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Stykkgodsterminaler i Norge
Strukturer og ngkkeltall

Forord

Pa oppdrag fra Statens vegvesen, Vegdirektoratet i samarbeid med Jernbaneverket og Kystverket har
Transportgkonomisk institutt (T@1) gjennomfart en studie av terminalstrukturen i Norge. Et hovedmal med
prosjektet har veert & fa frem og dokumentere gkt kunnskap om stykkgodsterminaler og terminalstrukturen i
Norge. Det har vart tre delmal i prosjektet:

1. Kartlegge dagens terminalstruktur.
2. Analysere trender og utviklingstrekk som kan pavike framtidens terminalstruktur.

3. Vurdere styrker og svakheter ved dagens terminalstruktur og hvordan en mer effektiv
terminalstruktur kan etableres.

Resultatene i rapporten baserer seg pa opplysninger fra en sparreundersgkelse blant samlastere med
landsdekkende terminalnettverk i Norge samt offentlige havner og jernbaneterminaler. | undersgkelsen har
vi identifisert og innhentet strukturelle opplysninger om drift, eierskap og forskjellige effektivitetsparame-
tere for stykkgodsterminalene. I tillegg er det gjennomfart en litteraturstudie av trender og utviklingstrekk
som kan ha betydning for utviklingen av terminalstrukturen.

Prosjektleder ved Transportgkonomisk institutt har veert samfunnsgkonom Olav Eidhammer med sam-
funnsgkonom Inger Beate Hovi og cand polit Ingar Kjetil Larsen som medarbeidere. Samfunnsgkonom
Olav Eidhammer har skrevet kapitlene 1, 2, 3, 8 og 9, mens samfunnsgkonom Inger Beate Hovi har skrevet
kapitlene 4, 5 og 6.

Bearbeiding og analyser av innhentede opplysninger er gjennomfgrt av samfunnsgkonom Inger Beate
Hovi og cand polit Ingar Kjetil Larsen. Avdelingssekreteer Laila Aastorp Andersen har foretatt den endelige
redigering og “lay-out” av rapporten. Rapporten er kvalitetssikret av avdelingsleder Kjell Werner Johansen.

Til hjelp i arbeidet har prosjektet hatt en referansegruppe bestaende av:

e Johan Haavardtun, Linjegods AS

e André Kroneberg, Kystverket

e Per Pedersen, Jernbaneverket

e Hans Silborn, Statens vegvesen, Vegdirektoratet

Takk til referansegruppen som har bidratt med faglige innspill og nyttige kommentarer. Vi vil ogsa rette
en takk til Bernt Austrheim, DHL; Johan Haavardtun, Linjegods AS; Svein Lunde, Tollpost Globe AS;
Edvard Nervik, NorCargo og Per Pedersen, Jernbaneverket som hjalp oss med innhenting av data fra termi-
nalene i sine bedrifter. Uten deres hjelp ville ikke prosjektet latt seg gjennomfare i den form det har fatt.

Oslo, januar 2005
Transportgkonomisk institutt

Sgnneve @lnes Kjell Werner Johansen
konst. instituttsjef avdelingsleder
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Sammendrag:

Stykkgodsterminaler i Norge
Strukturer og ngkkeltall

Bakgrunn

Kunnskap om stykkgodsgodsterminaler er viktig fordi i slike terminaler samlastes gods
for transport over lengre avstander, eller stgrre sendinger splittes for distribusjon i termi-
nalens omland. Slik samlasting eller spredning av mindre godsenheter gir bedre kapa-
sitetsutnyttelse og derved reduserte transportpriser i forhold til direktetransport.

Internasjonalisering og globalisering av handelen fgrer med seg nye former for varedistri-
busjon. Lokale lagre erstattes av direktedistribusjon eller distribusjon fra logistikksentra
og godsterminaler ner markedene. Utviklingen preges av at godsstremmer til og fra
sentrale markeder/produksjonsomrader konsentreres til et fatall korridorer hvor godset
transporteres mellom godsterminaler pa hovedstrekningene. Grunnene til & konsentrere
godsstremmer kan veere flere, men hovedformalet er at slik konsolidering gir bedre ut-
nyttelse av transportmidlene, lavere transportkostnader og muligheter for etablering av
nye transporttilbud eller gkt frekvens i eksisterende rutetilbud.

Mal og problemstillinger

Hovedmal for prosjektet har veert & fa frem og dokumentere gkt kunnskap om stykkgods-
godsterminaler og terminalstrukturen som en del av infrastrukturnettverket i Norge. Del-
mal har vert &:

o Kartlegge og analysere dagens terminalstruktur i Norge med hensyn til lokalise-
ring, godsomslag, tidsbruk og kostnader i dagens stykkgodsterminaler.

e Analysere og vurdere trender og utviklingstrekk som kan pavirke fremtidig
terminalstruktur.

o Vurdere styrker og svakheter ved dagens terminalstruktur og hvordan en mer
effektiv terminalstruktur kan etableres.

Avgrensninger og presiseringer

Kartlegging og datainnhenting i prosjektet er avgrenset til a gjelde offentlig tilgjengelige
unimodale og intermodale stykkgodsterminaler i Norge. Studien omfatter bade intermo-
dale godsterminaler (havner og jernbaneterminaler) og samlastterminaler (som regel rene
lastebilterminaler).

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Postboks 6110 Etterstad, 0602 Oslo

Telefon: 22 57 38 00 Telefax: 22 57 02 90 |
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Det finnes flere ulike hovedtyper av godsterminaler. Et skille gar mellom om de betjener
et spesielt transportmiddel, en bestemt varegruppe, om det er samlastterminal eller om
terminalen representerer et verdigkende element i leveransekjeden for godset.

Tre hovedgrupper av terminaler er med i spgrreundersgkelsen:

1. Samlastterminaler eid av transportoperatgrer med nasjonalt dekkende
nettverk

2. Trafikkhavner
3. Jernbaneterminaler

Utvalget av havner i undersgkelsen bestar av de 22 starste trafikkhavnene malt i arlig
stykkgodsomslag. | tillegg ble havnene i Hammerfest, Bodg, Alta og Sgr-Varanger inklu-
dert i utvalget, da disse er viktige for & fa representert Nord-Norge i undersgkelsen (dvs
til sammen 26 havner, som skulle tilsvare en total dekningsgrad pa 93 prosent av
godsomslaget dersom alle havnene i utvalget svarte pa undersgkelsen).

Etter at CargoNet har lagt ned vognlastproduktet sitt, er det bare 13 jernbaneterminaler i
Norge. Derfor ble det lagt opp til & innhente informasjon fra alle disse. Det er: Rolvsgy
(Fredrikstad), Alnabru (Oslo), Drammen, Kristiansand, Stavanger, Bergen, Andalsnes,
Trondheim, Mosjgen, Mo i Rana, Fauske, Bodg og Narvik.

Det er fire hovedaktgrer i samlastmarkedet i Norge. Dette er Linjegods/Schenker, Nor-
Cargo/Posten, Tollpost Globe og DHL. Disse har alle nettverk som er landsdekkende.
(DHL er unntatt, men de har avtaler med en rekke lokale aktarer som gjgr at de har et
landsdekkende nettverk.) Totalt disponerer de fire samlasterne 135 terminaler i Norge.

| tillegg har Posten Logistikkproduksjon i 2004 21 godsterminaler lokalisert i Sarpsborg,
Oslo, Hamar, Drammen, Stokke, Kristiansand, Stavanger, Haugesund, Bergen, Sogndal,
Florg, Alesund, Molde, Trondheim, Mosjgen, Fauske, Evenes, Harstad, Finnsnes, Tromsg
og Alta. Disse terminalene er ikke med i undersgkelsen.

Trender og utviklingstrekk med betydning for fremtidens
terminalnettverk

Det forventes at konsentrasjonen av produksjons- og lageraktiviteter fortsetter, med den
falge at transportavstand, omlgpshastighet i varelagrene og transporterte mengder vil gke.

Underliggende observasjoner for trendene er at:

o Endringene vil skje med forskjellig hastighet i forskjellige regioner og i forskjel-
lige deler av verdikjeden. Desto nermere kundene, desto sterkere trend.

o  (Jst- og Syd-Europa i tillegg til sgrast Asia er i gkende grad produsenter for
import til Norge.

o Kundetilpasning av tjenester vil fortsette, med blant annet en gkning av
direkteleveranser i hjemmene.

o For nasjonale transporter forventes gkt leveringsfrekvens og reduksjon i
sendingsstarrelser. For internasjonal transport forventes gkt sendingsstarrelse.

e Outsourcing av logistikktjenester til tredjepartsleverandarer vil gke med hoved-
vekt pa lagring og utgaende transporter. Konsolidering av sendinger/Cross-
docking er i dag mer vanlig i Nord-Amerika enn i Nord-Europa og forventes a
gke i Norge.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005
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De hyppigst "outsourcede” tjenestene er de som er operasjonelle i sin natur. Det
er mindre tilbgyelighet til & “outsource” aktiviteter som er direkte kunderelatert,
inkluderer bruk av IT eller som er strategisk i sin natur.

Globalisering medfgrer endret produksjonsmgnster som medfarer:

- Produksjon flyttes til mer effektive produksjonssteder, f eks lavkostland

- @kt produksjon av hgyteknologi og kunnskapsbaserte produkter innenriks
- Krav om logistikksystemer som ivaretar returlogistikk

- @kte krav til service og tjenestetilbud

Utaverne vil endre fokus fra systemkonstruksjon til systemoptimalisering av
transportnettverk

Det offentlige forventes & endre sin policy:

Fra gkonomisk deregulering til sikkerhetsregulering
Fra transportmiddelspesifikk policy til policy for multimodal transport

I tillegg vil det bli krav om gkt ansvar for miljgkonsekvenser fra
transportsektoren

Som et ledd i bestrebelsene for a bringe transportmiddelfordelingen tilbake til de andeler
som var i 1998, har EU blant annet opprettet Marco Polo-programmet, som stgtter kom-
mersielle tiltak i godstransportmarkedet med fokus pa internasjonale heller enn nasjonale
prosjekter. Programmet stgtter tre hovedtyper av aksjoner:

Bidrag til oppstarting av nye ikke veibaserte transporttilbud, som skal veere i drift
og levedyktig midt i programperioden ("modal shift actions)

Bidrag for & starte godstilbud eller fasiliteter av strategisk betydning for Europa
(catalyst actions).

Stimulere til samarbeid i godstransportmarkedet (common learning actions).

Et utvidet Marco Polo I1-program for perioden 2007-2013 vil inkludere nye aksjoner som
f.eks. "Motorways of the sea” og "Traffic avoidance measures”. Marco Polo Il er ogsa
utvidet til & ha med land som grenser til EU, inkludert Norge, Island og Lichtenstein.

Datagrunnlag og gjennomfgring av terminalundersgkelsen

Det ble mottatt svar fra i alt 124 terminaler fordelt pa 19 trafikkhavner, 8 jernbanetermi-
naler og 97 samlastterminaler. Posten ville ikke gi fra seg den ngdvendige informasjon.
Derfor er ingen av postterminalene inkludert i undersgkelsen. Nar det gjelder opplys-
ninger om CargoNet AS sin drift og kapasitet pa enkeltterminaler var det klare begrens-
ninger mht hvilken informasjon som fikk innga i undersgkelsen, dvs. hovedsakelig opp-
lysninger gitt i Network Statement?.

Oversikt over antall terminaler det er mottatt oppgaver for i undersgkelsen og total be-
stand framgar av figur 1.

1 Network Statement er Jernbaneverkets produktbeskrivelse der de beskriver hva de leverer, hvor
de leverer og hvordan kundene far tilgang til deres leveranser.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005 I I I
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Figur 1. Oversikt over antall terminaler det er mottatt oppgaver for i undersgkelsen og
total bestand etter hovedtype av terminal. (SL_terminal = Samlastterminal, Posten =
Postens godsterminaler)
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Figur 1 viser at det er spesielt mange terminaler i de tre nordligste fylkene (36 samlast-
terminaler, 25 trafikkhavner, 5 jernbaneterminaler og 6 postterminaler), mens det i Oslo,
Akershus og @stfold til sammenlikning bare er 14 samlastterminaler, 4 trafikkhavner, 1
jernbaneterminal og 4 postterminaler. Innlandsfylkene Hedmark og Oppland har naturlig
nok ikke havn, men det er heller ingen jernbaneterminaler lokalisert i disse fylkene
lenger. Dette viser at det i farst rekke er starrelsen pa regionen som terminalene skal be-
tjene og ikke godsmengdene eller befolkningskonsentrasjonen som er fgrende for antall
terminaler.

Samlastterminalene star for en stor andel av terminalene i undersgkelsen (78 prosent),
men en relativt beskjeden andel av stykkgodsomslaget i undersgkelsen (16 prosent),
jernbaneterminalene star for 31 prosent, mens trafikkhavnene star for de resterende 53
prosent av oppgitt stykkgodsomslag.

Undersgkelsens dekningsgrad

Arlig godsomslag i samlastterminalene som inngér i undersgkelsen dekker 23 prosent av
godsmengdene som i SSBs Lastebiltelling tilsvarer samlastgods. | falge Lastebiltellingen
utgjer dette godset ca 8 prosent av alt gods som transporteres pa veg. Derved utgjer
godset fra terminalundersgkelsen i underkant av 2 prosent av samlede godsmengder som
transporteres pa veg, eller ca 5 prosent av stykkgodset. | Lastebiltellingen vil gods som
terminalbehandles veere lastet to ganger innenfor samme region (lastet far utkjaring fra
avsender, levert terminal, lastet for utkjering fra terminal), og derved veere dobbelttelt.
Korrigerer vi for dette, utgjer godsstrammene i terminalundersgkelsen ca 46 prosent av
samlastgodset i SSBs Lastebiltelling, eller ca 10 prosent av alt stykkgodset som
transporteres pa veg.

Totalt sett dekker arlig godsomslag i havnene som inngar i undersgkelsen 60 prosent av
totalt stykkgodsomslag i trafikkhavnene. Hgyest dekningsgrad har undersgkelsen for
godsomslag av lolo-containere med 85 prosent. Undersgkelsen har en dekningsgrad pa 75
prosent for jernbaneterminaler.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005
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Eierskap og organisering av terminalene

Jernbaneterminalene er i hovedsak er statlig eid, trafikkhavnene er kommunalt eid, mens
samlastterminalene i hovedsak er privateid. Noen samlastterminaler ligger innenfor ter-
minalomrader eid av CargoNet, og er oppgitt & veere statlig eide, mens noen samlastter-
minaler ligger innenfor et havneomrade, og er oppgitt & vaere kommunalt eid.

CargoNet har daglig drift av jernbaneterminalene, transportagenter, samlastere, shipping-
og stevedoreselskap har daglig drift av trafikkhavnene, mens driftssjef, avdelingssjef eller
station manager er ansvarlig for daglig drift i samlastterminalene.

Sysselsetting, terminalstgrrelse og effektivitet

For administrativt ansatte i samlastterminalene er det en klart fallende tendens mht antall
arsverk pr 1000 tonn arlig stykkgodsomslag. For sysselsetting knyttet til godshandtering
er det en fallende tendens mht antall arsverk pr 1000 tonn arlig godsomslag kun for
terminaler med arlig stykkgodsomslag opp til 100 tusen tonn. I gjennomsnitt for alle
samlastterminaler er det knyttet 0,40 arsverk til godshandtering og 0,15 arsverk til
administrasjon pr 1000 tonn arlig stykkgodsomslag i terminalen.

For Trafikkhavnene er det klart fallende tendens bade mht antall arsverk for administra-
tivt ansatte og ansatte knyttet til godshandteringen pr 1000 tonn arlig stykkgodsomslag. |
motsetning til stykkgodsterminalene finner vi ikke at det bare er stordriftsfordeler opp til
et gitt niva pa arlig stykkgodsomslag i havnene. | gjennomsnitt for alle trafikkhavner er
det knyttet 0,05 arsverk til godshandtering og 0,02 arsverk til administrasjon pr 1000 tonn
arlig stykkgodsomslag i terminalen. Dette tilsvarer forholdet en til atte av sysselsettings-
behovet i samlastterminalene for tilsvarende godsmengder. Dette skyldes i hovedsak at
havnene handterer hele lastberere, mens samlastterminalene tilbyr mer av tjenester
knyttet til manuell godshandtering, som bl a sortering, samlasting og distribusjon.

Virksomhet i terminalene

Godsomslag og bruk av lastbeerer

Totalt omlastes 24 millioner tonn stykkgods arlig gjennom de terminalene som inngar i
undersgkelsen. Dette fordeler seg med 12,6 mill tonn gjennom trafikkhavnene, 7,4 mill
tonn gjennom jernbaneterminalene og 3,7 mill tonn gjennom samlastterminalene. Nesten
40 prosent av godset omlastes i Oslo, Akershus eller @stfold, hvilket understreker den
betydelige posisjonen dette omradet har for godstransport i Norge. Sammenliknet med
trafikkhavner og jernbaneterminaler, er samlastterminalene sma, mens jernbanetermina-
lene har gjennomsnittlig hgyere stykkgodsomslag enn trafikkhavnene i undersgkelsen.
Terminalene lokalisert i Oslo-omradet er gjennomgaende starst, mens terminalene som er
lokalisert i de tre nordligste fylkene er minst.

Sammensetning av godset som handteres i samlastterminalene (malt i tonn) utgjeres av
stykkgods (56 prosent), hele lastbeerere (30 prosent) og pakker (13 prosent). Containere er
den mest benyttede lastbareren og star for gjennomsnittlig 50 prosent av alt terminalbe-
handlet gods i samlastterminalene, semitrailere utgjgr 37 prosent, mens annen lastbeerer (i
hovedsak bil med skap) utgjer de resterende 13 prosent. Bruk av semitrailer gker med
gkende sterrelse pa terminalen, men ogsa bruk av annen lastbarer enn semitrailer og
container gker med terminalstarrelsen. Fordelingen mellom palletert gods og lgsgods er
58/40 prosent, mens annet gods utgjgr i sum 2 prosent.
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Tjenester i godsterminalene

Tilgjengelige transportnettverk

Lastebil er tilgjengelig transportmiddel i alle terminalene, mens 26 prosent av samlast-
terminalene har tilgang til jernbane, 23 prosent har tilgang til skip, mens 7 prosent har
tilgang til fly. Andelen samlastterminaler med tilgang til sjg, jernbane- og flynettet er
starst for de storste terminalene. Jevnt over gker tilgangen til ulike transportnettverk med
arlig godsomslag i terminalen, med unntak av tilgang til havn, som er lavere for termina-
ler fra 30 til 100 tusen tonn/ar enn for terminaler med fra 10 til 30 tusen tonn/ar. Dette
skyldes at terminaler i Nord-Norge har sterre tilgang til havn enn andre terminaler og at
terminaler i Nord-Norge i hovedsak er i sterrelsesgruppen 10-30 tusen tonn/ar. Alle
trafikkhavnene har tilgang til bade lastebil og skip, mens 37 prosent har tilgang til jern-
banenettet, og ingen har oppgitt direkte tilknytting til flyfrakt. Andelen som har tilgang til
jernbanenettverket er hgyest for de starste trafikkhavnene.

Apningstider

Det er en klar sammenheng mellom terminalstgrrelse og apningstid: Sma samlasttermi-
naler har gjennomgaende kortere driftstid pr dag enn stgrre. Gjennomsnittlig driftstid pa
hverdager er 12 timer, hvilket indikerer to arbeidsskift i dagnet. Sendagsapne terminaler
er mer vanlig en lgrdagsapne terminaler. Sgndagsapne terminaler tilbys i forste rekke der
godsomslaget er stort eller der det betjenes ferskvarer som f eks fisk. Ett skift er mest
vanlig i de minste terminalene (48 prosent), to skift er mest praktisert i terminaler med fra
10 til 30 tusen tonn i arlig stykkgodsomslag (42 prosent), tre skift er mer vanlig for den
neste terminalstarrelsen, mens for samlastterminaler med arlig godsomslag over 100 tusen
tonn er det hele 86 prosent av terminalene som har tre skift. De resterende 14 prosent har
to skift.

Kunder som sogner til regioner med sma terminaler, har darligere apningstilbud enn kun-
der som sogner til store terminaler. For eksempel har terminaler i Oslo-omradet nesten
dobbelt sa lange apningstider som terminaler i de tre nordligste fylkene, med hhv 10 timer
i gjennomsnitt i nord, mot 20 timer i gjennomsnitt for terminalene i Oslo-omradet.

Ingen av havnene har oppgitt at de har apent pa lgrdager. De fleste av havnene med be-
grenset apningstid har oppgitt at dette gjelder administrasjonen, mens havnen apner nar
det forventes et skipsanlap.

Andre tjenester

Samlastterminalenes viktigste funksjon er & konsolidere gods for forsendelser over lange
avstander. Dette bidrar til hgyere kapasitetsutnyttelse og mer kostnadseffektive transpor-
ter enn det ville veert ved direktetransport.

Terminalundersgkelsen viser at den vanligste tjenesten i samlastterminalene er distribu-
sjon (93 prosent tilbyr dette), deretter fglger sporing av sendinger (87 prosent), inne-
lagring (76 prosent) og containerplass (58 prosent). 53 prosent av samlastterminalene har
oppgitt at de tilbyr kvalitetssjekk av varer, 52 prosent tilbyr stripping og utelagring, mens
51 prosent oppgir & ha tilbud om ompakking. 39 prosent av samlastterminalene tilbyr
andre verdigkende tjenester som: Tredjepartslogistikk og betjening av spesialgods, lasting
av frysebater, handtering av temperert gods, lagerhotell, flypalletering av fisk,
rekvisitalager for Hurtigrutene, ordresammensetting og merking av sendinger,
crosstocking, privatlevering med mer og styring og oppfelging av direkte distribusjon
(utenom terminal).

Generelt tilbys flere tjenester i trafikkhavnene enn i samlastterminalene. Alle trafikkhav-
nene som har svart pa spgrsmal om ekstratjenester oppgir at de har tilbud om utelagring
og containerplass, mens de aller fleste ogsa tilbyr innelagring, sporing av sendinger og
distribusjon. P& den annen side er tjenestene som tilbys i samlastterminalene mer ar-
beidsintensive enn i trafikkhavnene. Dette fordi samlastterminalene i fgrste rekke betjener
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godset som er inne i lastbererne, mens havnene betjener hele lastbeaerere. Mens godset
inne i lastbaereren krever manuell handtering, betjenes lastbaererne i stgrre grad av kraner
0g maskiner.

Handteringsutstyr

Tilgjengelig handteringsutstyr i terminalene gker med terminalenes stgrrelse. Det er
imidlertid oppgitt sveert forskjellig antall handteringsutstyr i enkeltterminalene. For ek-
sempel varierer antall jekketraller med fra 1 til 67 i den gruppen av samlastterminaler som
har sterst arlig godsomslag, antall gaffeltrucker med fra 4 til 35 og antall traller (med
egen framdrift) varierer med fra 3 til 30. Delvis er det slik at der det er mange traller er
det fa gaffeltrucker, og vise versa, men dette er ikke et entydig manster.

