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SITMA
Sammendrag

Mandatet for utredningen er a gjore en vurdering av strategier for godsterminaler, begrenset
til Moss. Utredningen omfatter en grov oversikt over godsmarkedet i Oslofjordomradet
(basert pa gjennomgang av eksisterende utredninger/rapporter), samt vurdering av
jernbanetransportens potensial, innenfor ulike utviklingsscenarier for trafikken over Moss. Ut
over en slik grovanalyse fokuserer prosjektet mer spesifikt pa Moss havn, behov for
jernbanespor og terminal for jernbane.

Tallmaterialet viser av at containerbasert lo/lo transport eker mer enn det totale fraktvolumet.
Biltrafikken gjennom Sverige vokser mindre enn forventet. Narsjotrafikken ser ut til & holde
stillingen. til tross for betydelige investeringer i veinettet og en kraftig okning i antall
utenlandske lastebiloperatorer. Jernbanen har en svart liten andel av eksporten/importen
fra/til Ostlandet. Mye tyder pa at jernbanen har en svak stilling ved kontinenttale transporter,
men at markedsposisjonen ved godsstrommer internt i Skandinavia (mellom Norge og
Sverige) er bedre.

Okt kapasitet og nye destinasjoner for kombinerte gods- og passasjerferger mellom
Oslofjorden og utlandet vil i forste rekke pavirke lastebiltrafikken til/fra kontinentet gjennom
Sverige. De kombinerte bil- og passasjerfergene kan ogsa vinne markedsandeler fra skip- og
jernbanetransport i samme transportakse, men de vil neppe satse pa store kunder uten behov
for ledsaget gods.

Havnene har fortsatt stor betydning for industribedriftene i indre Oslofjord. Omfanget av
godsstrommene bestemmes av markedsposisjonen for de sterste bedriftene i perioden, da det i
mange tilfeller ikke finnes konkurransedyktige alternativer til sjotransport. Oslo er det
desidert viktigste destinasjonsstedet for stykkgods, men den relative andelen er synkende. En
av arsakene er at logistikkbedriftene i okende grad etablererer seg i andre kommuner i det
indre Oslofjordomradet. Mosseregionen har strategiske forutsetninger for @ kunne bli et
intermodalt knutepunkt i regionen, men infrastrukturen er forelopig ikke tilrettelagt for dette.

Moss Havn KF er i forste rekke en alternativ tilbringerhavn til Oslo, med et regionalt
kundegrunnlag. Ner 70 % av godsstreommene er containerbasert lo/lo transport.
Transportavstanden mellom havna og avsendersted/mottakersted blir for kort til at
kombitransport med jernbane lonner seg med dagens losninger. Uten andre tiltak vil et
nettverksamarbeid mellom bat og bane maksimalt oppna samme andel av godsstremmen som
i Oslo (4 %). Det er altfor lite til at en godsterminal i Moss basert pa handtering av
containergods er et aktuelt alternativ. selv om havna har betydelig vekst. Godstrafikken pa
Moss stasjon kan imidlertid oke gjennom tilrettelegging av direkte sidespor og systemtog for
utgdende vareproduksjon fra de storste industribedriftene i regionen. Det desidert storste
potensialet for okt jernbanetransport har Peterson Linerboard AS. Realisering vil kreve at
navarende jernbanespor gjennom byen legges i tunnel, og at nytt sidespor bygges til
fabrikken. For de ovrige industribedriftene vil en godsterminal i forste rekke bety at
lastebiltrafikken til Alnabru med utgdende gods reduseres. Disse bedriftene har et betydelig
lavere potensial for jernbanetransport. Mange forutsetninger ma innfris for at jernbanens
andel av deres godsmengde skal oke i vesentlig grad.

Tre scenarier er vurdert. Scenario | er et pessimistisk scenario for godstrafikkutviklingen for
Jjernbane til/fra Moss. Som i dag vil det oppsta ad hoc behov for jernbanetransport til/fra
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havna. Markedsandelen for direkte omlasting mellom bat/bane er 4 % over Oslo havn, og selv
om en tilsvarende andel vil kunne oppnas for Moss, vil dette vaere altfor lite til & investere i
havnespor eller opprette en godsterminal i Moss. En status quo situasjon medferer at
navarende aktivitetsniva over Moss stasjon viderefores (skifte av temmer/flis vogner til
Peterson Linerboard om natta og ad hoc behov for containerdistribusjon med jernbane). Ved
scenario 1 anbefales ikke videre satsing pa havnespor og godsterminal. Ved dette alternativet
ber jernbanens areal for godstrafikk vurderes frigjort for andre formal, etter at andre
skiftelosninger er funnet for temmer og flis til Peterson Linerboard.

Scenario 2 er et mer optimistisk scenario for godstrafikkutviklingen med jernbane til/fra
Moss. Moss vil vare interessant som godsterminal for jernbanen dersom 1 % eller mer av den
samlede godsmengden mellom Ostlandet og Sentral/Ser-Europa kan overfores til en
intermodal lesning basert pa bat og bane, med Moss som trafikk knutepunkt. Basert pa 7-8 %
arlig vekst vil volumet dobles over 10 ar. Det optimistiske scenariet er basert pa utvikling av
en konkret handlingsplan, der malsettingen knyttes til trafikkvekst via et direkte intermodalt
samarbeid mellom bat og bane i Moss i innevarende planperiode. Tilrettelegging av sidespor
for der-til-der transport fra de store industribedriftene i regionen til markedene i Sentral- og
Ser-Europa vil eke godsvolumet over Ostfoldbanen, sd sant jernbanetransport er et
konkurransedyktig alternativ til kundegrupper som i dag betjenes med biltransport. / scenario
2 anbefaler vi at havnespor og godsterminalen utvikles som en integrert del av infrastrukturen
i Moss, i nert samarbeid med Moss havn. Utbyggingen ses i sammenheng med et
innovasjonsrettet pilotprosjekt for okt nettverksamarbeid mellom bét og bane. der den
primare hensikten er & oke disse transportmidlenes andel av containertransporten mellom
Ostlandet og Sentral/Ser-Europa.

Det mest sannsynlige alternativet for utviklingen er scenario 3. Dette ligger i utvikling
mellom scenario 1 og 2, og representerer langt pa vei en videreforing av dagens
trafikksituasjon og transportbehov, der vesentlige infrastrukturinvesteringer og et okt
samarbeid mellom rederiene og jernbaneoperatorene ligger fram i tid. Under disse
forutsetningene anbefaler vi at jernbanen beholder sine arealer ved havna, med malsetting om
et n@rt intermodalt samarbeid mellom bat og bane lenger ut i planperioden. Tempoet for
utbyggingen avhenger av trafikkgrunnlaget og utviklingen av samarbeidsrelasjonene.

I dette scenariet vil vi anbefale at jernbanens arealer ved havna opprettholdes, og at
Jernbanen tar aktivt del i alle uthyggingsplaner for Moss Havn KF, slik at muligheten for et
[fremtidig nettverksamarbeid opprettholdes. Forste skritt i utviklingen vil her eventuell pa noe
sikt veere uthyggingen av havnespor, mens en eventuell videre terminalutvikling vil veere et
mer langsiktig tiltak.

En eventuell satsning pa Moss som godsterminal for jernbanedrift har sterst interesse som et
nasjonalt pilotprosjekt for okt nettverksamarbeid mellom bat og bane, der hensikten er a
konvertere godsstrommer til/fra Ostlandet og Sentral/Ser-Europa med lastebiltransport til
intermodale transporter med skip/bane som viktigste transportmiddel. Den nzre
lokaliseringen mellom jernbanen og havna i Moss apner muligheten for direkte omlasting fra
bat til bane. Det er unikt for de fleste godsterminaler i Norge. Satsningen ma imidlertid ha et
langsiktig perspektiv. der nye og innovative transportlosninger utvikles, sammenlignet med
dagens situasjon. Hoy ledig kapasitet ved returtransport fra Norge og en stigende andel
utenlandske transporterer gjor konkurranse for bat og bane vanskelig.
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Jernbanens og havnas investeringsniva for okt nettverkssamarbeid mellom bat og bane i Moss
synes beskjedent. En slik tilrettelegging vil styrke logistikkbedriftenes satsning pa Moss som
destinasjon for varestrommer til/fra Oslofjordomradet. Utfordringen vil vere a skape nye
transportlosninger der jernbanen fér en synlig andel av godsstrommen, enten i Norge eller pa
Kontinentet. Trafikken over Moss vil oke uansett oke. Hvis jernbanetilbudet forblir pa dagens
niva vil all trafikkvekst komme gjennom okt biltrafikk. En eventuell investering i Moss ma
derfor ogsa ses i lys av alternative kostnader og ulemper som biltrafikken innebarer.

Alternativt kan man la utbygging av forst havnespor og deretter godsterminal, vare offensive,
men risikofylte trekk for & skape og teste ut forutsetninger for okt intermodalt samarbeid
mellom bat og bane. i trad med politiske malsettinger pa bade regionalt og nasjonalt niva.
Gjennomforingen vil da finne sted som et ledd i en overordnet handlingsplan for & konvertere
containerbasert godstrafikk mellom Ostlandet og Sentral/Ser-Europa til transportlosninger
basert pa et nert samarbeid mellom bat og bane. Mosseregionens beliggenhet og
samlokaliseringen mellom bat og bane legger forholdene vel til rette for et slikt pilotprosjekt.
Samtidig vil dette markedsmessig kreve en betydelig innsats for & utvikle og sikre
trafikkgrunnlaget for satsingen.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Uavklarte godsstrategier for noen av dagens godsterminaler skaper problemer i forhold til
kommunenes planer for arealbruk. For terminalene i de store byene er mal og strategier klare.
For en del av de mindre byene og tettstedene mangler Jernbaneverket en overordnet strategi
for prioritering og utvikling av jernbanegodsterminaler. For Moss arbeider Jernbaneverket
med en revisjon av hovedplanen for Sandbukta — Moss. I den forbindelse skal det avklares
hvorvidt det er behov for havnespor til Moss havn eller ikke, samt hvorvidt det er
godsgrunnlag for en terminal i Moss.

Utredningen skal gi en grov oversikt over godsmarkedet i Oslofjordomradet (basert pa
gjennomgang av eksisterende utredninger/rapporter), samt vurdere jernbanetransportens
potensial innenfor ulike utviklingsscenarier. Det siste er presisert til a gjelde alternative
scenarier for trafikken over Moss. Ut over en slik grovanalyse skal prosjektet fokusere mer
spesifikt pd Moss havn, behov for jernbanespor og terminal for jernbane. Det skal sees pa
folgende forhold:

o Kartlegging av dagens markedssituasjon og varestrommer for jernbanegods til/fra
havna, evt. til/fra annen virksomhet i Mosseregionen
Vurdere ulike markedsutviklingsscenarier
Etablere mal og strategi for videre utvikling av havnespor/terminal

Prosjektet tar utgangspunkt i Stortingsmelding nr. 24 (2003-2004) Nasjonal transportplan
2006-2015. Blant hovedmalene for transportpolitikken er:

- "a knytte nettverkene for de ulike transportmidlene sammen.”
- “amedvirke til at mer av godstransportene overfores fra veg til sjo og bane.”
- 7 fremme utvikling av vekstkraftige regioner.”

Prosjektet skal vurdere utvikling og tiltak for godstransporten i Mosseregionen med basis i
disse malsettingene. Med Mosseregionen menes kommunene Moss, Rygge, Rade og Valer.
Det er samtidig viktig at godstrafikken i Oslofjorden ses i sammenheng, siden Moss er en
integrert del av denne trafikken.

1.2 Avgrensning av mandatet.

Pa grunnlag av mandatet har vi inndelt prosjektet i fem hovedemner:

- Transportstrommer og transporttrender for godstrafikken til/fra Indre Oslofjord.

- Erfaringer og planer hos omkringliggende havner vedrerende okt nettverksamarbeid
mellom bét og bane.

- Vurdering av naverende godsstrommer i Mosseregionen.

- Synspunkter fra regionalt naringsliv og regionale logistikkbedrifter.



- Alternative scenarier for godsterminal/havnespor i Moss.
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Alle vurderinger er dokumentert gjennom tilgjengelig statistikk, tidligere undersokelser og
telefonintervjuer/moter med lokale aktorer.

1.3 Godstransporten i Norge.

Godstrommene folger endringene i naeringsstrukturen og internasjonale trender. Den totale
godsmengden er mer en fordoblet siste 40 ar. mens transportavstanden malt i godskilometer er
femdoblet. For godstransport med lastebil er den gjennomsnittlige transportlengden firedoblet.
mens den er redusert for godstransport med skip. For godstransportene innenlands har
lastebilen en dominerende stilling, mens sjotransport er viktigst ved eksport og import.

Jernbanens betydning for godstransporten er kraftig redusert i denne perioden.

Godstransportene for landet som helhet (eksklusive olje og gass fra Nordsjoen) fremgar av
tabellen nedenfor (kilde: TOI-rapport 721/2004):

Sjo Vei Jernbane | Luft Sum

(mill. tonn i 2003)

Innenlandske transporter 78.6 224.8 4.6 - 308.0

Eksport og import 61.1 8.8 1.4 0.1 71.4
| Sum mill. tonn 139.7 233.6 6.0 0.1 3794
' Sum mill. tonnkm 14.125 14.854 1.932 18| 60.929
I

Fra Oslo til resten av landet 5.0 13.0 1.0 - 19.0

Til Oslo fra resten av landet 9.0 20,0 2,0 - 31.0

I perioden 1990-2002 har den érlige gjennomsnittlige veksten i transportarbeidet innenfor
lastebiltransport vaert 5.4 %, innenfor sjotransport 4.8 %. mens den for jernbane har vart

sveert lav (0,3 %) (kilde: NTP).

