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1. Innledning

Agderforskning har avsluttet et starre forskningsprosjekt om varestremmer i sgrvest - Norge. De to
viktigste malene ved prosjektet var alage et detajert OD (origin - destination) manster for omradet og a
beregne fremtidige godstransportmengder til/fra omradet bade nasjonalt og internasjonalt.

Nasjonale fremskrivinger av import, eksport og bruttoproduksjon pa nasjonalt niva dannet grunnlaget
for beregningen av fremtidige transportmengder. Pa basis av det historiske OD mgnsteret og de
nasjonale fremskrivningene beregninget vi fremtidige godstransportmengder.

| dette innlegget vil vi vise hovedresultatene av fremskrivningene for de nasjonale og internasjonae
transportene samt foreta en problematisering/diskusjon av sammenhenger mellom vekst i
bruttonasjonalproduktet (BNP) og vekst i transporterte mengder. | diskusjonen vil vi konsentrere oss om
de internasjonale transportene.

2. Historisk utvikling i godstransport

2.1 Nasonal oginternasjonal utvikling

Det norske samfunnet er endret i betydelig grad i Igpet av de 3 - 4 siste 10 - &rene. Folketallet er gkt med
over 20% siden 1960, bruttonasjonalproduktet malt i faste priser er nesten firedoblet siden 1960,
nagringsstrukturen er blitt en annen, yrkesdeltagelsen er vesentlig forandret og privat konsum har vokst
meget sterkt.

Pa tilsvarende méte er ogsa transportstrukturen kraftig forandret. Godstransporten innenlands (malt i
tonn) ble fordoblet i l@pet av drene 1960-94, antallet personbiler gikk opp fra 225 000 til 1 653 500 og
antallet registrerte vare og lastebiler gikk opp fra 109 500 til 336 000.



Fra midten av 80 &rene har veksten i BNP vaat lavere enn veksten i internasjonale godstransportmengder
i Europa (fig 1). Tilsvarende utvikling finner vi for den norske internasjonale transporten fra slutten av
80 arene, mens innenriks transport i Norge har hatt en motsatt utvikling (fig. 2).

Figur 1: Utviklingi intra - EEA, CH transport (tonn) og BNP (faste priser) 1970 - 1992
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Kilde: Bjgrnland, Dag: International intra - European goods transport. Agderforskning, FoU rapport nr. 6/97

Sammenhengen mellom endring i BNP og endring i transporterte mengder er ulik for utenriks og
innenriks godstransporter. Frem til 1990 var utviklingen nesten lik for de to variablene. Fra 1990 endret
bildet seg. Utenrikstransportene gkte mer enn BNP og innenrikstransportene gkte mindre enn BNP. En
arsak til dette er ulikheter utviklingen i nasjonale og internasjonale konjunkturer. Endringer i
produksjonsteknologi og ettersparselsstruktur er andre arsaker. Det kan ogsa skyldes tilfeldige
variasjoner som ikke jevnes ut fordi vi ser pa svaat korte tidsserier.

Figur 2: Utviklingi innenriks og utenriks godstransport (tonn) i Norge og BNP (faste priser)

Innenrikstransporter Utenriks transporter

160

140 +

120 +

80 + 80 +
60 + 60T
40 + 40 +
= = = =BNP
20 + 20 T Sum godstransport
0 ' 0

1985
1986
1987
1988
1989 +
1990
1991
1992
1993
1994
1985
1986
1987

©
9]
)]
I

Kilde: Rideng, Arne, Transportytelser i Norge 1946-95, TdI rapport nr. 331/1996
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Figur 3 viser utviklingen i antall tonn transportert innenriks og utenriks pa sjg, veg, bane og summen av
disse for hele Norge fra og med 1985 til og med 1994.

Veksten i utenrikstransportene har vaat betydelig starre enn veksten i innenrikstransportene. Utenriks
sjgtransport har hatt den mest positive utviklingen og er den dominerende transportmaten. Deretter
kommer vegtransport som har hatt en positiv men markert svakere utvikling enn skipstransport.

Frem til 1988 gkte den innenlandske lastebiltransporten malt i tonn. | perioden 1988 til 1993 falt
lastebiltransportene for deretter & gke igjen i 1994. Til sammen i hele perioden gkte antall tonn
transportert med over 7%. L astebiltransport er den dominerende transportméten innenlands.

