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SAMMENDRAG

Kopstad terminal bygges i Holmestrand kommune, mellom E18 og jernbanelinjen rett sgr for stasjonen Nykirke. Den
vil ha god tilkobling til bade jernbane og europaveinettet. Jernbaneterminalen vil ha kapasitet til & handtere bade
vognlastgods, kombigods og tgmmer. | tillegg planlegges det driftsbasefunksjoner og hensetting for gult materielle,
verksted for gods- og personvogner og lokomotiver, samt anlegg for utvendig vask og hensettingsarealer pa omradet.

En analyse utfgrt med Nasjonal godstransportmodell (NGM) og Jernbanedirektoratets modell for
samfunnsgkonomisk analyse (SAGA) viser at terminalens godskapasitet gir en betydelig nytte for samfunnet. Den nye
terminalen antas a gi en besparelse for vareeiere og godsoperatgrer pa om lag 2,3 mrd kr, neddiskontert over en
periode pa 40 ar. Etter at samfunnets samlede investeringer og virkninger for gvrig (avgiftsvirkninger,
vedlikeholdskostnader, utslipp og skattefinansieringskostnader) trekkes fra, har prosjektet en netto naverdi (NNV) pa
1,6 mrd kr.

Godsterminalens jernbanerelaterte kapasitet har en beregnet investeringskostnad pa 673 mill kr, inkl
totalprosjekteringskostnader og 20% usikkerhetspaslag. Av dette finansieres 412 mill kr av privat kapital. Det
offentlige finansierer primaert tilkoblingen mellom terminalen og hovedsporet, beregnet til 261 mill kr, samt
tilhgrende vedlikehold og avgiftsendringer. Den store andel privat finansiering reduserer
skattefinansieringskostnaden med om lag 80 mill kr. Den lave offentlige andelen av kostnadene fgrer til at netto
naverdi per statlig budsjettkrone (NNB) blir vesentlig bedre enn om hele godsterminalen var offentlig finansiert. NNB
er beregnet til 3,16.

Beregnet NNV og NNB er oppsiktsvekkende positive, om man sammenlikner med andre jernbaneterminalprosjekter.
Det er utfgrt en fglsomhetsanalyse som legger til grunn at den private terminaleieren vil matte ta et
kapitalkostnadspaslag i prisingen av terminaltjenestene. Som fglge av denne prisgkningen vil noe gods finne andre,
dyrere, transportlgsninger. Analysen viser en nedgang i brutto nytte for godsaktgrene pa 0,5 mrd kr, til 1,8 mrd kr.
NNV reduseres til 1,0 mrd kr og NNB reduseres til 2,48. Terminalen anses fglgelig robust for prisforskjeller som fglger
av en privat eier av terminalen.

Kopstad terminal legger til rette for at det kan etableres driftsbaser pa omradet, der blant annet gult materiell kan
hensettes og operere ut i fra. Per i dag ligger denne typen funksjoner sentralt plassert i tilknytning til
jernbanestasjoner i verdifulle sentrumsomrader, for eksempel i Larvik, Ténsberg, Hgnefoss og Drammen. Med
utgangspunkt i verdifastsettelse for arealer ved godsterminalen pa Brattgra, sentralt i Trondheim, er det beregnet
verdier av de arealene som potensielt kan frigjgres i de nevnte byene, dersom basefunksjon flyttes til Kopstad. |
tillegg er det gjort forenklede beregninger av sparte vedlikeholdskostnader knyttet eksisterende spor og sporveksler
som i sa fall vil kunne fjernes. Analysen viser at det ligger et stort potensial i a frigjgre disse arealene til byutvikling.
Bare flytting av basen i Larvik eller Tgnsberg vil alene kunne forsvare kostnaden ved a etablere en sportilkobling i
sgrlig retning ved Kopstad.

Hensettings- og vaskeanlegg ved Kopstad er et alternativ for tog som skal vende i Tgnsberg - muligens ogsa for tog
som skal vende i Drammen. Varen 2022 er det lyst ut entrepriseoppdrag for bygging av nytt hensettingsanlegg i
Barkaker, uten vaskeanlegg. Barkaker ligger om lag 7 km nord for Tgnsberg. Neermeste vaskeanlegg for togene som
vender i Tgnsberg blir Skien eller Sundland. Analysen viser at en samlet Igsning med hensetting og vask pa Kopstad,
ville spart samfunnet for over 100 mill kr i investeringskostnader, og eliminert negative virkninger knyttet til blant
annet beslag av dyrket mark i Barkaker. | Drammen planlegges na hensettingsanlegg ved Sundland. Imidlertid er
kapasiteten som planlegges for liten. Det forventes et behov for ytterligere 8-18 plasser. Hensetting ved Kopstad kan
bli en viktig reservekapasitet — permanent eller midlertidig.

Arealet som terminalen anlegges pa et deponi av overskuddsmasser fra bygge- og riveprosjekter i regionen.
Konsekvenser for ytre miljg av a anlegge en godsterminal pa deponiet anses som sma og er ikke utredet i denne
analysen.
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1.1

Innledning

Multiconsult har bistatt Oslofjord Logistikk i utredning av en ny godsterminal ved Kopstad i Vestfold.
Som en del av utredningen er det ogsa laget en samfunnsgkonomisk analyse, gjengitt i denne
rapporten.

Rapporten presenterer terminalen og hvilke virkninger den ventes a ha sammenliknet med et
sannsynlig referansealternativ. Flere av virkningene er beregnet ved hjelp av modellverktgyene
Nasjonal godstransportmodell (NGM) og Jernbanedirektoratets verktgy for samfunnsgkonomiske
analyser (SAGA). Noen av virkningene er litt pa siden av hva disse verktgyene er egnet for, og derfor
analysert med egne beregninger.

Terminalen skiller seg fra andre godsterminaler pa flere punkter, blant annet ved at den blir utviklet,
bygget, eiet og drevet hovedsakelig av en privat aktgr, Oslofjord Logistikk. Den statlige investeringen
i dette prosjektet er i utgangspunktet relativt liten. Dette gir seg seerlig utslag nar netto naverdi per
statlig budsjettkrone (NNB) skal beregnes.

Bakgrunn

Oslofjord Logistikk AS startet sin virksomhet under navnet Kopstad Godsterminal Utvikling i 2013, og
har som mal & bygge opp et logistikknutepunkt med samarbeidspartnere innen transport, logistikk,
service, resirkulering og foredling.

Omradet Kopstad ble regulert til godsterminal i 2013. Prosjektet har som mal 3 fa bygget fgrste
byggetrinn av omradet innen 2024/2025 og hele omradet antas a kunne ferdigstilles medio 2030. Det
pagar oppfylling og stabilisering av arealet for a etablere en byggeklar tomt pa niva med ny
dobbeltsporet jernbane (Vestfoldbanen) etter samarbeidsavtale med Norsk Gjenvinning m3 (NGm3).

Multiconsult Norge AS utarbeidet varen 2021 en konseptskisse med tilhgrende visualiseringer over
hvordan omradet kan utvikles for a utnytte arealet best mulig og legge til rette for en effektiv
handtering av bade jernbane og bilbaserte logistikkfunksjoner.

Figur 1-1. Visualisering av fullt utbygget flerbruksterminal pG Kopstad

LIID OSLOFIORD LOGISTIKK AS Multiconsult
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1.2 Om prosjektet

Kopstad ligger i Horten kommune i Vestfold og Telemark fylke, like sgr for kommunegrensen til
Holmestrand, mellom mot Vestfoldbanen og E18. Terminalen blir liggende om lag 35 km sgr for
Drammen, 25 km nord for Tgnsberg og 15 km vest for Horten. Omradets beliggenhet og nzerhet til
flere havner gjgr det ogsa mulig a se for seg terminalen som et knutepunkt mellom bil, bat og
jernbane.
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Regulzere godstog mellom Oslo-Bergen og Oslo-Kristiansand-Stavanger passerer Drammen. | avvik
kan togene pa Sgrlandsbanen ga via Vestfoldbanen, forbi Kopstad, og opp til Nordagutu via
Bratsbergbanen. Pa lang sikt vurderes det en ny trase mellom Porsgrunn og Brokelandsheia (1) slik at
tog til Kristiansand og Stavanger vil ga via Vestfoldbanen. Fergesambandet Moss-Horten opereres
med hgy tilgjengelighet og stor kapasitet.

Selve terminalen blir plassert mellom Vestfoldbanen og E18. Ved Kopstad vil ny InterCity(IC)-linje
sprover mot Tgnsberg bryte av vestover i ny trase. Dagens trase beholdes om lag 1,5 km sgrgst for
Kopstad og vil fungere som oppstillingsspor for godstog som ankommer fra nord, eller som skal
nordover.
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1.3

GRETTEBYGD,

WA FREBERGSVIK

Terminalen er tenkt utviklet med flere kapasiteter som vil kunne bygges ut i faser. Som godsterminal
vil Kopstad kunne handtere bade kombigods, tsmmer og vognlast. | tillegg er det satt av arealer til:

- Hensettingsanlegg for 14-24 FLIRT togsett, samt anlegg for utvendig vask av togene
- Verksted for skinnemateriell

- Driftsbase for gule maskiner

- Flere logistikkbygg med lett adkomst til E18

En tilkobling fra den nye terminalen s@grover pa ny trase er gnskelig. Det vil forenkle
trafikkavviklingen for materiell som kommer sg@rfra eller skal sgrover pa Vestfoldbanen. Dette kan
veere togsett som skal hensettes og/eller vaskes, pa verksted, eller for gule maskiner. Tilkobling i
sgrlig retning en forutsetning for a realisere eventuell godstrafikk sgrover fra Kopstad, innenfor
planlagt rutetilbud pa Vestfoldbanen. Uten denne vil ikke godstogene fra Kopstad som skal sgrover,
rekke @ komme seg ut pa sgrgaende spor og til neermeste kryssingsmulighet uten a skape
trafikkavviklingsproblemer (se notat om Kapasitetsvurderinger).

Relevante prosjekter

Det er flere pagaende prosjekter i omradet. Av szerlig relevans for en ny terminal pa Kopstad er
utbyggingen av dobbeltspor pa Vestfoldbanen mellom Drammen og Tgnsberg, og etablering av nye
terminaler for flere stgrre, private godsaktgrer.

1.3.1 Vestfoldbanen

For a legge til rette for gkt fart og flere avganger pa Vestfoldbanen, giennomgadr Vestfoldbanen
omfattende forbedringer. Bane NOR planlegger og bygger nye dobbeltspor pd flere delstrekninger
som til sammen skal bli sammenhengende dobbeltspor igiennom Vestfold.

| desember 2019 og januar 2020 startet utbyggingen av to nye dobbeltsporstrekninger pa
Vestfoldbanen, Drammen-Kobbervikdalen, og Nykirke-Barkéker. Begge prosjektene har planlagt
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dpning sommeren 2025. Ndr disse parsellene er ferdig bygd ut har vi sammenhengende dobbeltspor
fra Drammen til Tansberg, og det blir mulig @ kjgre fire tog i timen hver vei mellom Tgnsberg og Oslo.

Kilde: Bane NOR (2)

Lgsningene som er valgt for hensetting av persontog i Drammen og ved Tgnsberg, samt anlegg for
utvendig vask av togsett er av sarlig relevans for Kopstad terminal.

Ved Drammen er det vedtatt at hensettingsanlegget skal legges til Sundland (2), der det allerede
eksistere et anlegg for utvendig vask.

Hensettingsanlegget ved Tgnsberg blir lagt litt nord for Barkaker, om lag 6-7 km nord for Tgnsberg
(3). Dette hensettingsanlegget vil ikke fa et eget anlegg for utvendig vask av togsett.
Hensettingsanlegget i Barkaker er planlagt a sta ferdig til 2025. Entreprisen er ute pa anbud nar
denne rapporten skrives, sa det er uklart hva investeringskostnaden blir. Bane NORs fagrapport for
prissatte konsekvenser (5) som ble fremlagt i 2020, la til grunn en investeringskostnad pa 658 mill kr,
inklusive skattefinansieringskostnad for anlegget. Kostnadsestimatet inkluderte pa det tidspunktet
ogsa vaskeanlegg som siden er tatt ut. Kostnaden kan derfor paregnes a bli noe lavere, men trolig
mer enn 600 mill kr.