Basisprognosene for godstransport fra Transportekonomisk Institutt indikerer at importert
godsmengde og transport av innenriks godsvolum vil eke med 44 % for perioden 2001-2022
(kilde: TOI-rapport 583/2002). Eksportert godsvolum forventes & oke med 32 %.
Transportarbeidet pa vei forventes a ha hoyest vekstrate i hele perioden. For alle
transportmidler forventes vekst, med unntak av jernbanen hvor det forventes en tilbakegang
pa 2.5 % per ar i perioden 2006 til 2012. For hele planperioden 2001-2022 forventes fylkene
pa vestsiden av Oslofjorden (Buskerud, Vestfold) a fa hoyere vekst i importert godsmengde
enn fylkene Oslo og Ostfold (henholdsvis 6.5 % og 4.4 %).
Basisprognosene forutsetter at prosjektene i transportetatenes handlingsplaner gjennomfores.
For perioden 2001-2006 forventes 2,5 % arlig vekst i importert godsvolum. og 1.3 % vekst i
eksportert godsvolum. Transportmidlene har en relativt klar arbeidsdeling ved eksport og
import av gods. Sjotransporten dominerer for bulktransporter (petroleum, metaller, ravarer,
halvfabrikata). Lastebilen har hoy markedsandel ved frakting av stykkgods, som ferdigvarer
og varer med noe hoyere enhetsverdi:
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Figur: Fordeling av transport mellom transportmidler. (Kilde: NTP)
Jernbanen har en sterk konkurranseposisjon for distribusjon av ravarer og halvfabrikata med

store volumer og lav enhetspris (som temmer og flis), samt for volumkrevende stykkgods
(som biler).

1.4 Oslo - Norges logistikksenter.

Oslo-regionen fungerer som det sentrale knutepunktet for hele landet innen distribusjon av
stykkgods ved eksport/import.

[} 1 Farge
[ 1 se
B Eane
| S———] Ve

Kilde Nasponal transportplan, komdorutredningen
w/utby ggingsas delingen 1| Vegdirektorater, noy 2003

7.0 =TI I

80 | — —

50 [eaussal R L

40

10 ‘-

20 |

I -]
b T b -4 €
E 8 /% §|/% §|8 §|§ ¢§
2 E 2 E 2 E 2 E 2 E
w w w w w
@stlandet Serandet Vestlandet | Midt-Norge | Nord-Norge

Figur: Vareflyt import/eksport til ulike landsdeler, fordelt pa transportmiddel. (Kilde:
NTP)
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Det gjelder alle transportmidler, bade bat, bane, vei og fly (mill. tonn). Dette innebarer ogsa
at en vesentlig del av nasjonale lagre og distribusjonssentra for ulike bedrifter og bransjer er
konsentrert i dette omradet. Det samme gjelder de store samlasttransportorene, og jernbanen
som alle har sitt hovedknutepunkt i Oslo-omradet.

1.5 Intermodale knutepunkter for transport.

Norsk transportplan for 2006-2015 fokuserer pa utvikling av effektive transportkorridorer.
Den viktigste transportkorridoren til utlandet gar mellom Oslo og Svinesund/Kornsjo.

Utvidelse av transportkapasiteten pa vei og bane har hoyeste prioritet i planperioden.
Fiskeridepartementet onsker a begrense handteringen av stykkgods og containere til et mindre
antall havner, slik at disse far tilstrekkelig volum til a konkurrere med landtransport pa pris og
kvalitet. I Oslofjorden er det kun Larvik/Grenland og Oslo Havn som har status som nasjonale
havner. Disse havnene er valgt ut fra godsvolum, infrastruktur, organisering og fremtidige
planer.

Stor-Oslo er i forandring fra en en-kjerne by til en flerkjerneby, der det felles bolig- og
arbeidsmarkedet i regionen stadig utvides. Industri, handel og transportvirksomhet fortrenges
fra Oslo by til omkringliggende kommuner, primaert pa grunn av arealknapphet, effektivitet
og prisniva. Omradet langs korridoren nord for Moss/Rygge utgjor i stor grad et felles bolig-
og arbeidsmarked sammen med Oslo-omradet og Follo. Dette omradet har en optimal
logistisk beliggenhet. bade i forhold til valgfrihet nar det gjelder transportmidler (vei. bat,
bane). og i forhold til avstander til Oslofjordomradet og kontinentet. Mosseregionen har ogsa
en betydelig industriell aktivitet, der god strategisk beliggenhet kan anses som et
konkurransefortrinn. Mosseregionen er derfor et attraktivt lokaliseringssted for areal- og
kapitalintensiv virksomhet som har sitt primare kundegrunnlag i Oslofjordomradet.

1.6 Trafikkutviklingen pa jernbane i Moss

Hoveddelen av jernbanetrafikken over Moss skjer med CargoNet. Betjeningen av Moss som
terminal oppherte i 2001, og etter denne tid har mesteparten av kombitrafikken vert kanalisert
til Rolvsoyterminalen eller Alnabruterminalen. Det er fortsatt betjening av sidesporkunder
som Peterson Moss med systemtog for tommer og flis. Disse skiftes pa stasjonsomradet i
Moss, og utgjor ca. 2 tog pr. degn. Det eksisterende havnesporet har vart benyttet sporadisk
for containertrafikk og frilastspor for konvensjonelle vogner. Det siste er relativt beskjedne
mengder.

Ser man pa historikken i perioden for havnesporet i perioden 5-10 ar for 2001, var samlet arlig
mengde mellom 2400-3600 vogner pr ar samt ca. 240 containere. | tillegg til trafikken for
Peterson Moss, besto trafikken i hovedsak av:

Returpapir (3-5 vogner daglig)

Cellulose (3-4 vogner pr dag)

Moss Glassverk (2-3 vogner pr dag)

Papirtransport (melkekartonger) (2-3 vogner pr dag)
Sporadiske batanlop (Ca. 10 containere pr uke)
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Cargonet konsentrerer virksomheten omkring kombinerte transporter, transport av biler, samt
tommer og flis i regi av systemtog. Etter Cargonets oppfatning vil fremtidig store
transportvolumer via Moss havnespor vare avhengig av strukturelle endringer i skipsanlop
med enhetslaster som skal fraktes over lengre avstander, eller i store volumer (hyppige
pendeltog pa korte avstander) hvis jernbanetransport skal vare et konkurransedyktig
alternativ.

2 Utvikling av godsstremmene i Oslofjorden.

2.1 Godsstreammer Oslo — Géteborg 2004.

Hosten 2004 ble det foretatt en analyse av godstransporten mellom Norge og Sverige, i regi
av GO-regionen. Dette var en oppfolging av tidligere trafikkmalinger i 1989, 1994 og 1999.
Studien ble gjennomfort av Vigverket Konsult, basert pA samme metodikk som tidligere
undersokelser. Hovedvekten ble lagt pa godstransporten med bil, med elektroniske
trafikkmalinger sor for Svinesund og intervju med 3874 lastebilsjaforer som passerte grensa i
lopet av tre dager i september 2004.

Undersekelsen konkluderte med at antall lastebiler med last over Svinesund okte med 22 % i
perioden 1999-2004, mens antall passerende lastebiler okte med 30 %. Dette er vesentlig
mindre enn tidligere antagelser. Ved undersokelsen i 1999 var konklusjonen at antall
lastebiler okte med 10 % i aret (basert pa darene 1997-99), og at den betydelige veksten ville
fortsette.

Undersokelsen i 2004 viste ogsa behov for @ nedjustere godsvolumet over grensa mot Sverige
i 1999, Godsvolumet med lastebil var sannsynligvis overvurdert med 0.8 mill. tonn i
tallanalysen i 1999 (“korrekt™ niva anslatt til 4,5 mill. tonn). fordi man i den siste
undersokelsen hadde bedre kjennskap til trafikkmensteret pa arsbasis. Tilsvarende antar man
at 1994-nivaet pa 4.3 mill. tonn var for heyt vurdert, fordi davarende maling tok
utgangspunkt i gjennomsnittlig lastevekt pa 21 tonn. Faktiske malinger viser 15,3-16,0 tonn i
gjennomsnittlig lastevekt for 1989, 1999 og 2004. (Godsmengdene for 1994 er imidlertid
ikke justert i rapporten fra Vigverket Konsult, da tilstrekkelig dokumentasjon av feilaktig
beregningsgrunnlag ikke foreligger.)

Nar det gjelder godstransport med jernbane har man kommet til at transportvolumet i 1999
var for lite, da det ikke tok hensyn til togtrafikk i transitt, dvs. passeringer som hadde
destinasjon utenfor Oslo-Geteborg aksen. Tallene for 2004 er mottatt fra Banverkets
statistikkfunksjon i Karlstad, mens Green Cargo og RailCombi (na CargoNet) er kilden for
nye beregninger for 1999. Dette gir folgende godsmengder per transportslag:
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Figur: Utvikling av trafikk pa korridoren Oslo-Geteborg. (Kilde: Viigverket Konsult)

Rapporten slar fast at jernbanens relative andel av godsmengden har gatt ned siden 1999.
Rapporten antar at store jernbaneinvesteringer trengs for at jernbanen skal bli et
kostnadseffektivt alternativ. Det papekes samtidig at persontrafikk prioriteres foran
godstrafikk i Sverige, noe som skaper problemer for speditorene. Godstransport med
jernbane anses som mest konkurransedyktig for tungt, lavverdi gods som tommer, kjemiske
produkter og olje. Rapporten forteller videre at lastebiltrafikken over E6 har okt med 30,8 % i
perioden 1999-2004, men at veksten har flatet ut de tre siste arene. Det er interessant & notere
den hoye andelen tomme lastebiler som passerer grensen:

% uten last % uten last
1999 2004
Mot Norge 10 % 16 %
Mot Sverige 40 % 44 %
Sum 25% 30 %

12004 ble det transportert 3.2 mill. tonn gods mot Norge, og 2.3 mill. tonn gods mot Sverige.
Eksportert godsmengde har okt med 33 % siden 1999, mens importert godsmengde via
svenskegrensen har okt med 16 %. Transporten fra Norge til Sverige har folgende
destinasjoner:
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Figur: Transporter fra Norge til Sverige. (Kilde: Viigverket Konsult)

Ifolge rapporten er det konsumentvarer og halvfabrikata som i okende grad transporteres med
lastebil til Sverige. Veksten er storst for fisk, tre og byggematerialer, samt for ovrig
stykkgods. 46 % av lasten som passerer svenskegrensen skal til andre destinasjoner enn
Sverige. Andelen transittgods er okende. 32 % av godset kjores videre gjennom Sverige til
Danmark. Tyskland og Polen. 14 % eller 320.000 tonn skipes fra Géteborg Hamn.

Studien er sveart interessant nar det gjelder lastebilenes start- eller destinasjonssted i
henholdsvis Norge og Sverige. Oslo er landets logistikksenter, men den relative andelen av
godsstrommen er synkende. 354.000 lastebiler passerte Svinesund i 2004. Av disse hadde
nesten 140.000 start eller avslutning i Oslo. | lopet av 5 ar har tyngden av logistikkaktiviteter
flyttet seg markant til omkringliggende fylker (malt i antall tusen lastebiler):
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Figur: Transportenes start og destinasjonssteder. (Kilde: Vigverket Konsult)
Dette er en trend som bade gjelder inngdende og utgdende varestrommer. En relativt storre

andel av importen enn eksporten skal til Oslo (51 % mot 27 %). Nar det gjelder inngaende
varestrom vokser godstrafikken med lastebil mer til Ser/Vest Norge enn til Ostfold/Akershus:

_ Transportstrommer — 1994 1999 2004 |
Malepunkt iHedmark, Oppland, Trendelag og Nord Norge 8% 9% 7%
Norge eller Sydvest Norge 18% 14% 22 %
utenlands Oslo 49 % 57 % 51%
Oslo Havn 0% 0% 1%
@stfold og Akershus 25% 20% 19%
~ Sum transitt gjennom Norge 0% 0% 1%

Veksten i trafikken over fergesambandet Moss-Horten bekrefter at Ostfold i okende grad er et
transittfylke for gods til Ser/Vest-Norge, jfr. avsnitt 4.7.

43 % av importen til Norge med lastebil over Svinesund kommer fra andre destinasjoner enn
Sverige. 13 % eller 416.000 tonn kommer inn til Géteborg Havn. Havnens andel av

eksport/import til/fra Norge har ikke forandret seg i sarlig grad siden 1999, malt ut fra antall
lastebiler. Vigverket Konsult er ellers overrasket over at sa lite gods gar over Oresundbroen.
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Figur: Transporter fra Sverige til Norge. (Kilde: Viigverket Konsult)

SITMA

Rapporten konkluderer med at de planlagte veiforbedringene vil oke lastebiltrafikken pa
bekostning av jernbanen, sa sant det ikke foretas betydelige investeringer i jernbanenettet.
Ventetid ved grensepassering har betydning for valg av transportruter. Rapporten peker ogsé
pa Sverige er et transittland for nesten halvparten av lastebiltrafikken til/fra Norge, og at

denne trafikken ikke genererer noen nytteverdi (men mange kostnader) for Sverige.

2.2 Godsstrommer via havnene i Oslofjorden.

Det finnes en rekke havneanlegg i Oslofjorden som har stor betydning for industribedriftene
pa Ostlandet, bade nar det gjelder eksport og import. Mange av industribedriftene har egne
private havner. De kommunale havnene har imidlertid en dominerende stilling nér det gjelder

fergetransport og containertransport. Her er det direkte konkurranse mellom ulike

transportmidler og transportruter. Utviklingen i totalt godsvolum de siste tre arene for de

narmeste havnedistriktene i Oslofjorden er slik (tusen tonn):
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Godsmengde Godsmengde Godsutvikling

Havneomrade 2004 2002 i%
Borg 3519 3516 0.00
Moss 1131 1030 0.10
Oslo 6168 5960 0,03
Drammen indre distr. 1461 1443 0,01
Drammen ytre distr. 1340 1147 0,17
Sum 13619 13096 0.04

* Godsmengdene for 2002 og 2004 er havneselskapenes egne tall. Tallene for 2002 avviker noe fra
havnestatistikken hos Statistisk Sentralbyra, men ikke mer enn 3 % for noen av distriktene.

| disse fire havnedistriktene gikk 5.0 mill. tonn over private havner og 8,6 mill. tonn over
offentlige havner i 2004. Av den samlede godsmengden ved de offentlige havnene utgjorde
containerisert gods ca. 3,0 mill. tonn (inkl. fergetransport). Vekstraten for containere var ca. 8
% per ar (malt i antall).

Borg Havnedistrikt

Det totale godsvolumet for Borg Havnevesen har vist en flat eller svakt synkende utvikling
det siste tiaret. Malgruppen for havna er det lokale naringslivet. Terje Hoili AS
(Europriskjeden) er en stor kunde innen importert containergods. Antall containere (TEU)
okte til 41.066 i 2004, noe som er en vekst pa 7 % fra 2002. Av dette var 19 % enheter uten
last.

