielle markedene for
transport av maskiner og metaller og metallvarer vil
ogsd omfattes av denne transporten. | dette
delkapittelet vil vi fgrst gi en kort introduksjon til de
ulike systemtogene ved & ta utgangspunkt i
Tilbudskonseptet for Godstrafikk 2022, som beskriver
den faktiske trafikken. Deretter vil vi beskrive
verdikjeden i de ulike delmarkedene, etterfulgt av en
vurdering av delmarkedenes taleevne. Herunder vil vi
vurdere jernbanens konkurransekraft og robustheten i
hvert delmarked, fer vi gir en samlet vurdering.

5.4.1 Annen systemtransport i 2022

Figur 5-22 viser hvor det gér andre systemtog i Norge
i 2022. Relevante tog og transporter under annen
systemtransport er presentert i Tabell 5-19.

Tabell 5-19: Andre systemtog

Figur 5-22: Transport av flydrivstoff, saltsyre,
flaskevann og avfall

Diupvik_.._Riksgrensen
Bjarnfiell

Gardermoen

Gropa

(N ,
©&—Riksgrensen
Charlottenberg

4 Sarpsborg
Oslo Havn

Oggela'r
Kristiansand—=@

lllustrasjon: Oslo Economics

Kategori Linjer

Pendler per uke Operator

Flydrivstofftoget Oslo havn — Oslo Lufthavn

14 CargoNet

Saltsyretoget Sarpsborg — Kristiansand

1 CargoNet

Flaskevanntoget Oggevatn — Kristiansand

5 CargoNet

Avfallstoget Djupvik — Sverige

5 TM-togdrift

Kilde: T20 Godstrafikk (Jernbanedirektoratet, 2020)

CargoNet opererer en systemtoglinje med flydrivstoff,
som trafikkerer mellom Oslo havn (Sjursgya) og
Gardermoen. Systemtoglinjen bestdr av 2 togpendler
per dag per uke; 14 togpendler i uken.

Borregaard produserer en rekke ulike produkter ved
sitt bioraffineri i Sarpsborg, men et biprodukt som
produseres i scerlig stort kvantum er saltsyre. Saltsyre
er en sentral komponent i produksjonen av nikkel. Det
er derfor satt opp en toglinje med saltsyre fra
Borregaards fabrikk i Sarpsborg til Glencore’s
nikkelverk i Kristiansand. Saltsyretoget opereres av

CargoNet og skal etter planen kjgre én togpendel per
uke i 2022.

Mellom Oggevatn og Kristiansand opererer CargoNet
et tog med ferdigprodusert flaskevann, for Voss
Production AS. Voss Production fikk &pnet et tidligere
nedlagt sidespor inn til deres tapperi ved Vatnestrgm.
P& tapperiet blir vannet tappet pé& flasker og sendt
med containervogner til havnen i Kristiansand, fer det
sendes videre til det internasjonale markedet med bét.
Toglinjen bestar av fem pendler per uke, én hver
uvkedag.
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Halogaland Ressursselskap (HRS) er et interkommunalt
avfalls- og gjenvinningsselskap, eid av &tte kommuner
i nordre del av Nordland og Ser-Troms (HRS, u.d.).
HRS har fétt pé plass en toglinje som gar mellom
deres miligpark i Djupvik og et fijernvarmeanlegg i
Kiruna i Sverige. Togene som opererer linjen
transporterer avfall fra miligparken til varmeanlegget,
hvor restavfallet brennes (HRS, 2022). Toglinjen
bestér av fem pendler per uke, én hver ukedag.

5.4.2 Flydrivstofftoget
Verdikjede

Avinor har ansvar for & sikre en kontinuerlig tilfersel
av flydrivstoff til flyselskapene som opererer ved
blant annet Oslo Lufthavn. Det gér normalt to
togavganger med flydrivstoff hvert degn fra
Sydhavna ved Oslo Havn, via Hovedbanen og
Gardermobanen, til Oslo Lufthavn. Det er
sgsterselskapene Gardermoen Fuelling Services AS og
Oslo Lufthavns Tankanlegg AS som stér for denne
leveransen av flydrivstoff pd Gardermoen.
Selskapene eies av Aviation Fuelling Services Norway
AS (Shell og St1), Air BP Norway AS og Sas Oil
Norway AS. Toglinjen opereres av CargoNet, pé&
oppdrag fra Oslo Lufthavn Tankanlegg. Oslo Lufthavn
Tankanleggs regnskapsmessige ngkkeltall er
presentert i Tabell 5-20.

Figur 5-23: Transport av flydrivstoff til Oslo lufthavn

Tabell 5-20: Oslo Lufthavn Tankanlegg,
regnskapstall i millioner kroner

2018 2019 2020
Driftsinntekter 59 62 81
Driftsresultat 2 1 36
Arsresultat 0 0 27
Egenkapital 10 9 19
Driftsmargin 3,63 % 1,80 % 44,54 %

Kilde: Proff.no

Selskapet regnskap viser til positive, men varierende
resultater for de siste tre arene.

Hvert tog med flydrivstoff fra Sydhavna fil
Gardermoen trekker 320 meter med spesialbygde
tankvogner. Nér toget lastes med flydrivstoff fylles
det p& midten av toget. Det er egne laste- og
losseanlegg pd henholdsvis Sydhavna og Oslo
Lufthavn, driftet av Oslo Lufthavn Tankanlegg
(Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap,
2014). Det er denne toglinjen som omtales som
flydrivstofftoget. Figur 5-23 beskriver transporten i en
verdikjedefigur.
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Illustrasjon: Oslo Economics

Flydrivstofftoget anses som samfunnskritisk
infrastruktur, og toget har dermed hgy prioritet. Per
2021 er det kun flydrivstofftoget som benytter
jernbanesporet i Sydhavna, ved Oslo Havn (Oslo
Havn, 2021). Historisk har alt flydrivstoff til Oslo
Lufthavn blitt fraktet av CargoNet med
flydrivstofftoget.

Taleevne

For & finne ut om det er taleevne i delmarkedet for
flydrivstoff, gjer vi en vurdering av robustheten i
markedet og jernbanens konkurransekraft. Dette
felger av tilncermingen som ble skissert i kapittel
4.3.2.

Jernbanens konkurransekraft

Siden &pningen av Gardermobanen i 1999, og
ferdigstillelse av infrastruktur for tanking av drivstoff
pé toglinjens start- og endestasjon, har
flydrivstofftoget hatt & godt som monopol pé
transport av drivstoff mellom Sjursgya og
hovedflyplassen, men i juli 2020 ble den godt
etablerte toglinjen utsatt for konkurranse fra
veitransporten. | 2020 ble det etablert en ny
leverandgr av flydrivstoff kalt Mabanaft Energy
Scandinavia AS. Selskapet har signert avtaler med
flyselskapene Norwegian Air Shuttle og Deutsche
Lufthansa for levering av flydrivstoff (Mabanaft,
2020).

Ogsd denne leverandgren skal etter planen
transportere flydrivstoff ved bruk av tog, men i
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motsetning til de allerede etablerte akterene skal
Mabanaft Energy etter planen sette opp en egen
toglinje pé strekningen. | 2020 ble det startet bygging
av ny infrastruktur for mottak av drivstofftoget til
Mabanaft. | p&vente av at ny infrastruktur og
ngdvendig logistikk er p& plass transporterer
selskapet flydrivstoff ved bruk av tankbiler (Avinor,
2020).

At Mabanaft har satt opp forelgpig transport av
flydrivstoff med tankbiler mellom Sjursgya og
Gardermoen tyder p& at det er en konkurranseflate
mot vei. Derimot er tankbilene bare midlertidig satt
opp, i pavente av ferdigstillelse av infrastruktur pa
toglinjen. Dette tyder pd at tog er et mer
kostnadseffektivt alternativ for flydrivstofftransporten.
Det er omtrent 50 kilometer fra Sjursgya til
Gardermoen. Jernbanens kostnadsfordel gjelder
derfor primecert volum og ikke avstand. Det er usikkert
hvor mye transportkostnadene pé bane kan gke far
jernbanen mister dagens konkurransefortrinn.

Robusthet i markedet

Flydrivstofftransporten utgjer en mindre andel av
CargoNets samlede transportarbeid. Selskapets
regnskapsmessige nekkeltall er derfor ikke egnet til &
si noe om flydrivstofftransportens robusthet.
Regnskapstall fra Mabanaft vil heller ikke veere egnet
til & representere flydrivstofftransporten, tatt i
betrakining at selskapets transportlgsning er i en
oppstartsfase hvor det investeres for framtidig
transport. Derimot kan vi vise til Tabell 5-20 som viste
at Oslo Lufthavn Tankanlegg har hatt positive
resultater de siste tre &rene. Gar man lengre tilbake i
tid vil man se at 2018 er et representativt ér for
selskapets érlige resultater, de siste 10-20 drene.
Foruten &rene som er preget av covid-19, viser
regnskapstallene til et stabilt og lgnnsomt marked.

Som et supplement til Oslo Lufthavn Tankanleggs
regnskapstall kan vi undersgke hvorvidt det har veert
en endring i togtrafikken de siste 4-5 &rene ved bruk
av ruteplaninformasijon.

| jernbanedirektoratets rapport om tilbudskonseptet
T18 for godstransport (2018) fremgar det at Avinor
fikk satt opp 14 togpendler per uke mellom Sjursgya
og Oslo Lufthavn, herunder to avganger per degn fra
Oslo Havn. | rutebestillingen ble det lagt opp til en
maksimal vekt p& 1 420 tonn fra Sjursgya fil
lufthavnen, og 480 tonn i retur. | tilbudskonseptet for
2022 er antall togpendler uendret. Derimot er
maksimal vekt pd strekningen fra Sjursgya til Oslo
Lufthavn gkt til 1 430 tonn. Gitt rutebestillingen er det
lite som tyder pé at faktisk transportbehov har endret
seg i perioden mellom 2018 og 2022. Derimot vet vi

at Covid-19 har redusert flytrafikken siden farste
kvartal 2020. Det er fortsatt usikkerhet rundt hvorvidt
blant annet arbeidsreiser i overskuelig fremtid vil
komme tilbake pé nivéet fer Covid-19. Til tross for
dette har Avinor, | KVU Hovedbanen Nord (2021),
meldt et behov for mer flydrivstoff i tiden fremover
etter hvert som flytrafikken ved Oslo Lufthavn gker.

Transport av flydrivstoff er ogsé klassifisert som farlig
transport. A flytte denne transporten over p& vei vil
medfgre gkte marginale ulykkeskostnader, noe som
det typisk er politisk interesse for & holde s& lav som
mulig. Dette trekker i retningen av at
flydrivstofftransporten pé& jernbanen er robust.

Samlet vurdering

Etter & ha kartlagt markedet for transport av
flydrivstoff, er var vurdering at det er middels
taleevne for et péslag. Jernbanen vurderes & ha en
viss konkurransefordel i dette segmentet, men er ngdt
til & konkurrere pd pris for & beholde eller vinne nye
markedsandeler. En eventuell infrastrukturavgift vil
trolig i mindre grad kunne veltes over p& kundene,
uten at en del av kundegruppen velger & transportere
godset pé& vei istedenfor jernbane.

Selv om vi ikke har et eksakt estimat for
ettersparselselastisiteten, gir analysen av tdleevne en
indikasjon om hvilket intervall den befinner seg i. Dette
er illustrert i Figur 5-24. Vér vurdering er at
etterspgrselen har en viss prisfglsomhet, og ligger i
intervallet mellom perfekt velastisk og ngytralelastisk.

Figur 5-24: Ettersporselselastisitet
flydrivstofftransport
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lllustrasjon Oslo Economics

5.4.3 Saltsyretoget
Verdikjede

Borregaard sitt bioraffineri i Sarpsborg produserer en
rekke ulike biokjemikalier og biomaterialer, og et
sentralt biprodukt som produseres er saltsyre. Saltsyre
er en av ngkkelkomponentene i produksjonen av
nikkel, kobber og kobolt, som blant annet produseres
ved Glencores nikkelverk i Kristiansand. Nikkelverket
har behov for store mengder saltsyre. Det gar derfor
et systemtog med saltsyre mellom Borregaards fabrikk
i Sarpsborg og nikkelverket i Kristiansand. Det er
denne toglinjen som omtales som syretoget. Figur 5-25
beskriver relevante ledd i verdikjeden.
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Figur 5-25: Saltsyre som komponent i produksjonen av nikkel, kobolt og kobber
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Toget har historisk gatt fra Sarpsborg hver fredag.
Det bestar av 10 tankvogner med en samlet lengde
pé& omkring 190 meter og den samlede vekten er
omkring 1 000 tonn. (NSB, 2017).

Taleevne

For & finne ut om det er téleevne i delmarkedet for
saltsyretransport, gjer vi en vurdering av jernbanens
konkurransekraft og robustheten i markedet.