Innenriks sjatransport har hatt en svakere utvikling enn innenriks lastebiltransport. Mdlt i tonn ble det
transportert over 8% mindrei 1994 i forhold til i 1985.

Innenriks og utenriks jernbanetransport har falt betydelig over hele perioden.

Figur 3: Utvikling i innenriks og utenriks godstransportmengder etter transportmate (tonn)
1985-1994. (1985 = 100.)
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2.2 Regional utvikling

Tabell 1 og 2 viser utviklingen i internasjonale transporter i 8 fylker i sgrvest - Norge (analyseomradet) i
perioden 1984 - 1994.

Det har skjedd en kraftig vekst i utfarselen fra analyseomradet. Det aller meste av utfgrselen er knyttet til
sjgfart, som derved har ekspandert i takt med den totale utfersel fra analyseomradet. Fergefarten har
imidlertid vokst enda raskere, og transportomfanget er blitt mer enn tredoblet. Transportmengden med
lastebil er gkt moderat, transportomfanget med jernbane er gétt betydelig tilbake.

Analyseomradets raskt voksende anvendelse av ferger er mer fremtredende enn de gvrige fylker i landet
samlet kan vise til. Veksten i utfarsel med lastebil er noe mindre enn landsgjennomsnittet, og
tilbakegangen med jernbane noe sterkere enn landsgjennomsnittet.

Innfarselen star i sterk kontrast til utfarselen. Transportomfanget for hele analyseomradet er praktisk talt
uforandret fra 1984 til 1994. Fergefarten skiller seg ut med fordobling av transportmengdene. Forgvrig
er det moderat vekst i transport med lastebil og sterk tilbakegang for jernbanetransport. Sammenligner vi
med landet totalt, er veksten i jgfart i analyseomradet mindre, veksten i bruk av ferger starre, veksten i
bruk av lastebil noe mindre og tilbakegangen i bruk av jernbane en del sterkere enn det gjennomsnittlige
for landet.

Tabell 1: Utvikling i utfersel fra sgrvest - Norge fordelt pa transportmater, 1984-1994 (1984=100)

Skip Ferge Lastebil Jernbane | alt
Telemark 139,4 376,0 87,9 72,5 139,8
Aust-Agder 38,1 186,0 253,8 52,4 49,9
Vest-Agder 161,5 200,4 216,5 107,4 164,2
Rogaland 392,7 229,3 103,2 69,2 386,4
Hordaland 297,8 581,7 254,0 667,3 299,7
Sogn og Fjordane 252,4 - 252,4 233,3 252,8
Mgare og Romsdal 202,5 779,2 128,4 21,5 198,6
Ser-Tregndelag 57,4 847,6 139,8 57,1 77,0
Analyseomr adet 242,4 336,2 126,0 77,4 237,7

Tabell 2: Utvikling i innfarsel til sarvest - Norge fordelt pa transportmater, 1984-1994 (1984=100)

Utvikling 1984-1994 (1984=100) Skip Ferge Lastebil Jernbane | at

Telemark 102,9 69,7 77,9 28 101,6
Aust-Agder 99,5 328,1 92,3 42,9 102,7
Vest-Agder 148,5 224 191,9 171,6 153
Rogaland 1213 154,5 108,1 86,8 121
Hordaland 83,5 363,6 240,2 58,4 84,3
Sogn og Fjordane 179 1300 700 200 183,2
Mgare og Romsdal 121,8 434,3 181 77,9 123,8
Ser-Trendelag 112,4 324,4 119,5 59,2 108,3

Analyseomr adet 106,8 203,3 127,9 67,6 107,3




Den fylkesinterne transportmengde har sunket i analyseomradet og i de enkelte fylker med unntak for
Agderfylkene og for Rogaland. Den samlede nedgang i analyseomradet er omtrent som gjennomsnittlig
for landet i den periode vi har sett pa.

