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Forord

P& oppdrag fra "Nordic Transportpolitical Network"-prosjektet ved Nordjyllands Amt har Transport-
okonomisk institutt (TAI) analysert og samlet kunnskap om havner og nersjefart i Danmark, Sverige og
Norge. "Nordic Transportpolitical Network" (NTN) er et prosjekt under Interreg II C programmet i EU.
Prosjektet er et samarbeidsprosjekt mellom 17 amter, lén, fylker, samt universiteter og forskningsinsti-
tusjoner i Danmark, Sverige og Norge.

Formaélet med prosjektet har veert a f4 fram kunnskap om transportsektoren i Norden til bruk i den
regionale planlegging. Et annet barende element er det etablerte nettverk mellom forskningsinstitusjoner og
embetsmenn i de medvirkende regioner. Rapporten er et resultat av dette samarbeidet. Vi vil med dette takke
for nyttige kommentarer fra forskernettverket og representanter fra embetsmannsgruppen i ulike faser av pro-
sjektarbeidet.

NTN-prosjektet er delt i 6 delprosjekter og denne rapporten er dokumentasjon av delprosjekt 4 Neersjofart
og interkontinental transport. De andre delprosjektene er:

e Delprosjekt 1: Paraplyprosjekt. Agderforskning, Norge

o Delprosjekt 2: Implementering og effekter av miljostrategier i regional transportplanlegging.
Vestlandsforskning, Norge og Aalborg Universitet, Danmark

o Delprosjekt 3: Beslutningsprosesser i transport- og arealplanleggingen. Agderforskning og Rogaland-
forskning, Norge

o Delprosjekt 5: Neersjofartens utfordringer og potensiale. Sjofartens Analysinstitut og Chalmers Tek-
niska hegskole, Sverige

o Delprosjekt 6: EUs transportpolitikk og betydningen for regional planlegging og effektiv transport.
Institutt for Transportstudier, Danmark.

Ved siden av denne rapporten er resultatene fra prosjektet brukt i foredrag blant annet under:
e NTNs transportkonferanse i Gateborg 18.-19. august 1999

e NTNs havnekonferanse i Kristiansund 24.-25. november 1999
e Nordmerskonferansen i Kristiansund 20. januar 2000
e Trafikdage pa Aalborg Universitet 28.-29. august 2000

Prosjektleder ved TQI har vaert cand oecon Olav Eidhammer med cand agric Konrad Piitz som prosjekt-
medarbeider. Rapporten er skrevet av Olav Eidhammer. Den endelige tekstbehandlingen er utfort av sekreteer
Laila Aastorp Andersen.

Oslo, februar 2002
Transportekonomisk institutt

Knut Ostmoe  Kjell W Johansen
instituttsjef avdelingsleder
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Forutsetninger for a utvikle intermodale sjgtransporttilbud

Problemstilling og metode

Gode sjoverts transporttilbud mellom regionene i Nord-
sjpomradet har vaert og er et av utgangspunktene for et
konkurransedyktig naringsliv i regionen. Et godt tilbud
av sjetransporter er ikke bare nedvendig for & frakte gods
mellom regionene, men ogsa for & knytte de regionale
varestreommene og neringslivet sammen i nettverk som
kan agere i forhold til de interkontinentale sjerutene med
start og endepunkt pa Kontinentet.

Okt aktivitet i n®rsjefarten kan blant annet oppnés
gjennom satsing pa intermodale transporter. I den sam-
menheng vet vi at det fra EUs side satses pa & legge for-
holdene til rette for intermodale transporter med sjo-
transport som hovedtransport. Dette gir okte muligheter
for satsing pa narsjefarten, men da sett i sammenheng
med effektive havner og bruk av lastebiltransporter i for-
og cttertransportene.

Videreutvikling av narsjefarten som et effektivt og
rasjonelt transportsystem er viktig for den ekonomiske
utvikling i regionene. For & fa til dette er det viktig & se
narsjefarten og havnene som en integrert del av samferd-
selsplanleggingen pé& nasjonalt-, fylkes- og kommune-
niva. En viktig del av prosjektet har vert & f4 fram en
felles forstaelse av de problemer en star overfor ved plan-
legging pa regionalt niva. I dette ligger det at vi har sett
pa sjetransporten og havnenes betydning for trans-
porttilbudet i regionene rundt Nordsjebassenget og hvilke
problemer og utfordringer regionale planleggere og hav-
nene star overfor ved etablering av nye sjobaserte trans-
porttilbud.

Funnene 1 prosjektet er basert pa litteraturstudier, so-
king i databaser og et case-studie med utgangspunkt i
Mere og Romsdal hvor en har analysert den regionale
havnestruktur og vurdert mulighetene for & opprette nye
narsjefartsruter. Litteraturstudiene er hovedsakelig basert
pa rapporter og studier fra Danmark, Sverige og Norge
hvor sentrale problemstillinger har vert effektivitet og
drift av havner, havnenes betydning for et effektivt funge-
rende sjotransporttilbud og generell kunnskap om nersjo-
fartens plass i transportmarkedet.

Resultater

EUs grgnnbok om havner og sjginfrastruktur

Nar en skal vurdere framtiden for havnene i Skandinavia
ma en ta hensyn til utviklingen og mulige tiltak fra EU. I
desember 1997 la EU-Kommisjonen fram sin grennbok
om havner- og sjefartsinfrastruktur. Noen punkter fra
grennboken som vil ha betydning for utviklingen av de
Skandinaviske havnene er:

Integrasjon av havnene i det multimodale transeuro-
peiske transportnettverk (TEN). Det understrekes at gode
infrastrukturforbindelser (sa vel havner, bane som veg) til
TEN et avgjorende for & kunne optimere havnenes rolle i
dor-til-der transporter. Likeledes pépekes behovet for &
utvide TEN til ogsa & inkludere nabolandene. I EU er det
trukket opp en hovedstruktur hvor 300 havner er tatt med
i det trans europeiske transportnettverket TEN.

Effektivisering av dokumentprosedyrene i havnene
gjennom forbedring av informasjons- og forvaltnings-
systemene i havnene. Spesielt nevnes de spesielle papir-
og prosedyrekrav som er palagt havnene og som gir hav-
nene darligere rammebetingelser enn andre transportfor-
mer. Et annet tiltak som diskuteres er endrede rammebe-
tingelser for fastsettelse av havneavgifter og spersmalet
om markedsadgang.

Finansiering og betaling for bruk av havner og sjo-
fartens infrastruktur. Eierforhold, organisasjonsform og
administrasjon av havner varierer bade innenfor enkelte
land og mellom EU-landene, noe som gir forskjellige
konkurransevilkar i havnesektoren. Et vesentlig spersmal
ut fra et konkurransesynspunkt er de finansielle strom-
mene mellom det offentlige, havnemyndigheter, havne-
operaterene og brukerne av havnefasiliteter- og tjenester.
Kommisjonen mener at prisen for bruk av havneinfra-
struktur ber fastsettes pa en slik mate at brukerne berer
de faktiske kostnader ved bruk av havnetjenester og fasi-
liteter.

Utfordringer ved havnedrift og neersjafart

Havnedrift preges av ekende konkurranse mellom havner
bade nasjonalt og internasjonalt. Dette skyldes ikke minst
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den liberalisering av konkurransevilkdrene som har
skjedd i transportmarkedene, og som har vaert med pa &
skjerpe konkurransen mellom havnene. Den egkende kon-
kurransen har hatt en tendens til & oke kommersialise-
ringen og til dels privatiseringen av havnene i sa vel de
nordiske som gvrige europeiske havner.

De britiske havnene er i stor grad privatisert, med va-
rierende resultat. For brukerne synes erfaringene & vere
gode, da de beste havnene na i sterre grad profiterer pa
sin gode beliggenhet og sentrale posisjon i sine respektive
distrikt. Samlet synes produktiviteten & ha ekt, og den har
okt mest i havnene som tidligere var underlagt bestem-
melsene om havnearbeidermonopol.

I Tyskland har man i utgangspunktet mange ulike or-
ganisasjonsmodeller i havnene. Generelt kan man si at de
orienterer seg mot Landlord-modellen med offentlig eie
og privat drift. Tyske havner mottar statlig (Bundesland)
investeringsstotte fordi havnene, som en del av sjo-
transporten, inngar i den generelle transportpolitikken
som innebzrer at staten baerer det meste av infrastruktur-
kostnadene.

Den internasjonale utvikling viser at de viktige tra-
fikkhavnene konkurrerer seg imellom om & vare det
beste distribusjonspunktet for naringslivet. Konkurranse-
parametre er skipenes snutid, lagerfasiliteter, muligheter
for etablering av distribusjonssenter og gode landverts
forbindelser. De havnene som er i stand til & utvikle det
beste tilbudet for intermodal transport er forventet & bli
mest attraktive i fremtiden. Utviklingen baserer seg pa at
godsbehandling/terminaltjenester er en aktivitet med stor-
driftsfordeler og at effektive lasninger lettest lar seg reali-
sere nar man samler godset i noen sentrale hoved-
strommer. Den samme grunntanken ligger bak EUs ar-
beid for & etablere transportkorridorer og de transeuro-
peiske transportnettverkene (TEN).

Det stilles sparsmal ved det fornuftige i a4 opprett-
holde et stort antall offentlige havner som tilfellet er i
Danmark og Norge. De mange havnene og deres innbyr-
des konkurranse gir opphav til forholdsvis stor spredning
av godset, som gjor det vanskelig & realisere stordriftsfor-
deler og forrente investeringer i anlegg og utstyr.

Kun et fétall av de offentlige norske trafikkhavnene
har kapasitetsproblemer i dag. Vanskelighetene er heller
knyttet til at godsstremmer over den enkelte havn er for
liten til & rettferdiggjere store investeringer i tidsriktig
utrustning. Dette bidrar til & redusere effektiviteten i
vareflyten. Pa den annen side sikrer dagens havnemenster
med spredt lokalisering en viss grad av konkurranse mel-
lom havnene. Dette er sunt, s& lenge den interne kon-
kurransen ikke gér ut over sjotransportens samlede kon-
kurranseevne overfor landtransport.

I fremtiden vil man trolig fa en okende andel inte-
grerte transporter med bat og bane som hovedtransport-

middel og lastebil i for- og ettertransporten. Dette med-
forer okte krav til en samordnet utbygging av samferdse-
lens infrastruktur. Mélet med en slik utbygging er at
fremforingstiden kan reduseres og at risiko for forsin-
kelser minimaliseres. Effektive terminaler og feedertrans-
porter stir sentralt i dette bildet. For havnene vil en slik
satsing medfore at tilgjengeligheten til havnen mé okes
samtidig som det sette inn tiltak for & gjore virksomheten
mer effektiv.

Svenske havner

Det er ca 50 trafikkhavner i Sverige. De fleste havnene er
organisert som kommunalt eide aksjeselskaper, men det
er ogsd havner med blandet privat og offentlig eierskap.
Av havner (havneselskaper) med blandet eierskap kan
nevnes Malmeg (50% eies av kommunen og 50% privat)
og Halmstad (40%/60%). Det kan nevnes at Geateborg
havn er 100% eid av kommunen.

Havner oppfattes i Sverige som en hvilken som helst
annen bedrift. En har derfor ikke en egen havnelov i
Sverige, men havnene reguleres via den alminnelige lov-
givning, herunder iser regler om aksjeselskaper, plan- og
miljeforhold samt konkurranseforhold. Det finnes ikke
noen sentral planleggingsinstans for havner i Sverige.

I Sverige er det pd gang et visst regionalisert samar-
beid mellom havnene. I Stockholmsregionen har 3 havner
gatt sammen i et selskap for & bedre planlegging og ad-
ministrasjon. I en annen region har 7 kommuner slatt seg
sammen om havneadministrasjonen.

I Sverige finner en sterk konsentrasjon av gods-
stremmene til bestemte havner. Det er spesielt containeri-
sert gods som har sterk konsentrasjon hvor Geteborg har i
underkant av 60 % av det totale volumet. For mineralolje
star én havn for 65 % av det totale volumet.

Danske havner

Totalt godsomslag i de danske trafikkhavner var i 1998 ca
80 milliarder tonn. Dette er en nedgang pa ca 11 milliar-
der tonn eller 12,3 % fra 1997. De fem storste offentlig
styrte danske havnene stér for 53,5 % av det totale gods-
omslaget over danske havner. De 20 storste havnene star
for 87,6 %. De folgende 25 danske havnene stér for 11,1
% av den samlede godsomsetning i de offentlige havner. I
tillegg er det mange sma kommunale havner og sma
statshavner (23 havner) som bidrar med under 1,3% av
godsomslaget.

Av de offentlig styrte danske havnene har kun Fredri-
cia, Kebenhavn, Dansk Statoils havn, Arhus og Helsinger
hatt okt godsomslag de seneste &r, men ikke for stykk-
gods. Eksisterende offentlige organisasjonsformer og
beskyttende myndighetsstyring har séledes ikke maktet &
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snu utviklingen, skape vekst og omstille havnene til & bli
mer konkurransedyktige.

Fra 1. januar 2000 tradte en ny dansk havnelov i kraft.
Den bygger pa et politisk enske om a fremme sjotransport
og en fant derfor behov for & gjere havnene mer effektive
i en konkurransedyktig transportkjede fra der til der.
Utvalget som utredet grunnlaget for den nye loven, fant
videre at mer forretningsorienterte organisasjonsformer i
havnene vil bidra til & ske konkurransekraften for naersje-
farten. Det skal ogsa legges til rette for gkt samarbeide
mellom havnene og deres operaterer. For & oppna dette
gis det i Havneloven hjemmel til at havnene kan drives
etter nye organisasjonsformer som et helt eller delvis
kommunalt eiet aksjeselskap pd linje med de svenske
havnene. Danske havner kan na drives som statshavner,
kommunale havner (som en integrert del av den kommu-
nale forvaltning), kommunalt selvstyrte havner (selvsten-
dig virksomhet, hvis ekonomi er atskilt fra kommunens),
helt eller delvis kommunalt eiet aksjeselskap eller en
fullstendig privatrettslig organisert havn.

Som en folge av dette har Aalborg og Fredericia havn
gétt over til & bli et kommunalt aksjeselskap. Fredericia
havn har samtidig kjept opp Nyborg havn.

Norske havner

Det er vel 50 offentlige trafikkhavner i tillegg til et stort
antall fiskerihavner og industrikaier i Norge. Alle offent-
lige trafikkhavner er kommunalt eide og havnenes midler
(overskudd) kan kun anvendes til havneformal.

De norske havnene er inndelt i 8 nasjonale havner
som har szrlig viktige knutepunktfunksjoner i nasjonal
transportsammenheng og som inngér i viktige transport-
korridorer mot utlandet. I tillegg er det pekt ut 5 regionale
havner.

De fem storste havnene har 50 prosent av godsmeng-
den, mens de 14 storste har 80 prosent. For stykkgods har
de 10 storste havnene til sammen nar 90 % av volumet.
Enda sterkere er konsentrasjonen av containertrafikken,
hvor 90 % blir ekspedert over 4 havner, Oslo, Moss, Borg
og Kristiansand.

Erfaringer fra samarbeidet i interkommunale havner
som Borg i Fredrikstad/ Sarpsborg, Grenland i Ski-
en/Porsgrunn/Brevik og Bergensomradet har skapt en
interesse for regional samordning av havnespersmél og -
struktur for & utnytte ressursene bedre.

Et offentlig oppnevnt utvalg har vurdert havnestruktu-
ren i Oslofjord-regionen. Utvalget anbefaler at det legges
til rette for at handteringen av enhetslastet gods konsent-
reres til tre interkommunale havneomrader: Oslo og
Drammen (og eventuelt Moss), Grenland og Larvik og
@stfoldhavnene; Borg, Halden og (eventuelt) Moss.
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Intermodale transporter, transport-
korridorer og konsentrasjon av
varestrgemmer

Sverige, Danmark og Norge har alle 50-60 offentlige
trafikkhavner. Dette havnemensteret bidrar til & spre,
snarere enn a samle, varestrammene. Intermodale trans-
porter med sjo som hovedtransportform er lgsninger som
krever “store” godsvolumer og effektive havner for &
vaere konkurransedyktig med der-til-der vegtransport.
Slik kan ensket om intermodale transporter vaere en driv-
kraft for & fa konsentrert varestremmene.

Transportbrukerne ensker hyppige frekvenser. Dette
kan trolig best nds gjennom en konsentrasjon av vare-
strommene til et antall havner som er tilpasset de vik-
tigste transportkorridorene mot utlandet. Dette kan i sin
tur bidra til & overfere trafikk fra der-til-der vegtransport
over til sjebaserte intermodale transporter.

Vi har i Norge indikasjoner pé at omfanget av contai-
nertrafikken viser klar gkning, men det statistiske materi-
alet er ikke godt. Samtidig vet vi at containerisert gods er
spesielt egnet og tilrettelagt for intermodale transport-los-
ninger. Containertrafikken i de svenske havnene har okt
med 5,4 % per ar i perioden 1987-97 og i Arhus som er
den sterste danske containerhavnen har containertrafik-
ken okt med 44 % fra 1990-95.

Felles for havnene i vart studieomrade er at contai-
nertrafikken konsentreres til et fatall havner. Resultatene
viser at konsentrasjonen er sterkest i Danmark hvor hele
98,6 % av containeromsetningen er konsentrert til tre
havner. Konsentrasjonen er minst i Norge hvor i under-
kant av to tredjedeler av containertrafikken er konsentrert
til tre havner.

En oppblomstring for sjefarten og intermodale trans-
porter forutsetter at naringslivets krav til transportkvalitet
tilfredsstilles. Neringslivet, representert ved vareeierne,
er avhengig av fleksibel transport som er forutsigbar med
hensyn til kvalitet. I kvalitetsaspektet inngér elementer
som avtalt frekvens, pris, presisjon og fremferingssikker-
het. Slike krav stilles uavhengig av hvordan transporten
gjennomferes. Dersom sjofarten og intermodale trans-
porter skal vaere attraktiv for naringslivet, ma den minst
meate det fleksibilitets- og kvalitetsnivd som veg- og jern-
banetransport kan tilby.

Skal nersjefarten veere konkurransedyktig mé hav-
nene vere like fleksible og forutsigbare som de evrige
elementer i transportkjeden. Det er derfor viktig at hav-
nene og narsjofarten kan tilby helhetlige der- til- der
transportlesninger, gjerne i et intermodalt transportopp-
legg med bil eller banetransporter i tillegg til sjotrans-
portene.
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Gevinstene ved konsentrasjon av gods til hovedhav-
ner/transportknutepunkt er: @kt frekvens pa skipsanle-
pene og ekt kapasitetstilbud per tidsenhet, kortere sei-
lingstid enn dersom skipene skal innom flere havner,
storre effektivitet 1 godshandteringen pa land og ekt mu-
lighet for samarbeid mellom akterene som er involvert i
gjennomferingen av en transport.

Ulempene ved konsentrasjon av gods til hovedhav-
ner/transportknutepunkt er knyttet til: Lengre transportav-
stander pé land og mindre konkurranse mellom havnene.

Case-studie: Potensiale for gkt neersjafart fra
Mgre og Romsdal

Resultatene fra case-studiet i More og Romsdal viser at
ved valg av hovedhavn legger naringslivet i Mere og
Romsdal sterst vekt pa transportkostnadene, transporttid
og skipenes anlgpsfrekvens. Fra dette kan vi trekke den
konklusjon at avstanden mellom havnen og bedrift/lager
ikke kan vare for lang. Konsentrasjon av skipsavganger
til fredag og lerdag trekkes fram som et problem for be-
driftene i regionen som bruker sjotransport. Kostnadsniva
i havnen, krav om miljevennlig transport og jernba-
netilknytning tillegges liten vekt for valg av hovedhavn.

Undersekelsen viser videre at det kan veare aktuelt for
46 % av bedriftene som svarte 4 starte eller gke bruken av
sjetransport. For bedrifter i Oslofjordomradet var tilsva-
rende andel 32 %. Undersekelsen viser at samlet trans-
portkostnad og framferingstid er de viktigste faktorene
for at bedriftene skal starte/gke sin bruk av sjetransporter
til og fra Mere og Romsdal. For bedrifter i Oslofjordom-
radet er samlet framforingstid og anlepsfrekvens av skip
de viktigste faktorene. Faktorer som framferingstid mel-
lom havn og lager, transportkostnad mellom havn og
lager og jernbanetilknytning tillegges liten vekt.

Case-studien viser videre at avgjerelsen om det skal
vaere skipsanlop og frekvensen péa skipsanlgpene i en
havn bestemmes av rederiene. For at rederiene skal finne
det attraktivt & anlepe en havn mé det veere en godsvolum
som gir profitt til rederiet enten ved at det opprettes en
egen ruteforbindelse eller at havnen anlgpes som en av
flere havner 1 et ruteopplegg. Det blir et valg mellom hay
frekvens med kort seilingstid fra f4 havner og “flatedek-
ning” med rutefart, lav frekvens og mange anlop. Kon-
sentrasjon av gods til feerre havner vil veare et kjerne-
spersmél mht gkt bruk av intermodale transporter.

For naringslivet er det viktig at ruteoppleggene hol-
des og at regulariteten er god. Utfordringen for havnene
blir & samle nok gods i havnen til at rederiene finner det
attraktivt & anlgpe havnen.

Det er potensiale for ekt bruk og effektivisering av
havnene i regionen ved: Konsentrasjon av varestremmene
og overforing av gods fra havner utenfor regionen og

private kaier/bedriftskaier i regionen, okt samarbeid mel-
lom neringsliv, private og offentlige havner og inter-
kommunalt samarbeid.