18 samlastterminaler har oppgitt & ha containertruck tilgjengelig i terminalen. Det er tre
samlastterminaler som har oppgitt & ha containerkran, og dette gjelder bare terminaler
innenfor gruppen med starst arlig godsomslag, mens det er 8 av trafikkhavnene som har
oppgitt a ha containerkran.

Alle jernbaneterminalene er utstyrt med gaffeltrucker, mens noen ogsa er utstyrt med
containertrucker. Bare en av jernbaneterminalene (Alnabru) har oppgitt at de er utstyrt
med kraner.

Omlastingskostnader

Omlastingskostnadene er betydelig lavere i trafikkhavnene enn i samlastterminalene, noe
som ma skyldes at tjenestene i samlastterminalene er mer arbeidsintensive enn i havnene.
Gjennomsnittlige omlastingskostnader i kr pr tonn avtar med samlastterminalens starrelse
for terminaler med godsomslag inntil 100 tusen tonn/ar. For de stgrste samlastterminalene
er omlastingskostnadene hgyere. Dette tyder pa at det bare er stordriftsfordeler opp til et
visst arlig godsomslag, noe som er analogt med hva vi kom fram til for sysselsettingen pr
1000 tonn arlig godsomslag.

Heller ikke for trafikkhavnene er det noe klart mgnster mht stordriftsfordeler. Der er det
trafikkhavner med arlig godsomslag med fra 100 til 500 tusen tonn som har lavest
omlastingskostnader for alle lastberere. Tilsvarende konklusjon, dvs at det ikke er noe
klart mgnster mht stordriftsfordeler for omlastingskostnadene, er trukket i et tidligere
prosjekt om kostnader og effektivitet i norske trafikkhavner (Lea og Lindjord, 1996).

Det ma presiseres at det er vesentlig grad av usikkerhet knyttet til kostnadstallene. Det er
store variasjoner mellom de forskjellige operatgrene i samlastmarkedet, men det er ogsa
store kostnadsvariasjoner for en og samme operater. Dette ma skyldes at ulike defini-
sjoner mht hvilke kostnadskomponenter som inngar i kostnadstallene som er oppgitt.
Ideelt sett skal bade personalkostnader og gvrige faste kostnader som huskostnader (leie,
drift og vedlikehold), utstyr og hjelpemidler, samt andel felleskostnader innga i
kostnadsanslagene, i tillegg til direkte relatert administrasjon. Noen terminaler kan
muligens bare ha tatt med personalkostnader, men det gjelder ikke alle. Usikkerheten kan
ogsa knytte seg til tonnasjetall fordi godsstrukturen kan variere mellom terminaler.
Enkelte terminaler kan ha kunder med spesielt gods som gir hgy tonnasje uten tilsvarende
terminalbehandling, mens andre oppgir at det statistikkmessig kan veere vanskelig a skille
ut gods som reelt sett ikke lastes om. Eksempel kan vaere mindre parti som i praksis
kjares direkte ut til kunde av ankommet bil uten omlasting pa terminal. Det er ofte be-
slutninger som tas der og da uten at det fanges opp statistikkmessig.

Angaende nivaet pa kostnadene i samlastterminalene versus trafikkhavnene er det store
forskjeller: Kostnadene i kr pr container i en trafikkhavn utgjer ca 7 prosent av tilsva-

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005 VI I
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Stykkgodsterminaler i Norge
Strukturer og ngkkeltall

rende kostnader i samlastterminalene, mens tilsvarende forholdstall for semitrailerne er 6
prosent. Dette kan ved farste gyekast virke urealistisk, men s& ma man huske pa for-
skjellene mht sysselsetting i samlastterminaler og trafikkhavner fra kapittel 7.2, der
forholdstallet mellom trafikkhavn og samlastterminal var en til atte, eller ca 12 prosent.

Kapasiteter og utvidelsesmuligheter i terminalene

Gjennomlgpstid

Gjennomlgpstiden er definert som den tid det tar fra gods ankommer terminal til det sen-
des videre. Stykkgods i samlastterminal har gjennomgaende kortere gjennomlgpshastig-
het enn partilast, med godt under 10 timer for stykkgods og fra 10 til 20 timer for parti-
last. Det betyr at gods stort sett ankommer og avsendes samlastterminalen samme dag, evt
at det ligger over fra ettermiddag til neste morgen. Stykkgods i trafikkhavnene har
vesentlig lavere gjennomlgpshastighet enn i samlastterminalene, med fra ca ett dggn i
sma havner til 84 timer (3,5 degn) i de stgrste havnene.

Laste-/lossetider

Lasting eller lossing av en distribusjonsbil tar i gjennomsnitt 35 minutter, mens det tar i
snitt 100 minutter & laste eller losse en container. | gjennomsnitt tar det 12 minutter lenger
tid & losse et vogntog enn en semitrailer (130 minutter), der differansen bl a skyldes
rangering av hengeren pa et vogntog, nar denne er tamt.

Mulighet for ekspansjon i terminalene

Det er ikke ledig kapasitet i terminalene pa @stlandet, i Hordaland og Sogn og Fjordane. |
Tregndelag og Nord-Norge er det flere terminaler som har kapasitet for ekspansjon. Det er
bare en havn som har svart at de har kapasitet i havnen for a kunne utvide terminalen, mot
16 som svarer at det finnes hindre for utvidelse. Blant samlastterminalene svarer 16 at det
er kapasitet for ekspansjon, mens 53 oppgir at det er hindre for ekspansjon. Det er bare 3
av samlastterminalene med godsomslag sterre enn 30000 tonn som har kapasitet for
ekspansjon i terminalen. Dette betyr at det er fa ekspansjonsmuligheter bade blant
trafikkhavnene og de sterste samlastterminalene.

Er terminalstrukturen effektiv?

En effektiv terminalstruktur kjennestegnes av:

e Terminaler og terminalnettverk som tilbyr de tjenestene som kundene ettersper til
en konkurransedyktig pris

e Terminalnettverk som dekker hele landet med transporttjenester og som bidrar til
hgy kapasitetsutnyttelse av transportmidlene

e Terminaler som betjener flere transportmidler, slik at samlasterne kan velge beste
transportlgsning for kundene

Veiene blir stadig bedre og gir mulighet til raskere distribusjon av gods over lengre av-
stander. Hver terminal kan dekke et stgrre omland med terminaltjenester enn tidligere og
behovet for terminaler reduseres. Det er begrenset hvor stort distribusjonsomrade det er
hensiktsmessig & ha, f eks bar distribusjonsbilene kunne utfgre de lengste distribusjons-
rutene i lgpet av en arbeidsdag. En vurdering av antall terminaler og lokaliseringen av
disse er en lgpende vurdering av kostnader knyttet til eie og drift av terminalene pa den
ene side og gkte transportkostnader knyttet til gkt distribusjonsavstand pa den annen side.
Dersom de ekstra transportkostnadene ikke overstiger kostnadsbesparelsene som er rela-
tert til nedlegging av en terminal vil transportoperatgren ha gkonomiske incitamenter til a
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legge ned terminalen. Derved vil rammebetingelser i transportmarkedet kunne pavirke
beslutningen om a legge ned eller bevare en terminal.

Hva som er en effektiv terminalstruktur vil variere etter hvilke malsettinger som settes:.
Neringslivet gnsker mest mulig effektive transporter, dvs rask og palitelig transport til en
lavest mulig kostnad. Sett fra en samfunnsgkonomisk synsvinkel er dette for snevert mal,
fordi det til transport generelt og lastebiltransport spesielt er knyttet eksterne kostnader i
form av miljg-, stay-, slitasje-, ulykkes- og kakostnader. Derved er det ikke bare et over-
ordnet mal at de direkte transportkostnadene skal vere lavest mulig, men at de sam-
funnsgkonomiske kostnadene knyttet til transporten skal veere lavest mulig. A legge ned
terminaler fordi det er bedriftsgkonomisk Ignnsomt vil derved ikke ngdvendigvis veare
samfunnsgkonomisk Ignnsomt, fordi redusert antall terminaler kan gke gjennomsnittlig
transportdistanse og derved ogsa transportarbeidet og de eksterne kostnadene knyttet til
transportene.

En gjennomgang av lokaliseringen for terminalene til de samlasterne som er med i pro-
sjektet viser at de for en stor del er lokalisert pa de samme stedene. Dette tyder pa at ter-
minalene er lokalisert ut fra de samme kriterier til steder og knutepunkter med et visst
godsvolum. Dette indikerer at terminalene er lokalisert til “riktige” steder ut fra det mar-
kedet de skal betjene. At terminalene er lokalisert til samme sted sikrer ogsa at det er
konkurranse mellom samlasterne om kunder og dette vil igjen sikre at kundene far et best
mulig tilbud. En svakhet ved denne strukturen er at mange og sma terminaler vanskelig
kan tilby samme tjenestespekter til samme pris som det en starre terminal kan. En kon-
sentrasjon av terminalene til starre knutepunkter, med starre godsomslag kan derfor veere
en vei & ga for a sikre bade et godt tjenestetilbud f eks intermodale transporter, og lave
priser. Omlandet og dermed distribusjonstransportene vil imidlertid bli lengre og de sam-
funnsgkonomiske kostnadene hayere.

De stgrste samlasterne inngar i internasjonale terminal- og transportnettverk som sikrer at
godset er innenfor samme nettverk fra avsender til mottaker. At terminalene til de for-
skjellige samlasterne i sa stor grad er samlokalisert indikerer at de bruker de samme
transportkorridorene. Dermed vil investeringer i korridorer komme transport av de tunge
godsstrgmmene til gode.

Mangel pa ledig kapasitet i terminalene og tilgjengelige tomtearealer i nseromradet setter
hindringer for gkt godsomslag i mange terminaler. For den enkelte samlaster vil det ogsa
veere et spgrsmal om hvor i landet og innenfor hvilke godssegmenter de gnsker a mar-
kedsfare seg. Hvor mange, hvor store og hvor terminalene skal lokaliseres for a ha en
effektiv struktur er derfor en avveining mellom flere faktorer bade for den enkelte sam-
laster og myndighetene.

Utviklingstrekkene for terminalstrukturen til de landsdekkende samlasterne og dagligva-
rekjedene viser at de gjennom en arrekke har redusert antall terminaler i sine nettverk.
Redusert antall terminaler har kommet i en prosess hvor krav til effektive og billige ter-
minaltjenester har statt i fokus. Endringene er muliggjort og drevet frem blant annet
gjennom tilgang pa bedre infrastruktur (f.eks. veier) og implementering av ny teknologi
(IT).
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Background

Knowledge about freight terminals for general cargo is important, because in such
terminals goods are consolidated for long distance transport, or larger shipments are
divided for distribution in the terminal’s surrounding country. Such consolidations or
fragmentations of shipments give better utilization of freight capacity and thereby
reduced freight transport costs compared to direct transport.

Objectives and approach

The main objective for the project has been to generate and increase knowledge about
general cargo freight terminals and the freight terminal structure in Norway. Other
objectives have been to:

e Survey and analyse current general cargo freight terminal networks in Norway
with emphasis on location, freight flows, time consumption and costs.

e Analyse and appreciate freight transport development trends that can affect the
structure of future freight terminal networks.

e Appreciate strengths and weaknesses with current general cargo freight terminal
networks and how more effective terminal networks could be established.

Data collection and mapping in the project is restricted to publicly available unimodal
and intermodal general cargo freight terminals in Norway. The study includes both
intermodal freight terminals (ports and rail freight terminals) and general cargo terminals
(most often unimodal road freight terminals).

The survey

The sample of ports consists of the 22 largest public ports as measured by annual general
cargo freight flows (1000 tonnes). In addition, the ports of Hammerfest, Bodg, Alta and
Sgr-Varanger are included in the survey, as these ports are important to the Northern part
of Norway. Thus, 26 ports are included in the survey. Also, all of the 13 Norwegian rail
freight terminals are included. There are four main freight forwarders
(Linjegods/Schenker, NorCargo/Posten, Tollpost Globe and DHL) with a nationwide
network of general cargo freight terminals in Norway. In total these four freight
forwarders has 135 freight terminals in Norway.

The report can be ordered from:
Institute of Transport Economics, PO Box 6110 Etterstad, N-0602 Oslo, Norway

Telephone: +47 22 57 38 00 Telefax: +47 22 57 02 90 i
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In total, we received answers from 124 terminals consisting of 19 public ports, 8 rail
terminals and 97 freight forwarder terminals. The number of freight terminals that
answered the survey and the total number of terminals are given in figure 1.

Figur 1. Number of general goods freight terminals in the survey and total, given by main
type of terminal. (FF_terminal = Freight forwarder terminals)
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The figure shows that there are notably many freight terminals in the northern part of
Norway (36 freight forwarder terminals, 25 ports and 5 freight railway terminals, while
there in Oslo, Akershus and @stfold are only 14 freight forwarder terminals, 4 ports and 1
freight railway terminal.

The freight flows in the survey represent ca 46 % of the freight flows handled by the
forwarders and ca 10 % of all general cargo transported on road in Norway.

Findings
Ownership, efficiency and freight flows

The survey shows that railway freight terminals are in general publicly owned, the public
ports are owned by the municipality, and the freight forwarder terminals are privately
owned.

On average, 0,40 manyear for goods handling and 0,15 manyear for administration is
utilized per 1000 tons freight flow in freight forwarder terminals. For public ports, the
corresponding figures are 0,05 manyear for goods handling and 0,02 manyear for
administration.

The total goods turnover included in this survey amounts to 24 million tons. This total
figure consists of 12,6 million tons through the ports, 7,4 mill tons through railway
freight terminals and 3,7 mill tons through freight forward terminals. Almost 40 % of the
reported turnover is handled in the Oslo, Akershus and @stfold region.

The turnover in freight forward terminals consists of general cargo (56 %), containers and
articulated trailer (30 %) and parcels (13 %). The use of containers and articulated trailers
is increasing by increased size of the terminal.
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All the terminals are accessible by road transport, 26 % of the freight forward terminals
have access from railway, 23 % have access from ship and 7 % have access from plane.

On weekdays the terminals are open 12 hours on average, which indicates two working
shifts per 24 hours. One working shift is most common for the small terminals, two shifts
are most common in terminals with annual freight flows between 10 000 tons and 30 000
tons. Three working shifts are most common in terminals with a yearly freight flow over
100 000 tons.

The survey shows that the most commonly offered service is distribution (93% of the
terminals offer this service), followed by tracking (87%), in-house storage (76%), and
container storage (58%). 53% of the terminals can offer quality checks on the goods, 52%
report that they perform stripping and outdoor storage, while 51% report the service of re-
packing. 39% of the terminals offer other value-adding services.

Eighteen of the general cargo freight terminals report having a container lift truck
available. Three general cargo terminals report having container cranes on the premises.
These are all in the group with the highest annual goods turnover. Eight of the ports are
equipped with container cranes.

Reloading costs are substantially lower in the ports than in the general cargo freight
terminals, which must be caused by higher labour intensity in the general cargo freight
terminals. A comparison of cost levels in the general cargo freight terminals with that the
ports reveal striking differences: The costs in NOK of handling one ton of containerized
goods in the ports only amount to 7% of such costs in the general cargo freight terminals.
The corresponding ratio for goods in semi-trailers is 6%. At first glance this seems
unrealistic, but recall the differences in employment reported in ch. 7.2, revealing a 1.8
ratio between ports and general cargo freight terminals.

In the general cargo freight terminals, small shipments generally have shorter turnover
times than full-loads: The time spent in terminal turnover time is well below 10 hours for
small shipments while it is between 10 and 20 hours for full-loads. In general, this means
that shipments arrive and are dispatched the same day, eventually that they arrive in the
afternoon and are dispatched the next morning. Small shipments in the ports have
substantially longer turnover times than in the general cargo freight terminals, ranging
from approximately 24 hours in the small ports to 84 hours in the largest ports.

Either loading or unloading a delivery truck takes on average 35 minutes, while
the average time spent on loading or unloading a container is 100 minutes. The
mean unloading time for a wagon train is 12 minutes longer than for a semi-trailer
(130 minutes in total), partly due to the time used on de-coupling the hanger from
the truck during unloading.
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1 Bakgrunn

Kunnskap om stykkgodsgodsterminaler er viktig fordi i slike terminaler samlastes gods
for transport over lengre avstander, eller splittes starre sendinger for distribusjon i termi-
nalens omland. Slik samlasting eller spredning av mindre godssendinger gir reduserte
transportpriser og miljgpavirkning i forhold til direktetransport. Samlasting kan betraktes
som godsets kollektivtransport. | tillegg hevdes det ofte at godsterminalene tilbyr tjenes-
ter som skaper nye arbeidsplasser og er en katalysator som fremmer gkonomisk utvikling.

Internasjonalisering og globalisering av handelen fgrer med seg nye former for varedistri-
busjon. Lokale lagre neer produksjonsstedet legges ned og erstattes av direktedistribusjon
eller distribusjon fra logistikksentra og godsterminaler ner markedene. Utviklingen pre-
ges av at godsstrammer til og fra sentrale markeder/produksjonsomrader konsentreres til
et fatall korridorer hvor godset transporteres mellom godsterminaler pd hovedstrek-
ningene. Grunnene til & konsentrere godsstremmer kan veare flere, men det synes som om
stordriftsfordeler i terminal- og transportleddet gir bedre utnyttelse av transportmidlene
og nettverkseffekter for samlasterne. Konsentrasjon av varestrgmmene til terminaler kan
ogsa gi opphav til etablering av nye transporttilbud eller gkt frekvens i eksisterende
rutetilbud.

En av hovedutfordringene ved utforming av effektive logistikklgsninger i Norge er spredt
produksjon og bosetting og dermed lavt godsomslag i terminalene, noe som reduserer
muligheten til & etablere hgyfrekvente transportlgsninger mellom terminaler. En annen
utfordring er & knytte terminalene til nasjonale og internasjonale transportkorridorer.

Ogsa i EU er det pa gang en utvikling hvor en ser pa godsterminaler, de transeuropeiske
nettverk TEN, og transportkorridorer i sammenheng nar nye systemer for godstransport
skal utvikles.

Etter at selve godsfremfaringen i en arrekke er effektivisert tyder erfaringer pa at aktivitet
knyttet til omlasting i terminaler utgjer en stadig stgrre del av de totale transportkostna-
dene, bade i unimodale og intermodale transportkjeder. Av ”Nasjonal transportplan 2002-
2011 - Nasjonalt transportnett” (Vegdirektoratet, 1999) og NOU 1999:24 "Havnestruktu-
ren i Oslofjordregionen” (Fiskeridepartementet, 1999) fremgar det at kunnskapen om
terminalstruktur, terminaldrift og omlastingskostnader i Norge er begrenset. | dette ligger
det at offentlig tilgjengelige datagrunnlag er mangelfullt og til dels fravaerende. For & bate
pa dette har vi i dette prosjektet samlet inn, bearbeidet og analysert en rekke opplysninger
om stykkgodsterminaler i Norge.
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2 Trender og utviklingstrekk med
betydning for fremtidens terminal-
nettverk

Dette kapittelet baserer seg pa et litteraturstudie av norsk og internasjonal litteratur som
har studert trender og utviklingstrekk i godstransportmarkedet som far betydning for de
krav som stilles til fremtidens terminalnettverk. Funnene fra litteraturen er supplert med
egne synspunkter og innspill fra referansegruppen.

2.1 Samlastmarkedet

Samlasternes eier og driver terminaler som brukes til lagring av varer (korttidslager),
konsolidering og samlasting av gods. I tillegg tilbyr samlasterne forskjellige typer tjenes-
ter som distribusjonskjering, lagertjenester, sporing av gods, utvikling av totale logis-
tikklgsninger for kundene, valg av transportlgsning osv til kjgperne av disse tjenestene.
De aktiviteter som terminalene tilbyr vil vaere styrt av det kundene ettersper og tilgjenge-
lig teknologi. Tjenestetilbudet fra samlasterne vil med andre ord i stor grad veere styrt av
faktorer og utviklingstrekk utenfor selve samlastnaringen.

Markedet for samlasttjenester og stykkgodstransporter har veert i stadig endring de se-
neste 20-30 ar og kjennetegnes av kontinuerlige endringsprosesser hvor kravene til pro-
duktutvikling og kundepleie stadig har blitt skjerpet i konkurransen mellom samlasterne
eller i forhold til kundenes bruk av egne transporttjenester.

| samme periode har det vart en utvikling i retning av & bygge strategiske allianser,
oppkjep og fusjoner av samlastselskaper. Samme utvikling har en observert blant trans-
portutgverne.

| Norge kjennetegnes endringene i samlastmarkedet ved en liberalisering av hele gods-
transportmarkedet og at tradisjonelle tjenester som spedisjon og fortolling av varer har
fatt mindre betydning. | denne perioden har det veert en utfordring for samlasterne a:

e Utvikle nye tjenester som planlegging og tilbud av totale logistikklgsninger for
bedrifter

o Tilfredsstille krav om effektive og billige transportlgsninger for naringslivet

e Sammen med samarbeidspartnere a vere en del av internasjonale transportnett-
verk

e Implementere ny teknologi som IKT for & tilfredsstille kundenes krav sporing av
sendinger, overfgring av informasjon og avvikshendelser.

For & mate kundenes krav om effektive transporter har samlasterne utviklet kunde- og/-
eller bransjetilpassede transport- og logistikklgsninger med spesifikke priser som erstat-
ning for de tidligere mer generelle frakttariffer.
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Samlasterne benytter i dag i det alt vesentligste elektronisk overfering av ordre, trans-
portdokumenter, fakturering og betaling. Fakturering og betaling gjennomfgres i mindre
grad elektronisk, sa her har samlasterne en utfordring.

Samlasterne stilles overfor krav om gkt effektivitet og stgrre terminaler for & ta ut stor-
driftsfordeler. Et ledd i dette er at godsstrammene konsentreres til korridorer og knute-
punkter og vi far en etablering av "huber”.

Det er blant samlasterne forventet at en i lgpet av 1-3 ar vil sta overfor nye utfordringer
med hensyn til ”Safety” og “security” i transportkjeden.

Kundene vil i fremtiden sette tjenestetilbudet og ikke valg av transportrute eller trans-
portmiddel i fokus. Samtidig er det et gnske om nye tjenester og "one-stop-shop”, dvs
tilgang til alle tjenester pa samme sted.

Det er forventet at trafikkhavnene i fremtiden vil sta overfor en betydelig gkning i bruken
av elektronisk datautveksling.

2.2 Sentralisering av aktiviteter

Innenlands har utviklingen gatt i retning av at logistikkaktiviteter og lagre er flyttet til
sentrale @stlandsomradet, eller at det er etablert nordiske eller nordeuropeiske lagre,
samtidig som produksjon og grossistfunksjoner har gjennomgatt en konsentrasjon og kon-
solidering. Importen av forbruksvarer har gkt samtidig som produksjonen av slike varer i
Norge er redusert. Handelen har blitt mer internasjonal med gkende varestrammer over
landegrensene. Med gkende konkurranse i varehandelen har kundenes krav til effektivitet
og kostnadsniva hos logistikk- og transportselskaper blitt skjerpet (Linjegods 2004).