1.3.2 ASKO

Dagligvaregrossisten ASKO apner et nytt regionlager i Hanekleiva i Holmestrand kommune, ca 25 km
nord for Kopstad terminal, langs E18 (5).

ASKO planlegger ogsa etablering av sjgdrone som skal krysse Oslofjorden mellom Horten og Moss
(7).

Figur 1-3. Sjgdronene skal krysse Oslofjorden mellom Horten og Moss

ASKO er representert i styret til Oslofjord Logistikk og har en sterk interesse i Kopstad terminal. Det
er ikke konkretisert hvordan planene til ASKO vil pavirke varestremmen over Kopstad terminal.
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1.4

1.3.3 Post Nord

Post Nord etablerer en ny logistikk- og sorteringsterminal i Hanekleiva neeringspark i Holmestrand
kommune (8). Terminalen planlegges og settes i drift sommeren 2022.

Viktige virkninger
Den nye terminalen vil ha flere positive virkninger. Det st@rste virkningen knytter seg til etableringen
av en ny jernbaneterminal i godssystemet, med kapasitet til 3 hdndtere kombi, temmer og vognlast.

Vaskeanlegget pa Kopstad vil veere det eneste anlegget for utvendig vask av tog mellom Sundland og
Skien, og neermeste alternativ for tog som vender i Tgnsberg. Dette, kombinert med
hensettingskapasiteten, apner for at Kopstad kunne erstattet anlegget som snart skal pabegynnes
nord for Barkaker. Det vil kunne spare det offentlige for en investeringskostnader pa over 0,6 mrd kr,
jf avsnitt 1.3.1. Sekundeert vil det kunne redusere eventuell tomkjgring for tog som vil matte kjgre
Tensberg-Skien for vask fgr de returnerer Skien-Barkaker for hensetting.

Etableringen av verkstedsfunksjoner pa Kopstad kan redusere tomkjgring for materiell som ellers
matte reist lengere — ofte til Sverige — for reparasjon. En driftsbase ved Kopstad vil ogsa kunne
frigjore verdifulle byarealer ved at eksisterende driftsbasefunksjoner, som per i dag er lokalisert ved
sentrale stasjoner som Tgnsberg, Larvik, Alnabru, flyttes til Kopstad.
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2

2.1

2.2

2.3

Metodisk tilneerming

Denne samfunnsgkonomiske analysen er giennomfgrt i trad med metoden beskrevet i «Veileder i
samfunnsgkonomisk analyser» utarbeidet av Jernbanedirektoratet (9).

Analysen er bygget opp som en differensanalyse mellom referansealternativet og
utbyggingsalternativet. Endringene i beregnet nytte og kostnader mellom referanse- og
utbyggingsalternativene er sentralt i vurderingene. | tillegg er virkninger som ikke kan verdsettes
drgftet kvalitativt.

Virkningsanalysen for gods utfgres ved bruk av Nasjonal Godstransportmodell (NGM) og
Jernbanedirektoratets verktgy for samfunnsgkonomiske analyser (SAGA). Forutsetninger for disse
analysene er naermere beskrevet i henholdsvis kapittel 0.

Analysen gj@r ingen vurdering av pavirkning pa ytre miljg. Kopstad anlegges pa et areal som er
etablert som et deponi for rene og lett forurensede overskuddsmasser fra bygg- og riveprosjekter i
regionen (10). Eventuelle konsekvenser for ytre miljg av dette deponiet anses allerede behandlet og
akseptert. Utnytting av det utfylte arealet til godsterminal anses ikke & ha noen ytterligere
konsekvenser for ytre miljg. Det legges til grunn at all avrenning og andre utslipp handteres pa
forsvarlig mate.

Dagens situasjon og referanse

For godsanalysen vil referansealternativet legge til grunn at Kopstad terminal ikke eksisterer. Det
benyttes samme godssystem som i gvrige godsanalyser, herunder at nsermeste vognlastterminal
ligger pa Rolvsgy i Fredrikstad. Den tidligere vognlastterminalen ved Nybyen i Drammen er lagt ned
og dette er reflektert i NGM. Det ligger heller ikke planer om ny vognlastterminal pa Holmen i NGM.

Investeringskostnader

Den samfunnsgkonomiske analysen bygger pa informasjon fra fagrapporten 10218988-01-KOST-
NOT-002 Kopstad Godsterminal - Rapport kostnadsestimat (10)

Det er ikke giennomfgrt en usikkerhetsanalyse, men det er lagt inn 20% usikkerhetsmargin i
kostnadsestimatene.

Analyseverktgy for prissatte virkninger

2.3.1 Nasjonal godsmodell (NGM)

Transportetatene og Avinor har utviklet en nasjonal modell for all godstransport innen, til og fra
Norge. Modellsystemet bestar av et sett basismatriser, kostnadsfunksjoner og en detaljert
logistikkmodell for valg av transportlgsning.

Modellens hovedprinsipp er at aktgrene i markedet velger den billigste transporten for frakt av
varetyper mellom ulike steder. Optimal transportlgsning pa nasjonalt niva beregnes ved
kostnadsminimering med utgangspunkt i at alle aktgrer frakter gods pa rimeligst mulig mate.
Aktgrenes kostnader som minimeres i modellen bestar blant annet av direkte kostnader for
transportfremfgring og terminalkostnader, tidsbruk, samt lager- og ordrekostnader for den del av
lageret som pavirkes av transportfrekvensen. Gjennom & effektivisere en eller flere ledd i
logistikkjedene, for eksempel apne for omlasting fra sjg til bane ved en havn, eller gke effektiviteten
ved en terminal, sa vil den optimale logistikkjeden for noe av godset endres til a bruke den nye eller
mer effektive kjeden. For dette godset endres fremfgringsrute og/eller transporttype sammenliknet
med dagens situasjon. | godsmodellen beregnes det hvordan slike tiltak pavirker fordelingen av gods
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pa ulike transportmidler, og terminaler, samt betydningen for transportkostnadene. Se for gvrig
Veileder i samfunnsgkonomisk analyser i jernbanesektoren (9).

Resultatene fra NGM benyttes videre i den samfunnsgkonomiske analysen, og omfatter endring
mellom referanse- og utbyggingsalternativene for:

e Transport- og logistikkostnader

e Godsmengder og fordeling pa kjgretgy
e Transportarbeid (tonnkm)

e Trafikkarbeid (kjgretgykm)

o Fremfgringskostnader

Bruken av NGM med programversjon fra 2022 og inputfiler per mars 2022 er benyttet for denne
analysen. Dette er beskrevet naermere i avsnitt 3.1

Gjeldende versjon av NGM tar ikke hensyn til kapasitetsbegrensninger i ulike deler av godsnettet.

2.3.2 SAGA — verktgy for nytte- og kostnadsberegninger

Jernbanedirektoratets verktgy for samfunnsgkonomiske analyser, SAGA, er benyttet for nytte- og
kostnadsberegningene. Beregningene er utfgrt med SAGA versjon 2.7, lastet ned fra
Jernbanedirektoratet pr 15.03.2022. Modellen beregner virkningene av tiltaket ved a se pa
differansen mellom Referanse og Tiltak for fire ulike grupper: Trafikanter (passasjerer og godkunder),
Operatgrer, Det offentlige og Samfunnet for gvrig.

SAGA er bygget opp i henhold til «Veileder i samfunnsgkonomiske analyser». For beregningene
benyttes standardsatser! og forutsetninger fra gjeldende versjon av SAGA 2.7. | tillegg er det
inkludert prosjektspesifikke forutsetninger for tiltaket og resultater fra NGM er input til SAGA.

Prosjektspesifikke forutsetninger er informasjon om investeringskostnaden og innhold i
investeringen i form av antall sporveksler, kilometer med nye spor, kontaktledningsanlegg ol. | tillegg
til prosjektavhengige satser som levetid, oppstartsar, beregningsar og kronear.

1 Alle satser for verdsetting med kildehenvisning kan finnes i vedlagte beregningsfil, PFT-00-A-00212_001 Hovedresultater
samfunnsgkonomi i fanearket «1.1 Standardsatser». For verdsetting av eksterne kostnader ved transport, er T@I rapport
1704/2019 benyttet Invalid source specified.
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3

3.1

Godsanalyse - Transportanalyse og modellering av tiltaket

Programversjonen av NGM som benyttes er slik modellen foreligger 1.kvartal, 2022. Med hensyn til
inputfiler er disse de siste versjoner som forela per mars 2022. Den brukes til & analysere effekter pa
godshandteringen i hele landet, som fglge av a etablere en jernbaneterminal pa Kopstad:

e Fordelingen av gods pa ulike transportmidler
e Fordelingen av gods pa ulike terminaler
e Virkninger pa transportkostnadene og dermed aktgrenes transportvalg

| det videre presenteres forutsetninger som er lagt til grunn og sentrale prosjektrelevante effekter for
godstransporten. Resultatene fra transportmodelleringen brukes deretter som input i nytte-
/kostnadsberegningene i kapittel 5 Samfunnsgkonomiske virkninger.

Tiltaket er modellert ved a plassere en ny godsterminal ved Kopstad, som er tilkoblet bade vegnettet
via E18, og jernbanenettet via Vestfoldbanen. Godsterminalen etableres med kapasitet til 4 handtere
bade kombigods, tsmmer og vognlast. Modellen kan ikke skille mellom nord- og sgrgaende kobling til
sporene, og i NGM har den nye terminalen derfor like god adkomst til Vestfoldbanen i begge
retninger.

Forutsetninger i transportanalysen

Transportanalysen benytter nettverk slik de var kodet per januar 2022 og gjeldende versjon av NGM
per februar 2022. Varematriser for kombi og vognlast er per 24.01.2022 og for temmer per
01.03.2022. Tilsvarende som i NTP-arbeidet er varestrosmmene ikke fordelt pa ulike transportmidler.
Kostnadsmodellen i NGM er hentet fra rapporten «Kostnader for transport og logistikk 2021» (10),
med kostnadstall fra 2021.

Godsstrgmmer knyttet til ASKO sin nye terminal i Holmestrand er ikke inkludert i analysen. Det er en
kompleks jobb a kode alle nye varestrgmmer til og fra denne terminalen fra alle soner i modellen —
spesielt om dette ogsa innebaerer endring i godsstrgmmene til og fra dagens lager pa Vestby. Dette
er ikke utfgrt i forbindelse med dette oppdraget. En terminal tilsvarende Post Nord sin nye terminal
er langt pa vei inkludert/forutsatt i analysen som er kjgrt.

Analysen av utbyggingen er gjennomfgrt ved a kjgre modellen tre ganger, en gang for hvert av
beregningsarene 2030, 2040 og 2050. Referansealternativet er kjgrt for de samme tre arene. Det
interpoleres sa mellom og utover beregningsarene. Pa den maten far man heltrukne baner for
godsutviklingen fremover i tid i bade utbyggings- og referansealternativet. Det er ogsa gjort
sensitivitetsanalyser pa samme mate.

3.1.1 Toglengder

For fremfgring av kombitog er det benyttet toglengder beskrevet i Tabell 3-1. Hvis krav til etterhengt
vekt tilsier at man ma benytte seksakslet lokomotiv for a klare toglengden med kun ett lokomotiv, er
dette benyttet. | NGM legges det til grunn at godstog? i hovedfremfgringen mellom
jernbaneterminalene ved de store norske byene settes opp med toglengder som angitt i Tabell 3-1.

Tabell 3-1: Forutsetninger om toglengde for ulike togtyper.