Videre arbeid

Det foreslés at arbeidet med problemstillinger knyttet til
havner og sjofart viderefares. I videreforingen ber i storre
grad enn i dette prosjektet ta utgangspunkt i 3-4 regioner
med felles problemer som enskes analysert. Dersom
prosjektene kan knyttes opp mot demonstrasjonsprosjek-
ter vil det vaere en fordel. Arbeidet knyttes opp mot det
arbeidet som gjennomferes i EU med hensyn til de tran-
seuropeiske nettverkene for havner og sentrale transport-
korridorer mellom regionene og mellom regionene og
Kontinentet. Erfaringer med og ulike modeller for havne-
samarbeid er en annen problemstilling som kan knyttes
opp mot konsentrasjon av varestremmer til bestemte
korridorer.
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1 Innledning

Gode sjoverts transporttilbud mellom regionene i Nordsjeomradet har vaert og er et av utgangs-
punktene for et konkurransedyktig neringsliv i regionen. Et godt tilbud av sjetransporter er ikke
bare nedvendig for & frakte gods mellom regionene, men ogsa for & knytte de regionale vare-
strammene og naringslivet sammen i nettverk som kan agere i forhold til de interkontinentale
sjerutene med start og endepunkt pa Kontinentet.

Videreutvikling av nersjefarten som et effektivt og rasjonelt transportsystem er viktig for den
okonomiske utvikling i regionene. For & fa dette til er det viktig & se naersjefarten og havnene som
en integrert del av samferdselsplanleggingen pa nasjonalt-, fylkes- og kommuneniva. Som bak-
grunn for & gjennomfore regionale analyser, planlegging og tiltak kreves det analyseverktoy og et
felles kunnskapsnivé. En viktig del av dette prosjektet er & f4 fram en slik felles kunnskapsbase og
forstaelse av de problemer en star overfor ved planlegging pa regionalt niva.

Vegtransporten representerer en sterk konkurrent til nersjefarten i1 stykkgods- markedet.
Vegtransportens konkurransefortrinn er fleksibilitet, rask ledsaget framfering og pélitelighet med
hensyn til levering. Transportprisen er i mange tilfeller ikke heyere enn det en ma betale som
samlet transportpris i en intermodal transportkjede der bat eller tog er hovedtransportmiddelet.
Vegtransport regnes imidlertid som et darlig alternativ nar det gjelder miljoutslipp. Dessuten vil de
stadig ekende kapasitetsproblemene péa vegnettet i Europa trolig presse en del av de mindre for-
sendelsene over pa alternative transportmidler. Sjetransport vil for noen vareslag og destinasjoner
vere et alternativ til vegtansporten.

Okt aktivitet i narsjofarten kan blant annet oppnés gjennom satsing pa intermodale transporter. |
den sammenheng vet vi at det fra EUs side satses pa a legge forholdene til rette for gkt satsing pa
intermodale transporter med sjetransport som hovedtransportform. Dette gir ekte muligheter for
satsing pa nersjefarten, men da sett i sammenheng med effektive havner og for- og ettertranspor-
ter, gjerne med lastebil.

Erfaringer fra Nord- Amerika viser at introduksjonen av intermodale transporter pa begynnelsen
av 1980- tallet har resultert i dramatiske forandringer i godstransportmensteret og havnekonkur-
ransen. (Hayuth, 1987; Fleming, 1994; Starr, 1994). Dette underbygges av en artikkel i Journal of
Transport Geography hvor det hevdes at samme utvikling med ekt andel intermodale transporter
kan forventes i Europa, og at det vil endre den regionalekonomiske struktur. ”Stimulated by the
removal of national borders, the growing interactions among regions, the threat of traffic grindlock
in metropolitan areas, the scale enlargement in the transport industry, and governments initiatives,
intermodal transport is espected to get a larger market share. Intermodal transport — combined
transport by truck, rail, barge or sea vessel- will affect the spatial-economic structure of the trans-
port industry in general and the position of nodes in Europe in particular (Harjen van Klink and
Geerke C van den Berg, 1998). En annen konklusjon fra artikkelen er at tilbudet av intermodale
transporter kan gi havnene muligheten til & skape nytt omland og eke potensialet for nye gods-
strommer. En havns omland defineres da som det omradet hvor de generaliserte transportkostna-
dene til bestemte destinasjoner er lavere enn for andre havner.

Tidligere undersokelser (Eidhammer, 1996) viser at utviklingen for samlet transportert gods-
mengde mellom Norge og utlandet var relativt konstant mellom 1970 og 1988. Etterpa har det vart
en sterk gkning i totalt transportert kvantum. Mellom 1970 og 1988 gkte vegtransportens andel av
utenrikstransportene. Samtidig var sjo- og jernbanetransport fallende. Etter 1988 har sjetranspor-
tene gkt sin markedsandel noe, mens jernbanens og vegtransportens andeler har gétt noe tilbake.
Oljetransporter fra Sokkelen og transittransporter (Ofotbanen) er da holdt utenfor. Dette legger
grunnlaget for en gkt tro pé sjetransportens muligheter i konkurranse med vegtransporten. Det
kommer blant annet kommer til uttrykk gjennom Stortingsmelding 46 «Havner og infrastruktur for
sjotransport» hvor det offentlige gir uttrykk for et enske om & satse pa sjotransportene. Det skal
gjores gjennom investeringer og samordning av havnene og & knytte infrastrukturen til disse. I
Stortingsmeldingen trekkes en hovedutfordring fram:
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«redusere neeringslivets transportkostnader og styrke sjotransporten gjennom utvikling av effek-
tive havner, bedre tilknytningene mellom havnene og det landbaserte transportnettet og arbeide
for at havnene sikres tilstrekkelige arealer i samspill med lokale myndigheter».

Tilfredsstillende losninger pa disse utfordringene er avgjerende for & fa til effektive transportles-
ninger mellom regioner i Nordsjebassenget og videre mot interkontinentale transporter.

Satsingen pé sjetransporter er imidlertid ikke satt inn i et regionalt perspektiv.
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2 Problemstilling

Prosjektet skal gke var forstaelse av transportene i og rundt Nordsjebassenget og hvordan de regi-
onale varestrommene er koplet sammen med interkontinentale transporter. En viktig del av dette er
a fa fram en felles kunnskapsbase som kan brukes som beslutningsunderlag for tiltak i forbindelse
med utvikling av regionale havner, nersjofart og regional samferdselsplanlegging generelt. I denne
sammenheng er det viktig & f4 fram og dokumentere erfaringer fra andre regioner som har arbeidet
med tilsvarende problemstillinger slik at en oppnar en kunnskapsutveksling i regionen.

Nersjofart vil for noen vareslag og destinasjoner vare et alternativ til vegtansport. A fa fram
kunnskap som avdekker slike delmarkeder, kunnskap om det regionale transportmarked og poten-
sialer for okt nersjofart er en sentral utfordring i prosjektet.

Folgende problemstillinger er analysert:

e Hva er nersjofarten og havnens rolle i et regionalt perspektiv og hvordan er havnestrukturen i
Norge, Sverige og Danmark. Hva er den enkelte havns omland og hvordan inngar havne- og
sjofartsproblematikk i den regionale samferdselsplanlegging?

e Hva er nzringslivets servicekrav til regionale havner, narsjefarten og intermodale transpor-
ter? Hvilke krav stiller naeringslivet til et utvidet sjotransporttilbud og hva kreves for & fa
etablert slike tilbud?

e Hvilke potensialer er det for overfering av gods fra vegtransport og private kaier til
trafikkhavner og intermodale transportlesninger med sjetransport som hovedtransportform?
Hva skal til for at neringslivet skifter fra landbaserte til sjobaserte transportlagsninger? Hva
kreves av godsvolumer for & opprette nye sjotransporttilbud?

e Hva kreves for 4 etablere og utvikle regionale transportknutepunkter?
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3 Metode

I dette prosjektet har vi dels basert oss pé tidligere innhentet materiale, dels pa data innhentet i de
andre delprosjektene i NTN, og dels har vi innhentet egne data. En viktig del av prosjektet har vert
a sammenstille og bearbeide opplysninger innhentet i andre prosjekter. Bearbeidingen og presenta-
sjonen skjer utfra de behov en har i regional planlegging og regionale analyser.

Metoden er komparativ i den betydning at vi sammenlignet funn fra ulike havner, transportles-
ninger og regioner for & fa fram kunnskap om hva som er effektive lgsninger i gitte situasjoner og
regioner. Opplysninger fra alle regioner som var med i prosjektet, ble innhentet. For noen regioner
var opplysningene vi hadde behov for, tilgjengelige gjennom sluttferte eller pagaende prosjekter,
mens det for andre regioner matte suppleres med innhenting av primerdata.

I tillegg til den informasjon vi innhenter gjennom sperreskjemaundersekelser og gjennom offentlig
tilgjengelig statistikk har vi gjennomfert intervjuer og case- studier hos sentrale akterer som regio-
nale planleggere, naringsliv, ledere i havner og rederier.

Gjennom et case-studie har vi analysert potensialet for okt sjetransport i Mere og Romsdal. Case-
studien har basert seg pa tidligere gjennomferte arbeider som blant annet omfatter fylkets innspill
til Nasjonal Transportplan. I tillegg er det gjennomfert en sperreundersekelse om transportles-
ninger og havnebruk blant bedrifter i Mere og Romsdal og Sogn og Fjordane.
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4 Trender og utviklingstrekk i gods-
transportmarkedet

Utviklingen 1 transport- og logistikkmarkedet i Norge er i stor grad pévirket av hva som skjer
internasjonalt. Norge har en apen ekonomi og tradisjonelt mye handel med utlandet. I tillegg er
E@S-avtalen og samarbeidet med EU med p&d & gi en sterkere integrasjon i forhold til det
europeiske transportmarkedet, blant annet gjennom felles rammebetingelser pa en rekke omrader.
Det synes ogsd som om det er et stadig sterkere samarbeid mellom norske og europeiske
transportbedrifter i transportnettverk som omfatter det europeiske transportmarkedet.

For a fa oversikt over hvilke trender og utviklingstrekk som kan observeres internasjonalt innenfor
transport- og logistikkmarkedet, vil vi presentere resultater fra en litteraturstudie hvor det er lagt
vekt pa & fa frem de siste trender knyttet til utviklingen i transport og logistikkmarkedet
internasjonalt.

4.1 Utviklingstrekk i internasjonal godstransport

Transport av gods betegnes ofte ved transportarbeidet og males for eksempel i antall
tonnkilometer. Det har vert en kraftig vekst i verdens transportarbeid over de siste 30 éar.
Transportarbeidet i EU okte eksempelvis med 104% i perioden 1970 til 1997, Dette tilsvarer en
arlig vekst pa 2,7%. Transportarbeidet pa veg okte med hele 190%, noe som tilsvarer en arlig
vekstrate pa 4,0%. For bane er tallene henholdsvis en ekning p& 2% for hele perioden og en arlig
vekst pa kun 0,1%. I perioden 1970 til 1990 ble imidlertid transportarbeidet p& bane redusert med
7,2%, og det er forst i 1997 at det totale transportarbeidet pa bane er sterre enn det var i 1970.
Veksttakten har altsa tiltatt de senere ér, og i perioden 1990 til 1997 har den veert pa 1,4% per ar.
Transportarbeidet pa de indre vannveiene gkte med 12% fra 1970 til 1997, noe som tilsvarer 0,4%
per ar.

Samlet betyr dette at veg har gkt sin markedsandel fra 50,7% i 1970 til 72,2% i 1997. Bane har
redusert sin andel fra 29,4% til 14,8% i perioden. Figur 1 og 2 viser denne utviklingen i trans-
portarbeid og fordelingen pa de ulike transportformene.

Figur 1.
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Kilde: Transportgkonomisk institutt, T&I rapport 559/2002

! Trends in the transport sector 1970-1997. European Conference of Ministers of Transport, 1999.
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Figur 2.

Markedsandeler i godstransport
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Kilde: Transportgkonomisk institutt, T@I rapport 559/2002

Til sammenlikning ekte innenriks transportarbeid i Norge med 43% i perioden 1970 til 19977,
Transportarbeidet pa veg okte samtidig med hele 270%. Jernbanen ekte sitt transportarbeid med
35%, mens transporter pa sjo ble redusert med 27% i perioden. Bdde Norge og Europa har altsd
hatt en kraftig vekst i transportarbeidet og i andelen som transporteres pa veg. Det har imidlertid
vert en storre vridning i transportmidlenes markedsandeler i Norge enn i Europa i perioden. Dette
har skjedd ved at veg og bane har hatt en sterkere relativ vekst, mens transporter pa sjo har avtatt i
betydning.

OECD? referer til at malt i volum er verdenshandelen rundt 16 ganger storre i dag enn den var i
1950. Dette tilsvarer en arlig vekstrate pa ca. 6%. Malt i forhold til brutto nasjonalprodukt er
handelen tredoblet over den samme perioden.

4.1.1 Utviklingen i enhetsverdier ved grenseoverskridende transporter

Tabell 4.1 viser enhetsverdier i kr/kg for norsk import og eksport med forskjellige transportformer.
Varene er gruppert som stykkgods, bulk eller alle varer, og der det har vaert mulig er endringen i
enhetsverdi fra 1985 til 1997 beregnet.

Tabell 4.1. Enhetsverdier (kroner/kg) fordelt pa transportform og varegruppe 1985 og 1997. Alle
tall regnet om til 1997 kroner basert pa SSBs produsentprisindeks.

Stykkgods Bulk Alle varer*

Endr. Endr. Endr.
Import 1985 1997 85/97 1985 1997 85/97 1985 1997 85/97
Skip 14,04 14,85 6% 1,65 1,94 17% | 4,13 3,79 -8%
Veg (inkl. ferge) 40,74 36,90 -9% 9,23 14,45 57% | 23,67 2320 -2%
Veg 34,21 12,38 19,61
Ferge 43,33 20,34 35,65
Jernbane 21,19 18,11 -15% 4,95 4,28 -14% | 13,49 7,03 -48%
Fly 660,65 585,55 798,31 657,56 -18%
Total 28,44 3,18 8,88
Eksport
Skip 9,96 7,60 -12% 0,97 1,56 61% | 3,17 229 -28%
Veg (inkl. ferge) 23,56 22,75 -11% 6,88 8,80 28% | 13,35 14,57 9%
Veg 20,72 7,81 13,15
Ferge 26,52 11,03 17,27
Jernbane 13,92 7,65 -37% 2,89 3,10 7% | 7,15 3,28 -54%
Fly 284,96 1337,97 316,57 32354 2%
Total 14,21 2,02 3,97

Kilde: Transportgkonomisk institutt, T@I rapport 559/2002

2 T@I-rapport 397/1998. Transportytelser i Norge 1946-1997
* OECD Economic Outlook, June 1999
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Enhetsverdien for import av stykkgods pa veg (inkl. ferge) falt med 9% fra 1985 til 1997. For
jernbane var reduksjonen 15% og for skip ekte den med 6%. Enhetsverdien for import av stykk-
gods pé skip ekte fra 14,04 kr/kg i 1985 til 14,85 i 1997. For jernbane falt enhetsverdien fra 21,19
kr/kg 1 1985 til 18,11 1 1997. Veg (inkl. ferge) hadde samtidig en reduksjon fra 40,74 kr/kg i 1985
til 36,90 1 1997. Spesielt jernbane, men ogsa skip, har mistet markedsandeler til veg (inkl ferge) i
perioden 1985-97. Dette inneberer at en overfering av stykkgods med relativ lav enhetsverdi fra
jernbane og skip til veg (inkl. ferge) kan forklare reduksjonen i enhetsverdi for veg.

Dersom det overforte godset ogsd hadde relativ hay enhetsverdi for gods transportert med jernbane
kan denne overferingen ogsd forklare reduksjonen i enhetsverdi for import av stykkgods for
jernbane. For eksport av stykkgods egkte enhetsverdien med 18% fra 1985 til 1997 for alle trans-
portmidlene sett under ett, malt i 1997 priser. Bade skip og jernbane hadde imidlertid en reduksjon
i enhetsprisene pa henholdsvis 12% og 37%. Nér enhetsverdiene allikevel gkte for stykkgods sett
under ett kan dette delvis forklares med en overfering av gods fra skip og bane til veg (inkl ferge)
pa samme mate som for import.

For importerte bulkvarer var det mellom 1985 og 1997 en ekning pa 28% i enhetsverdi, malt i
faste priser. Samtidig steg enhetsverdien med 40%. For import med skip var det en gkning pa
17%, for veg (inkl ferge) en gkning pa hele 57%, mens det for jernbane var en reduksjon pa 14%.
For import kun beskjedne endringer i transportmidlenes markedsandeler av bulkvarer etter
mengde, mens malt etter verdi har det vert en svak reduksjon i markedsandel for skip og jernbane
og ogsa en gkning for veg (inkl ferge). Det virker derfor som om det har vart en omfordeling av
bulkvarer mellom transportmidlene slik at veg (inkl ferge) har tatt en sterre del av importerte bulk-
varer med heoy enhetsverdi.

For eksport av bulkvarer var det i perioden en gkning i enhetsverdi pa 40%. Her har enhetsverdi-
ene for import av bulkvarer per skip ekt med hele 61%. Veg (inkl ferge) hadde samtidig en ekning
pa 28%, mens jernbane hadde en ekning pa 7%. Samtidig har det vert beskjedne endringer i trans-
portmidlenes markedsandeler malt etter mengde. Malt etter verdi har imidlertid skip ekt sin mar-
kedsandel fra 61% til 72%, samtidig som veg (inkl ferge) har redusert sin andel fra 29% til 23% og
jernbane fra 4% til 2%. Det virker altsd som om det har vert en omfordeling av bulkvarer der skip
har stétt for en sterre del av eksport av bulkvarer med hey enhetsverdi.

4.2 Nye logistikklgsninger og organisering av transportene

Bedriftenes konkurranseevne avhenger i stor grad av hvilken produktpris, produktkvalitet, og
servicegrad som kan tilbys. Prisen pa produktet pavirkes av at logistikkostnadene er betydelige. I
folge Stabenau (1996) varierer disse kostnadene fra 10% av de totale kostnader for heyverdige
elektronisk utstyr til 60% for ferskvare meieriprodukter. Transportbrukernes Fellesorganisasjon
undersgkelse ”Industriens Logistikk™ viste at i 1998 utgjorde logistikkostnadene i gjennomsnitt
11,7% av omsetningsverdi for norske industribedrifter. Dette kan sammenlignes med tilsvarende
tall for Europa, der logistikkostnadene utgjer omlag 8% (ELA 1997). Produktkvalitet pavirkes
eksempelvis av logistikk gjennom de mulighetene det gir for fleksibilitet. Logistikk pavirker ogsa
servicegraden som bedriftene kan tilby kundene.

Pé& 1990-tallet har logistikkprosesser som involverer flere bedrifter okt kraftig. Egenproduksjonen
er ytterligere redusert og ekt kompleksitet i logistikkfunksjonene sammen med en gkning i beho-
vet for koordinering av produksjonen mellom flere bedrifter har gkt ettersperselen mot profesjo-
nelle tredjeparts logistikkleveranderer (TLP).

Hop og Jensen (1995) refererer til fem hovedomrader der endrede logistikklesninger har influert
utviklingstrenden i godstransport:

e  Fra”push” til ”pull” strategi

e Systemperspektivet

e Sentralisering av lager

e  Dogndrift

e  ”Just in time” leveranser (JIT)

I mange tidr har markedet for transporttjenester pa veg vert regulert med tanke pa kapasitet
og/eller fraktrater. Med innfering av EU’s indre marked i 1993 og en deregulering av transport-
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markedene har man fatt en dramatisk effekt pa ettersparselen etter logistikktjenester og leverande-
rer av TLP-tjenester.

Som en konsekvens har det vert en betydelig vekst i Europas transport- og logistikkmarked.
Markedet fremstod imidlertid lenge som fragmentert, med et stort antall individuelle leveranderer.
De 50 storste aktorene hadde i 1991 kun 40% av et marked som ble estimert til GBP 90 milliarder.
Hyvis de to sterste hadde fusjonert ville de allikevel kun hatt 5% av markedet.

P& 1990-tallet har imidlertid en rekke fusjoner og oppkjep fert til en betydelig konsolidering i
transport- og logistikkmarkedet i Europa. I sin leder (4/1999) skriver Moderne Transport at Europa
vil sta tilbake med 6-8 store akterer innen transport/logistikk. Noen eksempler pa konsolideringen
som har funnet sted er for eksempel Deutsche Post AG (DAG) som har kjept Danzas, en rekke
mindre transport/logistikkselskaper i hele Europa samt nederlandske Nedlloyd. DPG har ogsé
forsekt & overta svenske ASG gjennom Danzas.

Videre er svenske BTL AB Bilspedition kjept opp av tyske Stinnes som ogsa er morselskapet til
Schenker AG. Aktivitetene til BTL og Schenker innenfor landtransport er nd koordinert. Videre
har liberalisering av brev- og pakkemarkedet i Europa fert til opprettelsen av Pan Nordic Logistics
som eies av Posten i Sverige, Finland, Danmark og Norge. Dette selskapet ser igjen pd DPG og
postvesenet i England som sine sterste trusler, spesielt dersom DPG klarer & kjope ASG. Tidligere
har ogsd Dan Transport Holding ekspandert gjennom oppkjep i Norden med Tollpost Globe,
Fraktarna, NTS, og BDN Cargo Partner Oy for eieren FLS industries solgte alt til danske DFDS
som né er storst i Norden. DFDS har ogsé overtatt samtlige aktiviteter i Fred. Olsens Nordic Sea
Line gjennom Tor Line, DFDS’s datterselskap.