Jernbanens konkurransekraft

Til tross for at flydrivstofftoget er lengre og gar med
en langt hayere frekvens er det klare fellestrekk
mellom transport av syre og transport av flydrivstoff.
Begge transportene kjennetegnes av store mengder
farlig last, henholdsvis sveert giftig og sveert
brennbart, i tillegg til at dette er en flytende veeske
som skal transporteres i tankvogner med en fast
frekvens gjennom daret. Noe som skiller de to
transportene fra hverandre, og som har scerlig
betydning for jernbanens konkurransekraft, er at
transporten av saltsyre foregdr over en mye lengre
strekning, ncermere bestemt en avstand p& omkring
300 km, i motsetning til transporten av flydrivstoff fra
Sjursgya til Gardemoen som er omkring 50 km.
Jernbanens konkurransefordel i transporten av saltsyre
gjelder derfor primecert avstand, og ikke volum —i
motsetning til transporten av flydrivstoff.

Ettersom at transporten mellom Sarpsborg og
Kristiansand gér over en sd lang strekning og gér
langs en rute som kan egne seg for bé&ttransport, er
bat en konkurrent i saltsyretransporten. | Oslo
Economics utredning om bulk, temmer og vognlast pa
jernbanen (2022) ble det gjennomfgrt interviuer med
Borregaard. Borregaard var klar p& at det er av stor
betydning av transporten av saltsyre foregér pé en
miligvennlig méte. Det kan derfor tenkes at bét kan
veere en reell konkurrent til jernbanetransporten,
scerlig dersom utslippsfrie skip blir en realitet.

Robusthet i markedet

Saltsyretransporten utgjer en mindre andel av
CargoNets samlede transportarbeid. Selskapets
regnskapsmessige nakkeltall er derfor ikke egnet til &

si noe om saltsyretransportens robusthet. | Tabell 5-13
viste vi at Borregaard kan vise til gode og stabile
regnskapsmessige resultater, ogsd over lengre tid.
Nikkelverket til Glencore har ogsé veert sveert
lennsomt, med er driftsresultat pd 40 — 200 millioner
NOK per a&r siden det ble registrert i 1995.

Som et supplement til markedsaktgrenes
regnskapsmessige resultater kan vi undersgke hvorvidt
det har veert en endring i togtrafikken de siste 4-5
arene, ved bruk av ruteplaninformasjon.

| Jernbanedirektoratets rapport om tilbudskonseptet
T18 for godstransport (2018) fremgar det at
Glencore og Borregaard fikk satt opp én togpendel
per uke, ncermere bestemt en avgang fra Sarpsborg
hver fredag med retur fra Nikkelverket hver sgndag. |
rutebestillingen ble det lagt opp til en maksimal vekt
pé& 1 040 tonn fra Sarpsborg til Kristiansand, og 300
tonn fra Kristiansand til Sarpsborg. | tilbudskonseptet
for 2022 er antall togpengler uendret, men maksimal
vekt pé strekningen fra Sarpsborg til Kristiansand er
oppijustert til T 170 tonn.

Det er lite som tyder pd at behovet for & transportere
saltsyre mellom Sarpsborg og Kristiansand p&
jernbanen har endret seg eller vil endre seg i tiden
fremover. Det er en viss fleksibilitet i syretoget som
gar, ncermere bestemt antall vogner som skal trekkes
av toget. Dette varierer normalt mellom 8 og 12
tankvogner, avhengig av etterspgrselen etter saltsyre
ved Nikkelverket, som igjen avhenger av
ettersparselen etter nikkel, kobolt og kobber i
verdensmarkedet. Det er ventet at etterspgrselen etter
slike mineraler vil gke i tiden fremover (Geo365,
2021), noe som trekker i retningen av et robust
delmarked for transport pé& jernbanen

Samlet vurdering

Etter & ha kartlagt markedet for transport av saltsyre,
er var vurdering at det er middels t&leevne for et
paéslag. Jernbanen vurderes & ha en
konkurransefordel knyttet til transportavstand og
miljggevinst, men er samtidig nedt til & konkurrere pda
pris for & beholde eller vinne nye markedsandeler. En
eventuell infrastrukturavgift vil trolig i mindre grad
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kunne veltes over p& kunden, uten at kunden velger &
transportere godset pd sj@ istedenfor jernbane.

Selv om vi ikke har et eksakt estimat for
ettersperselselastisiteten, gir analysen av téleevne en
indikasjon om hvilket intervall den befinner seg i. Dette
er illustrert i Figur 5-26. Var vurdering er at
etterspgrselen har en viss prisfglsomhet, og ligger i
intervallet mellom perfekt uelastisk og naytralelastisk.
Det kan argumenteres for at denne transporten er noe
mer prisfglsom i forhold til transporten av flydrivstoff.
P& lik linje med transporten av flydrivstoff er det
usikkert hvor mye transportkostnadene pd bane kan
gke for jernbanen mister dagens konkurransefortrinn,
men i motsetning til transport av flydrivstoff skal det
trolig mer til enn en kostnadsfordel fer
salsyretransporten flyttes bort fra jernbanen, gitt at en
eventuell sigtransport helst skal veere utslippsfri.

Figur 5-26: Ettersporselselastisitet saltsyretransport
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Figur 5-27: Verdikjeden til VOSS Production

5.4.4 Flaskevanntoget
Verdikjede

Voss Production er produsenten av kildevannet VOSS
VANN. Vannet tappes pé flasker ved et tapperi i
Vatnestrgm, ikke lagt fra godsterminalen i Oggevatn.
1 2017 ble det &pnet et tidligere nedlagt sidespor
langs Serlandsbanen, fra Oggevatn til tapperiet i
Vatnestregm. Den samlede kostnaden for & &pne
sidesporet var i overkant av 20 millioner kroner.
Kostnaden ble delt mellom Bane NOR og Voss
Production. Sidesporet gjgr det mulig & kjgre godstog
med ferdigtappet vann lastet i kontainere fra
Vatnestrgm til havnen i Kristiansand, en avstand pé&
omkring 40 km (Anlegg&Transport, 2017). Det er
denne transporten som omtales som flaskevanntoget.
Figur 5-27 beskriver relevante ledd i verdikjeden til
VOSS Production.
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Nér sidesporet dpnet i 2017 var det samlede
produksjonsvolumet til fabrikken omkring 100 millioner
flasker med kildevann per &r. Etter at sidesporet
&pnet har det gatt én togpendel per ukedag,
bestdende av 22 stykk 40 fots kontainere, fra
Vatnestrgm til Kristiansand, fylt opp med vannflasker.
Far sidesporet stod klart i 2017 var det behov for

7 000 turer med vogntog per a&r for & frakte vannet
fra tapperiet til havnen i Kristiansand
(Anlegg&Transport, 2017). Kontainertransporten gjer
det effektivt & omlaste varene fra jernbane til skip
ved havnen i Kristiansand, fgr vannet eksporteres.
CargoNet har operert vanntoget siden 2017.

Taleevne

For & finne ut om det er taleevne i delmarkedet for
saltsyretransport, gj@r vi en vurdering av jernbanens
konkurransekraft og robustheten i markedet.

Jernbanens konkurransekraft

At VOSS Production transporterte flaskevannet med
vogntog frem til det sidesporet inn til fabrikken ble
gjendpnet, tyder p& at det er en konkurranseflate mot
vei. Derimot har flaskevannprodusenten valgt &
investere over 10 millioner kroner for & f& pd& plass
ngdvendig infrastruktur for & kunne transportere sine
varer med tog. Dette tyder pd at tog er et mer
kostnadseffektivt alternativ for flaskevanntransporten.
Det er omtrent 40 kilometer fra Oggevatn til
Kristiansand. Jernbanens kostnadsfordel mé derfor
gjelde primcert volum og ikke avstand. Det er usikkert
hvor mye transportkostnadene pé& bane kan gke for
jernbanen mister dagens konkurransefortrinn.

Robusthet i markedet

Far vi studerer markedsaktgrenes regnskapsmessige
resultater kan vi undersgke hvorvidt det har veert en
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endring i togtrafikken de siste 4-5 drene, ved bruk av
ruteplaninformasjon.

| jernbanedirektoratets rapport om tilbudskonseptet
T18 for godstransport (2018) fremgar det at Voss
Production satt opp 5 togpendler per uke mellom
Vatnestregm og Kristiansand, herunder en avgang per
uvkedag fra Vatnestrgm. | tilbudskonseptet for 2022 er
antall togpendler vendret.

Flaskevanntransporten utgjer en mindre andel av
CargoNets samlede transportarbeid. Selskapets
regnskapsmessige ngkkeltall er derfor ikke egnet til &
si noe om saltsyretransportens robusthet. Derimot vil
regnskapsmessige ngkkeltall for VOSS Production
veere egnet til & vurdere robusthetene i markedet.
Tabell 5-21 viser regnskapsmessige ngkkeltall for
VOSS Production i perioden mellom 2018 og 2020.

Tabell 5-21: VOSS Production AS, regnskapstall i
millioner kroner

2018 2019 2020
Driftsinntekter 503 457 440
Driftsresultat -119 -105 83
Arsresultat -119 -103 21
Egenkapital -68 -171 -151
Driftsmargin -23,66 % -23,06 % 18,95 %

Kilde: Proff.no

| perioden mellom 2018 og 2020 har salgsinntektene
til Voss Production AS falt med 13 prosent. Likevel
hadde selskapet et positivt arsresultat i 2020, som er
farste gang siden 2016. Ifglge selskapets &rsregnskap
for 2020, under note 14 — vurdering av fortsatt drift —
er selskapets egenkapital tapt, og som fglge av dette
foregér det omstrukturering, nedbemanning, ny
finansiering fra eiere og restrukturering av gjeld.
Tiltakene gjer at styret forutsetter fortsatt drift. |
revisors beretning stér fglgende:

Selskapet har ikke klart G
reforhandle avtalene eller finne
annen finansiering. Vi har ikke vaert
i stand til G innhente tilstrekkelig og
hensiktsmessig revisjonsbeuvis for
forutsetningen om fortsatt drift per
31. desember 2020. Denne
situasjonen indikerer at det
foreligger vesentlig usikkerhet som
kan skape tvil av betydningen om
selskapets evne til fortsatt drift, og

selskapet vil derfor muligens ikke

kunne realisere sine eiendeler og
mote sine forpliktelser gjennom den

ordinegere virksomheten.

Basert p& dette er det usikkert hvorvidt Voss
Productions transportbehov pd jernbanen vil
opprettholdes i tiden fremover. Markedet for
transport av flaskevann fra Oggevatn til Kristiansand
anses derfor ikke som robust.

Samlet vurdering

Etter & ha kartlagt markedet for transport av
flaskevann, er vér vurdering at det er lav taleevne for
et eventuelt pdaslag. Jernbanen vurderes & ha en
konkurransefordel knyttet til volum, men VOSS
Production er ikke i en finansiell posisjon til & kunne
héndtere et eventuelt péslag. Togoperataren, som i
dette tilfellet er CargoNet. har pé sin side liten eller
ingen lgnnsomhetsmargin (ref. kapittel 5.5), og kan
heller ikke absorbere et eventuelt pdslag uten & ske
prisene.

Selv om vi ikke har et eksakt estimat for
ettersparselselastisiteten, gir analysen av tdleevne en
indikasjon om hvilket intervall den befinner seg i. Dette
er illustrert i Figur 5-28. Vi vurderer etterspgrselen
etter flaskevanntransport til & veere elastisk mht.
endringer i pris, og at en prisgkning dermed antas &
ha betydning for etterspgrselen. Dette er fordi at det i
markedet med korte avstander er en klar
konkurranseflate mot vei, og vareeieren i markedet
kan gé over til veitransport fremfor jernbanetransport
dersom prisene for transport p& jernbane gker. Vi
vurderer derfor at en overvelting av péslaget over pd
VOSS Production gjennom gkte priser vil ha stor effekt
pé& etterspgrselen, og kan i verste fall fgre til at
transportgrunnlaget faller bort.

Figur 5-28: Ettersporselselastisitet
flaskevanntransport
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5.4.5 Avfallstoget
Verdikjede

Hé&logaland Ressursselskap (HRS) IKS er et
interkommunalt gjenvinnings- og avfallsselskap med
hovedadministrasjon i Narvik. Selskapet er eid av atte
kommuner i Sgr-Troms og Nordland. | mars 2022 gikk
ferste tog med restavfall fra HRSs miliganlegg i
Djupvik i Narvik, via Ofotbanen, til Sverige, ncermere
bestemt til Tekniska Verken i Kiruna. Ved transportens
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endestasjon benyttes restavfallet som brensel i
Tekniska Verkens fiernvarmeanlegg. HRS har over
lengre tid sendt restavfall til Kiruna, men denne
transporten har tidligere blitt utfgrt pa vei. Siden
toglinjen ble satt opp har deler av den samlede

Figur 5-29: Transport av avfall fra Djupvik til Kiruna

transporten blitt overfegrt til jernbanen, men det er
fortsatt en del restavfall som transporteres pé vei.
(HRS, 2022). Figur 5-29 viser de ulike leddene i
transportens verdikjede.

