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Evaluering av Short Sea Promotion Centre

Norway

Transportgkonomisk institutt har av Fiskeri- og kyst-
departementet, Narings- og handelsdepartement og
Samferdselsdepartement fatt i oppdrag & evaluere
prosjektet Short Sea Promotion Centre Norway (SPC
Norway). SPC Norway er et ledd i et europeisk initia-
tiv for & etablere et nettverk av nasjonale sentre som
skal promotere nerskipsfarten med det overordnede
mal & dreie transportmiddelfordelingen i retning av gkt
sjoverts transport. SPC Norway er organisert som et
prosjekt forankret i Maritimt Forum og er finansiert av
Fiskeri- og kystdepartementet, Naerings- og handels-
departementet og Samferdselsdepartementet. Prosjek-
tet mottar arlig finansiering, men det har fra prosjektets
side veert argumentert for behov (og forventet finansie-
ring) for tre ars drift for & kunne oppna de forventede
resultater. Denne evalueringen omfatter prosjektets to
farste ar (2003 og 2004), og dette sammendraget opp-
summerer:

e hvordan vi har strukturert arbeidet

e en punktvis presentasjon av vare funn fra
evalueringen

e  konklusjoner
anbefalinger for videre arbeid

Strukturering av arbeidet

Arbeidet med evalueringen er strukturert i henhold til
falgende argumentasjonsrekke:

1. Da opprettelsen av SPC Norway henger sam-
men med etableringen av tilsvarende initiati-
ver i en rekke andre europeiske land, med
bakgrunn i en transportpolitisk argumentasjon
pa EU-niva, har vi sett det som hensiktsmessig
a analysere de relevante EU-dokumentene
som har ledet opp til dette initiativet.

2. Det har veert et argument fra EUs side at
arbeidet i de ulike SPC’ene skal tilpasses de
ulike nasjonale kontekster. Det neste elemen-
tet i evalueringen har vert & analysere hvor-
dan dette initiativet pA EU-niva er kommet til
uttrykk i prioriteringer for et norsk SPC, altsa

hva oppdragsgiver har gnsket a fa utfart, og
som derved utgjer SPC Norways mandat.

3. Det neste trinnet i evalueringen har vert &
analysere hvordan SPC Norways mandat er
blitt omformet og konkretisert i planer, altsa
hvilke arbeidsoppgaver som er planlagt for &
oppfylle mandatet.

4. Deretter har vi sammenholdt SPC Norways
planer (ved inngangen til aret) med rapporte-
ring av gjennomfart arbeid (ved arets slutt) for
a se om de planlagte oppgaver er blitt reali-
sert.

5. Ut fra den kunnskap som har kommet frem
gjennom evalueringsprosessen har vi trukket
konklusjoner om i hvilken grad SPC Norway
har oppfylt sitt mandat i lgpet av sine to farste
virkear.

6. Pagrunnlag av dette gir vi ogsa enkelte
anbefalinger for hvordan et slikt initiativ kan
organiseres i fremtiden.

Falgende former for informasjon har veert benyttet
som grunnlag for & gjennomfare evalueringen:

a. EU-dokumenter som omhandler utviklingen
av nerskipsfartsinitiativet

b. Maritimt forums forprosjektrapport og korres-
pondanse med NHD som har konkretisert SPC
Norways handlingsprogram

c. SPC Norways arsplaner og arsrapporter som
har dokumentert hva prosjektet har tatt mal av
seg til & gjere og hva som er blitt gjort

d. Referater fra rads/styremgter i SPC Norway

e. Intervjuer med prosjektansvarlig og
prosjektleder i SPC Norway

f.  Telefonsamtaler med utvalgte personer innen-
for SPC Norways kontaktnett

g. Sparreskjema til SPC Norways bedriftskon-
takter

Rapporten kan bestilles fra:
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Funn fra evalueringen