Den fylkeskryssende godstransporten, med de tre transportformer vi har studert, har gkt med 32%
mellom 1983 og 1994 for landet som helhet. Veksten i analyseomradet er noe mindre for inntransporten
enn for uttransporten. Forskjellene mellom utviklingen for fylkene i analyseomrédet og
landsgjennomsnittet er sdvidt sma at vi kanskje kan trekke den konklusjon at fylkene i analyseomradet i
like stor grad som de gvrige fylker er trukket inn i et integrert, nasjonalt samhandlingsmenster for
vareutveksling.

Tabell 3: Utvikling i innenrikstransport 1983-1994. 1983=100

Inntransport  Uttransport  Intern transport

Telemark 124 134 75
Aust-Agder 146 149 126
Vest-Agder 137 131 159
Rogaland 84 184 102
Hordaland 117 143 88
Sogn og Fjordane 182 119 82
Mgre og Romsdal 128 156 76
Ser-Trgndelag 155 165 77
Analyseomr adet 126 148 92

3. Fremskrivinger

| alle fremskrivninger er usikkerhet en uunngaelig variabel siden vi baserer vare beregninger pa
historiske sammenhenger som er i stadig forandring. | vart tilfelle er usikkerheten knyttet bade til
fremskrivninger av de variablene som pavirker godstransporten og til sammenhengene mellom endring i
godstransport og endringer i variablene.

Drgftingen omkring slike ikke kvantifiserbare forhold som har betydning for utviklingen i
godstransporter er samlet i problematiseringen i kapittel 4.

3.1 Nagonalt

Fremskrivingen av innenriks godstransporter kan sammenfattes i falgende modell:

TF = To ’ BNPF ’ eTH,BNPH

der

Tk = Fremtidig godstransport, tonn

To = Godstransport i 1994, tonn

BNP: = Fremskrevet bruttonasjonalprodukt, prosentvis vekst

Elastisitet som viser historisk sammenheng mellom BNP og godstransport



| det falgende beskrives den historiske utviklingen som tallfester variablene. Finansdepartementets
fremskrivninger kommenteres ikke.

Mellom 1985 og 1994 hadde BNP (faste priser) gkt med 25% mens tonn transportert nasjonalt hadde
bare gkt 2%. Omregnet til gjennomesnittlig arlig prosentvis endring finner vi at BNP har gkt med 2,5% og
tonn transportert med 0,25% om aret. Det gir et forholdstall mellom tonn og BNP pa 0,1. Dersom vi
strekker sammenligningsperioden til & omfatte 20 ar, 1975-1995 finner vi at BNP gkte i gjennomsnitt
med 3,2% om &ret og tonn transportert for de angitte transportmater med 0,33%. Det gir ogsa et
forholdstall pa0,1.

Den fylkesoverskridende godstransporten gkte med i gjennomsnitt 2,6% om aret mellom 1983 og 1994. |
den samme periode gkte BNP for Norge med 3% om &ret. Det gir en elastisitet pa 0,87. | samme tidsrom
sank den fylkesinterne godstransport med 8%. Det gir en negativ elastisitet pa 0,25.

Som ett av flere mulige utgangspunkt har vi antatt at for hele analyseomradet vil elastisiteten mellom
fylkesoverskridende godstransport og BNP i analyseomradet veae pa 0,8 i perioden 1994-2010. | samme
periode antar vi at den fylkesinterne godstransport vil sté overfor en negativ elastisitet pa-0,2. Med de
projeksjoner vi har for BNP i analyseomrédet, vil den fylkesoveskridende godstransport dermed gke
med 2% om &ret og den fylkesinterne godstransport vil synke med 0,5% om aret. Pa grunnlag av
historiske data for innenriks godtransport har vi sdledes beregnet falgende utvikling i analyseomradet:

Tabell 4: Utvikling i innenlandsk godstransport, mill tonn

1994 2010
Fylkesoverskridende godstransport 30,5 41,9
Fylkesintern godstransport 80,5 74,3
Sum innenlandsk godstransport 111,0 116,2

3.2 Internagonalt

| fremskrivningene av den internasjonale godstransporten har vi brukt Finansdepartementets
fremskrivinger av import og eksport sammen med historiske data for internasjonale transporter til &
beregne fremtidig godstransport. For & kunne kombinere datasettene til a foreta fremskrivningene matte
vi bruke faglgende forutsetninger:

1. Veksten i verdi i faste priser beregnet av Finansdepartementet er proporsjonal med veksten i tonn for
hver varegruppe. Likeledes at veksten i import og eksportverdi er proporsjonal med vekst i
tonnmengder importert og eksportert?

