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Skogbruket og skogindustrien i Hedmark er tunge transportbrukere av alle

- | kategorier veier og jernbanen. Rammebetingelsene er knyttet til det offentlige

| og private vegnettets beskaffenhet og til de administrative bestemmelsene som

| gjelder for bruken av vegene. Jernbanen og vognmateriellet er viktige faktorer
| for neringenes transportoppgaver.

Rapporten analyserer og diskuterer skogbrukets transportsituasjon og ulike

tiltak som kan bidra til et bedre fundament for neringen. Rapporten munner

ut 1 forslag til mél og tiltak 1 perioden 2003 —2006.
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Forord

Fylkeslandbruksstyret 1 Hedmark vedtok 7. desember 2001 at det skulle utarbeides en strategi
for skogbruket 1 Hedmark. Fylkesmannen skulle lede arbeidet og vaere sekretariat. Arbeidet
med planen ble anlagt som et prosjekt med en styringsgruppe og 3 arbeidsgrupper.
Arbeidsgruppen for Framtidige transportlesninger for skogbruket i Hedmark har hatt denne

sammensetningen:
Per Olav Bakken Hedmark Fylkeskommunée
Ove Bergfjord Transportfellesskap @stlandet
Ola Gillund Fylkesmannen i Hedmark
Are Nordgaard Glommen Skogeierforening
Espen Torgersrud Trelastindustrien 1 Hedmark
Ingvald Pedersen Fylkesmannen i Hedmark

Arbeidet 1 gruppen startet opp med mete 4. juni 2002. Det er gjennomfert 6 arbeidsmeter.

[ arbeidet med rapporten er det benyttet informasjon fra @stlandsforsknings rapport 01/2003
”Rammebetingelser for transport av temmer og trevarer — Rerosbanen og Solerbanen” og
ulike rapporter fra Transportbrukernes Fellesorganisasjon om temmer-transport 1 Hedmark
Materialet er hentet inn som bakgrunn for grupperapporten skriver seg fra noe forskjellig tid.
Det kan derfor forekomme noe forskjell i tallgrunnlag uten at det har konsekvenser for
arbeidsgruppens anbefalinger.

Arbeidsgruppen haper at rapporten kan vere et bidrag ved arbeidet med innspill til Norsk
Transportplan.

Hamar, september 2003

Ingvald Pedersen
leder

Per Olav Bakken Ove Bergfjord

Ola Gillund Are Nordgaard Espen Torgersrud



1. Bakgrunn, mil og avgrensning

1.1 Bakgrunn
Skogbrukets transporter er historisk knyttet til vassdragene. Leveringsstedet for temmer var

bredden ved flgtningsaktuelle vassdrag. Bare mindre partier ble foredlet lokalt ved sma,
primitive sagbruk. Det store volumet ble sendt vannvegen til industrien ved kysten.
Utviklingen innhentet etter hvert det omfattende flotningssystemet. Bielvene ble nedlagt
forst,og i tur og orden ble ogsa hovedvassdragene lagt ned. Siste fletningsvassdraget
Trysil/Klardlven ble lagt ned i 1991.

Grunnlaget for endret transport var byggingen av et etter hvert tettmasket skogsvegnett, bedre
offentlige veger og den tekniske utviklingen av transportutstyret. Jernbanen overtok en stor
del av flatningskvantumet som utgjorde langtransporterten av massevirket.

All transport av virke fra skogen starter fra leveringssted ved bilveg. Transporten starter med
lastebil og foregér i rekkefelge pa skogbrukets egne veger, kommunale veger, fylkesveger og
riksveger. Transporten foregar fram til omlastingsterminal ved jernbane eller til industritomt
direkte.

Transportkostnadene er en vesentlig post 1 skogbrukets og skogindustriens resultatregnskap
og er dermed viktige for konkurranseevnen. Utviklingen har fert til differensierte priser for
virket avhengig av leveringssted. I fjerntliggende distrikter er forskjellen mellom virkespris
og driftskostnader minimal eller negativ. Vegnettets, jernbanens og transportutstyrets
standard sammen med forskriftsmessige bestemmelser er viktige faktorer i nzringenes
lennsomhetsutvikling.

1.2 Malet med arbeidet
Malet er a sette fokus pa transportoppgavene innen skogbruket og skogindustrien i Hedmark.
Rammebetingelsene dreftes ved gjennomgang av ulike kategorier veg, jernbanen, materiell og
administrative bestemmelser for veg og jernbane. Arbeidet skal synliggjore
Hedmarksskogbrukets behov for transportlgsninger og vaere et innspill til rulleringen av
Nasjonal Transportplan

1.3 Averensning av mandatet.
Gruppa skal gjennomfere sitt mandat med utgangspunkt i felgende faktorer:
e gkonomi og avgifter
e infrastruktur og flaskehalser
e Jov- og forskriftsmessige skranker
e miljo
o forventede markedsendringer

2. Status og utviklingstreklk

2.1 Innledning
Skognearingenes arlige verdiskapning 1 Hedmark fylke utgjer ca 1,6 milliarder kroner. Denne
inkluderer salgsverdien av temmer og foredlingsverdien i fylkets sagbruks - og
treforedlingsindustri.
Salgsverdien av skurtemmer og massevirke 1 Hedmark utgjorde 1 &r 2000 ca 650 mill. kr. Mye
av dette virket foredles utenfor fylkets grenser og bidrar til verdiskapningen i andre fylker.
Samlede kostnader for temmertransporten med bil 1 Hedmark var ca 65 mill. kr.
Skogneeringen er konkurranseutsatt. Toemmer fra tradisjonelle skogomrader i Hedmark er
utkonkurrert pa pris i forhold til importvirke til treforedlingsindustrien.



Skogbruket og skogindustrien er tunge transportbrukere og brukere av alle kategorier veger
og jernbanen. Alt temmer fra skogen blir transportert fram til terminal eller industritomt med
lastebil. Produktene fra industrien transporteres dels med bil og dels med jernbane.

Mens biltransporten av virke starter fra de ytre deler av vegnettet skjer produkttransporten fra
industrien i hovedsak pa riksvegnettet. Det er saledes betydelig forskjell pa
rammebetingelsene for virkestransporten og produkttransporten. Virkes- og flistransport
med jernbane er en viktig del av transporttjenesten, serlig for treforedlingsindustrien. For
Hedmark er jernbanetransport det eneste reelle alternativet for transport av massevirke.
Jernbanens andel har gatt noe ned de senere ar som folge av redusert avvirkning og overfering
av transporter pa kortere distanser til bil.

Révaresituasjonen 1 Hedmark.

Skogbruket 1 Hedmark star foran store markedsmessige utfordringer. Trelastindustrien
konsentrerer og globaliserer seg og prisen pa sluttproduktet bestemmes av det internasjonale
markedet. Trelast- og trevareindustrien har en sterk distriktsprofil med sarlig stor betydning
for verdiskapning og sysselsetting 1 det indre @stlandet. Vekst innen denne industrien
forutsetter bedrede rammebetingelser og ekt aktivitet 1 skogbruket.

Framtidig avvirkning ma hentes lengre fra etablert industri, dvs. pa arealer med heyere
driftskostnader og transportkostnader. Store omrader med betydelig vekstpotensial stéar i fare
for & bli utkonkurrert av importvirke fra @stersjeomradet.

Transportkostnadenes betydning for lennsomheten blir viktigere. Rammebetingelsene for
industrien 1 Hedmark blir stdende sentralt ved utvikling av verdiskapningsmuligheter for
markedsfjerne omrader.

Med stimulerende tiltak som reduserer transportkostnader , fjerning av flaskehalser og
bedring av rammevilkar er det mulig a sikre fortsatt avvirkning til akseptable kostnader for

neringene.

Temmeravvirkningen:  Kvantum

Mill m3
1997 2,20
1998 2,09
1999 2,17
2000 2,12
2001 221
2002 2,10

Avvirkningen til industrielt formél 1 2002 var pa 2,10 mill.m3, en nedgang pa 0,11 mill.m3 fra
aret for og utgjer 88 % av hva som vurderes som optimalt hogstkvantum for fylket. Alle
regioner hadde en svak nedgang og nedgangen var relativt sterst i Nord-@sterdal.

Bruttoverdien av avvirkningen var pa 640 mill. kroner, og gjennomsnittsverdien var pa 305
kr/m3 — en nedgang pé 10 % fra aret for.



2.2. Transportbanene

2.2.1 Skogsbilvegene

Skogsbilvegene er vanligvis forste etappe pa transportbanen fra velteplassen fram til
terminal/industritomt. Godkjent leveringssted er skogsbilveg klasse I1I eller offentlig veg.
Transporten foregar ofte pa vesentlig darligere veger enn vegklasse I1I beskriver.
Skogsbilvegene blir sjelden gjenstand for flaskehalsbetraktninger.