I Europa blir intermodale transporter for det meste tilbudt av selskaper som enten er en konstella-
sjon av spediterer og befraktere som samarbeider for & organisere den delen av transporten som
gér pa jernbane, eller datterselskaper enten av en jernbane eller et samarbeid mellom flere jernba-
ner. Samtidig kommer det stadig nye akterer inn i markedet. De fleste samarbeider med de som
allerede er etablert i markedet, men noen forsgker seg ogsé alene. De storste og mest vellykkede
operaterene er de som er dannet av spediterer og befraktere, ofte med en minoritetspost eiet av en
nasjonal jernbane. De fleste av disse selskapene i Europa tilherer organisasjonen UIRR (Interna-
tional Union of Road-Rail Operators). Forretningsideen er & kjope transporttjenester pa bane til
rabatterte priser (whole sale) gjennom samarbeid, og sé selge de tilbake til aksjonarene og andre
interesserte.

4.3 Utvikling av de transeuropeiske nettverkene (TEN)

Allerede i 1986* tok ECMT opp problemene man s kunne oppsta for trafikkavviklingen i Europa,
spesielt rettet mot sannsynlige flaskehalser pa et antall steder i vegnettet. Behovet for effektive
nettverk for energi, telekommunikasjon og transport blir ogsa diskutert i hvitboken “Growth,
competitiveness and employment” (Com, 1993). I en rapport fra 1995° kunne man bekrefte at
konturene av den utviklingen man hadde fryktet allerede var kommet. Kaproblemene hadde okt og
spredt seg til flere og flere veger og man sa at EU i utilstrekkelig grad var knyttet sammen 1 et
effektiv transportnettverk. Spesielt sd man at det var store problemer knyttet til & gi god adgang til
og fra perifere omréder samt landene i @st- og Sentral Europa.

I det pafolgende utredningsarbeidet av de transeuropeiske nettverkene (TEN) ble retningslinjer for
formél, gjennomfering, prioriteringer og forventet effekt vedtatt av EU parlamentet og EU radet i
1996°.

TEN omfatter infrastruktur, trafikkstyring- og navigasjons/posisjonssystemer. Infrastruktur om-
fatter vei, bane, indre vannveier, havner, luftfart og andre knutepunkter. Trafikkstyring- og navi-
gasjons/ posisjonssystemer skal inkludere nedvendig tekniske installasjons og informasjons og
telekommunikasjonssystemer for & sikre harmonisert drift av nettverkene og effektiv trafikksty-
ring. I Maastricht-traktaten heter det at TEN skal utvikles for & sette unionsborgere, markedsdelta-

* International traffic and infrastructural needs. ECMT 1986
> International transport trends and infrastructural needs. ECMT 1995
% Se Decision No 1692/96 EC
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kere og regionale og lokale samfunn i stand til fullt ut a utnytte fordelene ved et omrade uten indre
grenser. Retningslinjene inneholder folgende hovedpunkter.

e TEN skal innferes gradvis frem mot 2010 gjennom & integrere infrastruktur for land, sjo og
luft i hele EU i henhold til spesifiserte planer. Nettverkene skal sikre mobiliteten av person og
godstrafikk innen et omrade uten indre grenser, under best mulig sosiale og sikkerhetsmessige
forhold.

e TEN skal inkludere alle transportmidler, ved & ta hensyn til deres komparative fordeler
e TEN skal tillate optimal bruk av eksisterende nettverk

e TEN skal oppmuntre til intermodale transporter

e TEN skal sa langt som mulig veere ekonomisk lennsom

e TEN skal dekke alle medlemslandene, ha dpen adgang og knytte sammen perifere og sentrale
strek i et nettverk uten flaskehalser.

e TEN skal kunne knyttes sammen med nettverk i EFTA, Ost- og Sentral Europa og landene
rundt Middelhavet, samtidig som de skal oppmuntre til tilgang til disse nettverkene sa fremt
det er i EU’s interesse.

4.4 Intermodale transporter

Siden begynnelsen av 1970-arene har det bade i USA og Europa vert et politisk enske 4 fa en
storre del av transportarbeidet utfort ved intermodale transporter. Dette er transporter der flere
ulike transportmidler benyttes i en og samme transportkjede. Argumentene for gkt bruk av inter-
modale transporter spenner fra ekonomiske forhold, kundens nytteverdi til miljehensyn. Populari-
teten til argumentene har skiftet noe over tid. I begynnelsen var trengsel pa vegnettet og mulighe-
ten man sa for & bremse nedgangen i trafikken pa jernbane hovedargumentet. Utover 1980-tallet
ble miljeargumentet sveert viktig. Med dagens utsikter til stadig flere flaskehalser og kekostnader
har trengsel pa vegnettet igjen kommet i fokus.

De senere ar har det i EU vart en sterkt enske om & gke andelen av intermodale transporter. Grun-
nene til dette har vert flere, men et gnske om & redusere godstransport pd veg og a utnytte de
enkelte transportformenes konkurransestyrke har vert sentralt. I forbindelse med intermodale
godstransporter er bruk av containere interessant, da disse er spesielt godt egnet til & inngé i en
intermodal transportkjede. Omfanget av containertransporter i studieomradet er naermere beskrevet
i kapittel 4.6.

Det er vanskelig & finne god statistikk pa hvor stor andel av godstransportene som skjer ved hjelp
av intermodale transporter. Dette skyldes at statistikk normalt publiseres for hvert transportmiddel;
lastebil, sja, bane, rorledninger etc. P4 denne méten kommer det ikke klart frem hva som herer
sammen 1 intermodale transporter. Siden intermodale transporter forst er aktuelt for transporter
over en viss minimumslengde, pa grunn av direkte kostander knyttet til omlasting i terminaler og
tidsulempen som oppstar, ber man ogsa definere det aktuelle markedet for man ser pa utvikling i
markedsandeler.

For noen ruter er andelen transportert ved bruk av intermodale transporter rimelig hay, for andre
tilnzermet null. Ogsé for ruter som har tilnaermet lik lengde og transportert volum er det stor for-
skjell i andelen som blir transportert med intermodale transporter. Pa noen ruter mellom Sentraleu-
ropa og Nord-Italia er andelen estimert til ca. 40% av totalt volum (ECMT 1998). Harder (1998)
viser til at for transporter over 500 miles (ca. 800 km.) i USA har intermodale transporter gkt sin
andel av det samlede transportarbeid fra 10% i 1991 til 25% i1 1997. I perioden 1975 til 1998 har
intermodale transporter pd tog vokst med gjennomsnittlig 6% per ar.

Transportarbeidet i Europa har okt kraftig som felge av veksten i internasjonal handel. Samtidig er
det etablert noen transportkorridorer med s@rlig hoyt volum. De fleste store grenseoverskridende
varestrommer er i dag konsentrert pa et relativ lite antall ruter og krysningspunkter med heyt vo-
lum. Transporter mellom noen land er imidlertid fortsatt fordelt pa et stort antall ruter, der den
enkelte rute ofte har forholdsvis sma volum og kort avstand. Intermodale transporter har potensiale
for & gi effektivitetsgevinster gjennom a konsolidere mindre laster (slik som pa lastebil) pa ferre,
storre enheter (slik som pa tog, indre vannveier, kystfart), og dermed gi skalafordeler som resulte-
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rer i lavere kostnad per tonnkilometer. Jo sterre volum pa en rute, jo enklere er det & konsolidere
gods. Store enheter muliggjer ogsé besparelser mht. infrastruktur, driftskostnader og energibruk og
gir ogsé mindre forurensning.

ECMT (1998) oppsummerer erfaringene fra en rekke utvalgte ruter i Europa med & gi tre kriterier
for at intermodale transporter skal vere konkurransedyktig til vegtransport og ta en betydelig mar-
kedsandel. Disse er i stor grad sammenfallende med erfaringene fra USA:

¢ Minimumsdistansen mé vare 4-500 km med dagens spesifikasjoner og reguleringer.
e Lasten mé veare konsolidert/konsentrert pa et minimumsniva.
e Detmaitillegg ma det eksistere betydelige hindre for vegtransport.

"Gateways” er et konsept hvor intermodale transportenheter fraktes til en terminal og lastes over
pa et utgdende togsett. P4 denne maten kan man konsolidere gods fra et storre omrade for det sen-
des videre i en effektiv transportkorridor med lave transportkostnader. Dette konseptet har blitt
innfort med suksess pa viktige noder der innelands og internasjonale godsstremmer metes.

En bedre lokalisering av spediterenes sorteringssentre i forhold til terminalene for intermodale
transporter kan redusere problemet noe. Dette vil ikke bare redusere tidsulempen ved intermodale
transporter, men ogsa terminalkostnadene ettersom kostnadene ved & bringe lastene mellom termi-
nalen for de intermodale transportene og sorteringssenteret ofte utgjer en stor del av de totale
transportkostnadene. Lokaliseringsendringer tar imidlertid lang tid.

En annen méte & gke det kommersielle potensialet for intermodale transporter er & differensiere
kvaliteten pé frakttjenestene som tilbys. ECMT referer til undersgkelser som viser at mange av-
sendere kun etterspor levering neste dag” fordi befrakteren tilbyr det, og ikke fordi de nedvendig-
vis trenger det. Intermodale transporter kan ogsd gi avsenderen et “grent” image, noec mange
etterstreber.

4.5 Tiltak for a fremme intermodale transporter

I den grad fordelingen av transportene mellom transportmidlene representerer en naturlig arbeids-
deling mer enn konkurranse, vil en ensket overforing av gods mellom transportmidlene kreve store
endringer i rammebetingelsene. Pa kort sikt er ogsa potensialet beskjedent. Utbygging og drift av
infrastruktur, samt teknologisk og organisatorisk utvikling vil imidlertid kunne pavirke arbeids-
delingen mellom transportmidlene pa sikt. Ogsa rammebetingelser som konsesjonsregler, avgifts-
systemer, vekt- og vogntoglengder, og kjore- og hviletidsbestemmelser pévirker konkurransefla-
tene.

En bedre samordning av godstransportene, der man ser pd transportnettet fra et systemperspektiv
uten bindinger til ett bestemt transportmiddel kan gi en mer effektiv transportavvikling og ekt bruk
av intermodale transporter. Det er imidlertid flere forhold som gjer at samordningen av transpor-
tene 1 dag er mangelfull. For det forste har offentlig planlegging av infrastruktur og bruk av virke-
midler sa langt ikke hatt et klart systemperspektiv. Det er imidlertid slik at ogsa transportbrukerne
ofte har bindinger til bestemte transportmidler, noe som mye skyldes at intermodale transporter
stiller storre krav til informasjon, koordinasjon, og overvéaking. Det ligger ogsé en stor utfordring i
a koordinere nasjonale og lokale interesser i et slikt systemperspektiv. Et typisk konfliktomrade er
at ulempene knyttet til store godsterminaler i all hovedsak rammer lokalsamfunnet, mens mye av
nytteverdien er av mer nasjonal karakter.

Potensialet for gkt bruk av intermodale transporter i samlastmarkedet er storst for stykkgods som
konsolideres i terminaler ner havner eller jernbaneterminaler. I og med at intermodale transporter
forutsetter omlasting i havn eller terminal er avstanden fra terminalene en viktig faktor for i hvil-
ken grad transporter med sjo eller jernbane pd hovedlenken av transporten kan konkurrere med
lastebil. Effektive knutepunkter eller omlastingspunkter er imidlertid sveert viktig i et intermodalt
transportsystem. Lave kostnader per tonnkilometer er ofte en viktig grunn til valg av sje eller jern-
bane i forhold til veg. Direkte og indirekte kostnader pa knutepunktene utgjer derfor en trussel for
konkurranseevnen til intermodale transporter. Det er altsa en konflikt mellom behovet for & samle
godset i transportkorridorer med store godstremmer knyttet sammen med effektive terminaler i
knutepunkter som for sjerelaterte transporter vil vaere havnene, og tilgjengeligheten til disse termi-
nalene. En bedre lokalisering av spediterenes sorteringssentre i forhold til terminalene for inter-
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modale transporter kan redusere problemet noe. Dette vil ikke bare redusere tidsulempen ved in-
termodale transporter, men ogsad terminal-/havnekostnadene ettersom kostnadene ved & bringe
godset mellom havnen/terminalen for de intermodale transportene og sorteringssenteret ofte utgjor
en stor del av de totale transportkostnadene. Det vil likevel ta flere ar & gjore noe med lokalise-
ringssituasjonen.

Transporter over landegrensene er ofte et svakt ledd i intermodale transporter. Siden forutsetning-
ene for at intermodale transporter skal vaere konkurransedyktige blant annet ser ut til & vere en
minimumsavstand pa 4-500 km, er det likevel apenbart at mye av potensialet for vekst i intermo-
dale transporter md komme pa grenseoverskridende relasjoner. Flaskehalsene skyldes bade mang-
lende teknisk harmonisering, forskjellig kvalitet pa infrastruktur og problemer av mer organi-
satorisk art. Harmonisering av rammebetingelser er viktig for arbeidsdeling og konkurranseflater
mellom transportmidlene.

Det har veert en rekke allianser, oppkjep og fusjoner innen transportnaringen de siste arene. Dels
skyldes dette en liberalisering av transportmarkedene, dels skyldes det endringer pa ettersparsels-
siden i markedet. Hvordan slike strukturendringer vil pavirke intermodale transporter basert pa
container som lastbarer er ikke opplagt, men sterre enheter eller strategiske samarbeid kan f eks
forenkle komplekse operasjoner pé tvers av landegrenser.

4.6 Containertransporter i naersjofart

4.6.1 Intermodale transporter og bruk av containere

Bruk av container er et viktig element i intermodal transport blant annet fordi en ved bruk av con-
tainer kan omlaste store godsmengder mellom ulike transportmidler raskt. Containertrafikken i de
viktigste europeiske havnene vokste eksempelvis med 60 prosent fra 1992 til 1997 (Eurostat,
1997) tilsvarende ca 10 prosent per ar. Bruk av containere kan redusere omlastingskostnadene i
terminalene og dermed stimulere til okt bruk av intermodale transporter. Gjennomgéende stan-
darder for lastbaerere er ogsa viktig for kapasitetsutnyttelsen i transportmidlene og for & gi forenk-
let omlastning. Siden en effektiv containerhavn forutsetter betydelige infrastrukturinvesteringer,
blant annet i kraner, vil dette legge grunnlag for store skalafordeler i terminaler og havner.

Intermodalitet og bruk av containerbaserte transporter er et viktig omrade ogsa innenfor europeisk
transportpolitikk og forskning. I perioden 1994 til 1999 er det derfor i EU startet opp mer enn 30
forskningsprosjekter innen intermodalitet/integrerte transportsystemer for godstransport.

Et eksempel pa et slikt forskningsprosjekt er Scandinet prosjektet (Promoting integrated transport
in peripheral areas of the Union), fra EUs 4. rammeprogram (European Commission, 1999). Her
pekes det bl a pa at en betydelig andel av utenrikshandelen til og fra Skandinavia i stor grad bruker
korridorer i den nordlige del av Kontinental-Europa med til dels betydelige keproblemer. Potensi-
alet for ekt bruk av intermodal transport burde saledes veere tilstede.

I rapporten pépekes betydningen av et sterkere samarbeid mellom ferge-/Ro-Ro-operaterer og
spediterer som benytter intermodal transport basert pd bruk av containere. En annen viktig faktor
er 4 redusere kapitalkostnadene i terminalene per omlastet enhet (container). En méte & gjore det
pa er & knytte intermodal transport i perifere omrader hierarkisk til et nettverk av terminaler med
heyt godsvolum, supplert med lavkostnads-terminaler der det er sma godsvolum. Systemet ber i
storst mulig grad benytte utstyr som kan héndtere lossing og lasting ved terminaler med minst
mulig bruk av fast personell og utstyr.

4.6.2 Containertransporter i Norge

For Norge har vi beregnet at for utenriks transport utgjer gods transportert i container omlag 3 %
av mengden (i tonn) bade for importert og eksportert gods.

Fordeling pa transportmiddel ved grensepassering
Hoveddelen av containertransporten til og fra Norge skjer med skip (tabell 4.2). Andelen contai-
nere pa skip var i 1997 86,8 prosent i import og 90,2 prosent i eksport.
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Tabell 4.2. Containeriserte godsmengder i norsk utenrikshandel etter transportmate. Prosent.

1997.
Skip Bil pa veg Bil pa ferje Jernbane Fly Sum
Import 86,8 3,2 3,2 6,4 0,3 100,1
Eksport 90,2 2,7 6,5 0,6 0,0 100,0

Kilde: NOU 1999:24-Havnestrukturen i Oslofjord-omradet

Fordelingen av containere pa andre transportmidler er ganske ulik i import og eksport. Jernbane
sto for 6,4 prosent av importerte mengder — like mye som bil pé veg og bil pé ferje tilsammen —
men bare 0,6 prosent av eksporterte mengder. I eksport er bil pé ferje dominerende transportform
utenom ordingr sjotransport.

Fordeling av containergods etter vareslag

I utenrikshandelsstatistikken for Norge ble det i 1997 for forste gang registrert hvorvidt de enkelte
forsendelser var containerisert eller ikke. Resultater fra analysene av dette materialet tyder pa en
viss underrapportering av containerisert gods sammenlignet med opplysninger innhentet direkte
fra havnene blant annet av Norsk Havneforbund.

Analyser basert pa Utenrikshandelsstatisatikken viser at av i alt 768 200 tonn containerisert gods
pa skip 1 import er det 706 600 tonn gods (92 prosent) som kan klassifiseres som stykkgods i den
forstand at det ikke er bulk eller temmer/trelast. I eksport er det ca 1,165 millioner tonn (89,1 pro-
sent) av i alt 1,307 millioner tonn som etter denne betraktningsmaéte er stykkgods.

I tabell 4.3 presenterer vi import og eksport av containerisert gods med skip til og fra Norge.

Det framgar av tabell 4.3 at utenom diverse ferdigvarer er det matvarer og kjemiske/farmasgytiske
produkter som i hovedsak utgjer containergodset. Det er imidlertid ogsa ganske viktig, ikke minst
for vurderinger av containervolumer i framtida, at det ogsé innen metallproduksjon og i visse typer
av terrbulk har skjedd en betydelig containerisering, selv om det containeriserte godset utgjer sma
andeler.

Underrapporteringen av containerisert gods i Utenrikshandelstatistikken (NOU 1999:24) medferer
at tall for containeriseringsgrad (containergods i prosent av alt transportert gods) blir noe for lave.
Vi presenterer likevel slike tall her, forst og fremst for & sammenligne omfanget av containerise-
ring for ulike vareslag.

Tabell 4.3. Import og eksport av containerisert gods pa skip (ekskl. ferje) etter vareslag for Norge.
Antall TEU og prosent. 1997.

Import Eksport Sum

Vareslag Antall TEU Prosent Antall TEU Prosent Antall TEU Prosent
Matvarer 31103 30,6 25753 15,3 56857 21,1
Diverse ferdigvarer 28131 27,7 58268 34,7 86399 32,0
Metaller/metallprodukter 3867 3,8 23365 13,9 27232 10,1
Maskin/transport 3284 3,2 2303 1,4 5588 2,1
Kjemiske og farmasgyt.

prod. 27083 26,7 40035 23,8 67118 24,9
Sum stykkgods 93470 92,0 149724 89,1 243193 90,2
Tarrbulk 3247 3,2 14858 8,8 18105 6,7
Olje/gass 1803 1,8 65 0,0 1868 0,7
Tommer/trelast 2280 2,2 2509 1,5 4788 1,8
Annet 813 0,8 850 0,5 1663 0,6

Totalt 101612 100,0 168005 100,0 269617 100,0

Kilde: NOU 1999:24-Havnestrukturen i Oslofjordomradet

Containeriseringsgraden er gjennomgaende heyest for matvarer og diverse ferdigvarer (16-18
prosent bade i import og eksport). For maskiner og transportmidler er andelen hay i eksport (25
prosent), men lav i import (7,7 prosent). For kjemiske og farmaseytiske produkter er andelen
hayest i import (14,3 prosent mot 6,5 prosent i eksport). Andelen er litt under en prosent av
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totalmengden for terrbulk i eksport, og knapt 0,3 prosent i import. For metaller og metallprodukter
er andelen 5,1 prosent i eksport og 1,6 prosent i import.

Verdien gitt i kr per kg for containerisert gods er gjennomgéende heyere enn den gjennomsnittlige
verdien for stykkgods som transporteres pa skip. Mens gjennomsnittet i import totalt for stykkgods
1 1997 var kr 9,20 per kg i import, var verdien av containerisert gods kr 22,60 per kg. I eksport var
gjennomsnittsverdien for stykkgods kr 5,20 per kg, mens den for containerisert gods var kr 14 per
kg. Dette er likevel klart lavere enn gjennomsnittet for stykkgods med bil (pa ferje eller vei), som
var ca 40 kr per kg. 1 import og 20-23 kr per kg i eksport.

Containergods over norske havner
Tabell 4.4 viser de 13 norske havnene med sterst omslag av containere i 1998. Opplysningene

bygger pa data innhentet fra Transportbrukernes Fellesorganisasjon (1993), Norsk havneforbund
(1997 og 1998) og TAI (1996).

Opplysningene understreker Oslos betydning som Norges sterste containerhavn. Vel en tredjedel
av totalt antall containere handtert i Norge gér over Oslo havn.

For import av gods i container blir naer to tredeler av antall containere (TEU) fortollet i Oslo, noe
som understreker Oslos betydning som importhavn. I eksport er bildet helt annerledes. For det
forste er eksporten i mye storre grad spredt over hele landet (44 prosent fortolles i Oslofjordregio-
nen).

Total containertrafikk over norske havner var 517 808 TEU i 1998. Av dette stod de 13 storste
containerhavnene for 482 470 TEUs eller 93 prosent av totalt handterte containere. De tre storste
containerhavnene (Oslo, Grenland og Kristiansand) stod for vel 50 prosent av totalt handterte
containere. Av totalt 517 808 TEUs héndtert i norske havne i 1998 ble 437 392 TEUs (84,5 pro-
sent) handtert over offentlige kaier og 80 416 TEUs (15,5 prosent) handtert over private kaier.