De norske erfaringene understgttes av internasjonale trend- og utviklingsstudier. Resul-
tatene fra en studie av ”European Logistical and Supply Chain Trends: 1999-2005
(McKinnon A og Forster M, 2000) viser at det forventes at produksjon vil bli mer geogra-
fisk konsentrert, spesielt pa europeisk og globalt niva. Studien indikerer videre at denne
trenden vil veare svakere pa nasjonalt niva enn pa europeisk og globalt niva fordi den
nasjonalt begynte tidligere og i stgrre grad er gjennomfart. Spesialisering av produksjon i
enkeltbedrifter forventes a bli sterkere enn den generelle industrikonsentrasjonen. Studien
viser videre at i Europa er det i perioden 1999-2005 er forventet sterkest produksjons-
vekst i @st-Europa med 35 % og i Ser-Europa med 10 %. Det forventes at sentralise-
ringen av lager vil fglge samme utvikling.

2.3 Kundetilpasning av tjenester

Det er blitt mer og mer vanlig at en endelig tilpasning av produktene skjer naermere og
nermere kunden og en studie (McKinnon A og Forster M, 2000) viser at en fra 1999-
2000 vil fa en gkning pa 28 % i kundetilpasningen av produkter i distribusjonssentre. En
starre og stgrre del av varetilbudet vil komme fra lager og engrosbedrifter i stedet for
direkte fra fabrikker. Denne utviklingen gjelder spesielt for det nasjonale markedet og i
mindre grad for utviklingen i det europeiske markedet. Det er forventet en svak gkning i
direkteleveranser til husholdninger pa bekostning av at kunden drar til butikken. Direkte-
leveranser til husholdninger fra nasjonalt baserte tilbydere er forventet a fa sterkest vekst.
Vi kjenner ikke til at det er gjennomfart tilsvarende undersgkelse som viser forventet
utvikling i Norge.

Kundene gnsker stadig tilbud om flere tjenester i terminalene. Et effektivt tjenestetilbud
for mange av disse tjenestene (IKT-tjenester, hyppig leveringsfrekvens, lager, pakking,
kontroll av varer m.m.) krever imidlertid at det er et visst omfang i ettersparselen etter
tjenestene. Samtidig ensker kundene at tjenestene skal veere tilgjengelig pa samme sted,
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dvs at de skal ha mulighet til “one-stop-shop”. For at terminaloperaterene skal kunne
tilby alle tjenester pa alle terminaler, ma terminalene ha et visst godsomslag for & oppna
stordriftsfordeler og lennsomhet.

2.4 Sendingsstgrrelse

En utvikling i retning av at kundene krever hurtig levering er etablert i detaljhandelen og
denne utviklingen forventes a fortsette. En studie viser at i detaljhandelen er det forventet
en gkning i leveringsfrekvensen pa 26 % og en reduksjon i ordrestgrrelsen pa 9 % fra
1999 til 2005 (McKinnon, A og M, Forster, 2000). Altsa flere og mindre sendinger enn i
dag.

Studien har ogsa studert forventninger til fremtidige endringer i sendingsstarrelsen for
andre produkttyper og regioner. Resultatene er samlet i tabell 2.1.

Tabell 2.1. Forventet endring i gjennomsnittlig sendingsstarrelse for forskjellige
produktgrupper og omrader. 1999-2005.

Transportmarked Ramaterialer Komponenter Ferdigvarer
Transport innen enkeltland -6 % -4 % -7 %
Grenseoverskridende transporter i Europa +6 % +15 % +5 %
Globale transporter +8 % +11 % +1 %

Kilde: McKinnon Alan and Forster Mike (2000).

Resultatene viser at det er forventet en reduksjon i sendingsstarrelsen for transporter in-
nen enkeltland for bade ramaterialer, komponenter og ferdigvarer. Tilsvarende forventer
en gkning i sendingsstarrelsen for grenseoverskridende transporter i Europa og for glo-
bale transporter. Sendingsstarrelsene vil gke mest for transport av komponenter. Utvik-
lingen vil gi gkte sendingsstarrelser for transporter til fjerne markeder og reduserte sen-
dingsstarrelser til lokale og regionale markeder.

2.5 Outsourcing av logistikktjenester

Utgifter til forskjellige logistikkaktiviteter er forventet a bli "outsourcet” i ulik grad i
perioden 1999-2005. Studien til McKinnon A og Forster M (2000) viser at IT systemer,
kundetilpasning av produkter og returlogistikk er de tre logistikkaktivitetene som vil bli
“outsourcet” i starst omfang, med en gkning pa henholdsvis 31 %, 28 % og 28 % fra
1999 til 2005. "Outsourcing” av transport er derimot forventet & gke med kun 13 %, men
da fra et mye hgyere niva i utgangspunktet.

De viktigste grunnene til a "outsource” logistikktjenester er i studien funnet a veere beho-
vet for starre operasjonell fleksibilitet, mulighet til geografisk ekspansjon og et gkende
press for & oppna reduserte logistikkostnader. Tidligere analyser har identifisert kostnads-
reduksjoner, gkt servicekvalitet og fleksibilitet som de tre viktigste faktorene ved beslut-
ninger om “outsourcing” av logistikktjenester.

Pa sparsmal om hvilke transportmidler som vil veere kommet lengst i & integrere logis-
tikktjenester i sitt tilbud i 2005 finner studien at vei- og flytransport forventes & ha ster-
kest integrasjon i 2005. Nersjefart og jernbane forventes & ha kommet kortest i integre-
ringen av logistikktjenester i sitt tilbud.

Utviklingen med hensyn til bruk av outsourcing” av logistikktjenester til tredjepartsleve-
randgrer i ulike deler av verden er presentert i en annen studie av Langley, John C; Allen,
Gary and Dale, Thomas (2004). Et utvalg av resultatene fra studien er vist i tabell 2.2.
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Tabell 2.2. Outsourcing av logistikktjester i 2004.

Logistikktjenester Nord-Amerika Vest-Europa AsialStillehavet
Lagertjenester 72 % 70 % 88 %
Uttransport 66 % 89 % 100 %
Inntransport 54 % 82 % 84 %
Konsolidering av sendinger/

"Cross —docking” 55 % 49 % 40 %
Samlasttjenester 47 % 40 % 84 %
Returlogistikk 27 % 32% 32%

Kilde: Langley John C, Allen Gary and Dale Thomas (2004):

Studien viser at den oftest "outsourcede” logistikktjenestene til tredjeparts- logistikkleve-
randgrer er lagring (Nord-Amerika, 72 %; Vest-Europa 70 % og Asia-Stillehavet 88 %)
og utgdende transport (Nord-Amerika, 66 %; Vest-Europa 89 % og Asia/Stillehavet
100 %). En generell trend fra studien er videre at konsolidering av sendinger/”’Cross —
docking” er mer vanlig i Nord-Amerika og Vest-Europa enn i Asia/Stillehavet. Det er
ogsa en utvikling at inngaende og utgdende transporter i stgrre grad er “outsourcet” i
Nord-Europa enn i Nord-Amerika. Med ”Cross-docking” menes det at sendinger som
kommer inn pa en terminal straks omlastes fra et transportmiddel til et annet uten noen
form for lagring. Sendinger er vanligvis mindre enn 24 timer, og ofte mindre enn en time
pa terminalen.

I alt er det tegn som tyder pa at de tjenestene som oftest “outsources” er de som er opera-
sjonelle i sin natur, mens det er mindre tilbgyelighet til & “outsource” aktiviteter som er
direkte kunderelatert, inkluderer bruk av IT eller er strategisk i sin natur.

2.6 Norsk logistikkbarometer

Norsk Logistikkbarometer (KPMG m/flere, 2003) er en undersgkelse av hvordan nar-
ingslivet i Norge prioriterer Supply Chain Management strategisk og hvordan utviklings-
trendene ser ut til & bli de neste tre arene.

Resultatene i studien baserer seg pa svar fra 202 norske bedrifter med en samlet om-
setning pa 209 mrd kr. Svarprosenten var ca 22 av et utvalg pa 840 bedrifter. Av
hovedkonklusjonene fra undersgkelsen finner vi blant annet at:

e Supply Chain Management (SCM) prioriteres pa linje med tradisjonelle ledelses-
omrader som gkonomi, produksjon, salg og IT. Hele 92 % mener SCM har stra-
tegisk betydning for bedriften.

e Rasjonalisering og effektivisering av verdikjeden prioriteres hgyt for & realisere
bedriftens valgte strategi, og oppgis a veere det mest sentrale virkemiddel for a
gke konkurranseevnen.

e Gode mal og malesystemer er svart viktige for bedriftens konkurranseevne
(71 %), men dagens I1T-systemer tilfredsstiller ikke bedriftens krav til styrings-
systemer, og antas a vere for darlig som styringsstette for a na oppsatte mal.

e Leveringspalitelighet er en helt avgjerende faktor innen bade kundeorientering og
i forhold til leverandgrer og transportarer. Det er verdt & merke seg at 94 % me-
ner at dette har stor betydning ved valg av leverandgr. Fleksible leveringslgs-
ninger vil bli viktigere.

o Bedriftene kjenner ikke godt nok til sine logistikkostnader. For noen av bedrif-
tene er det anslatt at logistikkostnadene er starre enn 30 % av bedriftenes omset-
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ning. Det forventes a bli gkt fokus pa kartlegging og kostnader samtidig som lo-
gistikkompetansen gkes internt.

e Nar det gjelder outsourcing har 53 % satt bort sin IT-drift. Ogsa produksjon er
satt bort i forholdsvis stor grad (27 %). IT-drift og lager forventes a gke i fremti-
den, men graden av outsourcing forventes a bli uendret.

e Innen IT forventes det store endringer fra bruk av tradisjonelle bestillingssyste-
mer og over til bruk av elektroniske integrasjonslgsninger mot kunder og leve-
randgrer. Det forventes ogsa mye starre bruk av salgsstette og CRM (Customer
Relationship Management)-systemer. Dette synes stgttes av 2/3 av responden-
tene. Behovet for informasjonsutveksling vil gke i fremtiden.

e Lagerbeholdningene utgjer 13,2 % av bedriftenes omsetning, men bedriftene
mangler full oversikt over de totale lagerholdskostnader. Maling av omlgps-
hastighet og liggetid blir derfor viktigere aktiviteter fremover. Det vil bli lagt mer
vekt pa styring av lagerfunksjonene i fremtiden.

e Transportkostnadene, som en del av logistikkostnadene, utgjar alene omlag 8 %
av omsetningen. Bedriftene fgler ikke at transportgrene lever opp til forvent-
ningene om & delta i bedriftenes verdiskapning. Dette kravet forventes a gke
kraftig fremover. Transportarene vil i fremtiden bli viktigere for bedriftenes
effektivitet.

e Hele 68 % av de spurte gnsker at myndighetene prioriterer utbygging av veier.
Dette viser at bane- og sjatransport ikke har like stor troverdighet som veg-
transport overfor neeringslivet.

En studie av transportkostnader, konkurranseevne og lokalisering av industriproduksjon
(Transportbrukernes Fellesorganisasjon, 2003) viser at bedriftene forventer a bli mer "be-
vegelige” fremtiden. Forandringene i industristrukturen vil ga raskere enn i dag. | denne
sammenheng vurderer bedriftene at logistikken vil fa starre betydning for lannsomheten
enn i dag. Industribedriftene er avhengige av gode logistikklgsninger for & klare seg i
konkurransen med utenlandske bedrifter.

2.7 Trender og policy i EU

En studie av EU strategien med a legge til rette for apnere grenser har sasmmen med gene-
relt gode gkonomiske tider medfart en gkning i bade passasjer- og godstrafikken og spe-
sielt lastebiltrafikken i Europa (US Department of Transportation, 2001). Den gkte trafik-
ken har fart til ke i veisystemet og tilgangen til intermodale terminaler/havner har blitt et
kritisk punkt for effektiv vareflyt. Det konkluderes ogsa med at interoperabiliteten mel-
lom forskjellige nasjonale systemer og standarder knyttet til transport er og vil bli en stor
utfordring for EU i fremtiden.

Privat sektor

Privat sektor har fokusert pa a rasjonalisere service og tjenester med strategier som skal
gke stordriftsfordelene, som f eksempel starre skip og havner, blokktog, enhetstog og
shutteltrafikk, godsknutepunkter (freight villages”) og intermodale terminaler for kon-
solidering av gods. Det er en trend i retning av "hub”-operasjoner. @kt intermodal trans-
port er en viktig strategi for & handtere den gkte godstransporten.

Offentlig sektor
I noen land har en brukt offentlige midler til & redusere risikoen knyttet til private investe-
ringer i transportsektoren.
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Tilgangen til globale markeder og logistikk avhenger i stor grad av ytelsene til infra-
strukturen eid og drevet av offentlig sektor. Forstaelsen for motivene bak logistikkbeslut-
ninger og deres lokale implikasjoner er derfor et kritisk punkt for & forsta et nasjonalt
eller multinasjonalt forsgk pa a legge forholdene til rette for gkt handel.

En studie av forventede utviklingstrekk for godstransportmarkedet i EU og USA presen-
tert i EU/US Forum i 2001 (Maring Gary, 2001) trekker frem fglgende utviklingstrekk for
marked/logistikk, transportsystem og policy i EU og USA:

1. Marked/logistikk (ettersparsel)
e Franasjonale markeder til globale markeder
e Fra produksjonsgkonomi (fremstilling) til service-/tjenestegkonomi

2. Transportsystem (tilbud)
e Fra fragmentering av transportene pa transportmidler til koordinering mellom
transportmidler
e Fra systemkonstruksjon til systemoptimalisering av transportnettverk

3. Policy
e Fra gkonomisk deregulering til sikkerhetsregulering
e Fratransportmiddelspesifikk policy til policy for multimodal transport
e @kt ansvar for miljgkonsekvenser fra transportsektoren

2.8 EUs Marco Polo program

I EUs White Paper "European Transport Policy for 2010: Time to decide” (European
Commission, 2001) signaliserer Kommisjonen at den vil ta skritt for & bringe transport-
middelfordelingen tilbake til de andeler som var i 1998. Et skritt for & oppna dette var a
etablere Marco Polo-programmet (European Commission, 2004) med malsetting om blant
annet & redusere vegenes keproblemer, redusere miljgulempene fra godstransport og gke
bruken av intermodale transporter. Gjennom dette vil en bidra til & fa et effektivt og bee-
rekraftig transportsystem. For & oppna disse malene stgtter Marco Polo-programmet tiltak
i godstransport, logistikk og andre relevante markeder. Tiltakene skal bidra til & opprett-
holde fordelingen av godstransport mellom forskjellige transportmidler pa 1998 niva.
Dette skal oppnas ved & overfare den forventede veksten i internasjonal godstransport pa
vei til nazrsjofart, jernbane og innenlands vannveier, eller til en kombinasjon av trans-
portmidler hvor veitransporten er sa kort som mulig.

| EUs Marco Polo-program foreslas det a ta i bruk nye virkemidler for a oppgradere et
begrenset antall havner med hensyn pa blant annet infrastruktur og IKT.

Marco Polo-programmet stgtter kommersielle tiltak i godstransportmarkedet med fokus
pa internasjonale heller enn nasjonale prosjekter. Det er tre hovedtyper av aksjoner:

e Bidrag til oppstarting av nye ikke veibaserte transporttilbud, som skal veere i drift
og levedyktig midt i programperioden ("modal shift actions)

e Bidrag for a starte godstilbud eller fasiliteter av strategisk betydning for Europa
(catalyst actions).

e Stimulere til samarbeid i godstransportmarkedet (common learning actions).

Sommeren 2004 presenterte Kommisjonen (European Commission, 2004) et forslag om a
etablere et nytt og utvidet Marco Polo I1-program for perioden 2007-2013. Marco Polo I1-
programmet vil derfor inkludere nye aksjoner som f.eks. "Motorways of the sea” og
"Traffic avoidance measures”. Marco Polo Il er ogsa utvidet til & ha med land som
grenser til EU, inkludert Norge, Island og Lichtenstein.
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2.9 Godsterminalenes rolle i internasjonal handel

En amerikansk studie (Shafran Isaack og Strauss-Weider Anne, 2003) av de mest effek-
tive strategiene for a finansiere forbedringer for godsterminaler ”huber” tar utgangspunkt
i at vekst i internasjonal handel er en viktig drivkraft for gkonomisk utvikling. Videre vil
gkt etterspgrsel etter internasjonale transporter gke behovet for “omlastingshuber” med
tilknytning til nasjonale og internasjonale transportnettverk, transportkorridorer og gren-
seoverganger.

Konklusjoner fra studien oppsummeres til at falgende trender og utviklingstrekk har be-
tydning for den enkelte terminal, terminalnettverk og behovet for terminaltilknyttede
tjenester:

e Deter en globalisering av produksjon og forbruk som medfgrer lengre og mer
transporter (distribusjonen blir mer global).

e Globaliseringen medfarer endret produksjonsmgnster som medfarer:
- At produksjonen flyttes til mer effektive produksjonssteder f eks lavkostland
- @kt produksjon av hgyteknologi og kunnskapsbaserte produkter
- Endrede produksjonssykluser og planlegging.
- Krav om logistikksystemer som ivaretar returlogistikken
- Fremvekst av e-handel
- Okte krav til service og tjenestetilbud
- @kt outsourcing av logistikktjenester

2.10 Oppsummering

En oppsummering av resultatene fra studiene som er referert i dette kapittelet viser at
etablerte utviklingstrekk med betydning for fremtidens terminaler og terminalnettverk
forventes a fortsette. For eksempel forventes det at konsentrasjonen av produksjons- og
lageraktiviteter vil fortsette, transportavstandene vil bli lengre, omlgpshastigheten i
varelagrene vil gke og transporterte mengder vil gke.

Underliggende observasjoner for disse trendene er at:

e Endringen i de forskjellige trendene vil skje med forskjellig hastighet i for-
skjellige regioner og i forskjellige deler av verdikjeden. Desto naermere en er
kundene desto sterkere vil trendene veere.

e Direkte hjemmelevering er forventet a gke betydelig.
o Attraktiviteten til @st- og Syd-Europa som produksjonsregioner vil gke.

¢ Kundetilpasningen av tjenester vil fortsette, med blant annet en gkning av
direkteleveranser i hjemmene.

e Nasjonalt vil en fa en gkning i leveringsfrekvensen og en reduksjon i
sendingsstarrelsene. For internasjonale transporter er det forventet at sendings-
starrelsene vil gke.

e Qutsourcing av logistikktjenester til tredjepartsleverandgrer vil gke med hoved-
vekt pa lagring og utgaende transporter. Konsolidering av sendinger/Cross-do-
cing er mer vanlig i Nord-Amerika enn i Nord-Europa og forventes a gke.

o De hyppigst “outsourcede” tjenestene er de som er operasjonelle i sin natur. Det
er mindre tilbgyelighet til & “outsource” aktiviteter som er direkte kunderelatert,
inkluderer bruk av IT eller som er strategisk i sin natur.
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Globaliseringen medfarer endret produksjonsmgnster som medfgrer at:
- Produksjonen flyttes til mer effektive produksjonssteder f eks lavkostland

- @kt produksjon av hgyteknologi og kunnskapsbaserte produkter
- Krav om logistikksystemer som ivaretar returlogistikken
- @kte krav til service og tjenestetilbud

Uteverne vil endre fokus fra systemkonstruksjon til systemoptimalisering av
transportnettverk

Det offentlige forventes & endre sin policy:

Fra gkonomisk deregulering til sikkerhetsregulering
Fra transportmiddelspesifikk policy til policy for multimodal transport

I tillegg vil det bli krav om gkt ansvar for miljgkonsekvenser fra transportsektoren.

Som et ledd i bestrebelsene pa a bringe transportmiddelfordelingen til de andeler som var
i 1998, har EU blant annet opprettet et program (Marco Polo-programmet) med tre
hovedtyper av aksjoner:

Bidrag til oppstarting av nye ikke veibaserte transporttilbud, som skal veere i drift
og levedyktig midt i programperioden ("modal shift actions)

Bidrag for a starte godstilbud eller fasiliteter av strategisk betydning for Europa
(catalyst actions).

Stimulere til samarbeid i godstransportmarkedet (common learning actions).

Sommeren 2004 presenterte Kommisjonen (European commission, 2004) er forslag om a
etablere et utvidet Marco Polo Il-program for perioden 2007-2013. Det nye programmet
vil inkludere nye aksjoner om f.eks. "Motorways of the sea” og "Traffic avoidance
measures”. Marco Polo Il er ogsa utvidet til & ha med land som grenser til EU, inkludert
Norge, Island og Lichtenstein.
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3 Mal og problemstillinger

3.1 Mal

Hovedmal for prosjektet har veert & fa frem og dokumentere gkt kunnskap om stykkgods-
godsterminaler og terminalstrukturen som en del av infrastrukturnettverket i Norge.
Delmal har veert a:

o kartlegge og analysere dagens terminalstruktur i Norge med hensyn til lokalise-
ring, godsomslag, tidsbruk og kostnader i dagens stykkgodsterminaler.

o analysere og vurdere trender og utviklingstrekk som kan pavirke fremtidig
terminalstruktur.

e vurdere styrker og svakheter ved dagens terminalstruktur og hvordan en mer
effektiv terminalstruktur kan etableres.

I gjennomfgringen av prosjektet har det veert tett kontakt med de ansvarlige for utvikling
av den nasjonale nettverksmodellen for godstransporter - NEMO (Vold, A m/fl, 2002),
slik at det innsamlede datamaterialet i starst mulig grad skal kunne anvendes til videreut-
vikling av godstransportmodellen.

3.2 Problemstillinger

Godsterminaler og havner har en helt sentral rolle i neringslivets transportkjeder. For & fa
en oversikt over dagens situasjon i Norge er det i denne undersgkelsen gjennomfart en
kartlegging av offentlig tilgjengelige stykkgodsterminaler for & fa data og kunnskap om
blant annet lokalisering, kapasiteter, struktur og kostnader, samt & beskrive viktige
forhold nar det gjelder organisering og ansvarsforhold. Undersgkelsen omfatter de sterste
havnene, stykkgodsterminaler operert av Linjegods, DHL, Tollpost Globe og NorCargo
og jernbaneterminaler. | undersgkelsen har vi innhentet opplysninger som beskriver og
kvantifiserer:

1. Antall terminaler av en viss stgrrelse med angivelse av lokalisering i forhold til
byer/tettsteder (adresse og stedsnavn) og hvilke transportmidler som betjenes.

2. Eierskap, dvs om terminalen er kommunalt, statlig eller privat eid og i hvilken
grad terminalen er en integrert del av stagrre terminalnettverk eller andre samar-
beidskonstellasjoner. I tillegg er det innhentet opplysninger om hvem som dri-
ver terminalen.

3. Terminalens totale stykkgodsomslag og stykkgodsomslaget fordelt pa viktige
lastbeerere (f eks container, flak, semitrailer, paller eller lasgods/pakker) ved
transporter til og fra terminalen.

I hvilken grad terminalen er spesialisert mot bestemte lastbeerere.

Hvilke tjenester i tillegg til omlasting av gods som tilbys (f eks sporing av gods,
bruk av IKT og tilbudet av lagertjenester) i terminalene.

6. Terminalens kapasitet med dagens utstyr og arealer og muligheter eller hindre
for ekspansjon.

7. Kostnader knyttet til omlasting av forskjellige lastbarere.
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8. Gjennomlgpstid for godset pa terminalen.
9. Kostnader og omlastningstid for gods mellom transportmidler.
10. Handteringsutstyr i terminalen.