Moss Havnedistrikt

De private havnene representerte 69 % av godsmengden i 2004. Tre bedrifter star for 700.000
tonn over private havner (Felleskjopet 343.000, Peterson Linerboard 277.000, Cerealia
84.000). Disse bedriftene har kort avstand fra fabrikkanlegget og til kaianlegget. Det ble
skipet 32.247 containere (TEU) over den offentlige havna i 2004.

Oslo Havnedistrikt

For Oslo Havn har godsomsetningen i tonn vart stabil siden 2000, bade for bulk og stykkgods
(kilde: Arsberetningen for 2004). Eksporten har gétt ned med 233.000 tonn, mens importen
har gatt opp med 224.000 tonn de siste fire arene. Godsmengden med lo/lo containere okte til
1222 tusen tonn, noe som er vekst pa 31 % siden 2000. Antall containere (TEU) var 177.019
i 2004. Utenriks stykkgodsomsetning er fordelt med 60 % import og 40 % eksport. Ca. 26 %
av antall fraktede containere (46.000 enheter) er uten last pa grunn av ubalansen i losse- og
lastebehov. Havnevesenet i Oslo forventer en ekning i antall containere lo/lo pé ca. 8 % per ar
(6 % i godsvolum), i samsvar med revidert plan og med gjennomsnittlig vekst siste fire ar.
Godsomsetningen med bil- og passasjerferger var 1116 tusen tonn i 2004. Det aller meste er
containere med eller uten trekkvogn. Containertransporten med bilferger til/fra Danmark og
Tyskland er dermed nesten like stor som trafikken pa containerhavnen.



SITMA
Drammen havnedistrikt
Storsteparten av fraktvolumet i Drammen havnedistrikt er ravarer og produkter knyttet til den
industrielle virksomheten i regionen. Tofte Industrier representerer alene ca. 1,7 mill. tonn.
De offentlige kaiene fraktet 433.000 tonn i 2004, noe som utgjorde 15 % av godvolumet i
havnedistriktet. Ca. 70.000 biler (100.000 tonn) kom sjeveien til Drammen havn i 2004, |
tillegg kom 23.000 biler med jernbanetransport fra Sverige. Drammen har beholdt oppgaven
med ferdigstillelse av biler til det norske markedet, selv om de nasjonale importselskapene
legges ned og overtas av leveranderenes egne salgsselskaper i Europa. Ca. 30 % av bilene ble
fraktet videre med jernbane til andre destinasjoner i Norge (kilde: Autolink ).
Transporten av gronnsaker med bat har blitt halvert i loepet av 2004. Drammen Havn har
ingen containerbasert lo/lo trafikk i dag. Godsmengden for stykkgods er derfor avhengig av
markedsutvikling og godsstrommer for bil- og fruktdistribusjon.

2.3 Jernbanetrafikken pa Alnabru.

Vi har tatt utgangspunkt i opplysningene fra CargoNet for 2003 til prosjektet “arealstrategi
Alnabru™ (Civitas). Over Alnabruterminalen ble det fraktet ca. 330.000 TEU i 2003, basert pa
6 tonn per TEU ved omlasting fra bil. Til sammenligning fraktet Oslo Havn ca. 145.000 TEU
i 2002 (inkl. tomme containere). Trafikken var fordelt slik:

- Omlastet fra bil til bane 290.000 TEU (58 % fra de fem storste samlasterne i Alnabru
og Nedre Romerike).

- Omlastet fra bt til bane 7.000 TEU (fra Oslo Havn).

- I transitt bane-bane 33.000 TEU.

Tallene gjelder kun kombinerte transporter (containere, vekselflak og semitrailere) til/fra
Alnabruterminalen. Ifolge Oslo Havn gar det to godstog fra havna til Alnabru hver dag, med
henholdsvis containere og biler. 7000 TEU tilsvarer en markedsandel pa 4 % med jernbane.
CargoNet handterte i overkant av 600.000 containere og semitrailere i 2003 i det norske
markedet. Nar 50 % av disse enhetene var dermed innom Alnabru. For 2004 rapporterer
CargoNet om 18 % vekst i antall enheter. Det er imidlertid uklart om kombitransporten til/fra
utlandet med Ostfoldbanen vokser tilsvarende.

2.4 Godsstreammene med bil- og passasjerferger.

Fergeforbindelsen Oslo-Kiel er den storste alternative transportkonkurrenten til direkte
veitrafikk mellom Norge og Europa. 12004 var det 5,5 mill. tonn gods som ble transportert
over Svinesund og Stromstad (inkl. fergeforbindelsen til Sandefjord). Vigverket Konsult har
estimert at 1.9 mill. tonn blir fraktet sjeveien med kombinerte gods- og passasjerferger. Dette
tallet er basert pa en arsprognose fra Color Line, DFDS Transport og Stena Line, og
innebarer at fergetrafikken skulle gatt ned fra 2.5 mill. tonn i 1999 til 1,9 mill. tonn i 2004.
Vi er usikre pa at denne negative trenden gir et riktig bilde av utviklingen. Fergeselskapene
investerer i nye store ferger med okt godskapasitet, samtidig som flere konkurrenter kommer
til.

Color Line rapporterer om vekst fra 142.000 TEU i 2003 til 158.000 TEU i 2004 (inkl.
Sandefjord-Stremstad). For 2005 ventes 130.000 TEU ut fra Oslo alene, fordelt pa 90.000
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TEU til Kiel og 40.000 TEU til Hirtshals. Den nye Kiel fergen har 30 % storre teoretisk
lastekapasitet enn den foregaende, og enda en ny ferge settes i drift hosten 2007. Color Line
regner en trailerenhet som 2 TEU. Color Line Cargo forteller samtidig om stor ubalanse
mellom inngéende og utgaende gods. 30 % tomme containere av total godsmengde (som over
Svinesund) anses som et realistisk niva. Det er ingen problem med a fvlle den okte
godskapasiteten til Kiel. Andelen uledsaget gods med ferge er ekende.

Stena Line transporterte 15.000 lastebiler fra Oslo til Frederikshavn i 2004, der 30 % var
uledsaget gods. Ogsa Stena Line fremhever at det er kapasiteten som er begrensningen, og
ikke ettersparselen. DFDS har ikke oppgitt sine tall. Oslo Havn opererer med flat
godsutvikling for fergetrafikken hittil i 2005 sammenlignet med 2004. Det er likevel grunn til
a tro at den containerbaserte godstrafikken med ferge vil oke i takt med utvidelsen av
tilgjengelig kapasitet i markedet.

2.5 Goteborg Havn.

Godsstrommene i Oslofjorden pavirkes i betydelig grad av Géteborg Hamn. Her ligger
Nordens desidert storste havn, markedsfort som "The port of Scandinavia.” [ 2004 omsatte
havnen 36,8 mill. brutto tonn. Mer enn 50 % av godset er oljeprodukter. Det generelle godset
utgjer 16,9 mill. brutto tonn, noe som er en vekst pa 10 % for perioden 2002-2004.
Importvolumet okte med 14 % i samme periode (til 6.742 mill. brutto tonn), mens eksporten
okte med 8 % (til 10.162 mill. brutto tonn). Spesialiteten til Géteborg havn er foredlet gods.
bade industriprodukter og konsumentprodukter for import/eksport. 12004 handterte havna
1289.000 TEU, derav 736.000 lo-lo enheter og 553.000 ro-ro enheter. Antall lo-lo enheter
vokste med 14 % i perioden 2002-2004, mens ro-ro trafikken vokste med 9 %. Antall tomme
lo-lo enheter som ble transportert utgjorde 21 % i 2004. Fra Goteborg havn gar det i dag 11
transportruter med jernbane til 16 destinasjoner til Norge, Sverige og Danmark. Disse rutene
er fordelt pa fem operatorselskaper, der CargoNet er den storste. Det ble transportert ca.
190.000 TEU til/fra Goteborg havn med jernbane i 2004. Jernbanen har dermed en
markedsandel pa ca. 15 %. Volumet har vart jevnt voksende siden 2001. Majoriteten av
trafikken foregar med lasteenheter tilpasset behovene i spesifikke bransjer (stalindustri,
skogindustri, bilimporterer, engroshandel). En av destinasjonene er Oslo. Dit gér et
kombitog to ganger per dag (en i hver retning), fem dager i uken.

2.6 Godsstrommene til indre Oslofjord — oppsummering og
konklusjoner.

Tallmaterialet bekrefter inntrykket av at containerbasert lo/lo transport oker mer enn det totale
fraktvolumet. Biltrafikken gjennom Sverige vokser mindre enn forventet. Nearsjotrafikken ser
ut til & holde stillingen. til tross for betydelige investeringer i veinettet og en kraftig okning i
antall utenlandske lastebiloperatorer. Jernbanen har en svert liten andel av
eksporten/importen fra/til Ostlandet. Mye tyder pa at jernbanen har en svak stilling ved
kontinenttale transporter, men at markedsposisjonen ved godsstrommer internt i Skandinavia
(mellom Norge og Sverige) er bedre. Okt kapasitet og nye destinasjoner for kombinerte gods-
og passasjerferger mellom Oslofjorden og utlandet vil i forste rekke pavirke lastebiltrafikken
til/fra kontinentet gjennom Sverige. De kombinerte bil- og passasjerfergene kan ogsa vinne
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markedsandeler fra skip- og jernbanetransport i samme transportakse, men de vil neppe satse
pa store kunder uten behov for ledsaget gods.

Havnene har fortsatt stor betydning|for industribedriftene i indre Oslofjord. Omfanget av
godsstrommene bestemmes av markedsposisjonen for de sterste bedriftene i perioden, da det i
mange tilfeller ikke finnes konkurransedyktige alternativer til sjotransport. Oslo er det
desidert viktigste destinasjonsstedet for stykkgods, men den relative andelen er synkende.
Arsaken er at logistikkbedriftene i okende grad etablererer seg i andre kommuner i indre
Oslofjordomradet. Mosseregionen har strategiske forutsetninger for & kunne bli et
intermodalt knutepunkt i regionen, men infrastrukturen er forelopig ikke tilrettelagt for dette.

3 Nettverksamarbeid bat/bane.

Hittil er det lite som tyder pé at operatorene innen bat og bane i Oslofjordomradet har vart
opptatt av et utvidet nettverkssamarbeid for & kunne konkurrere med biltransport. Vi har sett
narmere pa konklusjonene fra tidligere rapporter og hva som planlegges av investeringer de
narmeste arene, med utgangspunkt i hvordan dette pavirker Mosseregionen og
bat/banetilbudet ved Moss havn.

3.1 Synspunkter fra de offentlige havnene i 2003.

Nettverkstilknytning med jernbanen ble omtalt i rapporten fra Viken Havneselskap AS fra 1.
desember 2003 vedrorende utredning av alternative havnelosninger i Oslofjorden. Mandatet
var geografisk avgrenset til alternative havnelesninger for gods som skulle til og fra indre
Oslofjord. definert som innenfor linjen Horten — Moss. For var analyse vil vi peke pa
folgende konklusjoner fra rapporten:

-"De offentlige havnenes basistilbud er sterkt knyttet til den lokale industri- og
handelsvirksomhetens behov for sjetransport og havnetjenester. Det er imidlertid
hensiktsmessig a skille mellom havnenes basisfunksjon og knutepunktfunksjon, dvs. som
tilbyder av tjenester for godsstrommer utenfor det lokale influensomradet.”

- "Containertrafikken rettet mot Norden konsentreres om et fatall effektive intermodale
knutepunktshavner havner med tilherende naringsutvikling. Oslo havn vil i 2012 handtere ca.
270.000 TEU.”

- "Det forutsettes at konsentrasjonen om terminal- og engrosvirksomhet som i dag finnes i den
sentrale delen av Groruddalen, i meget liten grad vil bli pavirket av utflyttingen av Oslo havns
containervirksomhet. Viken havneselskap menes at det for fremtiden bor vare tre
tyngdepunkter for containertrafikk i Oslofjorden: ett i indre Oslofjord. Borg/@stfold havn pa
ostsiden av fjorden og Larvik/Grenland pé vestsiden av fjorden. Moss havn er ikke aktuell
som en intermodal knutepunktshavn, men kan fortsatt dekke sin funksjon som lokal havn.”

Ingen av heringsinstansene mente at jernbanen kunne spille noen vesentlig rolle i transporten
av godset hvis containertrafikken ble lagt til havner neermere Oslo. | horingsrunden la
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CargoNet vekt pa at containertrafikken bor flyttes til Goteborg eller Larvik/Grenland dersom
virksomheten i Oslo havn oppferer. Sitat ™ Hvis trafikken overfores til Ostfoldhavnene vil
intet eller kun en liten del av godset komme pa jernbane fordi avstanden til mottagerstedene er
sa kort. Overforing til Moss og Fredrikstad vil ikke gi trafikk pa jernbane mens vi antar at
overforing til Halden kanskje kan gi 10-20 % pa bane.”

3.2 Tiltaksanalyse for gkt godstransport mellom Oslo og Géteborg.

Jernbaneverket Region Ost og Banverket Vistra Regionen gjennomforte i 2002 en
tiltaksanalyse for a bidra til okt godsgrafikk pa strekningen Oslo — Géteborg. Utgangspunktet
var at lastebiltrafikken hadde blitt nesten fordoblet i lopet av 10 ar fra 1989 til 1999. Fra 1997
til 1999 okte trafikken med over 10 % hvert ar. Rapporten (Civitas) hadde folgende
konkusjoner/anbefalinger:

- Vi antar at det er et potensial for dobling av godsmengdene pa jernbane Oslo — Goteborg.
Navarende operatorer konsentrerer seg na praktisk talt bare om kombitransporter mellom et
fatall knutepunkter i de store befolkningskonsentrasjonene. Det betyr at flere
markedssegmenter, forst og fremst i forhold til industrien, ikke blir betjent.”

-" Baneselskapene er ikke gode nok nar det gjelder & holde avtalte leveringstider og
informasjon ved avvik. Nar transporten omfatter flere jernbaneselskaper optimaliserer hver av
dem driften ut fra egne kriterier. Det virker ogsa negativt at en del containerterminaler er
overbelastet. Jernbanen ma oppna like god kvalitet som bil. Lesningen pa kort sikt er forst og
fremst & finne i endret og forbedret organisering.”