Som et resultat av gjennomgangen av det ovenfor
opplistede informasjonsmaterialet, vil vi fremheve
fglgende punkter:
1. Det ligger minst fire uklarheter i initiativet fra
EU:

a) Hvorvidt SPC skal promotere et eksiste-
rende (og forutsetningsvis konkurranse-
dyktig) naerskipsfartstilbud til potensielle
brukere, eller om SPC skal jobbe innad i
det maritime miljget for & hgyne kvaliteten
pé neerskipsfartstilbudet

b) Hvorvidt arbeidet med godstransport og
passasjertransport skal likestilles, eller om
det bare skal omhandle godstransport

¢) Hvorfor det argumenteres at nerskipsfar-
ten har et image-problem nar de undersg-
kelsene det vises til (flaskehalsstudier og
studie utfgrt av dansk firma) tyder pa
substansielle svakheter

d) Hvorvidt dette er et initiativ som gir sam-
funnsgkonomisk gevinst, eller om det ogsa
gir bedriftsgkonomisk gevinst

2. Prosjektledelsen anser behovet for promote-
ring av narskipsfarten & vaere mindre i Norge
enn i Sentraleuropa, og ville ikke anbefalt et
slikt prosjekt i Norge isolert sett. De ser alli-
kevel initiativet som en viktig del av et nett-
verk for en felles europeisk dugnad.

3. Alle dokumentene fra SPC Norway fremhever
betydningen av 4 “kritiske suksessfaktorer”.
Vi har forstatt disse som forutsetninger for at
prosjektet skal lykkes. SPC Norway er enige i
denne forstaelsen.

4. 3av 4 "kritiske suksessfaktorer” utvikles etter
vart syn internt i prosjektet:

1) forankring i nzeringen og aktiv deltakelse
fra de maritime aktgrene,

3) inngrep med offentlige tiltak og andre
prosjekter samt

4) inngrep med European Short-Sea Network
og de gvrige SPC.

Den siste kritiske suksessfaktor:
2) kritisk innsatsniva

oppfatter vi som tildelt finansiering og er dermed
eksternt gitt. SPC Norway er enig i denne forstéel-
sen, men hevder at "kritisk innsatsniva” ogsa om-
handler kompetansen prosjektet innehar. Dette
elementet er dermed internt generert i form av
kompetansen man velger a knytte til prosjektet og

den kompetansen som genereres gjennom pro-
sjektarbeidet.

5. Arsrapportene hevder at de kritiske suksess-

faktorene har veert tilstede i tilstrekkelig grad.
Dette burde innebere at forutsetningene er til-
stede for & gjennomfare prosjektets arbeids-
oppgaver. En sammenstilling av planer og
rapportering viser derimot at kun 10 av 17
planlagte aktiviteter er dokumentert gjennom-
fart i 2003, mens 15 av 27 planlagte aktivite-
ter er gjennomfart i 2004.

Tildelte midler har utgjort ca 75% av belgpene
det har veert sgkt om, og som arsplanene er ut-
formet pa grunnlag av. Arsrapportene sier
derimot intet om hvordan differansen mellom
forventet og tildelt belgp har pavirket arbeidet.
Med henvisningen til kritisk innsatsniva”
ville man kunne forvente at noen arbeidsopp-
gaver ble tatt ut for & oppfylle det kritiske inn-
satsnivéet innenfor de andre oppgavene.

Arbeidsoppgavene kan deles i oppgaver med
et konkret resultat og oppgaver med mindre
malbare resultater. Av oppgaver med konkrete
resultater kan prosjektet vise til

1) hjemmeside,
2) linjedatabase,
3) informasjonsmateriell.

De andre gjennomfarte oppgavene er av mer
esoterisk karakter: Bidra til & informere om...,
veere i inngrep med..., samspill med..., lg-
pende kommunikasjon med... osv. Ulgste
oppgaver er i betydelig grad de som eventuelt
kunne latt seg dokumentere: Fastsla potensia-
let for sjatransport, identifisere nye sjg-
transporttilbud, avholde konferanse osv

Bedriftsintervjuer ble i forprosjektrapporten
(som fungerte som arsplan for 2003) hevdet &
skulle foretas pa grunnlag av intervjuguide og
senere dokumenteres. Intervjuguide ble utar-
beidet, men i stadig mindre grad benyttet, og
samtalene med bedriftene (som skulle utgjere
en betydelig del av arbeidet) er ikke doku-
mentert. SPC Norways nettside har en
“library”-side der slik dokumentasjon kunne
veert gjort tilgjengelig.