Den strukturerte datainnhentingen er avgrenset til & gjelde opplysninger om stykkgods-
terminaler. En oversikt over hvilke terminaler det skulle innhentes opplysninger for, ble
utarbeidet i samarbeid med referansegruppen, se kapittel 5. Med hensyn til den store
mangelen pa offentlig tilgjengelige data har det i prosjektet veert behov for innhenting av
primaerdata bade gjennom intervju og ved hjelp av spgrreskjema. Dette har veert en stor
utfordring fordi det til dels handler om kommersielle data som operatgrene ofte vil
beholde for seg selv, men ogsa fordi det ofte er ulike oppfatninger og definisjoner av
begrep og uttrykk hos ulike operatgrer.
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4 Avgrensninger og presiseringer

4.1 Generelt

Kartlegging og datainnhentingen i prosjektet er avgrenset til & gjelde offentlig tilgjenge-
lige unimodale og intermodale stykkgodsterminaler i Norge. Studien omfatter bade in-
termodale godsterminaler (havner og jernbaneterminaler) og samlastterminaler (som regel
rene lastebilterminaler).

I sparreundersgkelsen blant stykkgodsterminalene er det lagt vekt pa & fa kvantifisert
opplysninger om de aktiviteter som gjennomfgres i selve terminalleddet. Det vil si de
punktene som er merket terminal 1, 2 og 3 i figur 4.1 som skjematisk viser aktivitetene i
et terminalnettverk.

Figur 4.1. Aktiviteter i terminalnettverk.

Partigods * e
.. Terminal 1 Terminal 2 .
"+ nenting > @ [Utkpring S - .
e @ Stykkgods "o

: © [Utkaring > * *.-
Terminal
Partigods

™
>

L4

Kilde: Linjegods

Figuren illustrerer at transport av sendinger mellom kunder (merket med prikker i figu-
ren) enten kan gjennomfares som direktetransport mellom kundene eller ved bruk av ter-
minaler og samtransport mellom terminalene. Direktetransport omtales som partigods, det
vil si transport som utgjer en hel lastbarer eller lastebil og som gar direkte fra avsender til
mottaker. Gods som terminalbehandles omtales som stykkgods, der sendingsstarrelsen
utgjer mindre enn en lastbzarer eller lastebil og der det er kostnadsbesparende & samlaste
forsendelsen med annet gods fer transport pa hovedrelasjonen.

Blant samlasterne er det vanlig & inndele verdikjeden i fglgende hovedprosesser (Linje-
gods, 2004):

e Avtaleinngaelse og bestilling av transport

e Innhenting og farste terminalbehandling

e Transport til mottakers omrade

e Terminalbehandling og utkjgring

e Etterbehandling og ferdigstilling av sendinger
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Operaterene i jernbaneterminaler og havner har en annen funksjon enn samlasterne, og
har som hovedhensikt & betjene omlastingen mellom veg og jernbane eller mellom land-
verts og sjgverts transport. | studien er hovedvekten lagt pa prosessene i tilknytning til
terminalbehandling av gods.

4.2 Hva skiller havn-, jernbane- og samlastterminaler fra
hverandre?

| utgangspunktet kan en si at alle typer av terminaler har en konsolideringseffekt. Sam-
lastterminaler konsoliderer godset inne i lastbeerer, mens havn og jernbaneterminalene
konsoliderer lastbarerne. Samlasting av godset inne i lastbeaereren er mer arbeidsintensivt
enn a samlaste hele lastbarere, som i hovedsak kan gjeres maskinelt (med kraner eller
trucker). Dette er en av forklaringene pa hvorfor sysselsetting og kostnader pr tonn er
betydelig hayere i samlastterminaler enn i havner.

| samlastterminaler settes sendinger sammen eller splittes fgr de transporteres videre til
mottaker som kan veare en ny terminal i transportkjeden eller endelig mottaker av godset.
Samlasterne bestemmer hvilke transportmiddel som skal brukes til denne transporten. |
tillegg til & organisere transportene mellom terminaler har samlasterne viktig oppgaver
knyttet til innhenting og distribusjon av gods fra brukere av samlasttjenester. Innhenting
og distribusjon gjennomfares vanligvis med egne distribusjonsbiler og etter bestemte
ruter som planlegges for hver tur. Rutene kan endres ved kommunikasjon mellom sam-
lastterminalen og den enkelte distribusjonsbil dersom det skal hentes varer fra nye kunder
mens bilen er pad oppdrag. Fra samlastterminalene far kundene informasjon om hvor i
transportkjeden varene til enhver tid befinner seg og nar den vil bli levert. Opplysninger
om dette far kunden enten ved & henvende seg til samlasteren eller kunden far beskjed
direkte.

| havne- og jernbaneterminaler vil samlasterne overta lastbarerne og utfare de tjenestene
som kreves for a fa godset frem til endelig kunder.

4.3 Ulike typer godsterminaler

Det finnes flere ulike hovedtyper av godsterminaler. Et skille gar pad om terminalene
betjener et spesielt transportmiddel, en bestemt varegruppe, om det er samlastterminal
eller om terminalen representerer et verdigkende element i leveransekjeden for godset.
Undersgkelsen har hatt som hovedmal & kartlegge de terminaler som er en del av infra-
strukturnettverket i Norge, tilsvarende 1 til 5 i tabell 4.1.

Tabell 4.1. Oversikt over ulike hovedtyper av terminaler.

Transportmidler som betjenes

1 Havner Skip, bil (og tog)
2 Jernbaneterminaler Tog, bil (og skip)
3 Flyterminaler Fly og bil

4  Bussterminaler Buss og bil

5 Samlastterminaler Bil (og tog)

6 Grossistterminaler/distribusjonslager Bil (og tog)

7 Sentrallager Bil (og tog)

8 Regionallager Bil

9 Neerlager Bil

10 Varehotell Bil

T@I-rapport 758/2005
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| de falgende kapitler tar vi for oss antall terminaler og stykkgodsomslag i hver av de
forskjellige kategorier av terminaler.

4.31 Havner

Som utgangspunkt for hvilke havner som ble inkludert i undersgkelsen, ble det tatt ut-
gangspunkt i arlig godsomslag i de offentlige trafikkhavnene. Rene fiskerihavner ble
holdt utenfor analysen. En oversikt over antall og stykkgodsomslag i hver av de offentlige
trafikkhavnene framgar av vedleggl.

Det framgar av vedlegg 1 at de 15 sterste trafikkhavnene dekker 80 prosent av stykk-
godsomslaget over offentlige trafikkhavner i Norge. @ker man antallet til 22 havner har
man dekket 90 prosent av stykkgodsomslaget. | og med at viktige havner som Trond-
heim, Drammen og Tromsg ligger i intervallet fra 80 til 90 prosents dekningsgrad, ble 90
prosent intervallet benyttet som grunnlag for utvalget i undersgkelsen. I tillegg ble ogsa
havnene i Hammerfest, Bodg, Alta og Ser-Varanger inkludert i utvalget, da disse er
viktige for a fa representert Nord-Norge i undersgkelsen.

4.3.2 Jernbaneterminaler

Den 15.mars 2003 ble det apnet for konkurranse pa sporet for godstransport og det kjares
na faste godstog i Norge av fglgende jernbaneselskap:

o CargoNet AS

e Green Cargo AB

e Malmtrafikk AS

e Tagakeriet i Bergslagen AB
e Ofothanen AS

Det er bare de to ferstnevnte selskapene som transporterer gods i container- og
vognlastsegmentet, mens de tre siste er rettet inn mot systemtogmarkedet, dvs at de tilbyr
heltogslasninger til starre industrikunder direkte mellom industrienheter, hvilket tilsier at
godset bare unntaksvis omlastes i terminaler. | var studie har vi konsentrert oss om
terminaler som betjenes av CargoNet.

CargoNet

CargoNet AS ble dannet 1. januar 2002 pa basis av det som tidligere var NSB Gods. Pa
samme tidspunkt overtok CargoNet AS det svenske selskapet Railcombi AB. CargoNet-
konsernet eies i dag 55% av NSB AS og 45% av svenskeide GreenCargo AB. Selskapet
er selvstendig i forhold til eierne, bade drifts- og forretningsmessig.

Tabell 4.2 gir en oversikt over godsomslaget hhv avsendt og mottatt pa hver jern-
baneterminal i Norge i 1999/2000. Terminalene dekker hvert omlastingssted i Norge for
kombinerte transporter. Lastebererne er tilpasset kombinerte transportsystemer nasjonalt
og internasjonalt. Dette gjar at overfgring mellom tog, bil og bét forenkles fordi lastebae-
rerne raskt kan omlastes mellom transportmidler. CargoNet har trukket seg ut av
tradisjonell vognlasttrafikk og konsentrerer seg om frakt av containere og semitrailere,
men tilbyr ogsa systemtogslgsninger for eksempel for biler, temmer, flis og papir. Dette
er et tillegg som tilbys starre industrikunder, og er direkte tog mellom industrienheter der
terminal ikke benyttes.
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Tabell 4.2. Oversikt over mengde gods lastet og losset i hver av jernbaneterminalene
for kombinerte transporter. 2000.

1000 Tonn Andel Kumulativ andel
Lastet Losset Lastet Losset Fra Til
1 Alnabru 1424 1314 47 % 43 % 47 % 43 %
2 Trondheim 350 351 11 % 12 % 58 % 55 %
3 Bergen 344 364 11% 12 % 69% 67%
4 Stavanger 226 274 7% 9% 7% 76%
5 Bodg 153 168 5% 6 % 82% 81%
6 Andalsnes 150 160 5 % 5% 87% 86%
7 Narvik 122 131 4% 4 % 91% 91%
8 Drammen 83 78 3% 3% 93 % 93 %
9 Kr.sand 78 90 3% 3% 9%6% 96 %
10 Fauske 57 57 2% 2% 98% 98%
11 Mosjgen 36 37 1% 1% 99 % 99 %
12 Mo i Rana 29 28 1% 1% 100 % 100 %
Sum 3051 3051 100 % 100 %

T@I-rapport 758/2005

I tillegg til terminalene over kommer Rolvsgy utenfor Fredrikstad, som sarlig benyttes av
GreenCargo. Totalt sett er det na bare 13 jernbaneterminaler i Norge som Cargo Net
betjener. Kartet i figur 4.2 illustrer hvor disse terminalene er lokalisert geografisk i
Norge, samt hvilke terminaler som CargoNet har tilgang til pa kontinentet gjennom
datterselskapet Railcombi i Sverige og samarbeidsavtaler med kombiselskap i Sveits,
Tyskland og ltalia.
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Figur 4.2 . Oversikt over terminaler i CargoNet sitt Combiekspress-nettverk.

Kilde: _http://www.cargonet.no/tranportnett/index.htm

Green Cargo

Green Cargo er Sveriges starste jernbaneselskap pa godssiden og startet trafikk med egne
godstog pa norske spor 15.desember 2003. Green Cargo har fra for av et utstrakt samar-
beid med norske CargoNet for kombinerte transporter, men nar CargoNet na har trukket
seg ut av den tradisjonelle vognlasttrafikken, har Green Cargo tatt over deler av denne.
Godstogselskapet kjarer daglige tog pa falgende relasjoner i Norge:

Kornsjg (grense) — Sarpsborg og Rolvsgy
Charlottenberg (grense) — Lillestram — Alnabru
Charlottenberg (grense) — Drammen

Selskapet har stasjonert egne skiftelok flere steder slik at vognlastene kan bringes helt inn
til bedriftenes sidespor.
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4.3.3 Samlastterminaler

Det er fire hovedaktgrer i samlastmarkedet i Norge i dag. Dette er Linjegods/Schenker,
Nor-Cargo/Posten, Tollpost Globe og DHL. Disse fire aktgrene har alle et nettverk som
er landsdekkende (DHL er unntatt, men de har avtaler med en rekke lokale aktgrer som
gjer at de har et landsdekkende nettverk). Vedlegg 2 gir en oversikt over hvor disse fire
samlasterne har sine terminaler i Norge. Totalt disponerer de fire samlasterne 135 termi-
naler. 1 13 av de starre byene' er alle de fire samlasterne representert med hver sin termi-
nal, mens i distriktene har samlasterne ulike lokaliseringssteder for terminalene. Dette kan
tyde pa at de ulike samlasterne er rettet mot ulike markeder i mer rurale strgk som er med
pa & etablere en mer effektiv terminalstruktur enn dersom alle hadde samme lokalisering i
omrader med mindre bosetting.

I tillegg er det flere aktarer som dekker et mer lokalt eller regionalt marked. Vedlegg 3 gir
en oversikt over de stgrste av disse aktgrene.

Det ble lagt opp til & inkludere alle samlastterminaler som var direkte eid av de fire sam-
lasterne med nasjonalt dekkende nettverk.

4.3.4 Flyterminaler

Flyfrakt omfatter bare mindre andeler av samlet godsomslag i Norge (under 0,1 prosent),
men i andel av verdien pa varestrammene er andelen mer betydelig (ca 8 prosent). For
flyfrakt spesielt er det viktig med god tilknytting til vegnettverket, da denne delen av
transportmarkedet naturlig nok i saerlig grad etterspgr rask framfgringstid. Oversikt over
mengde flyfrakt etter flyplass framgar av tabell 4.3.

Tabell 4.3. Flyfrakt kommet og sendt etter flyplass. 2001. Tall i tonn.

Frakt Post

| Innland . Utland _Innland Utland
Kommet Sendt Kommet Sendt Kommet Sendt Kommet

Oslo, Gardermoen 3648 10340 16965 18620 5095 11685 3261 2382
Bergen, Flesland 2121 1288 466 1145 2719 2108 9 4
Trondheim, Veernes 1651 2035 60 2 899 2233 1328 - -
Tromsg 1429 1937 1 2 1450 1432 - 1
Stavanger, Sola 1976 1460 2014 1961 1604 721 24 9
Bodg 1114 365 1 1 1485 585 - -
Harstad/Narvik, 465 361 - 1543 1016 434 - -
Evenes
Alesund, Vigra 1295 502 - - 740 430 - -
Kristiansand, Kjevik 505 290 8 19 787 359 - -
Molde, Arg 287 139 1 - 712 246 - -
Andre 3727 853 30 1 3096 1870
Total 18219 19571 19545 26191] 20938 21198 3295 2396
Endring fra 2000 -5,5% -6,9% -6,7% -156% | -95% -68% -15,1% -12,6%
Kilde: Avinor

Gardermoen er nasjonal omlastingsterminal (eller HUB) for flyfrakt. Med det menes en
stor samleterminal for inngaende og utgaende gods, og med fasiliteter til & sortere, lagre
og sette sammen gods. Det sendes ikke sa mye gods med fly fra Gardermoen, men det
foregar mye sammensetning av gods der som sendes ut av landet med bil til en fly-HUB i
utlandet (airtrucking). De mest brukte utenlandske flyplassene ligger ved Gegteborg,

! Dette er Oslo, Fredrikstad, Kristiansand, Stavanger, Bergen, Molde, Alesund, Trondheim, Mo i Rana, Bodg, Harstad,
Tromsg og Alta.
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Kgbenhavn, Frankfurt, Paris, Amsterdam og London. Gardermoen fungerer saledes ikke i
farste rekke som et avsendersted for fly, men et sted der godset konsolideres, og klargjg-
res for flyfrakt. Noe av arsaken til dette er at andre flyplasser ikke har kapasitet nok til &
sette sammen denne type av gods.

4.3.5 Postterminaler

Postens oppgave er i forste rekke a formidle post og pakker. Formidlingskjeden bestar av
fem etapper: 1) Transport av post fra innleveringspunkt til en postterminal. 2) Sortering
av posten i grupper ut fra hvorvidt posten skal deles ut lokalt eller fraktes med
hovedpostgang. Hovedpostgangen starter ved utkjgring enten til aktuell postterminal for
finsortering og utlevering eller til annet transportmiddel for videre hovedpostgang, der
fly, tog og skip benyttes alt etter hensyn til gkonomi og fremsendingstider. Fjerde etappe
bestar av postterminalenes mottak av post fra hovedpostgangen. Femte etappe bestar av
transport fra postterminal til de respektive utleveringssentrene, til poststedene eller
postbokser (for kunder som har avtale med Posten om dette). Postgangen genererer mao
et ikke ubetydelig transportvolum, og postterminalene er viktige mht postdistribusjonen.

Posten Logistikkproduksjon har i dag 21 godsterminaler lokalisert i Sarpsborg, Oslo,
Hamar, Drammen, Stokke, Kristiansand, Stavanger, Haugesund, Bergen, Sogndal, Florg,
Alesund, Molde, Trondheim, Mosjgen, Fauske, Evenes, Harstad, Finnsnes, Tromsg og
Alta. | dag er et pakkesortering ved alle disse terminalene.

| perioden 2004-2006 er det planlagt at dette terminalnettverket bli redusert til 14 termi-
naler lokalisert i 13 byer: Sarpsborg, Oslo (2 terminaler), Hamar, Drammen, Stokke,
Kristiansand, Stavanger, Bergen, Alesund, Molde, Trondheim, Harstad og Tromsg. Av
disse 14 terminalene har 9 terminaler (Hamar, Drammen, Stokke, Stavanger, Bergen,
Alesund, Molde, Trondheim og Tromsg) bade brev- og pakkeproduksjon, 4 terminaler
har kun pakkeproduksjon (Sarpsborg, Oslo, Kristiansand og Fauske) mens 1 (Oslo) har
kun brevproduksjon.

Posten Logistikkproduksjon registrerer kun antall fysiske sendinger (pakker og brev) pa
sine terminaler. 1 2003 ble det handtert 2 652,0 mill fysiske sendinger fordelt med 2 627
mill (94 %) brev etc og 25,0 mill (6 %) pakker. Fordelingen mellom brev og pakker i
volum er ca 50 % brev og 50 % pakker. Omsetningen i 2003 var 3,8 mrd kroner og antall
ansatte var 1 890. Postens stykkgodsterminaler er ikke med i undersgkelsen.

4.3.6 Bussterminaler

Ute i distriktene der godsstrammene er sma benyttes busser som framfaringsmiddel for
gods i mindre enheter. Dette er godsstrammer som er av et mindre omfang, og som
inngar i samlasternes distribusjon. Omfanget av busstransport vil derfor helt eller delvis
veere dekket av undersgkelsen.

4.3.7 Varehotell og tredjepartslogistikktjenester

Et varehotell er et alternativ til bedriftenes egne lagre. Varehotellene opereres som regel
av tredjeparts logistikkoperatgrer som gjerne utfgrer hele logistikkoppdraget fra fabrikk
via mellomlagring til varene mottas hos kunde. Tredjeparts logistikk (TPL) har utviklet
seg som en naturlig konsekvens av skjerpet konkurranse i varehandelen. Ved & kjope
hele eller deler av logistikktjenesten av en tredjepart, far varehandelsbedriften konsentrert
seg om sin kjernevirksomhet: innkjgp, markedsfaring og salg av produkter. | tillegg opp-
nas fleksible lgsninger, med variable kostnader, redusert kapitalbinding og gkonomisk
gevinst. Ideen er at det kun betales for utfarte tjenester, og at en derfor oppnar et mer
fleksibelt og mer effektivt lagerhold. Varehotellene tilbyr gjerne full lagerstyring pa

18

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Stykkgodsterminaler i Norge
Strukturer og ngkkeltall

artikkelniva gjennom sine dataanlegg. Varer kan ogsa kun veere innom hotellet for om-
pakking og klargjering for videreforsendelse. | tabell 4.4 har vi gitt noen eksempler pa
aktarer innenfor tredjeoparts logistikkmarkedet.

Tabell 4.4. Oversikt over noen eksempler pa tredjeparts logistikkoperatarer

Internasjonalt Lokalisering av
Hjemmside nettverk Transportmiddel terminaler
Exel logistics www.exel.no Fly, sjg og bil Lager 3. parts logistikk
OCS - Oslo Oslo (8 lokaliseringer) og
Containerstevedor | www.0cs.no Oppegard
TPL Norden www.tpl.no Ja Lager 3. parts logistikk

T@I-rapport 758/2005

Varehoteller ligger nsermer opp mot bedriftenes internlagre enn terminaler. Derfor inngar
ikke de i undersgkelsen.

4.4 Geografisk bilde av terminalenes lokalisering

Av Kkartutsnittene i figur 4.3 og 4.4 framgar en oversikt over antall og lokalisering av ter-
minalene som dannet grunnlaget for sparreundersgkelsen. Det vil si de stgrste trafikkhav-
nene (malt i arlig stykkgodsomslag), jernbaneterminalene som Cargo Net betjener,
postterminalene og samlastterminalene i hhv Sgr- og Nord-Norge.

Kartutsnittet i figur 4.3 viser at terminalene i Sgr-Norge seerlig er lokalisert rundt kysten
0og i umiddelbar narhet til de store byene. Feks er Oslo, Drammen, Sarpsborg/-
Fredrikstad, Kristiansand, Stavanger, Bergen og Trondheim alle representert med alle
terminaloperatgrene. Ogsa Andalsnes/Molde omrédet har de fleste operatarene mer eller
mindre samlokalisert. Innlandet har relativt fa terminaler, men viktigste konsentrasjoner
finnes pad Hamar, Hallingdal, Sogndal og Stryn. Ogsa i Nord-Norge er terminalene i
hovedsak lokaliser langs kysten og i umiddelbar nerhet til de sterste byene: Mo i Rana,
Bodg, Narvik, Harstad, Tromsg, Alta, Vadsg og Kirkenes. Nordligste jernbaneterminal er
i Narvik. Jernbaneterminalene ligger gjennomgaende tettere i Nord-Norge enn i Sar-
Norge, mens Finnmark har betydelig lengre avstand mellom hver terminal enn hva som er
tilfellet i Nordland.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005 1 9
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Figur 4.3 . Oversikt over antall og lokalisering av trafikkhavner, jernbaneterminaler som

Cargo Net betjener, postterminaler og samlastterminaler i Sgr-Norge.
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Figur 4.4 . Oversikt over antall og lokalisering av trafikkhavner, jernbaneterminaler som
Cargo Net betjener, postterminaler og samlastterminaler i Nord-Norge.
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5 Datagrunnlag og gjennomfaring
av terminalundersgkelsen

5.1 Opplegg for undersgkelsen

Det ble lagt opp til & inkludere fire hovedgrupper av terminaler i sparreundersgkelsen:
1. Samlastterminaler eid av transportoperatarer med nasjonalt dekkende nettverk
2. Trafikkhavner
3. Jernbaneterminaler
4. Postterminaler

| kapittel 4.2 ble det gitt en oversikt over antall trafikkhavner, jernbaneterminaler og
samlastterminaler i Norge. Det ble lagt opp til & innhente oppgaver fra 26 havner og 13
jernbaneterminaler. Dersom alle svarte pa undersgkelsen, skulle dette dekke 93 % av
stykkgodsomslaget i havnene og 100 % av containertransportene pa jernbane. For sam-
lastterminaler ble undersgkelsen begrenset til & omfatte transportoperatgrer med nasjonalt
dekkende nettverk (NorCargo, Linjegods, Tollpost Globe og DHL). Hvor stor andel av
vegtransporten dette dekker var uvisst, da man manglet kunnskap om godsomslag i disse
terminalene i utgangspunktet. Til samlasterne ble spgrreskjemaene sendt ut som en
sentral henvendelse til hver av de fire transportoperatgrene som selv innhentet oppgaver
fra sine enkeltterminaler. Dermed er nzr alle samlastterminaler som er direkte eid av sine
operatarer inkludert i undersgkelsen. Der terminalene er drevet av agenter som jobber for
samlasterne mangler oppgaver helt eller delvis. Dette gjelder i forste rekke DHL og
NorCargo. Undersgkelsens dekningsgrad i andel av godstransport pa veg er forsgkt
beregnet i kapittel 5.3.