- Vi vil anta at det ogsd kan vare marked for kombitransporter til/fra Ostfold. Det er i dag
mulighet for omlasting i Rolvsey og i Halden/Berg. Her ma man avklare med eierne av
terminalene om det er mulig for nye operatorer & etablere seg. Det kan ogséa vare andre
arealer med sportilknytning som kan brukes.”

- Vi antar at forholdene pa Alnabru i dag kan gi problemer for nye operatorer fordi det vil
vaere vanskelig for CargoNet & avgi spor og arealer de i dag trenger for sin drift. Det er ikke
lett & peke pa alternative arealer i Oslo-omradet som kan tas i bruk som kombiterminal pa
relativt kort varsel.”

Denne rapporten fra mai 2003 gir inntrykk av at den negative trenden for jernbanetransport
kan snus, men at mange faktorer ma forbedres for jernbaneoperatorene kan gi et
konkurransedyktig tilbud til biltransport. Hvert transportmiddel fokuserer pa egen
konkurransekraft fremfor kundespesifikke og integrerte losninger, der bade bil, bat og bane
inngar.
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3.3 Havnestyrenes ambisjoner til okt nettverksamarbeid bat/bane.

Oslo Havn.

Det skal bygges en containerterminal med kapasitet pa 400.000 TEU pa Sjursoya. Forste
utbyggingstrinn skal sta ferdig i 2007. Jernbanens navarende andel av godsmengden er 6 %,
inkludert flydrivstoff som fraktes til Gardermoen. Det forventes 670.000 tyngre kjoretoy
hvert ar til og fra Sjurseya i 2011 (2500 per dag). Det forutsettes derfor betydelige statlige
investeringer i okt veikapasitet fra E18 og til Sjurseya. Jernbanen er kun nevnt pa side 13 i
havnevesenets melding om Sydhavna:

“"Havnesporet er tilknyttet det nasjonale jernbanenettet pa Loenga, med tilknytning pa
godsterminalen pa Alnabru. Jernbaneforbindelsen forutsettes opprettholdt.”

Oslo Havnevesen (M. Austad) bekrefter at det ikke foreligger konkrete planer om okt
nettverksamarbeid mellom bat og bane ved flyttingen av containerhavna til Sjurseya. Det vil
bli etablert et jernbanespor til den nye fyllestasjonen for flydrivstoff (stortingsvedtak om
jernbanetransport). I tillegg legges et jernbanespor til den nye containerhavnen.

Drammen Havn.

Okonomiplanen for Drammen kommune 2005-2008 uttrykker at Drammen havn skal bli et
logistikk-knutepunkt for hele Oslo-regionen. Planen om en ny godsterminal for sjo, jernbane
og biltransport pa Holmen i Drammen ble imidlertid lagt pa is hosten 2004. Planene er na a
lage ny containerhavn pa navarende havneomrade, med jernbanespor ut pa kaia. Terminalen i
Nybyen onskes flyttet til Drammen Havn. Drammen Havnevesen vil ta ansvaret for
mesteparten av investeringen (Ivar Vannebo). Den siste losningen ble nylig godkjent av 7-part
samarbeidet. Detaljert prosjektering pagar. Godsterminalen pd Drammen havn kan vere
operativ i 2008.

Borg Havn IKS.

Det offentlige havnetilbudet bestar av Alvim havneanlegg i Sarpsborg og havneanlegget pa
Ora i Fredrikstad. Trafikken ved Alvim er nedadgaende. Havneanlegget er tilknyttet
jernbanenettet med eget sidespor, men dette har ikke vart benyttet de siste 8 arene. Det er
foretatt betydelige investeringer ved Ora anlegget. Her er det stor kapasitet for vekst, ikke
minst ndr det gjelder containertrafikk. I arsberetningen i 2004 skriver havnestyret at bedre
veitilknytning til havneanlegget pa Ora anses som klart viktigere enn & fa havnen tilknyttet
jernbanenettet. Planene for jernbanetilknytning er derfor bevisst tonet ned til fordel for en
oppgradert og ny Riksvei 111 pa ostsiden av Glomma.

Goteborg Havn — nettverksamarbeid bat/bane.

Goteborg havn har tre prioriterte investeringsomrader under gjennomforing. Det er kraftig
utvidelse av kapasiteten pa containerhavna (na 750.000 TEU per ar), endringer i
havnebassenget for mottak av storre skip og mer godslast over pa jernbane. 15 % av
navarende containergods overfores til/fra jernbanen. Havnevesenet i Goteborg har som
malsetting av jernbanetrafikken skal vokse med halvparten av veksten i godsmengden. Det
innebzrer at jernbanens relative markedsandel forventes & synke.

21



SITMA
I planene til havnevesenet i Gteborg er det ambisjoner om utvidelse med étte nye
jernbanedestinasjoner. Blant disse er en fast rute til en ikke spesifisert godsterminal i Ostfold.

3.4 Nettverksamarbeid bat/bane —CargoNet.

CargoNet legger vekt pa at okt nettverksamarbeid med sjotransport er interessant, forutsatt at
det gir tilstrekkelig volum og regularitet. Destinasjonen for godset ma normalt vaere utenfor
Ostlandsomradet for at jernbanen skal kunne gi et konkurransedyktig tilbud. CargoNet er ogsa
avhengig av at et eventuelt skifte pa Alnabru skjer utenfor “rushtiden.” Det er ogsa en
forutsetning at befrakterne pa sjoen har langsiktig satsning pa aktuelle destinasjoner, siden
jernbanen som regel har betydelige investeringsbehov og trinnvise kostnader knyttet til nye
ruter.

3.5 Samlastterminaler i tilknytning til havner — nzeringslivets behov.

Leverandorene av logistikktjenester lokaliserer seg gjerne der hvor alle transportmidler er lett
tilgjengelig (vei, bat, bane, fly), og hvor de kan tilby et bredt tjenestetilbud i tillegg til
transport (som spedisjon. lagring, lasting/lossing av containere, koordinering av innkjep etc.).
Ogsa fra kundenes synsvinkel er det fordelaktig a ha et bredt utvalg av transportmidler
tilgjengelig, slik at de har bade har fleksibilitet og kan velge beste losning i forhold til
leveransens behov. Det innebarer stadig faerre godsterminaler, samt konsentrasjon rundt
naringsklynger og transportkorridorer.

Transportekonomisk Institutt (TOI) har undersokt struktur og nekkeltall for
stykkgodsterminalene i Norge (rapport 758/2005). Av 88 samlastterminaler har ytterst fa
jernbanespor helt fram til skipssiden, slik at omlasting kan skje direkte mellom skip og
jernbanevogn. Vanligvis ma det foretas en omlasting til lastebil eller terminaltraktor. noe som
oker kostnadene ved intermodale transportlesninger med bil og bane. Jo lenger avstand fra
samlastingsterminalen til havn og jernbane. jo mer vris konkurransen i retning av
lastebiltransport. | tillegg til den okonomiske effekten vil omlasting via bil ha betydning for
bade tekniske losninger og transportopplegget som sadan.

3.6 Konklusjoner vedrarende okt nettverksamarbeid bat-bane i
Oslofjordomradet.

I indre Oslofjord er det kun to lokaliseringer som pa kort sikt kan tilby jernbanespor til havna.
Det er Oslo og Moss. Drammen vil sannsynligvis kunne tilby en godsterminal med skiftespor
pa havna om 3-4 ars tid. Oslo havn har et betydelig hoyere godsvolum enn Moss, men Moss
havn vil kunne tilby flere spor og sterre arealkapasitet for jernbanegods pa containerhavna
enn hva som navarende planer for Sjurseya indikerer.

Det er imidlertid mange rammebetingelser som ma innfris for at jernbanen skal fa like hoy
markedsandel av den totale godsmengden som i Géteborg. Noen av forutsetningene synes a
vare:
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- Hoyt godsvolum til fjerne destinasjoner (mer enn 40-50 mil), og daglige avganger.
- God kapasitet for operatorene pa havneomradet eller i umiddelbar nzrhet av
havneomradet.
- Kundene har behov for transportlesninger som passer for jernbanetransport.
- Forpliktende nettverkssamarbeid mellom aktorene, der intermodale losninger har hoy
prioritet.

I de etterfolgende kapitlene vil vi vurdere Moss havn og Mosseregionen i forhold til de
arbeidsbetingelsene som er satt opp ovenfor.

4 Moss Havn - trafikkgrunnlag, historie og fremtidige
planer.

4.1 Geografi og konkurransefortrinn.

Moss havn ligger i et kommunikasjonsmessig knutepunkt midt i Oslofjorden. Det er kort
avstand til hovedleden, med god innseiling i apent og isfritt farvann. Seilingstiden fra
Goteborg til Moss er ca. 4,5 timer, og fra Moss til Oslo ca. 3 timer pa grunn av
fartsbegrensninger i Indre Oslofjord. Den offentlige havna har direkte tilknytning til
jernbanenettet og til Riksvei 19. Denne forbinder Moss til E6 i Ostfold og til E18 i Vestfold
via Bastofergen. Det er 55 km til Oslo og 35 km til Fredrikstad.

De fleste private industrihavnene ligger nord for kanalen som skiller Jelaya fra fastlandet.
Her handteres bulklaster for de store industribedriftene i Moss.

Den offentlige havna disponerer 70 dekar mellom og langs jernbanen og Varlebukten. |
strategisk plan for Moss havn (Bruer, 1998) ble det blant annet foreslatt utvidelse og
frigjoring av areal for 4 kunne oke containerkapasiteten til 95.000 TEU per ar. Moss
kommune vedtok en samordnet reguleringsplan for jernbane, havn og riksvei i 1999.
Forutsetningene var ny veiforbindelse til E6 og ny jernbanetrasé, men slik at disse var
tilpasset strategisk havneplan.

Beliggenheten for sjotransport fremgér av kartet over Oslofjorden:
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Figur: Kart over Oslofjorden, lokalisering av Moss.

4.2 Status for Moss Havn KF

I naveerende samferdselsplaner er ikke Moss tiltenkt noen utvidet regional rolle i
samferdselsutviklingen. I rapporten fra Viken Havneselskap AS innrommes det at Moss
Havn vil kunne handtere relativt store godsmengder, men at det er svaert konfliktfylt & utvikle
en stor containerhavn i forhold til bomilje og byutvikling. De lokale horingsinstansene mente
den gangen at havneveien fra Moss Havn til E6 (1.5 km) ma oppgraderes til en del av
stamveinettet med E6 og E18 og legges i tunnel. I tillegg onsker naringslivet at Ostfoldpakke
Il giennomfores etter alternativ 2B med jernbanetunnel gjennom Moss sentrum. Forholdene
vil da ligge langt bedre til rette for utnyttelse av havnas beliggenhet som et knutepunkt i
Oslofjorden. Disse tiltakene er ikke tidfestet for realisering i Norsk Transportplan 2006-2015.

Bortsett fra anskaffelse av ny mobil containerkran i 2001 og utvidelse av lagringsarealet for
containere har det ikke blitt gjennomfort vesentlige investeringer i infrastruktur de siste arene.

4.3 Samarbeid bat og bane.

Ledelsen ved havna har hatt stor fokus pa okt fergetrafikk. bade for personer og gods. Dette
skyldes tre timer kortere seilingstid til Danmark og Tyskland fra Moss i forhold til Oslo. Man
har vert tilbakeholdende med a utvikle containerkapasiteten og bli en mer tydelig konkurrent
til Oslo Havn.
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For fem ar siden ble det utarbeidet konkrete planer om en jernbaneferge mellom Moss og
Puttgarden i Tyskland, med en seilingstid pa 21 timer. Det ble planlagt et eget
jernbaneomrade med 800 meter sporlengde fordelt pa fem spor. Utbyggingskostnadene pa
havna skulle dekkes av Moss Havn KF. Malsettingen var & handtere 2000 tonn gods i hvert
tog, basert pa dor til dor transport av vognlast. Prosjektet var imidlertid ikke godt nok
forretningsmessig fundert, slik at det aldri ble realisert. Kontaktperson i Norge var Ivar
Alsaker i CARGO Partner AS. Pa forespersel fem ar senere mener han at jernbaneferge fra
Oslofjorden til Tyskland fortsatt er en aktuell satsning, men da med storre internasjonale
operatorer som har langsiktige ambisjoner i det norske godsmarkedet. Han la ogsa vekt pa at
davarende jernbanestrategi var landbasert transport til kontinentet via Sverige og Danmark,
slik at et nettverksamarbeid mellom bat og bane meotte liten forstaelse pa det tidspunktet.

I april 2001 ble det etablert en daglig trailerferge mellom Moss og Arhus i Danmark, med
plass til 12 trailere. Etter kort provedrift ble prosjektet nedlagt. Fra mai 2004 gikk en bil- og
passasjerferge daglig mellom Moss og Skagen. men denne ble ogsa nedlagt etter noen
maneders drift. 1 2005 har selskapet Jetlink forgjeves forsokte a starte opp en
hurtigbatforbindelse mellom Moss og Frederikshavn (for persontransport). Dette prosjektet er
nd i ferd med a avvikles. Deres arealer pa fergeterminalen vil na bli frigjort til annen
virksomhet (stykkgods og containertrafikk). Moss stasjons beliggenhet ved havna gir et godt
utgangspunkt for kostnadseffektive jernbanelosninger. Likevel foreligger ikke et slikt
samarbeid i dag. Moss Havn KF fikk ny havnesjef'i slutten av 2004. Hans inntrykk er at
jernbaneoperatorene ma ta sin del av ansvaret for manglende nettverksamarbeid. Det er kun
ett skiftelokomotiv ved Ostfoldbanen. Betjeningen av Moss som terminal oppherte i 2001.
Bade kommune og fylkeskommune har vedtatt at det skal vere sportilknytning mellom bat og
bane i Moss.

Naboskapet mellom havn og jernbane fremgér av kartet nedenfor. Containerhavna ligger pa
hoyre siden av bassenget, men vil bli utvidet mot venstre ved behov. Stasjonen ligger rett pa
oversiden. Moss stasjon har til sammen 19 spor, der omradet for de to nederste sporene nylig
er overfort til havna.

Figur: Kart over havneomradet, Moss. (Kilde: Moss Havnevesen KF )
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4.4 Transportruter og transportbrukere.