)

Restavfall

miligpark pé&
Djupvik

(&)

Transport

til anlegget i
Kiruna

(o)

Utvinning

fiernvarme-
anlegget

lllustrasjon: Oslo Economics

Ettersom at transporten startet opp i 2022 har ikke
toglinjen veert en del av tidligere ruteplaner. |
Tilbudskonsept for 2022 bestar avfallstoget av én
toglinje med fem togpendler per uke, ncermere
bestemt én avgang med tilhgrende retur fra Djupvik il
Sverige hver ukedag. Hvert tog har en maksimal
lengde p& 200 meter og en maksimal vekt pé& 350
tonn og linjen opereres av TM Togdrift.

Taleevne

For & finne ut om det er taleevne i delmarkedet for
avfallstransport, gjer vi en vurdering av jernbanens
konkurransekraft og robustheten i markedet.

Jernbanens konkurransekraft

Frem til 2022 har avfallstransporten blitt utfgrt pd vei.
| tillegg er det forelgpig bare deler av
avfallstransporten som er overfert til bane. P&
bakgrunn av dette kan vi konkludere med at det er en
klar konkurranseflate mellom vei og jernbane. Per
2022 er det trolig kostnadseffektivt & utfare
transporten av avfall p& jernbanen, fremfor pé& vei.
Avstanden fra Narvik til Kiruna er omkring 200 km.
Jernbanens kostnadsfordel er derfor knyttet til bade
volum og avstand, samt at transporten kan
giennomfares pd en mer miljgvennlig méte nar den
flyttes over p& bane. Det er derimot usikkert hvor mye
kostnadene pd jernbanen kan gke far
jernbanetransporten mister sitt ndvcerende
konkurransefortrinn. Ettersom at det n& er etablert
linjer for transporten pd& bdade vei og jernbane er
prosessen trolig kort for & eventuelt tilbakefare deler
av, eller hele avfallstransporten tilbake til vei.

Robusthet i markedet

Ettersom at avfallstransporten er opprettet i 2022 er
det forelgpig lite regnskapsinformasjon som kan
benyttes direkte i vurderingen av transportens
lgnnsomhet. Derimot kan vi benytte togoperaterens og
transportkjgperens regnskapstall for & se hvorvidt
markedsaktgrene er robuste.

| likhet med toglinjen for avfallstransport er dens
operatgr, TM Togdrift AS, et nytt tilskudd til den
norske jernbanen. Selskapet ble stiftet og registrert i
2019, med hovedkontor i Narvik. | tillegg til
avfallstransporten kigrer operateren turist-/persontog
p& Ofotbanen, under markedsnavnet Arctic Trains.
Tabell 5-22 viser togoperatgrens regnskapsmessige
ngkkeltall i 2019 og 2020.

Tabell 5-22: TM Togdrift AS, regnskapstall i
millioner kroner

2019 2020
Driftsinntekter 0 5
Driftsresultat -3 -9
Arsresultat -3 -10
Egenkapital -3 2
Driftsmargin -847,41 % -169,41 %

Kilde: Proff.no

Togoperatgren har forelgpig ikke hatt positive
regnskapsmessige resultater, noe som bgr sees i
sammenheng med at selskapet startet opp rett for
Covid-19, som igjen ferte til midlertidig stans i all
turistvirksomhet — som har veert togoperatarens eneste
forretningsomréde frem til og med 2022.

I tillegg til & undersgke operatgrens regnskapsmessige
resultater vil det veere relevant & undersgke
transportkjgperens regnskapsmessige resultater, for &
vurdere robusthetene i markedet. Tabell 5-23 viser
regnskapsmessige ngkkeltall for HRS AS i perioden
mellom 2018 og 2020.
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Tabell 5-23: Halogaland Ressursselskap IKS,
regnskapstall i millioner kroner

2018 2019 2020
Driftsinntekter 21 23 24
Driftsresultat 5 5 4
Arsresultat 3 3 2
Egenkapital 56 59 61
Driftsmargin 23,68 % 21,97 % 17,22 %

Kilde: Proff.no

Som tabellen viser, kan HRS vise til gode
regnskapsmessige resultater for de siste 3-4 drene.
Det samme kan sies for tidligere ar. Selskapet har hatt
gode og stabile regnskapsmessige resultater de siste
10-20 érene.

Samlet vurdering

Etter & ha kartlagt markedet for transport av avfall,
er var vurdering at det er lav téleevne for et
eventuelt péslag. Togoperatgren, som i dette tilfellet
er TM Togdrift. har liten eller ingen
lgnnsomhetsmargin, og vil ikke veere i stand til &
absorbere et eventuelt pdslag uten & gke prisene. Til
tross for at HRS er et robust selskap med stabil og
god lgnnsomhet er det sterk konkurranseflate mot vei,
scerlig ettersom at det per 2022 er aktive
logistikklinjer for transporten pé& bédde bane og vei.

Selv om vi ikke har et eksakt estimat for
ettersparselselastisiteten, gir analysen av tdleevne en
indikasjon om hvilket intervall den befinner seg i. Dette
er illustrert i Figur 5-30. Vi vurderer etterspgrselen
etter avfallstransport til & veere elastisk mht. endringer
i pris, og at en prisgkning dermed antas & ha
betydning for etterspgrselen. Vi vurderer derfor at en
overvelting av paslaget over pd HRS gjennom gkte
priser vil ha stor effekt p& etterspgrselen.

Figur 5-30: Ettersporselselastisitet avfallsstransport

e @e—

Illustrasjon Oslo Economics

5.4.6 Oppsummering og segmentering

| analysen av annen systemtransport har vi identifisert
to transporter hvor det er lav tdleevne, hvor vi
vurderer ettersparselen & veere elastisk, med en
etterspgrselselastisitet over 1. Dette gjelder transport
av flaskevann og avfall. | tillegg har vi i analysen av
annen systemtransport identifisert to transporter hvor
det er middels t&leevne, hvor vi vurderer at

ettersparselen & veere uelastisk, med en
etterspgrselselastisitet i intervallet mellom O og 1.
Dette gjelder transport av flydrivstoff og saltsyre.

Det er usikkert hvorvidt det burde innfgres péslag pé
delmarkeder med middels taleevne. | verste fall kan
et eventuelt péslag pé infrastrukturavgiften i disse
delmarkedene velte hele trafikkgrunnlaget. Vi
anbefaler derfor at det eventuelt ikke innferes paslag
pd infrastrukturavgiften i disse delmarkedene.

Ettersom vi identifiserer to delmarkeder med lav tdle
evne og to delmarkeder med middels t&leevne,
foreslar vi en segmentering som felger denne
inndelingen:

e Farlig gods: flydrivstofftoget og syretoget
e Annen systemtransport: flaskevanntoget og
avfallstoget

Til tross for at vi ikke anbefaler péslag i noen av disse
segmentene, anser vi det hensiktsmessig & skille mellom
farlig gods og annen systemtransport med tanke pé& at
det kan bli mindre usikkerhet knyttet til markeder med
middels tdleevne ved fremtidige vurderinger.

5.5 Kombi og vognlast

| dette delkapittelet vil vi farst gjgre rede for
verdikjeden i kombi- og vognlasttransporten. Deretter
vil vi beskrive den faktiske transporten i 2022, for sé
& vurdere transportens téleevne ved & undersgke
jernbanens konkurransekraft og robustheten i
markedet.

1 2022 er det satt opp fire toglinjer med biltog fra
Sundland i Drammen til Brattera, Alnabru, Holmen og
Brakergya. Samtlige linjer opereres av CargoNet. Til
tross for at det er satt opp enkelte toglinjer med rene
biltog, vil biltransporten behandles som en del av
kombi- og vognlasttransporten. De rene biltogene gér
i hovedsak over korte strekninger innad i Drammens-
regionen, fgr bilene sendes videre med kombi- og
vognlasttog, lastebiler og béater. Malt i brutto
tonnkilometer vil derfor en stgrre del av biltransporten
foregd i kombinasjon med annen intermodal transport,
typisk i egne bilvogner. Transport av biler er omfattet
av miljgstgtteordningen for kombi- og
vognlasttransport (Jernbanedirektoratet, 2019b).
Biltransporten vil derfor behandles som en del av
kombi- og vognlasttrafikken.

5.5.1 Verdikjede for kombi og vognlast

Kombitransport er en sammentrekning av uttrykket
(tkombinerte transporter), og er en betegnelse pé&
transport som foretas med lastbcerere som er tilpasset
modusskift underveis i transporten. Transporten
foregdr med standard containere pd 20 fot (TEU)
eller 40 fot (FEU), semihengere eller vekselflak.
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Kombitransport kjennetegnes ved at godset
transporteres med minst to transportformer, herunder
tog, fly, lastebil eller bét. Som regel handteres
distribusjonsleddet med lastebil. | all hovedsak kjeres
kombitog uten markedsmessige stopp underveis fra
terminal til terminal. Det er noen unntak pé&
Nordlandsbanen og Serlandsbanen hvor
containervogner kobles av og pd andre tog som
bringer godset til endepunkter som ikke betjenes med
egne tog (Jernbanedirektoratet, 2021).

Kombitransport er den typen transport der det er
sterkest konkurranse mellom veitransport,
jernbanetransport og sjgtransport, pd grunn av at
flere transportmodi er en del av logistikkjeden, og
standardiseringen av lastbeerere gjer det enkelt &
flytte over gods mellom modi.

| kombitransporten er det som regel togoperatgren
som beerer risiko for togets fyllingsgrad.

Vognlasttransport defineres som transport av
enkeltvogner med ulike varegrupper mellom
godsterminaler og sidespor, for eksempel halv- og

ferdigprodukter (Jernbanedirektoratet, 2020).
Vognlasttog er dermed mer fleksible enn kombitog,
ettersom togsammensetningen kan endres pé stasjoner
med skiftemuligheter. Vognlasttrafikken i Norge gar
som regel mellom Sgr-Europa og Norge, via Sverige.
En vesentlig del av biltransporten foregdr med
vognlasttog. Vognlast var tidligere et starre
trafikksegment, men som fglge av nedleggelser av
industrisidespor og av vognlast som et eget
transporttilbud hos CargoNet rundt 2003 er
segmentet i dag sveert lite.

| praksis er det lite som skiller kombitransporten fra
vognlasttransporten. Det er ingen systematikk i hvilke
varegrupper som inngdr i de to transportformene og
det er ingen vesentlige forskjeller i de to
transportformenes verdikjede, samt transportformenes
styrker og svakheter i konkurransen mot vei- og
sjgtransport. Kombitransporten og det gjenveerende
av vognlasttransporten behandles derfor som ett.

Markedet for godstransport p& jernbane er illustrert i
Figur 5-31.

Figur 5-31: Godstransport pa jernbane — ledd i intermodal transport eller selvstendig transportkjede
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Kilde: Oslo Economics

Tilbudssiden i markedet bestér av togselskaper og
terminaloperategrer. Togselskapene tilbyr frakt av
ulike typer varer med tog mellom forskjellige
terminaler, mens terminaloperatarene tilbyr ulike typer
terminaltjenester som lasting og lossing av godset som
fraktes. Kjgpere av godstransport pé jernbane er i
stor grad samlasterne, som tilbyr intermodale
transportlgsninger til sine kunder. Samlasterne har
spesielt store andeler i markedet for kombi- og
vognlasttransport. | tillegg er det flere starre
vareeiere som kjgper godstransport direkte fra
togselskapene for egne varer.

Som vi kan se av figuren er det en del gods som
fraktes i intermodale enheter som skal videre med
samlastere, mens annet gods gdr direkte mellom
produsent/lager og kjgper.

| det videre gir vi en ncermere beskrivelse av
markedet kombi- og vognlasttransport pé& jernbanen.

Tilbudssiden

Tilbudet av kombi- og vognlasttog i Norge er et
resultat av samarbeid mellom mange akterer.
Jernbanenettet ble dpnet for fri konkurranse pé
grenseoverskridende godstrafikk i 2003, og pé&
innenlands godstrafikk i 2007. Godstransporten pé
jernbane drives, i motsetning til det meste av
persontransporten, uten offentlig stette.

Intermodal godstransport benyttes til & frakte gods pd
lastbcerere som containere, vekselsflak, trailere og
lignende mellom terminaler. Dette krever en
infrastruktur bestdende av en terminal med laste-
/lossespor, laftekapasitet for containere, vekselflak og
semitrailere, samt starre eller mindre depoter for
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oppsamling og eventuelt lagring av lastbcerere. P&
kombiterminaler handteres i all hovedsak lastbcerere
som kan transporteres béde pa skip og bil i tillegg fil
jernbane. Varene/lasten er i stor grad forbruksvarer,
og er samlastet i lastbcereren som flyttes mellom
transportformer.

Det er i 2022 fire togselskaper som kjgrer regulcer
kombi- og vognlasttog i Norge. Disse er CargoNet AS,
Green Cargo AB, OnRail AS, Hector Rail AB. Av disse
er det CargoNet og Green Cargo som er de starste
akterene i markedet for kombi- og vognlasttransport.
CargoNet er den starste aktgren i det norske
kombimarkedet. Green Cargo er en litt mindre akter i
Norge, men har stor tilstedevcerelse i Sverige. Begge
aktgrene tilbyr transport til ulike kunder. For en
ncermere beskrivelse av de starste godsoperatgrene
se kapittel 2.3.