Intensjonen var ogsa & inkludere postterminalene i spgrreundersgkelsen, men Posten
gnsket ikke & gi fra seg den ngdvendige informasjon. Derfor er ingen av postterminalene
inkludert i undersgkelsen.

Undersgkelsen er gjennomfgrt sommeren 2004. Det ble ikke rapportert inn for en gitt
periode, men terminalens arlige godsomslag i 2003, kostnader, fordeling mht lastbeerer,
etc, skulle oppgis.

5.2 Geografisk spredning og innkomne svar

Det er mottatt svar fra i alt 124 terminaler fordelt pa 19 trafikkhavner, 8 jernbane-
terminaler og 97 samlastterminaler. Nar det gjelder opplysninger om CargoNet AS sin
drift og kapasitet pa enkeltterminaler var det klare begrensninger mht hvilken informasjon
som inngar i undersgkelsen. Disse var:

1. Caantall h&ndterte enheter i sum for hver terminal.

2. Eierskap (viser til den gjennomgang som er gjort vedrgrende, deling mellom
Jernbaneverket og NSB AS).

22

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Stykkgodsterminaler i Norge
Strukturer og ngkkeltall

3. @vrige opplysninger gitt i Network Statement?®.

4. Nar det gjelder fordeling mellom lastbeerertyper, produktivitet og
kapasitetsvurderinger, anses det som bedriftsinterne opplysninger hos CargoNet.

Landet er i analysene inndelt i falgende syv regioner:

1.

© g~ w D

7.

Oslo, Akershus og @stfold

Hedmark og Oppland

Vestfold, Buskerud og Telemark
Aust-/Vest-Agder og Rogaland
Hordaland og Sogn og Fjordane

Magre og Romsdal og Trgndelagsfylkene
Nordland, Troms og Finnmark

Totalt antall terminaler (sum av red og bla sgyle) og terminaler det er mottatt oppgaver
for i undersgkelsen (bla sgyle) etter region og hovedkategori framgar av figur 5.1.

Figur 5.1. Oversikt over antall terminaler det er mottatt oppgaver for i undersgkelsen og
total bestand. Terminalene er fordelt etter hovedtype. (SL_terminal = Samlastterminal,
Posten = Postens godsterminaler)
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Figuren viser at det er spesielt mange terminaler i de tre nordligste fylkene (36 samlast-
terminaler, 25 trafikkhavner, 5 jernbaneterminaler og 6 postterminaler), mens det i Oslo,
Akershus og @stfold til sammenlikning bare er 14 samlastterminaler, 4 trafikkhavner, 1
jernbaneterminal og 4 postterminaler. Innlandsfylkene Hedmark og Oppland har naturlig
nok ikke havn, men det er heller ingen jernbaneterminaler lokalisert i disse fylkene
lenger. Dette viser at det i farst rekke er sterrelsen pa regionen som terminalene skal
betjene og ikke godsmengdene eller befolkningskonsentrasjonen som er farende for antall
terminaler.

2 Network Statement er Jernbaneverkets produktbeskrivelse der de beskriver hva de leverer, hvor
de leverer og hvordan kundene fér tilgang til deres leveranser.
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Andelen terminaler i utvalget som det er mottatt svar fra er lavest i de tre nordligste
fylkene (ca 60 prosent), mens den er hgyest i Trgndelagsfylkene og Mgre- og Romsdal
med en dekningsgrad pa over 90 prosent for samlastterminalene. Totalt sett er 77 prosent
av samlastterminalene inkludert i undersgkelsen. En arsak til lav dekningsgrad i de tre
nordligste fylkene skyldes at i dette omradet, med relativt sma godsstrammer, er flere av
terminalene ikke eid av samlasterne selv, men av lokale agenter som samlasterne har faste
avtaler med. Som tidligere nevnt er det bare terminaler som er direkte eid av samlasterne
eller som samlasterne leier tjenester av, som inngar i undersgkelsen. Selv om svarandelen
er lavest for de tre nordligste fylkene, er det likevel i det omradet antall terminaler i
undersgkelsen er starst. De fylkene med hgyest svarprosent er Akershus, Oppland,
Telemark og Sgr-Trendelag der alle samlastterminaler er med i undersgkelsen, mens
@stfold, Troms og Finnmark har lavest svarprosent med hhv 50, 50 og 42 prosent av
terminalene inkludert i undersgkelsen. Da vi ikke har oversikt over stgrrelsen pa termina-
lene som ikke inngar i undersgkelsen, sammenliknet med terminalene som inngar i under-
sekelsen, er det vanskelig & blase opp godsmengdene til & gi et riktig nasjonalt niva. De
terminalene som ikke inngar i undersgkelsen er trolig mindre terminaler.

Utvalgets starrelse og sammensetning framgar av figur 5.2 der vi ogsa har lagt inn en
dimensjon som viser representasjon mht terminalstarrelse etter arlig stykkgodsomslag. |
sperreundersgkelsen spurte vi havnene om arlig godsomslag. Derved har disse ogsa opp-
gitt mengde bulkgods lastet og losset pr ar. Siden det er stykkgodsomslag som er mest
interessant i denne sammenheng, har vi benyttet SSBs havnestatistikk for 2003 som kilde
for arlig stykkgodsomslag i havnene. Stykkgodsterminalene dominerer helt for terminal-
stgrrelser opp til 100 tusen tonn, bare 4 av trafikkhavnene i undersgkelsen har under 100
tusen tonns arlig stykkgodsomslag, mens alle jernbaneterminaler har mer enn 100 tusen
tonn i arlig stykkgodsomslag.

Figur 5.2. Oversikt over antall terminaler det er mottatt oppgaver for i undersgkelsen.
Etter hovedtype av terminal og terminalenes arlige stykkgodsomslag.
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Figur 5.3 viser utvalgets sammensetning etter arlig stykkgodsomslag.

Figur 5.3. Oversikt over samlet stykkgodsomslag pr ar for de terminaler det er mottatt

oppgaver for i undersgkelsen. Etter hovedtype av terminal og terminalenes arlige

stykkgodsomslag.
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Det som framkommer av figur 5.3, er at samlastterminalene star for en relativt beskjeden
andel av stykkgodsomslaget i undersgkelsen med 16 prosent, jernbaneterminalene star for
31 prosent, mens trafikkhavnene star for de resterende 53 prosent av oppgitt stykkgods-
omslag. Det skal legges til at det i undersgkelsen er 7 havner som star for 80 prosent av
stykkgodsomslaget i havnene, det er Oslo, Bergen, Mo i Rana, Larvik, Kristiansand, Borg
og Alesund. Grenland havn er ogsd en stor havn, men i denne undersgkelsen har vi
mottatt separate opplysninger for hhv Skien havneterminal og Europaterminalen i Brevik,

mens industrikaiene i Grenland ikke er inkludert.

Figur 5.4 viser en oversikt over antall samlastterminaler etter operatar og region.

Figur 5.4. Oversikt over antall samlastterminaler etter operatar og region.
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Figuren viser at de ulike operatgrene har en relativt lik fordeling av terminalene mht
geografi, men med noen lokale tilpasninger, hvilket tyder pa at de er tilpasset noe ulike
delmarkeder. Linjegods og Nor-Cargo har flest terminaler, mens DHL og Posten har
feerrest. At Posten har kjgpt opp Nor-Cargo gjer at de til sammen eier 40 prosent av
dagens nettverkstilknyttede samlastterminaler.

5.3 Undersgkelsens dekningsgrad

5.3.1 Samlastterminaler

For & undersgke hvor stor andel av godset som transporteres pa veg som er inkludert i
terminalundersgkelsen, har vi tatt utgangspunkt i SSBs Lastebiltellinger, og beregnet
gjennomsnittlig rlig godsomslag pé& grunnlag av argangene 2000 til 2002° for NST/R3-
varegruppene 994 og 999 som er diverse stykkgods som ikke kan spesifiseres, og som
antas 4 tilsvare samlastgodset. A beregne en eksakt dekningsgrad for undersgkelsen pé
grunnlag av SSBs Lastebiltellinger blir i beste fall upresist, fordi det er en del av godset
som vil veere dobbelttelt bade i Lastebiltellingene, men sannsynligvis ogsa i terminalun-
dersokelsen. A f en konsistent oversikt er ikke mulig ut fra de opplysninger som vi sitter
med. Fglgende beregning ma derfor sees pa som et grovt overslag.

Figur 5.5. Samlet arlig godsmengde gjennom samlastterminalene i undersgkelsen (mill
tonn) og tonn losset og lastet (av uspesifisert gods) fra SSBs Lastebiltellinger etter
region.
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Vi har beregnet dekningsgraden for samlastgodset i undersgkelsen i prosent av gjennom-
snittet av hhv lastet og losset gods i hver region. Dette fordi terminalbehandlet gods ngd-
vendigvis bade blir transportert inn til og ut fra terminalen, og er derved bade losset og
lastet. Totalt sett dekker arlig godsomslag i samlastterminalene som inngar i undersgkel-
sen 23 prosent av godsmengdene som i SSBs Lastebiltelling tilsvarer samlastgods
(NST/R 3 varegruppene 994 og 999). | fglge Lastebiltellingen utgjer dette godset ca 8
prosent av alt gods som transporteres pa veg. Derved utgjgr godset fra terminalundersg-
kelsen kun i underkant av 2 prosent av samlede godsmengder som transporteres pa veg.
Trekker man ut alle typer av bulkgods som ikke har noen relevans for godsstremmene
som gar gjennom samlastterminalene, utgjer NST/R 3 varegruppe 994 og 999 ca 20 pro-
sent av godset som transporteres pa veg. Derved utgjer godset i terminalundersgkelsen ca

82002 er siste ret som vi har tilgjengelige data fra Lastebiltellingen. Vi har benyttet snittet av tre drganger,
fordi det er pd dette nivaet undersgkelsen er kvalitetssikret pa, dvs at SSBs Lastebiltelling skal gi
forventingsrette estimater pa fylkesniva, basert pa tre arganger.
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5 prosent av stykkgodset som transporteres pa veg. | Lastebiltellingen vil gods som ter-
minalbehandles vere lastet to ganger innenfor samme region (lastet for utkjering fra av-
sender, levert terminal, lastet far utkjgring fra terminal), og derved vere dobbelttelt. Kor-
rigerer vi for dette, utgjer godsstrammene i terminalundersgkelsen ca 46 prosent av sam-
lastgodset i SSBs Lastebiltelling, eller ca 10 prosent av stykkgodset som transporteres pa
veg.

5.3.2 Trafikkhavner

Som grunnlag for & undersgke hvor stor andel av stykkgodsomslaget i trafikkhavnene
som er inkludert i terminalundersgkelsen, har vi tatt utgangspunkt i SSBs havnestatistikk
der arlig godsomslag etter handteringskategori er oppgitt for 74 havner. Totalt sett dekker
arlig godsomslag i havnene som inngar i undersgkelsen 60 prosent av stykkgodsomslaget
i de 74 trafikkhavnene. Hayest dekningsgrad har lolo-containere, med 85 prosent, lavest
for roro, med 48 prosent.

Figur 5.6. Andel av stykkgodset gjennom trafikkhavner som er inkludert i undersgkelsen.
Etter lastbaerer.
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Figur 5.7. Andel av stykkgodset gjennom trafikkhavner som er inkludert i undersgkelsen.
Etter region.
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Figur 5.7 viser dekningsgraden for godset gjennom trafikkhavnene etter region. For Oslo,
Akershus og @stfold er alle trafikkhavnene med i undersgkelsen, mens darligst dekning
har vi for Rogaland og Agder med litt over 20 prosents dekning av godsgrunnlaget,
hvilket i hovedsak skyldes at Stavanger ikke har svart pa undersgkelsen.

5.3.3 Jernbaneterminaler

Som grunnlag for & undersgke hvor stor andel av stykkgodsomslaget i jernbanetermina-
lene som er inkludert i terminalundersgkelsen, har vi tatt utgangspunkt i en oversikt fra
CargoNet fra 2001 over handterte enheter mellom terminaler i Norge. Totalt har under-
sgkelsen en dekningsgrad pa 75 prosent for jernbaneterminaler. Regionen Hordaland/-
Sogn og Fjordane mangles helt opplysninger, hvilket utelukkende skyldes at vi mangler
svar fra Bergen. Hedmark og Oppland mangler ogsa, men det er fordi det ikke lenger er
noen jernbaneterminal der.

Figur 5.8. Andel av stykkgodset gjennom jernbaneterminaler som er inkludert i
undersgkelsen. Etter region.
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6 Eierskap og organisering av
terminalene

6.1 Eierskap og organisering

Terminalenes eierskap framgar av tabell 6.1 som viser at jernbaneterminalene i hovedsak
er statlig eid, trafikkhavnene er kommunalt eid, mens samlastterminalene i hovedsak er
privat eid. Noen samlastterminaler ligger innenfor terminalomrader som er eid av Cargo-
Net, det forklarer hvorfor noen av disse terminalene er oppgitt & veere statlig eide, mens
noen samlastterminaler ligger innenfor et havneomrade, hvilket forklarer hvorfor noen av
terminalene er oppgitt & vaere kommunalt eid.

Tabell 6.1. Terminalenes eierskap.

Jernbaneterminal Trafikkhavn Samlastterminal Totalt
Uoppgitt 4 8 12
Statlig 6 3 9
Kommunal 12 12 24
Privat 1 73 74
Bade privat og kommunal 2 2 4
Bade privat og statlig 2 2
Totalt 8 19 98 125
Uoppgitt 21% 8 % 10 %
Statlig 75 % 3% 7%
Kommunal 63 % 12 % 19 %
Privat 5% 74 % 59 %
Bade privat og kommunal 11 % 2% 3%
Bade privat og statlig 25 % 2%
Totalt 100 % 100 % 100 % 100 %

T@I-rapport 758/2005

Pa spgrsmal om hvem det er som driver terminalene er svaret fra jernbaneterminalene at
det er CargoNet som har den daglige driften, mens trafikkhavnene har svart at det er
transportagenter, samlastere, shipping- og stevedoreselskap. | noen tilfeller star ogsa
CargoNet og vareeierne oppfart som ansvarlig for den daglige driften i havna. Dette er
med pa a forklare hvorfor 3 havner er oppgitt a veere privat eller privat og kommunalt
eide. Som driftsansvarlige for samlastterminalene star enten driftssjef, avdelingssjef eller
station manager.

6.2 Sysselsetting

Figur 6.1 viser gjennomsnittlig antall arsverk knyttet til hhv godshandtering og administ-
rasjon for samlastterminalene.
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Figur 6.1 Gjennomsnittlig antall arsverk pr 1000 tonn arlig godsomslag knyttet til hhv
godshandtering og administrasjon. Samlastterminaler.
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Det er en klart fallende tendens mht antall arsverk pr 1000 tonn arlig stykkgodsomslag for
administrativt ansatte desto hgyere arlig godsomslag i terminalen, mens det for syssel-
settingen som er knyttet til godshandtering bare er fallende tendens mht antall arsverk
opp til den nest stgrste gruppen av samlastterminaler. En narmere gjennomgang av
datamaterialet viser at det er store variasjoner mellom operatgrene mht sysselsetting.
Dette kan skyldes enten at det er ulike typer av gods som de ulike operatgrene er
spesialisert mot eller at det er lagt ulike definisjoner til grunn for de oppgitte
sysselsettingstallene. | noen terminaler benyttes f eks sjafarer til en del av godshandte-
ringen og disse ser ikke ut til & vaere inkludert i de oppgitte sysselsettingstallene. | gjen-
nomsnitt for alle samlastterminalene er det knyttet 0,40 arsverk til godshandtering og 0,15
arsverk til administrasjon pr 1000 tonn arlig stykkgodsomslag i terminalen.

Figur 6.2 viser gjennomsnittlig antall arsverk knyttet til hhv godshandtering og administ-
rasjon for Trafikkhavnene.

Figur 6.2 Gjennomsnittlig antall arsverk pr 1000 tonn arlig godsomslag knyttet til hhv
godshandtering og administrasjon. Trafikkhavner.
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Figur 6.2 viser gjennomsnittlig antall arsverk knyttet til hhv godshandtering og administ-
rasjon for Trafikkhavnene. Det er en klart fallende tendens bade mht antall arsverk for
administrativt ansatte og ansatte knyttet til godshandteringen pr 1000 tonn arlig stykk-
godsomslag, jo hgyere arlig godsomslag i havnen. | motsetning til for stykkgods-
terminalene ser det ikke ut til & veere noen tendens til at det bare er stordriftsfordeler opp
til et gitt niva pa arlig stykkgodsomslag i havnene, slik vi fant for samlastterminalene. |
gjennomsnitt for alle trafikkhavner er det knyttet 0,05 arsverk til godshandtering og 0,02
arsverk til administrasjon pr 1000 tonn arlig stykkgodsomslag i terminalen. Dette tilsvarer
forholdet en til atte av sysselsettingsbehovet i samlastterminalene for tilsvarende gods-
mengde. Dette skyldes dels at havnene handterer hele lastbarere, mens samlasttermi-
nalene tiloyr mye mer av tjenester knyttet til godshandtering, som bl a sortering, sam-
lasting og distribusjon. F. eks. vil samlasting av godset inne i lastbareren er mer
arbeidsintensivt enn & samlaste hele lastbarere, som i hovedsak kan gjgres maskinelt
(med kraner eller trucker). Dette er en av forklaringene pa hvorfor sysselsetting og kost-
nader pr tonn er betydelig hgyere i samlastterminaler enn i havner.

Figur 6.3 viser gjennomsnittlig antall arsverk knyttet til hhv godshandtering og admini-
strasjon for hhv samlastterminaler og trafikkhavner etter starrelse pa terminalen i 1000
tonn (i figuren; k-tonn).

Figur 6.3 Gjennomsnittlig antall arsverk knyttet til hhv godshandtering og
administrasjon. Trafikkhavner og samlastterminaler etter arlig godsomslag i
tusen tonn (k-tonn).
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Figuren viser en klart gkende tendens mellom antall arsverk og terminalens sterrelse i
arlig godsomslag. Figuren viser ogsa at det sarlig er arsverk knyttet til godshandtering
som gker med terminalens starrelse. Videre ser vi av figuren at det er langt flere ansatte
knyttet til samlastterminalene enn til trafikkhavnene, relatert til godsvolum. | gjennom-
snitt for trafikkhavnene er 30 prosent av arsverkene knyttet til administrasjon, mens 70
prosent er knyttet til godshandtering. Tilsvarende tall for samlastterminalene er at 27 pro-
sent av arsverkene er knyttet til administrasjon, mens 73 prosent er knyttet til godshand-
tering.
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7 Virksomhet i terminalene

7.1 Godsomslag og bruk av lastbeerer

7.1.1 Alle terminaltyper

Totalt sett omlastes 24 millioner tonn stykkgods arlig gjennom de terminalene som inngar
i undersgkelsen. Dette fordeler seg med 12,6 mill tonn gjennom trafikkhavnene, 7,4 mill
tonn gjennom jernbaneterminalene og 3,7 mill tonn gjennom samlastterminalene. Nesten
40 prosent av godset er omlastet i Oslo, Akershus eller @stfold, hvilket understreker den
betydelige posisjonen dette omradet har for godstransport i Norge. Innlandsfylkene
Hedmark og Oppland skiller seg ut som eneste omrade som verken har jernbaneterminal
og naturlig nok heller ingen trafikkhavn.

Tabell 7.1. Arlig godsomslag i terminalene etter region og terminaltype. 1000 tonn.

Region Trafikkhavn Jernbaneterminal Samlastterminal Totalt
Oslo/Aker/@st 3548 4 224 1275 9 047
HedOppl 204 204
VesBusTel 1772 318 354 2 445
AgdRogl| 1186 660 518 2 365
HorSoFj 2499 668 3167
TrgMgRo 1124 1 000 482 2 606
NorTroFin 2474 1200 218 3892
Totalt 12 605 7 402 3719 23 726

T@I-rapport 758/2005

Gjennomesnittlig arlig godsomslag i terminaler etter region og terminaltype framgar av
tabell 7.2.

Tabell 7.2. Gjennomsnittlig godsomslag i terminaler etter region og terminaltype. 1000
tonn

Region Trafikkhavn Jernbaneterminal Samlastterminal Totalt
Oslo/Aker/@st 1183 4224 127 646
VesBusTel 591 318 35 175
AgdRogl| 593 660 a7 169
HedOppl 23 23
HorSoFj 2499 48 211
TreMgRo 375 1000 23 104
NorTroFin 353 300 10 118
Totalt 663 925 38 191

T@l-rapport 758/2005

Tabellen viser at sammenliknet med trafikkhavner og jernbaneterminaler, er samlastter-
minalene sma, mens jernbaneterminalene har gjennomsnittlig hayere stykkgodsomslag
enn trafikkhavnene i undersgkelsen. Terminalene lokalisert i Oslo-omradet er gjennom-
gaende starst, mens terminalene som er lokalisert i de tre nordligste fylkene er minst.

32

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Stykkgodsterminaler i Norge
Strukturer og ngkkeltall

Tabell 7.3 viser fordelingen av godsomslaget etter terminalstagrrelse for jernbaneter-
minaler, samlastterminaler og trafikkhavner.

Tabell 7.3. Fordeling av godsomslag i prosent etter type terminal og terminalstgrrelse.

Godsomslag pr ar Terminaltype

etter terminalstgrrelse  Jernbaneterminal Samlastterminal Trafikkhavn Totalt

500 tusen tonn + 79 % 0% 80 % 67 %
100 - 500 tusen tonn 21 % 47 % 18 % 23 %
30 - 100 tusen tonn 0% 37 % 2% 7%
10 - 30 tusen tonn 0% 11 % 0% 2%
0 - 10 tusen tonn 0% 5% 0% 1%
Totalt 100 % 100 % 100 % 100 %

TdI-rapport 758/2005

Tabellen viser at 80 prosent av godsomslaget for jernbane- og sjagtransport finnes i de
stgrste terminalene. For samlastterminalene er godset i stgrre grad spredd over flere
terminalstgrrelser, og kun 47% av godsomslaget handteres i samlastterminaler med mer
enn 100 000 tonn arlig godsomslag. For alle terminalene sett under ett handteres 90 % av
godset i terminaler med mer enn 100 000 tonn arlig godsomslag.

7.1.2 Samlastterminaler

Gjennomsnittlig godsomslag i tusen tonn for samlastterminalene etter regioner framgar av
tabell 7.4. Tabellen viser at det er store variasjoner i godsomslag.

Tabell 7.4. Godsomslag pr ar og terminal, etter region. Samlastterminaler. 1000 tonn.