12004 har 11 bater ukentlige seilinger til den offentlige havna, fordelt pa 4 rederier. Desidert
storste befrakter er Lys-Line. Det er egne transportruter til Rotterdam (Holland).
Gent/Tilbury (England). og Hamburg/Bremerhaven (Tyskland) to ganger eller mer per uke.
Andre destinasjoner er Spania (Valencia og Bilbao), Piraues (Hellas) og Rhinen (Tyskland).
Flere av batene er sakalte feederbater, med ukentlig seilingsrute ogsa til andre norske
destinasjoner.

De viktigste speditorene ved havna er Moss Shipping AS og Schiander Eftf. AS. De er
samtidig tredje parts logistikkleveranderer, gjennom ivaretakelse av hele vareflyten og
lagerhold for sine kunder.

4.5 Godsutvikling ved Moss Havn KF.

Moss Havn KF er i forste rekke en containerhavn, i likhet med Oslo og Larvik. Veksten de
siste arene indikerer at Moss er i ferd med a bli et mer attraktivt transportalternativ for
godstrafikk til/fra Osloregionen:

1994 1997 1999 2002 2004

Antall
TEU 21.739 32.165 27.037 25.831 32.247

Andelen tomme containere var 26 % i 2004. Det er imidlertid de to siste drene at
logistikkbedriftenes fokus pa Moss som alternativ til Oslo har skutt fart. Dette fremgar av
veksten hittil i &r sammenlignet med 2004:

2004 2005 Vekst:

Antall tonn 5 ferste mndr: 128337 162999 27 %

Moss har hittil hatt god retningsbalanse i containertrafikken. For de forste fem manedene er
veksten i importen dobbelt sa hoy som for eksporten. Mye tyder pa at Moss etter hvert far
samme retningsubalanse som Oslo (heyere import enn eksport).

Av godsmengden hittil i 2005 er 112.000 tonn stykkgods i containere, tilsvarende 68 % av
godsmengden over offentlig havn. Mesteparten av stykkgodset antas & komme fra eller ga til
en lokal eller regional destinasjon i Ostlandsomradet. Dette verifiseres n&ermere i de
etterfolgende kapitlene. Store kunder ved import er grossistkjeder innen faghandel med
sentrallager mellom Oslo og Moss. Ovrige produkter over Moss Havn er ravarer eller
bearbeidede industriprodukter, som nefelin, kalkstein, stal, sand. aluminiumsingot. Bedriften
Rockwool ligger 200 meter fra havna. De importerer ca. 50.000 tonn per ar i steinprodukter. |
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tillegg fraktes noe volumkrevende stykkgods (som maskiner). men omfanget via havna er
beskjedent.

4.6 Planer ved Moss Havn KF

Havnesjefen antar at Moss Havn KF vil handtere ca. 40.000 TEU i 2005 med navarende
trafikkvekst. Dette belegger snaut halvparten av containerkapasiteten pa havna, bade i
forhold til kraner og lagerkapasitet. Allerede i lopet av hosten vil det bli foretatt en liten
utvidelse av containerhavna slik at to skip kan laste/losse samtidig. Gjennom dette tiltaket vil
havna kunne doble kapasiteten til 80.000 — 90.000 TEU per ar med relativt beskjedne
investeringer.

Det har nylig blitt foretatt en detaljert kartlegging av havneomradet med sikte pa
arealutvidelse og effektivisering av arealet innenfor rammen av navarende generalplan. 60-70
dekar kan frigjores til stykkgodshandtering og containertrafikk, inkl. utfylling av Varlebukta.
I likhet med evrige havner har man kommet til at kapasiteten kan okes betydelig med fokus
pa arealeffektivisering og hoy omlepshastighet for containerne. Havnesjefen mener at Moss
Havn i lopet av fa ar kan handtere inntil 150.000 TEU, uten at friarealene pa ostsiden av
havneomradet berores.

4.7 Trafikkutvikling for ferjesambandet Moss — Horten.

Havna er mest kjent for fergesambandet Moss — Horten. Trafikken har veart jevnt okende
siden 1996, da ferjesambandet fraktet 688.000 kjoretoyer per ar. Nedenfor folger
trafikkutviklingen de siste arene og antall store biler, definert som lastebil med henger (kilde
Bastoy Fosen AS):

Ar: Antall Antall store  Andel store
kjeretayer biler biler i %
1998 999.901 113.990 11.40 %
2000 1.065.271 125.350 11.76 %
2002 1.144.807 134.532 11,75 %
2004 1.258.458 156.926 12,47 %

Vekst siste 6 ar for tunge Kjoretoy er 38 %. Fosen Trafikklag har inntrykk av at mye av
trafikken kommer fra Sverige, slik at mange biler kjorer tomme tilbake over grensa. Fosen
Trafikklag vektlegger at Ostfold har blitt et "lagerfylke,” dvs. at Ostfold i tiltakende grad blir
et logistikksenter for regionen. Ferjesambandet har for liten kapasitet om sommeren, da
persontrafikken fortrenger godstrafikken pa sambandet Sandefjord — Stremstad og lastebilene
velger Moss-Horten som alternativ kryssingsrute over Oslofjorden.

Péa oppdrag av Statens Vegvesen Region Ser gjennomforte SINTEF Vei og Samferdsel en
studie av godstransporten i Vestfold i 2002. Man intervjuet 2800 lastebilsjaforer pd E18 og pa
fergene til/fra Vestfold. Her bekreftes inntrykket av retningsubalanse og at Ostfold er i ferd
med a bli et regionalt logistikksenter, der lokale transportorer bruker fergen aktivt for & dekke
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kundene pa vestsiden av Oslofjorden. Ifolge denne studien frakter Bastoyferga 1.4 mill. tonn
gods i 2002 (583 ADT). der 57 % skal til’/kommer fra destinasjoner sor for Vestfold
(Telemark. Ser- og Vestlandet), 35 % har sluttdestinasjon i Vestfold og 7 % kjerer gjennom
Vestfold fra nord. Andelen tomme lastebiler med ferga ble da anslatt til 42 %.

Siden denne studien ble gjennomfort har antall lastebiler med ferga okt med 16,8 %.
Lastebil med henger hadde en gjennomsnittlig godsmengde pa 16,2 tonn ved passering
Svinesund hesten 2004, og andelen tomme lastebiler var 30 %. Med disse forutsetningene
fraktet Bastoyferga ca. 1,78 mill. tonn gods i 2004. Til sammenligning anslo Vigverket
Konsult at godstrafikken til/fra Sverige via Sandefjord var ca. 0.3 mill. tonn i 2004 (217.000
tonn i SINTEF studien i 2002).

4.8 Utviklingen i biltrafikken pa riksvei 19.

Biltrafikken pa riksvei 19 gjennom Moss sentrum er betydelig som folge av trafikken pa
havna. Fra Statens Veivesen har vi mottatt folgende trafikkmalinger for 2004 (ADT):

- Radhusbrua (riksvei 19 over til Jeloya): 22.300 ADT (11 % store kjoretoyer).
- E6 grense Ostfold-Akershus: 21.100 ADT (14 % tunge kjoretoyer).
- E6 Svinesund: 15.600 ADT (11 % tunge kjoretoyer).

Med tunge kjoretoyer menes alle biler med lengde storre enn 5.5 meter. Pa yrkesdager ligger
andelen tunge Kjoretoyer ca. 2 % over gjennomsnittet (og tilsvarende lavere i helgene).

Dette innebrer at ca. 150 lastebiler passerer Radhusbrua i gjennomsnitt per time, basert pa
trafikk 16 timer per dogn. Bastoyferga er en vesentlig kilde til hoy lastebilaktivitet gjennom
Moss sentrum (25 % andel), mens trafikken til containerhavna har relativt liten betydning for
den totale trafikkmengden. For perioden 2002-2004 vokste lastebiltrafikken med Bastoyferga
med ca. 22.400 biler, tilsvarende 45.000 TEU. En dobling av containervolumet over Moss
Havn tilsvarer derfor de to siste ars trafikkokning med Bastoyferga i antall lastebiler pa
riksvei 19,

Det antas at containertrafikken via Moss Havn i liten grad konkurrerer med lastebiltrafikken
som gar i transitt gjennom Sverige og Ostfold og til/fra Ser/Vestlandet. Dersom et slikt
konkurranseforhold foreligger, sa kan det vaere positivt at containertrafikken pa havna utvides
med hyppigere seilingsfrekvenser og nye destinasjoner. Godstransporten gar da med bét fra
Danmark eller Kontinentet, og ikke med lastebil i transitt via Sverige og Ostfold. Vi antar
imidlertid at naeringslivet vest for Oslofjorden ville benyttet lokale havner dersom sjotransport
var et aktuelt alternativ.

4.9 Trafikkstremmer

Figuren nedenfor illustrerer trafikkstrommene (gods) inn og ut av Moss. Beskrivelsen er ikke
komplett, men den gir storrelsesorden mellom de ulike transportformene.
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Sjo Lastebil, landevei
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Figur: Illustrasjon av trafikkstrommer inn og ut av Moss (1000 tonn pr. ar)

5 Synspunkter fra lokalt naringsliv og akterene i Moss
Havn.

For bedre a kvalitetssikre det potensielle trafikkgrunnlaget for en eventuell godsterminal i
Moss, har vi gjennomfort en kartlegging hos de sterre akterene i naringslivet i omradet.

5.1 Faktagrunnlag og intervjuform.

Vi har telefonisk intervjuet eller hatt moter med 25 aktorer i det regionale naringslivet, med
vekt pa aktorer som har betydelige logistikkostnader og/eller som har logistikk som levebrod.
Kontaktpersonene er daglig ledelse. logistikkledelse eller de som utpekes fra bedriften som
“rette vedkommende.” Produksjonsbedriftene er valgt ut fra informasjon i kommuneplanen
under kapitlet "naringsliv, handel og industri.” Seleksjonen av logistikkbedrifter er valgt ut
fra bransjeinformasjon og anbefalinger fra havnesjef og NHO Ostfold.

Samtalene har vart apne og tillitsfulle. uten reservasjoner av noen art. Navn pa
kontaktpersonene er angitt i vedlagte referanseliste. Alle synes det er spennende og positivt at
denne saken na settes pa dagsorden. Industribedriftene er bedt om a spesifisere egne
varestrommer (bade inngaende og utgdende). med fokus pa destinasjoner der bat og bane i
Moss kan vare et godt alternativ til navarende distribusjonsmonster. Vi har bedt
logistikkleveranderene om synspunkter pa eventuelle konkurransefortrinn (og/eller
konkurranseulemper) for Mosseregionen generelt, og bat/bane spesielt.
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Aktorer i nzringslivet og pa havna

Industribedrifter i regionen
Hovedaktorer pa havna (ifalge Moss kommuneplan):
Moss Shipping AS <:> -Peterson Linerboard
-Kvaemer Oilfield Products
Schiander Eftf. -Trio Ving
-Ving Card AS Moss

-Peterson Barriere
-Polimoon AS Kambo

Samship AS

-Hamsworthy Moss AS
Andre logistikkleverandorer i regionen: <::> -Felleskj apef Ost/Vest. Kambo
fos T -Cerealia Moss
s -Rockwool AS
-Th. Kristi
Norfolkline Bt
Moss Transportforum “Benaiit Nagedss
NHG Trans < > | Andre Ostfoldbedrifter:
-Orkla Borregaard
~Glava
Ovrige interessenter: ~Prior Heerland

NHO Ostfold, CargoNet, Moss Havn KF

Figur: Oversikt over kartlagte aktorer

5.2 Synspunkter fra industribedrifter i regionen.

Dette er informasjonen fra de 15 intervjuede industribedriftene i regionen:

Peterson Linerboard

Navarende produksjon er 270.000 tonn. Av dette skipes ca. 170.000 tonn med bat fra privat
kai (faktiske tall 2004). Av resterende volum sendes ca. 25.000 tonn med bil til
jernbaneterminalen pa Alnabru, der det distribueres videre med bane til Italia. Dette ivaretas
av Norfolkline. @vrig volum sendes med bil direkte til kunde. Markedene i Tyskland.
Frankrike og Spania betjenes med battransport i dag.

Bedriften er svart positiv til egen godsterminal i Moss, med lasting av vekselflak pa inntil 26
tonn i fabrikken. Innenfor deres marked er dette en svaert vanlig transportform i Europa.
Peterson ensker ikke & investere i lofteutstyr, slik at skiftingen ma skje pa godsterminalen.
Navarende produksjonsvolum tilsvarer 1000 tonn per dag. eller 40 vekselflak. Selskapets
ambisjon er 4 investere i et tilleggsspor til fabrikken, slik at markedene pa Kontinentet kan
betjenes med jernbanetransport. Det tilsvarer ca. 100.000 tonn med egne systemtog fra
fabrikken og til kundene. Dette er imidlertid ikke mulig a fa til. sa sant ikke navarende
jernbanespor gjennom fabrikkomradet legges i tunnel (2B alternativet).
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Peterson Linerboard Kjoper ogsa ca. 210.000 tonn returfiber til fabrikkene i Moss og Ranheim
per ar. Returfiberen er innsamlet bolgepapp rundt omkring i Skandinavia. Ca. 20.000 tonn til
fabrikken i Ranheim fraktes med jernbane fra Sverige. Resten av volumet distribueres med
lastebil, hver med kapasitet pa inntil 30 tonn. Man er ikke uinteressert i & diskutere alternative
losninger med en jernbaneoperator pa Ostfoldbanen, men to begrensninger foreligger:

- Sidesporet til fabrikken ma utvides betydelig. noe som innebarer en vesentlig
investering.

- Det ma anvendes konvensjonelle jernbanevogner med spesialkarmer og spesielle
trucker for omlasting.

I tillegg ma jernbaneoperatoren vare fleksibel og villig til 4 tilpasse leveransene til kundens
behov.

Inngéende varestrom av flis og temmer skjer i stor utstrekning pa bane med eget sidespor til
fabrikken. Vareflyten styres av Ostfoldtommer ANS. Pa foresporsel svarer Ostfoldtemmer
ANS at Moss stasjon brukes som skiftestasjon ved levering av flis og tommer pa
industrisporet til Peterson. Dette behovet ma ivaretas videre. Ostfoldtemmer ser ingen behov
for a utvide terminalvirksomheten ved Moss stasjon innenfor deres aktivitetsomrade.