Ettersporselssiden

All etterspgrselen etter godstransport oppstér som
felge av vareeiernes behov, men vareeierne kan ofte
velge mellom & kjgpe transporttienesten fra
transportgren direkte, eller & gd via en
logistikkbedrift som organiserer transporten pd vegne
av dem. Togoperatarenes kunder i kombi- og
vognlastmarkedene bestar derfor av béde vareeiere
og logistikkbedrifter. | noen tilfeller er ogsa
veitransportgrer /lastebilselskaper kijgpere.

Vareeiernes godstransportkostnader inkluderer ulike
faktorene som pris, tidsbruk, punktlighet, regularitet,
fleksibilitet og risiko for brekkasje, og omtales gjerne
som «generaliserte transportkostnadery. Ettersparselen
til vareeierne og logistikkbedriftene avhenger av
hvordan de vektlegger de ulike faktorene som inngdr i
de generaliserte transportkostnadene. Dette har Oslo
Economics gjennomgétt i OE-rapport nr. 2015-9
«Konkurranseanalyse av godstransportmarkedety.
Funnet der var at prisene utgjer en relativt liten andel
av de generaliserte transportkostnadene, og at
prisene derfor hadde liten betydning for
ettersparselen totalt sett.

For jernbane isolert sett var funnet i rapporten
imidlertid litt annerledes, og scerlig for
containertransport med jernbane, som faller inn under
kombitransportsegmentet. Godstransport med
jernbane har generelt dérligere egenskaper enn
veitransport nar det gjelder ledetid og fleksibilitet. |
perioder og pé& enkelte linjer har det ogsé& veert
utfordringer med regularitet og punktlighet. Dette gjor
at pris i mange tilfeller er den viktigste grunnen til &
velge jernbanetransport i kombisegmentet. Ved like
priser vil kundene nesten alltid velge veitransport

Samlasterne, som omfatter de starste
logistikkbedriftene, er blant de viktigste kundene fil
jernbaneselskapene i kombisegmentet. De sterste

samlasterne som kjgper tienester p& den norske
jernbanen er Schenker, PostNord, Bring Cargo og
Kuehne + Nagel.

5.5.2 Kombitrafikk

| dette delkapittelet presenterer vi transporten av
kombitransport pd jernbanen i Norge, pd et
overordnet nivd. Gjennomgangen som fglger tar
utgangspunkt i Jernbanedirektoratets tilbudskonsept
for godstransport for &ret 2022.

| tilbudskonsepter for 2022 er det satt opp toglinjer
med vognlasttrafikk p& felgende strekninger:

e Oslo — Sverige (Kornsjg)

e  Oslo — Sverige (Charlottenberg)
e  Oslo — Nord-Jeeren

e  Oslo - Grenland

e Oslo —Bergen

o  Oslo — Trondheim

e  Oslo — Andalsnes

e  Trondheim — Bodg

e  Oslo = Narvik

e Narvik — Sverige

Start- og endestasjonene som benyttes i
kombitransporten er illustrert i Figur 5-32.

Figur 5-32: Stasjoner i kombitrafikken
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lllustrasjon: Oslo Economics
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Oslo — Sverige, via Kornsjo

| tilbudskonseptet for 2022 er det satt opp én toglinje
for kombitransport pd strekningen Oslo — Sverige via
Kornsjg (GK-1b). Toglinjen bestér av ni togpendler i
uken, og toglinjen opereres av CargoNet. Togene har
en maksimal lengde p& omkring 600 meter og en vekt
pé 1 300 tonn.

Oslo — Sverige, via Charlottenberg

| tilbudskonseptet for 2022 er det satt opp én toglinje
for kombitransport pd strekningen Oslo — Sverige via
Charlottenberg (GK-12). Toglinjen bestér av seks
togpendler i uken, og toglinjen opereres av Green
Cargo. Togene har en maksimal lengde pé& omkring
600 meter og en vekt pd omkring 1 400 tonn.

Oslo — Nord-Jeeren

| tilbudskonseptet for 2022 er det satt opp to toglinjer
for kombitransport pd strekningen Oslo — Nord-Jceren,
herunder linjene GK-35a og GK-35b. Begge linjene
har Ganddal godsterminal som endestasjon, men
sistnevnte stopper ogsd for eventuell omlasting ved
godsterminalen p& Langemyr. Toglinjene bestar
henholdsvis av 17 og ni togpendler per uke, og
toglinjen opereres av CargoNet og Green Cargo.
Togene har en maksimal lengde p& 450-650 meter
og en vekt p& 700-1 400 tonn.

Oslo — Grenland

| tilbudskonseptet for 2022 er det satt opp en toglinje
for kombitransport pa strekningen Oslo —Grenland,
herunder linjene GK37 med Brevik godsterminal som
endestasjon. Toglinjen bestér av én togpendel i uken,
ncermere bestemt én pendel hver mandag. Linjen
opereres av CargoNet. Togene har en maksimal
lengde pd 400 meter og en vekt p& 950 tonn.

Oslo — Bergen

| tilbudskonseptet for 2022 er det satt opp tre
toglinjer for kombitransport pé strekningen Oslo —
Bergen, herunder linjene GK-31a, GK-31b og GK-32.
Alle tre linjene har Nygdrdstangen godsterminal i
Bergen som endestasjon, men sistnevnte kjgrer fra
Sundland i Drammen, fremfor Alnabru. Toglinjene
bestdr henholdsvis av 32, fem og to avganger per uke
fra Dstlandsomrédet. Linjen opereres av CargoNet og
Green Cargo. Togene har en maksimal lengde pé
450-650 meter og en vekt pd 700 - 1 450 tonn.

Oslo — Trondheim

| tilbudskonseptet for 2022 er det satt opp tre
toglinjer for kombitransport pé& strekningen Oslo —
Trondheim, herunder linjene GK-21, GK-21a og GK-
24. De to ferstnevnte har Brattera som endestasjon,
mens sistnevnte har Heggstadmoen som endestasjon.
Toglinjene bestar henholdsvis av 17, ti og 16
avganger per uke fra Alnabru godsterminal. Linjen
opereres av CargoNet og Green Cargo. Togene har

en maksimal lengde p& 450-600 meter og en vekt pé&
900 - 1 500 tonn.

Oslo — Andalsnes

| tilbudskonseptet for 2022 er det satt opp én toglinje
for kombitransport pé strekningen Oslo — Andalsnes
(GK-23). Toglinjen bestér av fem togpendler i uken,
og toglinjen opereres av OnRail. Togene har en
maksimal lengde p& 460 meter og en vekt p& 850 —
1 000 tonn.

Trondheim — Bodg

| tilbudskonseptet for 2022 er det satt opp fire
toglinjer for kombitransport pé strekningen Trondheim
ved stasjon Brattgra til Bodg, herunder linjene GK-
25a, GK-25b, GK-25f og GK-25e. De tre farstnevnte
har Bodz som endestasjon, mens den sistnevnte har
Fauske som endestasjon. | sum gér det omkring 21
togpendler med kombilast mellom Trondheim og Bodg
per uke. Linjen opereres av CargoNet. Togene har en
maksimal lengde pé& 500 - 600 meter og en vekt pd
1100 -1 200 tonn.

Oslo — Narvik

| tilbudskonseptet for 2022 er det satt opp en toglinje
for kombitransport pd strekningen Oslo — Narvik (GK-
11). Toglinjen bestar av 16 togpendler per uke, og
toglinjen opereres av CargoNet og Green Cargo.
Togene har en maksimal lengde p& 530 meter og en
vekt p&a 1 000 — 1 250 tonn.

5.5.3 Vognlasttrafikk

| dette delkapittelet presenterer vi transporten av
vognlast i Norge, p& et overordnet nivd. Ogsd denne
gjennomgangen tar utgangspunkt i
Jernbanedirektoratets tilbudskonsept for
godstransport for aret 2022.

| tilbudskonsepter for 2022 er det satt opp toglinjer
med vognlasttrafikk pd felgende strekninger:

e ltalia — Dstfold
o  @stlandet — Sverige

Vognlasttrafikk ltalia — @stfold

| tilbudskonseptet for 2022 er det satt opp tre ulike
toglinjer mellom godsterminaler for vognlast pé&
strekningen ltalia (Sverige) - @stfold. Fglgende linjer
er satt opp:

e Sverige — Rolvsgy (GV-1)
e  Sverige — Sarpsborg (GV-2)
e Sarpsborg — Rolvsgy (GV-5)

Godsterminaler som er benyttet i vognlasttransporten
mellom Italia (Sverige) og Dstfold er illustrert i Figur
5-33.
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Figur 5-33: Vognlasttrafikk ltalia - @stfold

Figur 5-34: Vognlasttrafikk @stlandet — Sverige
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Illustrasjon: Oslo Economics

Togene som opererer linjen mellom Sverige og Rolvsay
(GV-1), stopper for eventuell omlasting pé&
godsterminalene ved Kornsjg og Sarpsborg. Toglinjen
bestér av to togpendler i uken, og toglinjen opereres
av Hector Rail. Togene har en maksimal lengde pé&
630 meter. P& strekningen fra Rolvsgy til Sverige er
maksimal vekt satt til 1 000 tonn, og pd strekningen
fra Sverige til Rolvsgy er maksimal vekt satt til 1 600
tonn.

Togene som opererer linjen mellom Sverige og
Sarpsborg (GV-2) stopper for eventuell omlasting pé&
godsterminalen ved Kornsja. Toglinjen bestar av tre
togpendler i uken og opereres av Green Cargo.
Togene har en maksimal lengde p& 500 meter. P&
strekningen fra Sarpsborg til Sverige er maksimal vekt
satt til 700 tonn, og pé strekningen fra Sverige til
Sarpsborg er maksimal vekt satt til T 391 tonn.

Togene som opererer linjen mellom Sarpsborg og
Rolvsgy (GV-5) stopper ikke ved noen godsterminaler
for eventuell omlasting. Toglinjen bestér av 16
togpendler i uken, og toglinjen opereres av CargoNet.
Togene har en maksimal lengde pd 200 meter og en
maksimal vekt p& 200 tonn.

Vognlasttrafikk @stlandet — Sverige

| tilbudskonseptet for 2022 var det satt opp tre ulike
toglinjer mellom godsterminaler for vognlast pé&
strekningen @stlandet - Sverige. Falgende linjer var
satt opp:

e  Sundland — Sverige (GV-11a)
e Alnabru — Mgller Bil (GV-11b)
e  Hgnefoss — Alnabru (GV-13)

Godsterminaler som benyttes i vognlasttransporten
mellom @stlandet og Sverige er illustrert i Figur 5-34.
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Togene som opererer linjen mellom Sundland og
Sverige (GV-11a), stopper for eventuell omlasting pd
godsterminalene Alnabru og Charlottenberg. Toglinjen
bestdr av 5 togpendler i uken, ncermere bestemt én
togpendel per ukedag, og toglinjen opereres av
Green Cargo. Togene har en maksimal lengde pa
630 meter og en maksimal vekt pé& 1 000 tonn.

Togene som opererer linjen mellom Alnabru og Mgller
Bil (GV-11b), stopper ikke ved noen terminaler for
eventuell omlasting. Toglinjen bestér av tre togpendler
i uken og toglinjen opereres av Green Cargo. Togene
har en maksimal lengde pé& 120 meter. Maksimal vekt
p& togene som opererer linjen er satt til 300 tonn.

Togene som opererer linjen mellom Hgnefoss og
Alnabru (GV-13), stopper ikke ved godsterminalen
ved Roa for eventuell omlasting. Toglinjen bestar av
tre togpendler i uken og toglinjen opereres av
Grenland Rail. Togene har en maksimal lengde pé
210 meter og en maksimal vekt pé& 600 tonn.

5.5.4 Taleevne
Tilbudssiden
Regnskapsmessige ngkkeltall for CargoNet og Green

Cargo i perioden 2018-2020 presenteres henholdsvis
i Tabell 5-24 og Tabell 5-25.
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Tabell 5-24: CargoNet AS, regnskapstall i millioner

Tabell 5-27: PostNord AS, regnskapstall i millioner

NOK NOK
2018 2019 2020 2018 2019 2020
Driftsinntekter 1 009 1020 975 Driftsinntekter 4023 4313 4 658
Driftsresultat -73 1 -101 Driftsresultat 32 51 122
Arsresultat -77 87 -87 Arsresultat 23 31 91
Egenkapital 73 117 301 Egenkapital 515 546 636
Driftsmargin -7,27 % 0,10 % -10,34 % Driftsmargin 0,80 % 1,19 % 2,61 %
Kilde: Proff.no Kilde: Proff.no
Tabell 5-25: Green Cargo AS, regnskapstall i Tabell 5-28: Bring Cargo AS, regnskapstall i
millioner NOK millioner NOK
2018 2019 2020 2018 2019 2020
Driftsinntekter 235 253 283 Driftsinntekter 1681 1622 1 064
Driftsresultat -33 -13 -177 Driftsresultat -9 11 35
Arsresultat -33 -11 -19 Arsresultat -2 6 29
Egenkapital 17 5 11 Egenkapital 855 814 869
Driftsmargin -14,17 % -513% -62,66 % Driftsmargin -0,53 % 0,67 % 3,26 %

Kilde: Proff.no

CargoNet har som regel hatt negative driftsresultater

de siste ti drene. Det samme kan sies om Green

Cargo, som har hatt negative regnskapsmessige

resultater siden selskapet ble stiftet i 2016.