Hedmark har et skogsbilvegnett som utgjer 13.000 km. Til sammenligning er det offentlige
vegnettet 1 fylket 6.500 km. 3.200 km av det offentlige vegnettet gar gjennom skog.
Tilgjengeligheten til skogarealene er slik sett tilfredsstillende. 7.500 km er bygd eller
ombygd 1 lepet av de siste 30 ar og har derfor en standard som tilfredsstiller dagens krav.

Den eldre delen av vegnettet (Ca 5.500 km) er bygd i en standard tilpasset den tids
transportutstyr. Dette nettet av veger bor rehabiliteres og bringes opp pa en standard som det
moderne transportutstyret krever.

Vedlikeholdet er en annen viktig side ved skogbrukets interne vegnett. Sommervedlikeholdet
ble 1 1999 registrert av fylkesmannens landbruksavdeling. Undersgkelsen viser at under
halvparten av skogsvegene blir tilfredsstillende vedlikeholdt. Veger 1 undersekelsen var
veger bygd med bidrag og godkjent ferdig 1 lopet av arene 1981 til 1990. Dette er den nyere
delen av vegsystemet. Det ma antas at situasjonen ikke er noe bedre pa eldre veger

Transporterenes oppfatning av problemer pa skogsbilvegene knytter seg generelt til de eldre
vegene og manglende vedlikehold pa de noe yngre vegene. Pa de nyere vegene er forholdet
kuv/vegbredde/groftedybde ubehagelig om vinteren med glatt, isete vegbane.

Krattet vokser inn fra kantene og riper lakken og river speil. Spesielt ved tunge snefall blir
problemet stort fordi kratt og traer tvinges mot og innover vegen. P& grunn av sterrelsen er
det temmerbilen som meter krattproblemet forst.

Snuplasser mangler ofte vegnormalenes dimensjoner eller de snevres inn ved tillagt tammer,
parkerte hvilekoier eller biler. Pa lengre veger er det for fa snuplasser. Transporteren ma
kjere flere kilometer innenfor temmeret for & {4 snudd. Behovet for meteplasser hvor
vogntog kan passere gker fordi transporten konsentreres og fordeles pa flere biler. Det ma
anlegges flere meteplasser og eventuelt settes opp signal nar vogntog kjerer inn pa vegen.

Skogvegvedlikehold er et sporsmél om organisering, samordning og rasjonell disponering av
av tilgjengelig utstyr.

Det viser resultatene av prosjekter 1 4 kommuner (Kongsvinger, Grue, Elverum og Trysil)
hvor vegvedlikeholdet gir langt bedre resultater i etterkant.

En middelkostnad for sommervedlikeholdet antas & veere 2 kr/m, som gir en arlig kostnad pa
ca 26 millioner kroner.

Transporterene papeker at vintervedlikeholdet er darlig og pavirker sterkt deres
arbeidssituasjon. Breytingen kommer sent, snuplasser broytes dérlig, det broytes ikke
tilstrekkelig ut 1 kurvene. Streing pé is og halke mangler.

2.2.2 Det offentlige vegnettet

Det offentlige vegnett er inndelt i riksveger, fylkesveger og kommuneveger. Som et snitt for
landet utgjor riks- og fylkesveger hver ca 30 % av dette vegnettet.

Det offentlige vegnettet er inndelt 1 bruksklasser som angir vekt- og lengdebestemmelser for
kjeretoyer som kan benytte vegnettet.



En fylkesveg kan eksempelvis omfatte en strekning som tillater dagens maksimalt tillatte vekt
(10 tonn aksellast og 50 tonn totalvekt) for sd & ga over 1 en tilstetende strekning med redusert
aksellast. Tyngre kjoretoyer ma redusere lassets storrelse etter den strekningen pa
transportruta som har den laveste tillatte aksellast.

e Staten ved statens vegvesen har det fulle ansvar for investeringer, drift og vedlikehold
av riksvegene

e Fylkeskommunen har det fulle ansvar for investeringer, drift og vedlikehold av hele
fylkesvegnettet

e Kommunene har det fulle ansvar for investeringer, drift og vedlikehold av hele sitt
vegnettet.

I Hedmark har 99,9% av riksvegene 10 tonns tillatt aksellast og 50 tonn totalvekt, mens
tilsvarende tall for fylkesvegene bare er 48,5%. Tilsvarende tall 1 1990 var 79,4 og 15,4%.
Det kommunale vegnettet har en aksellaststandard som er noe svakere enn fylkesvegnettet.
Hovedtyngden av flaskehalsene finnes 1 det fylkeskommunale og kommunale vegnettet.
Ansvaret for disse vegene ligger hos den enkelte kommune og fylkeskommune. De fleste
temmertransportene starter pa en privat skogsbilveg for s& 4 kjere inn pa det offentlige
vegnettet i form av en fylkes- eller kommunalveg. Opprustning av alle flaskehalsene pa det
offentlige vegnettet i Hedmark, dvs. fylkesveger og kommunale veger vil gi en érlig
opprustningsgevinst pa 5,5 mill. kroner, som kapitalisert utgjer over 100 mill. kroner. Det
utgjer ca 10 % av de samlede transportkostnadene.

Fylkesvegene star for 88% av det arlige gevinst potensial pa det offentlige vegnettet i
Hedmark.

Fylkesvegene bergrer praktisk talt all naeringsvirksomhet i Hedmark.

70 % av all temmertransport 1 Hedmark skjer pa fylkesveger. Fylkesvegenes tilstand har
derfor en stor betydning for skognaringens lennsomhet og framtid i Hedmark fylke.
Vedlikeholdet av fylkesvegene er dérlig pd grunn av lave bevilgninger i mange ar. Darlig
vegdekke forer til nedsatt hastighet, redusert sikkerhet og omkjeringer.

Reduserte vektbestemmelser og darlig vedlikehold gjer at dagens situasjonen er
utilfredsstillende for skognaringens transporter pa flere fylkesveger og pavirker i gkende grad
inntektsmuligheter og sysselsetting i distriktene.

12002 ble det foretatt en administrativ oppskrivning fra 8 tonn til 10 tonn pa deler av det
fylkeskommunale vegnettet. Andelen 10 tonns veg ekte fra 35,8% til 48,5%. Dette var pa
kort sikt et positivt og helt nadvendig tiltak for naeringslivets konkurranseevne. Imidlertid
krever slike administrative tiltak arlige ekte bevilgninger til vedlikehold.

Oppgaver fra vegkontoret viser at andelen av personskadeulykker pa fylkesvegene i Hedmark
har endret seg ubetydelig. Andelen av antall dedsulykker pa fylkesvegene har imidlertid okt,
fra 22 % av alle trafikkdrepte 1 1996 til 33 % i &r 2000.



Bevilgninger til fylkesveger
Fylkeskommunale bevilgninger til fylkesvegene i Hedmark er vesentlig
redusert i den siste 20-ars perioden. Figur 2 viser en klar avtagende arlig
investering til fylkesvegformal i perioden 1980-2001.
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Figur 2 Midler anvendt til investeringer, drift og vedlikehold av fylkesvegene i Hedmark i
perioden 1980-2001 (kroneverdi ar 2000).

Mens fylkeskommunens totale arlige driftsregnskap viser en reell ekning med 25 % i
perioden 1991-2000, har andelen til fylkesveger sunket fra 5,5 % til ca 4 % i samme perioden.
Hvis eksempelvis forholdet mellom fylkets totale driftsregnskap og andelen til fylkesveger
skulle tilsvare nivaet i 1991, méatte midlene til fylkesveger i 1999 ha gkt med ca 40 mill.
kroner, eller ca 35 % ut over de midler som faktisk ble brukt.

Sammenlignet med andre viktige skogfylker har innsatsen til fylkesvegenes investeringer,
drift og vedlikehold malt i kr pr km veg 1 perioden 1990-2000 vert betydelig lavere 1
Hedmark enn 1 gvrige fylker. Eksempelvis har denne innsatsen vart henholdsvis 47 % heyere
1 Buskerud og 62 % heyere 1 Ser-Trendelag.

En sammenligning mellom trafikkveksten i Hedmark og de bevilgninger som er gitt til
fylkesvegformél i den siste 10-ars perioden, viser at trafikken har ekt med ca 30 %, mens den
arlige innsats til investeringer, drift og vedlikehold av fylkesvegene er ca 25 % lavere 1 2001
enn i 1992.

Forholdet fremgér av figur 3.

Fig. 3. Forholdet mellom trafikkveksten i Hedmark og midler brukt til fylkesveger i perioden
1992 - 2001
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Investerings- og vedlikeholdsbehov
Fylkesvegene er fylkeskommunens ansvar. Reduksjonen 1 arlige bevilgninger til investering
og vedlikehold pa fylkesvegene i Hedmark de siste 20 ar har resultert i store problemer for
naringslivets transporter. Darlig standard medferer ulennsomme transporter for
skognaringen og leveransestopp av temmer fra visse omrader. Transporterer melder om
nedsatt sikkerhet pa flere viktige fylkesvegstrekninger.