Tabell 4.4. Antall containere (TEU) over norske havner i 1993, 1996, 1997 og 1998.

Havn 1993 1996 1997 1998
Oslo 127 364 174 059 183 009 181 626
Grenland 14 903 26 500 42 000 42 440
Kristiansand 20 509 28 604 32735 41762
Borg 26 015 31244 33578 34 877
Moss 9614 28 719 32 165 33579
Stavanger 35210 34 389 29813 27 426
Alesund “) 15 000 ) 26 194
Halden “) 20 000 25 539 22 488
Flore ) 17 000 19 220 19 672
Bergen 12 242 16 147 14 365 15 326
Larvik 4500 8 000 13 248 14 582
Bodg 6 925 9 544 11578 11 750
Malgy 7913 10 064 10 185 10 748
Sum 265 195 419 270 447 435 482 470

Kilde: Norsk havneforbund (1997, 1998), Transportbrukernes Fellesorganisasjon (1993) og TQI (1996).

Opplysninger om containertrafikken fra 10 norske havner (Oslo, Grenland, Kristiansand, Borg,
Moss, Stavanger, Bergen, Larvik, Bode og Malgy) som vi har data fra i perioden 1993-1998 viser
en gkning i containertrafikken pa 148 921 TEUs eller 56% som tilsvarer en arlig vekst pa 9,3 %
per ar. For de samme havnene var gkningen i containertrafikken 49 406 TEUs eller 9,6 % for
perioden 1996-97. For perioden 1997-98 var gkningen 11 440 TEUs eller 2,8 %. I disse tallen er
ikke containertrafikken over Alesund havn med (mangler tall for 1997), men ekningen i perioden
1996-1998 var pa 75 % eller 11 194 TEUs for Alesund havn.

Konsentrasjon av containertrafikken?

I tabell 4.4 sa vi at de fleste havnene har hatt en utvikling i retning av okt containertrafikk i arene
fra 1993 til 1998. Unntaket er Stavanger havn som har redusert antall containere over havnen fra
35210 TEUs i 1993 til 27 426 TEUs i 1998. Dette kan skyldes reduksjon i oljeaktiviteten som
benytter Stavanger havn.
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I tabell 4.5 presenterer vi utviklingen i markedsandeler for containertrafikken i et utvalg norske
havner hvor vi har opplysninger for &rene 1993-1998.

Tabell 4.5. Markedsandeler av containertrafikken i 1993, 1996, 1997 og 1998. Norske havner med
opplysninger for alle arene. Prosent.

Havn 1993 1996 1997 1998
Oslo 48,0 47,4 454 43,9
Grenland 5,6 72 10,4 10,2
Kristiansand 7,7 7,8 8,1 10,1
Borg 9,8 8,5 8,3 8,4
Moss 3,6 7,8 8,0 8,1
Stavanger 13,3 9,4 7,4 6,6
Bergen 4.6 4.4 3,6 3,7
Larvik 1,7 2,2 3,3 3,5
Bodg 2,6 2,6 29 2,8
Malgy 3,0 2,7 2,5 2,6
Sum 100,0 100,0 100,0 100,0

Kilde: Transportgkonomisk institutt, T&I rapport 559/2002

Analysen viser at i perioden 1993-1998 har havnene i Grenland, Kristiansand, Moss, Larvik og
Bodg okt sine markedsandeler. Sterst gkning i markedsandelen finner vi i Moss med en gkning pa
4,5 % fra 3,6 % 1 1993 til 8,1 % 1 1998. Ogsa havnene i Grenland og Kristiansand har ekt sine
markedsandeler betydelig med en gkning fra henholdsvis 5,6 og 7,7 % 1 1993 til 10,2 og 10,1 % i
1998.

Havnene i Oslo, Borg, Stavanger, Bergen og Méley har fatt sine markedsandeler redusert. Storst
reduksjon i markedsandelen finner en i Stavanger havn hvor markedsandelen er redusert med 6,7
% fra 13,3 % 1 1993 til 6,6 % 1 1998. Oslo havn har fatt sin markedsandel redusert med 4,1 % fra
48,0 % 11993 til 43,9 % 1 1998.

Tabell 4.5 viser at de tre storste havnene tilsammen (Oslo, Grenland og Kristiansand) i perioden
1993-1998 har gkt sin markedsandel med 2,8 % fra 61,4 % i 1993 til 64,2 % i1 1998. Ser en pa
markedsandelen for de fem storste havnene finner en at de har fatt sin markedsandel redusert fra
88,1 % 11993 til 87,3 % i 1998.

Resultatene fra tabellen tyder pa at containertransportene konsentreres til de starste havnene og at
de gker sine markedsandeler selv om Oslo havn har fatt sin markedsandel noe redusert. I 1998 var
87,3 % av containertransportene i Norge konsentrert til Oslofjordomradet inkludert Kristiansand
havn.

Prognoser

Det er ikke utarbeidet prognoser for forventet endring i containertransportene samlet for Norge. I
forbindelse med NOU 1999:24 Havnestrukturen for Oslofjord- regionen presentres det imidlertid
en prognose for denne regionen som legges til grunn i utredningen. Med 1997 som basisér legges
det i utvalgets arbeid til grunn en prognose med &rlig vekst i containervolumet pa 5 % fram til og
med 2010, deretter forventes en vekst pa 5,7 % fra 2011 til 2020. Dette tilsvarer en vekst i con-
tainervolumet fra 1997 til 2020 pa 213 % (354 000 TEU) for Oslo havn og 242 % eller 368 000
TEU for de ovrige Oslofjordhavnene.

4.6.3 Containertransporter i Danmark

Flesteparten av de danske trafikkhavnene i Jylland og Fyn er kommunale trafikkhavner. Unnta-
kene er havnene i Hanstholm, Hirtshals og Fredrikshavn som er eid av staten og disse havnene
planlegges solgt de kommende ar. Esbjerg havn ble som den forste statlige havn solgt til Esbjerg
kommune med overtagelse 1.april 2000.

En nettopp gjennomfert endring av havneloven apner for gkt konkurranse og havnene far mulighet
til selv & velge organisasjonsform som i sterre grad gir mulighet til & agere forretningsmessig.
Ansvaret for utviklingen av den enkelte havn ligger hos den enkelte havneforvaltning.
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Det forventes at de endrede rammebetingelser vil bygge opp under en utvikling hvor godstrafikken
konsentreres til feerre trafikkhavner.

En rekke havner i Jylland og Fyn har gjennomfert investeringer i 1990-arene. De storste investe-
ringene er gjennomfort i Arhus og Fredericia havner, men ogsé en rekke mellomstore kommunale
trafikkhavner har gjennomfort sterre investeringer. Det gjelder f eks havnene i Odense, Nyborg,
Aalborg, Kolding, Grend, Vejle og Aabenraa (Institut for Transportstudier, 2000).

De mest markante infrastrukturendringer de kommende ar knytter seg til Arhus havn med etable-
ring av et nytt havneavsnitt for containertrafikk.

I tabell 4.6 har vi sett pa omslaget av ro-ro og containertrafikk over danske havner.

Tabell 4.6. Omsaetningen av Ro-Ro og containertrafikk via danske havner i 1997. 1000 TEU og
Ro-Ro enheter.

A A > m ul > > -
s | § | 8| &g | 2| 5|
g ] S ] ] o ]
g T g < ) z @
1997 5 < = 5 S 5 oy
[ S o < X s <
< S o S
T 5 <
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1000 TEU
Containere i TEU enheder 101,2 1 0 0,8 3,7 228,5 45,1 380,3
Udlosset 52,9 0,5 0 0,4 1,9 100,4 22 178,1
Indladet 48,3 0,5 0 0,4 1,8 128,1 23,1 202,2
1000
Ro-RO enheder 6,6 0 0,2 102,9 12 12,1 0 133,8
Udlosset 2,8 0 0 57,7 4,2 6,7 0 71,4
Indladet 3,8 0 0,2 45,2 7,8 54 0 62,4

Kilde: Institut for Transportstudier og de anfgrte havne

Totalt ble det omsatt 380 000 containere (TEU) og 134 000 Ro-Ro enheter i danske havner i 1997.
Av tabell 4.6 framgar det at Arhus havn er Danmarks sterste containerhavn med en omsetning pa
247 000 TEUs i 1995 og 228 500 i 1997. Dette tilsvarer en markedsandel pa 60 %. Kebenhavn
havn omsatte 101 200 containere (TEU) i 1997, markedsandel 26,7 %. Til sammen stér altsa de to
havnene i Arhus og Kebenhavn for en markedsandel pa 86,7 % av containergodset i 1997.

Den dominerende posisjon som Arhus havn har som containerhavn mé ses i lys av at en meget stor
del av dansk industrieksport gér ut av Jylland.

Goteborg havn hadde tilsvarende 458 000 TEUs i 1995 og Oslo havn 182 000 TEUs i 1998. Se
tabell 4.7. Containeromsetningen i havnene som ligger var region blir likevel liten i forhold til det
som er volumet i de sterre europeiske havnene. Containeromsetningen i Arhus havn er saledes i
underkant av 10 % av omsetningen i Hamburg havn.

Tabell 4.7. Containromsaetningen i et utvalg europeiske havner,1990 og 1995. Prognose 2005.

1000 TEU.
Container omsaetning Kapacitetsudvidelse
1990 1995 2005 indtil &r 2005

Goteborg 440 458 - -
Arhus 171 247 600 550
Oslo (1998) 182

Hamburg 1.969 2.890 4.200 1.750
Bremerhaven 1.198 1.518 1.200 500
Rotterdam 3.607 4.800 6.500 2.500
Antwerpen 1.684 2.300 3.500 1.000

Kilde: Institut for Transportstudier og de anfgrte havne

Totalt var det en Ro-Ro omsetning over danske havner pa 133 800 enheter i 1997 (se tabell 4.7).
Av tabellen gér det videre fram at Esbjerg er Danmarks viktigste havn nar det gjelder Ro- Ro tra-
fikk (hovedsakelig trafikk til og fra England). Av den totale danske Ro- Ro trafikken star Esbjerg
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havn for 76,9 %. I tillegg er det betydelig Ro- Ro trafikk til og fra Baltikum via Arhus og
Fredericia havn og i mindre mélestokk via Kebenhavns havn. Endelig er det en beskjeden Ro-Ro
trafikk via Aabenraa havn (Institut for Transportstudier, 2000).

4.6.4 Containertransporter i Sverige

1 1998 var det en omsetning pa 898 446 containere (TEU) over svenske havner, se tabell 4.8. Det
var en nedgang pa 10 399 containere eller 1,1 % fra 1997. Den sterste containerhavnen i Sverige er
Goteborg med 519 642 containere i 1998. Dette gir en markedsandel pa 57,8 %. Helsingborg er
nest storst med 133 599 containere som gir en markedsandel pa 14,9 %. Til sammen star altsa de
to sterste containerhavnene for 72,7 % av den totale containeromsetningen i Sverige.

I Sverige er det 8 havner med en containeromsetning sterre enn 20 000 containere i 1998. Av disse
hadde de to sterste begge (Geteborg og Helsingborg) en reduksjon i omsetningen fra 1997 til
1998. De mellomstore containerhavnene Wallhamn, Stockholm og Gavle hadde imidlertid en svak
vekst i containeromslaget i samme periode.

Tabell 4.8. Containeromslag (TEU) i svenske havner. 1997 og 1998.

Havn 1997 1998

Gateborg 530 529 519 642
Helsingborg 137 553 133 599
Wallhamn 54 201 55917
Stockholm 30 786 31670
Gavle 23 371 28 349
Malmg 29 863 26 521
Vasteras 23700 24 936
Halmstad 24 870 21118
Norrkaping 17 722 19 647
Sadertalje 8 800 9600
Ahus 8 554 8 406
Lysekil 8 000 5900
Kristinehamn 4 300
Varberg 3481 3350
Karlshamn 2262 3119
Karlstad 767 1492
Kaping 2697 596
Umed 60 284
Sum 908 845 898 446

Kilde: Svensk Sjgfartstidning, nr 22 1999.

4.6.5 Oppsummering om containertrafikken i regionen

Fra Eurostat har vi opplysninger som viser at containertrafikken i de viktigste europeiske havnene
vokste med ca 10 prosent pr ar i perioden 1992-1997. En grunn til den sterke ekningen er at bruk
av containere kan redusere omlastingskostnadene i terminaler og dermed stimulere til gkt bruk av
intermodale transporter.

I vart studieomrade har ikke containertransportene okt like sterkt som i de viktigste europeiske
havnene. I Norge har vi beregnet en arlig vekst pa 9,3 % pr ér i perioden 1993- 1998. I Sverige er
det tilsvarende beregnet en arlig vekst i containertrafikken pa 5,6 % pr ar i perioden 1987- 1997.

Felles for havnene i vért studieomrade er at containertrafikken konsentreres til et fatall havner. I
tabell 4.9 har vi sett pa markedsandelen for containertransporter i de tre sterste havnene i
Danmark, Sverige og Norge. Resultatene viser at konsetrasjonen til et fatall havner er sterkest i
Danmark hvor hele 98,6 % av containeromsetningen er konsentrert til tre havner. Konsentrasjonen
er minst i Norge hvor om lag to tredjedeler av containertrafikken er konsentrert til tre havner.
Disse forskjellene henger sammen med at Danmark er et lite land med korte avstander landverts og
at den gkonomiske aktiviteten i Sverige er mer konsentrert enn i Norge.
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Tabell 4.9. Markedsandelen av containertransporter i de sterste
havnene i Danmark, Sverige og Norge i 1998. Prosent.

Land Sterste havn To storste havner Tre storste havner
Danmark 60,0 86,7 98,6
Sverige 57,8 72,7 78,9
Norge 43,9 541 64,2

Kilde: Transportgkonomisk institutt, T@I rapport 559/2002

Fra norsk statistikk finner vi at det hovedsakelig er matvarer, diverse ferdigvarer og kjemiske og
farmaseytiske produkter som transporteres i container. Verdien gitt i kr pr kg for containerisert
gods er gjennomgéende hoyere enn den gjennomsnittlige verdien for stykkgods som transporteres
pa skip.
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5 Strukturer og utviklingstrekk i
havnedrift

5.1 Havneplanlegging i et regionalt perspektiv

Havnedrift og nersjofart kjennetegne i stadig sterre grad av konkurranse. For narsjefarten gjelder
det i forhold til andre transportformer, hvor nersjefarten de seneste ar har tapt markedsandeler
spesielt i transportmarkedet for heyverdivarer.

Havnedrift preges av ekende konkurranse mellom havner bade nasjonalt og internasjonalt. Dette
skyldes ikke minst den liberalisering av konkurransevilkérene i transportmarkedene som har
skjedd, og som har vert med & skjerpe konkurransen mellom havnene. Den gkende konkurransen
har hatt en tendens til & oke kommersialiseringen og til dels privatisering av havnene i sé vel de
nordiske som e@vrige europeiske havner.

Manglende produktivitet og hoye hénteringskostnader i havnene framheves som et sentralt prob-
lemomrade for nersjofarten. Problemene hevdes & knytte seg primeert til ledelsen i havnene, som
mangler en forretningsorientert holdning. Havnene og stevedoreselskapene fungerer samtidig
under meget stive avtaleformer, noe som medferer en relativt lav kapasitetsutnyttelse. Stevedore-
nes arbeidsforhold oppleves derfor som en barriere for gkt produktivitet og virker i det hele som en
bremse for nytenkning i bransjen.

Det stilles ogsa spersmal ved det fornuftige i & opprettholde det forholdsvis store antall havner
som er tilfellet i Danmark og Norge. De mange havnene og deres innbyrdes konkurranse gir an-
ledning til forholdsvis stor spredning av godset, som gjor det vanskelig & realisere stordriftsforde-
ler og forrente investeringer i nye anlegg og utstyr.

Kun et féatall av de offentlige norske trafikkhavnene har kapasitetsproblemer i dag (Hop, 1995).
Vanskelighetene er heller knyttet til at godsstremmer over den enkelte havn er for liten til & rett-
ferdiggjore store investeringer i tidsriktig utrustning. Dette bidrar til a redusere effektiviteten i
vareflyten. Pa den annen side sikrer dagens havnemenster med spredt lokalisering en viss grad av
konkurranse mellom havnene. Dette er sunt, sa lenge den interne konkurransen ikke gar utover
sjotransportens samlede konkurranseevne overfor landtransport.

Kvaliteten pé landverts tilknytning er sveert viktig for hvor godt havnen kan fungere som knute-
punkter i transportkorridorer mot utlandet for neersjefarten. Dette gjelder for bade veg og bane. For
veg er problemene med den landvertse tilknytning som oftest knyttet til standard og flaskehalser
pa tilferselsveger mellom stamvegene og havnene. For bane er det noen steder problemer med
standard pa sidespor, mens det i enkelte havner ikke finnes sidespor. Viktige spersmal er hvordan
havnestrukturen i regionen er tilpasset behovsendringer, hvordan situasjonen er med hensyn til
infrastruktur pa veg- og banesiden, og hvordan den enkelte havn fungerer i forhold til effektivitet,
apningstider, tjenester og pris?

I framtiden kan det tenkes at en far en ekende andel integrerte transporter med bét eller bane som
hovedtransportmiddel og lastebil i for- og ettertransporten (eventuelt jernbane). Dette vil medfere
okte krav til en samordnet utbygging av samferdselens infrastruktur. Mélet med en slik utbygging
er at framforingstiden kan reduseres og at risiko for forsinkelser minimeres. Effektive terminaler,
inkludert havner, star sentralt i dette bildet. For havnene vil en slik satsing medfere at tilgjengelig-
heten til havnen ma ekes samtidig som det ma settes inn tiltak for & gjere virksomheten mer effek-
tiv.

Den internasjonale utvikling viser at de viktige havnene konkurrerer seg imellom om & vere det
beste distribusjonspunktet (Hop, 1995). Konkurranseparametere er skipenes snutid, lagerfasiliteter,
muligheter for etablering av distribusjonssenter og gode landverts forbindelser. De havnene som er
i stand til & utvikle det beste tilbudet for intermodal transport er forventet & bli mest attraktive i
fremtiden. Hvis vi overforer denne utviklingen fra store internasjonale havner til nordisk virkelig-
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het, kan vi forvente at et relativt lavt antall havner kommer til & konkurrere om hovedstremmene
av gods ut fra sin beliggenhet i forhold til sitt oppland og de fasiliteter for intermodale transporter
de kan vise til. Utviklingen baserer seg pa at godsbehandling/- terminaltjenester er en aktivitet med
stordriftsfordeler og at effektive lasninger lettest lar seg realisere ndr man samler godsstremmene i
noen sentrale hovedstremmer. Den samme grunntanken ligger bak EUs arbeid for & etablere trans-
portkorridorer og de transeuropeiske nettverkene (TEN) hvor havnene etter hvert er en del.

I fremtiden vil man dermed trolig f& en gkende andel integrerte transporter med bat eller bane som
hovedtransportmiddel og lastebil i for- og ettertransporten. Dette vil medfere okte krav til en sa-
mordnet utbygging av samferdselens infrastruktur. Mélet med en slik utbygging er at fremfo-
ringstiden kan reduseres og at risiko for forsinkelser minimaliseres. Effektive terminaler og fee-
dertransporter stir sentralt i dette bildet. For havnene vil en slik satsing medfere at tilgjengelig-
heten til havnen ma egkes samtidig som det sette inn tiltak for & gjere virksomheten mer effektiv.

5.2 EUs gronnbok

Nar en skal vurdere framtiden for havnene i Skandinavia ma en ta hensyn til utviklingen og mulige
tiltak fra EU. I desember 1997 la EU- Kommisjonen fram sin grennbok om havner- og sjofarts-
infrastruktur. Grennboken diskuterer forskjellige problemer i tilknytning til havnene og tiltak som
kan bidra til & effektivisere havnene og havneinfrastrukturen. Noen punkter fra grennboken er:

Integrasjon av havnene i det multimodale transeuropeiske transportnettverk (TEN). Det
understrekes at gode infrastrukturforbindelser (sé vel, havner, bane som veg) til TEN et avgjorende
for & kunne optimere havnenes rolle i der- til- der transporter. Likeledes papekes behovet for &
utvide TEN til ogsé a inkludere nabolandene. I EU er det trukket opp en hovedstruktur hvor 300
havner er tatt med i det trans europeiske transportnettverket TEN. (Bakka Jan, 1999).

Effektivisering av dokumentprosedyrene i havnene gjennom forbedring av informasjons- og
forvaltningssystemene. Spesielt nevnes de spesielle papir- og prosedyrekrav som er palagt havnene
og som gir havnene darligere rammebetingelser enn andre transportformer.

Et annet tiltak som diskuteres er rammebetingelser for fastsettelse av havneavgifter og spersmalet
om markedsadgang.

Finansiering og betaling for bruk av havner og sjofartens infrastruktur. Eierforhold, organi-
sasjonsform og administrasjon av havner varierer bade innenfor enkelte land og mellom EU-lan-
dene, noe som gir forskjellige konkurransevilkar i havnesektoren. Et vesentlig spersmal ut fra et
konkurransesynspunkt er de finansielle stremmene mellom det offentlige, havnemyndigheter,
havneoperaterene og brukerne av havnefasiliteter- og tjenester. Kommisjonen mener at prisen for
bruk av havneinfrastruktur ber fastsettes pa en slik mate at brukerne baerer de faktiske kostnader
ved bruk av havnetjenester og -fasiliteter.

5.3 Organisering av havner
5.3.1 Svenske havner

Det er ca 50 trafikkhavner i Sverige. De fleste er bedrifter som ofte er organisert som kommunalt
eide aksjeselskaper, men det er ogsd havner med blandet privat og offentlig eierskap. Av havner
(havneselskaper) med blandet eierskap kan nevnes Malmg (50% eies av kommunen og 50%
privat) og Halmstad (40%/60%). Geteborg havn er 100% eid av kommunen.