Ettersporselssiden

Samlasternes regnskapsmessige ngkkeltall i perioden
2018-2020 er henholdsvis presentert i Tabell 5-26,

Tabell 5-27, Tabell 5-28 og Tabell 5-29.

Tabell 5-26: Schenker AS, regnskapstall i millioner

NOK
2018 2019 2020
Driftsinntekter 4102 4264 4 592
Driftsresultat -7 23 8
Arsresultat -9 14 -1
Egenkapital 220 234 323
Driftsmargin -0,17 % 0,55 % 0,18 %

Kilde: Proff.no

Kilde: Proff.no

Tabell 5-29: Kuehne + Nagel AS, regnskapstall i

millioner NOK
2018 2019 2020
Driftsinntekter 2 250 2 487 2611
Driftsresultat 14 42 53
Arsresultat 13 36 50
Egenkapital 11 10 11
Driftsmargin 0,62 % 1,69 % 2,01 %

Kilde: Proff.no

Samlasterne har de siste ti &rene stort sett vist til

positive regnskapsmessige resultater, noe som ogsé

fremgér av tabellene ovenfor. Til tross for positive

resultater har lgnnsomheten veert mer varierende, noe

som tyder p& at marginene i bransjen er sma. De

starste kigperne av kombitransport antar vi derfor vil

ha et fokus pé kostnader og lgnnsomhet, som gjer at

etterspgrselen i dette segmentet har en viss

prisfglsomhet.

Samlet vurdering av taleevne

Basert p& aktgrenes regnskapstall er det lite som

tyder p& at det er en god té&leevne i markedet for

kombi- og vognlasttransport.
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5.5.5 Jernbanens konkurransekraft

Var vurdering av ettersparselen er at jernbane har en
betydelig kostnadsfordel p& fremfgring, men til
giengijeld er det terminalkostnader og
tilbringertransport i hver ende av transporten. Det
virker derfor & veere en konkurranseflate mot vei og
kundene kan bruke veitransport istedenfor
jernbanetransport pé betydelige deler av
transportvolumet, uten en vesentlig kostnadsgkning.
Dette innebcerer at dersom prisen for transport pd
jernbane gker, vil kundene kunne flytte sitt
transportbehov fil vei.

Hvor sterk konkurranseflaten er mot vei avhenger av
avstanden pé transporten. Jernbane konkurrerer som
regel godt pd transportavstander fra 300-500 km
eller lenger, men kan ogsé konkurrere ned mot
transportavstander p& 200-250 km (Jernbaneverket,
2016). P& avstander over 700 km synes det imidlertid
& veere mindre konkurranseflater mellom jernbane og
vei (Jernbaneverket, 2015). P& de lengste
transportene vil det derimot vecere en konkurranseflate
mot sjgtransport, scerlig fra Ser- til Nord-Norge hvor
transporten alternativt kan gé med bét lags kysten.

Stetteordning for godstransport pé jernbanen

1 2019 innfgrte Samferdselsdepartementet en
statteordning for godstransport pd jernbanen, ogsa
kalt miligstatteordningen. Ordningen er midlertidig, og
har som mél & styrke jernbanens konkurranseevne i
pévente av tiltakene i godspakken i NTP 2018-2029.
Ordningen dekker kombi-transport og
vognlasttransport. Ordningen ble i utgangspunktet
innrettet for & dekke transport utfart mellom 1. juli
2018 til 30. juni 2021, med stgtteutbetaling en gang
per é&r. En forlengelse av ordningen er for tiden til
vurdering.

Tilskuddet beregnes basert pé nettotonnkilometer
utfert kombitransport og vognlasttransport med
henholdsvis elektrisk og dieseldrevet fremdrift.
Stetteordningen har hatt satser p& 5 are per
nettotonnkilometer med elektrisk drift, og 2 gre per
nettotonnkilometer med dieseldrift.

Sé lenge stgtteordningen er virksom vil
togoperatgrene fé lavere nettokostnader for
transporten de utfgrer, og vil kunne tilby lavere priser
til kundene. Det er krav til at utbetalt stgtte skal
komme kundene til gode gjennom lavere priser.
Utsagn fra en stor transportbruker tyder imidlertid p&
at prisene til kundene bygger pé langvarige
kontrakter og at stgtteordningen derfor har hatt
begrenset innvirkning p& prisene de star overfor
(Jernbanedirektoratet, 2022b).

7 Med unntak av Trafikkpakke 3, hvor Vy betaler sékalt
«negativt vederlagn.

5.5.6 Robusthet i markedet

Vi vurderer ettersparselen etter kombi-
/vognlasttransport til & veere elastisk mht. endringer i
pris, og at en prisgkning dermed antas & ha betydning
for etterspgrselen. Dette er fordi transport med bil og
bét er konkurransedyktig.

| markedet med korte avstander og sterk
konkurranseflate mot vei vil en starre andel av
vareeierne gd over til veitransport fremfor
jernbanetransport dersom prisene for transport pé
jernbane gker. | markedet med lange avstander og
sterk konkurranseflate mot sjg vil en stgrre andel av
vareeierne gé over til sjgtransport fremfor
jernbanetransport dersom prisene for transport pé
jernbane gker. Vi vurderer derfor at en overveltning
av péslaget over pé kundene gjennom gkte priser vil
ha stor effekt p& etterspgrselen. Togoperatarene har
pé sin side liten eller ingen lgnnsomhetsmargin, og kan
heller ikke absorbere et péslag uten & gke prisene.

Markedets ettersparselselastisitet med tilhgrende
usikkerhet er illustrert i Figur 5-35.

Figur 5-35: Ettersporselselastisitet kombi- og
vognlasttransport med jernbane

*

lllustrasjon Oslo Economics

5.6 Offentlig trafikkavtale

5.6.1 Markeder i segmentet offentlig trafikkavtale

Togprodukter med offentlig trafikkavtale betjener
ulike persontransportmarkeder. Vi vil her definere
hvilke markeder dette er snakk om, og begrunne
hvorfor markedene som betjenes behandles som et
felles markedssegment for formélet & beregne péslag
pé infrastrukturavgiftene.

Togoperatgrene med offentlig trafikkavtale mottar
vederlag for & utfare tienestene i avtalen’. |
kontrakten er det bestemt at det er grunnlag for
prisjustering av vederlaget ved endringer i Avtale om
sportilgang og bruk av tjenester (AST)8. Et element i
AST er den «minste pakken med tjenester», som er den
vanligste modellen som brukes av togoperatgrene, og
som tilbys mot avgifter spesifisert i Network statement.
Dermed vil en eventuell endring i infrastrukturavgifter,
inkludert i péslag, fere til at vederlaget operatgrene
mottar justeres fullt ut.

8 | trafikkavtale for pakke 3 vest er denne bestemmelsen
beskrevet i Vedlegg B punkt 1.2.3.

Segmenter 1 persontrafikk og godstrafikk pa norsk jernbane

62



| rapporten Rutemodell 2027 har
Jernbanedirektoratet definert et tilbudskonsept for &

persontransport. Togkategoriene Jernbanedirektoratet

operer med i det langsiktige arbeidet er vist i Tabell

betjene de ulike markedssegmentene innen 5-30.
Tabell 5-30: Togkategorier i Rutemodell 2027
Lokaltog Persontransport Stopper pd samtlige Lokaltog kort L1 Lillestram—
innenfor storbyen stasjoner. (MNSB) Spikkestad
mellom sentrum og
forstad Fullstoppende
lokaltog
Regiontog Persontransport Redusert Lokaltog lang Idag: L13
mellom sentralt stoppmgnster ift. (MNSB) Drammen—
omride (f.eks. Oslo)  lokaltrafikken og skt Dal
og region innenfar hastighet gir kortere Kniteinke-
én storbyregion framfgringstid. stoppende IR2027: R13
(f.eks. Pstiandet). tog Tensberg-Dal
Region- Som for regiontog Stopper kun pd Reglontog I dag: R20
ekspresstog knutepunktstasjoner (NSB) Oslo &
fram til endestasjon Halden
(InterCity-tog) for ovrig InterCity
regiontrafikk, der- | R2027: RE20
etter pd samtlige Oslo 5-
stasjoner fram til Halden
endestasjon.
Tilbringer- Persontransport til Knutepunkt- Flytog I dag: F2
tjeneste til og fra lufthavn stoppende Drammen—
lufthawvn Osla lufthavn
1 R2027: A2
Drammen—
Osla lufthavn
Flerntog Persontransport Redusert stopp- Reglontog I dag: 21 Oslo
mellom mgnster innenfor (NSB) S-Bergen
storbyregioner storbyregion,
stopper stort sett Langdistanse- | R2027: F21
ved alle stasjoner tog Oslo 5~
utenfor Bergen
storbyregionen

Kilde: Jernbaneverket (2016) Rutemodell 2027

Avgrensning av markeder innen persontransport med
jernbane er ikke ukomplisert. Ett og samme togprodukt
kan betjene flere markeder, avhengig av hvilke
relasjoner som tilbys og passasjergrupper pé
relasjonene. Markedssegmenteringen krever imidlertid
at hvert togprodukt plasseres i et unikt segment.
Péaslag betales per bruttotonnkilometer, og kan i
praksis ikke brytes ned i mindre enheter enn et enkelt
tog. Det kan derfor ikke settes ulikt péslag pé& ett og
samme tog, men ett tog kan betjene flere markeder.
Det er derfor ngdvendig & gjere noen

tilncerminger /forenklinger, blant annet ved & betrakte
gjennomsnitt og overordnede passasjergrupper.

Parene som relevante for vurderingen er innenlands
trafikk og internasjonal trafikk, og persontransport i
byer eller regioner og persontransport mellom byer.

For & vurdere innenlands trafikk og internasjonal
trafikk er det ngdvendig & differensiere mellom
fierntog innenlands og fijerntog internasjonalt.

Skillelinjen mellom persontransport i byer eller
regioner og persontransport mellom byer er ivaretatt
ved at togproduktene er inndelt i lokaltog, regiontog,
region-ekspresstog og fierntog. De to farstnevnte kan
sies & representere persontransport i byer eller
regioner, mens de to sistnevnte representerer
persontransport mellom byer. Her er det imidlertid
ikke et klart skille.

5.6.2 Lokaltog

Falgende togprodukter er oppfart som lokaltog i
Trafikkavtale 1 Ser, 2 Nord, 3 Vest og Trafikkavtale
Dstlandet 2022-2025.

e Lillestrem-Asker/Spikkestad
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Ski-Stabekk

Bergen-Arna
Stavanger-Sandnes (Ncerbg?)
Bod@-Rognan

Taleevne og tilbuds- og ettersparselsdynamikk

Ettersperselen i markedssegmentet er uelastisk. Dette
henger sammen med at i byomrdader utgjer lokaltog
en rask og kostnadseffektiv transportform for daglige
reiser.

Lokaltog betjener stasjoner med store
beboelseskonsentrasjoner, samt knutepunkt hvor
arbeidsplasser, tienestetilbud og
omstigningsmuligheter er konsentrert. Lokaltog er
derfor et viktig framkomstmiddel blant annet for
arbeidsreiser. | transportmodellrammeverket anses
arbeidsreiser for & veere mest prissensitive, blant
annet fordi de utgjgres av et stort volum av
forutsigbare reiser, slik at de reisende kan hente stor
gevinst fra & tilpasse seg ved & velge rimeligere
reisealternativer (Rekdal, et al., 2014). P& den annen
side er mange reiser med lokaltog korte, hvor
reisende er mindre prissensitive enn ved lange reiser.

Det er gjennomfert enkelte skonometriske
undersgkelser av etterspgrselselastisiteten for lokaltog
tidligere. Under rapporteres estimert priselastisitet for
togreiser i Osloomrédet.

Elastisitet lokaltog -0,54

Kilde: Oslo Economics (2016) Elastisiteter i togtransporten

Etterspgrselsresponsen pd et péslag blir dempet av
kijennetegn ved verdikjeden for lokaltog. Alle
lokaltogstrekninger inngar i en trafikkavtale hvor
vederlag for tienesten er avtalt. Endring i péslag i
dette markedet kompenseres i avtalene gjennom
prisjustering, og er kjent for tilbydere i framtidige
anbudsprosesser.

Billettprisene for lokaltog er i stor grad gitt av
sonesystemer som gjelder for regionen togtilbudet
opererer i, og av TEN-matriser i den grad lokaltoget
betjener strekninger utenfor takstsoner. Togoperatgr
har ingen selvstendig mulighet til & endre pé
billettsatsene for & lempe pdslaget over pd de
reisende. Det kan derfor ikke forventes noen
etterspgrselsrespons fra reisende av at péslaget
endres.