Nordic Paper AS

Bedriften har tre fabrikker: Geithus og Gredker i Norge, og Siffle i Sverige. Nordic Paper
produserer ulike former for spesialpapir (matpapir, bakepapir etc). Bedriften vurderer
etablering av felles ferdigvarelager i Moss, ut fra nzrhet til havna, god infrastruktur og et
akseptabelt kostnadsniva. Navarende produksjonsvolum pé 60.000 tonn er aktuelt a
distribuere pa folgende méte:

- 35.000 tonn i containere med sjotransport.

- Ca. 15.000 tonn med bil til Norden/Sentral Europa.

- Ca. 10.000 tonn med jernbane til Italia og andre markeder i Sor-Europa. Dette kjores i
dag med lastebil til Drammen eller Alnabru.

Jernbanetransporten kan forega med lukkede vogner med derapning fra siden. Rastoffet til
produksjonen i de norske fabrikkene kommer med bét fra en fabrikk i Nord-Sverige ved
Ostersjoen.

Renolit Norge AS

Bedriften produserer hovedsakelig pve-folier til kontormateriell. Inngaende varestrom er mest
flytende pvc fra Hydro selskaper i Ser-Norge og Ser-Sverige. Bade inngdende og utgéende

varer distribueres med lastebil. Volumet er for lite til at jernbane kan vare et
konkurransedyktig alternativ til lastebil.

Cerealia (tidligere Moss Aktiemolle)
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All inngédende varestrom styres av Moss Transportforum. De storste kundene er
matvaregrossistene i Norge, og de henter selv ved fabrikken med egen transport.

Rockwool AS.
Her opplyste bedriften folgende i f m. Oslo-Geteborg prosjektet i 2003:

e Rockwool har tidligere sendt 3.000 vogner pr ar, med egne sidespor inn pa fabrikkene.
Det ble bygget gode lasteanlegg for jernbanevogner. Vognene var ogsa praktiske fordi
man Kunne laste i lopet av dagen og ikke tidlig pa morgenen eller sent pa ettermiddagen
som for bil.

e Nesten alt gar na pa bil. Totalt transportert mengde er ca 1.5 mill m? pr ar. Mellom
fabrikkene i Trondheim og Moss gar det 4 — 5 trailerlass pr dag.

e Hvis en ny operator kan tilby noe som er interessant, enten i form av vognlast eller kombi,
sa er man interessert.

Dette er navaerende situasjon:

Salgsomradet for Rockwool er Norge og Sverige. 50 % av volumet leveres til byggeplasser.,
mens 50 % leveres til byggevareforhandlere. Skal jernbanen kunne konkurrere, sa ma det
tilbys dor-til-der transport. P grunn av bred distribusjon ma varene uansett omlastes. og da
mister jernbanen konkurransedyktighet. Ca. 5 % av utgéende varestrom sendes i dag med bil
til Alnabru for videre distribusjon med tog. Man kan vanskelig tenke seg at denne andelen kan
okes pa kort sikt. Inngdende varestrom skjer delvis med bat (til Moss Havn KF). og delvis
med bil fra leverandorer og sesterselskaper i Norden og Europa. Okt skipsbasert
containertransport kan vare et alternativ til inngaende biltransport/utgaende
jernbanetransport. men det ma vurderes nermere.

Polimoon AS Kambo

Polimoon produserer plastflasker og plastkanner til andre industriforetak. samt interiordeler
for lastebiler. Innkjopet av rastoff er ca. 12.000 tonn per ar. De fleste leverandorene ligger i
Nord-Europa. Rastoffet leveres i containere. Mesteparten leveres med lastebil. men noen
leveranderer anvender skipstransport.

50 % av utgdende varestrom ivaretas av DFDS for distribusjon i Norge. Produksjonen til
bilindustrien styres av kundene, inkl. leveringssted og transportmiddel. Inntrykket er at all
utgaende varestrom foregdr med lastebil, men man Kjenner ikke bilindustriens valg av
transportmidler ved videre distribusjon.

Felleskjopet Ost/Vest
Felleskjopet skipet 343.000 tonn gods over privat havneanlegg pa Kambo i 2004.
Hovedproduktene er kraftfor og kunstgjodsel. Markedsomradet er mesteparten av Ser-Norge.,

med unntak av Rogalandsfylkene. Nar det gjelder kunstgjodselen skipes rastoffet fra Heroya
og til privat havn. Det ferdige produktet (sekker) skipes med bat til Vestlandet eller med
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lastebil direkte til detaljist eller sluttbruker pa Ostlandet. Rastoftet til produksjon av kraftfor
mottas fra lokale produsenter med lastebil. Etter foredling distribueres det til detaljister eller
sluttbrukere pa Ostlandet med lastebil (bulktransporter med kapasitet pa 30 tonn).
Distribusjonsmenster og markedsomrade gjor det lite aktuelt & vurdere jernbanetransport som
alternativ til bil/bat-distribusjon.

Kvarner Qilfields Products

All utgaende varestrom foregar via eget privat havneomrade. Kun sjetransport er aktuelt,
siden hver enhet veier ca. 300 tonn. Noe inngaende varestrom kommer til det private
kaiomradet, men mesteparten transporteres med lastebil via Géteborg fra sentral-Europa.
Vilkdrene er fritt levert. slik at fabrikken ikke bryr seg om valg av transportmiddel. Man tror
ikke at battransport fra Tyskland til Moss vil kunne konkurrere med lastebil. Arsaken er
behovet for omlasting (i begge ender av battransporten), samt at de utenlandske leveranderene
benytter lokale transporterer med et helt annet kostnadsniva enn i Norge.

Peterson Barriere

Denne bedriften paforer plast og papir et belegg som gir barriereegenskaper mot vann og
oksygen. Arlig varestrom er ca. 40.000 tonn, likt fordelt mellom inngéende og utgéende
varestrom.

Inngaende varestrom kommer med lastebil fra Sverige og Finland. Betingelsene er fritt levert,
slik at det er leverandorene som velger distribusjonsform. Utgaende varestrom er fordelt med
ca. 25 % til UK og ca. 75 % til Norden og Sentral-Europa. Transporten til UK gar i containere
lo/lo via Moss Havn, mens all annen eksport skjer med lastebil. Sortimentet bestar stort sett
av papirruller mellom 600 kg og 2000 kg. Det har tidligere vaert diskusjon med jernbanen om
bygging av et sidespor, men dette strandet pa grunn av lenger leveringstid til kundene i
Europa og mindre fleksibilitet enn enskelig. Bedriften er villlig til & diskutere mer
jernbanetransport til sentral-Europa (for eksempel ved bruk av jernbaneferge fra Moss til
Tyskland). men man antar at det blir vanskelig 4 konkurrere med lastebil. Arsaken er det
store importoverskuddet til Norge, slik at eksport med lastebil er svaert rimelig (iblant helt ned
til dekning av transportorenes direkte merkostnader for returtransporten).

litaala AS

litaala AS er et finsk datterselskap som produserer koke- og stekeutstyr. I Norge selges
produktene under merkenavnet Hoyang Polaris. Lagrene for konsernet ligger fortrinnsvis i
Finland og Sverige, og logistikken styres fra Finland. Utgaende distribusjon ivaretas av
tredjeparts leverandorer som Linjegods og Schenker. Varer for salg i Norge sendes med
lastebil til Fredrikstad, der Linjegods foretar videre distribusjon. Noen containere gar med
jernbane fra Rolfsey og til destinasjoner langs kysten. De kan ikke at deres bedrift har noe
behov for en godsterminal i Moss.

Th. Kristiansen
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Dette er en mekanisk industribedrift som produserer tynne metallplater til annen industri, som
Tomra og Tandberg. Bedriften kan ikke se at de har distribusjonsvolumer eller —avstander
som gjor det aktuelt & benytte mer bat og bane.

Hamworthy Moss AS

Hamsworthy konstruerer og produserer sikkerhetsutstyr til tankbater. Utgadende godsmengde
er ca. 500 tonn per ar. Kundene er i Asia. All produksjon skipes fra Moss Havn KF eller fra
Oslo. Hovedkomponenten i inngéende varestrom er stal som leveres av norske leverandorer.
De ser ingen transportbehov og —volumer der combitog kan erstatte biltransport.

Borregaard fabrikker, Sarpsborg

Bedriften ble intervjuet i 2003 i f.m. potensialvurderingen for okt godstrafikk pa
Ostfoldbanen. Vi har satt opp hva de svarte den gangen og sammenlignet med naverende
situasjon:

e Tommer og flis regner man med vil bli kjort pa jernbanen ogsa i fremtiden.
Status juni 05: Egne heltog for tommer og flis. Samkjoring via Ostfoldtemmer ANS.

e (CargoNet har meddelt at man vil stoppe vognlasttrafikken 15.12.2003. Dette setter
Borregaard i en vanskelig situasjon. Man er svart avhengig av jernbanetransport av en del
kjemikalier til/fra/via Sverige og transport av ferdigvarer til enkelte kunder pa kontinentet
som har sin logistikk basert pa jernbane.

Status juni 05: Green Cargo overtok transporten etter Cargonet. Det kjores et heltog per uke

med kjemikalier til Falconbrigde i Kristiansand. Utgaende varestrom er fordelt med en

tredjepart hver pa bat. bil og bane (ca). De mener at trenden er noe mer jernbanetransport ved
eksport til sentral-Europa og noe mindre battransport.

e Borregard er derfor svaert interessert i a fa til et "mateopplegg™ til et svensk
vognlastknutepunkt, og da gjerne i samarbeid med andre vognlastkunder i Ostfold.
CargoNet har ikke vert interessert i @ prove  bidra til dette.

Status juni 05: Det antas at Orkla Borregaard na kjorer ca. 25.000 tonn med bil til Oslo eller

Goteborg for omlasting til bat eller bane der. Norfolkline styrer distribusjonen. Lave priser pa

biltransport fra Oslo til Géteborg medforer at bil ofte velges som transportalternativ. Det er

usikkert om bompenger over Svinesundbrua vil endre situasjonen.

e Borregard tror ikke pé ytterligere omlegging av vognlast til kombi. Det som kan legges
om er allerede lagt om. Det som i dag er vognlast vil fa sa lange tilforselsveier til/fra
terminaler at direkte bilkjering vil vaere klart lonnsomt. Miljemessig vil det heller ikke
veare fordelaktig med kombi.

Status juni 05: Bedriften mener at det storste potensialet for togtransport i Ostfold er

kombitog. Vognlast og heltog vil ikke ha tilstrekkelig volum, annet enn i spesielle tilfeller.

De kunne ellers opplyse at Orkla Borregaard har et eget kaianlegg i Moss der de laster
spesialcellulose til europeiske kunder. Transport til havna i Moss er kun lennsomt med bil pa
grunn av kort avstand. Containertransport via Moss Havn brukes i noen tilfeller. Det er
avhengig av destinasjon, pris og seilingsfrekvens. Spesielt distribusjon til Ruhr omradet i

34



SITMA
Tyskland ligger i skjaeringspunktet for distribusjon med bat (via Rotterdam, tog over
Goteborg eller lastebil). De har inntrykk av at jernbaneoperatorene i Tyskland hever prisene i
takt med okte veiavgifter pa motorveiene.

AS Glava

Glava er et norsk industriselskap som produserer isolasjonsmateriale til det norske markedet
pa lisens fra et fransk firma. Produksjonsanleggene er i Askim og Stjordal. Dette ble uttalt
rundt vurderingen av godstrafikken pa Ostfoldbanen vinteren 2003:

e CargoNet kuttet vognlasttilbudet for 1'% ar siden.

e Glava hadde store transporter til Stavanger, Kristiansand og Bergen. Det dreide seg om
150.000 — 200.000 m* pr ar lastet i vogner som tok 100 — 110 m?, altsa ca 1.500 vogner pr
ar eller omregnet 1 2 heltog pr uke.

e Kombitransport av dette godset blir for dyrt i forhold til direkte bil (antagelig bade p.g.a.
avstand til terminaler og fordi dette er lett volumgods).

e Glava kan vare interessert hvis det kommer en ny vognlasttransportor og kvalitet og pris
er riktig.

Status juni 05: Bade inngaende og utgaende varestrom skjer med bil. Noe av den inngaende
varestrommen mottas pa egen kai i Gredker. Utgdende varestrom er ca. 800.000 km3 per ar,
tilsvarende 60-80 lastebiler per dag. Siden nedleggelse av vognlasttilbudet i 2003 har AS
Glava hatt en henvendelse fra en mindre svensk togoperator. Det gér et sidespor direkte inn i
fabrikken. Dette star i fare for a bli fjernet

5.3 Synspunkter NHO @stfold.

NHO mener at Mosseregionen er et “logistisk columbi egg™. som folge av den gode
infrastrukturen og det industrielle mangfoldet i regionen. Moss Havn har god strategisk
beliggenhet og vesentlig kortere seilingstid fra de store utenlandske havnene enn til Oslo.
Regionen opplever stor vekst i ettersporselen fra bedrifter som leverer logistikktjenester til
Oslofjordomradet.

5.4 Synspunkter fra logistikkleverandaorer

Moss Shipping AS

Moss Shipping er et spedisjonsfirma som inngar i NTN (Norwegian Transport Network).
Ledelsen fremhever at Moss havn har et stort konkurransefortrinn knyttet til sentral
beliggenhet i Oslofjorden, seilingshastighet og kostnader/effektivitet. Batene har som regel et
presset tidsskjema, og farten ma reduseres til 8 knop etter passering Jeloya. Det spares 6 timer
t/r ved lossing/lasting i Moss kontra Oslo. Det er samtidig god balanse mellom eksport og
import, slik at transport og kostnader knyttet til tomme containere blir beskjedent
sammenlignet med andre havner. De bekrefter at det aller meste av godset har
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avsenderadresse eller destinasjon i indre Oslofjordomradet eller innlandsfylkene. Det
begrenser potensialet for jernbanetransport. selv om Moss Shipping legger stor vekt pa
bat/bane samarbeid for potensielle kunder bade i Norge og utlandet.

Schiander Eftf.