2. Nasjonale fremskrivninger er lik fremskrivningene for hvert fylke i analyseomradet.

3. De sammenhenger vi har etablert mellom utvalgte SITC-varegrupper som vi har anvendt i prosjektet
og Finansdepartementets varegruppeinndeling, er gyldige.

4. Veksten i vér restgruppe for SITC-varer er proporsjonal med den gjennomsnittlige veksten i de
beregnede varer. Dette gjelder de varegrupper blant vare varegrupper som ikke kan tilregnes noen
varegrupper i inndelingen til Finansdepartementet.

Disse forutsetningene er ale svaat avgjgrende for gyldighet og palitelighet i fremskrivningene av import
og eksport mdlt i tonn for fylkene i analyseomradet.



Det er usikkert om veksten i verdi i faste priser vil vaae proporsjonal med veksten i tonn. Det er meget
mulig at forholdet mellom verdi og vekt vil stige i fremtiden. Dersom det skjer, vil vare beregninger om
veksten malt i tonn vaare overvurdert. Nar vi aggregerer varegrupper, vil verdi per tonn variere mer enn
om vi sa pa detaljerte varegrupper fordi sammensetningen av varene i aggregerte varegrupper vil variere.
Vi har ikke tall for utviklingen i verdi per tonn for vare varegrupper.

Det er ikke sikkert at de nasjonale fremskrivningene for varegrupper vil veare relevante for hvert fylke.
Finansdepartementets fremskrivninger av eksport og import er ikke fylkesfordelt. | perioden 1992-1995
varierte den gjennomsnittlige arlige veksten i bruttoproduktet i industrien i fylkene fra 4,3% i Finnmark,
som hadde den laveste veksten, til 5,3% i Nordland, som hadde den hgyeste veksten. Vi har derfor
forutsatt at veksten i de nasjonale fremskrivningene for eksport gjelder for hvert fylke.

Det er ingen entydig sammenheng mellom varegruppeinndelingen til Finansdepartementet og den
inndelingen som vi har i utenrikshandelsstatistikken dvs SITC-varegrupperingen. Det var ikke mulig &
plassere alle varegruppene i SITC-inndelingen inn i Finansdepartementets inndeling. Vi fikk derfor en
residual som representerer forskjellen mellom fordelte tonnmengder fra SITC- til MSG-varegruppene.
For importen er det 17% av varene i SITC-inndelingen som vi ikke greidde & fordele. Tilsvarende for
eksporten var 10%. Da vi ikke har vekstanslag for residualene, har vi benyttet den gjennomsnittlig
veksten i de beregnede varegruppene nar vi har beregnet veksten i residualene.

Fylkene er blitt tilregnet nasjonale utviklingsforutsetninger for de enkelte varegrupper. Pa grunn av at
fylkene har ulik sammensetning av deres utenrikshandel, vil den resulterende totale fremskrivningen for
hvert fylke kunne variere betydelig.

3.2.1 Eksport

Total eksport fra analyseomradet vil etter vare beregninger ske med i overkant av 7 millioner tonn i
perioden 1994 til 2010. Dette er en gkning pa omlag 25% i forhold til eksporten i 1994. Dette
representerer en markert nedgang i eksportveksten i forhold til veksten i perioden 1984 til 1994 der
eksporten ble mer enn doblet.

De varegruppene som vi fant vil fa starst vekst er kjemiske og mineralske produkter og fisk og
fiskevarer. Olje og oljeprodukter vil fa en nedgang i eksporten pa 5% i perioden.

Mgare og Romsdal, Telemark og Rogaland vil fa den sterste veksten totalt sett malt i tonn. Malt i prosent
av eksporten i 1994 har Sogn og Fjordane den starste veksten pa 62%. Mare og Romsdal, Aust-Agder og
Ser-Trandelag vil ogsa fa hay vekst med henholdsvis 48, 46 og 43 prosent vekst i tonnmengdene. Det
fylket som far den laveste veksten bli Hordaland med bare 8%.