Minste Gj.snittlig Starste Samlet godsomslag

Region Antall godsomslag godsomslag godsomslag for samlast-

terminaler pr terminal pr terminal pr terminal terminalene
Oslo/Aker/Dst 10 10 127 353 1275
HedOppl 9 2 23 90 204
VesBusTel 10 2 35 75 354
AgdRog| 11 3 47 258 518
HorSoFj 14 2 48 400 668
TreMgRo 21 2 23 80 482
NorTroFin 22 0,9 10 55 218
Totalt 97 0,9 38 400 3719

T@l-rapport 758/2005

Terminalene med stgrst godsomslag ligger i hhv Oslo/Aker/@st og HorSoFjo hvor en har
de starste godsmengdene og havnene. Terminalene med lavest gjennomsnittlig gods-
omslag ligger i NorTroFin hvor godsgrunnlaget er lite samtidig som det er mange og sma
terminaler. Gjennomsnittlig godsomslag i samlastterminalene er pa 38 tusen tonn, mens
minimums- og maksimumsverdiene er hhv 0,9 og 400 tusen tonn. Totalt sett gar ca 1/3 av
samlet godsomslag i samlastterminalene gjennom terminalene i Oslo, Akershus og
@stfold.

Sammensetning av godset mht stykkgods og hele lastberere framgar av figur 7.1.
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Figur 7.1. Godsets sammensetning mht pakker, stykkgods eller hele lastebarere.
Samlastterminaler
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Sammensetning av godset som handteres i samlastterminalene (malt i tonn) utgjgres av
stykkgods (56 prosent), hele lastberere (30 prosent) og pakker (13 prosent). Sammenset-
ningen varierer geografisk, og andel hele lastbarere er stgrst i HorSoFjo med 64 prosent.
Gar en naermere gjennom datamaterialet finner vi at dette skyldes at de to sterste
terminalene i regionen har oppgitt at hhv 80 og 90 prosent av godset gjennom terminalene
er hele lastbaerere bestaende av hhv frossen fisk i containere, utstyr til offshoreindustrien
og diverse forbruksvarer. Andelen stykkgods er starst i regionene AgdRog og VesBusTel,
mens NorTroFin har hgyest andel av pakker som skyldes at den stgrste samlastterminalen
i regionen har oppgitt at pakker utgjar 40 prosent av godsomslaget i terminalen i tonn.

Godsets bruk av lastbeerer framgar av figur 7.2.

Figur 7.2. Godsets sammensetning mht lastbaerer etter region. Samlastterminaler.
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Figuren viser at containere er den mest benyttede lastbeereren og star for 50 prosent av alt
terminalbehandlet gods i stykkgodsterminalene. Semitrailere utgjer 37 prosent av gods-
mengdene gjennom samlastterminalene, mens annen lastbarer (som i hovedsak utgjgres
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av bil med skap) utgjer de resterende 13 prosent. Ogsa her er variasjonene store mht
geografisk fordeling, der containerne utgjgr sterst andel av godset i NorTroFin (79
prosent), mens semitrailerne er mest benyttet i Oslo/Aker/@st (62 prosent). Annen
lastbeerer (bil med skap) har sterst andel i AgdRog (37 prosent). Den hgye container-
andelen for de tre nordligste fylkene er imidlertid ikke helt konsistent mht hva som er
oppgitt som fordeling mht pakker/stykkgods og hele lastbaerere i figur 7.1, der hele last-
beerere er oppgitt & bare utgjgre 13 prosent av godsmengdene i regionen.

Tabell 7.5 viser godsets fordeling mellom container, semitrailer og annen lastbzrer etter
terminalens starrelse i arlig godsomslag i 1000 tonn.

Tabell 7.5. Godsets sammensetning mht lastbaerer etter terminalens starrelse.
Samlastterminaler.

Gjennomsnitt Gjennomsnitt Gjennomsnitt
Container SENEIE Annen lastbeerer
0 - 10 tusen tonn 67 % 22 % 11 %
10 - 30 tusen tonn 60 % 38 % 2%
30 - 100 tusen tonn 59 % 27 % 10 %
100 - 500 tusen tonn 36 % 49 % 15 %
Uoppgitt godsomslag 40 % 20 % 40 %
Totalt 54 % 31 % 9 %

T@l-rapport 758/2005

Tabell 7.5 viser at det er en gkende tendens mht bruk av semitrailer med gkende starrelse
pa terminalen, ogsa bruken av anen lastbarer enn semitrailer og container ser ut til & gke
med gkt terminalstarrelse.

Fordelingen mellom palletert gods, lgsgods og annet gods for terminalbehandlet gods
framgar av figur 7.3.

Figur 7.3. Godsets sammensetning mht palletert gods, lgsgods eller annet.
Samlastterminaler.
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Figuren viser at fordelingen av gods transportert som palletert gods eller lgsgods er 58/40
prosent, mens annet gods utgjar i sum 2 prosent. Ogsa for denne fordelingen er det store
geografiske variasjoner, der det i farste rekke er i Hedmark/Oppland, Agder/Rogaland og
Hordaland/Sogn og Fjordane at godset er oppgitt & vare palletert, mens lgsgods er mest
vanlig i Vestfold/Buskerud/Telemark og Nordland/Troms/Finnmark. Annen type av gods
er seerlig oppgitt & vaere utbredt i Trandelag/Mgare og Romsdal.
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7.2 Tjenester i godsterminalene

7.2.1 Transportmidler som betjenes

Tabell 7.6 gir en oversikt over tilgjengelige transportmidler i hver av samlastterminalene.
Lastebil er tilgjengelig transportmiddel i alle terminalene, mens i gjennomsnitt har 26
prosent av terminalene tilgang til jernbane, 23 prosent tilgang til skip, mens 7 prosent av
terminalene har tilgang til fly. Det er store geografiske variasjoner mht hvilke
transportmidler som er tilgjengelig: Skip er tilgjengelig som transportmiddel i 11 av 18
terminaler i NorTroFin. Ogsa tilgjengelighet til jernbane er utbredt i NorTroFin (alle i
Nordland) (7 av 18 terminaler), mens i regionen AgdRog har 5 av 11 tilgang til jernbane.
I alt seks samlastterminaler har oppgitt at de har tilgang til fly, disse fordeler seg mellom
to i Oslo og Nordland, og Vest-Agder og Hordaland med en terminal hver.

Tabell 7.6. Oversikt over tilgjengelige transportmidler i samlastterminalene etter region.

Antall terminaler med tilgang til

Lastebil Skip Jernbane Fly Skip  Jernbane Fly
Oslo/Aker/@st 10 1 2 2 10 % 20 % 20 %
HedOppl 8 0 0 0 0% 0% 0%
VesBusTel 10 1 3 0 10 % 30 % 0%
AgdRog| 11 1 5 1 9 % 45 % 9 %
HorSoFj 11 2 3 1 18 % 27 % 9%
TreMgRo 20 4 3 0 20 % 15 % 0%
NorTroFin 18 11 7 2 61 % 39 % 11 %
Sum 88 20 23 6 23 % 26 % 7%

T@I-rapport 758/2005

Tabell 7.7 viser oversikt over terminalene som har tilgang til ulike transportnettverk, etter
terminaltype og -starrelse i arlig stykkgodsomslag:

Tabell 7.7. Oversikt over tilgjengelige transportmidler etter type og sterrelse pa terminal.

Antall terminaler med tilgang til Andel terminaler med tilgang til

Terminaltype Lastebil  Skip Tog Fly Skip Tog Fly
Samlastterminaler

0 - 10 tusen tonn 30 5 4 1 17 % 13 % 3%
10 - 30 tusen tonn 24 6 5 3 25 % 21% 13 %
30 - 100 tusen tonn 26 5 9 0 19 % 35 % 0%
100 - 500 tusen tonn 7 2 4 2 29 % 57 % 29 %
Sum samlastterminaler 88 20 23 6 23 % 26 % 7%
Trafikkhavner

30 - 100 tusen tonn 4 4 1 0 100 % 25 % 0 %
100 - 500 tusen tonn 8 8 2 0 100 % 25 % 0%
500 tusen tonn + 7 7 4 0 100 % 57 % 0 %
Sum trafikkhavner 19 19 7 0 100 % 37 % 0%

T@I-rapport 758/2005

Alle samlastterminaler og trafikkhavner har tilgang til lastebil (lastbil er derfor utelatt i
prosentandelene i tabell 7.7), mens andelen med tilgang til sjg, jernbane- og flynettet er
hoyest for de stgrste terminalene. Jevnt over gker tilgangen til ulike transportnettverk
med arlig godsomslag i terminalen, med unntak av tilgangen til havn, som er lavere for
terminaler fra 30 til 100 tusen tonn arlig stykkgodsomslag enn for terminaler med fra 10
til 30 tusen tonn arlig stykkgodsomslag, men dette skyldes at terminaler i Nord-Norge har
starre tilgang til havn enn andre terminaler og at det stort sett er mindre terminaler i
Nord-Norge. Alle trafikkhavnene har tilgang til bade lastebil og skip, mens 37 prosent har
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tilgang til jernbanenettet’, og ingen har direkte tilknytting til flyfrakt. Andelen som har
tilgang til jernbanenettverket er hgyest for de stgrste trafikkhavnene.

7.2.2 Apningstider

Figur 7.4 og 7.5 viser apningstider og driftstid i terminalene pa hverdager etter hhv termi-
nalstarrelse og region. Resultatene viser at det er store variasjoner mht praksis. Det er en
klar sasmmenheng mellom starrelse pa terminal og apningstid: Sma terminaler har gjen-
nomgaende kortere driftstid pr dag enn de starre. Gjennomsnittlig driftstid pa hverdager
er 12 timer, hvilket indikerer to arbeidsskift i degnet. Noen terminaler er degnapne (dvs
tre arbeidsskift), mens andre har bare apningstid tilsvarende ett skift. Det er mindre
utbredt med lgrdagsapne terminaler enn med sgndagsapne terminaler. Dette tilbys i forste
rekke der godsomslaget er stort eller der det betjenes ferskvarer som f eks fisk.

Figur 7.4 Gjennomsnittlige apningstider etter terminalstarrelse i samlastterminaler.
Hverdager.
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Figur 7.5. Gjennomsnittlige apningstider etter region i samlastterminaler. Hverdager.
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Kunder som sogner til regioner med sma terminaler har darligere apningstilbud enn de
kundene som sogner til omrader med store terminaler. For eksempel har terminaler i
Oslo-omradet nesten dobbelt sd lange apningstider som terminaler i de tre nordligste

* Dette er Oslo/Grenland (Europa-terminalen), Larvik, Bergen, Mo i Rana og Narvik.
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fylkene, med hhv 10 timer i gjennomsnitt i nord, mot 20 timer i gjennomsnitt for termi-

nalene i Oslo-omradet.

Figur 7.6 viser fordelingen mht antall skift etter stgrrelse pa samlastterminalene. Vi har
da definert terminaler med inntil 8 timers daglig driftstid som ett skift, med inntil 16
timers driftstid som to skifts, mens terminaler med en daglig driftstid over 16 timer som
tre skifts. Det framkommer at ett skift er mest vanlig i de minste terminalene (48 prosent),
to skift er mest praktisert i terminaler med fra 10 til 30 tusen tonn i arlig stykkgodsomslag
(42 prosent), tre skift er mer vanlig for den neste terminalstgrrelsen, mens for sam-
lastterminaler med arlig godsomslag over 100 tusen tonn er det hele 86 prosent av termi-

nalene som har tre skift, mens de resterende 14 prosent har to skift.

Figur 7.6 Fordeling mht antall skift i samlastterminalene etter terminalstgrrelse.
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Figur 7.7 viser apningstider i trafikkhavnene pa hhv hverdager og sgndager. Ingen av
havnene har oppgitt at de har apent pa lgrdager. De fleste av havnene med begrenset ap-
ningstid har oppgitt at dette gjelder administrasjonen, mens havnen er apen for skipsanlgp

etter behov (dvs nar det forventes et skipsanlgp).

Figur 7.7. Apningstider i trafikkhavnen etter hhv hverdag og sgndag, og etter havnens

arlige godsomslag.
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Figur 7.8 viser apningstider i samlastterminaler og trafikkhavner pa hhv ukedager og
sgndager. Tiden er beregnet som gjennomsnitt, for sgndager er disse beregnet ut i fra
terminalene som er apne. Dette gjar apningstidene for sgndager i figuren under ikke ngd-
vendigvis er standardtider, siden noen terminaler apner tidlig om morgenen, mens andre
&pner om kvelden. Apningstidene vil veere tilpasset skipsruter og transport til og fra vik-
tige regioner med jernbane.

Figur 7.8. Apningstider i jernbaneterminaler, trafikkhavner og samlastterminaler p& hhv
ukedager og sendager.
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Vi ser at trafikkhavnene generelt har lengre apningstider enn samlastterminalene som
igjen har noe lengre apningstid enn jernbaneterminalene. Spesielt er forskjellen stor pa
sgndager. Dette skyldes at mange samlastterminaler og jernbaneterminaler apner farst
sgndag kveld. Generelt har trafikkhavnene svart at de apner dersom det ventes skips-
anlap.

7.2.3 Tjenester i tillegg til omlasting og samlasting

Samlastterminalenes viktigste funksjon er & konsolidere gods for forsendelser over lange
avstander. Dette bidrar til at transportene blir mer effektive og kostnadseffektive enn det
de ellers ville veert ved direktetransport. Tabell 7.8 viser hvilke tjenester som tilbys i sam-
lastterminalene og trafikkhavnene utover det a betjene omlasting/samlasting med andre
forsendelser.

Tabell 7.8. Tjenester som tilbys i samlastterminalene og trafikkhavnene.

Kvalitets- Andre

Region Distri- Inne- Container sjekk av Ute- Om- verdigkende

busjon | Sporing lagring -plass varer Stripping lagring pakking tjenester
Oslo/Aker/gst 91% 91% 67% 67% 38 % 70 % 56 % 55 % 55 %
HedOppl 100% 100% 75% 67 % 89 % 63 % 50 % 75 % 43 %
VesBusTel 100% 90% 89% 56% 56 % 55 % 78 % 60 % 38 %
AgdRogl 92% 92% 64% 60% 44 % 80 % 45 % 60 % 33 %
HorSoFj 100% 90% 91% 58% 27 % 0% 55 % 18 % 33%
TreMgRo 94% 86% 85% 52% 58 % 55 % 50 % 57 % 32 %
NorTroFin 82% T76% 65% 55% 55 % 48 % 43 % 43 % 44 %
Totalt 983% 87% 76% 58 % 53 % 52 % 52 % 51 % 39 %
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Resultatene viser at den vanligste tjenesten er a tilby distribusjon (93 prosent tiloyr dette),
deretter falger sporing (87 prosent), innelagring (76 prosent) og containerplass (58 pro-
sent). 53 prosent av samlastterminalene har oppgitt at de tilbyr kvalitetssjekk av varer, 52
prosent tilbyr stripping og utelagring, mens 51 prosent oppgir & ha tiloud om ompakking.
39 prosent av samlastterminalene tilbyr andre verdigkende tjenester som: Tredjepartslo-
gistikk og betjening av spesialgods, lasting av frysebater, handtering av temperert gods,
lagerhotell, flypalletering av fisk, rekvisitalager for Hurtigrutene, ordresammensetting og
merking av sendinger, crosstocking, privatlevering, med mer og styring og oppfalging av
direkte distribusjon (utenom terminal).

Figur 7.9 beskriver andelene av trafikkhavnene og samlastterminalene som tilbyr for-
skjellige tjenester. Generelt tilbys det flere tjenester i trafikkhavnene enn i samlasttermi-
nalene. Alle trafikkhavnene som har svart pa sparsmal om ekstratjenester oppgir at de har
tilbud om utelagring og containerplass, mens de aller fleste ogsa tilbyr innelagring, spo-
ring og distribusjon. Pa den annen side er tjenestene som tilbys i samlastterminalene mer
arbeidsintensive enn i trafikkhavnene. Dette fordi samlastterminalene i farste rekke betje-
ner godset som er inne i lastbarerne, mens havnene betjener hele lastbarere. Mens godset
inne i lastbareren tjener manuell handtering, betjenes lastbarerne i stgrre grad av kraner
og maskiner som er langt mindre arbeidsintensivt.

Figur 7.9. Tjenester som tilbys i terminalene. Prosentandeler av hhv samlastterminaler
og trafikkhavner.
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Det er bare 40-50 % prosent av samlastterminalene som tilbyr tjenester som utelagring,
stripping, ompakking, kvalitetssjekk av varer og containerplass. Prosentvis kan flere
samlastterminaler enn trafikkhavner tilby andre verdigkende tjenester. Eksempler pa slike
tjenester er nevnt i kapittel 2.

En grunn til at flere tjenester tilbys av trafikkhavnene er at godset som behandles av
samlastterminalene tenderer mot a veere mer tidssensitivt enn gods som gar via havner.
Dette gjar at gods som gar over havn ofte kan veere mer hensiktsmessig & lagre enn gods
som gar over samlastterminaler. Havnene har gjennomgaende tilgang til sterre arealer enn
det samlastterminalene har, og derved kan man ogsa tilby slike tjenester. Havnene utgjer
tidvis en utvidelse av bedriftenes egne lagre, spesielt gjelder dette gods som er containeri-
sert.
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7.3 Handteringsutstyr

Tabell 7.9 viser gjennomsnittlig handteringsutstyr i samlastterminaler og trafikkhavner.
Tallene trenger en forklaring, fordi de er beregnet i gjennomsnitt av de terminalene som
har oppgitt & ha de ulike typer av handteringsutstyr. Dette fordi det er mange som ikke har
svart pa dette spegrsmalet i undersgkelsen. Derfor har vi ogsa tatt med en kolonne som
viser antall terminaler som har oppgitt at de har de ulike typer av handteringsutstyr. Der
det ikke er noe tall oppgitt betyr det at det aktuelle handteringsutstyr er oppgitt benyttet i
de fleste terminalene.

Tabellen viser naturlig nok at tilgjengelig handteringsutstyr i terminalene gker med
terminalenes starrelse. Det er imidlertid oppgitt sveert forskjellig antall handteringsutstyr i
enkeltterminalene. For eksempel varierer antall jekketraller med fra 1 til 67 i den gruppen
av samlastterminaler som har starst arlig godsomslag, antall gaffeltrucker med fra 4 til 35
og antall traller (med egen framdrift) varierer med fra 3 til 30. Delvis er det slik at der det
er mange traller er det fa gaffeltrucker, og vise versa, men dette er ikke et enentydig
mgnster.

Tabell 7.9. Gjennomsnittlig handteringsutstyr, i hhv samlastterminaler og trafikkhavner,
etter terminalstgrrelse (i 1000 tonn).

Antall
fore-
komster 0-10 10-30 30-100 Totalt
Jekketralle Samlastterminal 3,9 5,8 89 | 242 7,7
Traller m/ egen
fremdrift Samlastterminal 15 2,6 6,2 | 13,0 4,7
Sorteringsband |Samlastterminal 21 1,0 13 1,2 1,3 1,2
Gaffeltruck Samlastterminal 1,6 2,8 38 | 146 3,6
Trafikkhavn 7,5 25,4 42,7 27,5
Containerkran |Samlastterminal 3 1,0 1,0
Trafikkhavn 8 1,0 1,0 2,2 1,9
Containertruck |Samlastterminal 18 1,0 11 1,0 3,0 13
Trafikkhavn 13 1,5 3,0 5,3 3,8
Ro/ro-rampe | Trafikkhavn 9 1,0 15 4,8 2,9
Straddlecarrier |Samlastterminal 2 2,0 2,0
Trafikkhavn 3 1,0 2,0 2,0 1,7
Terminaltraktor |Trafikkhavn 7 2,5 10,3 6,4

T@l-rapport 758/2005

Sa mange som 18 samlastterminaler har oppgitt & ha containertruck tilgjengelig i termi-
nalen, og det finnes i alle stgrrelsesgrupper av terminaler. Det er tre samlastterminaler
som har oppgitt & ha containerkran, og dette gjelder bare terminaler innenfor gruppen
med sterst arlig godsomslag, mens det er 8 av trafikkhavnene som har oppgitt & ha con-
tainerkran.

Pa grunnlag av Network Statement 2005 (Jernbaneverket, 2003) finner vi at alle jernbane-
terminalene er utstyrt med gaffeltrucker, mens noen ogsa er utstyrt med containertrucker.
Bare en av jernbaneterminalene (Alnabru) har oppgitt at de er utstyrt med kraner.

7.4 Omlastingskostnader

Kostnadene knyttet til lasting og lossing skal i hovedsak dekke:

o Kapitalkostnader for redskap som anvendes slik som, kraner, trucker, andre
transportredskap og lagerutrustning
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o Driftskostnader for utrustning

o Vedlikeholdskostnader

e Leie av terminalomrade

e Lann til laste- og lossearbeider og administrasjon
e Fortjeneste

Offentlige avgifter eller gebyrer er ikke inkludert i omlastingskostnadene. Gjennomsnitt-
lige omlastingskostnader i kr pr tonn er sammenstilt i figur 7.10, etter arlig godsomslag i
hhv samlastterminaler og trafikkhavner. Semitrailer er den transportenhet med lavest
omlastingskostnader pr tonn. Omlastingskostnadene er gjennomgaende lavere i trafikk-
havnene enn i samlastterminalene, noe som skyldes at det ligger mer arbeidsintensive
tjenester i omlastingskostnadene for samlastterminalene enn i havnene. Det framgar av
figur 7.10 er at de gjennomsnittlige omlastingskostnadene i kr pr tonn avtar med termi-
nalens starrelse opp til terminaler med inntil 100 tusen tonn godsomslag pr ar. For de
starste samlastterminalene er omlastingskostnadene hgyest, hvilket tyder pa at det er stor-
driftsfordeler opp til en viss terminalstarrelse, far det sa ikke lenger er stordriftsfordeler a
hente. Heller ikke for trafikkhavnene er det noe klart mgnster mht stordriftsfordeler, der
det er trafikkhavner med arlig godsomslag med fra 100 til 500 tusen tonn som har lavest
omlastingskostnader for alle lastbearere. Tilsvarende konklusjon, dvs at det ikke er noe
Klart mgnster mht stordriftsfordeler for omlastingskostnadene, er trukket i et tidligere
prosjekt om kostnader og effektivitet i norske trafikkhavner (Lea og Lindjord, 1996).

Figur 7.10. Gjennomsnittlig omlastingskostnader i kr pr tonn i hhv samlastterminaler og
trafikkhavner, etter lastenhet og terminalstgrrelse.
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Det ma presiseres at det er vesentlig grad av usikkerhet knyttet til kostnadstallene. Vi har
valgt & sla sammen 1SO-containere (sjgcontainer) og CEN-containere (jernbanecontainer)
i en gruppe (containere). Det er store variasjoner mellom de forskjellige operatarene i
samlastmarkedet, men det er ogsa til dels store variasjoner for en og samme operatar.
Dette ma skyldes at ulike definisjoner mht hvilke kostnadskomponenter som inngar i
kostnadstallene som er oppgitt. Ideelt sett skal bade personalkostnader og gvrige faste
kostnader som huskostnader (leie, drift og vedlikehold), utstyr og hjelpemidler, samt an-
del felleskostnader innga i kostnadsanslagene, i tillegg til direkte kostnader relatert til
administrasjon. Noen terminaler kan muligens bare ha tatt med personalkostnader, men
det gjelder ikke alle. Usikkerheten kan derfor like gjerne knytte seg til tonnasjetall fordi
godsstrukturen kan variere mellom terminaler. Enkelte terminaler kan ha kunder med
spesielt gods som gir hgy tonnasje uten tilsvarende terminalbehandling. Operatgrene
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oppgir at det statistikkmessig kan vere vanskelig a skille ut gods som reelt sett ikke lastes
om. Eksempel kan veere mindre parti som i praksis kjgres direkte ut til kunde av
ankommet bil uten omlasting pa terminal, som ofte er beslutninger som tas der og da uten
at det fanges opp statistikkmessig. Kostnadene pr tonn er sterkt avhengig av godsets
art/gjennomsnittsvekt pr sending, der pakker og stykkgods har langt hgyere tonnkostnad
enn palletert gods. Spesielt pa mindre avdelinger kan dette sla sterkt ut.