Beregnings ar Kombi Temmer Vognlast
Terminalens kapasitet 740 m 740 m 740 m
2030 500 m 450 m 550 m

2 Tog som er klargjort for transport mellom jernbaneterminaler ved de store byene. Typisk toglengde er 450-650m.
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Beregnings ar Kombi Tommer Vognlast
2040 550 m 500 m 600 m
2050 630 m 550 m 600 m

*) 550 m som hovedregel, 480 m for Sgrlandsbanen og 600 m pa utlandstogene, jf. Jernbanedirektoratets godsstrategi (10)
**) 600 m som hovedregel, 480 m for Sgrlandsbanen og 740 m pa utlandstogene, jf. Jernbanedirektoratets godsstrategi (10)

3.1.2 Vegtransport

For veg er det benyttet samme forutsetninger som benyttet i NTP 2022-2033 og som ligger i standard
forutsetninger for KVU-beregninger. Dette vil si at for beregningsaret 2030 er bompenger inne, med
unntak av eventuelle bommer som man vet er nedbetalt fgr 2030, mens i 2050 forutsettes alle
bommer nedbetalt, og bompenger beregnes ikke med unntak av bomringene rundt de stgrre byene.

3.1.3 Terminaleffektivitet

Kopstad terminal utformes for optimal effektivitet for en terminal av sin st@rrelse. Lastegatene blir
brede og med rikelig plass for de moderne reach stackerne som i fgrste om gang er tenkt a betjene
den. Her handteres bade kombigods, tsmmer og vognlast for utendgrs lagring. Vognlastterminalen
for innendgrs lagring etableres med et tilpasset lagerbygg langs ved lastesporet, for mest mulig
effektiv handtering av godset. Med utgangspunkt i disse egenskapene er Kopstad terminal kodet i
NGM med fplgende klassifiseringer?:

Terminaltype Klassifisering Andre terminaler i samme klassifisering
Kopstad
Kombi Klasse 3 Alnabru
Tegmmer Klasse 2 De fleste tgmmerterminaler som betjenes
med frontlaster. F.eks. Koppang, Kvam,
Flesberg
Vognlast Klasse 3 Ingen. (Rolvsgy klassifisert som 2)

Et seertrekk ved Kopstad terminal er at den primaert er tenkt finansiert med private midler. Det
skaper en terminal med en litt utradisjonell gkonomiske innretning i norsk malestokk. Pa den ene
siden blir den billigere a finansiere, ettersom store deler av skattefinansieringskostnaden faller bort.
P3a den annen side far man en terminal med en privat eier som ma inkludere kapitalkostnader i
prisingen av tjenestene som leveres ved terminalen. Inkludering av kapitalkostnad i tjenesteprisene
gker — alt annet likt — prisen for godshandtering ved terminalen. Den gkte prisen gjgr at en del gods
vil finne andre godskjeder som er billigere. Dette belyses neermere i en sensitivitetsanalyse i avsnitt
6.1.

3.1.4 @vrige forutsetninger

For gvrige forutsetninger i NGM, som ventetider knyttet til lasting, lossing og skifting, benyttes
standardtall i modellen oppdatert per 2020.

Generelt i NGM ligger en antakelse om at om lag 20 % av containerne transporteres tomme. Dette
inngar i alle NGM-kostnader.

3 Se vedlegg 1 for naermere beskrivelse av terminalklassifiseringee.
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3.2

3.3

Gods er for beregninger i NGM inndelt i 39 ulike varegrupper. For en oversikt over varegrupper se
NGM kostnadsmodell (11).

Vekst i godsvolumer er basert pa Regjeringens Perspektivmelding 2021 (13), samt SSBs
befolkningsprognoser og T@l-rapport 1825/2021 Framskrivninger for godstransport (14). For generell
bakgrunn om varestrgmmatrisene viser vi ogsa til rapporten Varestremmer i Norge fra 2018 (15).

Framskrivingen av varestrgmmene er gjort ved bruk av vekstbaner for ulike naeringer utarbeidet av
Finansdepartementet til Perspektivmeldingen 2021 og SSBs befolkningsprognoser.

Som et resultat vil bade vekstbanene for de ulike varegrupper og ogsa for de ulike transportmidler,
veere forskjellig. Dette betyr at man ikke kan bruke en felles vekstfaktor for alle varegrupper.

Modellering av kapasitetsbegrensninger

Gjeldende versjon av NGM tar ikke hensyn til kapasitetsbegrensninger i ulike deler av godsnettet.
Basisresultatene fra modellen gir etterspgrsel etter streknings- og terminalkapasitet. Modellen velger
den Igsningen for godstransport som gir lavest mulig logistikkostnader for hele kjeden, uten hensyn
til flaskehalser. Transport- og kostnadseffekter som fglge av kapasitetsbegrensninger ma derfor
utfgres som tilleggsberegninger til transportanalysen for a inkluderes i resultatene.

Resultater fra transportanalyse

Resultatene fra NGM fremkommer ved & sammenlikne godsstremmene i tiltaksalternativet med
referansealternativet. NGM er en kompleks modell med mange indikatorer og det flere
sammenlikninger som kan beregnes.

| et overordnet perspektiv er det den beregnede godsnytten som er mest interessant. Denne
beregnes for hvert beregningsar ved a se pa differansen mellom totalkostnaden for alle
varestrgmmer i Tiltaket og i Referanse. Dersom kostnaden i Tiltaket er lavere enn i Referanse har
samfunnet oppnadd en nytte, ved at de samme godsstrgmmene transporteres rimeligere i Tiltaket.

Etablering av en ny terminal pa Kopstad gir reduserte kostnader for en del godsstrgmmer og gir
folgende nytte i hvert av beregningsarene:

Tabell 3-2. Beregnet godsnytte

Beregnet godsnytte, mill
2021-kr per ar

2030 67
2040 80
2050 91

Modellen angir hvordan godsvolumene fordeler seg pa kombi, temmer og vognlast ogsa, som vist i
tabellen nedenfor.
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Tabell 3-3. Godsvolumer. Tusen tonn per ar

Beregningsar | Lastet Losset Lastet Losset Lastet | Losset | SUM
vognlast | vognlast | temmer | tommer | kombi | kombi

2030 32 467 157 26 131 70 | 883

2040 39 542 178 25 162 83 | 1029

2050 33 588 210 22 203 94 | 1151

Vognlastterminalen virker a kunne bli spesielt viktig for innkommende vognlast. Dette er i trdd med
de godsstremmene som Oslofjord Logistikk planlegger. En betydelig mengde tsmmer forventes ifglge
modellen a bli lastet ved Kopstad. Kombiterminalen ventes a fa stgrre volumer som lastes enn som
losses, men det er noe mer balanse enn for vognlast og temmer. Kombivolumene kan grovt
omregnes ved a anta 10 tonn per 20ft container (TEU). De beregnede volumene tilsvarer om lag

13 000 TEU i 2030 og 20 000 TEU i 2050. Alle volumer er innenfor de kapasitetene som terminalen er
dimensjonert for.

Resultatene i NGM viser ogsa hvilke ruter godset antas a fglge:

e Vognlast:

o Lastet gods utgj@r et beskjedent volum. Godset kommer i all hovedsak fra
gstlandsomradet pa vestsiden av Oslofjorden og skal til Italia. Det er spredd pa ulike
varegrupper.

o Losset gods er i all hoved sak til et utvidet Oslofjordomrade, ogsa noe til Hedmark.
Stgrre varestremmer er drikkevarer og papir fra Italia, sammen med noe maskindeler
og mindre varegrupper. Ogsa en del fra Sgr-Sverige (Malmg, Kalmar) fordelt pa
drikkevarer, papir, byggevarer samt noe forbruksvarer fra @stfold.

e Tgmmer

o Lastet tsmmer kommer fra Vestfold. Skal i all hovedsak til Sverige, med en liten
mengde til Halden.

o Losset tsmmer skal primaert til Vestfold.

o Kombi

o Lastet gods kommer i hovedsak fra Vestfold og noe fra Telemark. Spredning pa
relativt mange varegrupper. Om lag 33% av godset skal til Nord-Norge, via Narvik
terminal. Videre skal om lag 25% til Trondheimsomradet via Heggstadmoen terminal,
og 20% skal til Bergensomradet. @vrige strommer gar blant annet til Fauske/Bodg,
Rauma, Rana og Frankrike.

o Losset gods skal i hovedsak til Vestfold, noe til Telemark. Spredning pa mange
varegrupper.

Resultatene fremkommer som fglge av de forutsetningene som ligger i modellen og en forutsetning
om logiske varestrgmmer i et modellperspektiv, og med rasjonelle aktgrer. De er som nevnt, uten
hensyn til eventuelle varestrgmmer til/fra ASKO sitt nye lager i Holmestrand.

Det er lite gods i NGM-analysen som skal sgrover — eller kommer sg@rfra - pa Vestfoldbanen. Dette
utelukker ikke at aktgrer i Vestfold, for eksempel havner eller industri-/logistikkbedrifter, finner det
formalstjenlig 3 etablere en godskjede via Kopstad terminal og at slike varestremmer likevel kan
oppsta.
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Grenlandslinken, mellom Porsgrunn og Brokelandsheia, vil i fremtiden kunne binde sammen det nye
dobbeltsporet pa Vestfoldbanen med Sgrlandsbanen. Banestrekningen er utredet, men ikke
besluttet bygget. Dersom denne banestrekningen skulle bli bygget vil premissene for analyse av
godsstrgmmer endres vesentlig. En direkte og rask forbindelse fra Kopstad til Kristiansand og
Stavanger kan endre godstrgmmene i sgrlig retning fra Kopstad.
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4  Prosjektspesifikke forutsetninger

4.1 Beregningsforutsetninger
Analysen legger til grunn standard beregningsforutsetninger for samfunnsgkonomiske analyser jf.

metoden beskrevet i «Veileder i samfunnsgkonomisk analyser» utarbeidet av Jernbanedirektoratet
(2018) og rundskriv R-109/21 fra Finansdepartementet (13).

Prissatte effekter beregnes i netto naverdi (NNV), med kalkulasjonsrente i henhold til veilederen. Det
er benyttet en analyseperiode pa 40 ar, og en levetid for prosjektet pa 40 ar. Byggeperioden antas a
vaere to ar, og ambisjonen er a apne den godsrelaterte jernbanedelen av terminalen i 2025. Apningen
av hensettings- og vaskeanlegg, verkstedsomrader og vegbasert side av terminalen kan bli senere.

Tabell 4-1 gir en oversikt over beregningsforutsetninger til grunn for den samfunnsgkonomiske
analysen.

Tabell 4-1: Beregningsforutsetninger

Beregningsforutsetning Konsept 1 Kommentar

Byggestart 2023 | Byggeperiode settes til to ar.

Apningsar 2025 | Fordeler investeringskostnaden jevnt per ar.

Antall beregningsar 3

Farste beregningsar 2030 | Feorste hele &r med nytte er 2025

Andre beregningsar 2040

Tredje beregningsar 2050

Diskonteringsar 2022 | Beslutningsar. Prissatte virkninger diskonteres til 2022.

Kronear (investering) 2021 | Ar for kostnadsestimat

Kronear 2021 | Kronear for resultater fra NGM

(transportmodell)

Prosjektets levetid 40 ar

Analyseperiodens 40 ar

lengde

Kalkulasjonsrente 4 % | Gjelder for de farste 40 ar og dermed for beregningene for tiltak ved
Oslo havn.

4.2 Investeringskostnader
Investeringskostnaden som legges til grunn i den samfunnsgkonomiske beregningen tar
utgangspunkt i beregnet basiskostnad for prosjektet, inkl. 20% usikkerhetstillegg. Det er ikke utfgrt
en formell usikkerhetsanalyse. Tallene er ikke offentlige. For mer detaljer henvises det til 10218988-
01-KOST-NOT-002 Kopstad Godsterminal - Rapport kostnadsestimat (14).

Kostnadsestimatet omfatter fire hovedelementer: (1) Togparkeringing (inkl avgrening fra hovedspor),
(2) kombi- og tsmmerterminal, (3) Togverksted s@r og (4) Verksted og togparkering godstog (inkl.
vognlastterminal.