I fylkesvegplanen for Hedmark (1997-2002) ble samlet behov for investeringer til fylkesveger
1 Hedmark ansléatt til 2,5 milliard kroner. Til sammenligning utgjer den samlede innsats i 2001
til fylkesveger 23,4 mill. kr, eller mindre enn 1 % av planens oppgitte behov.
Minimumsbehovet til fylkesvegenes forsterkning til 10 tonn aksellast er anslatt til 350 mill.
kr. De fylkeskommunale bevilgninger til dette formal 1 &r 2000 er begrenset til 7,5 mill kr.
Bevilgningen til drift og vedlikehold av fylkesvegnettet i Hedmark utgjer 97,1 mill. kr. for
2001.Dette er lavere enn hva vegkontoret anslar som et minimumsniva.

Fram til 1. jan. 2001 har staten bidratt til & forbedre standarden pa fylkesvegene gjennom det
statlige forsterkningsprogrammet og tilskudd til sterre fylkesvegprosjekter. Statens bidrag
utgjorde for Hedmark fylke 4,1 mill. kr 1 2000. Disse eremerkede tilskuddene forutsatte
tilsvarende fylkeskommunal innsats og har til tross for sine beskjedne belop veert et viktig
incitament til fylkeskommunenes innsats pa dette feltet. Fra 1. januar 2001 er imidlertid de
oremerkede tilskuddsordningene innlemmet i det generelle rammetilskuddet til
fylkeskommunene.

Transportkostnadenes betydning for skogneeringens konkurransekraft

Skognaringens transporter bestar av virkestransport av rundvirke fra skogen fram til sagbruk
og treforedlingsindustri, og trelast og produkter fra foredlingsindustrien. Fylkesvegenes
standard har sterst betydning for virkestransporten, men pavirker ogsé transportkostnaden av
flis og bearbeidede produkter fra industrien.

En relativ hey andel av nerliggende sagbruk gjer at gjennomsnittlige transportkostnader for
tommer 1 Hedmark er lavere enn for landsgjennomsnittet. Fra enkelte kommuner i Hedmark
er imidlertid transportkostnadene for massevirke sa hgye at industrien kan importere sitt
behov til lavere priser. En opprustning av fylkesvegene til maksimalt tillatt aksellast vil klart
bedre denne situasjonen.

Skogbruket 1 Hedmark er spesielt konkurranseutsatt i forhold til Sverige. Til sammenligning
viste en analyse (TF1999) av transportkostnadene med temmerbil i Norge, Sverige og Finland
ca 22 % heyere kostnader pr m’ i Norge enn i Sverige. Hovedérsaken til denne forskjellen er
strengere kjoreteybestemmelser og lavere hastigheter pa sekundeervegnettet i Norge. Norge
har 50 tonn maksimal totalvekt mot 60 tonn i Sverige.

Analysen viste 17 km pr time lavere hastighet pa temmerbilene i Norge enn i Sverige. Dette
skyldes delvis lavere tillatt hastighet pa det norske vegnettet, men ogsa darlig
vegdekkestandard pa grunn av forsemt vedlikehold som forhindrer utnyttelse av lovlig
hastighet.

Behov for tilfredsstillende vegstandard pa hele transportruta.
En temmerbil starter gjerne transporten pa en privat skogsbilveg, for deretter & kjore over pa
en kommunal veg eller en fylkesveg og ender opp pé en riksveg. Lassets storrelse for hele
transportruten vil begrenses av den vegstrekningen pa transportruten som har lavest tillatt
vekt- og/eller lengdebestemmelse.




Konsekvensen av reduserte vektbestemmelser for temmertransportens kostnader med bil
fremgér av figur 4.
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Figur 4. Relative transportkostnader for et tommervogntog ved ulike aksellaster og
totalvekter

Figur 4 viser at for et temmervogntog med 60 km transportavstand er det 15 % dyrere &
transportere pd BkT8/50 veg (8 tonn aksellast og 50 tonn totalvekt) enn pa Bk10/50 veg.

For BkT8/39 er kostnadene 40 % hoyere og pé veger med 6 tonns aksellast er kostnaden
140% heyere enn Bk 10/50.

Figur 5 gir et visuelt bilde av hvordan temmerbilenes lass-sterrelse vil variere for de ulike
vektbestemmelser for et 18,75 meter vogntog.
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Figur 5 Lass-storrelse ved ulik aksellastbestemmelse foren 18,75 m tommerbil.

Skogneeringens bruk av fylkesvegene

Gjennomsnittlig transportavtand for en temmerbil med lass i Hedmark utgjorde 49 km 1 2000.
Dette er lavere enn landsgjennomsnittet (63 km).

Transportbrukernes Fellesorganisasjon (TF) utferte 1 1999 en analyse over temmertrafikken
med bil i Hedmark fylke. Analysen viste at 70 % av all temmertransport med bil i Hedmark
har en transportrute fra skog til industri som inkluderer en fylkesveg. Ca 1/3 av temmeret
som ble transportert pa bil i Hedmark i ar 2000, tilsvarende 610 000 m?, ble berort av en
fylkesvegstrekning med reduserte vektbestemmelser.

TF-analysen viste store variasjoner i temmerbiltrafikken pa de aktuelle fylkesvegstrekninger.
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Pa hver av 100 fylkesveger med reduserte vektbestemmelser trafikkerte i snitt 3 billass
temmer pr degn. Hoyest trafikk pa en fylkesveg finner vi pd F'v 491 (Braskereidsfoss —
Sensterud), med 90 000 m” arlig, tilsvarende 15 billass pr degn.

Hastighetsreduksjon og transportkostnader
TF har beregnet at en hastighetsreduksjon pa 10 km pr time pé de fylkesvegene hvor det
transporteres temmer medferer en kostnadsekning for temmertransporten med bil i Hedmark
tilsvarende 4.4 % eller ca 2,5 mill kr arlig.

2.2.3 Jernbane

Hedmark er landets sterste jernbanefylke. Rerosbanen, Solerbanen, Kongsvingerbanen og
Dovrebanen utgjer i alt 17 % av norsk jernbanenett. De to farstnevnte baner er dieseldrevne.
80 - 90 % av massevirkevolumet 1 Glommadalferet fraktes pa tog over lange
transportavstander. I Mjesregion er tilsvarende tall 60 %. Jernbanen er kostnadsmessig
gunstigere enn vegtransport pa avstander over 130 km. Det samme bildet gjelder ogsé for
flis. Her fremferes 70% av tilgjengelig transportvolum med bane. Det er stor stabilitet i
massevirkevolumene fra ar til ar, mens flisvolumet har en noe synkende andel.

Transporten gar til treforedlingsbedrifter ved Oslofjorden, ved Vinern (Sverige) og til Skogn i
Nord-Trendelag. I tillegg benyttes de samme banestrekningene i forbindelse med transport av
importert sagtemmer til de sterste sagbrukene i fylket. Importvolumene er sterk redusert de
siste drene.

Dagens situasjon
Vinteren 1998/99 ble massevirkeprisene pa indre deler av @stlandet betydelig redusert som
folge av distanseavhengig prising i forhold til avstand fra industritomt. Dette transporttrekket
slér ekstra hardt ut i Hedmark péa grunn av lange avstander og et uforholdsmessig hoyt
kostnadsnivi pa temmertransporten. Store deler av Hedmark star i fare for & bli utkonkurrert
av importvirke fra bl.a @stersjgomradet. De samme utviklingstrekkene har ogsé gjort seg
gjeldende for industriflis.

V1 har altsd den uheldige situasjon at dersom ikke forholdene for uttransport av ravarer fra
Hedmark er akseptabel, vil dette ha negative konsekvenser for den lokale verdiskapingen.
Dette skjer samtidig med at ressurspotensialet spesielt 1 midtre og nordre deler av fylket er
okende. Muligheten for kostnadseffektiv virkestransport med jernbane er en avgjerende
faktor for & skape grobunn for og viderefere lennsom naringsvirksomhet basert pa temmer
som rastoff.

Transportarbeid :
12001 ble det transportert 612.000 tonn massevirke (720.000 fm3 og 163.100 tonn flis
(191.900 fm3). Tabellen under viser samlet transportarbeid (tonnkm) fordelt pa
banestrekning som transporten starter pa innen Hedmark fylke.

Banestrekning [Flis Massevirke |[Sum Andel
Dovrebanen *) |1653 300 18 835150 |20 488 450 10 %
Solgrbanen 26 506 400106 578 100 (133 084 500 66 %
Rarosbanen,Nord|0 18 893 800 18 893 800 9 %
Rgrosbanen,Syd |14 808 000 (13 781 900 |28 589 900 14 %
Totalt 42 967 700 158 088 950 [201 056 650 100 %
Volumveid

avstand 263 km 258 km

*) [ tillegg kommer et transportarbeid pé flis pa i alt 14,5 mill. tonnkm fra Hovemoen
(Lillehammer) til Moss og Sarpsborg.
(Rerosbanen Nord og Rerosbanen Syd viser transportretningen for oppgitt kvantum)
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Kongsvingerbanen er ikke med i oppstillingen fordi det ikke skjer opplasting langs banen.
Men alt virke pa Solerbanen trafikkerer ogsad Kongsvingerbanen, enten mot Oslo eller
Sverige. Ca 2/3 av transport-arbeidet (inkl. flis fra Hovemoen) er knyttet til volumer som
passerer gjennom Oslo.