Havner oppfattes i Sverige som en hvilken som helst annen bedrift. En har derfor ikke en egen
havnelov i Sverige, men havnene reguleres via den alminnelige lovgivning, herunder iser regler
om aksjeselskaper, plan- og miljeforhold samt konkurranseforhold. Det finnes ikke noen sentral
planleggingsinstans for havner i Sverige.

I 80-arene og fram til i dag har det skjedd en integrering av forvaltnings- og stevedorefunksjonene
for & mate okende krav om effektivisering og kostnadsbevissthet. Slike havne- og stevedoreselska-
per stod i 1994 for 80% av den totale godsomsetning og inntekter. Kun 20 % av omsetningen gikk
via forvaltningshavnene i Sverige.
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I Sverige er det pa gang et visst regionalisert samarbeid mellom havnene. I Stockholmsregionen
her 3 havner gatt sammen i et selskap for & bedre planlegging og administrasjon. I en annen region
har 7 kommuner slétt seg sammen om havneadministrasjonen.

En undersokelse gjennomfert av Sjefartens Analys Institut (1999) viser at den svenske
sjotransportene i perioden 1982-1997 hadde en arlig tilvekst pé 3,1 % (tonn) per ar. Totalt ble det i
1997 lastet 62 millioner tonn med en tilvekst pa 3,9 % per ar i perioden 1982- 1997. Tilsvarende
ble det losset 68 millioner tonn med en vekstrate pa 2,5 % per ar i samme periode. Utviklingen gar
med andre ord i retning av balanse mellom lastet og losset mengde som totalbetraktning. Contai-
nerisert gods har i perioden 1987- 1997 hatt en arlig vekst pa 5,4 % per ar.

Fergene stod i 1997 for 32 millioner tonn transportert til og fra Sverige. For fergetransporten har
det i perioden 1982-1997 vert en arlig vekst a 5,6 %. Av fergetrafikken gér 25 millioner tonn med
lastebil (arlig ekning 7,3 %) og 7 millioner tonn (arlig ekning 2,1 %) pa jernbane.

I Sverige finner en sterk konsentrasjon av godsstremmene til bestemte havner. Det er spesielt en-
hetslastet gods for eksempel containergods som har sterkest konsentrasjon. For mineralolje star en
havn for 65 % av det totale volumet.

5.3.2 Danske havner

I forbindelse med et politisk enske om a fremme sjotransporten fant en i Danmark behov for &
gjore havnene til et mer effektivt ledd 1 konkurransedyktige transportkjeder fra der til der. Av
Folketinget ble det oppnevnt et utvalg , "Havnelovsutvalget", som har levert en betenkning med
forslag til "havnenes framtidige styring, organisasjon, forretningsomrader m.v.".

Havnelovutvalgets arbeid og betenkning resulterte i at en ny dansk havnelov er vedtatt og tradte i
kraft 1.januar 2000.

I Havnelovutvalgets arbeid fant en at mer forretningsorienterte organisasjonsformer sannsynligvis
vil kunne bidra til et marked preget av sterk, internasjonal konkurranse ogsé for nersjefarten. Det
skal skapes bedre og utvidet samarbeide mellom havnen og dens operarerer. For & etterstrebe dette
gis det i Havneloven hjemmel til at havnene kan drives i nye organisasjonsformer. Det spesielle er
na at havnene kan bli drevet som et helt eller delvis kommunalt eid aksjeselskap, helt pé linje med
de svenske havnene.

Danske havner kan né drives som statshavner, kommunale havner (som integrert del av den kom-
munale forvaltning), kommunalt selvstyrt havn (selvstendig virksomhet, hvis ekonomi er atskilt
fra kommunens) helt eller delvis kommunalt eid aksjeselskap, eller en fullstendig privatrettslig
organisert havn.

Foruten de forskjellige organisasjonsformer er forskjellen mellom havnene hvilke oppgaver de
utferer. En kommunal, selvstyrehavn mé alene utfore tradisjonelle havneoppgaver, stille arealer til
raddighet m.v. Derimot er det med den nye havneloven gitt mulighet for havnene til & etablere seg
som aksjeselskap, som fér storre forretningsmessig frihet til & utfore andre havnerelaterte oppga-
ver, f. eks. stevedooring og til 4 innga i mer formaliserte samarbeidsformer med andre selskaper.

Som en folge av den nye danske Havneloven har Aalborg havn gétt over til kommunalt aksjesel-
skap. Det samme har Fredericia havn som samtidig har kjept opp Nyborg havn.

Totalt godsomslag i de danske trafikkhavner var i 1998 79 935 000 tonn. Dette er en nedgang pa
11 181 000 tonn eller 12,3 % fra 1997.

De fem storste offentlig styrte danske havnene star for 53,5 % av det totale godsomslaget over
danske havner. De 20 storste havnene stér for 87,6 %. De folgende 25 danske havnene stér for 11,1
% av den samlede godsomsetning i de offentlige havner. I tillegg er det mange sma kommunale
havner og sma statshavner (23 havner) som bidrar med under 1,3% av godsomslaget.

I Danmark skjer 60 % av godsomsetningen i de offentlige trafikkhavnene i VestDanmark. Fly-
tende brensel, fast brensel, fergegods og @vrigt gods star i Vest-Danmark for henholdsvis 31 %, 9
%, 29 % og 31 %. I Vest-Danmark har Fredericia den sterste godsomsetning etterfulgt av Arhus,
Esbjerg, Aalborg og Fredrikshavn, se tabell 5.1. (Institut for Transportstudier, 2000).

Arhus havn er Danmarks sterste containerhavn, noe som skyldes at en meget stor andel av dansk
industrieksport gér ut via Arhus. Esbjerg havn er Danmarks storste havn nar det gjelder Ro-Ro
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trafikk, iser til England. 1 tillegg er det en betydelig Ro- Ro trafikk til Baltikum via Arhus og
Fredericia havn.

Det kan tegnes et bilde av en arbeidsdeling mellom havnene i Jylland og Fyn hvor isar:

Arhus havn (containertrafikk, Ro-Ro)

Fredericia (Olje og Ro-Ro)

Esbjerg havn (Ro-Ro og fergedrift)

Hirtshals, Fredrikshavn, Hanstholm og Grend (Internasjonal fergedrift)

Alborg havn (Grenlandstrafikk)

er viktige for den samlede trafikk i regionen.

I tillegg kan en rekke av de @vrige havner i regionen fa en betydning for den samlede region i
forbindelse med utvikling av nisjeprodukter. Det gjelder f eks héndtering av stal pa Kolding og
Vejle havner og kjemikalier i Nyborg og Grena (Institut for Transportstudier, 2000).

Av de danske trafikkhavnene har kun Fredericia, Kebenhavn, Dansk Statoil havn, Arhus og
Helsinger hatt okt godsomslag de seneste 3 &r, og det har ikke vert innen stykkgods som er et
viktig markedssegment. Eksisterende offentlige organisasjonsformer og beskyttende myndighets-
styring har sdledes ikke maktet & snu utviklingen, skape vekst og omstille havnene til en mer
konkurranseorientert rolle.

Tabell 5.1. Godsomseetningen pa de 20 sterste danske trafikhavne i 1997. 1000 tonn.

M M M Py -
3 & 8 2 2
1997 o 3 g
8 8
2
8
1|Fredericia 10.571 1 180 2.363 13.115
2|Kgbenhavn 2.724 1.216 3.479 4.051 11.470
3|Arhus 1.624 312 1.326 3.998 7.260
4|Esbjerg 227 1.556 1.486 1.210 4.479
5|Alborg 862 535 0 1.240 2.637
6|Frederikshavn 53 0 2.755 58 2.866
7|Kalundborg 2 19 2.214 828 3.063
8|0Odense 94 1.484 0 980 2.558
9[Nyborg 328 0 6.373 198 6.899
10|Korsgr 0 1 6.377 388 6.776
11|Rgnne 76 49 0 1.006 1.131
12|Aabenraa 366 0 3 842 1.211
13|Grenaa 6 0 708 375 1.089
14|Kolding 0 34 0 819 853
15|Kage 95 26 0 655 776
16|Randers 0 136 0 751 887
17| Vejle 125 15 0 863 1.003
18|Helsingar 0 0 3.951 42 3.993
19|Hirtshals 0 0 699 125 824
20|Horsens 0 3 8 367 378
0 0 0 0 0
Sum 17.153 5.397 29.559 21.159 73.268
heraf i @stdanmark 2.897 1.321 16.021 6.970 27.209
heraf i Vestdanmark 14.256 4.076 13.538 14.189 46.059
Alle trafikhavne 17.417 5.509 29.816 23.788 76.530
Alle havne incl private 27.526 24.005 29.823 30.599 111.953
Kilde: Institut for Transportstudier
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De relativt store havneinvesteringer i begynnelsen av 90-arene har ikke alle veert like rentable.
Framover vil det derfor veere behov for en mer selektiv investeringspolitikk og kritisk risikovurde-
ring av markedsmulighetene. For & gke de danske havnenes konkurranseevne legger havneutvalget
opp til at:

e De danske havner skal rustes til & mote den skjerpede konkurransen mellom europeiske hav-
ner om internasjonal godstransport. Det foreslas a4 apne for fri etablering og anvendelse av
havnene i Danmark, forutsatt at det ikke paferer det offentlige uenskede utgifter til supple-
rende infrastruktur pa landsiden.

e  Offentlige og private havner skal likestilles med hensyn til offentlig adgang til & bruke havnen
til alminnelig godsomsetning.

e Samarbeidet mellom havnen og dens operaterer intensiveres.

5.3.3 Norske havner

Inntil 1985 var norske havner selvstendige juridiske enheter, men gikk da over til 4 bli kommunale
organer ledet av kommunale tjenestemenn. Alle offentlige trafikkhavner er kommunalt eide.
Havnenes midler (overskudd) kan kun anvendes til havneformal.

De norske havnene er inndelt i 8 nasjonale havner som har serlig viktige knutepunktfunksjoner i
nasjonal transportsammenheng og som inngar i viktige transportkorridorer mot utlandet. I tillegg
er det pekt ut 5 regionale havner.

Tall fra 47 norske trafikkhavner viser et totalt godsomslag i 1996 pé nesten 79 millioner tonn, nar
olje og gass over Mongstad og Sture holdes utenfor. Godsomslaget fordeler seg med narmere 2/3
pa import og eksport og 1/3 innenriks.

De fem storste havnene har 50 prosent av godsmengden, mens de 14 sterste har 80 prosent. For
stykkgods har de 10 sterste havnene til sammen nar 90 % av volumet. Enda sterkere er konsentra-
sjonen av containertrafikken, hvor 90 % blir ekspedert over 4 havner, Oslo, Moss, Borg og Kristi-
ansand.

Grenland er den klart sterste havnen i utenrikshandelen nar vi ser bort fra transitt av malm over
Narvik og olje/gass i Bergen. Grenland har et lokalt transportintensivt neringsliv som sitt viktigste
marked, og er spesielt store i eksport/import. Oslo er den sterste importhavnen i Norge med en stor
andel containere, stykkgods og transport med ferge. Bergen (ekskl olje/gass) er innenrikshavn nr 1,
mens trafikken over Borg er mer sammensatt.

Oslo og Bergen er de to sterste havnene i “tradisjonell forstand”, dvs havner som ikke har serlig
tilknytning til lokale virksomheter, men som i sterre grad inngér i transportkorridorer. Oslo har en
stor andel knyttet til utenrikshandelen (szrlig import), mens Bergen er sarlig viktig innenriks og i
eksport.

Interkommunale havner som Borg i Fredrikstad/Sarpsborg, Grenland i Skien/Porsgrunn/Brevik og
Bergensomradet har skapt en interesse for regional samordning av havnespersmél og -struktur for
a utnytte ressursene bedre.

I Norge har et offentlig utvalg vurdert havnestrukturen i Oslofjord-regionen, (NOU 1999: 24,
Havnestrukturen i Oslofjord-regionen). Utvalget anbefaler at det legges til rette for at hdndteringen
av enhetslastet gods i Oslofjord-regionen, bortsett fra rene lokale funksjoner, skal foregé innenfor
en framtidig havnestruktur som omfatter tre hovedhavneomrader. Dette innebarer organisering i
tre interkommunale havneomrader: Oslo og Drammen (og eventuelt Moss), Grenland og Larvik og
Ostfoldhavnene; Borg, Halden og (eventuelt) Moss.

Denne modellen tar dels utgangspunkt i at det ber vaere en naturlig geografisk organisering, og
dels i at havnene har klare lokale funksjoner innen sine respektive deler av Oslofjord- regionen i
tillegg til nasjonale oppgaver.

I Norge er det nettopp av Fiskeridepartementet oppnevnt et utvalg som skal utrede grunnlaget for
ny havne- og farvannslov. Utredningen skal vaere ferdig innen 15. mars 2001.
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5.4 Internasjonal utvikling i havnesektoren

Fra (Hop, 1995) vi finner tre gjennomgaende trekk i1 den internasjonale utvikling i havnesektoren:

1. Havnebrukere og private investorer trekkes sterkere inn nér det gjelder ansvar for havnen og
for infrastrukturen. Dette innebaerer en ny form for (formelt) samarbeid mellom privat og of-
fentlig sektor, men uten at havnene privatiseres.

2. Havnevesenets interne organisering utvikler seg i retning av A/S-modellen med mindre
offentlig, men mer forretningsmessig drift.

3. Som folge av punkt 2 blir forholdet mellom stat eller kommune som eier av havnen og
havneadministrasjonen mindre preget av lovregulering og mer av kontraktsforhold.

I Danmark har man né forlatt en nasjonal havneplan til fordel for friere konkurranse mellom
havnene. Havnene forblir i offentlig eie. I Sverige har man heller ikke satset pd en overordnet
havneplan, men pa selvstendige, offentlige havner organisert som aksjeselskap. Skillet mellom
drift og forvaltning er delvis opphevet ved at kommunen ogsa har ansvaret for driftsfunksjonene.
Begrunnelsen er at skillet mellom drift og forvaltning ferte til manglende overordnet styring,
spredte investeringer og darlig kommersiell tilpasning. De svenske havnene er mer spesialisert enn
havnene i Norge.

De britiske havnene er i stor grad privatisert, med varierende resultat. For brukerne synes erfaring-
ene & vere gode, da de beste havnene na i sterre grad profiterer pa sin gode beliggenhet og sentrale
posisjon i sine respektive distrikt. Samlet synes produktiviteten & ha ekt, og den har gkt mest i
havnene som tidligere var underlagt bestemmelsene om havnearbeidermonopol.

I Tyskland har man i utgangspunktet mange ulike organisasjonsmodeller i havnene. Generelt kan
man si at de orienterer seg mot Landlord-modellen med offentlig eie og privat drift. Tyske havner
mottar statlig (Bundesland) investeringsstette fordi havnene, som en del av sjotransporten, inngér i
den generelle samferdsel hvor staten barer det meste av infrastrukturkostnadene.

Vi har ikke kunnet finne noen offisiell havnepolitikk fra EUs side. De enkelte medlemsland be-
nytter sin nasjonale havnepolitikk. For EU er det imidlertid sentralt at konkurransen mellom
havnene ikke forstyrres. Det synes derfor usannsynlig at EU vil gripe inn og pavirke havnestruktur
eller organisasjonsmodeller, selv om en samordnet havnestruktur ville vaere i trdd med EUs satsing
pa transeuropeiske nettverk for transport.

I Norge ser vi en utvikling i retning av interkommunalt havnesamarbeid. NOU 1999: 24 Havne-
strukturen i Oslofjord-regionen slér fast at:

"Havne- og farvannsloven og kommuneloven dpner for at kommunene kan inngd interkommunalt
samarbeid om havnesporsmdl. Samarbeidet kan dreie seg om alt fra ikke- formaliserte samarbei-
der om enkeltomrdder til en organisatorisk sammenslding av hele eller deler av den enkelte kom-
munes havnevirksomhet. Interkommunalt havnesamarbeid md ogsd antas d kunne organiseres
etter ny lov om interkommunale selskap. Organisasjonsformen Interkommunalt selskap er kun
tilgjengelig for samarbeid mellom kommuner".

Eksempler pa ulike samarbeidsmodeller for interkommunalt havnesamarbeid finner en blant annet
i Grenland havnevesen, Borg havnevesen, Drammens- regionens interkommunale havnevesen,
Bergen og omland havnevesen, Stavanger/Sandnesregionen og Karmsund havnevesen. Uten at det
har vert systematisk vurdert/analysert synes det & veere gode erfaringene med eksisterende inter-
kommunale havnesamarbeid.

5.5 Fri takstfastsettelse i danske havner. Virkningen pa
markedsandeler og gkonomi

En undersekelse av skips- og vareavgifter i danske havner viser at havnenes takster for skips- og
vareavgifter har falt med 5-10% (i faste kroner) siden 1994 dvs etter de to forste ar med fri takst-
fastsettelse. Takstreduksjonen framkommer som et resultat av individuelle forhandlinger i de fleste
av havnene samt ved et mindre antall eksempler pa mer eller mindre omfattende takstendringer for
visse skips- og varetyper. Til tross for den relativt store reduksjonen i takstnivéet har adgangen til
fri takstfastsettelse ikke fort til sa store reduksjoner som forventet.
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En avledet effekt har vert at havnene generelt har blitt mer villige til & forhandle takstene i rela-
sjon til individuelle avtaler. I analysen konkluderes det med at det ikke har vert sterre forskyv-
ninger i markedet etter innferingen av adgang til fri takstfastsettelse. Strukturutviklingen over en
10 ars- periode viser likevel at de 5 starste trafikkhavnene samlet har tatt markedsandeler fra de
resterende trafikkhavnene og dermed har blitt relativt storre

Det er mindre lennsomt & drive havn i 1996 sammenlignet med 1994. Mélt med overskuddsgraden
er det kun 4 av de 15 medvirkende danske havnene som har opplevd en positiv ekonomisk utvik-
ling siden 1994. Det konkluderes med at adgangen til fri takstfastsettelse har vaert en medvirkende
arsak til at havnene generelt har oppnadd et darligere resultat i 1996 enn i 1994. De takstendringer
som er gjennomfert til nd har hatt relativt liten betydning for akterenes valg av havn. Til gjengjeld
har takstendringene hatt stor betydning for havnenes ekonomi.
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6 Strukturer og utviklingstrekk i
narsjofarten

6.1 Transportlesninger mellom regioner i Nordsjsomradet

Norge har i dag rundt 60 offentlige trafikkhavner, i tillegg til et stort antall fiskerihavner og
industrikaier. Av disse ligger ca 40 i de regionene som dette prosjektet omfatter. I tillegg kommer
trafikkhavner i Sverige og Danmark. For Norge synes dette havnemensteret a bidra til & spre, sna-
rere enn 4 samle, varestremmene. Intermodale transportlesninger med sjo som hovedtransportform
kan vaere en lesning for & fa konsentrert varestrommene, men dette er lasninger som krever store”
godsvolumer og effektive havner for & vere konkurransedyktig med der- til- der vegtransport.

Containertrafikken er serlig interessant & studere i tilknytning til utviklingen av transportkorrido-
rer, okt narsjefart og intermodale transportlesninger. Containerisert gods er spesielt egnet og
tilrettelagt for intermodale transportlesninger. Det er vanlig 4 anta at dette godset har relativt hey
verdi og dermed har hey betalingsevne og strenge kvalitetskrav til transportlesningen. Det er
derfor for stykkgods at konkurransen fra landbaserte transportlgsninger er serlig sterk.

Vi har i Norge indikasjoner pa at omfanget av containertrafikken har gkt dramatisk de siste 2-3 ér,
men det statistiske materialet er ikke godt. Vi tar likevel dette som en indikasjon pa at det er ut-
viklet transportlgsninger som er interessante og konkurransedyktige for naringslivet. Det er grunn
til & tro at sjetransport har tatt markedsandeler fra andre transportformer néar en ser vekstrater i
containertrafikken til sjos pa 10-20% pr ar.

For a fa bedre grep om dette spesielle markedet vil det vaere behov for & innhente og utarbeide
bedre statistikk enn det vi har i dag. Dette gjelder ogsé analyser som viser potensialet for videre
ekspansjon i markedet for containertransporter og hvilke produkter som er aktuelle for containeri-
sering.

Neringslivets enske om hyppige frekvenser for linjefarten kan trolig ogsa best nés gjennom en
konsentrasjon av varestreammene i knutepunkter som er tilpasset de viktigste transportkorridorene
mot utlandet.

6.2 Linjefart og fergetrafikk mellom Norge og utlandet

Pé bakgrunn av publikasjonen Norske rederier med utenriks linjefart, mars 1999 fra Norges Rede-
riforbund, informasjon fra rederiene selv og en oversikt som Containerisation International laget i
mars 1998, har vi kartlagt hvilke relasjoner mellom Norge og utlandet som dekkes og med hvilken
frekvens.

Vi har registrert totalt 69 norske havner med faste seilinger til og fra utlandet. En del av dette kan
vaere faste bulkseilinger fra fabrikk-kaier, og dermed falle utenfor det man normalt omtaler som
linjefart. Vi har likevel tatt det med i véar oversikt. Tilsvarende er 40 utenlandske havner lagt inn
som destinasjon eller opprinnelse for disse seilingene. De viktigste norske og utenlandske hav-
nene, rangert etter anlep per uke er gjengitt i hhv tabell 6.1 og 6.2.

Det gar 11 fergeruter mellom havner i Ser-Norge og havner i Sverige, Danmark, Tyskland og
Storbritannia. Disse fergene er helt sentrale i naeringslivets utenrikstransporter. I tillegg regnes
Gaoteborg for a vaere den viktigste fergehavnen etter Oslo nar det gjelder godstransport til og fra
Norge. De viktigste fergerutene er vist i tabell 6.3.
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Tabell 6.1. Antall ukentlige forbindelser fra
de viktigste norske til utenlandske havner.