Tabell 4-2 nedenfor viser estimerte basiskostnader, felleskostnader, usikkerhetspaslag, samt total
prosjektkostnad inkludert usikkerhet fordelt proporsjonalt (etter basiskostnad) pa
kostnadselementene.

Tabell 4-2. Investeringskostnader fordelt pa kostnadselementer ved terminalen. Mill 2021-kr.

Tot.prosj.kost.
Kostnads- Basis- | inkl usikkerhet —
element Beskrivelse kostnad | Fordelt Element
Element 1: Togparkering persontog (eks. estimat), inkl avgreining sgr/nord 298 639,4
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Tot.prosj.kost.
Kostnads- Basis- | inkl usikkerhet —
element Beskrivelse kostnad | Fordelt Element
Element 2: Kombi- og temmerterminal 111 238,2
Element 3: Togverksted sgr 258 553,6
Element 4: Verksted og togparkering godstog, inkl vognlastterminal 253 542,9
Sum produksjonskostnader (eks. rigg/drift) 920
Felleskostnader 725
Sum Total prosjektkostnad 1645
Usikkerhet 20% 329
Sum Total prosjektkostand inkl usikkerhet 1974 1974

Kostnadselementene inneholder flere kostnader uten relevans for jernbaneterminalen. De
kostnadene som er relevante er avgreiningene fra hovedsporet (Element 1), Kombi- og
tgmmerterminal (Element 2) og togparkering godstog samt vognlastterminal (Element 4).
Investeringskostnadene som inkluderes i godsanalysene blir som presentert i Tab

Tabell 4-3. Investeringskostnader til bruk i godsanalysen

Kostnads- | Beskrivelse Basis- Tot.prosj.kost. Relevant
element kostnad | inkl usikkerhet — | andel av

Fordelt Element Element
Element 1: Avgrening fra hovedspor (nord og sgr) 122 261 41 %
Element 2: Kombi- og temmerterminal 107 230 96 %
Element 4: Togparkering godstog og vognlastterminal 85 182 34 %
Sum 314 673

Avgreiningen fra hovedspor har en basiskostnad pa 122 mill kr, fordelt 53 mill kr pa sgrlig retning og
70 mill kr pa nordlig retning. Nar totalprosjektkostnad og usikkerhet inkluderes utgjgr kostnaden
henholdsvis 113 mill kr og 149 mill kr.

Kombi- og tsmmerterminalen utgjgr nesten hele kostnadselement 2, kun verkstedskostnad pa 4 mill
kr er tatt ut. | kostnadselement 4 utgjgr de relevante godskostnadene til vognlastterminal og
togparkering godstog om lag 1/3 av kostnadene (det er primaert verkstedbygg som utgjgr de gvrige
2/3 av dette kostnadselementet. Til sammen en direktekostnad pa 313 mill kr. Nar felleskostnader og
usikkerhet legges til gir dette en totalprosjektkostnad pa 673 mill kr, som legges inn som
investeringskostnad i SAGA.

Av kostnadene i Tabell 4-3 sa skal Element 2 og 3 i sin helhet finansieres av Oslofjord Logistikk AS, til
sammen 412 mill kr. Element 1 er forutsatt finansiert

av det offentlige, totalt 261 mill kr. ) )
Tabell 4-4. Andel av investeringskostnad

For a kunne beregne restverdier og re- Andeler
investeringskostnader krever SAGA fordeling av Underbygning 18 %
investeringsbelgpet pa henholdsvis Underbygning, Overbygning 52 %
Overbygning, Kontaktledning (KL), Lavspent og Signal. KL 8%
P3 denne terminalen er en vesentlig andel av Lavspent 11%
investeringen knyttet til lastegate, vegadkomst, og Signal 12 %

terminalbygg. Denne typen kostnader er i denne
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5.1

analysen definert som overbygning — det vil si en levetid pa 40 ar. Kostnader til byggherre og andre
felleskostnader er fordelt proporsjonalt etter basisestimatet. Andelene som er lagt inn i SAGA er
fordelt som vist i Tabell 4-4. | andre jernbaneprosjekter utgjgr ofte kostnader knyttet til
underbygning mellom 60-80%. Den lave andelen skyldes at terminalen lokaliseres pa allerede
opparbeidet areal.

Samfunnsgkonomiske virkninger

Prissatte virkninger — Godsterminal

Virkningene for hver gruppe er beregnet som differansen mellom referansealternativet og tiltaket.
Gruppene Godskunder og Operatgrer slatt sammen til Godskunder. Sparte logistikkostnader er
beregnet i NGM. Der velger modellen den Igsningen som gir lavest mulig logistikkostnader for hele
kjeden, uten 3 ta stilling til hvem som tar ut gevinsten ved eventuelle kostnadsreduksjoner, om det er
av godskunder eller operatgrer. Fordelingseffekter mellom ulike aktgrer innen godshandtering kan
ikke hentes direkte ut fra NGM uten tilleggsprogrammering og vurderinger. Dette er ikke utfgrt for
Kopstad terminal.

5.1.1 Godskunder (Bedrifter)

Nytte for godskundene beregnes i SAGA som sparte transport- og logistikkostnader. Mer effektiv,
forutsigbar og raskere transport samt konkurranse mellom operatgrene bidrar til lavere priser og
dermed besparelser for godskundene. Logistikkostnadene er beregnet i godsmodellen.

Error! Reference source not found. gjengir endring i arlig logistikkostnader sammenliknet med
referanse etter at terminalen settes i drift, for de tre ulike beregningsarene i analysen.

Tabell 5-1. Trafikantnytte. Uttrekk fra SAGA. Mill kr per Gr. Udiskontert

2030 2040 2050
Kgkostnader
Lastebiler -1,46 -1,72 -2,11 | Mill. kr
Trafikantnytte, gods
Sparte logistikkostnader | 115550 133,59 134,31 | Mill. kr

Som forventet er det seerlig godskundene (inkl operatgrer) som far nytte av at Kopstad terminal
etableres. En arlig reduksjon i logistikkostnadene pa 115-135 mill kr pr ar er en betydelig innsparing.
Innsparingen kommer som fglge av at store godsvolumer far en mer effektiv logistikkjede nar
Kopstad kan benyttes, jf resultatene fra NGM presentert i avsnitt 3.3. Gods som tidligere gikk pa vei
flyttes over pa jernbane og far en billigere fremfgring.

Med fzerre lastebiler pa veiene er det ogsa feerre lastbiler som far ekstra kostnader ved 3 sta i kg.

Kontantstrgmmen av arlig sparte logistikkostnader benyttes sammen med andre sparte kostnader
for trafikantene i naverdiberegningen av virkninger for godskundene. Beregnet nytte for
godskundene presenteres i Tabell 5-2.
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Tabell 5-2. Naverdiberegning av nytte for godskunder i millioner 2021-kroner, diskontert til 2022. Kilde:
Beregninger i NGM og SAGA

Trafikanter Endring/Effekt Forklaring

Andre transportmidler (bil, buss, fly) ﬁ 41 Feerre lastebiler i kg
Godskunder 1T 2324 Mer effektiv logistikkjede
Endring for trafikanter 2 365

Etablering av Kopstad jernbaneterminal sparer godskundene for nesten 2,4 mrd 2021-kr. | all
hovedsak skyldes nytten at den nye terminalen legger til rette for en mer effektiv logistikkjeder for
mange godskunder.

5.1.2 Det offentlige

Ettersom de fleste infrastrukturtiltak pa bane normal finansieres av det offentlige, sa er SAGA
forhandsprogrammert til at investeringskostnaden for tiltaket belastes det offentlige. | dette tilfellet
skal finansieringen fordeles om lag 40-60 mellom det offentlige og private. For den
samfunnsgkonomiske kostnaden er det viktig a inkludere bade den offentlige og den private andelen.
Imidlertid skal det ikke beregnes en skattefinansieringskostnad for den private delen av
finansieringen. Mer om dette i avsnitt 5.1.3.

Tabell 5-3. Naverdiberegning av nytte for det offentlige (og privat investor) i millioner 2021-kroner, diskontert til
2022. Kilde: Beregninger i NGM og SAG

Det offentlige Endring/Effekt Forklaring
L ) . -192 Feerre lastebiler pa veiene
Endring i avgifter (herunder bom- og fergeavgifter) . D Sy
Co , -166 Dkt bruk av jernbane gker
Endring i vedlikehold av infrastruktur . B vediielhelcbviEene
IrvesiE i 3 634 Investering for det

offentlige og privat investor
Deler av terminalen har
Reinvesteringer 4 -28 |evetid <40 ar og ma
reinvesteres

Endring for det offentlige -1020

Tabell 5-3 gjengir naverdiberegning av nytte for det offentlige i mill. 2021 kroner, diskontert til 2022.
Ved etablering av ny jernbaneterminal pa Kopstad far det offentlige en liten nedgang i
avgiftsinntekter som fglge av overfgring av gods fra veg til bane. Overfgring av gods fra veg til bane
gir mer kostnader til vedlikehold av infrastruktur. Endringen for det offentlige er som ventet negativ.
Den er imidlertid mindre i stgrrelse enn den positive nytten for godskundene. Det kan tyde pa en
positiv netto naverdi for hele prosjektet.
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5.1.3 Samfunnet for gvrig

Med samfunnet for gvrig menes her andre aktgrer enn godskunder, operatgrer og offentlige
myndigheter. Tiltak vil i varierende grad bergre trafikanter med andre transportmidler og
omgivelsene i videre forstand. Andre trafikanter bergres her positivt. De viktigste eksterne
virkninger er ulykkeskostnader, stgykostnader, samt lokale og globale utslipp.

Beregninger gjort i SAGA viser at innfgring av tiltak gir en gkning i netto naverdi for samfunnet for
gvrig. Error! Reference source not found. viser endringene i ulike eksterne virkninger.

Samfunnet for gvrig Endring/Effekt Forklaring

Endring i ulykker 1T 20 Feerre lastebiler pa veiene
Endring i stgy 1T 12 Feerre lastebiler pa veiene
Endring i lokale utslipp 1T 29 Feerre lastebiler pa veiene
Endring i CO2-utslipp 1T 113 Feerre lastebiler pa veiene
Endring i CO2-utslipp i byggefasen 0

Endring i CO2-utslipp arealbeslag 0

Endring for samfunnet for gvrig 175

Beregnet positiv nytte for samfunnet for gvrig er hovedsakelig som fglge av lavere klimagassutslipp
sammenlignet med referansesituasjonen. Tiltaket bidrar til at det fraktes mer gods pa bane enn pa
veg. | tillegg reduseres risikoen for ulykker og stgy. Klimagassutslippene reduseres betydelig.

5.1.4 Restverdi

Beregnede nytte- og kostnadsvirkninger gjelder for en begrenset tidsperiode tilsvarende
analyseperioden pa 40 ar. En del prosjekter kan ha levetid som er lenger enn analyseperioden. | disse
tilfellene har prosjektet en restverdi ved utgangen av analyseperioden pa 40 ar. Restverdi beregnes
som naverdien av forventet kontantstrgm framover etter utlgp av analyseperioden og ut prosjektets
levetid (Jernbanedirektoratet, 2018).

Kopstad terminal er satt til & ha en levetid pa 40 ar, det samme som analyseperioden. SAGA beregner
derfor ingen restverdi i prosjektet. Dette er en konservativ antakelse. Noen av komponentene som
bygges i tiltaket vil kunne ha en restverdi etter 40 ar. Det legges imidlertid til grunn at det ikke vil
vaere mulig a realisere denne verdien, f.eks ved flytting av terminalen. Alle restverdier settes derfor
til null. I den grad terminalen viderefgres etter 40 ars drift vil blant annet eksisterende underbygning
ha en reell verdi.