Vi vurderer at paslaget fullt og helt veltes over pd
offentlig innkjgper gjennom prisjustering og
tilbudspriser p& kontrakter. Operater vil derfor ikke i
merkbar grad bli pdvirket av et péslag.

Konklusjonen er at lokaltog har sterk taleevne for et
paslag.

5.6.3 Regiontog

Felgende togprodukter er oppfert som regiontog i
Trafikkavtale 1 Ser, 2 Nord, 3 Vest, Trafikkavtale
Dstlandet 2022-2025 og avtale med Vy Gijgvikbanen
AS:

Eidsvoll-Kongsberg
Drammen-Dal
Kongsvinger-Asker
Rakkestad /Mysen-Skeyen
Porsgrunn-Notodden
Moss-Skeyen/Stabekk
Oslo-Gjevik

Hamar-Rgros
Reros-Trondheim
Bergen-Voss-Myrdal

Trondheim-Steinkjer

Stavanger-Egersund

e Bodg-Rognan (Saltenpendelen)
e  Trondheim-Storlien

e Dombéas-Andalsnes

e Nelaug-Arendal

Region-ekspresstog (InterCity-tog)

Felgende togprodukter er oppfert som region-
ekspresstog i Trafikkavtale @stlandet 2022-2025:

e  Skien-Eidsvoll
o  Oslo-Halden
o  Drammen-Lillehammer

InterCity-togkategorien defineres i ved at den er
knutepunktstoppende, men skillet fra regiontog er i
praksis lite. Kategoriene kan derfor ses sammen.

Taleevne og tilbuds- og ettersporselsdynamikk

Regiontog betjener ulike passasjergrupper og
reisehensikter. Flere linjer er viktige for
pendlertrafikken mellom byene. Regiontog er
beregnet for lengre reiseavstander enn lokaltog, og
er derfor utformet med flere sitteplasser relativt til
stéplasser, starre areal per sitteplass og fasiliteter som
klappbord.

Regiontog stopper ikke pé& alle stopp, hvorav mange
som betjener befolkningskonsentrasjoner. Regiontog
har derfor ikke samme rolle for pendlertrafikken fra
forsteder og til byene som lokaltog.

Elastisiteter hentet fra Nasjonal transportmodell
(NTMO6) viser at etterspgrselen etter reiser med
regiontog (togreiser over 70 km). Elastisiteten er
beregnet ved vekting av reisehensikter som er typiske
pd regiontog (Markussen, 2019). Elastisiteten p& -0,51
er innenfor hva man vil kalle velastisk etterspgrsel.

Elastisitet regiontog -0,51

Kilde: NTM6 (reiser over 70 km)
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Tdaleevne og tilbuds- og ettersporselsdynamikk

Regiontog er togprodukter som inngér i
trafikkavtalene. Det er et fastsatt minimumsnivé pd&
tienesten, og operaterene har f& frihetsgrader til &
sette billettpriser. Billettprisene for relasjonene
bestemmes av TEN-matriser som gir en sammenheng
mellom distanse og pris. Operatarene har mulighet til
4 tilby tilleggsprodukter, som komfortbilletter, og kan
sette rabatter. Som felge av dette er det kun i
begrenset grad at operatgrene kan velte et pdslag
over pd de reisende.

Vi vurderer at paslaget fullt ut vil veltes over pé
offentlig innkjgper gjennom prisjustering og
tilbudspriser pé kontrakter. Operater vil derfor ikke i
merkbar grad bli pavirket av et péslag.

Konklusjonen er at regiontog har sterk taleevne for et
paslag.

5.6.4 Tilbringertransport til lufthavn

Falgende togprodukt er det inngdtt avtale mellom
Flytoget AS og Jernbanedirektoratet om:

e  Drammen-Oslo lufthavn Gardermoen
(tilbringertjeneste)

| tillegg har falgende togprodukter inkludert i
Trafikkavtale @stlandet 2022-2025 stopp pd samme
stasjoner som tilbringertjenesten:

e Regiontog Eidsvoll-Kongsberg
e Regionekspresstog Lillehammer-Drammen
e Regionekspresstog Skien-Eidsvoll

Tilbringertjenesten og regiontogene som betjener
samme strekning har et visst konkurransemessig
overlapp, men vi argumenterer i avsnittene under for
at alternativene ikke er fullstendig likeverdige og at
téleevne og robusthet bgr vurderes pé& forskjellig
grunnlag. Siden togproduktene inngdr i en viss
konkurranse framstér det riktig & gruppere dem
sammen i henhold til metoden vi bruker for
markedssegmentering.

Tilbringertjeneste

Markedet for togtransport kalt tilbringertjeneste

omfatter tilbringerreiser til Oslo lufthavn Gardermoen.

Flytoget AS har trafikkavtale med
Jernbanedirektoratet om tilbringertjenesten, som
definerer et minimum av tjenester Flytoget har plikt til
& levere. Markedet er saledes en del av PSO, men til
forskjell fra PSO for @vrig betaler ikke staten
vederlag (Prop 1 S., 2022-23) for tjenesten.

Trafikkavtalen med Flytoget AS for perioden 2013-
2028 regulerer selskapets rettigheter og plikter
knyttet til tiloringertransporten til Oslo lufthavn,
Gardermoen. Avtalen gir Flytoget en fortrinnsrett til
jevn avgangsfrekvens p& 10 og 20 minutter til /fra

Oslo lufthavn til henholdsvis Oslo S og Asker (Prop 1
S., 2022-23).

Fortrinnsretten til jevn avgangsfrekvens innebcerer at
Flytoget er gitt en betydelig del av kapasiteten til &
kjgre tog pa strekningene. Kapasiteten til & kjgre tog
gjennom Oslotunnelen er fullt utnyttet, og det er sveert
mange togprodukter fra ulike operatagrer pé
persontogsiden som er avhengige av bruk av
kapasiteten. Det er antakeligvis stgrre ettersparsel
etter ruteslots gjennom Oslotunnelen enn det er
kapasitet for.

Retten til hyppig avgangsfrekvens innebcerer at
Flytoget kan tilby hgyfrekvent tilbringertransport til
Gardermoen. Ingen andre operatgrer vil kunne tilby
en liknende tjeneste, fordi det ikke er tilstrekkelig
kapasitet pd nettverket. Konkurrerende togtilbud
mellom Asker/Oslo S og Gardermoen mé
ngdvendigvis ha lavere frekvens enn Flytoget og ha
lavere komfortgrad, siden det ikke er hensiktsmessig
gitt ulempen med lav frekvens & rendyrke en
tilbringertjeneste, men isteden samordne med

lokal /regional transport. Dette medferer at Flytoget
har markedsmakt i markedet for tilbringerreiser.

Flytoget har ingen begrensninger pd prisingen av
tienesten, i motsetning til gvrige operaterer pé
strekningen.

Dagens alternative togprodukter som tilbyr reiser pa
samme relasjon som Flytoget har en tydelig forskjellig
kundesammensetning enn Flytoget, ved at de i langt
starre grad er fritidsreisende, mer prissensitive, har gkt
toleranse for ventetid pd flyplassen og med mer
ngkterne preferanser for komfort. Flytoget har en
sveert sterk posisjon blant kunder pé forretningsreise
og med preferanser for komfort og kortest mulig
ventetid pé flyplassen.

Ved at Flytoget har markedsmakt innen sitt marked
kan selskapet ta en hgyere billettpris. Flytoget kan
operere med hgyere billettpriser enn hva som ville
veert tilfelle hvis det fantes en konkurrent i markedet
for hgyfrekvent tilbringertransport med hgy
komfortgrad.

Ettersporselselastisitet for tilbringertjeneste

Kundegruppen Flytoget betjener kjennetegnes av at
de har lav prissensitivitet, det vil si at deres
etterparsel er uelastisk. Flytogets etterspgrsel etter
sportilgang er tilsvarende uelastisk, ved at et péslag
ikke vil redusere omfanget av trafikkarbeidet Flytoget
utfarer.
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Figur 5-36: Ettersporselselastisitet tilbringertransport

e e—

Illlustrasjon Oslo Economics

Robusthet i markedet

Koronapandemien har gitt kraftige sjokk il
reisevirksomhet med fly, scerlig til og fra utlandet.
Dette har resultert i at Flytoget i 2020 og 2021
hadde et dramatisk lavere passasjerantall enn
tidligere ar. 1 2020 og 2021 var passasjerantallet
omtrent 70 % lavere enn i 2019. Rutetilbudet ble
kuttet drastisk, og det ble inngétt en avtale med
Jernbanedirektoratet om statte til delvis
kostnadsdekning mot at Flytoget opprettholdt én
avgang i timen. Sommeren 2021 ble en ny avtale
inngé&tt hvor minimumskravet ble gkt til tre avganger i
timen fra Asker til Gardermoen.

1 2022 er rutetilbudet igjen pd nivd med for
pandemien, med 10-minuttersintervall mellom
avganger fra Oslo S og 20-minuttersintervall fra
Asker. Flytoget har sé langt ikke rapportert om
passasjertall for 2022. Statistikk over flypassasjerer
fra Avinor viser imidlertid at mens det var 12 millioner
reisende i perioden januar-mars i 2019, var det i
samme tidsrom i 2022 7,5 millioner reisende. | starten
av 2022 var det imidlertid fortsatt visse restriksjoner
som gjaldt, blant annet krav om negativ test ved
innreise og innreiseregistrering. Alle forskriftsfestede
tiltak mot covid-19 ble fiernet 12. februar 2022.
Passasjerstatistikken fra Avinor reflekterer dette, ved
at det var en markant gkning i flypassasjerer i mars
(3,3 millioner) sammenliknet med i januar (1,9
millioner). Det er fortsatt uvisst ndr og om
passasjertallene vil komme tilbake til et nivé som fer
pandemien. En viss fortsettelse mot normalisering er
imidlertid rimelig & forvente. Menon (2021) ansléar at
omsetningen i norsk reiseliv samlet vil vcere omtrent
tilbake p& samme nivé i 2023 som den var i 2019.
Normalisering (med gjeninnhenting av uteblitt vekst
under pandemien) forventes i 2025. Antall
flypassasjerer avhenger selvsagt av andre ting enn av
turisme, herunder arbeidsreiser og andre fritidsreiser.
Pandemien kan ha medfert varige endringer i
ettersporselen etter spesielt arbeidsreiser, men det
gjenstar & se.

Tabell 5-31: Regnskapsmessige nekkeltall, Flytoget

Flytoget AS Lennsomhet Likviditet Soliditet
2020 Svak ({]) Tilfredsstillende (1) Meget god
2019 Meget god  Svak

Meget god

Kilde: Proff.no

Regiontog med stopp pé Oslo lufthavn Gardermoen

| Trafikkavtale @stlandet 2022-2025 har fglgende
togprodukter stopp pd Oslo lufthavn Gardermoen og
betjener filsvarende strekning som tilbringertjenesten.

e Regiontog Eidsvoll-Kongsberg
e  Regionekspresstog Lillehammer-Drammen
e  Regionekspresstog Skien-Eidsvoll

Det er forskjell p& hvordan togproduktene er
klassifisert som regiontog og lokaltog i Trafikkavtale
Dstlandet 2022-2025 og i avtalen med Vy for 2019-
2022 (gjeldende i skrivende stund). | avtalen for
2019-2022 er togproduktet Eidsvoll-Kongsberg
klassifisert som lokaltog, men som regiontog i
Trafikkavtale 2022-2025. Det er det faktumet at
toget betjener strekningen Kongsberg-Eidsvoll med
stopp pd OSL som er avgjerende for at det plasseres
i kategorien Tilbringertransport, ikke om det regnes
som et lokaltog eller regiontog. Hvis framtidige
togprodukter med stopp pé& Oslo lufthavn
Gardermoen klassisfiseres som lokaltog ber det like
fullt havne i samme segment som tilbringertjenesten.

Togprodukter som kun betjener relasjoner fra Oslo
lufthavn Gardermoen og nordover inkluderes ikke i
delmarkedet Tilbringertransport lufthavn, ettersom
slike togprodukter omfatter fierntog hvor det
hovedsakelig er reisende over lange avstander, toget
brukes i mindre grad som ftilbringertransport, og har
svakere konkurranseevne sammenliknet med bil (og fly
ved de lengste avstandene).

Taleevne og tilbuds- og ettersporselsdynamikk

Ettersparselen i delmarkedet for reiser med regiontog
med stopp pé Oslo lufthavn Gardermoen er velastisk.
Reisende som har tilbringerreise til flyreise som formdl
har lavere prisfglsomhet enn reisende med andre
hensikter ettersom tilbringerreisen stér for en liten del
av samlede reisekostnader.