Det hevdes fra SPC Norways side at bedrifts-
kontaktene stort sett har fungert for a oppda-
tere prosjektets kunnskap om neringslivets
transportbehov. Informasjonsstrammen har
dermed gatt motsatt vei av hva prosjektet har
forutsatt, nemlig promotering av eksisterende
nersjgfartstilbud mot transportkjgpere.
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Dette forsterkes ved at SPC Norways oppgitte
kontaktnett (spesielt for 2004) i vesentlig grad
bestar av de maritime naringenes egne orga-
nisasjoner. Dette tyder pé at informasjons-
strammene har gatt fra transportkjgpere via
SPC til de maritime nearingers organisasjoner.
Dette kan muligens bidra til at akterene i de
maritime neringene blir ytterligere oppmerk-
somme pa transportkjgpernes behov, men fo-
rutsetningen for prosjektet (iht. NHD) var at
informasjonsstrammen skulle ga andre veien.
Noe kontakt med rederier har allikevel veert
nadvendig for & opprette linjedatabasen, som
var en premiss fra ESN for deltakelse i nett-
verket. Andre kontakter, som Bulkforum, er
det vanskeligere & se relevansen ved.

Med hensyn til denne noe introverte kontakt-
flaten argumenter SPC Norway at SPC
Norway skal informere om sin virksomhet
gjennom de maritime aktgrene. Vi kan vans-
kelig se hvordan dette gir verdigkning.

Samtaler med prosjektleder og -ansvarlig ty-
der pa at man erkjente at den gnskede effekten
av direkte kontakt med transportkjgpere (med
overgang til sjgtransport som resultat) var et
for ambisigst mal, og dermed dreide innsatsen
mot mer generell informasjonsspredning mot
et bredere nedslagsfelt, pa bekostning av mer
direkte, malrettet innsats mot enkeltaktarer.
SPC Norway argumenterer for at det er vans-
kelig & yte konkrete bidrag til bedrifter, fordi
deres logistikklgsninger er sa komplekse. Vi
ville forvente at kompetansen man henter inn
til et prosjekt som SPC Norway, spesielt siden
den er rekruttert fra de maritime naringene,
ville vaere kjent med neringslivets logistikk-
operasjoner.

Samarbeid med forskningsinstitusjoner har
vaert et av prosjektets oppgaver. Sa vidt vi har
kunnet bringe pa det rene, har det ikke veert
noe samarbeid, kun sporadiske kontakter. Pro-
sjektleder hevdet at han fra starten gnsket pro-
sjektet forankret i naringslivet og ikke i forsk-
ningsinstitusjoner. Vi forstar argumentene for
dette, men mener prosjektet kunne dratt nytte
av a veare bedre informert om gjennomfart og
pagaende forskning pa omradet.

SPC Norway har opprettet relasjoner til Inter-
reg-prosjektene NMC, Remarccll og NTN
(uten & veere partner i prosjektene), og arspla-
nen for 2004 argumenterer for at den regio-
nale dimensjonen er grunnleggende. | og med
at det andre steder argumenteres for at hay
grad av kompleksitet i logistikklgsningene
vanskeliggjar prosjektets maloppnaelse, me-
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ner vi at a bringe den regionale dimensjonen
inn i tillegg kun bidrar til ytterligere komplek-
sitet. Hvis man farst disaggregerer, er det
dessuten vanskelig a se hvorfor man stanser
ved det regionale nivaet: Grunnleggende for-
skjellige transportproblemer eksisterer i like
stor grad pa bedrifts- og varegruppeniva. Ut-
gangspunktet for dette EU-initiativet er at det
europeiske samfunnet og europeisk naringsliv
star overfor en del felles utfordringer som
narskipsfarten kan bidra til & lgse, og vi anser
at det ville veert samlende om SPC Norway
konsentrerte seg om disse. Interreg-prosjek-
tene har videre regional utvikling som sitt
siktemal, og transportaktiviteter er kun et
eventuelt virkemiddel i den sammenheng. Vi
ville derfor foresla tilknytning til rene trans-
portprosjekter.