5.1.5 Skattefinansiering

Den offentlige finansieringen til prosjekter bevilges over statsbudsjettet. Utgifter over statsbudsjettet
finansieres primaert med statlige inntekter i form av skatter og avgifter. Innkreving og omfordeling av
skatter og avgifter har en realkostnad, skattefinansieringskostnad. Finansdepartementet har bestemt
at skattefinansieringskostnaden settes til 20% av belgpet staten skal finansiere
(Finansdepartementet, 2014).

Offentlig betaling som belastes med en skattefinansieringsfaktor i denne analysen, som er gjort
under antakelse om at staten er prosjekteier, er fglgende:

e |nvesteringskostnader og reinvesteringer
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5.1.1

o Investeringer: 673 mill kr — Off.andel 39%: 261 mill kr

o Re-investering i signalanlegg (25 ars levetid): 82 mill kr i 2049. Off.andel 100%
e Drifts- og vedlikeholdskostnader primaert for

o slitasje pa jernbanenettet som fglge av gkt godstogtrafikk. Off.andel 100%.
e Avgiftsendringer

o Reduserte avgiftsinntekter og gkte vedlikeholdskostnader. Off.andel 100%

Det offentlige far ogsa skatteinntekter av gkt overskudd i privat sektor. Nytten som er beregnet for
godskundene antas i SAGA a bli utbetalt som utbytte til vareeiere, som igjen generere gkte

skatteinntekter for staten.

De samlede effektene pa skattefinansieringen vises i Tabell 5-4. Tabellen viser naverdien av de ulike
komponentene som inngar i skattefinansieringen.

Tabell 5-4. Skattefinansieringskostnader og -inntekter for det offentlige. Naverdi 2022. Mill 2021-kroner

SAGA beregnet
Underliggende Skattefin.kost. Reell skattefin.kost

kostnad Mill kr (ndverdi 2022) Offentlig andel Mill kr (ndverdi 2022)
:;Z‘S’Zenb;:fammg av 217,1 100% 217,1
Investering og 1326 Invest: 39% av 634 mill kr -54,9
reinvestering ’ Reinvest: 100% 28 mill kr
Avgiftsendringer -71,5 100% -71,5
Sum 13,1 90,7

Den store godsnytten for godskundene gir gkte skatteinntekter og denne nyttestremmen er
dominerende. Tabellen viser en netto bedring i skattefinansieringskostnader pa 13 mill kr. Til tross
for at staten ma finansiere investeringen, reinvesteringen i signalanlegg og samtidig tale gkte
vedlikeholdskostnader pa jernbanenettet, og reduserte avgiftsinntekter, sa gir den gkte inntekten av
utbyttebeskatning en netto positiv effekt pa 13 mill kr. Nar det i tillegg justeres for at staten bare skal
dekke 39 % av investeringsutgiften, gir det en ytterligere bedring, til 90 mill kr i netto
skattefinansiering.

Resultater

Den samlede samfunnsgkonomiske netto naverdien som SAGA beregner etter standard metode for
samfunnet som helhet gjengis i tabellen nedenfor.

Tabell 5-5. Samfunnsgkonomisk netto nytte, etter SAGA standard metode.

Gruppe Endring/Effekt

Endring for trafikanter 2 365
Endring for operatgrer 0
Endring for det offentlige -1020
Endring for samfunnet for gvrig 175
Restverdi av tiltak 0
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Gruppe Endring/Effekt
Endring i skattefinansiering

Samfunnsgkonomisk brutto naverdi

Resultatene viser et tiltak med svaert positiv samfunnsgkonomisk virkning. Den samfunnsgkonomiske
netto naverdien (NNV) er pa hele 1,5 mrd kr. Dersom hele investeringen var offentlig investert ville
netto naverdi per budsjettkrone (NNB) vaert 1,5. En sjeldent sterk samfunnsgkonomisk netto nytte.

Korrigering av skattefinansieringskostnad

Ettersom det offentlige bare dekker 39 % av investeringen vil standard metode i SAGA kalkulere en
for hgy skattefinansieringskostnad. Den reelle skattefinansieringskostnaden til investering og
reinvestering vil veere 55 mill kr, det vil si 77 mill kr lavere enn lagt til grunn i standard metode. Nar
dette justeres for, gker netto virkningen pa skattefinansieringen fra 13 til 90 mill kr, som vist i
tabellen nedenfor

Tabell 5-6. Samfunnsgkonomisk netto nytte, korrigert skattefinansiering

Gruppe Endring/Effekt

Endring for trafikanter 2 365
Endring for operatgrer 0
Endring for det offentlige -1020
Endring for samfunnet for gvrig 175
Restverdi av tiltak 0
Endring i skattefinansiering 91
Samfunnsgkonomisk brutto naverdi 2328

Den justerte beregningen viser endringen i skattefinansiering, og hvordan dette Igfter NNV til 1,6 mill
kr. NNB gker ogs3, til 1,58. Dette NNV-resultatet legges til grunn som den samfunnsgkonomiske
I@nnsomheten i prosjektet.

Samlede virkninger for det offentlige — Netto ndverdi per budsjettkrone (NNB)

Nar staten skal ta stilling til en investering sa er NNB en viktig indikator. Det forteller hvor mye staten
far igjen per statlig krone som investeres i prosjektet. | styringen av en prosjektportefglje kan det
veere gode grunner til 3 styre etter NNB. To prosjekter kan ha lik NNV, men hvis det ene prosjektet
forutsetter en dobbelt sa stor investering som det andre, sa vil det prosjektet med lavest
investeringskostnad gi mest nytte per statlig krone investert (NNB).

8. april 2022 / Side 24 av 44



Kopstad terminal multiconsult.no

Samfunnsgkonomisk analyse

5.2

NNB vist i foregaende avsnitt er basert pa summen av den statlige og private investeringer, og gir
saledes ikke en reell NNB for prosjektet. For a vise den reelle NNBen sa ma den private finansieringen
tas ut av beregningen. Dette gjgres ved a kun legge inn investeringskostnaden for Element 1 —
Avgreining fra hovedspor: 261 mill kr. Fordelingen pa underbygning, overbygning, KL, Lavspent og
Signal justeres ogsa, slik at den samsvarer med miksen for Element 1. Dermed beholdes det samme
reinvesteringsbehovet i Signal i ar 2049. Korrigering for skattefinansieringskostnad er ikke lenger
ngdvendig i SAGA, siden det na er korrekt a beregne skattefinansieringskost for hele investeringen
som na ligger i modellen — altsa kun den offentlige.

Tabell 5-7. Samfunnsgkonomisk netto nytte. Kun offentlig investering

Gruppe Endring/Effekt

Endring for trafikanter 2 365
Endring for operatgrer 0
Endring for det offentlige -632
Endring for samfunnet for gvrig 175
Restverdi av tiltak 0
Endring i skattefinansiering 91
Samfunnsgkonomisk brutto naverdi 2 328

| trdd med at den private investeringen er holdt utenfor sa reduseres Endring for det offentlig (der
investeringen ligger) fra -1 020 mill kr til -632 mill kr. Endring i skattefinansieringskostnaden holder
seg uendret pa 91 fra Tabell 5-6.

NNV blir i dette resultatet alt for h@y, ettersom deler av kostnaden (den privatfinansierte) er holdt
utenfor. NNB pd 3,16 reflekterer imidlertid den avkastningen samfunnet fdr per krone som staten
investerer i prosjektet. Denne NNB legges til grunn som basisresultat for analysen.

Tiltak 1 - Virkninger av a flytte driftsbase og hensettingsomrader for gule maskiner til
Kopstad

Ved Kopstad terminal planlegges det for en driftsbase med verksted. Her kan gule maskiner
hensettes, og herifra kan de gjennomfgre oppdrag pa og langs linja i begge retninger fra Kopstad.

5.2.1 Referanse

Det er en rekke driftsbaser og hensettingsomrader pa @stlandet med noe varierende aktivitet og
kapasiteter. Felles for mange av disse er at de er lokalisert ved togstasjoner, gjerne midt i byer.

Konsulenten har ikke hatt tilgang til data som beskriver aksjonsomradene og kjgremgnstrene til de
gule maskinene, men de gjennomfgrer bade planlagte og oppdukkende oppdrag.

De fleste driftsbaser er allerede etablert, og det er ikke kjent for konsulenten om det planlegges
stgrre oppgraderinger av dagens driftsbaser.
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5.2.2 Tiltaket

Ved Kopstad er det planlagt med verksted og driftsbase i sgrenden av terminalen.
Investeringskostnad inkludert felleskostnader og usikkerhet er om lag 550 mill 2021-kr. | tillegg
forutsettes en tilkobling til hovedsporet i sgrlig retning, kostnadsberegnet til 113 mill kr.

Det er ikke beregnet endringer i utkjgrte kilometer for gule kjgretgy basert pa flytting av en
driftsbase til Kopstad. Til det har det ikke veert tilgjengelig data.

Verdien ved a flytte en driftsbase til Kopstad antas primaert 3 ligge i verdien av de arealene som
frigigres i byene der den ligger i dag, samt sparte kostnader til drift og vedlikehold av spor og veksler,
ved at disse fjernes og omradet omdisponeres til andre formal.

For denne virkningsanalysen har vi plukket ut arealer ved fglgende stasjoner for videre analyse:

Tgnsberg*
Larvik*
Alnabru**
Nyland**
Hpnefoss**
6. Hamar**
*) Akutt beredskap linjen/KL
**) Hensettingsomrader for tunge maskiner for entreprengrer.

e wnNe

Naermere beskrivelse av de aktuelle arealene finnes i Vedlegg 3 — Driftsbaser og hensettingsanlegg

Arealverdiene er beregnet etter samme metode som for Sundlandet, jf avsnitt 5.4.3. Se ogsa Vedlegg
2 — Eiendomsverdier for beregninger, for mer detaljer om beregningene.

Beregning av sparte vedlikeholdskostnader er basert pa metode og satser fra SAGA:

- Sporveksler: 1 sporveksel har en arlig vedlikeholdskostnad pa ca 761 000 2021-kroner (615 000
2011-kr). Over analyseperioden pa 40 ar vil den neddiskonterte verdien av denne arlige sparte
kostnaden utgjgre 13,9 mill kr.

- Sporidagen: 1 sporkilometer har en arlig vedlikeholdskostnad pa ca 67 000 2021-kr (54 000
2011-kr). Over analyseperioden pa 40 ar vil den neddiskonterte verdien av denne arlige sparte
kostnaden utgjgre 1,2 mill kr pr sporkilometer.

Resultatene av virkningsanalysen fglger i tabellen nedenfor.

Tabell 5-8. Virkninger av a flytte driftsbaser og hensetting for tungt materiell til Kopstad. Sparte driftskostnader
og verdi av frigjorte arealer. Mill 2021-kr

Areal | Spor | Veksler Arealverdi Vedlikehold | Total
Sted (m?) (m) (antall) Vektet snitt | Lav | Hgy | Spor | Veksler | besparelse
Tensherg 3300 250 2 85 67 | 146 | 0,31 28 113 (99)
Larvik 7 500 750 7 141 112 | 242 | 0,92 98 239 (191)
Alnabru* 14100 | 1980 10 510 404 | 875 | 2,42 139 652 (582)
Nyland* 18000 | 2250 14 651 516 | 1117 | 2,75 195 849 (752)
Hgnefoss** | 20000 | 2000 15 422 334 | 724 | 2,45 209 634 (529)
Hamar 31000 | 4500 15 741 586 | 1270 | 5,51 209 955 (851)

*Arealindeks for Alna bydel
**Arealindeks for Ringerike
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54

Total besparelse knyttet til frigjgring av arealer og spart vedlikehold er beregnet ved bruk av den
gjennomsnittlige arealverdien. Vedlikeholdskostnadene knyttet til sporvekslene er betydelige.
Kanskje er de aktuelle vekslene mindre utsatt for slitasje enn veksler pa hovedlinja og satsen kan
dermed veere litt hgy. Tallene i parentes i kolonnen helt til hgyre viser resultatet av en
felsomhetsanalyse der besparelsen knyttet til vekselvedlikehold er halvert.