Av tabellen kan vi lese at Solerbanen fanger opp 80 % av transportarbeidet.

Dersom vi forutsetter at et virkesvogntog har en nyttelast pa 30 tonn, representerer
transportarbeidet 26.000 vogntog pa arsbasis eller 52.000 vogntogbevegelser i begge
retninger..

Tabellen under viser transportarbeid (tonnkm) fordelt pa energikilde.

Energiki
Ide Flis Massevirke [Sum Andel
Diesel |14 937 900 |49 487 850 B4 425750 |32 %
EL *) 28 029 800 (108 601 100 [136 630 900 B8 %
Sum 42 967 700 |158 088 950 (201 056 650 100 %

*) Se fotnote i tabellen over.
2/3 av transportarbeidet skjer pa elektrifiserte jernbanestrekninger.

Rammebetingelser og transportkostnader

Avgifter
Offentlig fastlagte avgifter betyr mye for kostnadsbildet innen virkestranporten. De aktuelle
avgifter for jernbanevirksomhet i Norge er kjerevegsavgift, drivstoffavgift, elektrisitetavgift,
merverdiavgift samt innferselavgift pa jernbanemateriell. Vi skal ikke ga detaljert inn i
avgiftsregimet, men bare konstatere at kjerevegsavgiften er den viktigste og utgjer 8-9 % av
transportkostnaden for temmer.

Tekniske bestemmelser. Aksellast og profil

Tillatt aksellast og tillatt lasteprofil er de mest relevante tekniske bestemmelsene som ligger
til grunn for drift av temmer — og flistog. 1 Norge er det generelt tillatt med 22,5 tonns
aksellast. Det er sannsynlig at anledningen til & kjere med 25 tonns aksellast vil bli utvidet i
ner framtid. For temmertransporten kan det vaere aktuelt & utnytte 25 tonns aksellast dersom
det anskaffes nytt vognmateriell. Med lasteprofil menes de lastebegrensninger som er knyttet
til hoyde og bredde. Aksellast og lasteprofil er 1 utgangspunktet ingen flaskehals for
virkestransporten.

Sportilgang, kapasitet

Pé enkeltsporede strekninger kan det vaere kapasitetsbegrensinger pa grunn av begrenset
antall kryssningsstasjoner og i noen tilfelle for korte kryssningsspor. I Hedmark er det kun
enkeltspor. Den sterste ulempen er imidlertid knyttet til kapasitetsproblemer rundt Oslo-
omradet i rush-tidene. Dette er ikke noe avgjerende problem, men legger begrensninger for
kjering 1 mest etterspurt tid. En kapasitetsekning pa de mest belastede strekninger vil derfor
slé positivt ut for vare godstransporter.

Som nevnt vil ca 2/3 av transportarbeidet bli berert.

Rullende materiell

CargoNet AS’ temmervognpark er nedslitt og mé erstattes med nye vogner i lopet av fa ar. 1
lepet av sommeren 2002 er etablert langsiktige avtaler mellom CargoNet og
transportbrukerne som sikrer denne investeringen.



Det er planen at vognene settes 1 drift vinteren 2004. Nyttelasten pa den nye vogntypen (66
tonn) vil tilsvare 2 ganger nyttelasten pa et bilvogntog.
Flismateriellet er fornyet i lopet av de siste arene og framstar som et tidsmessig utstyr.

Administrative bestemmelser
Jernbanevirksomheten er regulert primaert ved Jernbaneloven og forskrifter i medhold av
denne. Ihenhold til forskriftene er det i dag begrenset adgang for andre trafikkutevere enn
CargoNet AS til 4 etablere seg. Denne adgangen gjelder i prinsippet enten for strekninger der
CargoNet AS har innstilt trafikken eller for trafikk til og fra utlandet. Slik situasjon er i dag
vil det 4 etablere et alternativt selskap for kjering av temmer og flis veere en relativt tung
prosess.
[ tillegg har transportbrukerne erfaring for at driftsselskapet CargoNet AS 1 liten grad har
evne/mulighet til & omstille seg for & ta nye oppdrag eller endre transportretning pa
eksisterende volumer for kortere perioder. Manglende fleksibilitet bidrar til redusert
konkurranseevne i forhold til bil.

Transportkostnader
Kostnadsniva for transport av temmer er ca 0,26 kr/tonnkm, mens tilsvarende for flis er ca
0,30 kr/tonnkm (Kilde: Rammebetingelser for temmertransport med jernbane i Norge).
Basert pa informasjon fra transportbrukere og CargoNet AS antas det at prisene grovt sett er
sammenfallende med kostnadene.

Rammebetingelser i Sverige og Finland
Standard aksellast 1 Sverige er 22,5 tonns aksellast. Banverket foretar kontinuerlig
oppgradering til 25 tonn pa hovedstrekninger. Det er under utvikling er ny vogntype som vil
kunne utnytte denne totallasten og lasteprofil bedre enn dagens materiell. Prisnivaet for
temmertransport ligger i omradet 0,16 — 0,18 SEK/tonnkm. I Finland ligger er tilsvarende tall
ca 0,18 kr/tonnkm

Norsk industri konkurrerer hovedsakelig mot finsk og svensk industri. Et harmonisert
kostnadsnivd mellom de nordiske land ville innebare en reduksjon av norske
transportkostnader pa i sterrelsesorden 30 %. Dette vil samtidig bidra til heve den beregnede
konkurransegrensen mot importtemmer pa om lag 150 — 200 km til 200 — 300 km og dermed
styrke distriktsskogbrukets konkurransvilkdr. Med utgangspunkt 1 det transportarbeidet som er
beregnet over vil industrien spare 1 sterrelsesorden 20 mill. kr pr &r med svenske
rammebetingelser.

Konkurranseflater bil — bane
Valgmulighetene mellom bil og bane er stor 1 Hedmark. Pa de fleste strekninger gar jernbane
og stamveg paralellt.
Av konkurransehensyn forefinnes ikke interne kostnadstall fra CargoNet AS (NSB Gods). For
temmertransporter synes det klart at jernbanen er kostnadsmessig gunstigere enn vegtransport
pa avstander over ca 130 km og klart gunstigere jo sterre transportavstanden blir(Kilde:
Rammebetingelser for temmertransport med jernbane i Norge). Alle jernbanerelasjoner i
Hedmark ligger i gjennomsnitt betydelig over 130 km.

For flistransporter er bildet mer variert fordi bilene av tekniske grunner lettere kan fa
returtransport. Med returtransport (gjelder ca 2/3 av bilturene) kommer bil og bane
kostnadsmessig likt ut for de fleste relasjoner. Uten returtransport kommer bane klart best ut.
Uansett jernbanens konkurransedyktighet vil det alltid veere behov for en viss andel pa bil for
a sikre tilstrekkelig fleksibilitet og beredskap.



2.2.4 Miljemessige faktorer ved transportbanene

Arlig transportarbeid
Avvirkningen 1 Hedmark ligger pa vel 2.0 mill. m3 arlig. Dette utgjor ca 2 mill. tonn/ar.
Transport av temmer skjer ved bruk av lassbeerere fram til bilveg. Derfra blir temmeret
transportert med bil enten direkte til treforedlingsbedrifter eller til jernbaneterminal for
omlasting til tog og videre transport til bestemmmelsesstedet. Gjennomsnittelig
transportlengde med bil er i 49 kilometer. Samlet transport av skogprodukter ekskl. lassbarere
utgjer ca 300 mill tonnkilometer. Dette transportarbeidet fordeler seg i dag omtrent slik:

Transportmiddel Andel av transportarbeid i
tonnkm

Lastebil 102522567 34%

Jernbhane diesel 64425750 21%

Jernbane el.: 136630900 45%

Sum 303579217

1) Flistransport med bil er oppgitt & viere ca 25% av samlet flistransport. Biltransport er beregnet ut fra oppgitte tall for transport pa bane.

Energiforbruk og utslipp
I denne transporten forbrukes energi som forer til utslipp av klimagasser, og det skjer utslipp
av forurensende stoffer til luft. Tall for energiforbruk, og utslipp av CO2 og NOx er
innhentet fra T@OI. Tallene er basert pd Holtskog og Rypdal (1997) og oppgis pr. tonnkm:

Spesifikt forbruk av energi og utslipp av CO2, NOx og partikler

Lastebiler Dieseltog  El-tog
Energiforbruk g diesel/tonnkm 37 25 10,5
CO2 utslipp g/tonnkm 117 80 0
NOx utslipp g/tonnkm 1,44 1,175 0
Partikler PM10 0,2 0,1 0

Tallene viser at ved & transportere gods pa bil, blir energiforbruket over 50% haoyere enn ved a
transportere den samme godsmengden pa jernbane med diesel drift. Forholdet mellom
lastebil og el-tog er ca 3,5. For utslipp av klimagassen CO2 er det tilsvarende forhold mellom
dieseltog og lastebil, mens utslippet fra el-tog er 0 forutsatt bruk av vannkraft.