Havn Anlgp per uke
Oslo 94
Fredrikstad 76
Moss 62
Kristiansand 53
Bergen 26
Halden 19
Sandnes 13
Grenland 13
Haugesund 12

Kilde: Transportgkonomisk institutt, T@I rapport 559/2002

Tabell 6.2. De viktigste utenlandske havner med faste
forbindelser til/fra Norge.

Havn Anlgp per uke
Rotterdam 86
Hamburg (Cuxhaven) 50
Bremerhaven 47
Antwerpen 32
Arhus 32
Gateborg 30
Helsingborg 24
Great Yarmouth 19
Hull (Immingham) 19
Halmstad 18

Kilde: Transportgkonomisk institutt, T@I rapport 559/2002

Tabell 6.3. Fergeforbindelser mellom Norge og utlandet

Norsk havn Utenlandsk  Anlgp per
havn uke
Oslo Fredrikshavn 6
Oslo Hirtshals 6
Oslo Kiel 7
Oslo Kgbenhavn 7
Oslo Helsingborg 7
Bergen Hanstholm 3
Egersund Hanstholm 4
Kristiansand Hirtshals 17
Kristiansand Gateborg 3
Kristiansand Newcastle 2
Larvik Fredrikshavn 7
Larvik Hirtshals 4
Moss Hirtshals 4
Sandefjord Stremstad 37

Kilde: Transportgkonomisk institutt, T&I rapport 559/2002
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6.3 Fergetransporter

Tabell 6.4 viser omfanget av godstransporter pa internasjonale fergeruter til og fra Jylland og
Sjeelland i 1997. Mest veggods fraktes pa fergene mellom Sjalland og Tyskland og mellom
Sjeelland og Sverige. Mest jernbanegods er det pa fergene mellom Sjeelland og Sverige.

Tabell 6.4. Gods pa faerger til og fra Danmark 1997. 1000 tonn.

Region Veg Jernbane
Sjeelland-Sverige 4,137 2.698
Sjeelland-Norge 304 -
Sjeelland-Tyskland 4.631 1.364
Jylland-Sverige 2.769 108
Jylland-Norge 1.322 -
| alt 13.164 4.170

Kilde: Danmark Statistik og Institutt for Transportstudier

I tabell 6.5 viser vi opplysninger om de viktigste fergerutene for godstransporter med lastebil
mellom Jylland og Norge- Sverige. Totalt ble det i 1998 fraktet 312 468 lastebiler mellom Jylland
og Norge- Sverige. Dette fordelte seg med 199 915 (64,0 %) lastebiler mellom Jylland og Sverige
og 112 553 lastebiler (36,0 %) mellom Jylland og norske havner.

Flest lastebiler transporteres det pa fergestrekningen mellom Gateborg og Fredrikshavn med 161
546 lastebiler. Dette utgjor 51,7 % av totalt antall lastebiler pa ferge til og fra Jylland.

Fergestrekningen med flest lastebiler mellom Jylland og Norge er strekningen Kristiansand-
Hirtshals med 29 932 lastebiler i 1998. Dette utgjer 9,6 % av totalt antall lastebiler som
transporteres til og fra Jylland med ferge.

Tabell 6.5. Faergeruterne mellem Jylland og Norge-Sverige 1998. Enheder

T T w -
Q (0] [ Q
2 g 2 z
Q S @ S
8 g © e
g @ $
= (e}
© ®
Bergen/Egersund-Hanstholm 224 517 42.731 395 9.411
Kristianssand-Hirtshals 1.117.571 239.554 4.291 29.932
Larvik-Frederikshavn 713.085 119.375 4.828 23.059
Moss-Hirtshals 124.039 25.616 142 10.297
Oslo Hirtshals 579.650 53.684 1.114 24.693
Oslo-Frederikshavn 522.800 61.922 2.578 15.161
3.281.662 542.882 13.348 112.553
Goteborg-Frederikshavn 3.435.308 613.852 8.909 161.546
Varberg-Grena 281.254 64.477 1.145 14.614
Halmstad-Grena 277.495 66.163 985 23.755
3.994.057 744.492 11.039 199.915
7.275.719 1.287.374 24.387 312.468

Kilde: Institutt for Transportstudier

I tillegg til fergerutene mellom Jylland og Norge-Sverige er det en fergerute mellom Norge og
Vest-Sverige, nemlig Sandefjord-Stromstad. P4 denne fergeruten ble det i 1998 fraktet 12 747
lastebiler som er en reduksjon med 2031 lastebiler (13,7 %) fra 1997.
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7 Potensiale og forutsetninger for
overforing av gods fra landbaserte
transportformer til sjo

I dag gar en stor del av sjetransportene over private kaianlegg som er spesielt tilpasset det godset
som héndteres. Transportene fungerer da som en integrert del av logistikken i sjokantlokaliserte
bedrifter. Disse transportene har tradisjonelt sett veert lite konkurranseutsatt fra andre transport-
former. @nsker fra naeringslivet om endring til hyppigere og mindre forsendelser kan gi mulighet
for endringer i denne formen for transportorganisering.

Et eksempel pa en slik utvikling at store bulklaster brytes opp i mindre og hyppigere forsendelser,
blant annet ved gkt bruk av containere. Dette har sammenheng bade med omlegging i produksjons-
formene og med «just-in-time»-tankegang. For dette markedet har en i tillegg til losfart ogsa et
omfattende nettverk av linjefart, bestdende av trafikk langs kysten og i Nordsjeen, linjer til Europa
for ovrig, samt feeder-trafikk til oversjoiske linjer. Slike transporter krever imidlertid hayeffektive
havner som minimaliserer skipenes liggetid ved kai og som har hey omlepshastighet av containere
i havna. Et aktuelt konsept som kan vaere med og mete denne utfordringen er & koordinere contai-
nertransportene fra flere bedrifter i en region for & fa hyppigere frekvenser i linjetrafikken.

Nér godstransport pa sjo taper markedsandeler til vegtransport gker bade utslipp til luft og neer-
ingslivets transportkostnader. Ved hjelp av modellberegninger har TAI undersekt hvordan ulike
tiltak eller utviklingstrekk kan bidra til & pavirke transportmiddelfordelingen i innenlands gods-
transport.

7.1 Effekter for norsk kystfart av tiltak i samferdselssekto-
ren

7.1.1 Norsk kystfart taper markedsandeler til vegtransport

Nar godstransport pé sjo taper markedsandeler til vegtransport eker bade utslipp til luft og ner-
ingslivets transportkostnader. Ved hjelp av partielle modellberegninger har vi (Madslien A, Jule R
og Piitz, K, 1998) undersekt hvordan ulike tiltak eller utviklingstrekk kan bidra til & pévirke trans-
portmiddelfordelingen i innenlands godstransport.

7.1.2 CO,-avgifter gker jernbanens markedsandel

I det norske Langtidsprogrammets basisalternativ med klimaavtale skal alle CO,-utslipp fra ar
2010 palegges en avgift pa 360 1997-kroner pr tonn utslipp, eller i underkant av en krone pr liter
diesel. Avgiften legges pé toppen av eksisterende avgifter. I vare beregninger har vi forenklet fo-
rutsatt at hele kostnadsekningen for transporterene overfores til transportkjeper gjennom okt frakt-
pris.

I og med at bare en fjerdedel av godstransporten pa jernbane gar pa strekninger med dieseldrift, vil
okte CO,-avgifter favorisere jernbanetransport. Vi har beregnet at jernbanens markedsandel, malt
ved innenlands transportarbeid mellom kommuner, eker med knapt 2 prosentpoeng. Naermere 60
prosent av gkningen er overfort gods fra vegtransport. Utfort transportarbeid pa jernbane gker med
narmere 20 prosent, mens veg og sjg minker med hhv 3 og 2 prosent.

Utslipp til luft synker noe i dette scenariet. Det mest interessante er kanskje at CO,-utslippene ikke
synker nevneverdig som folge av CO,-avgiften, kun én prosent.
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Neringslivets kostnader for godstransport mellom kommuner beregnes & gke med 2 prosent i dette
scenariet, noe som i forste rekke skyldes gkningen i fraktpris pa grunn av hayere CO,-avgift.

7.1.3 Sma effekter av vegutbygging

Som eksempel pa effekten av veginvesteringer har vi studert et scenario hvor tre av dagens ni
fergestrekninger pa kyststamvegen mellom Kristiansand og Trondheim blir avlest av vegforbin-
delse. Standardheving ellers pa vegstrekningen eller andre effekter av fergeavlesning, f eks endret
lokalisering av virksombhet, er ikke trukket inn i analysen.

I dette scenariet finner vi svert sma endringer i transportmiddelfordelingen pa nasjonalt niva. Det
er noe sterre endring i markedsandel hvis en kun studerer transporter i det omradet hvor kyststam-
vegen er av betydning, men heller ikke her er effektene store. Dette skyldes bl a at de fergene som
erstattes med veg hadde relativt hay frekvens i utgangspunktet.

Vi finner en liten nedgang i utslipp nér fergene erstattes av veg.

7.1.4 Endret varesammensetning med storre andel stykkgods gir mer
vegtransport

Utviklingstrekk tyder pé at en del av de tradisjonelle bulklastene brytes opp i mindre og hyppigere
forsendelser. For a gi et grovt bilde av en slik utvikling har vi studert et scenario hvor 20 prosent
av dagens terrbulktransport, malt i tonn, “omklassifiseres” til varegruppen stykkgods, som stiller
andre krav til transportkvalitet mv.

En slik utvikling vil fore til en viss dreining bort fra sjetransport. Beregningene viser at markeds-
andelen pé sjo synker med knapt 2 prosentpoeng, som tilsvarer en nedgang i transportarbeid pa sjo
pa ca 4 prosent. Droyt to tredjedeler av dette gér til vegtransport og resten til jernbane.
Hovedarsaken til resultatet er at stykkgods vanligvis har heyere verdi enn bulkprodukter, og
dermed stiller heyere krav til framferingshastighet og transportkvalitet, samtidig som heyere
transportkostnader aksepteres. Beregningene er basert pa at sjotransporten ikke selv tilpasser seg
det endrede markedet.

Utslippene til luft gker noe ved en slik dreining bort fra sjetransport, f eks eker CO,-utslippene
med naermere 3 prosent. Transportkostnadene beregnes & gke med 5 prosent i dette scenariet.

7.1.5 Okt frekvens i rutefarten gir sma utslag

Endrede produksjons- og distribusjonslesninger i n&ringslivet som ferer til stadig mindre og hyp-
pigere forsendelser eker ettersparselen etter raske, fleksible transportlesninger, som f eks laste-
biltransport fra der til der. Skal sjefarten vere attraktiv ma den nerme seg det fleksibilitets- og
kvalitetsnivaet som vegtransporten kan tilby, og hyppig frekvens i rutefarten langs kysten kan
vere et tiltak i den sammenheng. Vi har studert et scenario hvor frekvensen i rutetilbudet i de atte
nasjonale havnene fordobles. Ved beregningene har vi forenklet forutsatt at dette kun pavirker
stykkgodstransporten, mens andre varegrupper gar i losfart.

Beregningene viser relativt liten effekt pa transportmiddelfordelingen totalt. Sjetransport eker sin
markedsandel med mindre enn et halvt prosentpoeng, hvorav mesteparten tas fra jernbane. Trans-
portarbeidet pé sjo eker med én prosent, mens det pa jernbane gar ned med fire prosent. For stykk-
gods, som er den varegruppen som blir pavirket av gkt frekvens, beregnes imidlertid antall tonn-
kilometer pa sjo & oke med 4 prosent.

7.1.6 Store effekter ved "nedlegging” av havner

Vi har ogsa benyttet modellen til & beregne effektene av mer urealistiske tiltak, som f eks “nedleg-
ging” av alle havner bortsett fra de atte nasjonale. En del av godset som tidligere gikk over andre
havner vil da overfores til de nasjonale havnene, som eker sitt godsomslag med rundt 25 prosent,
mens en del gods finner andre transportlgsninger. Hele 75 prosent av transportarbeidet som over-
fores fra sjo gar til vegtransport, bl a pa grunn av begrenset tilgang til jernbane i kystomradene.
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Likevel beregnes transportarbeidet pa jernbane & gke med hele 54 prosent. Utslippene vil ogsa oke
betydelig, f eks neermere 30 prosent gkning av CO,.

Transportkostnadene for neringslivet beregnes & oke med knapt 10 prosent. Det er da ikke tatt
hensyn til at overferingen av gods i sin tur vil gi grunnlag for lavere kostnader/bedre tilbud i de
atte nasjonale havnene og pé jernbanen.
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8 Potensiale for gkt sjgtransport.
Case: Mgre og Romsdal

Innenfor NTN (Nordic Transportpolitical Network) prosjektet er det ytret enske om at det skal
gjennomfoeres regionalt baserte case- studier. Mare og Romsdal fylkeskommune har som en av
deltager i prosjektet stilt seg velvillige til & vere studie- omrade for en analyse som ser pad mulig-
heten for & fa til et okt tilbud av sjebaserte transportlgsninger.

For & vurdere mulighetene for okt sjetransport fra regionen, ser vi pa hvilke krav naringslivet
stiller til et utvidet sjotransporttilbud og hva som kreves av neringsliv/transporterer for & fa etab-
lert nye tilbud. Vi ser ogsa pa hvilke muligheter en samlokalisering av terminalfunksjoner i f eks
trafikknutepunkt gir for & fa etablert bedre tilbud for godstransporter.

Behovet for gkt tilbud av sjetransporttjenester ble sterkt fokusert i utfordringsdokumentet til
Nasjonal transportplan 2002- 2011, Mere og Romsdal (Statens vegvesen Mere og Romsdal, 1999).
Det ble pekt pa behov for mer ressurser "for & betre samordninga av hamnene og gjennomfore
planmessige tiltak for & forbetre tilbodet mm." Utvikling av knutepunkt for gods i sjetransportkor-
ridorer over Nordsjeen og lokale korridorer for samling av gods er sentrale virkemidler for & skape
mulighet for et utvidet sjatransporttilbud.

Sett fra et NTN-synspunkt er regionen interessant som studiecomrade blant annet fordi alle trans-
portformene bil, bane og sjo har et eksisterende tilbud av transporttjenester til og fra fylket. Neer-
ingslivet i fylket har betydelig import og eksport og betydelige andeler av dette gar i dag med bil.
Det kan nevnes at i 1997 var Mere og Romsdal det nest storste eksportfylket (malt i verdi) i
Norge, og stir for over 1/3 (mélt i tonn) av fiskeeksporten fra landet. Regionen er i tillegg en ty-
pisk utkantregion med de ulemper dette har blant annet i form av lange transportavstander til
hovedmarkedene sett i forhold til konkurrentene. I forhold til befolkningstall og produksjonsvolum
er det mange og smé trafikkhavner med for lite godsvolum til & fa et utvidet tilbud av sjetransport.

Problemstillingene som Mere og Romsdal fylkeskommune er opptatt av passer godt sammen med
de problemstillinger som er skissert for delprosjekt IV i NTN-prosjektet. Det var det sentralt i
case-studien & analysere og studere muligheten for & utvikle transportknutepunkt(er) og/eller
terminal(er) i regionen. Forutsetninger for slike transportknutepunkt(er) og/eller terminaler er at de
har funksjoner som:

e Kombinerer terminalbehovet for sjo- og vegtransport

e Gjennom regional samlasting blir et utgangspunktet for transportkorridorer til/fra landene
rundt Nordsjeen

e Danner et sentrum for varedistribusjon i regionen og samtidig er et samlastpunkt for transpor-
ter mellom Nordvestlandet og Kontinentale havner.

e  Erav betydning for utviklingen av bedre og mer barekraftige transport- lgsninger.

Mare og Romsdal er et eksportrettet fylke og var i 1997 Norges nest starste eksportfylke, malt i
verdi.

Fylket er naert knyttet til sjgen. I 1997 gikk over 97% av eksporten (tonn) pa kjel, og Mere og
Romsdal stér for 1/3 av landets fiskeeksport. Samtidig er det erkjent at det eksisterer stort poten-
siale for forbedring av sjetransporten. I fylkets utfordringsdokument til Nasjonal Transportplan
2002-2011 sies det:

“Pa Vestlandet inkl. More og Romsdal er utviklinga av knutepunkt (terminalar) for gods ddrleg
organisert. Mange sjoruter gdr innom mange hamner med lite transportgrunnlag. Dette gir darleg
okonomi og eit rutetilbod med ddrleg frekvens. Produkt med hag verdi eller kort haldbar tid (t.d.
fersk fisk) kan ikkje vente pd neste avgang, og godset vert heller frakta til Oslo og skipa ut derifra
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med bat eller kjort med bil til kontinentet. Dette svekkjer transporttilbodet fra More og Romsdal,
og det er med pd a auke landevegstransportane. Togtransport kan ogsd vere aktuell, men fram-
foringstida med tog er i dag ofte for lang.”

Et virkemiddel for & bedre transporttilbudet fra regionen er & utvikle ett hovedknutepunkt for
sjetransport av gods i fylket. Dette krever en god og effektiv terminal. I folge utfordringsdoku-
mentet bor det g4 sjotransport med hyppige frekvenser (faste daglige avganger) fra Alesund langs
hovedleia langs kysten til kontinentet og Storbritannia, og videre arbeid med transportplanlegging
i fylket ma:

e sette fokus pa eksporterenes behov

o fA til effektiv privat og offentlig styring i utviklingen av transportknutepunkt
e omorganisering av styring av havnene

e avklare de offentlige akterenes roller

e endre fokus fra lokale til nasjonale/internasjonale behov

®  bedre koordineringen av sjotransporten sine interesser.

8.1 Formal og problemstillinger

Hovedmalsetting med "caset" er & se pa muligheten til & bedre tilbudet av sjotransporter til og fra
More og Romsdal enten gjennom &: a) opprette nye ruter eller b) eke frekvensen pa eksisterende
ruter.

Viktige delmal er:

e A finne konkurransedyktige og samtidig baerekraftige sjotransportlasninger som reduserer
naringslivets ulemper ved & vaere lokalisert i distriktene, og som kan bidra til & redusere miljo-
belastningene fra vegtransport i sentrale omrader.

e At opplysningene skal danne basis for en felles kunnskapsbase som tilrettelegges for bruk i
regional samferdselsplanlegging og analyse av havnestrukturen, nrsjefart og behovet for inf-
rastrukturtiltak i tilknytning til havner.

e A innhente og bearbeide opplysninger om havne- og transporttilbudet herunder kvaliteten pa
den infrastrukturen som knytter havnene til det ovrige transportnettet. Basis for oversikten vil
veere tilgjengelig kunnskap om dagens situasjon, utviklingstrender og offentlige planer.

e For 4 kunne gjore dette ma en blant annet vurdere behovet for tiltak mht infrastruktur, mulighe-
ten for & konsentrere, overfare eller samle godsstremmer og & se pa naringslivets behov for og
krav til et konkurransedyktig sjetransporttilbud.

Hvilke krav stiller naringslivet til et utvidet sjotransporttilbud for & ta det i bruk og hva kreves
av n&ringsliv/transporterer for & fa etablert nye tilbud?

Hvilke muligheter gir en samlokalisering av terminalfunksjoner i f eks trafikknutepunkt for &
fa etablert bedre tilbud for godstransporter?

e Utvikle en analysemodell som kan anvendes ved tilsvarende prosjekter i andre regioner

Analysene avgrenses til & gjelde stykkgodstransporter enten i enhetslaster (container, flak eller
paller) eller som lost stykkgods.

Vi vil kun se pé strukturen med hensyn til de offentlige havnene. Godsomslag over private kaier
vil kun bli summarisk behandlet.
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8.2 Metode og datagrunnlag

Prosjektet er gjennomfert som en "Case-studie" med Mere og Romsdal som case. Datagrunnlaget
her vert offentlig statistikk, litteraturstudier og tidligere utredninger. Det viste seg tidlig i pro-
sjektet at datagrunnlaget pa regionalt niva var mangelfullt. Spesielt gjaldt det:

e opplysninger om havnestrukturen ut over de offentlige havnene

e godsomslag over private kaier/bedriftskaier

e det lokale neringslivets krav og forventninger til et effektivt lokalt basert transportsystem
e hvilke transportlesninger naringslivet benytter i dag

Mangelen pa data medforte at det ble besluttet & gjennomfere en sperreundersekelse blant bedrifter
med betydelig eksport/import av stykkgods til og fra regionen. Sperreskjemaet ble sendt ut til
bedrifter i Mare og Romsdal og den nordlige delen av Sogn og Fjordane.

8.3 Gjennomfering, utvalg og antall besvarelser

Undersgkelsen er gjennomfert i samarbeid med Samferdselsavdelingen i Mere og Romsdal fyl-
keskommune. Sperreskjemaet ble sendt ut til 294 bedrifter i Mere og Romsdal i henhold til en
bedriftsoversikt fra fylkeskommunen og til 30 bedrifter i Sogn og Fjordane plukket ut fra telefon-
katalogens gule sider. Ved utsendelsen hadde vi ikke opplysninger med hensyn til om bedriftene
hadde import, eksport eller var bruker av sjgbaserte transporter.

Svarprosenten fra Mere og Romsdal var 18% (52 bedrifter) og fra Sogn og Fjordane 30% (9
bedrifter). Den lave svarprosenten fra Mere og Romsdal kan skyldes lite méalrettet utsendelse.

Da vi kun har 9 svar fra Sogn og Fjordane, refereres ikke resultatene herfra separat. Vi har heller
ikke tilfredsstillende data for & foreta en oppdeling av Mere og Romsdal i for eksempel Sunnmere,
Romsdal og Nordmere. Resultatene fra undersekelsen refereres derfor kun samlet for hele omra-
det.