Tabellen viser at virkningen av a flytte enten driftsbasen i Tgnsberg eller Larvik, alene forsvarer
investeringskostnaden ved a etablere tilkoblingen ved Kopstad i sgrlig retning.

Tiltak 2 - Virkninger av verksted

Det planlegges med verkstedskapasitet pa Kopstad. Dermed vil tilgjengelige kapasiteter ved Kopstad
inkludere verksted for godsvogner, persontog, lokomotiver og gult materiell — i tillegg til
hensettingsanlegg og vaskeanlegg. Dette kan gi synergieffekter.

Per i dag ma materiell ofte transporters til verksted i Skien, eller over grensen til Sverige. Det
foreligger ikke datagrunnlag som gjgre det mulig a vurdere spart tomkjgring til verksted dersom
Kopstad blir et nytt alternativ.

Tiltak 3 - Virkninger av hensettings- og vaskeanlegg

Denne analysen lar seg ikke analysere ved hjelp av NGM. Tomkjgringskostnader og
investeringskostnader kan kalkuleres med noen antakelser. Verdien av byarealer er vanskelig & ansl3,
og denne analysen blir derfor kvantifisert sa langt det er mulig, men i liten grad prissatt.

5.4.1 Referanse - generelt

Referansesituasjonen er at det er besluttet a etablere hensettingsanlegg pa Sundland i Drammen og
ved Barkaker, nord for T@nsberg. Hgringsuttalelser fra vertskommunene indikerer at mottakelsen av
disse anleggene har veert blandet.

5.4.2 Tiltak 1A — Hensetting ved Barkdker bygges ikke — Tog som vender i Ténsberg hensettes og
vaskes pd Kopstad

Referanse

| Barkaker ble det besluttet at hensettingsanlegget ikke skulle ha anlegg for utvendig vask av tog,
blant annet av hensyn til avrenning og reduser arealet av dyrket mark som beslaglegges (17).
Arealene i Barkaker (nord, s¢rlig alternativ) ligger i LNF omrade. Hgringsuttalelse fra Fylkesmannen i
Vestfold (15) hadde innsigelser til valget av lokalisering blant annet fordi det krever omdisponering
av ca 45 dekar fulldyrket eller dyrkbar jord. Det er ikke gjort forsgk pa a prissette disse arealene.
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Figur 5-1. Barkdker nord, sgrlig lokalisering. Kilde: Bane NOR (5)

Kostnaden for a bygge anlegget ved Barkaker anslas til minimum 0,5 mrd kr.

Avstanden mellom Tgnsberg og Barkaker er om lag 7 km. En forenklet antakelse om at 12 togsett skal
hensettes hver natt medfgrer ca 61 000 km tomkjgring pr r. Med en kostnad pé 50 kr/km*, utgjgr
dette en kostnad pa 3 mill kr per ar.

For togene som vender i Tgnsberg blir naeermeste vaskeanlegg enten i Skien eller Drammen. Det
legges til grunn at togene skal vaskes i Skien. Muligens kan ruteplanen tilpasses ved at togsett roterer
mellom & Tgnsberg og Skien som endepunkt, slik at alle togsettene ved jevne mellomrom kan vaskes
i Skien som en naturlig del av hensettingsplanen. | verste fall ma tog med fast vending i Tgnsberg
tomkjgre til Skien for vask fgr de tomkjgrer tilbake til Barkdker for hensetting. Med antakelse om at
12 togsett skal tomkjgres fra Tgnsberg til Skien for a vaskes 1 gang i uken for deretter a bli tomkjgrt
til Barkaker, vil dette koste 4,3 mill kr i tomkjgring hvert ar.

Spart investering

Hensettingsanlegget ved Kopstad er i basisprosjektet dimensjonert med 7 spor og kapasitet til 14
togsett, det samme som Barkaker. Kostnaden for hensettings- og vaskeanlegget er estimert til 378
mill kr, inkl felleskostnader og 20 % usikkerhetspaslag. Kostnaden er uten skattefinansieringskostnad,
siden dette er privat finansiert. Sammenliknet med Barkaker ligger det en potensiell besparelse i
investeringskostnad pa over 100-150 mill kr — eller mer.

Tomkjgring

Tog som vender i Tgnsberg far en ekstra distanse pa 12 km mellom Barkaker og Kopstad dersom de
heller skal hensettes pa Kopstad. Med samme antakelser som i Referanse (12 togsett, hver dag, 50
kr/km) sa utgjer dette en ekstra kostnad pa 5,3 mill kr per ar.

:“: 50 kr/km er hentet fra rapporten Hensetting @stlandet som ble utredet av Bane NOR i 2015, basert pa erfaringstall fra togselskaper. Verdien er ikke oppjusert og anses
saledes en konservativ antakelse (16).
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Ved a vaske togene pa Kopstad, der de allerede star hensatt, spares 4,3 mill kr i tomkjgring til/fra
Skien.

Netto gkning i tomkjgringskostnader ved & hensette og vaske tog som vender i Tensberg ved
Kopstad, vil gi en netto gkning i tomkjgringskostnader per ar pa 1 mill kr. Naverdien i 2022 av en
kontantstrgm pa 1 mill kr hvert ar i perioden 2025-2065 er beregnet til 18,5 mill kr ved bruk av SAGAs
beregningsmetode.

| prosessen med hensetting har kort tomkjgringsdistanse veert et viktig tema for Bane NOR, bade i
Drammen og Tgnsberg. Dette henger blant annet sammen med trafikkavviklingen. Det er planlagt
hay kapasitetsutnyttelsen pa sporet, og det er begrenset hvor mange tomkjgringstog som kan slippes
til pa sporet uten at det skaper problemer for tog i rute. Det er viktig at togene som tomkjgres kan
holde hgy nok fart. Bade flytogene og Flirtsettene har denne kapasiteten.

Frigj@ring av arealer

Dersom hensettingsanlegget ved Barkaker ikke bygges, sa beholdes ca 45 dekar som fulldyrket eller
dyrkbar jord, av god kvalitet. Arealene er regulert til LNF, og det er sdledes lite relevant a
sammenlikne med arealverdier som er brukt pa bynaere arealer som for eksempel Brattgra i
Trondheim. Verdsetting av LNF-arealer er krevende og i den grad ikke bare matproduksjon, men ogsa
gkosystemer blir pavirket anbefales det a behandle virkningen som ikke-prissatt. Det antas at
arealene ved Kopstad er av betydelig lavere verdi enn LNF-arealene.

Oppsummering og anbefaling

Virkning Referanse (Barkaker) Tiltak (Kopstad) Merknad
Billi bl.a.
Investering 500 378 / /ger? a_pga
skattefinansiering
Dkningen i
Tomkjgring (endrin 0 18,5
joring ( g tomkjgringskostnad
Sum 500 396,5

Ikke-prissatte

Trafikkavvikling Antatt bedre Neerhet til Tgnsberg
Legger beslag pa Benytter utfyllt | Mindre konsekvenser

fulldyrket og dyrkbar jord area. knyttet til Kopstad

Frigjgring av arealer

Gitt at hensetting pa Kopstad er gjennomfgrbart med hensyn til trafikkavviklingen sa anses samlet
I@sning for hensetting og vask pa Kopstad som et bedre alternativ enn en delt Igsning med hensetting
pa Barkaker og vask i Skien.

5.4.3 Tiltak 1B — Hensetting ved Sundland bygges ikke — Tog som vender i Drammen hensettes og
vaskes pa Kopstad

Referanse

| Drammen har lokale myndigheter uttrykt gnske om at arealene ved Sundland, som har hgy verdi
som byarealer, frigjgres til byutvikling heller enn a bli beslaglagt til baneformal. Det ble pekt pa
mindre sentrale arealer vest for Drammen som mulige alternativer. Drammen kommune la ut forslag
til kommunedelplan 27.04.2020, og i apne mgter i august 2020 ble det blant annet kommunisert at
«Drammen kommune ser Sundland som uaktuelt alternativ og mener hensetningen skal legges til
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Ryghkollen, Pukerud eller en kombinasjon av disse.». Til tross for en prosess der det var motstridende
interesser er det kommet til enighet mellom Bane NOR og Drammen kommune, som vist i Figur 5-2.
(3) Hensettinganlegget blir pa Sundland, slik Bane NOR gnsket, men det beslaglegger mindre byareal
enn opprinnelig planlagt. Dessuten har Drammen kommune na fatt en avklaring pa arealbruken, og
alle andre arealer som var aktuelle for hensetting er na frigitt til andre formal.

Figur 5-2. Sundland samlet anlegg. Byggetrinn1 (2024) og byggetrinn2 (2035). Kilde: Bane NOR (3)

4
Service:

3

omrader #
()

Spart investering

Investeringen pa Sundland ble i utredningen av hensetting i Drammen (17) beregnet til 1,0 mrd 2018-
kr. Kostnaden var beregnet pa et noe stgrre anlegg enn det Drammen kommune og Bane NOR har
blitt enige om. Kostnaden kan derfor a ha endret seg. Anlegget antas a fa en kapasitet pa 17 togsett
(Flirt og Flytog).

Hensettingsanlegget ved Kopstad er i basisprosjektet dimensjonert med 7 spor og kapasitet til 14
togsett. Kostnaden for hensettings- og vaskeanlegget er estimert til 378 mill kr, inkl felleskostnader
og 20 % usikkerhetspaslag. Kostnaden er uten skattefinansieringskostnad, siden dette er privat
finansiert. Sammenliknet med Sundland ligger en potensiell besparelse i investeringskostnad pa over
0,5 mrd kr.

Vaskeanlegget pa Sundland er allerede bygget, sa det blir ingen investeringsbesparelse knyttet til
dette.

Tomkjgring

Distansen mellom Drammen og Kopstad er om lag 35 km. Sundland anses a ligge ved Drammen
stasjon. En forenklet beregning, etter samme premisser som for Barkaker med utgangspunkt i 12 tog
hver natt, vil koste om lag 15 mill kr per ar. Naverdien i 2022 av en kontantstrgm pa 15 mill kr hvert
ar i perioden 2025-2065 er beregnet til 1073 mill kr ved bruk av SAGAs beregningsmetode.

| prosessen med hensetting har kort tomkjgringsdistanse veaert et viktig tema for Bane NOR, bade i
Drammen og Tgnsberg, og Bane NOR har fraradet en del hensettingsanlegg som ligger betydelig
naermere Drammen enn Kopstad. Det er flere uheldige konsekvenser ved lang tomkjgring til
hensettingsanlegget. Blant annet vil det det medfgre gkte lpnnskostnader og kunne forstyrre
trafikken pa linjen der det tomkjgres.
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Frigjgring av arealer

Pa Sundland er det satt av ca 25 mal til hensetting i det alternativet som er besluttet. Arealene ligger
naert Gulskogen senter, Gulskogen skole og boligomrader. Omradet er attraktivt og arealet kan egne
seg for bade barnehage, skole og naering/handel. Beregning av arealverdier er en usikker gvelse.
Siden arealene ligger sentralt plassert i en relativt stor by, har vi stgttet oss pa en foreliggende
verdsetting av arealer med tilsvarende kvaliteter ved jernbanegodsterminalen ved Brattgra, sentralt
plassert i Trondheim (21). Prisene ved Brattgra er justert til Drammensniva ved hjelp av en geografisk
indeks, se Vedlegg 2 — Eiendomsverdier for beregninger.

Med utgangspunkt i kvadratmeterpriser for Brattgra i Trondheim pa mellom 22 000 kr (Lav) og 48
000 kr (Hgy) per kvadratmeter (2019-kr) er det anslatt en verdi pa Sundlandarealene mellom 530 mill
2021-kr (Lav) og 1150 mill 2021-kr (Hay).