Ogsa for NOx og avgasspartikler er togtransport mer miljevennlig en enn transport pa veg og
da serlig tog med el-drift. Transport med el-tog er altsa sveert miljevennlig.

Med dagens transportfordeling har en beregnet at skogbruket i Hedmark medferer et
energiforbruk pa ca 7000 tonn dieselolje og CO2-utslipp pa ca 17000 tonn i aret som folge av
flis og temmertransport. Transport fra hogstfelt til bilveg og ferdigvaretransport er ikke med i
disse tallene.
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Energiforbruk og utslipp til luft som felge av temmertransport

Energiforbruk CO2 Nox

tonn diesel/ar tonn/ar  tonn/ar
Flis m/bil 530 1676 21
Temmer m/bil 3263 10319 127
Sum bil 3793 11995 148
Flis m/el-tog 294 0 0
Flis m/d-tog 373 1195 18
Temmer med el-tog 1140 0 0
Temmer m/d-tog 1237 3959 58
Sum tog 3045 5154 76
lalt 6839 17149 223

For sammenlignings skyld er el-forbruket oppgitt i tonn diesel. Beregningen forutsetter bruk av vannkraft-el.

Tallene viser at det vil bli store negative miljekonsekvenser av & overfere transport fra
jernbane til bil og tilsvarende gevinst ved det motsatte. F. eks. vil nedlegging av temmer og
flistransport pa Rerosbanen fere til at ca 130 000 tonn flis og temmer blir overfert fra bane til
veg. Ut fra kjennskap til hvor disse lastene starter og ender har vi regnet ut at en slik endring
vil gke energiforbruket med 753 tonn diselolje/ar, CO2-utslipp med 2773 tonn/dr og Nox-
utslippet med 28 tonn/ar. Dette innebzerer et gkt oljeforbruk pa 11% , ca 16% ekning i CO2-
utslippet og ca 12% egkning i utslippet av NOx. [ tillegg til miljgeffekten vil det ogsa bli store
trafikksikkerhetsmessige ulemper ved a overfore slik transport fra bane til veg jf. pkt 2.2.5
nedenfor.

Nasjonal transportplan NTP for 2002-2011 er det utarbeidet strategier med tanke pi & utvikle
transportsystemet mot en mer effektiv, sikker og miljevennlig transport. Strategiene er til
dels motstridende, men likevel tydelige 1 forhold til sikkerhet og milje.

Gjeldende klimapolitiske retningslinjer sier at norske utslipp av CO2 ikke skal eke med med
enn 1% fram til 2012 med 1990 som basisar.

Det norske utslippet ligger 1 dag ca 10 % over dette. Vegtransportens andel av det norske
CO2-utslippet er pa ca 16 %. CO2-malet tilsier at mest mulig temmertransporten ber skje pa
jernbane.

I Hedmark gir jernbanen i dag gode muligheter for temmertransport. Det ber derfor vaere
mulig & overfere mer av denne transporten fra veg til bane, et klimapolitisk tiltak skogneeringa
ber utnytte.

Noen sitater fra st.meld. 46 (1999-2000) Nasjonal Transportplan 2002-2011:

“Utformingen av transportpolitikken ma skje innenfor rammen av de betingelser, bindinger og muligheter som gis
gjennom internasjonale avtaler og transportpolitikk. Tilrettelegging for norsk naeringsliv gjennom en god
transportinfrastruktur begrenses ikke gjennom slikt regelverk. Videre kan teknologiske endringer bidra til & bedre
kapasitetsutnyttelse, milje og sikkerhet.

Et samordnet og effektivt transportsystem ma utformes innenfor rammen av Regjeringens trafikksikkerhets- og
miljegvernpolitiske mélsettinger.

[ det langsiktige arbeidet med sikkerhet 1 transportsektoren legger Regjeringen til grunn en visjon om at det ikke skal
forekomme ulykker med drepte eller livsvarig skadde. Dette krever innsats i alle deler av transportsystemet, men med
hovedvekt pé vegsektoren, der vel 90 prosent av dedsfallene skjer. Reduksjon i antall skadde og drepte krever
samvirke mellom en rekke trafikksikkerhetstiltak, bade fysiske tiltak p& vegnettet, atferdsregulerende tiltak, kontroll og
sanksjoner, opplering, informasjon og kunnskapsoppbygging.

For & mete miljeutfordringenc knyttet til transport er det nedvendig med et omfattende sett av virkemidler rettet inn
mot de mange ulike miljeproblemene. Kostnadseffektivitet og samordning vil st sentralt i den totale utformingen av
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virkemiddelbruken. For & motvirke og forebygge klima- og forsuringsproblemer ma det legges spesielt vekt pa avgifter
og pa tekniske krav til transportmidler og drivstoff. Overfor lokal forurensning og stey legges det opp til avbatende
tiltak i form av bl.a. steyskjerming, fasadeisolering og kanalisering av vegtrafikk ut av belastede bolig- og
sentrumsomrader. Regjeringen ensker dessuten 4 legge til rette for ekt bruk av miljgvennlige transportmidler
kombinert med generell trafikkregulering som vegprising, tidsdifferensierte bompengesatser og parkeringsregulering.
Regjeringen vil integrere miljshensyn i investerings-, drifts- og vedlikeholdsbeslutninger i transportsektoren.

Utforming av den generelle avgiftspolitikken pd miljsomradet ma ses i en bredere sammenheng enn transportsektoren
alene”.

2.4.5 Trafikksikkerhet ved valg av transportbane

Hedmark Vegkontor har 1 en rapport fra 30. mai 2000 sammenstilt ulykkesdata for perioden
1990 — 1999. Denne viser at det 1 1999 ble registrert 385 trafikkulykker med personskade pa
vegene 1 Hedmark. Tilsvarende tall 1 1990 var 457. Nedgangen har veert jevn i perioden.
Antall drepte i trafikken har variert mellom 17 og 30, men her ser en desverre ingen klar

tendens til nedgang i perioden. I 1999 var det 21 trafikkdrepte i Hedmark. Dette tilsvarer
6,8% av trafikkdrepte pa landsbasis.

Hedmarks andel av alle personskadeulykker i landet har ligget pa ca. 5% helt fra den
systematiske ulykkesregistreringen startet i 1977. Andelen drepte ligger imidlertid heyere enn
ulykkesandelen skulle tilsi. Dette forklares med at Hedmark i stor grad er et “transit” fylke

med stor andel av gjennomgangstrafikk som medforer at en sveert stor andel av trafikken pa
heyhastighetsnettet — der alvorlighetsgraden ved ulykker er sterst.

11999 skjedde 66% av alle ulykker med personskade pa riksvegene, inkludert E6.
Ulykkesandelen pa fylkesveger var 23%, mens 9% av ulykkene skjedde pd kommunale veger
og 2% pa private veger. Fordelingen varierer litt fra ar til &r, men hele perioden sett under ett
er fylkesvegenes andel stabil, mens det er en tendens til ekning pa riksvegene og en
tilsvarende nedgang pa private veger.

Figuren nedenfor viser at risikoen for & komme ut for en ulykke pd Hedmarksvegene har gatt
ned 1 de siste 20 &rene. Antall drepte og skadde i trafikken har vert realtivt stabil i perioden

og fortsatt uakseptabelt hoy. Det er lang veg fram til & innfri 0-visjonen i NTP. Om den skal
kunne nas ma det settes inn effektive tiltak som favner hele vegnettet og alle kjeretoygrupper.
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Figur 1: Utviklingen av personskadeulykker, trafikk og risiko i Hedmark siden 1980,
Kilde: Hedmark Vegkontor

Trafikksikkerhetsstatistikken til Hedmark vegkontor viser at lastebiler er involvert i ca 10 %
av personskadeulykkene, mens personbilen er involvert i mer enn 70 % av alle ulykker med
personskade. Denne fordelingen har vert relativt stabil de siste 10 arene.
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Naér det gjelder persontransport pa jernbane er ulykkesrisikoen ca 40 ganger lavere enn om
samme reisen gjores med personbil. [ felge ofisiell jernbanestatistikk var det i alt 43
togulykker 1 2001. 6 personer dede og 4 ble skadd i disse ulykkene. Separate tall for
Hedmark finnes. Tallene bekrefter imidlertid en antagelse om at ulykkesrisikoen som folge
av transport pd bane er vesentlig mindre enn transport av gods pa veg dette gjelder bade for
gods- og persontransport.

Gjeldende trafikksikkerhetsmessige mal i NTP herunder 0-visjonen tilsier at mest

mulig godstransport bgr skje pa jernbane. Dette er et transportsikkerhetspotensiale

som skogbruksnaeringa bar utnytte.