15. Det argumenteres videre for at tilknytning til
Interreg-prosjektene er viktig for & bidra til
nasjonal koordinering av innsatsen. Oppdrags-
giverne har anbefalt deltakelse i Interreg-pro-
sjekter med narskipsfartsinnhold for & unnga
dublering av arbeidsinnsats. SPC Norway kan
bidra ved a gjare prosjektene oppmerksomme
pa slikt dobbeltarbeid, men vi kan ikke se at
de har pavirkningsmuligheter utover dette.

16. Pa grunnlag av SPC Norways liste over be-
driftskontakter sendte T@I ut et sparreskjema
til rederier og transportkjgpere om deres
kunnskap om SPC Norway, om linjedataba-
sen, og om effekter av kontakt med SPC. Res-
pondentene utgjorde altsa ikke et “representa-
tivt utvalg”, men var alle innenfor SPCs eget
nettverk. Responsen tydet pa god kjennskap til
SPCs arbeid, liten kjennskap til nettsiden,
omtrent ingen anvendelse av linjedatabasen,
omtrent ingen vurdering av a endre valg av
transportmiddel og absolutt ingen faktisk end-
ring i transportmiddelvalg. ”Suksesshistorien”
matte eventuelt vaere en eksportar som na
vurderte & bruke naerskipsfart i starre grad.
Her var det sammenfall i tid mellom
innfgringen av Maut (vegavgift) i Tyskland og
gkt informasjon om nersjafartens muligheter
som potensielt kunne fare til endring i
transportlgsninger. Et samspill mellom ulike
virkemidler (avgifter og promotering) kan
altsa her synes a gi effekter, men det
presiseres at dette var et enkeltstaende tilfelle.

Konklusjoner

Etter vart syn kan en evaluering av hvorvidt SPC
Norways virksomhet har innfridd ambisjonene foretas
mot falgende kriterier:
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1. En paviselig endring i relativ transportmiddel-
fordeling pa aggregert (makro-) niva til fordel
for neerskipsfart. Slike endringer vil altsa
komme til syne i norsk og europeisk transport-
statistikk

2. En paviselig endring i transportmiddelvalg pa
bedrifts- (mikro-) niva til fordel for naerskips-
fart. Slike endringer vil komme til syne gjen-
nom “’suksesshistorier”

3. Nedlagt arbeidsinnsats i relasjonsbygging og in-
formasjonsvirksomhet. Dette er den minst mal-
bare formen for evaluering, men kan utfgres ved
at det farst gis en konsistent argumentasjon for
hvorfor man antar at pavirkning (promotering)
skaper atferdsendring (endret transportmiddel-
valg), og sa analyserer i hvilken grad prosjektets
ressurser er anvendt til slike aktiviteter.

Vi vil pa grunnlag av de analyser vi har gjort
gjennom evalueringen, og som er dokumentert i
denne rapporten, hevde at vi ikke kan finne det
godtgjort at SPC Norway har oppfylt sine mal i
henhold til noen av disse kriteriene:

o Paaggregert niva (transportstatistikk) foreligger
ikke data som eventuelt kunne vise endring i
relativ transportmiddelfordeling for senere enn
2003, altsa det aret SPC Norway ble etablert.
Prosjektet ville allikevel ikke ha oppfylt dette
kriteriet, da

e Endringer i transportmiddelvalg pa bedriftsniva
ikke er pavist. Vi oppfatter det som beklagelig
at det ikke har veert mulig a fa til slike "suk-
sesshistorier”, da vi anser at dette ville vaere
viktig for den videre promoteringen av ner-
skipsfarten som et konkurransedyktig alternativ.

o Det tredje kriteriet & evaluere prosjektet etter
ville kunne utgjeres av ganske enkelt en maling
av om ressursinnsats har veert i henhold til en
foregaende argumentasjon rundt betydningen av
initiativet. Dette er betinget av at den forut-
gaende argumentasjon er gjennomfgrt pa en lo-
gisk konsistent mate som godtgjgr at den plan-
lagte ressursinnsats vil gi effekter, til tross for at
disse kan vere vanskelig a male direkte. Vi me-
ner & ha vist at den bakenforliggende kommuni-
sering av SPC-initiativet fra EU er meget inkon-
sistent og motstridende, uten at dette har vaert
fanget opp og utredet ved etableringen av SPC
Norway.