Det er ikke differensiering av billetttype eller -pris for
reiser til/fra lufthavn med tilbringerreise som formdl
og reiser p& andre relasjoner eller hensikter.
Billettpriser falger systemet for takstenheter (TEN) og
Ruters sonesystem. @kning i billettpris ville séledes
pévirket andre reisende med andre reiseformal.
Vurderingen blir derfor tilsvarende som i avsnitt 5.6.3
om regiontog, at ettersparselen er velastisk. Videre
bestemmes t&leevnen for et eventuelt péslag i dette
markedet av at transporten foregdr innenfor en
trafikkavtale hvor endringer i avgifter kompenseres
gjennom prisjustering av avtalen. Vi vurderer derfor at
delen av tilbringertransporten som foregdr pd
regiontog ogsé har taleevne for et péaslag.
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Samlet vurdering av tadleevne for tilbringertransport

Vi vurderer at det er hgy taleevne for et péslag i
delmarkedet tilbringertransport. Dette skyldes at
markedet er preget av markedsmakt, hvor den ene
tilbyderen — Flytoget — kan operere med hgyere
billettpriser enn om det hadde veert sterkere
konkurranse i markedet. Denne situasjonen gir et
betydelig overskudd pd driften i en normalsituasjon.
Hvis tilbringertjenesten hadde blitt konkurranseutsatt
er det betydelig sjanse for at tilbydere i konkurransen
ville tilbudt & betale staten for retten til & drive
tjenesten, noe som ville redusert overskuddet. Et
eksempel p& dette er trafikkpakke 3 (Vest), hvor Vy
betaler sékalt negativt vederlag for & utfere
tienesten, og i denne trafikkavtalen er med begrenset
frihet til & sette billettpriser. Hvis det var tilfelle at
tilbringertjenesten ble inngétt med avtale med
negativt vederlag, ville tilbydere tatt nivaet pd et
paslag med i beregningen, og tilbudt en lavere
betaling desto hayere péslaget var. | teorien
balanserer dette seg ut. Siden konkurranse ville drevet
overskuddet ned, er det rimelig & anta at Flytoget har
et hayere overskudd gitt markedsmakten de har, selv
med et pdslag, enn hva vinnende tilbyder ville hatt i
en konkurransesituasjon med det samme péslaget.
Dette taler for at tilbringertjenesten taler et péslag,
selv om dette ikke blir kompensert av redusert
betaling til staten eller gkt subsidie.

Vi vurderer videre at kundene i segmentet har
velastisk etterspgrsel, og at det samme gjelder for
trafikkarbeid utfert av Flytoget.

Markedet har opplevd ettersparselssvikt under
pandemien, men vi vurderer at etterspgrselen vil ta
seg opp igjen etter hvert som effektene av pandemien
ebber ut.

Alternativene til Flytoget som tilbringertransport er
regiontog med stopp pé& Oslo lufthavn Gardermoen.
Vi vurderer at disse togproduktene ogsé har téleevne
for et paslag, som fglge av at transporten omfattes av
en trafikkavtale, og at et eventuelt péslag ville blitt
kompensert gjennom prisjustering av avtalen.

5.6.5 Fjerntog innenlands

Fglgende togprodukt er oppfart som fierntog i
Trafikkavtale 1 Ser, 2 Nord, 3 Vest og Trafikkavtale
Dstlandet 2022-2025

Oslo-Stavanger
Oslo-Bergen

Oslo-Trondheim
Trondheim-Bodg

Togproduktene omfatter dagtog og nattog pé
strekningene.

Fierntogenes viktigste funksjon er & tilby reiser mellom
endepunktene. | tillegg gir fierntog et tilbud i
underveismakrkedene, pé relasjoner som ikke tilbys av
regiontog. Reisedata fra tidligere NSB viser at 52
prosent av reisende pd fierntog reiser mellom storby
og underveismarkedet, mens 42 prosent reiser mellom
storby og storby (Jernbanedirektoratet, 2017).

Andelen arbeidsreisende er betydelig lavere for
lange reiser (6 %) enn for korte reiser (32 %)
(Jernbanedirektoratet, 2017). Flere
fierntogstrekninger har stor andel turister og andre
fritidsreisende blant passasjerene. Dette er grupper
som er mindre prissensitiv enn f.eks. areidsreisende.
For turister har i mange tilfeller togreisen en
opplevelsesverdi i seg selv, slik at konkurranseflaten
mot vei og fly er mindre.

Det er kun en liten del av reiser pa
fierntogstrekningene som foretas med tog. Fjerntog
har betydelig konkurranseflater mot andre
transportformer, hovedsakelig fly p& de lengste
strekningene. Et stort konkurransefortrinn for fly er
hyppige avganger (25+ avganger per dag mellom
de sterste byene) og reisetid (halve tiden det tar &
reise med tog) (Jernbanedirektoratet, 2017). P&
kortere strekninger, som Kristiansand,-Stavanger,
Oslo-Kristiansand og Oslo-Ggteborg er bil i ncer
konkurranse med toget.

Som fglge av at transportmodellberegninger viste for
liten overgang fra fly til tog ved betydelig redusert
reisetid, ble det i KVU Grenlandsbanen utarbeidet en
konkurranseflateanalyse som var ment & gi et mer
realistisk bilde av overfaringseffekten. Denne viste at
forhold som reisetid, men ogsé& billettpris og
avgangsfrekvens kunne ha betydelig virkning pé&
transportmiddelfordelingen. | (Jernbanedirektoratet,
2017) er det gjengitt et resultat fra verktayet som
viser at en reduksjon i billettpris fra 600 til 500 kroner
ville kunne gke togets markedsandel fra 9 til 14
prosent. Dette tilsvarer en billettpriselastisitet pd hele
-3,33. Tilsvarende hay elastisitet finner man ved &
studere effektene av reisetidsforbedringer, for
eksempel ved en halvtimes reduksjon av reisetid pé
Bergensbanen, i konkurranseflatemodellen. | modellen
blir elastisiteten hgyere jo ncerere konkurrenter
alternativene er i utgangspunktet.

Figur 5-37: Ettersporselselastisitet, fijerntog
innenlands

@ e—

lllustrasjon: Oslo Economics
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Tdaleevne og tilbuds- og ettersporselsdynamikk

Fierntog er togprodukter som inngér i trafikkavtalene.
Minumumsnivé pé tienesten reguleres av
trafikkavtalene.

Operatagrene har visse friheter til & sette billettpriser
pé fierntogstrekningene. Her gjelder at operatgren
kan variere prisen inntil 10 % pé& ordincer
personbillett slik at gjennomsnittlig pris blir lik det
avstandsbaserte nivdet pd ordincer pris sett over hele
dret, beregnet ut fra antall seter. P& fierntog er det
mer utbredt med salg av tilleggsprodukter som
sovekupé, komfortseter og matservering, hvor priser
kan settes fritt.

Som fglge av dette er det muligheter for operatgrene
til & velte en andel av paslaget over pd de reisende.

Vi vurderer imidlertid at pdslaget i sveert stor grad vil
veltes over pé offentlig innkjgper gjennom
kompensasjon og tilbudspriser pé& kontrakter.
Operater vil derfor ikke i merkbar grad bli pavirket
av et péslag. Billettpriser vil i liten grad endres som
felge av paslag, slik at ettersparselseffekter uteblir.

Konklusjonen er at fierntog har sterk taleevne for et
paslag.

5.6.6 Fjerntog internasjonalt

Fglgende togprodukt er oppfert i trafikkavtale med
SJ AB og Trafikkavtale Ofotbanen Vy Tog AS , og
innebcerer kryssing av grensen.

e  Oslo-Stockholm
e Narvik-Kiruna/Lule&

Togproduktene omfatter dagtog og i tillegg nattog
pa& enkelte av strekningene.

Operatgrene har full frihet til & sette billettpriser pé
grensekryssende fjerntogstrekninger.

Kun en liten del av distansen befinner seg i Norge, og
det aller meste i Sverige, slik at det er i hovedsak
svensk prising av jernbanekapasiteten som har
betydning for togoperatarene.

Fierntogstrekningene internasjonalt kiennetegnes av de
samme konkurranseflatene som innenlands fierntog
mot bil og fly. Vi vurderer derfor at
etterspgrselselastisiteten er i det elastiske omrédet.

Figur 5-38: Ettersporselselastisitet, fijerntog
internasjonal

@ e—

Illustrasjon: Oslo Economics

Vi vurderer imidlertid at péslaget i sveert stor grad vil
veltes over pd offentlig innkjgper gjennom
kompensasjon gjennom prisjustering og tilbudspriser
pé& kontrakter. Operater vil derfor ikke i merkbar
grad bli pavirket av et pdslag. Billettpriser vil i liten
grad endres som fglge av pdslag, slik at
ettersperselseffekter uteblir.

Konklusjonen er at fierntog har sterk taleevne for et
péslag.

5.6.7 Opplevelsesruter med enerett

Dette delmarkedet omfatter togprodukter som ikke
inngdr i hovedkategoriene av tog som inngdr i
trafikkavtaler. Produktene i dette delmarkedet retter
seg mot spesifikke kundegrupper med opplevelser
som formdl med reisen. Videre har togproduktene
enerett pd strekningene de trafikkerer i avtale med
Jernbanedirektoratet.

Per i dag er det kun ett togprodukt som faller inn i
denne kategorien:

o Flédmsbana

Vy AS og Flém Utvikling har konsesjon p& togtransport
pé& Fldmsbana, med en avtale som gjelder fra 2012 til
2027. Konsesjonen er direktetildelt Vy (NSB) som et
unntak fra reglene om konkurranseutsetting. Det er
minimumskrav til antall avganger per degn. |
utgangspunktet har operatgren frihet til & bestemme
takster ut fra markedsmessige hensyn, men det er en
ordning med ambassadgrkort for lokale reisende.

Taleevne

Vys konsesjon for togtrafikk pé& Fldmsbana innebcerer
ikke noe vederlag, slik at Vy enten mé& bcere et
eventuelt pdslag selv, eller velte péslaget over pd
kundene gjennom hagyere billettpriser.

Fldm utvikling AS driver virksomhet ut over
transporttienester med Fldmsbana. Dette er imidlertid
virksomhet som har tett sammenknytning til turisttoget
Flédm-Myrdal og opplevelsestienester rundt
Aurlandsfijorden. Virksomheten ble hardt rammet av
koronapandemien, slik at tall fra 2020 og 2021 er
mindre egnet til & si noe om téleevnen. Regnskapstall
for 2018 og 2019 viser imidlertid solide resultater for
selskapet.
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Tabell 5-32: Flam utvikling AS, regnskapstall i
millioner NOK

2018 2019 2020
Driftsinntekter 229 236 68
Driftsresultat 94 91 -10
Arsresultat 73 72 -7
Egenkapital 85 92 21
Driftsmargin 41 % 39 % 15%
Kilde: Proff.no
Tabell 5-33: Nekkeltall for Flam utvikling AS
uivill:(II?:; AS Lennsomhet Likviditet Soliditet
2020 filfredssﬁllelrlm(cli(: Meget god - Meget
m (1) god (1)
2019 Meget god Meget god MeggoeC:

Kilde: Proff.no

Togtransport pd& Flémsbana markedsfgres i hovedsak
til turister. Det er ellers lokalbefolkning som har nytte
av transporttilbudet lokalt eller ved omstigning til
Bergensbanen. Det er ikke veiforbindelse mellom Fldm
og Myrdal, slik at det ikke finnes noe konkurrerende
transportalternativ.

Det finnes ikke estimater p& priselastisitet for reisende
pd Fldmsbana. Forholdet at en stor del av de reisende
er pé feriereise kan innebcere at priselastisiteten er
lavere for denne reisen enn andre togreiser. Togreisen
er imidlertid ikke en ngdvendig reise, slik at
etterspgrselen ikke er fullstendig uvelastisk.

Figur 5-39: Ettersporselselastisitet, Flamsbanen

o e—

Illustrasjon Oslo Economics

Robusthet

Muligheten til & drive transporttilbud pé& Fldmsbana er
antakeligvis attraktivt ogsé for andre operatgrer enn
Vy. Vy har et monopol pd transport pd& strekningen,
som hadde i underkant av én million passasjerer i
2019 fer utbruddet av koronapandemien. Hvis
tienesten hadde blitt konkurranseutsatt er det ikke
usannsynlig at tilbydere ville veert villig til & betale for
retten til & drive togtransport, som for Trafikkpakke 3
Vest. Med dette som bakgrunn er det grunn til & tro at
Vy oppnér en monopolprofitt p& driften, som gir
ekstraordincer Ignnsomhet.

Vi vurderer det av den grunn som sannsynlig at
togproduktet Fldm-Myrdal vil téle et paslag.

5.7 Annen persontransport

Annen persontransport omfatter alle andre persontog
som ikke er del av en trafikkavtale. | senere tid er
togene dette gjelder:

e Halden-Géteborg (Vy)

e  Oslo S-Géteborg (S)J)

e «(Cruisetrafikk» p& Raumabanen (utenom
ordincere tog p& Raumabanen).

e  Chartertog

e ArcticTrain

Det kan eksistere andre produkter som har hatt
enkeltavganger eller begrenset omfang.