3. Muligheter og utfordringer.

3.1 Mulighetene
Transportkostnadene utgjor ca 20 % av driftskostnadene 1 skognaeringen. Ko
estnadskomponentene er dels knyttet direkte til offentlige reguleringer og avgiftspolitikk.
Transportkostnadenes andel av totalkostnadene har gkt det siste 10-aret. Noe skyldes som
tidligere nevnt strukturendringer i industrien og ekte transportavstander.
Transportkostnadene er spesielt heye for massevirket.

Jernbanetransport er et viktig element i transportekonomien for dette virket. Det er viktig at
forholdene legges til rette ved s vel bane og materiell som logistikk.

Selv om det 1 forste rekke er det offentlige vegnettet som skaper de storste begrensningene for
rasjonell virkestransport eksisterer det ogsa problemer pa skogbrukets interne vegnett.

Det er de statlige myndigheter som utarbeider retningslinjer for klassifiseringen av det
offentlige vegnettet. Det har skjedd betydlig forbedring av det offentlige vegnettet de siste 10
arene.

Riksvegene er hevet til 1 hovedsak 10 tonns akseltrykk, mens fylkesvegene som tidligere
beskrevet henger igjen. De kommunale vegene representerer ofte den sterste flaskehalsen i
arbeidet med & redusere transportkostnadene.

- Skogsbilvegene er en viktig ressurs sé vel transportgkonomisk som miljemessig.
Terrengtransport koster ca 50 kr/m3/km, mens biltransport koster | kr/m3/km.
Terrengtransport krever 50-60 ganger mer energi enn transport med bil pa veg. Pa den annen
side reduserer bygging av skogsveger utbredelsen av inngrepsfrie naturomrader.

En videre utbygging av skogsbilvegnettet i Hedmark vil det medfere sterre konsekvenser for
miljeet. Direktoratet for naturforvaltning (DN) har senest i 1998 kartlagt inngrepsfrie omradet
i Norge. Dette er omrader som etter DNs definisjon ligger mer enn 1 km fra tyngre tekniske
inngrep. Kartleggingen viser at det i Hedmark var bygging av skogsbilveger som sto for den
sterste reduksjonen av inngrepsfrie naturomrédder i perioden 1988-1998. Det er imidlertid
store forskjeller mellom de nordlige og serlige deler av fylket. [ nord-fylket er opptil 50 % av
arealet definert sominngrepsfrie omrader, mens tilsvarende for serfylket er bare 0.5 %. I St.
meld nr 29 (1996-97) om "Regional planlegging og arealpolitikk" er det fokusert sterkt pa at
de resterende inngrepsfrie naturomradene ma forvaltes som en viktig del av var nasjonale arv.
Videre er det sagt at kommunene sa langt som mulig ma unnga inngrep 1 naturomréder som er
tilneermet fri for tyngre tekniske inngrep.

Tilsvarende er det 1 St. meld nr 58 (1996-97) om "Miljevernpolitikk for en barekraftig
utvikling", uttrykt som et mal at inngrepsfrie naturomrader skal bevares. Regjeringen og
Stortinget peker pa at inngrepsirie naturomrader er viktig av flere hensyn; bl.a. nasjonal arv
og identitet, friluftsliv og biologisk mangfold.
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3.2 Utfordringene.

3.2.1 Skogsbilvegene

Selv om skogsbilvegene i mange distrikter i fylket er godt utbygd er det fortsatt noe behov for
nye veger. Bygging av nye veger mé i sterkere grad enn fer tilpasses miljekvalitetene i
skogomradet, og begrenses til de skogarealene hvor det kan drives et langsiktig, skonomisk
skogbruk. Under planlegging av skogsbilveger ber alternative transportmetoder som for
eksempel vinterbilveg vurderes der forholdene ligger til rette for det. Kanskje ogsé noen av de
vegene som ble bygd for flere tidr tilbake ikke trenger a rustes opp men at traséen kan brukes
som vinterbilveg,.

Den tyngste oppgaven med skogsbilvegene blir standardheving av eksisterende veger. Det
antas at ca 5.000 km skogsbilveger 1 Hedmark er framforings- og vedlikeholdsmessig i sa
darlig forfatning at de mé bygges om. Nedvendige investeringer antas 4 representere en
innsats pa 600 millioner kroner over en periode pd 20 ar. Dette er basert pa en meterkostnad
pa 120 kr, som i dag er gjennomsnittskostnaden for slike arbeider i Hedmark.

En standardheving av eksisterende skogsbilveger er vanligvis en bedre miljemessig lasning
enn 4 bygge nye veger.

Eldre skogsbilveger kan imidlertid ha en uheldig beliggenhet sett i forhold til hva vi i dag vet
om viktige miljeverdier sammenlignet med de hensyn som ble tatt under planlegging og
bygging av vegene for mer enn 30 ar siden. Noen veger ble lagt helt inntil vassdrag, noe vi i
dag ensker 4 unngd.

Ved en vurdering av hvilke veger som skal rehabiliteres, ber det ogsd vurderes om det er
aktuelt a legge om deler av strekningen. En eventuell omlegging kan veere aktuell for 4 bedre
stigningsforholdene pa vegen, for a unnga heye skjeringer langs vegen, for a skane viktige
viltbiotoper og omrader med stort biologisk mangfold m.m..

Vedlikehold av skogsbilvegene er forsemt over lang tid. Nedvendig sommervedlikehold og
preventivt vintervedlikehold antas & representere et volum som tilsvarer en arlig kostnad pa 3
kr/m veg. Det er i underkant av 2 % av anleggskostnaden. Vedlikeholdet innebzerer hevling,
skraping, periodisk grefterensk, stikkrennekontroll og vedlikeholdsgrusing.

3.2.2 Offentlig vegnett.

Det er et klart uttalt mal a legge forholdene til rette for at virkestransporten skal foregd pa en
kostnads- og miljeeffektiv mate. Kjeretoybestemmelsene reflekterer blant annet standarden
pa deler av vart offentlige vegnett. Skogbruket i Hedmark ma arbeide for & bedre
rammevilkarene gjennom revisjon av kjeretoybestemmelsene. Det forste malet mé vaere a fa
innfert 56 tonns totalvekt som gir bade milje- og vedlikeholdseffekt. Nye
anvendelsesmuligheter for deler av virkesproduksjonen vil gi redusert transportbehov. Den
nye fokus pa bioenergi gir hdp om et skritt 1 slik retning.

Kommunale veger

De kommunale vegene er ofte korte strekninger mellom skogbrukets interne vegnett og
fylkes- eller riksvegene. Disse vegene representerer mange ganger en begrensning i
kjereleypa fra skogen til terminal eller industri, ofte 1 kombinasjon med fylkesveg.

Hva de kommunale vegene betyr 1 tlansportﬂkonomwn er ikke beregnet, men det ligger her et
viktig forbedringspotensiale.
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Fylkesveger.

Gjennomsnittlig transportdistanse for temmerlass pa bil er i Hedmark ca 50 km. En
flaskehalsundersekelse utfort av TF (TF1999) viser at 70 % av all temmertransport med bil i
Hedmark er innom fylkesveg(er) og 1/3 av virket har en transportkostnad som er pavirket av
redusert akseltrykk.

Ilaskehalsundersekelsen for temmertransporten i Hedmark (TF 1999), definerer veger som
ikke tillater 10 tonns akseltrykk (BK 10), 4.5 meter lasshayde og 18.5 meter vogntoglengde
som flaskehalser. Analysen viste hva redusert vekt-og lengdebestemmelser pa det offentlige
vegnettet utgjer 1 merkostnader for temmertransporten i fylket.

Flaskehalsanalysen 1 Hedmark konkluderte bl.a. med at:

e Oppgradering av alle flaskehalser pa det offentlige vegnettet med temmertransport vil
spare skognzringen for 5.5 mill. kr. Arlig

e 88 % av besparelsen kan hentes inn pa aktuelle fylkesvegstrekninger

Merkostnader som skyldes mangelfullt vedlikehold og darlig vegdekkestandard og som
innebeerer reduserte lass-storrelser, nedsatte hastigheter og omkjering, er ikke inkludert i disse
analysene.

Vedlikehold og transportkostnader
Som nevnt benyttes en eller flere fylkesvegstrekninger i Hedmark til 70 % av
temmertransporten fra skogen fram til industritomt. De fleste av disse fylkesvegene er i dag
preget av forsemt vedlikehold. Darlig vegdekke, manglende grefting, fjerning av kratt etc. er
alvorlig pa flere strekninger. Dette medferer nedsatte hastigheter og omkjeringer, og er i ferd
med & forhindre leveranser av temmer fra lokale skogeiere i visse distrikter.
Hastighetsreduksjoner pa 10-15 km pr time i forhold til tidligere bruk er vanlig.
Det diskuteres & gjeninnfore redusert nyttelast pa fylkesveger av betydning for skogneeringen,
inkludert veger som i dag allerede har redusert nyttelast. Tidligere analyser har vist hvilke
drastiske konsekvenser dette vil ha for skognaringen. I dag vil dette direkte medfere stopp i
avvirkning og reduserte inntektsmuligheter 1 allerede utsatte lokalsamfunn.