Schiander Eftf. er bade speditor og tredje parts logistikk leverander med et eget lager i Moss
nar E-6. Transport pa bane er hoyst interessant, forutsatt at jernbanen kan opererer mer som
busstransporten: hoy frekvens og palitelig leveringstid. Den kundegruppen som vokser mest
er norske grossister innen varehandel med hovedkontor og lager i Oslo-omradet. og da
spesielt i Langhus/Vestby omradet. En okende andel av vareimporten hos grossistene gar ikke
via deres sentrallager. men pakkes ut av containeren av speditoren og sendes per bil direkte til
butikken eller et lokalt leveringspunkt for flere butikker. Spediteren fungerer som stotlager
for partivarer som skal til sentrallageret, i de tilfeller hvor varepartiene ikke kommer i takt
med sentrallagerets mottakskapasitet.

Norfolkline

Dette er en logistikkleverander med hovedbase i Oslo. Som tjenesteleverander til mange store
industribedrifter har de et betydelig containervolum via jernbaneterminalen pa Alnabru.
Norfolkline tilharer Maersk gruppen. De har god balanse mellom eksport og import pa grunn
av volumene som fire-fem store industribedrifter tilforer. Bedriften mener at en godsterminal i
Moss/Vestby omradet er interessant av tre arsaker:

- Deter svart vanskelig a skaffe nye arealer for logistikkdrift i Oslo, og deres terminal
ved Alnabru er helt sprengt. Her er Vestby/Moss i en helt annen situasjon.

- Jernbaneterminalen pa Alnabru for containertrafikk er overbelastet i “rushtiden.” og en
godsterminal pa Ostfoldbanen kan vare en god avlastning.

- En godsterminal i Ostfold vil innebare kortere transportavstander fra bil til bane for de
regionale industrikundene. Omlasting fra bil vil uansett vere nodvendig, sa det er kun
transportavstanden fra fabrikken til terminalen som spares.

Man er overbevist om at rederivirksomheten til Maersk vil anse et utvidet nettverkssamarbeid
mellom bat og bane som interessant, samtidig som det legges til rette for okt
containerkapasitet pa havna og logistikkbedriftene oker sin tilstedevarelse i regionen.

Moss Transportforum

Dette er en regional logistikkleverander med ca. 60 mill. kroner i arlig omsetning. Pa
foresporsel svarer de at under 10 % av bedriftens transportvolum skal til destinasjoner mer
enn 50 mil unna (Stavanger, Bergen, Trondheim. Bode). Moss Transportforum distribuerer
primart stykkgods i Oslofjordregionen. slik at potensialet i dag er maksimalt 3-4 containere
med jernbane per uke. Man mener at “toget har gatt™ for jernbaneoperatorene nar det gjelder
vesentlig vekst innen containerdistribusjon. Arsaken er at de ikke klarer 4 tilfredsstille
kravene til leveringspresisjon, samt at helse- og miljomessige krav til ulike godstyper innen
stykkgods tilsier okt lastebiltransport i spesialtilpassede transportenheter.
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De er overbevist om at trafikken over Moss Havn vil vokse dersom kapasiteten pa havna
okes. og det satses pa vekst. Hvis Moss igjen fremstir som en by som satser pa
industriutvikling og legger infrastrukturen til rette for naringslivet, sa vil jernbanen over tid
kunne fa en betydelig andel av fjerntransporten til/fra kontinentet. Det vil ogsa forutsette at
det kommer en storre europeisk jernbaneoperator pa banen med investeringsvilje uten
kortsiktige ekonomiske hensyn.

NHG Trans

Dette er et norskeid og internasjonalt rettet transport- og spedisjonsfirma med datterselskap i
Holland. Daglig leder bor delvis i Holland og delvis i Moss. Han har klare meninger om bade
Moss som transportknutepunkt og godstransport med bane.

Etter hans oppfatning er jernbanen ikke konkurransedyktig, verken i Norge eller i resten av
Europa. Arsaken er at jernbanen ikke har god nok leveringspresisjon, og at det ikke finnes
alternativer hvis gods blir forsinket. For ham er det helt uaktuelt & prove jernbanen pé ny. etter
total fiasko med et proveprosjekt basert pa vekselflak mellom Alnabru og Duisburg i 2002.
Da mistet han MacDonald i Frankrike som kunde, og det svir fortsatt. Svak leveringspresisjon
er ikke et s@rnorsk fenomen, men noe som gjelder godsbasert jernbanetransport i Europa i
alminnelighet.

Moss Havn har et betydelig vekstpotensial fordi Oslo ikke ivaretar minimumsbehov for
effektiv biltransport. Han nevner manglende fasiliteter for parkering og hvileomrader. samt
tidstap pa grunn av kekjering. Han foreslar ogsa satsning pa rutebater til Nord-Holland som
en forretningsmulighet for Moss Havn. Det vil vere en utmerket destinasjon for videre
varedistribusjon, samtidig som man unngar kapasitetsbegrensninger og kostnadsniva i
Tyskland.

Representanten for NHG Tans mener at nytenkning ma til i Mosseregionen for & imetekomme
naringslivet behov. Havna ber flyttes serover i omradet Kleberget — Revlingen, med helt ny
ankomstvei til E6 som tar av ved Rygge hotell. Havneomradet omgjores til regionens Aker
Brygge. Man kan da bygge en ny infrastruktur utenom Moss sentrum. noe som er helt
nedvendig i et lenger perspektiv.

Lys Line AS.

Lys Line er storste bruker av Moss Havn, og de er forneyd med samarbeidet. Fremtidig
ruteaktivitet vil avhenge av kundenes behov. De antar at fraktvolumet over Moss vil oke.
Moss anses som det beste alternativet til Oslo, primart pa grunn av seilingsforholdene og
beliggenheten til deres kunder (som i hovedsak er nord for Oslo).

Samship AS.

Rederiet anvender Moss havn pa linje med de ovrige havnene i Oslofjorden. Samship hadde
en seilingsrute til Island via Moss for inntil 6 maneder siden, der kombinasjonen jernbane/bat
var meget aktuell. | stedet ble terminalen flyttet til Alnabru (hos OCT), og seilingsruta endret
til Goteborg. Den aktuelle lasten gar na med tog fra Alnabru til Géteborg, og med skip videre
til Island.
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De er usikre pa rederiets rammebetingelser i Oslo. Man frykter at Oslo Havnevesen setter ut
driften til en operater som prissetter sine tjenester ut fra rederienes seilingsvolum. Dette vil
presse sma aktorer ut av Oslo havn, slik det har skjedd i Géteborg. Hvis rederiet flytter er
Moss et bedre alternativ enn Fredrikstad pa grunn av beliggenheten og innseilingsforholdene.
Samship mener at Moss havn kan vokse betydelig med bedre markedsforing, storre
lokalpolitisk enighet og bedre veiforbindelse til E6.

5.5 Oppsummering av samtalene med neeringslivet.

Aktorene har en positiv grunnholdning til okt jernbanetransport, men de er i tvil om
jernbaneoperaterenes evne til @ kunne tilby konkurransedyktige losninger med hensyn til
leveringspresisjon. frekvens og pris. Vi har ellers notert noen trender fra samtalene:

1. Beliggenhet og seilingsforhold medferer at Moss Havn spas hoy vekst i stykkgods-
omsetningen til/fra Kontinentet, ogsa uavhengig av utviklingen for omkringliggende
havner.

Den hoye andelen tomme lastebiler sorover gjor det sveert vanskelig a tilby andre

transportmidler for godstransport mot Sverige. sa sant godset passer for frakt med

lastebil.

3. Produksjonsanleggene har relativt liten innflytelse over egne godsstremmer. Disse
styres gjerne av fagfunksjoner i morselskaper (ofte i utlandet), av kunder hvis
bedriften leverer halvfabrikata eller komponenter, og av tredjeparts
logistikkleveranderer. Bedriftene har mindre fokus pa inngéende enn utgaende
varestrom, da leveransevilkdrene ofte er fritt levert og virksomheten har mange
leverandorer.

4. Logistikkaktoerene opplever arealpress, vekstproblemer og utfordringer med driften i
Oslo. Dette gjelder ikke bare sjo og bane, men infrastrukturen i sin alminnelighet.
Aktorene papeker at Mosseregionen har alle forutsetninger til 4 bli et regionalt
logistikksenter, med kort vei til kundene og god kapasitet for alle transportmidler.
Noen aktorer fremhever at Fredrikstad ikke kan bli et intermodalt knutepunkt for
godstrafikk til Oslofjordomradet, da avstanden er til Oslo er for lang.

%)

Fem av industribedriftene antar at jernbanen kan vare et konkurransedyktig alternativ for en
storre andel av deres varedistribusjon, dersom forholdene legges til rette for det. Disse er
enten navarende brukere av jernbane (samlet 70.000 tonn per ar., tilsvarende 2500-3000
jernbanevogner), eller har anvendt jernbane for fa ar siden. Egne sidespor til fabrikken ma
imidlertid rustes opp eller etableres, samtidig som godsterminalens trasévalg og
jernbanenettets kapasitet ma tilrettelegges for okt godsvolum. Potensialet er begrenset til
langtransportert gods (internt i Norge eller til Sentral/Ser-Europa). | forste omgang vil
tilrettelegging av jernbanens infrastruktur i Mosseregionen innebare flytting av godsaktivitet
fra omkringliggende terminaler. Den komplette dor-til-der losningen for industrikundene vil
avgjore om jernbanens relative markedsandel styrkes.
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6 Narmere vurdering av potensialet for okt
jernbanetransport

6.1 Scenario 1: Jernbaneterminal i Moss — Fremskrivning av dagens
situasjon

Jernbanens konkurransesituasjon i Mosseregionen har blant annet disse utfordringene:

e Mesteparten av godstransporten innenlands har start- eller sluttdestinasjon innen 10 mils
avstand fra Moss. Tallmaterialet tyder pa at kun 5-8 % av godset over Moss Havn har
avsenderadresse eller destinasjon i Norge utenfor Ostlandet/Serlandet (avstand mer enn 50
mil), noe som er en forutsetning for konkurransedyktig jernbanetransport.

* Infrastrukturen er ikke tilrettelagt for punkt-til-punkt distribusjon med jernbane for de
store industriselskapene i regionen (fra fabrikk til kunde). til tross for at disse kundene
tidligere har anvendt jernbane i stor utstrekning. Investeringene vil bli betydelige for a
kunne realisere dor-til-der transport med jernbane som viktigste transportmiddel.

e Kun en liten del av godsstremmen som involverer bat og bane foregér i Norge.
Logistikkleveranderene velger derfor nettverksforbindelser pa grunnlag av utenlandske
godsstrommer, der innenlandsk transporteffektivitet er underordnet. Leveranderene velger
operatorer som gir rabatter og volumfordeler pa tvers av landegrenser.

e Jernbanen sliter med et troverdighetsproblem blant logistikkaktorene, etter svak
leveringspresisjon og andre darlige erfaringer de siste drene.

I en "status quo™ situasjon der logistikkoperatorene fortsetter med navarende
rammebetingelser (samme aktorer, uendret infrastruktur, fokus pa kortsiktig lonnsomhet i
hvert ledd i forsyningskjeden), sa vil godstrommene fortsette pa samme maéte som i dag. En
godsterminal i Moss vil redusere omfanget av lastebiltransport fra industrikunder til Alnabru
eller Rolfsey, men uten a skape noen vesentlig kostnadsreduksjon for de bedriftene det gjelder
(kort tilbringertransport uansett). Man vil bare flytte jernbanens trafikk fra en godsterminal til
en annen godsterminal, uten sarlig merverdi for naringslivet (under ellers like forhold).
Potensialet for kundetilpassede vognlastlesninger er det samme som for, uavhengig av
terminalplassering mellom Alnabru og Rolfsey.

Som i dag vil det oppstd ad hoc behov for jernbanetransport til/fra havna. Markedsandelen for
direkte omlasting mellom bat/bane er 4 % over Oslo havn. Godstrafikken over Moss har
mange likhetstrekk med Oslo. 4 % av 40.000 TEU tilsvarer 1600 containere per ar. Dette er
altfor lite til a opprette en godsterminal i Moss, selv om man ogsa flytter noe godsvolum fra
Alnabru og Rolfsey. En status quo situasjon medforer at ndvarende aktivitetsniva over Moss
stasjon viderefores (skifte av temmer/flis vogner til Peterson Linerboard om natta og ad hoc
behov for containerdistribusjon med jernbane).

Ved scenario 1 anbefales ikke videre satsing pa havnespor og godsterminal.
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Ved dette alternativet bor jernbanens areal for godstrafikk vurderes frigjort for andre formal,
etter at andre skiftelosninger er funnet for tommer og flis til Peterson Linerboard. Aktiviteten
er for liten til & legge beslag pa attraktive arealer i Moss sentrum. Ved revisjon av
generalplanen vil kommunen bestemme om arealene fortsatt skal disponeres til neringsformal
(industri, logistikkbedrifter, havna), eller om de skal anvendes til andre formal.

6.2 Scenario 2: Vekst i nettverksamarbeidet mellom bat og bane —
forutsetninger og trender. (Optimistisk scenario)

Tidsperspektivet for vurderingen er planperioden for Norsk Transportplan, dvs. 10 ar.

Vi vil understreke at mange faktorer ma pa plass ut over de naturgitte forutsetningene for at
Moss skal bli en regional godsterminal av storre betydning for Oslofjordomradet. Ferst og
fremst ma naringslivet anse at terminalen forbedrer deres konkurransedyktighet ved
import/eksport fra/til Kontinentet mer enn tilsvarende alternativer i samme markedsomrade
(primart Goteborg og Oslo). Det er innen narsjotrafikk til/fra Europa utenom Skandinavia at
Moss godsterminal kan ha en betydelig rolle. Mye tyder pa at endringene i Oslofjordomradet
skaper 10 % - 12 % vekst i containertrafikken over Moss havn hvert ar framover, uavhengig
av kapasitetsutvidelser og andre tiltak. Moss Havn KF vil legge forholdene til rette for
trafikkvekst over havna med dobling av kapasiteten til 80.000 TEU allerede til hosten, men
det er usikkert hvor fort den faktiske veksten kommer. Denne veksten starter imidlertid fra et
relativt beskjedent niva (40.000 TEU i 2004). Det vil derfor ta 10 ar for Moss havn nar
100.000 TEU, sa sant ikke andre virkemidler settes inn. Jernbanen bor frakie10.000 TEU eller
mer til/fra Moss arlig i tillegg til eventuell systemtogtrafikk for en godsterminal er interessant
(40 TEU per dag). Dette tilsvarer 10 % markedsandel ved direkte omlasting mellom bat og
bane. Med samme forutsetninger som trafikken over Oslo havn er ikke dette en sannsynlig
utvikling. Spersmalet blir derfor hva som eventuelt kan gjores for a oke jernbaneandelen i
Moss opp mot Géteborgs niva (15 %).