Anbefalinger for videre arbeid

Anbefalinger for videre satsing pa dette omradet er
avhengig av hvilke ressurser og virkemidler man rar
over og hvilket ambisjonsniva man vil legge seg pa
med hensyn til malbarhet av virkemidlene. Dersom et

initiativ som SPC Norway gnskes viderefart, vil vi
anbefale en forutgaende redegjarelse for forhold mel-
lom image og realiteter i naerskipsfarten, samt forhol-
det mellom bedriftsgkonomisk og samfunnsgkonomisk
nytte av tilbudet. Dersom en konkluderer med at det er
viktigere & arbeide med realitetene enn med image, vil
det veere ngdvendig & rette arbeidet mot de maritime
naringene med tanke pa & utvikle bedre narskipsfarts-
tilbud. Da ma det imidlertid fastslas at det er slik det
skal arbeides: Man skal bruke kunnskap om transport-
brukernes behov til & utvikle tilbud som er bedre til-
passet kravene i de markedssegmentene man gnsker a
utvikle.

Dokumentasjonen fra prosjektet gir ikke inntrykk
av at det arbeides langsiktig med de kontaktene man
har oppnadd, men gir snarere av tilfeldige mater i
andre, tilstatende fora. Med henvisning til at slik rela-
sjonsbygging er ressurskrevende, vil vi derfor poeng-
tere behovet for en strategisk gjennomtenkning av
hvem man skal bygge relasjoner med og hvorfor, og sa
arbeide for & utvikle slike relasjoner.

Vi vil videre anbefale at man avstar fra fortsatt im-
port av tidsriktige, men lite konkrete, begreper fra EU-
dokumenter som "bidra positivt til”, ”vaere i inngrep
med”, "skape bevissthet om” og "samspill med”. Be-
grepene er positivt ladet, men lite anvendelige for & gi
anvisninger om konkrete mal og handlinger, eller om
ansvarsfordeling og ansvarliggjering.

Kun et fatall av de andre SPCene er, sa vidt vi har
kunnet bringe pa det rene, fullfinansiert med statlige
midler. Vi statter EUs argumentasjon om at et offentlig
gkonomisk engasjement kan veere riktig for a sikre
langsiktighet, stabilitet og immunitet fra sterke, kom-
mersielle aktgrer, men innbydelse til en ko-finansie-
ringsmodell (OPS) vil kunne verifisere initiativets
legitimitet i markedet, og - hvis vellykket - bidra til &
gke finansieringen av aktivitetene. NHD har i mange
ar medfinansiert tre norske Euro Info Centre som ogsa
inngar i et europeisk nettverk. En nylig foretatt evalue-
ring av disse (pa EU-niva) var, sa vidt vi forstar, posi-
tiv. Man kan muligens se nermere pa denne modellen.
Eventuelt kan en ogsa tenke seg at en anbudsinvitasjon
for et slikt prosjekt vil kunne generere innovative al-
ternativer fra markedet. Tilbakemeldinger fra markedet
tyder pa at prosjektledelsen og -medarbeiderne anses a
inneha hgy maritim kompetanse, men dersom en vide-
refgrer malet om malbar overfgring av gods til sjg bar
hayere grad av logistikkompetanse i initiativet sgkes.
Dersom en gnsker en viderefgring av det som na er
blitt den viktigste, faktiske tilneermingen, nemlig
generell promotering, kan en overveie & dra nytte av
kompetansen til eksisterende promoteringsbyraer.
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