Oppsummering og anbefaling

Virkning Referanse Tiltak (Kopstad) | Merknad
(Barkaker)

Billigere bl.a. pga
skattefinansiering og

Investering 1000 378 | komplisert
anleggsgjennomfgring ved
Sundland

Tomkjgring (endring) 0 1073 | Bkningen i tomkjaringskostnad

Frigjgring av arealer 0 -[530, 1150] | Lav, Hay

Sum 1000 [921, 301]

Ikke-prissatte

Trafikkavvikling Antatt bedre ‘ ‘ Neerhet til Drammen

Verdien av arealene ved Sundland er usikker, og skaper dermed ogsa en usikkerhet i beregningene.
Dersom man legger til grunn den lave verdien av arealene blir Tiltaket noe bedre enn Referanse
(2000 mill kr vs 921 mill kr). Dersom man legger til grunn den hgye verdien av arealene, koster
Igsningen med hensetting pa Kopstad betydelig mindre enn Referanse.

Det kan gi utfordringer for trafikkavviklingen dersom den 35 km lange strekningen mellom Drammen
og Kopstad skal fylles med tomkjgring. Pa den annen side er alle persontogene som forventes a
vende i Drammen moderne, raske togsett som kan holde de hgye hastighetene som er ngdvendig for
en god trafikkavvikling. Kanskje er det mulig a se for seg at flytogene ikke vender og hensettes i
Drammen i det hele tatt, men forlenges til Tensberg — med stopp pa Sandefjord flyplass Torp — og
hensettes pa Kopstad.

Den vedtatte Igsningen pa Sundland omfatter plass til 17 togsett. Dette er mindre enn behovet til
Bane NOR. Behovet er beregnet til 25 togsett, og kan gke til 35 togsett. Dette innebaerer at det
fortsatt kan vaere behov for flere hensettingsplasser. Behovet kan veere av bade midlertidig og mer
permanent karakter. Hensettingsanlegget pa Kopstad kan bli en kapasitet det vil veere behov for. | sa
fall vil samlokaliseringen med vaskeanlegg og verksted utgjgre en praktisk og egnet lgsning —enten
permanent eller som en reservekapasitet.

8. april 2022 / Side 31 av 44



Kopstad terminal

multiconsult.no

Samfunnsgkonomisk analyse

6

6.1

Sensitivitetsanalyse

Kapitalkostnader

Som nevnt skiller Kopstad terminal seg fra en tradisjonell norsk jernbaneterminal ved at den i
hovedsak finansieres med private midler. Dette reduserer kostnaden for samfunnet blant annet ved
at man unngar skattefinansieringskostnad. Pa den annen side sa vil en privat investor matte
inkludere kapitalkostnad i sin prising av tjenester. Dette i motsetning til en offentlig terminal som
ofte blir «gitt i gave» til operatgrene, slik at tjenesteprisingen kun inkluderer kostnader til
operasjonell drift, samt kapitalkostnader til driftsmateriell (reach stackere etc).

Kapitalkostnaden tar utgangspunkt investeringskostnaden for
- Kostnadselement2 - Kombi- og tsmmerterminal (100% av kostnaden)

- Kostnadselement4 - Verksted og togparkering godstog (her utgjgr vognlastterminalen 12,5% av
kostnaden)

Til sammen en investeringskostnad pa 306 mill kr, ndr man inkluderer andel av felleskostnader og
20% usikkerhetspaslag. Med en nedbetalingstid pa 30 ar, og en gjennomsnittlig rente pa 5,5% vil sum
av renter og avdrag utgjgre om lag 27 mill kr per ar, i apningsaret, og deretter avta til 10 mill kr per ar
i ar 30 etter apning (basert pa serieldn). | snitt utgjgr kapitalkostnadene om lag 18 mill kr per ar. En
halvering av renten til 2,75% vil redusere den arlige gjennomsnittlige kapitalkostnaden til 14 mill kr.

Som en sensitivitetsanalyse har vii NGM modellert hva som skjer dersom det legges et
kapitalkostnadspaslag i prisene per tonn for handtering av gods pa terminalen. Tabellen nedenfor
viser endringen i handteringskostnad per tonn pa terminalen, for vognlast, tsmmer og kombi.

Tabell 6-1. Godshdndteringskostnader. Basis, Sensitivitet og endring. Kr/tonn og prosent av basis

Basis Sensitivitet | Endring Endring%
Vognlast 62,17 69,08 6,91 11%
Temmer 29,50 37,23 7,73 26 %
Kombi 145,79 217,43 71,64 49 %

@kningen i godshandteringskostnadene kan innrettes pa andre mater enn hva som er lagt til grunn
her. For eksempel kan man vurdere a la vognlastgods ta et stgrre paslag i godshandteringskostnaden.
Eneste alternative vognlastterminal er pa Rolvsgy, sa vareeierne kan tenkes a akseptere et stgrre
paslag fgr de eventuelt ser seg om etter alternativer.

@kningen i handteringskostnad fgrer til noe reduksjon i godsvolumene:

Tabell 6-2. Endring i godsvolumer som fglge av gkt godshdndteringskostnad. Tusen tonn per dr (prosent av

basis)
Beregn. | Lastet Losset Lastet Losset Lastet Losset Ssum
ar vognlast vognlast tommer tommer | kombi kombi
2030 | 21 (-34%) | 374 (-20%) | 114 (-28%) | 26 (0%) 98 (-26%) | 36 (-49%) 668
2040 37 (-3%) | 456 (-16%) | 129 (-28%) | 25(0%) | 122 (-25%) | 42 (-50%) 811
2050 32 (-4%) | 498 (-15%) 48 (-77%) | 22 (0%) | 150 (-26%) | 48 (-49%) 799
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Endringene i godsvolumer henger sammen med den relative endringen i godshandteringskostnaden i
Tabell 6-1. Kombivolumene, som mgter en kostnadsgkning pa naer 50% antas a fa et volumfall pa om
lag 50% for losset gods som fglge av dette. Volumfallet pa lastet gods faller med om lag 25%.

For tsmmer endringen i godshandteringskostnad ca 25%. Dette fgrer til et fall i lastet volum pa naer
30% i 2030 og 2040 og hele 75% i 2050. For losset gods er endringene marginale.

Endringene i vognlastvolumene er mer begrenset, i trad med at ogsa godshandteringskostnaden gkes
mindre (drgyt 10%). Det gir en volumnedgang pa 34% og 20% i 2030, for henholdsvis lastet og losset
gods. | 2040 og 2050 blir virkningene mer beskjedne, seerlig pa lastet gods.

Endringen i godshandteringskostnaden fra Tabell 6-1 kan multipliseres med tonnvolumene fra Tabell
6-2 og pa den maten brukes til 3 ansla en inntekt som kan gremerkes dekning av kapitalkostnad.
Inntekten utgjgr om lag 13 mill kri 2030, 16 mill kr i 2040 og 18 mill kr i 2050. Altsa omtrent store
nok inntekter til 8 mgte summen av renter og avdrag som skissert over.

Som nevnt i tilknytning til Tabell 6-1 sa kan kapitalkostnadsbyrden fordeles annerledes mellom
godstypene, slik at volumendringene ogsa fordeler seg annerledes. Her er det rom for 4 se pa en
optimering som fordeler byrden mellom godstypene, og som gir samme gkning i inntekt til 8 dekke
kapitalkostnadene.

6.1.1 Nytteberegning i SAGA

Godskunder (Bedrifter)

De endrete resultatene fra NGM er importert i SAGA. Tabell 6-3 gjengir endring i arlig
logistikkostnader sammenliknet med referanse etter at terminalen settes i drift, for de tre ulike
beregningsarene i analysen.

Tabell 6-3. Trafikantnytte ved kapitalkostnadstillegg i terminalprisene ved Kopstad. Uttrekk fra SAGA. Mill kr per
dr. Udiskontert

2030 2040 2050
Kgkostnader
Lastebiler -1,09 -1,18 -1,37 | Mmill. kr
Trafikantnytte, gods
Sparte logistikkostnader ‘ 82,68 | 107,82 | 82,68 | Mill. kr

Som forventet reduseres godsvolumene en del. Nedgangen i de sparte logistikkostnadene er
henholdsvis -28%, -19% og -19% for de tre beregningsarene. Det vil si at det fortsatt er en nytte, men
mindre enn i basis.

Kontantstrgmmen av arlig sparte logistikkostnader benyttes sammen med andre sparte kostnader
for trafikantene i naverdiberegningen av virkninger for godskundene. Beregnet nytte for
godskundene presenteres i Tabell 5-2.
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Tabell 6-4. Sensitivitetsanalyse kapitalkostnadstillegg. Naverdiberegning av nytte for godskunder i millioner
2021-kroner, diskontert til 2022. Basistall i parentes. Kilde: Beregninger i NGM og SAGA

Trafikanter Endring/Effekt Forklaring

Andre transportmidler (bil, buss, fly) T 28 (41) Feerre lastebiler i kg
Godskunder 1 1782(2324) Mer effektiv logistikkjede
Endring for trafikanter 1811 (2365)

Som indikert av volumtallene sa fgrer et kapitalkostnadstillegg til redusert nytte for samfunnet. Noe
av godset velger na andre transportlgsninger enn Kopstad, som er dyrere. Det godset som fortsetter
a ga over Kopstad sparer mindre enn i basis.

Til tross for nedgangen er det fortsatt en nytte pa 1,8 mrd kr.

Resultater

Tabell 6-5. Sensitivitetsanalyse kapitalkostnadstillegg. Samfunnsgkonomisk netto nytte, korrigert
skattefinansiering

Gruppe Effekt (Basis)

Endring for trafikanter 1811 (2365)
Endring for operatgrer 0
Endring for det offentlige -959 (-1020)
Endring for samfunnet for gvrig 125 (175)
Restverdi av tiltak 0
Endring i skattefinansiering 52 (91)
Samfunnsgkonomisk brutto naverdi 1748 (2328)

Tabellen tar utgangspunkt i Tabell 5-6 der det var korrigert for skattefinansieringskostnaden. Den
viser at det blir mindre justeringer ogsa for det offentlige og samfunnet for gvrig.

Kapitalkostnadstillegget ved Kopstad fgrer til at mindre gods gar pa bane og mer gods forblir vei, som
i referanse. Dermed blir avgiftsinntektene litt hgyere enn i basis, og vedlikeholdskostnadene til
jernbane gar litt ned. Dermed blir virkningen marginalt bedre for det offentlige.

For samfunnet for gvrig blir det noen flere ulykker, noe mer stgy og noe hgyere klimagassutslipp,
som forverrer virkningene for denne gruppen.

Skattefinansieringskostnaden gar ned. Det skyldes primaert nedgangen i utbyggeskatt fra godskunder
som dominerer virkningen av at det kommer inn noe mer avgifter, og det blir noe lavere
vedlikeholdskostnader som skal dekkes av skatteinntekter.
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7.1

7.2

7.3

Netto naverdien (NNV) av a etablere Kopstad terminal er fortsatt svaert positiv, med over 1 mrd kr i
netto samfunnsnytte.

Netto naverdi per budsjettkrone (NNB), som i basisalternativet var 3,16 reduseres til 2,48. Dette er
ikke vist i tabellen, men beregnet pa samme mate som i basis.

Oppsummering og konklusjon

Nytten av en godsterminal

Godsnytten viser at samfunnet er tjent med en terminal som Kopstad i det norske godsnettverket.
NNV er beregnet til 1,6 mrd kroner. Selv med inndekning av kapitalkostnader gjennom et pristillegg
for godshandtering pa terminalen holder NNV seg over 1,0 mrd kr.

Det offentlige far anledning til 3 gjgre en svaert god investering. For et relativt beskjedent
investeringsbelgp pa 260 mill kr bekoster det offentlige avgreiningen mellom hovedsporet og
terminalen, og legger dermed til rette for at samfunnet kan realisere en stor netto samfunnsnytte
ved denne terminalen. NNB er beregnet til 3,16. Selv med kapitalkostnadstillegg forblir NNB hgy:
2,48.