Vi har sett n&rmere pa hvilke vekstfaktorer som kan pavirke godsvolumet over bat og bane i
positiv retning i planperioden:

40



SITMA

Vekst gjennom kapasitetsutvidelse
Vekst som falge av kapasitets- og tilrettelegging av infrastruktur:
mangel, arealknapphet eller
omstilling hos konkurrentene i - Kapasitetsutvidelse sjetransport.
samme markedsomrade: - Utvidet terminalkapasitet

- Kapasitetsutvidelse jernbanen.
- Oslo Havn \ / (som rutetilbud, sidespor til
- Alnabru/Rolfsay industrien, tilgjengelig pa skifte-

lokomotiv etc).
- Bedre veier
Moss
i :

Vekst gjennom:
Vekst som felge av / - Produktinnovasjon (vogner,
utviklingstrender i containere tilpasset spesielle
samfunnet (endring i markedsegmenter).
markedsomrader, logistikk, - Nye aktarer.
demografiske forhold) - Prisendringer mellom transport-

midlene.
-Allianser/nettverksamarbeid.

Figur: Drivere i et vekstorientert scenario for jernbane, Moss

Pa kort sikt er det faktorene pa venstre side av figuren som skaper vekst i godsstrommene i
Mosseregionen. Disse er imidlertid ikke tilstrekkelige til & forsvare satsning pa en
godsterminal for jernbane de n@rmeste arene. Situasjonen blir annerledes dersom faktorer pa
hoyre side forsterker vekstsignalene. Konkrete tiltak/hendelser i planperioden kan vare
folgende:

4.

Tilrettelegging av Moss Havn/Moss godsterminal for direkte overforing av
lasteenheter mellom bat og bane.

Okt transport- og lastekapasitet ved Moss godsterminal. Dette kan skje ved fast
stasjonering av skiftelokomotiv, bruk av Moss som avlastningsterminal for Alnabru,
tilretteleggelse av omrddet for nye jernbaneoperatorer med transport pa Kontinentet
som hovedfokus etc.

Tilrettelegging av sidespor og annen infrastruktur for ekt jernbanetransport til/fra
industribedriftene i regionen. Dette inkluderer samlastingsterminal(er) i direkte
tilknytning til havna/jernbanen.

Tydelig satsning pa industri og byutvikling i Moss gjennom radikal fornyelse og
utvidelse av infrastrukturen knyttet til vei, bat og bane. Myndighetenes satsning
kompletteres med nye investeringer i neringslivet, slik at Mosseregionen raskt vokser
frem som et regionalt knutepunkt for distribusjon til/fra det indre Oslofjordomradet.

Konkurransen fra internasjonale distribusjonssentre og internasjonale

transportselskaper presser fram nye innovative losninger for transport mellom Norge
og Kontinentet og internt i Norge. Bade narsjofarten og jernbanen utarbeider
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hoyfrekvente, raske, fleksible og kostnadseffektive transportlosninger for & kunne
konkurrere med langtransport via Sverige og Danmark med lastebil. For jernbanen
kan dette vaere autokombitog med hoy hastighet i skyttelfart mellom samlasterne og
havna. Den strategiske beliggenheten til Moss havn far ekende oppmerksomhet i takt
med at konkurransen fra utenlandsk lastebiltransport oker.

6. Myndighetene legger rammevilkéarene bedre til rette for import/eksport med bat og
bane. Mer forskningsmidler rettes mot nye distribusjonslesninger for utvalgte bransjer.
da dette har stor betydning for nzringslivets konkurranseevne. Transittkjoring med
lastebil gjiennom flere land moter okende kostnader etter hvert som veier ma utvides
og miljekostnadene synliggjores. Myndighetene iverksetter en mer aktiv prispolitikk
mellom transportmidlene for a ivareta bade bedriftsekonomiske og
samfunnsokonomiske mél.

7. Sma akterer presses ut fra attraktive arealer og transportkorridorer néar kapasiteten i de
aktuelle omradene mettes. Alternative terminaler far okt interesse. ogsa fordi
terminalkostnadenes andel av den samlede transportkostnaden oker.

8. Fokus styrkes ytterligere pa komplette dor-til-dor logistikklesninger, fremfor
lennsomhet for ett transportmiddel i en avgrenset del av verdikjeden. Navarende
markedstrender viderefores.

Flere av logistikkleveranderene har lagt vekt pa at jernbanen ma ta sjansen pa a investere og
tape penger pa kort sikt, hvis det skal vare noe hap om a vinne tilbake markedsandeler i lopet
av de neste 10 arene. Det er forst mot slutten av planperioden at jernbanetrafikk over kortere
distanser enn 50 mil kan oppna bedriftsokonomisk lennsomhet i konkurranse med lastebil.

En av akterene som vi har intervjuet etterlyser en konkret og forpliktende handlingsplan for
okt nettverksamarbeid mellom bét og bane. Satsingen pa en godsterminal i Moss kan nettopp
vaere et slikt innovasjonsprosjekt, der hensikten er a flytte godsstreommer innen
containertransport mellom Ostlandet og Sentral/Ser- Europa fra lastebil til bat og bane. Vi har
tidligere antatt at ca. 6.1 mill. tonn stykkgods (1,0 mill. TEU) ble transportert mellom Indre
Oslofjordomradet og fastlands-Europa i 2004, med folgende fordeling:

- Lastebil i transitt gjennom Sverige 2.2 mill. tonn (45 % av 5,3 mill. tonn)
- Fergetrafikk til/fra Danmark og Tyskland 1,9 mill. tonn.

- Containerbasert skipstrafikk til/fra Oslo, Borg og Moss 1.8 mill. tonn.

- Jernbane pa Ostfoldbanen til/fra Kontinentet (0,2 mill. tonn).

Moss er interessant som godsterminal for jernbanen dersom 1 % eller mer av den samlede
godsmengden mellom Ostlandet og Sentral/Ser-Europa i 2004 (10.000 TEU) kan overfores til
en intermodal losning basert pa bét og bane, med Moss som trafikk-knutepunkt. Basert pa 7-8
% arlig vekst vil volumet dobles over 10 ar. Det optimistiske scenariet er basert pa utvikling
av en konkret handlingsplan, der malsettingen for eksempel kan vaere & oppna 30.000 TEU i
et direkte intermodalt samarbeid mellom bat og bane i Moss i innevarende planperiode.

Tilrettelegging av sidespor for der-til-der transport fra de store industribedriftene i
regionen til markedene i Sentral- og Ser-Europa vil oke godsvolumet over Ostfoldbanen,
sa sant jernbanetransport er et konkurransedyktig alternativ til kundegrupper som i dag
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betjenes med biltransport. I den sammenheng er en godsterminal i Moss fordelaktig, men
nytteverdien avhenger av volum og kapasitet ved alternative skiftestasjoner (Rolfsoy.
Alnabru).

I det optimistiske scenariet anbefaler vi at godsterminalen utvikles som en
integrert del av infrastrukturen i Moss, i neert samarbeid med Moss havn.

Vi foreslar at utbyggingen ses i sammenheng med et innovasjonsrettet pilotprosjekt for okt
nettverksamarbeid mellom bét og bane, der den primare hensikten er a oke disse
transportmidlenes andel av containertransporten mellom Ostlandet og Sentral/Ser-Europa.

6.3 Scenario 3: Mest sannsynlig utvikling

Dette scenariet forutsetter at vekst i havnerelatert trafikk og samarbeid mellom bat og bane tar
tid og finner sted som en funksjon av endringene i Oslofjordomradet for evrig. Tidspunktet er
ikke modent for nye lesninger som styrker jernbanens markedsposisjon eller store statlige
investeringer i infrastruktur i Mosseregionen, til tross for betydelig fokus fra naringslivet og
lokale myndigheter. Det er generell enighet om at muligheten for intermodale
transportlesninger mellom bat og bane ma opprettholdes, men det gar flere ar for
tilfredsstillende forutsetninger foreligger. De lokale myndighetene utreder alternative
losninger pa regionens samferdselspolitiske utfordringer, i hap om at det styrker
investeringsviljen hos sentrale myndigheter. Alle parter er enige om at jernbanens areal naer
havna ma opprettholdes, og Jernbaneverket og Moss Havn KF samarbeider om lokale
utbyggingsplaner.

Bade det regionale naringslivet og logistikkbedriftene oker oppmerksomheten rundt egne
rammebetingelser, etter hvert som tilmodigheten med venting pa bedre rammebetingelser
reduseres. Mot slutten av planperioden er viktige infrastrukturtiltak gjennomfort, eller er
under gjennomforing.

[ dette scenariet opprettholdes jernbanens arealer og anvendelse av Moss
stasjon som na. Det etableres lokale planer for et ncert samarbeid mellom bat og
bane. Faktisk realisering i form av utbygging tar tid, fordi trafikkgrunnlaget for
Jjernbanen mangler. Dette finner forst sted nar det blir etablert et konkret og
Jforpliktende nettverksamarbeid mellom ett eller flere rederier og en eller flere
Jjernbaneoperatorer, eller nar forholdene er tilrettelagt for okt
Jjernbanetransport for de storste industribedriftene i regionen.

| dette scenariet vil vi anbefale at jernbanens arealer ved havna opprettholdes. og at jernbanen
tar aktivt del i alle utbyggingsplaner for Moss Havn KF, slik at muligheten for et fremtidig
nettverksamarbeid opprettholdes. Forste skritt i utviklingen vil her eventuelt pa noe sikt vare
utbyggingen av havnespor, mens en eventuell videre terminalutvikling vil vare et mer
langsiktig tiltak.
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6.4 Oppsummering

Moss Havn KF er i forste rekke en alternativ tilbringerhavn til Oslo, med et regionalt
kundegrunnlag. Nar 70 % av godsstrommene er containerbasert lo/lo transport.
Transportavstanden mellom havna og avsendersted/mottakersted blir for kort til at
kombitransport med jernbane lonner seg med dagens losninger. Uten andre tiltak vil et
nettverksamarbeid mellom bat og bane oppna samme andel av godsstrommen som i Oslo,
tilsvarende 4 % av godsmengden. Det er altfor lite til at en godsterminal i Moss basert pa
handtering av containergods er et aktuelt alternativ, selv om havna har betydelig vekst.
Godstrafikken pa Moss stasjon kan imidlertid oke gjennom tilrettelegging av direkte sidespor
og systemtog for utgdende vareproduksjon fra de storste industribedriftene i regionen. Det
desidert storste potensialet for okt jernbanetransport har Peterson Linerboard AS. Realisering
vil imidlertid kreve at navaerende jernbanespor gjennom byen legges i tunnel, og at nytt
sidespor bygges til fabrikken. For de oevrige industribedriftene vil en godsterminal i forste
rekke bety at lastebiltrafikken til Alnabru med utgéende gods reduseres. Disse bedriftene har
et betydelig lavere potensial for jernbanetransport. Mange forutsetninger ma innfris for at
Jjernbanens andel av deres godsmengde skal oke i vesentlig grad.

En eventuell satsning pd Moss som godsterminal for jernbanedrift har storst interesse som et
nasjonalt pilotprosjekt for ekt nettverksamarbeid mellom bat og bane, der hensikten er &
konvertere godsstrommer til/fra Ostlandet og Sentral/Ser-Europa med lastebiltransport til
intermodale transporter med skip/bane som viktigste transportmiddel. Den nzre
lokaliseringen mellom jernbanen og havna i Moss dpner muligheten for direkte omlasting fra
bét til bane. Det er unikt for de fleste godsterminaler i Norge. Satsningen ma imidlertid ha et
langsiktig perspektiv, der nye og innovative transportlesninger utvikles, sammenlignet med
dagens situasjon. Hoy ledig kapasitet ved returtransport fra Norge og en stigende andel
utenlandske transporterer gjor konkurranse for bat og bane vanskelig.

Jernbanens og havnas investeringsniva for okt nettverkssamarbeid mellom bat og bane i Moss
synes beskjedent. En slik tilrettelegging vil styrke logistikkbedriftenes satsning pa Moss som
destinasjon for varestrommer til/fra Oslofjordomradet. Utfordringen vil vere a skape nye
transportlosninger der jernbanen far en synlig andel av godsstrommen, enten i Norge eller pa
Kontinentet. Vi antar at det tar hele planperiodens varighet for jernbanens godsandel over
Moss Havn KF narmer seg Goteborg Hamns niva pa 15 % av den containerbaserte
godsmengden over havna.

Trafikken over Moss vil oke uansett oke. Hvis jernbanetilbudet forblir pa dagens niva vil all
trafikkvekst komme gjennom okt biltrafikk. En eventuell investering i Moss ma derfor ogsa
ses i lys av alternative kostnader og ulemper som biltrafikken innebzrer.

7 Mal og strategi for videre utvikling av
havnespor/terminal Moss

Det mest sannsynlige alternativet for utviklingen er scenario 3. Dette representerer langt pa
vei en videreforing av dagens trafikksituasjon og transportbehov. der vesentlige
infrastrukturinvesteringer og et ekt samarbeid mellom rederiene og jernbaneoperatorene
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ligger noe fram i tid. Under disse forutsetningene anbefaler vi at jernbanen beholder sine
arealer ved havna, med mélsetting om et nart intermodalt samarbeid mellom bét og bane
lenger ut i planperioden. Tempoet for utbyggingen avhenger av trafikkgrunnlaget og
utviklingen av samarbeidsrelasjonene.

Alternativt kan utbygging av forst havnespor og deretter godsterminal, anses som risikofylte
men offensive trekk for a skape og teste ut forutsetninger for okt intermodalt samarbeid
mellom bat og bane, i trdd med politiske malsettinger pa bade regionalt og nasjonalt niva.
Gjennomfoeringen vil da finne sted som et ledd i en overordnet handlingsplan for a konvertere
containerbasert godstrafikk mellom Ostlandet og Sentral/Ser-Europa til transportlesninger
basert pa et nert samarbeid mellom bét og bane. Mosseregionens beliggenhet og
samlokaliseringen mellom bat og bane legger forholdene vel til rette for et slikt pilotprosjekt.
Samtidig vil dette markedsmessig kreve en betydelig innsats for & utvikle og sikre
trafikkgrunnlaget for satsingen.
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