8.4 Resultater fra bedriftsundersgkelsen

8.4.1 Bruk av havner

Resultatene fra undersgkelsen viser at 80 % av bedriftene bruker havner pa Nordvestlandet (Mare
og Romsdal) eller Oslofjord-omrédet. Av disse bedriftene hadde 71 % eksporttransporter og 63 %
importtransporter.

I tabell 8.1 viser vi hvilke havner som hovedsakelig brukes av bedriftene i utvalget. Enkelte av
bedriftene har oppgitt at de bruker mer enn en havn.

Tabell 8.1. Viktigste havner for bedrifter i M@re og Romsdal/
Sogn og Fjordane.

Havn Antall bedrifter
Alesund 31
Oslo 17
Andre private havner i regionen 12
Malgy 7
Molde 6
Andre havner utenfor regionen 6
Kristiansund 2
Florg 2
Antall svar " 83

1) Enkelte bedrifter har oppgitt flere enn en havn som sin viktigste.
Kilde: Transportgkonomisk institutt, T&I rapport 559/2002
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Den viktigste havnen for bedriftene i regionen er Alesund, og 37 % av bedriftene svarte at de
hadde Alesund som sin viktigste havn. Dette skyldes at en vesentlig del av neringslivet er
lokalisert til dette omradet. Det er ellers verdt & merke seg at s& mange som 23 bedrifter (28%) har
oppgitt Oslo eller andre havner utenfor regionen som sin viktigste havn.

12 bedrifter (14 %) oppgir & ha private kaier i regionen som sin viktigste havn.

8.4.2 Bruk av lastbarer ved sjotransport i import og eksport

Av bedriftene som besvarte sperreskjemaet er det 19 bedrifter (37 %) som har svart at de bruker
paller som sin viktigste lastberer i eksport og 17 bedrifter (39 %) som har paller som sin viktigste
lastbaerer ved import. Ved bruk av container er det lo-lo som dominerer med henholdsvis 14
bedrifter (27 %) i eksport og 10 bedrifter (23 %) i import. Ro-ro benyttes kun av 5 bedrifter i
eksport og 2 bedrifter i import. Resultatene er vist i tabell 8.2.

Tabell 8.2. Bruk av lastbaerer for stykkgodstransporter i eksport

og import.
Lastbarer Export Import
Container lo- lo 14 10
Container ro- ro 5 2
Bilferge 4 4
Paller 19 17
Annen type sjgtransport 10 11
Antall svar 52 44

Kilde: Transportgkonomisk institutt, T@I rapport 559/2002

Svarene fra underseokelsen viser at paller fortsatte er den mest brukte lastbareren i import og
eksport av stykkgods. Blant de bedriftene som bruker container som lastbarer er det lo-lo-tek-
nikken som dominerer. Dette kan skyldes manglende tilgang pa ro-ro rampe i enkelte av havnene.

Resultatene viser videre at det er liten forskjell i bruk av lastberer ved import- eller eksport-
transporter.

I en tilsvarende undersgkelse blant bedrifter lokalisert i Oslofjordomréadet viste at fordelingen
mellom bruk av lo-lo og ro-ro der var om lag 50 %-50 % ved eksport. Det var imidlertid noen flere
som brukte ro-ro enn lo-lo ved importtransporter.

8.4.3 Faktorer for valg av hovedhavn

Tabell 8.3 viser hvilke faktorer som er viktige for bedriftenes valg av dagens havnelosning.
Resultatene er vist for bedrifter lokalisert i Mere og Romsdal/Sogn og Fjordane og i
Oslofjordomradet.

Tabell 8.3. Faktorer som vektlegges ved valg av hovedhavn i Mgreog Romsdal/Sogn og Fjordane
og Oslofjordomradet.

Faktor Mgre og Romsdal Oslofjorden

Transportkostnader mellom havn og foretak/lager 1 2
Anlgpsfrekvens for skipene
Avstand/framkommelighet mellom havn og foretak
Samlet framfaringstid

Punktlighet; havn- foretak

Kvalitet/effektivitet v/terminalbehandling

Kvalitet ved lasting/lossing

Kostnadsniva i havnen

Miljgvennlig transport

Jernbanetilknytning

O ©W oo N oA~ WN
O O 00U OO N W= b

—_
—_

Kilde: Transportgkonomisk institutt, T&I rapport 559/2002
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Av resultatene ser vi at bedriftene ser pa avstand/fremkommelighet og transportkostnad mellom
havn og egen bedrift som spesielt viktig. For Mere og Romsdal trekkes spesielt anlepsfrekvens
fram som viktig sammen med transportkostnad mellom havn/lager og bedrift. Konsentrasjon av
skipsavganger til fredag og lerdag trekkes fram som et problem for bedriftene i regionen som
bruker sjotransport. Forskjellene i rangering av anlgpsfrekvens mellom Oslofjordregionen (rangert
som 4) og Mere og Romsdal/Sogn og Fjordane (rangert som 2) skyldes at havnene i Oslofjordre-
gionen i utgangspunktet har heyere anlgpsfrekvens enn havnene i Mere og Romsdal.

For begge undersekelsesomradene tillegges kostnadsniva i havnen, krav om miljevennlig transport
og jernbanetilknytning liten vekt for valg av hovedhavn.

8.4.4 Viktigste faktorer for gkt bruk av havn/sjstransport til og fra regionen

Undersekelsen viser at det kan veaere aktuelt for 46 % av de bedriftene som svarte i Mere og
Romsdal/Sogn og Fjordane 4 starte eller gke bruken av sjetransport. For bedrifter i Oslofjordom-
radet var tilsvarende andel 32 %. De faktorene som tillegges storst vekt ved en overgang eller okt
bruk av sjetransport er vist i tabell 8.4.

Tabell 8.4. Faktorer som er viktige for at bedriftene skal starte/gke sin bruk av sjgtransporter.

Faktor Mgre og Romsdal Oslofjorden

Samlet transportkostnad 1 4
Samlet framfaringstid

Punktlighet/sikkerhet i transportkjeden
Anlgpsfrekvens av skip

Kvalitet/effektivitet ved lasting/lossing

Kvalitet ved lasting/lossing
Punktlighet/infrastruktur mellom havn og foretak
Framfgringstid; havn- lager

Transportkostnad; havn- lager
Jernbanetilknytning

O © 0O N O~ WNDN
O ©W 00U NON W=

—_
—_

Kilde: Transportgkonomisk institutt, T&I rapport 559/2002

Tabellen viser at samlet transportkostnad og framferingstid er de viktigste faktorene for at
bedriftene skal starte/eke sin bruk av sjetransporter til og fra Mare og Romsdal/Sogn og Fjordane.
For bedrifter i Oslofjordomradet er samlet framforingstid og anlepsfrekvens av skip de viktigste
faktorene.

Faktore som framferingstid mellom havn og lager, transportkostnad mellom havn og lager og
jernbanetilknytning tillegges liten vekt.

8.5 Ettersparselen etter sjobaserte transporttjenester til og
fra More og Romsdal

8.5.1 Godstransporter til og fra Mere og Romsdal

Total transportert godsmengde innen og til/fra Mere og Romsdal er ca 11.3 mill tonn i 1997
(Asplan Viak, 1999). Dette fordeler seg med ca 60 % import-/eksporttransporter, ca 25 % trans-
porter til andre landsdeler og ca 15 % regionale transporter.

Verdien ev varene som transporteres er beregnet til om lag 40 mrd kr, hvorav import og eksport
utgjer om lag 50 %. Dette er en mindre andel enn transporterte mengder. Dette skyldes at import-
og eksporttransportene har en betydelig andel bulktransporter; 88 % i eksport og ca 65 % i import.
Bulktransportene har en betydelig lavere vareverdi enn stykkgods. For grenseoverskridende trans-
porter var vareverdien i 1997 kr 14,20 per kg for stykkgods og kr 2,00 per kg for bulk.

Av de totale transportene til/fra og innen Mgre og Romsdal er bulktransportene dominerende med
ca 60 % av mengdene, mens malt i verdi er transportert stykkgods dominerende med ca 80 % av
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den totale vareverdi. Om lag 75% av godsmengdene som transporteres til/fra og innen Mare og
Romsdal skjer med skip. De resterende godsmengdene transporteres hovedsakelig pa veg.

Gods transportert pa veg har grovt sett heyere vareverdi enn gods som transporteres med skip. For
grenseoverskridende transporter var vareverdien i 1997 kr 14,57 per kg for transporter pa veg
inklusive ferge i eksport (kr 23,20 per kg i import) og kr 2,29 per kg for eksporttransporter med
skip (kr 3,79 per kg i import). Det er beregnet at dreyt 50 % av godset malt i verdi fraktes pa veg.

For de grenseoverskridende transportene til og fra Mere og Romsdal er det eksporten som domine-
rer med ca 85 % 1 mengde (tonn) og 70 % i vareverdi. Importen utgjer 15 % i mengde (tonn) og 30
% 1 vareverdi.

Ved eksport dominerer bulktransportene i mengde og stykkgodset i verdi. Knapt 90 % av de 5,6
mill tonn som eksporteres er bulkprodukter. I verdi utgjer bulktransportene knapt 5 % av ekspor-
ten pa 12,9 mrd kr.

Béde ved eksport og import er sjotransport viktigste transportform. Dette har sammenheng med at
bulk utgjer en stor andel av eksporterte og importerte godsmengder og at bulk ofte transporteres pa
sjo pa grunn av godsets karakter. Ogsa for stykkgods er sjatransport dominerende. For eksempel
transporteres ca 90 % av eksportert stykkgods med skip.

For stykkgods utgjer Europa/ Norden de viktigste handelspartnerne. Om lag 75- 80 % av stykk-
godset, som samlet utgjer ca 650 000 tonn, eksporteres eller importeres innen Europa.

Av de innenlandske transportene til og fra Mere og Romsdal transporteres mer enn 50 % pé veg.
Vegtransportene er dominerende pa transporter til/fra Trendelag og @stlandet, men sjotransporter
er dominerende pa transporter til og fra Vestlandet og Nord-Norge. Jernbanen har kun betydning
for transporter til og fra @stlandet.

For innenlands stykkgodstransporter er det retningsubalanse mellom alle landsdeler. Godsmeng-
den til Mere og Romsdal er sterre enn godsmengden fra Mere og Romsdal. Dette kan ha sammen-
heng med Mere og Romsdals sterke betydning som eksportfylke, da en del av godset fra andre
landsdeler antas & inngé i produksjonen av varer som eksporteres.

8.5.2 Godsomslag over trafikkhavnene i Mgre og Romsdal

I More og Romsdal er det tre sentrale trafikkhavner lokalisert i Alesund, Molde og Kristiansund.
Alesund er klassifisert som regional havn, men arbeider for 4 fa status som nasjonalhavn. I tillegg
er det et stort antall mindre offentlige trafikkhavner, fiskerihavner og private bedriftskaier.

I tillegg til de tre sentrale trafikkhavnene lokalisert i Alesund, Molde og Kristiansund er det mange
bedriftskaier og offentlige kaier med for oss uklar status. Eksempler pa slike kaier finner en lokali-
sert i: Vanylven, Sande, Hergy, Volda, Orsta, Stranda, Sula, Vestnes, Rauma, Nesset, Sandey,
Gjemnes, Tingvoll, Sunndal og Surnadal. I tillegg vil det vere et antall fiskerihavner som vi ikke
har oversikt over. Et felles trekk for disse havnene er at det mangler offentlig tilgjengelig statistikk
om godsomslag, vareslag som skipes over havnen og hvilke skipssterrelser havnene har mulighet
til & betjene. Det er heller ikke tilgjengelig statistikk om standarden pé infrastrukturen som knytter
havnene opp mot vegnettet.

I trafikkhavnene (Alesund, Molde og Kristiansund) er det bide offentlige og private kaier.

I tabell 8.5 viser vi godsomslaget i de tre sterste trafikkhavnene i Mere og Romsdal. Godsomslaget
er fordelt pé offentlige og private kaier.

Tabell 8.5. Godsomslag over havnene i Mgre og Romsdal i 1998. 1000 tonn

Havn Offentlige kaier Private kaier Alle kaier
Alesund 193 1039 1232
Molde 116 79 195
Kr Sund 99 994 1093
Sum 408 2112 2 520

Kilde: Norsk havneforbund
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Resultatene viser at av det totale godsomslaget over de sterste offentlige havnene i Mare og
Romsdal er 2,520 mill tonn. Dette fordeler seg med 16 % pa offentlige kaier og 84 % pa private
kaier. Alesund havn er den sterste av trafikkhavnene med 49 % av godsomslaget, Kristiansund har
43 % og Molde havn 7 % av det totale godsomslaget over de sterste offentlige trafikkhavnene. I
Kristiansund er det 91 % av godset som gar over private kaier mens det i Alesund er 85 %. Molde
skiller seg her klart ut med 40 % over private kaier og 60 % over offentlige kaier.

Fra Norsk havneforbund har vi opplysninger som viser at i 1996 var 58 % av godsomslaget over
Alesund havn (offentlige og private kaier) innenlands transporter. Tilsvarende for Kristiansund
havn var 92 % innenlands transporter. Vi kan dermed konkludere med at innenlandstransportene er
dominerende for disse to trafikkhavnene.

Andelen stykkgods over Alesund havn (offentlige og private kaier) var 37 % og over Kristiansund
havn (offentlige og private kaier) 38 % 1 1996.

Total sjetransport til og fra Mere og Romsdal er for 1998 beregnet til 7,640 mill tonn (Asplan
Viak, 1999). I tabell 8.6 har vi fordelt dette pa trafikkhavner (offentlige og private) og bedrifts-
kaier. Andelen av gods som gar over bedriftskaier er residualt beregnet.

Tabell 8.6. Total sjgtransport til og fra Mare og Romsdal fordelt pa
kaityper. 1 000 tonn , 1998.

Type kai Mengde Prosent
Trafikkhavner

- Offentlige kaier 408 5

- Private kaier 2112 28
Bedriftskaier 5120 67
Totalt 7 640 100

Kilde: Asplan Viak/Norsk Havneforbund

Resultatene fra tabellen over viser at i Mere og Romsdal gar hele 95 % av godstransportene pa sjo
utenom de offentlige kaiene i Molde, Alesund og Kristiansund. 28 % av godsmengdene gir over
private kaier i de tre byene, mens 67 % gér over bedriftskaier utenom de store offentlige trafikk-
havnene.

Av de totale mengdene sjetransport er hele 6,467 mill tonn (85 %) bulkprodukter som naturlig
lastes og losses fra sjokantlokaliserte bedrifter. Bulktransportene fordeler seg med 5,893 mill tonn
import/eksport (91 %) og 0,570 mill tonn innenlands transporter (9 %). Eksempler pa private kaier
hvor det eksporteres/importeres store kvanta er Aheim (Olivin), Elnesvigen (Kalk) og Sunndalsera
(Bauxitt og aluminium).

8.5.3 Containertrafikk over trafikkhavnene i Mgre og Romsdal

Av eksporterte og importerte godsmengder fra Norge ble 3 % fraktet i container i 1997. Det betyr
0,9 mill tonn importert gods og 1,4 mill tonn eksportert gods. For eksporttransporter péa sjo ble
18% av stykkgodset, 20 % av temmer og trelast og 3 % terr bulk transportert i container. Tilsva-
rende for importtransporter var 12 % av stykkgodset, 1 % av temmer og trelast og 3 % terr bulk
transportert i containere. For stykkgodstransporter pa sjo er det altsd mer bruk av containere i eks-
port enn i import.

Nasjonalt gkte containertrafikken med 17 % i perioden 1996-98. For Alesund havn er det beregnet
at containertrafikken har ekt med 72 % fra 1996-98. Fra Sverige vet vi at containertrafikken de
seneste arene har ekt med 5-6 % pr &r. I NOU 1999: 24 Havnestrukturen i Oslofjord-regionen er
det lagt til grunn en prognose som viser en vekst i containertransportene pa 5 % pr ar fram til 2010
og deretter en drlig vekst pad 5,7 % fram til ar 2020. Det synes ogsa internasjonalt & vaere en for-
ventning om at containertransportene vil eke i omfang i arene framover.

I tabell 8.7 viser vi antall containere over trafikkhavnene i More og Romsdal.
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Tabell 8.7. Antall containere (TEU) over offentlige og private kaier i Alesund, Molde og
Kristiansund i 1998.

Havn Offentlige kaier Private kaier Alle kaier
Alesund 15583 10 611 26 194
Molde 249 0 249
Kr Sund 608 0 608
Sum 16 440 10 611 27 051

Kilde: Norsk Havneforbund

Tabellen viser at det handteres 27 051 containere over havner i Mere og Romsdal. Av disse
handteres 97 % eller 26 194 containere i Alesund havn. I Molde og Kristiansund handteres det kun
et lite antall containere og alle hindteres over offentlige kaier. Ogsa i Alesund handteres det flest
containere over offentlig kaier 15 583 (59 %) og 10 611 (41 %) over private kaier. Fra
bedriftsundersokelsen vet vi at den viktigste handteringsteknikken er lo- lo.

8.6 Er okt konsentrasjon av godsstremmene en
nodvendighet for gkt sjetransport og hvor er godset?

8.6.1 Potensiale for gkt godstransport over havnene i regionen

Ved valg av hovedhavn legger naringslivet i Mare og Romsdal sterst vekt pa transportkostnadene
mellom havn og foretak/lager og skipenes anlgpsfrekvens. Fra dette kan vi trekke den konklusjon
at avstanden mellom havnen og bedrift/lager ikke kan vere for lang.

For de offentlige havnene er godsstremmene til og fra Mere og Romsdal konsentrert til Alesund
havn og Kristiansund havn som er lokalisert henholdsvis helt sor og nord i fylket. Med den av-
stand og ikke minst transporttid (inklusive fergetid) som er mellom den serlige og nordlige regio-
nen i fylket synes det urealistisk & overfere betydelige godsmengder mellom disse regionene. Det
er med andre ord den lokale havnen som mé bedre sitt tilbud.

Om det skal vare skipsanlep og frekvensen pé skipsanlepene i en havn bestemmes av rederiene.
For at rederiene skal finne det attraktivt & anlepe en havn mé det vere en godsvolum som gir pro-
fitt til rederiet enten ved at det opprettes en egen ruteforbindelse eller at havnen anlepes som en av
flere havner i et ruteopplegg. For naringslivet er det viktig at ruteoppleggene holdes og at regula-
riteten er god.

Utfordringen for havnene blir & samle nok gods i havnen til at rederiene finner det attraktivt &
anlepe havnen.

Konkurranseflatene mellom transportmidler er i utgangspunktet liten. De fleste beregninger/analy-
ser som er gjennomfort viser at det skal sterke virkemidler til for & fa en overgang fra vegtransport
til sje. Utviklingen det siste tidret viser at sjotransportene transporterer om lag samme mengde som
tidligere mens vegtransportene tar veksten i transportmarkedet. Totalt sett gker vegtransportene sin
markedsandel mens sjotransportene taper markedsandeler. For & fa et bedre sjotransporttilbud ma
med andre ord godset konsentreres til faerre havner og godset ma overferes fra andre havner i
naromradet eller fra havner utenfor regionen som brukes av det lokale neeringsliv.

For de mindre havnene i neromradet mangler det statistikk over godsomslag, hvilke varer som
skipes og fordeling pa inngdende eller utgaende gods. Det har derfor ikke vaert mulig & beregne
hvor store godsmengder som kan vere aktuelt for konsentrasjon fra en lokalhavn til en hovedhavn.

Fra bedriftsundersgkelsen vet vi at 35 bedrifter svarte at de har sin viktigste havn i Oslo, andre
private havner i regionen eller andre havner utenfor regionen. Hvor store godsmengder eller hvilke
vareslag transportene til disse bedriftene representerer vet vi ikke. For & innsikt i det mé det gjen-
nomferes en egen undersgkelse blant de potensielle bedriftene hvor kvantifisering av mengder,
verdi, vareslag og import-/eksportmarkeder spesifiseres.
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8.6.2 Gevinster og ulemper ved konsentrasjon av godsstremmer til hoved-
havner

Gevinstene ved konsentrasjon av gods til hovedhavner/transportknutepunkt er:

e Okt frekvens pa skipsanlepene

Okt kapasitetstilbud pr tidsenhet

Kortere seilingstid enn dersom skipene skal innom flere havner

Starre effektivitet 1 godshandteringen pa land

Okt mulighet for samarbeid mellom akterene som er involvert i gjennomferingen av en trans-
port

Ulempene ved konsentrasjon av gods til hovedhavner/transportknutepunkt er:
e Lengre transportavstander pa land
e  Mindre konkurranse mellom havner

8.7 Oppsummering More og Romsdal

Ettersporselen etter transporttjenester er generelt avledet av ettersperselen etter varer og tjenester.
Dette betyr at man ikke genererer godsgrunnlag pa annen mate enn ved a stimulere til gkt handel
eller relokalisering av leveranderer og/eller mottakere. Nye transporttilbud det vaere seg pé sjo
eller land skaper ikke gkt godsgrunnlag uten at dette overfores fra eksisterende transportlgsninger.

Om det skal vere skipsanlep og frekvensen pa skipsanlepene i en havn bestemmes av rederiene.
For at rederiene skal finne det attraktivt & anlepe en havn, ma det vaere en godsvolum som gir
profitt til rederiet enten ved at det opprettes en egen ruteforbindelse eller at havnen anlgpes som en
av flere havner i et ruteopplegg. Utfordringen for havnene blir & samle nok gods i havnen til at
rederiene finner det attraktivt & anlgpe havnen.

For & fa et bedre sjotransporttilbud og overfore gods til sjg ma med andre ord godset konsentreres
til feerre havner. En mate & fa til dette pd er & overfere gods fra lokale og private havner i nerom-
radet eller fra havner utenfor regionen som i dag benyttes av det lokale naringsliv. Vare opplys-
ninger tyder pa at s& mye som 2/3 av sjetransportene til og fra Mare og i dag gir over private
kaier.