3.2.2 Import

Tota import til analyseomrédet er beregnet & gke med i overkant av 6 millioner tonn i perioden 1994 -
2010, som tilsvarer en gkning pa omlag 49% i forhold til importen i 1994. Veksten i importen vil dermed
bli adskillig hgyere etter 1994 enn hva som var tilfellet i tidrsperioden far 1994.

Olje og oljeprodukter, fisk og fiskevarer og treprodukter vil fa den sterste veksten i importen. Det kan
synes rart at olje- og oljeprodukter f&r en s kraftig skning. Arsaken kan for eksempel vare at vi
eksporterer rdolje som raffineres i utlandet for sa aimporteres. @kningen i import av fisk og fiskevarer
skyldes sannsynligvis gkt import av ravarer til den norske fiskeforedlingsindustrien.



Hordaland og Telemark vil fa den starste importveksten med henholdsvis 1,7 og 1,2 millioner tonn. De
fylkene som vil fa starst importvekst malt i prosent, er Aust-Agder, Sogn og Fjordane, Mgre og Romsdal
og Hordaland med en vekst pa henholdsvis 75, 68, 66 og 59 prosent vekst. Telemark vil fa den laveste
veksten malt i prosent, 36%.

4. Problematisering

| vare analyser har vi forutsatt at de fylkene vi ser pafar en utvikling lik den vi finner for hele landet
som helhet. Dette er en urealistisk forutsetning siden det er en ulik sammensetning av naginger i fylkene
og siden det kan vaere ulikheter i utviklingen av ulike bransjer innen samme naaingsgruppe. For a kunne
lage regionale fremskrivninger for transportutvikling er det derfor nadvendig med mer empiri for &
kunne regionalisere nasjonale fremskrivninger. Jeg skal ikke ga naamere inn pa slike problemstillinger
her men konsentrere meg om de internasjonale transportene pa nasjonalt niva. Videre ser jeg kun pa
utviklingen i antall tonn transportert og ikke antall tonnkilometer.

Som et utgangspunkt for diskusjonen har jeg satt opp et sett av likninger som illustrerer noen av
sammenhengene vi ma analysere for & ha mulighet til & si noe fornuftig om fremtidig godstransport
basert pa fremskrivninger av BNP.

Ligning 1 viser transportvolum for jernbane, skip, og lastebil (lastebil pa ferge regnes som vegtransport)
som en funksjon av nasjonalt bruttonasjonalprodukt og en samlevariabel (Sy) for transportvalg og andre
faktorer enn BNP som pavirker transportmengdene.

Ligning 2 viser de tradisjonelle variablene som pavirker BNP. Det er blant annet disse variablene som
Finansdepartementet anvender i sine fremskrivinger. (1 tillegg tar de hensyn til kryssleveringer,
produktivitetsendringer og miljareguleringer foreslatt av grann skattekommisjon.) Jeg skal ikke
kommentere disse naamere her.

Samleposten (ligning 3 ) inneholder variabler som bade pavirker endringer i fordelingen av transportene
mellom jernbane-, skip- og vegtransport og som pavirker transportvolumet. De variablene jeg har tatt
med er konkurranseflater mellom transportmatene, teknologiutvikling innen transportnaaringen,
offentlige tiltak vedrerende miljgkrav, investeringer i infrastruktur, priser pa drivstoff og strukturelle
endringer innen offentlig og privat produksjon. Den siste variabelen omfatter faktorer som forholdet
mellom industriproduksjon og tjenesteproduksjon, lokaliseringsendringer, bearbeidingsverdi, gkte krav
til «just in time» transporter teknologisk utvikling i vareproduksjonen og sammensetningen av
varetypene som produseres.