Riksveger

Det alt vesentlige av riksvegnettet i Hedmark er Bk 10/50. Det tillates 10 tonns akseltrykk og
50 tonns totalvekt hele aret. Trafikkmessig er allikevel standarden for lav. Selv om tyngden
av mulighetene for reduksjon i transportkostnadene ligger pd kommunalt og fylkeskommunalt
vegnett er det ogsa forbedringspotensiale pa riksvegene.

Uavhengig av tilstanden pa det private og offentlige vegnettet ber det vaere mulige
rasjonaliseringsgevinster ved jakt pa unedvendig krysstransport og bedre logistikk.

3.2.3 Jernbane.

Transporten av virket pa jernbane starter pa terminal og for flis pa industritomt. Det er pa de
lange distansene jernbanen har sin styrke som kompenserer for omlasting fra bil.
Gjennomsnittlig transportdistanse pa jernbane er i underkant av 260 km (volumveid).Det er
avgjerende for skogbruket i Hedmark béade pa kort og lang sikt at det eksisterer et
konkurransedyktig transporttilbud for virkestransport pa samtlige banestrekninger i Hedmark.
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Tilgjengelighet og framferingstider

Tilgang til linjenettet oppleves som en flaskehals som samtidig bidrar til ekte framferingstider
for godstransporten. Siden ca 2/3 av transport-arbeidet kan relateres til transport gjennom
Oslo, vil en investering i alle typer kapasitetsforbedrende tiltak i og rundt Oslo-regionen sla
positivt ut for var neering.

Konkurranse pa sporet

Virkestransport pa jernbane i Hedmark utgjer et stabilt volum, fa transportbrukere og fa laste-
Nlossesteder. Et slikt forutsigbart logistikksystem ligger godt til rette for konkurranseutsetting.
Arbeidet med 4 liberalisere regelverket for 4 fa reell fri konkurranse pé sporet ma derfor
fortsette. Gjennom en konkurranseutsetting vil en fa et godt korrektiv pa forholdet mellom
pris og kvalitet pa transporttjenesten.

Kjerevegsavgift

Kjerevegsavgiften er en sernorsk avgift som kun rammer rundvirketransporten med
kostnadsekning pa 8-9 %. Det finnes ingen gode argumenter for at denne avgiften skal
beholdes. Et bortfall vil gi gkt konkurransekraft mot bil samtidig som konkurranseforholdet
mot importvirke vil forbedres.

Driftsorganisasjon

Cargonet AS er bortimot eneoperater pd godssiden i Norge. Denne monopolsituasjonen har
nok veert medvirkende til at de organisatoriske omstillingene for & mete dagens og ikke minst
morgendagens markeds- og konkurransesituasjon ikke gér raskt nok. Et godt eksempel pa
dette er kravet til minimum 7 mnd. planleggingshorisont vedr. ruteendringer som foretas 2
ganger 1 dret. Manglende fleksibilitet medferer at transportbrukerne legger til grunn et
minimumsvolum ved bestilling av transportkapasitet av frykt for a bli gkonomisk
skadelidende ved evt. uutnyttet kapasitet. En konsekvens av dette er at tilleggsvolumer av
bl.a massevirke anskaffes fra omrader utenfor jernbaneomradet og setter dermed klare
begrensninger for vekst i temmeravvirkningen i Hedmark.

Dersom Cargonet AS ikke er i stand til & effektivisere samt kundetilpasse sine
transporttjenester, er det sannsynlig at andre markedsakterer kommer inn.

Konsekvenser av ikke & foreta tiltak
Med utgangspunkt i dagens volumstremmer vil f.eks en nedleggelse av Rerosbanen medfore
at trafikkbelastningen (mélt i ADT) pa Rv 3 eker med 10 - 15 %. I forhold til Vegdirektoratets
prognoser tilsvarer ekningen en trafikkvekst man normalt vil ha over en 5 — 8 ars periode.
Dagens vegnett er ikke dimensjonert for en slik trafikkekning og betydelige investeringer ma
til for & fa en tilfredsstillende vegstandard. Rv 3 er allerede 1 dag en hardt belastet
transportare. Rerosbanen er derfor en absolutt nedvendighet for transport av skogsrastoffet.
Den mest sannsynlige utviklingen er at 40 % av avvirkningsvolumet i @sterdalen (Amot og
nordover) vil fa et O-resultat eller bli ulennsom og omsetningen av massevirke vil stoppe opp.
Det samme vil ogsd skje med sagtemmerleveransene etter kort tid.

Nedleggelse av godstransport av temmer og flis pd Rerosbanen kan medfere at grunnlaget for
a drive effektiv jernbanedrift pa andre banestrekninger som 1 dag har disse godsslagene,
gradvis vil falle bort. I et slikt perspektiv har Solerbanen en usikker framtid.
@stlandsforskning (@F-rapport 01/2003) har beregnet at en total nedleggelse av ovennevnte
banestrekninger vil medfere 40.000 flere vogntog pr ar.

Dersom jernbanens kostnadsniva, driftsopplegg og infrastruktur blir som i dag, er det

sannsynlig at mer av transportene gar over pd bil. Vi kan komme i en situasjon der all
temmer — og flistransport pa bane kan falle bort.
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Med utgangpunkt 1 QF-rapport 01/2003 kan situasjonen beskrives slik:
o Neringen vil totalt sett fa en dyrere virkestransport i sterrelsesorden 20 — 30 mill. kr
e storre miljo- og ulykkesbelastning pa hovedvegnettet.
e distriktsskogbrukets konkurransesituasjon og muligheter blir enda vanskeligere enn i
dag som folge av en sammensatt kjede av negative hendelser:
» lavere priser pa skogsrastoff og biprodukter
* lavere avvirkning
» lavere investeringer
* mindre tro pd skogbruk som nzering
* lavere aktivitet i neringen
* mindre regional betydning
= ferre arbeidsplasser béade i relaterte neringer( skogindustri og
leveranderer til skogbruket) og i form av generelle ringvirkninger

4. Strategier med tilherende handlingsplan og tiltak for 4 realisere mulighetene

4.1 Innledning
Med den dominerende rollen transporten har for prisen pa temmer inn pa industritomt mi
anstrengelsene rettes mot mulighetene for rasjonelle opplegg.
Utviklingen av transportmidler, transportbaner og forskrifter er sentrale, felles oppgaver for
skognaringen og skogindustrien. Det er viktig at transportekonomien belyses og resultatene
formidles til politikere og evrige aktuelle beslutningstakere,

4.2 Malsetninger

4.2.1 Skogsbilveger

Betydningen av et funksjonelt skogsvegnett er mer framtredende i dag etter endringene i
avvirkningsmenster og industriens leveransekrav. Tilgjengelighet til arealene uavhengig av
drstid og veerforhold blir en viktig faktor ved tilrettelegging for skogbrukets interne
transporter. Halvparten av skogsbilvegnettet holder transportavtalens krav til standard —
vegklasse III. Situasjonen er svaert bekymringsfull med tanke pa de krav som i dag stilles til
virkestransporten. For skogeierne betyr det at transporten ma skje der bilene kommer fram.
Det vil si pa de gode vegene nér forholdene er vanskelige og lavstandardvegene ikke er
farbare. Pa denne maten veltes en sterre andel av bade veg- og vegvedlikeholdkostnadene
over pd skogeiere med gode veger.

Vegklasse 111 er veger godkjent for transport hele aret unntatt i telelesningen og nedberrike
perioder. Bare noen helt fa veger er bygd slik at de téler transport hele édret uansett forhold.
Av miljehensyn er det i telelesningen og nedberrike perioder viktig med kort terrengtransport
og helst pa baresterk mark.

En viktig oppgave blir en planmessig forsterkning av hovedveger slik at sterre arealer er
tilgjengelig for drifter med kort terrengtransport.

Malet ma vaere a utarbeide kommunevise planer for veger som ber forsterkes.

Skogsbilvegnettet representerer en enorm investering. Med dagens anleggspriser
representerer vegnettet en nypris pa 2 milliarder kroner. Vedlikeholdsarbeidet forsemmes i
stor grad med den felge at investeringene forringes ungdvendig. Vellykket organisering av
vedlikeholdsarbeidet pé skogsvegnettet 1 Kongsvinger og et par andre kommuner ma
viderefores. Nekkelen til det gode resultatet i Kongsvinger er et dataprogram som ivaretar
det regnskapsmessige og administrative arbeidet 1 vedlikeholdsforeningene.

Malet mé veere & etablere tilsvarende samarbeidsformer for vegvedlikehold i skogbruket i alle
kommuner.
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4.2.2 Offentlige veger.