Potensialet for & f& overfort godstransporter til regionale havner i Mare og Romsdal er til stede
fordi:

e Case-studien viser at 46 % av bedriftene som svarte i sparreundersekelsen er positive til & ake
sin bruk av sjetransporter til og fra regionen

e 35 bedrifter svarte at de har sin viktigste havn i Oslofjorden, andre private havner i regionen
eller andre havner utenfor regionen

e Varestrammene kan konsentreres til hovedhavner/godsknutepunkter ved overfering av gods
fra havner utenfor regionen og private kaier/bedriftskaier i regionen

For & fremme sjotransporten og effektivisere havnedriften er det i en rekke regioner innfort ulike
modeller for interkommunalt havnesamarbeid. Uten at det har vart systematisk vurdert/analysert
synes det & vare gode erfaringene med eksisterende interkommunalt havnesamarbeid. For &
fremme bruk av sjetransporter til og fra regionen kan interkommunalt havnesamarbeid ogsé vare
en vei & ga for havnene i Mare og Romsdal. Videre ber det legges opp til gkt samarbeid mellom
naringsliv, private og offentlige havner.

Bedriftene i regionen oppgir at avstanden til havn, samlet transportkostnad og transporttid samt

skipenes anlepsfrekvens er de viktigste kriterier for & velge sjotransport med utgangspunkt i
regionale havner.

Godsknutepunktene for sjotransporter ligger i Kristiansund og Alesund.

Det mangler viktige grunnlagsdata blant annet om de mindre lokale havnene og de private havnene
for & gjennomfere en fullverdig analyse av havnestrukturen i regionen.

Ved bruk av container som lastberer er det lo-lo som er den dominerende handteringsteknikken.
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9 Muligheten for gkt sjgtransport.
Analysemodell

En underseokelse gjennomfert av TOI viste at i perioden 1982- 1994 ble det igangsatt i alt 23
fergeprosjekter fra Norge til Kontinentet med Alesund som nordligste havn. Hovedtyngden har
gétt fra havner fra Kristiansand og estover, tolv av dem med endepunkt i Danmark, tre i Storbri-
tannia, to p4 Kontinentet og to i Sverige (Stromstad). Av disse er fortsatt én i drift; Scandi Lines
rute Sandefjord — Stremstad. De fleste fergeforbindelsene som er opprettet har blitt innstilt etter
mindre enn ett ars drift, noe som illustrerer vanskelighetene knyttet til inntreden i dette markedet.

I dette kapittelet tar vi opp og diskuterer noen generelle elementer som vi mener ber vaere med i en
analyse av mulighetene for & opprette nye sjotransporttilbud. Elementene som ber med i en analyse
bygger pa erfaringene fra analysen av muligheten for gkt sjetransport til og fra Mere og Romsdal
og andre studier med tilsvarende problemstillinger.

Avgrensninger av prosjektet

For en starter arbeidet med analysen er det viktig & presisere hva analysen skal ta for seg. De vik-
tigste avgrensningene vil vare: Hvilke geografiske markeder skal betjenes med det nye tilbudet,
hvilke vareslag skal det nye tilbudet rette seg mot, er det snakk om kun godstransporter eller gods-
og persontransporter, hva eksisterer av konkurrerende transporttilbud bade pa sjo og land, hva er
tidsperspektivet for analysen osv.

Markedspotensiale

Ettersperselen etter transporttjenester er generelt avledet av ettersperselen etter varer og tjenester.
Dette betyr at man ikke genererer godsgrunnlag pa annen mate enn ved & stimulere til gkt handel
eller relokalisering av leveranderer og/eller mottakere. Nye transporttilbud det vaere seg pé sjo
eller land, ma i hovedsak ta markedsandeler fra eksisterende transport.

Utredninger for & se pd muligheten for & opprette nye sjotransportruter viser at det i utgangspunktet
er mangelfull offentlig statistikk & stette seg til ndr en skal beregne markedspotensialet. Offentlig
tilgjengelig statistikk blir ofte for "grov" med hensyn til markeder/geografisk omrade i mottaker-
landet og vareslag.

Det vil i en markedsanalyse ogsd vere behov for opplysninger om hvilke krav den enkelte trans-
portkjeper stiller til transporttilbud for spesifikke produkter og ruter med hensyn til f eks
transporttid, transportkostnad, frekvens og fleksibilitet.

Utover momenter som mulig priskrig og rent konkurransechemmende tiltak som en inntrenger i
markedet kan oppleve, vil vi ogsé trekke fram "merkelojalitet" som sentralt i transportmarkedet. Et
rederi med lang fartstid og godt kundeforhold vil ha konkurransefortrinn i kraft av sin historikk.

For a f& fram potensialet for nye sjeruter er det viktig a fa fram retningsbalansen i transportstrem-
mene. Nye sjoruter fordrer at det er gods som skal transporteres i bade til og fra det omrédet som
skal betjenes.

Transportkjgpernes krav til et nytt sjgtransporttilbud

I en tidlig fase av analysen ber en kontakte aktuelle brukere/naeringsliv for & fa dokumentert deres
behov for, og krav til et nytt sjotransportilbud. Vi tenker da spesielt pa krav til transportid, trans-
portpris, frekvens, skade manko og behov for 4 fa tilbud om totale transportlesninger og ikke kun
den sjobaserte delen av transporten.

Kontakt med operatger/rederi
Nye sjoruter for transport av stykkgods vil nesten utelukkende vare en intermodal transport i be-
tydningen at det vil veere behov for landbaserte transporter for og etter sjotransporten. Slike trans-
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portlesninger krever som oftest at gods konsentreres til et fatall havner for & fa tilstrekkelige
godsvolum til at nye rutetilbud kan forsvares. Intermodale transporter krever séledes koordinering
av transportopplegget med akterene som star for den landbaserte transporten i transportkjeden.

Ved opprettelse av en ny sjetransportrute har det offentlige fa virkemidler utover det & legge til
rette med hensyn til infrastruktur p& landsiden. Til slutt er det rederiet som ma fatte beslutningen
om & opprette nye sjotransporttilbud og som ma ta den skonomiske risikoen. Det er derfor viktig at
en serigst interessert aktor/rederi blir involvert i analysen fra starten blant annet for & kunne gjen-
nomfoere en analyse av de mest relevante elementer for opprettelsen av en ny rute.

Kontakt med rederier er spesielt viktig for & f4 fram opplysninger om seilingsplaner, tilbudt kapa-
sitet, transportpriser og samarbeidende transporterer pa landsiden. A ha mest mulig konkrete og
realistiske opplysninger om disse forholdene er szrlig viktig nar en i neste fase av analysen skal
kontakte aktuelle brukere for & beregne potensialet for det nye tilbudet.

En annen grunn til & ha kontakt med operaterer/rederier er at investeringer i havner og jernbane er
store og irreversible.

Sjetransporterene er ofte en del av store internasjonale transportnettverk som har samarbeidsavta-
ler med transporterer pa land. Det méd derfor avklares med rederiet i hvilken grad et nytt
sjetransporttilbud passer inn i den strategien som gjelder for transportettverket.

Konkurrentanalyse
Det ber foretas en analyse av konkurrerende transporttilbud/transportlesninger med hensyn til:

e kapasitet

e frekvens

e transportid og -pris
e kundelojalitet

e hvilke transportlgsninger som benyttes i dag

Undersgkelse blant aktuelle transportkjopere

Med utgangspunkt i et sjotransporttilbud hvor frekvens, seilingsplan, hvilke havner som skal
anlepes, transporttid, pris og eventuelt samarbeidende landtransporterer/transportnettverk er
utarbeidet, ber aktuelle transportkjepere, transporterer og spediterer kontaktes for a fa deres syn pa
hvordan de vurderer det nye tilbudet.

Folsomhetsanalyser

Med utgangspunkt i konkrete transportopplegg ber det gjennomfores sensitivitetsanalyser for &
analysere hvor folsom gkonomien i det nye transporttilbudet er for endringer i anlepsfrekvens,
godsmengde og transportpris.
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10 Oppsummering og forslag til
videre arbeid

Intermodale transporter

Funn i prosjektet viser at intermodale transporter har potensiale for & gi effektivitetsgevinster
gjennom & konsolidere mindre laster (slik som pé lastebil) pa feerre, storre enheter (slik som pé tog,
indre vannveier, kystfart), og dermed gi skalafordeler som resulterer i lavere kostnad per tonnki-
lometer. Jo sterre volum pa en rute, jo enklere er det & konsolidere gods. Store enheter muliggjor
ogsa besparelser mht. infrastruktur, driftskostnader og energibruk og gir ogsa mindre forurensning.

ECMT (1998) oppsummerer erfaringene fra en rekke utvalgte ruter i Europa med & gi tre kriterier
for at intermodale transporter skal vaere konkurransedyktig til vegtransport og ta en betydelig mar-
kedsandel. Disse er i stor grad sammenfallende med erfaringene fra USA. Minimumsdistansen ma
vare 4-500 km med dagens spesifikasjoner og reguleringer. Videre méa lasten vare konsoli-
dert/konsentrert pa et minimumsniva. I tillegg ma det eksistere betydelige hindre for vegtransport.

"Gateways” er et konsept der intermodale transportenheter fraktes til en terminal, losses og lastes
over pé et utgaende togsett. P4 denne maten kan man konsolidere gods fra et storre omrade for det
sendes videre i en effektiv transportkorridor med lave transportkostnader. Dette konseptet har blitt
innfort med suksess pé viktige noder der innelands og internasjonale godsstremmer meotes.

Effektive knutepunkter eller omlastingspunkter er svart viktig i et intermodalt transportsystem.
Lave kostnader per tonnkilometer er ofte en viktig grunn til valg av sje eller jernbane i forhold til
veg. Direkte og indirekte kostnader pa knutepunktene utgjer derfor en trussel for konkurranseev-
nen til intermodale transporter. Det er altsd en konflikt mellom behovet for & samle godset i trans-
portkorridorer med store godstremmer knyttet sammen med effektive terminaler i knutepunkter
som for sjerelaterte transporter vil veere havnene, og tilgjengeligheten til disse terminalene.

Transporter over landegrensene er ofte et svakt ledd i intermodale transporter. Siden forutsetning-
ene for at intermodale transporter skal vaere konkurransedyktige blant annet ser ut til 4 veere en
minimumsavstand pa 4-500 km, er det likevel dpenbart at mye av potensialet for vekst i intermo-
dale transporter ma komme pa grenseoverskridende relasjoner. Flaskehalsene skyldes bade mang-
lende teknisk harmonisering, forskjellig kvalitet pa infrastruktur og problemer av mer organi-
satorisk art. Harmonisering av rammebetingelser er viktig for arbeidsdeling og konkurranseflater
mellom transportmidlene.

Containertransporter i naersjofart
Bruk av container er et viktig element i intermodal transport blant annet fordi en ved bruk av con-
tainer kan omlaste store godsmengder mellom ulike transportmidler raskt.

Fra Eurostat har vi opplysninger som viser at containertrafikken i de viktigste europeiske havnene
vokste med ca 10 prosent pr ar i perioden 1992-1997. En grunn til den sterke ekningen er at bruk
av containere kan redusere omlastingskostnadene i terminaler og dermed stimulere til gkt bruk av
intermodale transporter.

I vart studieomrade har ikke containertransportene ekt like sterkt som i de viktigste europeiske
havnene. I Norge har vi beregnet en arlig vekst pa 9,3 % pr ar i perioden 1993- 1998. I Sverige er
det tilsvarende beregnet en arlig vekst 1 containertrafikken pa 5,6 % pr ar i perioden 1987- 1997.

Felles for havnene i vart studieomrade er at containertrafikken konsentreres til et fatall havner.
Resultatene viser at konsentrasjonen til et fatall havner er sterkest i Danmark hvor hele 98,6 % av
containeromsetningen er konsentrert til tre havner. Konsentrasjonen er minst i Norge hvor i under-
kant av to tredjedeler av containertrafikken er konsentrert til tre havner.
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Fra norsk statistikk finner vi at det hovedsakelig er matvarer, diverse ferdigvarer og kjemiske og
farmaseytiske produkter som transporteres i container.

Verdien gitt i kr pr kg for containerisert gods er gjennomgéende hogyere enn den gjennomsnittlige
verdien for stykkgods som transporteres pa skip.

Utviklingstrekk i havnedrift og naersjofart
Vi har funnet tre gjennomgaende trekk i den internasjonale utvikling i havnesektoren:

e Havnebrukere og private investorer trekkes sterkere inn nar det gjelder ansvar for havnen og
for infrastrukturen. Dette innebaerer en ny form for (formelt) samarbeid mellom privat og of-
fentlig sektor, men uten at havnene privatiseres.

e Havnevesenets interne organisering utvikler seg i retning av A/S-modellen med mindre
offentlig, men mer forretningsmessig drift.

e Som felge av punkt 2 blir forholdet mellom stat eller kommune som eier av havnen og
havneadministrasjonen mindre preget av lovregulering og mer av kontraktsforhold.

Konkurranseparametere i havnedrift er skipenes snutid, lagerfasiliteter, muligheter for etablering
av distribusjonssenter og gode landverts forbindelser. De havnene som er i stand til & utvikle det
beste tilbudet for intermodal transport er forventet & bli mest attraktive i fremtiden. Hvis vi overfo-
rer denne utviklingen fra store internasjonale havner til nordisk virkelighet, kan vi forvente at et
relativt lavt antall havner kommer til & konkurrere om hovedstremmene av gods ut fra sin
beliggenhet i forhold til sitt oppland og de fasiliteter for intermodale transporter de kan tilby.

I fremtiden vil man dermed trolig fa en gkende andel integrerte transporter med bat eller bane som
hovedtransportmiddel og lastebil i for- og ettertransporten. Dette vil medfere ekte krav til en sa-
mordnet utbygging av samferdselens infrastruktur. Mélet med en slik utbygging er at fremfo-
ringstiden kan reduseres og at risiko for forsinkelser minimaliseres. Effektive terminaler og fee-
dertransporter star sentralt i dette bildet. For havnene vil en slik satsing medfere at tilgjengelig-
heten til havnen mé okes samtidig som det sette inn tiltak for & gjere virksomheten i havnene mer
effektiv.

Naringslivets krav til regionale havner, narskipsfarten og intermodale
transporter

En oppblomstring for sjefarten forutsetter at naeringslivets krav til transportkvalitet tilfredsstilles.
Neringslivet, representert ved vareeierne, er avhengig av fleksibel transport som er forutsigbar
med hensyn til kvalitet. I kvalitetsaspektet inngar elementer som avtalt frekvens, pris, presisjon og
fremforingssikkerhet. Slike krav stilles uavhengig av hvordan transporten gjennomferes. Dersom
sjofarten skal vare attraktiv for neringslivet, ma den minst mete det fleksibilitets- og kvalitetsniva
som veg- og jernbanetransport kan tilby.

En gkende fokusering pa nersjofart og de losninger nersjofarten kan tilby forer pé sin side ogsa til
fokusering pa havnene. Skal narsjefarten veere konkurransedyktig ma havnene vere like fleksible
og forutsigbare som de e@vrige elementer i transportkjeden. Det er derfor viktig at havnene og
naersjofarten kan tilby helhetlige der- til- der transportlgsninger, gjerne i et intermodalt transport-
opplegg med bil eller banetransporter i tillegg til sjstransportene.

Potensiale for overferinger av gods fra landtransporter til sjo
Ved hjelp av modellberegninger har TAI undersekt hvordan ulike tiltak eller utviklingstrekk kan
bidra til & pavirke transportmiddelfordelingen i innenlands godstransport. Resultatene viser at:

o  COy-avgifter gker jernbanens markedsandel

e Det er sma effekter av vegutbygging

e  Endret varesammensetning med sterre andel stykkgods gir mer vegtransport
e Okt frekvens i rutefarten gir smé utslag

e Det er store effekter ved “nedlegging” av havner ved at betydelige godsmengder vil finne
andre transportlesninger enn sjotransport
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Fri takstfastsettelse i danske havner

En undersokelse av skips- og vareavgifter i danske havner viser at havnenes takster for skips- og
vareavgifter har falt med 5-10% (i faste kroner) siden 1994 dvs etter de to forste ar med fri takst-
fastsettelse. Takstreduksjonen framkommer som et resultat av individuelle forhandlinger i de fleste
av havnene samt ved et mindre antall eksempler pd mer eller mindre omfattende takstendringer for
visse skips- og varetyper. Til tross for den relativt store reduksjonen i takstnivéet har adgangen til
fri takstfastsettelse ikke fort til sa store reduksjoner som forventet.

Potensiale for gkt sjotransport. Case: Mgre og Romsdal

Ettersperselen etter transporttjenester er generelt avledet av ettersperselen etter varer og tjenester.
Dette betyr at man ikke genererer godsgrunnlag pa annen méte enn ved & stimulere til gkt handel
eller relokalisering av leveranderer og/eller mottakere. Nye transporttilbud kan stimulere til okt
handel, men det viktigste godsgrunnlaget vil vaere overfort gods fra eksisterende transportles-
ninger.

Om det skal vare skipsanlep og frekvensen pé skipsanlepene i en havn bestemmes av rederiene.
For at rederiene skal finne det attraktivt & anlepe en havn mé det vere en godsvolum som gir pro-
fitt til rederiet enten ved at det opprettes en egen ruteforbindelse eller at havnen anlepes som en av
flere havner i et ruteopplegg.

Utfordringen for havnene blir & samle nok gods i havnen til at rederiene finner det attraktivt &
anlgpe havnen. En méte & fa til dette pa er & overfore gods fra lokale og private havner i naromra-
det eller fra havner utenfor regionen som i dag benyttes av det lokale neringsliv. Vére opplys-
ninger tyder pa at s& mye som 2/3 av sjetransportene til og fra Mere og Romsdal i dag gér over
private kaier.

Vi har funnet at det er til stede potensialet for & fa overfort godstransporter til regionale havner i
More og Romsdal fordi:

e Case-studien viser at 46 % av bedriftene som svarte i sparreundersokelsen er positive til 4 oke
sin bruk av sjetransporter til og fra regionen og

e 35 bedrifter svarte at de har sin viktigste havn i Oslofjorden, andre private havner i regionen
eller andre havner utenfor regionen.

e Varestremmene kan konsentreres til hovedhavner/godsknutepunkter ved overfering av gods
fra havner utenfor regionen og private kaier/bedriftskaier i regionen

For & fremme bruk av sjetransporter til og fra regionen kan interkommunalt havnesamarbeid ogsa
vare en veg a ga for havnene i More og Romsdal. Videre ber det legges opp til okt samarbeid
mellom naeringsliv, private og offentlige havner.

Bedriftene i regionen oppgir at avstanden til havn, samlet transportkostnad og transporttid samt
skipenes anlgpsfrekvens er de viktigste kriterier for & velge sjotransport med utgangspunkt i regio-
nale havner. Kostnadsnivaet i havnen, krav om miljevennlig transport og jernbanetilknytning til-
legges liten vekt for valg av hovedhavn.

Videre arbeid

Det foreslés at arbeidet med problemstillinger knyttet til havner og sjefart viderefores. Viderefo-
ringen ber i sterre grad enn i dette prosjektet ta utgangspunkt i 3-4 regioner med felles problemer
som enskes analysert. Dersom prosjektene kan knyttes opp mot demonstrasjonsprosjekter vil det
vare en fordel. Arbeidet knyttes opp mot det arbeidet som gjennomferes i EU med hensyn til de
transeuropeiske nettverkene for havner og sentrale transportkorridorer mellom regionene og
mellom regionene og Kontinentet. Erfaringer med og ulike modeller for havnesamarbeid er en
annen problemstilling som kan knyttes opp mot konsentrasjon av varestremmer til bestemte korri-
dorer.

Konklusjoner

Transportbrukerne ensker hyppige frekvenser for linjefarten og en mer aktiv nersjofart. Dette kan
trolig best nds gjennom en konsentrasjon av varestremmene til et antall havner som er tilpasset de
viktigste transportkorridorene mot utlandet. Dette kan i sin tur bidra til & overfere trafikk fra f eks
der-til-der vegtransport over til sjobaserte intermodale transporter.
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Den del av sjotransportene som er sterkest utsatt for konkurranse fra jernbane eller laste-
biltransporter der- til- der, er i hovedsak den linjebundne trafikken med stykkgods, partilaster,
containere og lostraller til og fra Europa. Dette er i dag en liten del av transportene til sjos, men en
viktig del som vokser i omfang. Slike transporter krever effektive havner som minimaliserer ski-
penes liggetid ved kai, samt hoy omlepshastighet av containere i havna.

En oppblomstring for sjefarten forutsetter at naeringslivets krav til transportkvalitet tilfredsstilles.
Neringslivet, representert ved vareeierne, er avhengig av fleksibel transport som er forutsigbar
med hensyn til kvalitet. I kvalitetsaspektet inngar elementer som avtalt frekvens, pris, presisjon og
fremforingssikkerhet. Slike krav stilles uavhengig av hvordan transporten gjennomferes. Dersom
sjofarten skal veere attraktiv for neringslivet, ma den minst mete det fleksibilitets- og kvalitetsniva
som veg- og jernbanetransport kan tilby.

En gkende fokusering pa nersjofart og de losninger naersjefarten kan tilby farer pa sin side ogsa til
fokusering péa havnene. Skal nersjefarten vaere konkurransedyktig ma havnene veare like fleksible
og forutsigbare som de ovrige elementer i transportkjeden. Det er derfor viktig at havnene og
narsjofarten kan tilby helhetlige der- til- der transportlgsninger, gjerne i et intermodalt transport-
opplegg med bil eller banetransporter i tillegg til sjetransportene.
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