Havnene har gjennomgaende bare oppgitt omlastingskostnader pr TEU, mens samlast-
terminalene har oppgitt kostnadene i kr pr tonn. For & fa sammenliknbare starrelser har vi
benyttet en gjennomsnittlig last pa 10 tonn per container.

Angaende nivaet pa kostnadene i samlastterminalene versus trafikkhavnene er det store
forskjeller mht niva: Kostnadene i kr pr tonn i en trafikkhavn utgjer ca 7 prosent av kost-
nadene for containere i samlastterminalene, mens tilsvarende forholdstall for semitrai-
lerne er 6 prosent. Dette kan ved farste gyekast virke urealistisk, men sa ma man huske pa
forskjellene mht sysselsetting i samlastterminaler og trafikkhavner fra kapittel 7.2, der
forholdstallet mellom trafikkhavn og samlastterminal var en til atte, eller ca 12 prosent.

For sammenlikningens skyld har vi i tabell 7.10 sammenstilt omlastingskostnadene fra
denne undersgkelsen med tilsvarende kostnader fra to tidligere undersgkelser (Eid-ham-
mer, 2004 og Ljungstrom, 2001).

Tabell 7.10. Omlastingskostnader i offentlige trafikkhavner. Sammenlikning med andre
undersgkelser.

Terminalundersgkelsen TdI Eidhammer Ljungstrom

Vareslag/Lastbeerer (2004) 2004 2001
Gj sn Min-maks Gj sn Min-maks Gj sn

Stykkgods/Partilast 53 kr/tonn 21-55 89 kr/tonn
Container lolo TEU 271 kr/TEU 144-570 387 kr/cont 328-426 389 kr/cont
Container roro TEU | 236 kr/TEU 167-430
Container CEN 271 kr/CEN 155-570
Semitrailer 302 kr/semi 111-700

TdI-rapport 758/2005

Tabellen viser at nivaet pa kostnadene i foreliggende undersgkelse er lavere enn i de to
sammenliknbare undersgkelsene. En arsak til differansen mellom omlastingskostnadene
for skip i denne undersgkelsen versus undersgkelsen til Eidhammer er at i sistnevnte
undersgkelse er opplysningene innhentet blant rederiene, mens det i var undersgkelse er
havnene som har oppgitt omlastingskostnadene. Derved vil en arsak til avvik vere at
kostnadene i undersgkelsen til Eidhammer ikke bare inkluderer den rene laste-
/lossekostnaden for containere, men ogsa kostnader knyttet til forflytning og andre
tjenester som palgper for rederiet fra skipssiden til depot.

7.5 Kapasiteter og utvidelsesmuligheter i terminalene

7.5.1 Gjennomlgpstider for godset

Gjennomlgpstiden er definert som den tid det tar fra gods ankommer terminal til det
sendes derfra igjen. Gjennomsnittlig gjennomlgpstid for hhv stykkgods og partilast i
samlastterminal og trafikkhavn framgar av figur 7.11. Denne viser at stykkgods i
samlastterminal gjennomgaende har kortere gjennomlgpshastighet enn partilast, med godt
under 10 timer for stykkgods og fra 10 til 18 timer for partilast. Det betyr at gods stort
sett ankommer og avsendes samlastterminalen samme dag, evt at det ligger over fra
ettermiddag til neste morgen. Stykkgods i trafikkhavnene har vesentlig lavere gjennom-
Igpshastighet enn i samlastterminalene, med fra ca ett dagn i sma havner til 84 timer (3,5

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

43



Stykkgodsterminaler i Norge
Strukturer og ngkkeltall

dagn) i de starste havnene. At liggetiden for containere er savidt hgy kan skyldes bade
kundegnsker og lav lagerleie. Containernes lange liggetid indikerer ogsa at det er mulig a
gke godsomslaget i havnene uten  gke arealene.

Figur 7.11 Gjennomlgpstider for gods i terminal for hhv partlast og stykkgods i havner
samlastterminaler og stykkgods i havner.
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7.5.2 Tidsbruk til lasting, lossing og laste-/lossekapasiteter

Laste og lossetider for ulike typer av biler og lastbarere i samlastterminaler framgar av
tabell 7.11. A laste eller losse en distribusjonsbil tar i gjennomsnitt 35 minutter, mens det
tar i snitt 100 minutter a laste eller losse en container. | gjennomsnitt tar det 12 minutter
lenger tid & losse et vogntog enn en semitrailer (130 minutter), der differansen bl a
skyldes rangering av hengeren pa et vogntog, nar denne er tamt.

Tabell 7.11. Laste- og lossetider i samlastterminalene og laste/lossekapasiteter i
trafikkhavnene.

Distribusjonsbil 35
Containere 100
Semitrailer 129
Vogntog 141
Laste- og lossekapasiteter Trafikkhavn
Tonn stykkgods som kan lastes/losses pr time for et stykkgodsskip 95
Tonn som kan lastes/losses pr time for et tarrlastskip (bulkskip) 1019
Antall 20-fots containere som kan lastes/losses pr time for et lo/lo-skip 19
Antall 20-fots containere kan lastes/losses pr time for et ro/ro-skip 19
Antall skip som kan lastes/losses parallelt i havn 8

T@I-rapport 758/2005

For trafikkhavner ga det lite mening i & stille tilsvarende spgrsmal, men det er i stedet
bedt om laste-/lossekapasiteter. Det framgar da av tabell 7.11 at det kan i gjennomsnitt
lastes/losses mer enn 10 ganger sa mange tonn bulkgods pr time som det tar & laste/losse
stykkgods. Det tar like lang tid i gjennomsnitt & laste/losse lo/lo- som ro/ro-containere.
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De aller fleste trafikkhavnene har oppgitt at de kan laste eller losse flere skip parallelt i
havnen, og at gjennomsnittlig antall skip som kan handteres parallelt er atte.

7.5.3 Muligheter for ekspansjon i terminalene

Tabell 7.12 viser om det er ledig kapasitet i terminalen eller hindre for & kunne utvide
terminalen.

Tabell 7.12. Ledig kapasitet i terminalen og hindre for ekspansjon.
Samlastterminaler.

Kapasitet i terminalen Hindre for & kunne

for ekspansjon utvide terminalen
Oslo/Aker/@st 0 6
HedOppl 1 5
VesBusTel 0 7
AgdRogl| 4 6
HorSoFj 0 5
TreMgRo 6 10
NorTroFin 5 14
Totalt 16 53

T@I-rapport 758/2005

Det framgar av tabell 7.12 at det ikke er ledig kapasitet i terminalene pa @stlandet, samt i
Hordaland og Sogn og Fjordane, mens det i Trendelag og Nord-Norge er flere terminaler
som har kapasitet for ekspansjon.

Tabell 7.13 viser ledig kapasitet for ekspansjon og om det er eventuelle hindre for
utvidelse av samlastterminalene og trafikkhavnene. Vi ser at bare en havn har svart at
man har kapasitet i havnen for & kunne utvide terminalen, mot 16 som svarer det finnes
hindre for utvidelse. Blant samlastterminalene svarer 16 at det er kapasitet for ekspansjon,
mens 53 oppgir at det er hindre for ekspansjon.

Tabellen viser videre at det er bare 3 av samlastterminalene med godsomslag stgrre enn
30000 tonn som har kapasitet for ekspansjon i terminalene. Dette betyr at det er fa eks-
pansjonsmuligheter blant trafikkhavnene og de starste samlastterminalene.

Tabell 7.13. Ledig kapasitet i terminalen og hindre for ekspansjon. Samlastterminaler og
trafikkhavner.

Samlastterminaler Trafikkhavner
Kapasitet i Hindre for & Kapasitet i Hindre for &
terminalen for kunne utvide  terminalen for kunne utvide
Terminalstgrrelse ekspansjon terminalen ekspansjon terminalen
500 tusen tonn + 1 6
100 - 500 tusen tonn 0 4 0 6
30 - 100 tusen tonn 3 14 0 4
10 - 30 tusen tonn 7 14
0 - 10 tusen tonn 5 19
Uoppgitt godsomslag 1 2
Totalt 16 53 1 16
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Svarene viser at bare 16 av samlastterminalene har oppgitt at det er kapasitet for
ekspansjon i terminalen. Dette tyder pa at terminalene er godt utnyttet i dag, i hvert fall i
de mest trafikkerte periodene pa degnet. Hele 53 av samlastterminalene har oppgitt at det
er hindre for ekspansjon i terminalen, og mest vanlig arsak for dette er oppgitt til & veere
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mangel pa ledige tomtearealer i neromradet. Ogsa kommunale reguleringsplaner er av
noen oppgitt som hinder for ekspansjon.

7.6

Oppsummering og konklusjoner fra
terminalundersgkelsen

Resultatene fra sparreundersgkelsen blant samlasterne med landsdekkende terminalnett-
verk viser at:

Det er spesielt mange terminaler i de tre nordligste fylkene (36 samlastterminaler,
25 trafikkhavner og 5 jernbaneterminaler), mens det i Oslo, Akershus og @stfold
til sammenlikning bare er 14 samlastterminaler, 4 trafikkhavner og 1 jernbane-
terminal.

Det i farst rekke er starrelsen pa regionen, befolkningsgrunnlaget og naerings-
aktivitene som terminalene skal betjene og ikke godsmengdene som er fgrende
for antall terminaler i regionen.

Samlastterminalene star for en relativt beskjeden andel av stykkgodsomslaget i
undersgkelsen med 16 prosent, jernbaneterminalene star for 31 prosent, mens tra-
fikkhavnene stér for de resterende 53 prosent av oppgitt stykkgodsomslag.

Godsstrgmmene i terminalundersgkelsen er beregnet & omfatte omlag 46 % av
samlastgodset i SSBs Lastebiltelling, eller omlag 10 % av stykkgodset som
transporteres pa veg.

Jernbaneterminalene er i hovedsak statlig eid, trafikkhavnene er kommunalt eid,
mens samlastterminalene i hovedsak er privat eide.

| gjennomsnitt for alle trafikkhavner er det knyttet 0,05 arsverk til godshandtering
og 0,02 arsverk til administrasjon pr 1000 tonn arlig stykkgodsomslag i termina-
len. I gjennomsnitt for alle samlastterminalene er det knyttet 0,40 arsverk til
godshandtering og 0,15 arsverk til administrasjon pr 1000 tonn arlig godsomslag.

Sammenliknet med trafikkhavner og jernbaneterminaler, er samlastterminalene
sma, mens jernbaneterminalene har gjennomsnittlig hgyere stykkgodsomslag enn
trafikkhavnene i undersgkelsen. Terminalene lokalisert i Oslo-omradet er gjen-
nomgaende starst, mens terminalene som er lokalisert i de tre nordligste fylkene
er minst.

For alle terminalene sett under ett handteres 90 % av godset i terminaler med mer
enn 100 000 tonn arlig godsomslag.

Container er den mest benyttede lastbareren og star for 50 prosent av alt termi-
nalbehandlet gods i stykkgodsterminalene. Semitrailere utgjer 37 prosent av
godsmengdene gjennom samlastterminalene, mens annen lastbarer utgjar 13
prosent.

Fordelingen mellom palletert gods og lgsgods er 58/40 prosent, mens annet gods
utgjer i sum 2 prosent.

Alle samlastterminalene har tilgang til lastebil, mens andelen med tilgang til sjg,
jernbane- og flynettet er hgyest for de starste terminalene. Jevnt over gker til-
gangen til ulike transportnettverk med arlig godsomslag i terminalen, med unntak
av tilgangen til havn, som er lavere for terminaler fra 30 til 100 tusen tonn arlig
stykkgodsomslag enn for terminaler med fra 10 til 30 tusen tonn arlig stykkgods-
omslag. Alle trafikkhavnene har tilgang til bade lastebil og skip, mens 37 prosent
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har tilgang til jernbanenettet, og ingen har direkte tilknytting til flyfrakt. Andelen
som har tilgang til jernbanenettverket er hgyest for de sterste trafikkhavnene.

e Kunder som sogner til regioner med sma terminaler har darligere apningstilbud
enn de kundene som sogner til omrader med store terminaler. For eksempel har
terminaler i Oslo-omradet nesten dobbelt sa lange apningstider som terminaler i
de tre nordligste fylkene, med hhv 10 timer i gjennomsnitt i nord, mot 20 timer i
gjennomsnitt for terminalene i Oslo-omradet.

e Den vanligste tjenesten som tilbys i terminalene, er distribusjon (93%), sporing
(87%), innlagring (76%) og containerplass (58%).

o Den vanligste ekstratjenesten som tilbys er utelagring (44 av 92 tilbyr dette),
deretter folger stuffing og stripping av containere (40 av 92), ompakking (38 av
92) og kvalitetssjekk av varer (34 av 92). 32 av samlastterminalene har oppgitt at
de har containerplass, mens 21 prosent oppgir & ha tiloud om innelagring. 37
samlastterminaler oppgir & ha tilbud om andre verdigkende tjenester.

e Semitrailer er den transportenhet med lavest omlastingskostnader pr transporten-
het og omlastingskostnadene er gjennomgaende lavere i trafikkhavnene enn i
samlastterminalene. Dette skyldes at det ligger flere tjenester innbakt i omlas-
tingskostnadene for samlastterminalene enn i havnene.

e Stykkgods i samlastterminal har gjennomgaende har kortere gjennomlgps-
hastighet enn partilast, med godt under 10 timer for stykkgods og fra 10 til 20
timer for partilast.

e Alaste eller losse en distribusjonsbil tar i gjennomsnitt 35 minutter, mens det tar
i snitt 100 minutter & laste eller losse en container. | gjennomsnitt tar det 12 mi-
nutter lenger tid a losse et vogntog enn en semitrailer (130 minutter).

Bare en havn har svart at man har kapasitet i havnen for a kunne utvide terminalen, mot
16 som svarer det finnes hindre for utvidelse. Blant samlastterminalene svarer 16 at det er
kapasitet for ekspansjon, mens 53 oppgir at det er hindre for ekspansjon.
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8 Er terminalstrukturen effektiv?

8.1 Hvakjennetegner en effektiv terminalstruktur

I grove trekk kan en si at en effektiv terminalstruktur kjennestegnes av:

e Terminaler og terminalnettverk som tilbyr de tjenestene som kundene etterspar
med god kvalitet og til en konkurransedyktig pris

¢ Terminalnettverk som dekker hele landet med transporttjenester, som er optimalt
dimensjonert for & fa tilstrekkelig konsentrasjon av godsstrammer og som bidrar
til hgy kapasitetsutnyttelse av transportmidlene

e Terminaler som betjener flere transportmidler, slik at samlasterne kan velge beste
transportlgsning for kundene

I tillegg vil en effektiv terminalstruktur og tilbudet av logistikktjenester kjennetegnes av
samarbeid og samordning mellom infrastruktureiere, terminaleiere, transportgrer, vare-
eiere og planmyndigheter pa en mate som muliggjer en langsiktig utvikling av terminaler
og intermodale transportlgsninger.

Hva som er en effektiv terminalstruktur vil variere etter hvilke malsettinger en setter.
Neringslivet gnsker mest mulig effektive transporter, dvs rask og palitelig transport til en
lavest mulig kostnad. Sett fra en samfunnsgkonomisk synsvinkel er dette et for snevert
mal, fordi det til transport generelt og lastebiltransport spesielt er knyttet eksterne kostna-
der i form av miljg-, stgy-, slitasje-, ulykkes- og kekostnader. Derved er det ikke bare et
overordnet mal at de direkte transportkostnadene skal vare lavest mulig, men at de sam-
funnsgkonomiske kostnadene knyttet til transporten skal veere lavest mulig. A legge ned
terminaler fordi det er bedriftsgkonomisk lgnnsomt vil derved ikke ngdvendigvis veere
samfunnsgkonomisk lgnnsomt, fordi redusert antall terminaler vil gke gjennomsnittlig
transportdistanse og derved ogsa transportarbeidet og de eksterne kostnadene knyttet til
transportene. Men konsentrasjonen av godsstrgmmer gjennom intermodale terminaler
bidrar til bedre tilbud og frekvens som kan veere samfunnsgkonomisk tjenelig.

8.2 Har vi terminaler og terminalnettverk som oppfyller
kundenes krav?

En gjennomgang av lokaliseringen av samlastterminalene i prosjektet viser at de for en
stor del er lokalisert pA de samme stedene og pa steder som dekker de sterste befolk-
ningskonsentrasjonene i Norge. Dette tyder pa at terminalene er lokalisert ut fra de
samme kriterier og at det er til steder og knutepunkter med et visst godsvolum. Dette
indikerer at terminalene er lokalisert til "riktige” steder ut fra det markedet de skal be-
tjene. At terminalene er lokalisert til samme sted sikrer ogsa at det er konkurranse mellom
samlasterne om kunder og dette vil igjen sikre at kundene far et best mulig tilbud. En
svakhet ved denne strukturen er at mange og sma terminaler vanskelig kan tilby samme
tjenestespekter til samme pris som det en starre terminal kan. En konsentrasjon av termi-
nalene til starre knutepunkter, med stgrre godsomslag kan derfor veere en vei a ga for a
sikre bade et godt tjenestetilbud f eks intermodale transporter og lave priser. Omlandet og
dermed distribusjonstransportene vil imidlertid bli lengre, samtidig som transportarbeidet
og de samfunnsgkonomiske kostnadene blir hgyere.
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| tillegg til de landsdekkende terminalnettverkene betjenes naringslivet av regionale
samlastere som har et tilbud tilpasset lokale behov med hensyn til markeder og produkter
som skal betjenes.

De starste samlasterne inngar i internasjonale terminal- og transportnettverk som sikrer at
godset er innenfor samme nettverk fra avsender til mottaker. At terminalene til de for-
skjellige samlasterne i sa stor grad er samlokalisert og lokalisert til transportkorridorer og
knutepunkter (se kart side 20 og 21) indikerer at de ogsa bruker de samme korridorene.
Dermed vil investeringer i korridorene komme transport av de tunge godsstremmene til
gode og terminalene vil veaere knyttet sammen med den beste infrastrukturen.

Mangel pa ledig kapasitet i terminalene og tilgjengelige tomtearealer i nseromradet setter
hindringer for gkt godsomslag i mange terminaler. For den enkelte samlaster vil det ogsa
veere et spgrsmal om hvor i landet og innenfor hvilke godssegmenter de gnsker & mar-
kedsfgre seg. Hvor mange, hvor store og hvor terminalene skal lokaliseres for & ha en
effektiv struktur er derfor en avveining mellom flere faktorer bade for den enkelte sam-
laster og myndighetene.

Men godshandtering tar tid og er dyrt. Samtidig finner en at transport over lengre avstan-
der er "billig” i forhold til godshandtering og neerdistribusjon. Veiene blir stadig bedre og
gir mulighet til raskere distribusjon av gods over lengre avstander. Hver terminal kan
dekke et stgrre omland med terminaltjenester enn tidligere og behovet for terminaler re-
duseres. Pa den annen side er det begrenset hvor stort distribusjonsomrade det er hen-
siktsmessig a ha, f eks bgr distribusjonsbilene kunne utfgre ogsa de lengste distribusjons-
rutene i lgpet av en arbeidsdag. Det betyr at maksimal avstand en vei kan veere 4 til 5
timer. Med en antatt gjennomsnittshastighet pa ca 60 km/time betyr det at det ikke er
hensiktsmessig med lenger distribusjonsavstand enn ca 25 mil. En vurdering av antall
terminaler og lokaliseringen av disse er fglgelig en lgpende vurdering av kostnader
knyttet til eie og drift av terminalene pa den ene side og gkte transportkostnader knyttet
til gkt distribusjonsavstand pa den annen side. Dersom de ekstra transportkostnadene ikke
overstiger kostnadsbesparelsene som er relatert til nedlegging av en terminal vil trans-
portoperatgren ha gkonomiske incitamenter til & legge ned terminalen. Derved vil ramme-
betingelser i transportmarkedet (som f eks forbedringer i vegnettet og transportrelaterte
avgifter) kunne pavirke beslutningen om & legge ned eller bevare en terminal. Den gene-
relle trenden i lastebilmarkedet har siden begynnelsen av 1990-arene veert gkt transport-
distanse og gkt bruk av starre lastebiler, samtidig som transportkapasiteten er gkt (Hovi et
al, 2004). Derved er trafikkarbeidet gkt mindre enn transportarbeidet og transportene er
reelt sett blitt billigere. Utviklingen skyldes blant annet at det i samme periode er funnet
sted en vesentlig grad av sentralisering av produksjon og lager-/grossistfunksjoner og en
har hatt en vesentlig vekst i import av forbruksvarer.

Med dagens terminalnettverk er hele landet dekket med nasjonale sa vel som internasjo-
nale transporttjenester for stykkgods fra flere konkurrerende samlastere. | et land med sa
spredt bosetting som i Norge ma dette sies a veere et godt tiloud til neringslivet ogsa i
distrikts-Norge.

Er det behov for sd mange terminaler i Nord-Norge?

| en studie av potensialet for godsknutepunkter i Nordland (Eidhammer O og Larsen | K,
2002) er det gjennomfgrt beregninger som viser at transporterte mengder av stykkgods,
fisk og fiskeprodukter fra Nordland og Ser-Troms er pa vel 2,5 mill tonn. Dette fordeler
seg med 852,7 tusen tonn (33,9 %) til Sar-Norge og 1 664,0 tusen tonn (66,1 %) til eks-
port. Av dette utgjer stykkgods 2 220,6 tusen tonn (88,2 %), og fisk og fiskeprodukter
296,1 tusen tonn (11,8 %). | tillegg er det er det store volumer som transporteres internt
mellom regionene i Nordland og Sgr-Troms. De regionale transportene kjennetegnes i
tillegg til store volumer av lange transportavstander mellom regionene slik at samlasting
av gods kan vere et kostnadseffektivt alternativ til direkte transport. Samlasting og spred-
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ning av godset fra knutepunkter er derfor et godt alternativ & organisere slike transporter
pa.

Var undersgkelse viser at det er spesielt mange samlastterminaler i Nord-Norge og av
disse er det spesielt mange i Nordland. Grunnen til dette kan veere flere, men lange trans-
portavstander mellom regioner i fylket kombinert med betydelig eksport av fisk og fiske-
produkter kan veere en arsak. Terminaler som behandler fisk og fiskeprodukter vil vere
lokalisert nar produksjonsstedene for & redusere transportavstandene fra produksjon kon-
solideringspunkter og transport videre ut av fylket. Den spesielle strukturen for gods-
transportene i dette fylket med lange interne transportavstander mellom regionene i fyl-
ket, store eksportvolumer av fisk og fiskeprodukter kan rettferdiggjgre at det er mange
samlastterminaler som betjener nettopp dette fylket.