Det er fri etableringsrett for internasjonale togruter.
Dette innebcerer retten til & ta med passasjerer fra
enhver stasjon i Norge til en annen stasjon i Norge
(kabotasje). Hvis slik virksomhet truer lgnnsomheten i en
offentlig trafikkavtale kan avtaleinnehaveren
imidlertid be om at tillatelse til dette tilbaketrekkes.

Som fglge av coronapandemien har det de siste to
drene veert sveert lite persontogtransport som har veert
drevet p& kommersielt grunnlag. Utenlandstogene
startet opp igjen i oktober 2021. Tilbud om tog fra
Oslo S til Goteborg i regi av SJ har ikke startet opp.

Grensekryssende togprodukter pd kommersielt
grunnlag har de samme konkurranseflatene mot fly og
bil som grensekryssende tog i trafikkavtalene, slik at
ettersparselen vurderes som elastisk.

Figur 5-40: Ettersporselselastisitet, annen
persontransport

*

lllustrasjon: Oslo Economics

Andre togtilbud framst&r som marginale ettersom de
forekommer i sé liten grad. Tidligere forsgk med
chartertog som alternativ til fly til destinasjoner i
utlandet har ikke hatt suksess.

Ved et eventuelt pdslag matte Andre persontog uten
offentlig trafikkavtale dekket péslaget selv eller
veltet pdslaget over pé& kundene. Dette gir en
konkurranseulempe sammenliknet med andre
persontog som ikke blir pavirket av et paslag. Vi
vurderer derfor at Andre persontog ikke har téleevne
ofor et pédslag. Dette ivaretar ogsd at eventuelle nye
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togprodukter som blir etablert havner i et segment
uten pdslag.

Segmenter 1 persontrafikk og godstrafikk pa norsk jernbane

70



6. Segmenter i gods- og persontransport pd jernbanen

Vi foresl@r en segmentering som baserer seg pd
segmenteringskriteriene og rammeverket for
segmentering (jf. Kapittel 4) og analysene av
markeder og taleevne (jf. kapittel 5).

| det falgende presenterer vi vart forslag til
segmentering av markedene for gods- og
persontransport p& jernbanen. Videre gir vi en
anbefaling om pdslag, basert pé téleevnen i de ulike
segmentene.

6.1.1 Segmenter for godstransport

Vi har tatt utgangspunkt i varegruppene som
representerer den faktiske trafikken pd jernbanen,
samt noen varegrupper som forelgpig ikke
transporteres pé& jernbanen. For & finne frem fil
markeder med liknende egenskaper skiller vi farst
mellom varegrupper som transporteres p& systemtog

Figur 6-1: Segmenter for godstransport

og varer som samtransporteres med annet gods.
Systemtransporten deles deretter inn i révarer og
andre varer. Til slutt skiller vi mellom varegruppene
basert p& hvorvidt markedet har lav, middels og hgy
taleevne. Da ender vi opp med fglgende seks
segmenter for godstransport:

Kombi- og vognlast
Jernmalm

@vrig malm og mineraler
Temmer og massevirke
Farlig gods

Annen systemtransport

De fleste segmentene inneholder flere varegrupper,
og alle varegrupper innad i et segment har liknende
téleevne. En oppsummering av segmenteringen er vist i
Figur 6-1.

| varer transportert som vognlast || varer transportert som kombilast |

| avfall || kalkstein || jernmalm || sand/stein || saltsyre || flaskevann |

-
1
| maskiner !

[,

| massevirke || flydrivstoff || biler

Samtransport med andre varer

nei n

\ maskiner I| avfall || kalkstein | jernmalm || sand/stein | temmer
R U
__________________ .
1 metaller og metallvarer || massevirke || saltsyre || flydrivstoff || flaskevann | | varer transportert som vognlast |
__________________ 1
R&varer | varer transportert som kombilast |

LT

Téleevne

saltsyre | avfall |
| flydrivstoff | | flaskevann sand/stein | jernmalm |
""""" T T TET T T T T T N
, maskiner 11 metaller og metallvarer 1 | massevirke | tommer |
[ — e ! Kombi- og
last:
Téleevne Téleevne
I\
| varer transportert som vognlast |
| varer transportert som kombilast ‘
Annen Farlig Temmer og Dvrig malm
systemtransport: gods: massevirke: og mineraler: Jernmalm:
| avfall | flydrivstoff | | temmer | | kalkstein | | jernmalm |
| flaskevann | saltsyre | | massevirke | | sand/stein |

Illustrasjon: Oslo Economics

6.1.2 Segmenter for persontransport

For persontransport tar vi utgangspunkt i de faktiske
passasjertransportene. Deretter skiller vi mellom

persontransporter som er omfattet av trafikkavtaler

og annen persontransport. Transportene som er
omfattet av trafikkavtaler deles videre inn basert pé
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hvorvidt transporten er tilbringertransport til lufthavn
eller ikke. P& siste ledd bestemmes segmentene ut ifra
markedenes tdleevne. Vi ender dermed opp med
felgende tre segmenter:

e Tilbringertransport lufthavn

Figur 6-2: Segmenter for persontransport

e  @vrig transport omfattet av trafikkavtaler
e Andre persontog

En oppsummering av segmenteringen er vist i Figur
6-2.

| andre persontog || fierntog internasjonalt || tilbringertjeneste

| | lokal- og regiontog med stopp OSL |

| evrige lokaltog || evrige regiontog || fierntog innenlands | | opplevelsesruter med enerett |

Omfattet av trafikkavtaler

| fierntog internasjonalt | | tilbringertjeneste | | lokal- og regiontog med stopp OSL |
Téleevne | ovrige lokaltog || svrige regiontog || fierntog innenlands | | opplevelsesruter med enerett |
Tilbringertransport lufthavn

Andre persontog:

andre persontog

| ovrige lokaltog || avrige regiontog | | fierntog innenlands | | tilbringertieneste
| fijerntog internasjonalt | | opplevelsesruter med enerett | | lokal- og regiontog med stopp OSL
Taleevne Taleevne
hay hey

Dvrig transport omfattet
av trafikkavtaler:

Tilbringertransport
lufthavn:

| evrige lokaltog || svrige regiontog || fierntog innenlands |

| tilbringertjeneste |

| fierntog internasjonalt || opplevelsesruter med enerett |

| lokal- og regiontog med stopp OSL

lllustrasjon: Oslo Economics

6.1.3 Skisse til ny segmentering

Vi foresldr til sammen seks segmenter i markedet for
godstransport og tre segmenter i markedet for
persontransport. En samlet fremstilling av véart forslag
til segmentering er presentert i Figur 6-3. De starste
forskjellene fra segmenteringen som ble gjennomfert i
2018 er knyttet til godstransport:

e Viforeslar & dele malm og mineraler inn i to
segmenter — jernmalm og @vrig malm og
mineraler

e Viforeslér & legge til et segment for annen
systemtransport

Sammenliknet med segmenteringen i 2018 er det
dermed ytterligere to segmenter. Vi mener dette kan
veere hensiktsmessig, scerlig med tanke pd & legge et
godt grunnlag for fremtidige analyser.

Segmenter 1 persontrafikk og godstrafikk pa norsk jernbane

72



Figur 6-3: Forslag til segmentering

Definerte

segmenter

Alle markeder

Godstrafikk

Persontrafikk

Dvrig transport
omfattet av Andre persontog
trafikkavtaler

Annen

Kombi og Tilbringertransport
Systemtransport
vognlast lufthavn
i | gmmer og
erl.g s Farlig gods
mineraler asse

systemtransport

Illustrasjon: Oslo Economic

6.1.4 Paslag

For & komme frem til en anbefaling om paslag har vi
vurdert téleevnen i de ulike delmarkedene og delt inn
i segmenter etter markedenes egenskaper og
taleevne.

Infrastrukturforvalter skal balansere behovet for & fé
dekket sine kostnader og malet om & styrke
jernbanens posisjon. Det innebcerer at et paslag kun
kan settes i segmenter med tilstrekkelig téleevne. |
vurderingen av téleevne la vi derfor vekt pé&
jernbanens konkurransekraft og robusthet i markedet.
Dette sier noe om i hvilken grad et péslag vil gé ut
over etterspgrselen etter transport pd jernbane.

Figur 6-4 viser segmentene vi foreslar og illustrerer
hvor egnet hvert segment er for péslag. Vi anbefaler
kun péslag i segmenter hvor jernbanen har en viss
konkurransekraft og markedet er tilstrekkelig robust.
Det vil si at jo hgyere oppe i hayre hjgrne av figuren

9 Segmentene er skjgnnsmessig plassert i figuren, men
reflektere konkusjonene fra analysen i kapittel 5.Figur 5-1

et segment befinner seg — jo bedre er tdleevnen for et
pé&slag?®. For at det skal Ignne seg & sette péslag for
et segment, m& det veere av en stgrrelse som gjer at
inntektene ikke reduseres vesentlig av
administrasjonskostnadene. Det betyr at stgrre
segmenter er mer Ilgnnsomme enn mindre segmenter.
Den samlede vurderingen av egnethet fremgér av
fargekoden — sterkere bléfarge indikerer bedre
egnethet for péslag.

Etter en helhetlig evaluering anbefaler vi & sette
péslag i felgene segmenter:

Jernmalm

@vrig malm og mineraler

Tilbringertransport lufthavn

@vrig persontransport omfattet av trafikkavtaler
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Figur 6-4: Segmenter og egnethet for paslag
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Illustrasjon: Oslo Economics

6.1.5 Diskusjon

En analyse av markedenes egnethet for péslag krever
inngdende kunnskap om verdikjeder, akterer,
konkurransemessige forhold, prisfastsettelse i
markedene mm. Det er ikke alltid enkelt & finne
tilstrekkelig informasjon, noe som kan gjere
vurderingene usikre.

Et eksempel er avfallstoget, som er relativt nytt og
dermed vanskeligere & analysere. Toget har en
kortere historikk og mindre statistikk og regnskapstall
& basere en analyse pa. | tillegg behaver ikke
oppstartsfasen & veere representativ for virksomheten
pé lengre sikt. Anbefalingen om & ikke sette péslag er
basert p& en fare-var-tilncerming.

Det finnes i tillegg mange méter & segmentere
markedet pd. IRG-Rail (2021) sammenstiller
segmenteringskriterier i 17 forskjellige land — og
resultatet tyder pd at det finnes omtrent like mange
tilncerminger som det finnes land. Ofte m& det gjgres
en avveining mellom hensyn til hvert markeds
karakteristikker og scertrekk og hva som er praktisk
gjennomferbart.

For eksempel var vi i tvil om vi skulle behandle malm
og mineraler som ett segment eller om vi skulle dele
inn i jernmalm og @vrig malm og mineraler. Den lave
mengden brutto tonnkilometer som utgjgres av
kalkstein og sand og betong kan tale for & plassere
markedene i samme segment som jernmalm. Det vil
motvirke at administrasjonskostnadene blir
uforholdsmessig haye sammenliknet med inntektene. En
innvending mot & behandle markedene som samme
segment er at markedet for jernmalm er globalt og
utviklingen avhenger av forhold utenfor Norge, mens
markedene for kalkstein og sand og betong er mer

lokale og sérbare for enkeltfaktorer som péavirker
tilbud og etterspgrsel innlands. Ulikhetene kan gi
behov for & analysere disse markedene for seg.

Samme problemstilling oppstér i markedene knyttet til
flydrivstoff, saltsyre, avfall og flaskevann. Disse
markedene er smd ndr vi ser pé antall brutto
tonnkilometer pé& jernbanen. Vi anbefaler ikke péslag
i noen av delmarkedene, og vurderte & gruppere dem
i samme segment. Vi landet imidlertid p& & ikke gjere
det, fordi en finere inndeling i farlig gods og annen
systemtransport kan fange opp forskjeller som kan ha
betydning pd et senere tidspunkt.

Naér det gjelder persontransport har vi veert inne pé
tanken om en veldig enkel sementering, som kun skiller
mellom persontransport som er omfattet av
trafikkavtaler og annen persontransport. Det finnes
gode argumenter for en finere inndeling (jf. kapittel
4.2.2), men en enklere segmentering kan ogsé
forsvares med utgangspunkt i tédleevne. En enklere
segmentering innen persontransport ville innebéret at
transport med offentlig trafikkavtale ble behandlet
som ett segment, det vil si at Tilbringertransport
lufthavn ikke var skilt ut som et eget segment.

En annet diskusjonstema er om segmentet
Tilbringertransport lufthavn kun skulle omfattet
tilbringertjenesten (Flytoget), mens andre togprodukter
med stopp pé& Gardermoen isteden ble plassert i
segmentet @vrig transport omfattet av offentlig
trafikkavtale. Forhold som taler mot dette er om
tilbudene opptrer i samme markedet i konkurranse om
de samme reisende. | s&fall er det gode grunner til at
tilbudene plasseres i samme segment. Om man
derimot finner klare tegn til at Flytoget og andre
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operatgrer tilbyr klart forskjellige produkter, er det
sterkere grunn til & plassere dem i forskjellige
segment.
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