Andre tjenester

Bade hensettingskapasiet, vaskeanlegg og driftsbasekapasitet ved Kopstad representerer en mulighet
for a frigjgre arealer andre steder, der alternativverdien er stgrre enn pa Kopstad. | Barkaker kan man
stanse en stgrre investering og utbygging som blant annet skal legge beslag pa 45 mal med fulldyrket
eller udyrket matjord. | Drammen er det inngatt et kompromiss om arealer, som kanskje fgrer til at
det blir utfordrende & fa plass til alle togene som skal hensettes der. Flere steder pd @stlandet er det
betydelige arealer midt i sentrum som per i dag benyttes til hensetting av gule maskiner m.m. Ma
disse kapasiteten ligge midt i sentrum av byer som gnsker 3 utvikle sentrumsarealene sine, nar det
finnes et alternativ pa Kopstad?

Behovet for en avgreining i sgrlig retning

Godsanalysen alene leverer et svaert godt argument for at terminalen bgr bygges. Imidlertid er det
kun avgreiningen nordover som er ngdvendig for a realisere nytten av godsterminalen.

Avgreiningen i sgrlig retning har en investeringskostnad pa 113 mill kr nar man inkluderer bade
direkte investeringskostnad, felleskostnader og usikkerhetspaslagg. Drift- og vedlikehold av to veksler
og sporene mellom terminalen og hovedsporet er ikke avskrekkende. Nytten av denne avgreiningen i
sgrlig retning knytter seg til andre deler av prosjektet.

Gjennomgangen av Tiltak 1-3 i avsnittene 5.2-5.3 viser at behovet for at avgreiningen i sgrlig retning
avhenger sezerlig av:

1. Hvilken Igsning velges for vask av tog som vendes i Tgnsberg. Hvis det ikke utarbeides et
ruteopplegg for rotering av togsettene slik at de «naturlig» havner i Skien en gang i uken (eller et
annet sted med vaskeanlegg i naerheten), kan fgre til mye tomkjgring mellom Tgnsberg-Skien-
Barkaker.

2. Hvordan vurderes Igsningen pa Barkaker uten vaskeanlegg opp mot Kopstad, der det blir bade
hensetting og vask? Hvis en togoperatgr skulle velge a vaske togene pa Kopstad, vil det ikke da
veere mest hensiktsmessig at en del togsett ogsa hensettes der. Og hvis det fgrst skal bygges
hensetting ved Kopstad, kan man ikke like godt spare investeringen og beslaget av matjord som
planlegges i Barkaker?
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3. Erdet aktuelt a flytte driftsbasene i Larvik og/eller Tensberg til Kopstad, for a frigjgre arealene til
dagens driftsbaser og redusere utgifter til vedlikehold av spor og veksler? Potensialet for
utvikling av byarealer er betydelig, bade i Larvik og Tgnsberg.
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10 Vedlegg 1 — Terminalklassifisering

I NGM ligger standardsatser for jernbaneterminaler. Satsene beskriver kostnadene ved 3 laste-/losse
mellom henholdsvis bil eller bane.

Jernbaneterminaler deles inn i fire kategorier, Klasse 1 — 4. Standardsatsene for de fire klassene av
jernbaneterminaler vises i Tabell 10-1:. Alnabruterminalen, den mest effektive jernbaneterminalen i
Norge per i dag, er den eneste i terminalklasse 3.

Tabell 10-1: Terminalklassen Jernbaneterminaler, eksempel pd kostnadsforskjell i 2016-kroner. Kilde: T@I
rapport 1638/2018 (22)

Terminalklasse,

Laste-/lossekost per tonn mellom
depot og tog, elektrisk kombiterminal*

Bane Beskrivelse (kr/tonn)
Klasse 1 Begrenset investeringer i laste-/losseutstyr. Lav effektivitet 68
Klasse 2 Standard terminal 42
Klasse 3 Sterre terminal (eks Alnabru). Bruk av kraner og 41

spesialiserte lastemaskiner
Klasse 4 Ingen i Norge per i dag.

*Korrigert for tamming/fylling

For a fa et komplett bilde av terminalkostnadene ma man ogsa kjenne til laste-/lossekostnad mellom
(havne)depot og lastbil. Disse er om lag 60 kr per tonn uavhengig av klasse.
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11.2

Vedlegg 2 — Eiendomsverdier byarealer

Det foreligger ingen standard metode for a verdsette arealer i en samfunnsgkonomisk analyse for et
gods-/jernbanetiltak. Ulike arealer vil muligens kreve ulike metoder. For eksempel vil trolig verdien
av LNF-arealer og byarealer basere seg pa ulike metoder for beregning av alternativ
anvendelsesverdi.

Metoden som er anvendt her retter seg mot byarealer som apenbart er attraktive for utvikling av
boliger og/eller nzeringsarealer. Metoden stgtter seg pa tidligere utredninger og deres verdsetting av
arealer, samt prisjusteringer basert pa foreliggende relevante statistikker.

Arealverdier i eksisterende utredninger — Brattgra

| utredningen av Heggstadmoen (og Torgard) godsterminal i Trondheim beregnes nytten av 3 frigjgre
arealene ved Brattgra der dagens godsterminal ligger. Omradet som er beregnet frigjort er om lag 27
mal stor (16) t. | siste foreliggende utredning Oppdatert samfunnsgkonomisk analyse av en
sekketerminal pa Torgard fra 2019 (17), anslas verdien av dette arealet til mellom 600 mill kr (Lav) og
1 300 mill kr (Hay). Ved a dividere pa arealet, utledes en kvadratmeterpris pa henholdsvis 22 000 kr
og 48 000 kr. Beregningene baserer seg pa antakelser om et fotavtrykk pa 40-60% av tomten, og med
ca 6 etasjer hgye bygg. En andel boliger pa 80% og en andel til naeringsformal pa 20% er lagt til grunn
for den hgyeste verdien. En motsatt andel (20/80) er lagt til grunn for den laveste verdien. Et
konservativt beregnet vektet gjiennomsnitt, der Lav vektes om lag 75% og Hey 25% gir en verdi pa
750 mill kr for de 27 malene pa Brattgra. Dette belgpet er lagt til grunn i den samfunnsgkonomiske
analysen for Heggstadmoen (og Torgard).

Arealene ligger svaert sentralt i Trondheim, tett inntil Trondheim sentralstasjon og andre attraktive
naeringsarealer. Det er lagt til grunn en kvadratmeterpris pa 13 500 kr for boligarealer og 6500 kr for
naringsarealer (2019-kr). Arealene ved Sundland har mange likhetstrekk. De ligger litt lenger unna
Drammen stasjon, men narmere for eksempel Gulskogen senter. En indeksjustering mellom
eiendomsprisene i Trondheim og Drammen kan brukes til 3 konvertere kvadratmeterprisen fra
Trondheim sentrum til Drammen sentrum.

Indeks for tomtepriser

Det foreligger ikke en offentlig tilgjengelig indeks for tomteverdier med god geografisk opplgsning.
SSB publiserer en indeks for priser pa nye boliger. Den geografiske opplgsningen er pa kommuneniva,
samt fire storbyindekser for Oslo, Bergen, Trondheim og Stavanger. Kommuneniva anses som for
upresist for tomter som ligger sa sentralt som de aktuelle arealene. Byindeksen for Trondheim kunne
veert brukt, men det finnes ingen tilsvarende for Drammen.

Eiendomsmegler Krogsveen offentliggjgr en prisindeks pa sine sider
www.krogsveen.no/prisstatistikk. Den er basert pa data fra Eiendom Norge, Eiendomsverdi AS og
Finn.no. Indeksen har ganske god geografisk opplgsning, f.eks er Trondheim Midtbyen et eget
omrade i indeksen. Drammen er et felles prisomrade. Man kunne gnsket seg en mer uavhengig
indeks, men de videre beregningene er basert pa denne indeksen.

En indeks for eiendomsverdier vil veere pavirket bade av blant annet byggekostnader. Tomteverdiene
vil antakelig ikke stige i takt med byggekostnadsindekser, slik kanskje eiendomsverdier gjgr. Ved a
benytte en eiendomsindeks til 3 justere tomteverdier forutsetter vi implisitt at forhold som
byggekostnader har utviklet seg om lag likt i Trondheim og Drammen.

Indeksen oppgir felgende kvadratmeterpriser for 2019, som er kronearet for verdsettingen av
Brattgra:
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11.3

Tabell 11-1. Kvadratmeterpriser, boliger. 2019-kr per kvadratmeter. Kllde: Krogsveen Prisstatistikk

Trondheim Midtbyen | Drammen
2019Q1 46 418 38275
2019Q2 47 104 39071
2019Q3 47 222 38524
201904 46 227 37 925
Gjennomsnitt 2019 46 742 38448
Geografisk indeks 1 0,82

Basert pa denne indeksen beregner vi at eiendomsprisene i Drammen utgjgr om lag 82 % av prisene i
Trondheim. Vi benytter dette for a8 konvertere kvadratmeterprisene for Brattgra (22 000 kr og 48 000
kr) til kvadratmeterpriser for Sundland: 18 000 kr (Lav) og 40 000 kr (Hay).

Krogsveens prisindeks for 2021 for Drammen er 44 546 kr/m?, beregnet som gjennomsnitt av 1.-
4 kvartal, som i Tabell 11-1. Det indikerer 16 % prisvekst fra 2019 til 2021 i Drammen. Basert pa dette
gkes kvadratmeterprisene til 21 000 kr (Lav) og 46 000 kr (Hgy).

Anvendelse pa areal i Drammen

Arealene p& Sundland er om lag 25 000 m?. Ved & bruke de beregnede kvadratmeterprisene fra
forrige avsnitt, anslas verdien av arealet til

- Lav: 530 mill kr
- Hgy: 1150 mill kr

Et konservativt vektet gjennomsnitt, basert pa forutsetningene fra Brattgra gir en arealverdi pa 670
mill kr
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12.1

Vedlegg 3 — Driftsbaser og hensettingsarealer i virkningsanalyse

Akuttberedskap linjen/KL

12.1.1Tgnsberg,

12.1.2Larvik

7500 m2 - 750 spormeter, 7 sporveksler
L e
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12.2 Hensetting av tungt vedlikeholdsmateriell for entreprengrer etc:

12.2.1AInabru, Oslo

14.100 m2 - 1980 spormeter hensetting, 10 sporveksler
Sy 3§ I :

Arealene ved Alnabru vil ikke kunne omdisponeres til byutvikling eller liknende direkte. Imidlertid vil
mer effektiv anvendelse av de markerte arealene kunne

- frigjgre andre arealer som lettere kan anvendes til byutvikling etc
- Redusere behovet for ytterligere areal som planlegges beslaglagt til jernbaneformal i fremtiden.

12.2.2Nyland, Oslo (sg@r)
13.000 m2 - 1850 spormeter, 9 sporveksler

-

Arealene ved Nyland vil ikke kunne omdisponeres til byutvikling eller liknende direkte. Imidlertid vil
mer effektiv anvendelse av de markerte arealene kunne
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- frigjgre andre arealer som lettere kan anvendes til byutvikling etc
- Redusere behovet for ytterligere areal som planlegges beslaglagt til jernbaneformal i fremtiden.

12.2.3Nyland, Oslo (nord)

5.0 -400 spormeter -5 sporveksler

Arealene ved Nyland vil ikke kunne omdisponeres til byutvikling eller liknende direkte. Imidlertid vil
mer effektiv anvendelse av de markerte arealene kunne

- frigjgre andre arealer som lettere kan anvendes til byutvikling etc
- Redusere behovet for ytterligere areal som planlegges beslaglagt til jernbaneformal i fremtiden.
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12.2.4Hgnefoss

ca. 20.000 m2 - 2000 spormeter - 15 sporveksler

12.2.5Hamar
ca. 31.000 m2 - 4500 spormeter - 15 sporveksler

- R” - =

Disse arealene er planlagt frigjort ifm utbygging av IC. Arealene er sann sett allerede planlagt
omdisponert uansett. Imidlertid vil aktgrene som opererer pa omradet per i dag, trenge nye arealer,
og Kopstad vzere et relevant alternativ for disse.
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