Det var ikke mulig innenfor prosjektets rammer a lage fremskrivninger for hver enkelt transportméte. De
ovenfor nevnte momentene vedrgrende valg av transportmiddel er derfor faktorer som en ma analysere
naamere i en viderefgring av arbeidet med a lage fremskrivninger for de ulike transportmétene. |
hypotesene nedenfor kommenteres variablene som om de kun pavirker det totale transportvolumet

1) 7= (Y. S)
2 Y, =9(C,1,G, X, M,Y,)

3 S =h(K,t,E,I,,D,S,)

Der



Transportmengde, i = jernbane (J), skip (S), lastebil (B)

BNP nasjonalt

Samlepost for andre variabler enn BNP som pavirker valg av transportmate og endringer i
transportvolum

Privat konsum

Investeringer

Offentlig konsum

Eksport

Import

BNP i utlandet

Konkurransekrav

Teknologi

Miljgkrav

Investeringer i infrastruktur

Drivstoffpriser

Strukturelle endringer; industri produksjon versus serviceproduksjon, lokaliseringskrav,
endringer i produksjonsstruktur som kan gi endringer i bearbeidingsverdi, sasmmensetning
av varegrupper, forholdet mellom varevekt og verdi, substitusjon mellom
innenlandske/utenlandske leveringer og import/eksport, etc.
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De ulike variablene har ulik effekt pa transportvolumet. Nedenfor har jeg antydet noen hypoteser om
sammenhengene. Merk at vi ikke ser pa transportarbeidet, men transportmengden og at mange av
variablene er innbyrdes avhengige av hverandre slik at de vanskelig kan sees pa separat.

@kning i transport:

BNP vekst
P @kt behov for innsatsvarer i produksjonen og @kt konsum.

Globalisering
P Faare handelshindringer, internasjonalisering av bedrifter, spesialisering av produksjon, gkende
tendens til & flytte produksjoner til lavkostnadsland, internasjonalisering av konsumpreferanser.

Infrastrukturforbedringer for godstransport.
p Effektivisering av transporkjedene gjer det |ettere & transportere varer. Transportkostnadene vil
isolert sett reduseres.

@kt spesialisering av produks onen
P @kt antall underleverandarer og dermed gkt transport av halvfabrikata.

@kt bruk av emballasje
P @kt vekt og gkt volum siden emballasjen ogsa ma transporteres



Reduksioni transport:

Strenger e miljgkrav
P @kte transportkostnader. Teknologisk utvikling av transportmidlene kan dempe denne effekten.

Redusert industriproduksjon og gkt serviceproduksjon
P Serviceproduksjon er mindre transportkrevende enn industriproduksjonen

Tvilstilfeller:

Just in time

P Selv om transportarbeidet sannsynligvis gker trenger ikke transportmengdene gjare det samme. Det
avhenger av produktspekteret og organiseringen av transportene og produksjonsmetodene. Redusert
bruk av lager kan gi reduksjon i omlastinger som kan, kombinert med en effektiv organisering av
transportene gi mindre ettersparsel etter transporter. @kt spesialisering av produksjonen og gkt bruk
av underleverandarer kan gi gkt transportettersparsel.

Teknologisk utvikling

P Kan gi gkt produksjon og gkt transport men kan ogsa gjare det mulig med produksjon naa forbruker
som trekker i retning av reduksjon i transportene. Substitusjon av lavteknologiske varer med
hgyteknologiske som kan ha mindre egenvekt.

Energiforsyning
P Reduksjon gir hgyere priser som igjen gjer transportene dyrere. Alternative energikilder kan komme
pa markedet noe som kan ha den motsatte effekten.

Mer effektiv transportadministrasjon - gkt kapasitetsutnyttelse

P Kan gi lavere priser som kan gke transportertettersparselen. Bedre organisering av transportene og
logistikkrutinene kan redusere behovet for transporter mellom produsenter og mellom
lager/produsent og utsalgssted.

@kt bear beidingsver di
P @kt tendens il levering direkte til forbruker/forhandler

5. Avsluttende kommentar

Dette paperet har pa en relativ grov mate vist noen resultater fra et prosjekt om fremskrivinger av
godstransporter pa regionalt niva der det var ngdvendig med en del forenklinger for a tallfeste fremtidige
transporter. Pa bakgrunn av de erfaringer som ble gjort i prosjektet har vi sa skissert noen
sammenhenger det bar sees naarmere pa for bedre a kunne bestemme hvilke faktorer som pavirker
transportvolumet. Det gjenstar ennd betydelig arbeid med modellarbeidet og de empiriske
sammenhengene. Siste del av paperet er sdledes et lite skritt videre i arbeidet med dette.
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