4.2 2.1 Kommunale veger.
Det foreligger sparsomt med oppgaver over tilstanden pd kommunale veger og
gevinstpotensialet ved utbedring av flaskehalsene. Temmertransportens omfang pa
kommunale veger er beskjeden malt i tonnkilometer, men en langt sterre andel av
temmervolumet er innom kommunale veger.
Et problem for skogbrukets transporter pa kommunale veger er ulik forvaltningspraksis
kommunene imellom. Uklare ansvarsforhold i kommunene bidrar til denne situasjonen.
For skogbrukets transporter er det viktig med klare og ensartede veglister med klassifikasjon,
aksellastbegrensning og begrensninger i bruk av vegene over aret.
Skogbruket ma motivere kommunene til utbedring av aktuelle veger opp til samme aksellast
som vegene de munner ut pd. For dette er oppnddd mé naeringene gi innspill til kommunene
pa harmonisering av forvaltningspraksisen.

4.2.2.2 Fylkesveger.
Fylkesvegenes standard har sterst betydning for virkestransporten.
Ca 60 % av fylkesvegene 1 Hedmark har 8 tonns aksellast. Denne delen av vegnettet blir
dimensjonerende ettersom lassets sterrelse begrenses av delen som har lavest vektgrense.
Arbeidet med standardheving av fylkes-vegnettet har svaert darlig framdrift pa grunn av
manglende ressurser.
Det gjelder midler til sa vel nyanlegg, opprustning som lapende vedlikehold. Situasjonen
krever at nzringene bruker alle kanaler for & oppné vedtak om ekte bevilgninger til
fylkesvegene.

4.2 2.3 Riksvegene.
Gevinstpotensialet for temmertransporten pa riksvegene er svert smé sammenlignet med
fylkesvegene og kommunale veger. Praktisk talt alle riksveger i Hedmark har 10 tonns
akseltrykk og 50 tonn totalvekt. For riksvegene i Hedmark er problemet trafikktettheten i
forhold til vegenes standard. Hovedvegene som riksveg 2, riksveg 3 og riksveg 25 har hay
trafikktetthet og overbelastning som tidvis pavirker trafikken 1 sterkt negativ retning.

4.2.3 Jernbane.

@stlandsforsknings rapport "Rammebetingelser for transport av temmer og trevarer —
Rerosbanen og Solerbanen” slar fast at kostnadsekningen ved a overfere temmertransport til
bil belgper seg til 22 millioner kroner i dret. Skogbruket vil sitte igjen med kostnaden ved
tilsvarende reduksjon 1 temmerprisen.

Milet ma veere a bidra til reduserte transportkostnader for norsk virke ved & opprettholde
banene og derved & styrke konkurranseevnen pa generelt grunnlag..

En miljemessig konsekvens av nedlagte baner er gkt vegtrafikk, i alt 40000 vogntog pa
arsbasis. Skogbruket ma peke pa muligheter for ekt trafikk pa banene som derved vil bidra
til fortsatt lennsom drift.

@kt trafikk kan tilferes dels ved bedre tilrettelegging for transport til og fra stasjonene langs
banene og bedre tilrettelegging for transport mellom Oslo og Trondheim.

4.3 Strategiomrader (2003-2006)

4.3.1 Skogsbilveger.

Innsatsen for skogsbilvegene ma trappes opp pa to felter.

= forsterkning av av baerelaget pa strategisk viktige veger

= |efte vedlikeholdsaktiviteten pa skogsbilvegene
De nermeste 3 arene ma malsettingen vaere & ha pekt ut de forsterknings-aktuelle
skogsbilvegene 1 Soler- og Odalskommunene. Nér dette grunnlaget er pa plass vil etter hvert
spersmél om oppgradering diskuteres 1 forbindelse med ombygging eller tungt vedlikehold.
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Fram mot 2006 mé det arbeides for et etablert vedlikehold i minst 3 kommuner i tillegg til de
tre hvor organiseringen er fullfert.

4.3.2 Offentlige veger

4.3.2.1 Kommunale veger.
Alle kommunale veger som utgjer en flaskehals for temmertransporten ma pa sikt utbedres til
a tale
10 tonns akseltrykk. Innen perioden 2003 — 2006 er mélet & oppna 10 tonns akseltrykk pé alle
veger hvor bruer ikke er begrensningen.

4.3.2.2 Fylkesveger
Strategien for skogbruket er at det i lepet av 3-ars peroden (2003 —2006) fattes beslutning om
tiltak pé fylkesvegene som sikrer 10 tonns aksellast og 50 tonns totalvekt.
I mellomtiden mé det skje en oppskriving av alle parseller hvor bruer ikke er begrensningen.
Groftetiltak ber ses i sammenheng med en oppskriving for & eke den reelle baereevnen.

Framkommeligheten pa fylkesvegene preges av darligere standard og vedlikehold enn tilfellet
er pa riksvegene. Vedlikeholdsarbeidet er generelt sé darlig at standarden pé allerede gode
fylkesveger er i ferd med & tapes.

Rent kjeremessig representerer ogsa vintervedlikeholdet en vanskelighet for virkestransporten
pé enkelte fylkesveger. Breyting skjer for sent etter snefall og resultatet er nedkjert sne og
sporete vegbane.

Ukte bevilgninger er en forutsetning for realisering av malsettingene. Strategien for det
videre arbeid ma vere a synliggjere de samfunnsmessige fordelene ved oppgradering og
standardheving av fylkesvegnettet. Fylkesvegenes standard har sterst betydning for
virkestransporten. Sammenlignet med vére nermeste konkurrenter, Sverige og Finland, er
transportkostnadene 20 - 25 % heyere hos oss.

Skogneringens forslag til strategier for bedre framkommelighet pa fylkesvegnettet i
Hedmark:

1 Alle fylkesveger av betydning for neringslivet sikres 10 tonns akseltrykk og 50 tonns
totalvekt

2 Bevilgningene til fylkesvegformal ekes
3 Alle veger (uten brubegrensning) skrives opp til BK 10
4 Punktvise utbedringer og groefting
5 Prioriteringer av tiltak
= Beareevneforsterkning
» Vintervedlikehold
»  Siktforbedringer
6 Bruer med redusert akseltrykk/totalvekt vurderes pa nytt mot kjeretoylengde
7 Behov for fast dekke revurderes
8 Utbedring av alle ulykkesutsatte punkter
9 Ved eventuell todeling av vegnettet ma viktige veger for nzringslivet klassifiseres som

riksveger
Samlet vil punktene ovenfor gi skognaringen arlige innsparinger pa 8 millioner kroner.

4.3.2.3 Riksveger
Riksvegene tilfredsstiller 1 hovedsak virkestransportens krav med unntak av hovedérene hvor
overbelastningen skaper problemer.
Nearingene ma bidra til & skape bedre politisk forstielse for at problemene er av nasjonal
karakter - ikke et Hedmarksproblem.




En dominerende del av trafikken er gjennomgang @stlandet —Trendelag/More. Arbeidet med
de mest farligste strekningene, for eksempel Asta /Asta bru ma starte opp i perioden.

4.3.3 Jernbane.

@stlandsforsknings rapport “Rammebetingelser for transport av temmer og trevarer
Rorosbanen og Solerbanen” viser klart hva banetransporten betyr for levering av massevirke
fra Hedmark.

[ perioden 2003 — 2006 er det viktig & samle alle krefter som arbeider for et bedre
transporttilbud pd Rerosbanen og Solerbanen. Spesielt de nrmeste par arene kan vare
kritiske for banens skjebne.

Skogbruket 1 Hedmark mé som en av de tyngste brukerne av jernbanetransport bidra til at de
samlede interessene slutter opp om banene. Behovet for banetransport mé synliggjeres ved
at banene nyttes mer enn tilfelle er i dag. Samtidig ma akterene pa banesiden arbeide med
utvikling av tilbudet i samsvar med de behov transport-brukerne har.

Behovet for ayeblikkelig engasjement er serlig stort i spersmalet om banenes framtid.

4.4 Handlingsplan (2003-2004)

1 Sikre Rorosbanens og Solerbanens framtid
= ved 4 ke togandelen av teammer og flis
= pavirkning mot sentrale beslutningstakere
= arbeide for & fa fjernet kjerevegsavgiften pa jernbane

2 Arbeide for bedre offentlig vegnett/vegforvaltning
* seke a dpne for Hedmark som provefylke for 56 t total-vekt og 24 m vogntoglengde
alternativt 56 t pa 22 m vogn-toglengde
*  kommunale veger
» samordnet forvaltning, like rammevilkar kommunene imellom
Fylkesveger
* gke bevilgningene
= prioritere flaskehalser og grefting 1 henhold til Transportbrukernes Fellesorganisasjons
flaskehalsanalyse
Riksveger
= forsert utbygging av stamvegene
3 Redusere transporten ved ekt lokal utnyttelse av rastoffet

4 Private veger

= utarbeide strategisk forsterkningsplan pé utvalgte veier|
* lage kalkyler for rasjonelt vedlikehold
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