Tjenestetilbudet i den enkelte terminal

| et marked med stadig gkende krav om hurtig og sikker godsfremfgring er det viktig for
samlasterne & ha en terminalstruktur som tilbyr kundene de gnskede tjenester til lavest
mulig pris. Blant kjgperne av transporttjenester er det et gnske at tjenestetilbudet knyttet
til transportene skal veare samlet pd samme sted (’one-stop-shop”), samtidig er behovet
for nye tjenester er gkende. Fra terminalundersgkelsen finner vi at tjenestetilbudet i til-
legg til godsfremfaring, omlasting og samlasting er godt og spenner over tjenester som:
Distribusjon og innhenting av gods, sporing av sendinger, stripping av sendinger og om-
pakking, inne- og utelagring av gods, oppstillingsplass for containere og kvalitetssjekk av
varer. lkke alle terminaler har disse tjenestene, men i tillegg finner vi noen terminaler
som tilbyr andre verdigkende tjenester tilpasset kundene i det markedet terminalen betje-
ner. Generelt kan en si at tilbudet pa den enkelte terminal vil vere tilpasset lokale marke-
der, behovet for spesialtjenester og den godstruktur terminalene betjener.

Var undersgkelse sier ikke noe om kvaliteten pa tjenesten eller hva de enkelte tjenestene
spesifikt inneholder. Undersgkelsen viser at prisen varierer mellom terminaler, operatgrer
og regioner, men kan ogsa skyldes forskjellig innhold og kvalitet pa de tjenester som
tilbys.

Et viktig tilbud for mange kunder er selve apningstiden til terminalene. | undersgkelsen
har vi funnet at det er terminalene med sterst godsomslag som har de lengste apningsti-
dene, men ikke ngdvendigvis for kundene. For trafikkhavnene finner vi i undersgkelsen at
de ofte tilpasser sine apningstider til skipsanlgp. Kommer det et skip utenom normal ap-
ningstid vil havnen apne.

Sa langt vi kan bedemme ut fra undersgkelsen er tjenestetilbudet godt og tilpasset kun-
dene behov. Vi har imidlertid ikke hatt mulighet til & sjekke kvaliteten pa tjenesetetilbu-
det som tilbys. Det synes ogsa & vare en tendens at tilbudet av tjenester er starst i de
starste terminalene.

8.3 Har vi en terminalstruktur som gir konsentrasjon av
godsstrgmmer?

Varehandelen og grossister er en av de viktigste “driverne” i utviklingen av nye logistikk-
systemer og er en av de naringene hvor kundene krever store omstillinger fra produsen-
tene og grossistenes side. Et eksempel er etableringen av Coop Nordic AB hvor forbru-
kerkooperasjonen i Norge, Danmark og Sverige forsgker a utvikle innkjgpsmakt og kost-
nadseffektivitet gjennom nordisk stordrift (Virum H, 2002). Denne formen for innkjaps-
samarbeid har fort til en samordning og sentralisering av lager- og terminalfunksjoner. |
distriktene finner en nedleggelse og reduksjon av antall distribusjonsterminaler blant alle
dagligvarekjedene. | dagligvarekjedene arbeides det kontinuerlig med & komme frem til
en effektiv lager- og distribusjonsstruktur i forhold til markedet som skal betjenes. Som
en folge av dette har i dag ingen av de landsdekkende dagligvarekjedene lager nord for
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Tromsg (Eidhammer O, 2001). Resultatet pa landsbasis er at feerre distribusjonsterminaler
betjener et starre omland enn tidligere.

Blant samlasterne er Posten Logistikkproduksjon et eksempel pé at en gjennom oppkjgp
av blant annet Nor Cargo-Stykkgods, partilast og termotransport har utvidet sitt mar-
kedssegment. Et resultat av oppkjgpet er videre at dagens terminalnettverk med 21 gods-
terminaler i perioden 2004-2006 planlegges redusert til 14 terminaler lokalisert i 13 byer.
Konsekvensen er at antallet terminaler i nettverket reduseres med 1/3. Blant de andre
samlasterne ser en samme tendens, antallet terminaler reduseres, omlandet til den enkelte
terminal gker og tjenestetilbudet utvides.

Jernbanetransport er kanskje det beste eksempelet pa at en ma tenke konsentrasjon av
godsstrammene for & fa et effektivt og lgnnsomt transporttiloud. VVognlastproduktet ble
lagt ned i farste rekke fordi retningsbalansen for dette produktet ikke var god nok til at
CargoNet kunne opprettholde en gkonomisk forsvarlig driftstilbud. Antall jernbanetermi-
naler er derved pa fa ar redusert fra 34, da man fremdeles hadde vognlastproduktet, til
dagens 13 jernbaneterminaler. | falge CargoNet tenker jernbaneoperatgrene mer og mer
Norge og Sverige under ett mht organisering av transportene, og gjennom sitt samarbeid
med Railcombi i Sverige har CargoNet tilgang til 26 terminaler til sammen i Norge og
Sverige.

Utviklingstrekkene for terminalstrukturen til de landsdekkende samlasterne, dagligva-
rekjedene og jernbanen viser at de gjennom en arrekke har redusert antall terminaler i
sine nettverk. Reduksjonene i antall terminaler har kommet i en prosess hvor kravene til
effektive og billige terminaltjenester har statt i fokus. Endringene er muliggjort og drevet
frem blant annet gjennom tilgang pa bedre infrastruktur (f eks veier) og implementering
av ny teknologi (IT). Vi finner ingen utviklingstrekk som tilsier at denne utviklingen vil
stoppe opp for samlastterminalene, men snarere at den vil akselerere.

Havnestrukturen i Norge har veert stabil i de senere arene. En utvikling i retning av gkt
containerisering, etablering av interkommunalt havnesamarbeid og etablering av nasjo-
nalhavner kan imidlertid gi gkt konsentrasjon av godsstrammene og en spesialisering av
havnetjenester til enkelte havner. Slike utviklingstrekk kan fare til endringer i godsom-
slaget mellom havnene, men neppe til at havner legges ned.

Et eksempel som pa konsentrasjonen av godsstremmer pa havnesiden finner en i
Eidhammer (2002) som sammenligner markedsandelen for containertransporter i de
stgrste havnene i Danmark, Sverige og Norge i 1998. Resultatene fra sammenligningen er
vist i tabell 8.1.

Tabell 8.1. Markedsandelen for containertransporter i de starste
havnene i Danmark, Sverige og Norge i 1998. Prosent.

Stgrste havn To starste havner  Tre stgrste havner

Danmark 60,0 86,7 98,6
Sverige 57,8 72,7 78,9
Norge 43,9 54,1 64,2

T@I-rapport 758/2005

Et fellestrekk for containertransporter over havner i Skandinaviske er konsentrasjon 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 om lag to tredjedeler av containertrafikken er konsentrert til tre havner. Disse for-
skjellene kan forklares med at Danmark er et lite land med korte avstander landverts og at
den gkonomiske aktiviteten i Sverige er mer konsentrert enn i Norge. Etter at denne un-
dersgkelsen ble gjennomfart har vi i Norge sett tendenser til at enkelte havner har satset
spesielt pa konsepter med regulaere anlgp av containerskip, for eksempel Bodg havn og
Malgy havn. En slik satsing pa containertransporter i enkelthavner kan fare til konsentra-
sjon av godsstremmene, at containerskipene endrer sitt anlgpmegnster, at havnene som
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satser gker sine containertransporter og markedsandel, men utviklingen har forelgpig ikke
fart til nedlegging av havner.

Den satsingen pa utvikling av nye havnetjenester som vi finner synes ikke & ha sammen-
heng med hvorvidt havnene har status som nasjonalhavn eller ikke. Statusen som nasjo-
nalhavn synes & ha hatt liten betydning i praksis, noe som kan skyldes at det offentlige
har fa virkemidler knyttet til statusen som nasjonalhavn.

| flere regioner er det etablert eller arbeides med & etablere interkommunalt havnesamar-
beid. Det forventes at effekten av slike samarbeid pa sikt vil fare til mer spesialisering av
havnetjenestene i den enkelte havn (f eks typer gods eller containertjenester) og koordine-
ring av skipsanlgp. Uten at det har vert systematisk vurdert/analysert synes det & vere
gode erfaringer med de interkommunale havnesamarbeid som er i drift.

8.4 Har viterminaler som betjener alle transportmidler og
muliggjar alternative transportlgsninger?

Fra Nasjonal transportplan 2006-2015 (Samferdselsdepartementet, 2004) finner vi at Re-
gjeringen gnsker a legge til rette for at mer av godstransporten skal ga pa kjel og skinner.
For & fremme en overgang fra vei til sjg og bane foreslas det blant annet at det legges til
rette for en konsentrasjon av godsstremmene til knutepunkter og korridorer, slik at det
blir tilstrekkelig godsgrunnlag for & opprette nye intermodale transporttilbud. En konsent-
rasjon av godset til knutepunkter og korridorer kan imidlertid medfere at godsgrunnlaget
pa mer marginale terminaler reduseres og fremskynder nedleggelser av disse terminalene.

Om en skal lykkes med en overfgring av gods fra landbaserte transporter til sjg kreves det
at havnene har et volum av stykkgods og containere som gir grunnlag for hyppige og
regulaere skipsanlgp. En forutsetning for & lykkes med dette er at handteringen av stykk-
gods og containere i hovedsak konsentreres til et begrenset antall havner (Samferdselsde-
partementet, 2004). Regjeringen vil imidlertid bygge videre pa den eksisterende havne-
strukturen, men justert til to niva, bestdende av nasjonale havner og gvrige havner. Om
dette er et tilstrekkelig incitament til & fa konsentrert sa store godsmengder at flere havner
blir attraktive for intermodale transporter gjenstar a se.

En annen forutsetning for & fa til gkt utbredelse av intermodale transporter er at havne- og
jernbaneterminalene er tilknyttet vegnettet noe som er oppfylt for alle de terminalene vi
har sett pa.

Kvaliteten pa landverts tilknytning er sveert viktig for hvor godt havnen kan fungere som
knutepunkter i transportkorridorer mot utlandet for narsjgfarten. Dette gjelder for bade
veg og bane. For veg er problemene med landvert tilknytning som oftest knyttet til stan-
dard og flaskehalser pa tilfarselsveger mellom stamveger og havnene. For bane er det
noen steder problemer med standard pa sidespor, mens det i enkelte havner ikke finnes
sidespor.

Samlastterminaler i tilknytning til havner

En utvikling pa terminalsiden i Europa har veert fremveksten av logistikksentra, et kon-
sept som blant annet bygger pa at flest mulig tjenester som kundene ettersper samles pa
samme sted og at flere samlastere og logistikkoperatarer lokaliserer seg sammen for a
oppna synergieffekter. Det nsermeste en kommer et logistikksenter i Norge vil vare Alna-
bru. Et av kriteriene for logistikksentraene er at de betjenes av bade sjg, bane og
veitransport, selv om dette ikke alltid er oppfylt. Fra kundens synspunkt vil det veere en
fordel & ha et transporttiloud fra flest mulig transportmidler slik at en star fritt til a velge
transportlgsning ut fra blant annet krav om transporttid, pris og spesielle krav knyttet til
transport av bestemte vareslag.

52

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Stykkgodsterminaler i Norge
Strukturer og ngkkeltall

| var undersgkelse er det 20 av 88 samlastterminaler som har direkte tilgang til sjo-
transport og av disse ligger 11 terminaler i Nord-Norge. | dette ligger det at i Nord-Norge
har sjgtransport tradisjonelt vert den viktigste transportveien og det har vert med pa a
bestemme lokalisering for terminalene. | Trgndelag og pa Vestlandet ligger om lag 20 %
av samlastterminalene i havner mens det i resten av landet om lag 10 % av terminalene
som har denne tilknytningen (vi ser da bort fra innlandsfylkene som ikke har mulighet til
havnetilknytning). To andre elementer som pavirker lokaliseringen av samlastterminalene
er arealbehov og tomtepriser. Nye moderne samlastterminaler har betydelig arealbehov
og i mange havner er det etter hvert knapphet pa arealer og ikke mulighet til utvidelser.
Havnene er ogsa ofte lokalisert til bysentrum med hgye tomtepriser. | dagens marked
synes det som lavere tomtepris, god tilgang pa arealer og utvidelsesmuligheter betyr mer
enn at terminalene er lokalisert i havnen. For & kunne benytte sjgtransport betyr dette for
de fleste samlastterminalene at de far kostnader til en ekstra omlasting og transport pa vei
for & fa godset frem til skipssiden og inn i et sjgbasert transportopplegg. Ved at samlast-
terminalene lokaliseres utenfor havnene vris konkurransen mellom vei og sjgtransport i
retning av lastebiltransport. For & fa en gkning i intermodale transporter med sjgtransport
vil det derfor veere en fordel at samlastterminalene er lokalisert i havnene.

Jernbanetilknytning til havnen

For de fleste terminalkunder er det en fordel at terminalene har tilknytning til flest mulige
transportmidler slik at en kan velge billigste og beste transportlgsning. Dette gjelder ogsa
for jernbanetilknytning til havner og kanskje spesielt havner som tilbyr intermodale lgs-
ninger basert pa bruk av container og bane- og sjgtransporter. Svert fa havner har jernba-
nespor helt frem til skipssiden slik at omlastingen kan skje direkte mellom skip og jern-
banevogn. I slike tilfeller er det vanlig at containeren farst lastes pa bil eller traktor med
tralle for deretter a transporteres til en jernbaneterminal for omlasting til og transport
videre med bane. Dersom en farst ma ha en omlasting til bil eller terminaltraktor for & fa
til en intermodal transportlgsning basert pa bane og sjetransport er det ikke en ngdven-
dighet at jernbanesporet gar helt inn i havnen og jernbaneterminalen kan veere lokalisert
utenfor selve havneomradet. Ekstra handteringer av containere er dyrt og gkonomien i
slike lgsninger vil normalt veere darligere enn dersom jernbanesporet gar helt frem til
skipssiden, dermed blir konkurransen mellom lastebil og jernbane vridd i retning av
lastebiltransport. Transportavstanden mellom havn og jernbaneterminal vil ogsa ha be-
tydning for valg av tekniske lgsninger, transportopplegg og dermed gkonomien i oppleg-
get.

8.5 Har vi et samarbeid og en samordning mellom ulike
interessenter som stimulerer utvikling av gode
terminaler og nye intermodale transportlgsninger?

Eidhammer (2002) finner tre gjennomgaende trekk i den internasjonale utviklingen i
havnesektoren:

1. Havnebrukere og private investorer trekkes sterkere inn nar det gjelder ansvar for
havnen og for infrastrukturen. Dette innebzrer en ny form for (formelt) samar-
beid mellom privat og offentlig 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 fglge av punkt 2 blir forholdet mellom stat eller kommune som eier av hav-
nen og havneadministrasjonen mindre preget av lovregulering og mer av kont-
raktsforhold.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

53



Stykkgodsterminaler i Norge
Strukturer og ngkkeltall

| Danmark har man na forlatt en nasjonal havneplan til fordel for friere konkurranse
mellom havnene. Havnene forblir i offentlig eie. I Sverige har man heller ikke satset pa
en overordnet havneplan, men pa selvstendige, offentlige havner organisert som aksjesel-
skap. Skillet mellom drift og forvaltning er delvis opphevet ved at kommunen ogsa har
ansvaret for driftsfunksjonene. Begrunnelsen er at skillet mellom drift og forvaltning forte
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
erfaringene 4 veare 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 gkt, 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) investeringsstatte fordi havnene,
som en del av sjgtransporten, inngar i den generelle samferdsel hvor staten berer det
meste av infrastrukturkostnadene.

De offentlige trafikkhavnene er kommunalt eid og for & utvikle havnestrukturen videre
kan det veere en fordel & bringe inn nye og kommersielle aktgrer med ny markedskunn-
skap, enten brukere av havnene eller aktarer som ser pa havnedrift som en ren finansiell
investering.

De offentlige trafikkhavnene er kommunalt eid og for & utvikle havnestrukturen videre
kan det vare en fordel & bringe inn nye og kommersielle aktarer med ny markedskunn-
skap, enten brukere av havnene eller aktarer som ser pa havnedrift som en ren finansiell
investering.

Resultatene fra terminalundersgkelsen viser at terminalene gjennomgaende mangler ka-
pasitet og arealer for utvidelse av godsomslaget. I tillegg star mange av terminalene over-
for en plansituasjon og gskonomi som hindrer at en kan legge langsiktige strategier for
utvikling av tjenestetilbud og arealdisponering.

Utviklingen av terminalnettverkene er kjennetegnet av lite samarbeid mellom forskjellige
aktgrer noe som gjar det vanskelig & fa noen til & ta den gkonomiske risikoen knyttet til
utviklingen av nye intermodale transportlgsninger. | denne situasjonen kan Staten ga inn
og bidra til gkt samarbeid og utvikling av nye transportlgsninger ved a legge til rette for
en langsiktig utvikling av terminalene blant annet gjennom: Klarere regler for hvordan
terminalene skal inkluderes i infrastrukturplanleggingen, garantere for arealtilgang, sikre
god veg- og jernbanetilknytning til terminalene. Det kan ogsa vurderes om Staten bgr ga
inn som en aktiv aktgr og deleier i terminalene.

| ssmmenheng med at det apnes for konkurranse pa jernbanesporet ma det sikres at alle
aktgrer pa jernbanen far tilgang til jernbaneterminalene. Dette kan kreve gkt eierskap for
terminalene for Jernbaneverket.
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Vedlegg 1

Tabelll. Oversikt over stykkgodsomslag (i tusen tonn) og havnens andel av totalt
stykkgodsomslag i offentlige trafikkhavner. 2002.

1000 tonn Prosent Akkumulert

1 Oslo 2823 13 % 13 %
2 Bergen og Omland 2321 11 % 23 %
3 Karmsund 2264 10 % 34 %
4 Stavanger 1670 8% 41 %
5 Rana 1420 6 % 48 %
6 Grenland 999 5% 52 %
7 Larvik 901 4% 57 %
8 Kiristiansand S 837 4% 60 %
9 Sandefjord Kommune Havneseksjon 806 4% 64 %
10 Borg 654 3% 67 %
11 Levanger og Verdal 613 3% 70 %
12 Alesund 570 3% 72 %
13 Moss 538 2% 75 %
14 Kristiansund N 533 2% 77 %
15 Florg 481 2% 80 %
16 Halden Havnevesen 404 2% 81 %
17 Drammen 392 2% 83 %
18 Eigersund 273 1% 84 %
19 Tromsg 259 1% 86 %
20 Lgdingen Havnekasse 241 1% 87 %
21 Trondheim 228 1% 88 %
22 Sunndal Kommune 226 1% 89 %
23 Nordfjord 183 1% 90 %
24 Alstadhaug Havnevesen KF 178 1% 90 %
25 Arendal Havnevesen KF 177 1% 91 %
26 Stord Hamn 176 1% 92 %
27 Hammerfest Havnevesen 170 1% 93 %
28 Bodg 160 1% 93 %
29 Alta Havnevesen 158 1% 94 %
30 Pksnes Havnevesen 118 1% 95 %
31 Namsos havnevesen 105 0% 95 %
32 Farsund Havnevesen 103 0% 96 %
33 Molde Havnevesen KF 92 0% 96 %
34 Sandnes Havn KF 84 0% 97 %
35 Narvik 78 0% 97 %
36 Horten Havnevesen 69 0% 97 %
37 Sortland Havnevesen 65 0% 97 %
38 Hadsel Havnevesen KF 60 0% 98 %
39 Andgy Kommune Havnevesen 60 0% 98 %
40 Holmestrand Havnevesen 52 0% 98 %
41 Sgr-Varanger Kommune 50 0% 98 %

26 andre havnedistrikt 331 2%

Totalt off trafikkhavner 21589 100 %

Private foretak med egen kai 4739

Totalt 26328

Kilde: www.statbank.ssb.no/statistikkbanken
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Vedlegg 2

Vedleggstabell 2. Oversikt over terminalene til de fire stgrste landsdekkende samlasterne.

Linjegods/Schenker

Kilde: Linjegods

Produktinformasjon 2004

32 terminaler

Region Oslo/Akershus

3 Alnabru, Oslo

Region Jst

1 Fredrikstad (Rolvsgy)
4 Fagernes

4 Hamar (Rudshggda)
4  Tynset

5 Otta

6 Drammen

6 Al

7 Sandefjord

8 Notodden

10 Kristiansand
Region Vest

11 Haugesund
11 Stavanger
12 Bergen

14 Ferde

14 Sogndal

Region Midt-Norge
14 Stryn

15 Kristiansund
15 Molde

15 Alesund

16 Trondheim

17 Namsos

18 Mo i Rana

18 Mosjgen

Nor-Cargo

Kilde: Nor-Cargo -
Transportguide 2004

37 terminaler

2
3

1
1
4
4
4
5

~N o O

11
11
11
12
14
14
14
14

14
15
15
16
17
18

Lgrenskog
Oslo®

Fredrikstad
Moss
Brumunddal
Kongsvinger
Raros
Hgnefoss

Drammen
Gol

Larvik
Kristiansand

Haugesund
Stavanger
Tananger
Bergen
Florg
Farde
Sogndal
Malgy

Stryn
Molde
Alesund
Trondheim
Verdal

Mo i Rana

Tollpost Globe

Kilde: Gule sider.
Transportguide er bestilt

29 terminaler

2
3

(oI I

10

11
11
12
12
14
14

14
15
15
15
15
16
17
18

Kolbotn®
Oslo

Fredrikstad
Hamar
Kongsvinger
Otta

Gol

Drammen
(Lierstranda)
Larvik

Kristiansand

Haugesund
Stavanger
Bergen
Voss
Forde
Sogndal

Stryn
Kristiansund
Molde
Alesund
Andalsnes
Trondheim
Steinkjer
Mo i Rana

DHL / Danzas
Kilde: DHLs
hjemmesider
15 terminaler

3
2

N~NOoO bR R

11
12
12

15
15
16

Oslo
Gardermoen

Fredrikstad
Moss
Hamar
Drammen
Larvik
Sandefjord

Kristiansand

Stavanger
Bergen
Kokstad

Molde
Alesund
Trondheim

® DFDS/Tollpost-Globe sin terminal pa Sofiemyr Kolbotn er i farste rekke en terminal for partigods i utenlandstransport.

® Nor-Cargo Oslo Karihaugen, Nor-Cargo Bedriftspakke As, Nor-Cargo Airfreight. (I tillegg Nor-Cargo Thermo Skérer, og
Nor-Cargo Shipping, disse tilhgrer andre divisjoner)
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Vedleggsabell 2 fortsetter. Oversikt over terminalene til de fire stgrste landsdekkende
samlasterne.

Region Nord ‘ DHLs agenter:

18 Bodg 18 Bodg 18 Bodg 6 Al
18 Sortland 18 Sortland 18 Stokmarknes 10 Kvinesdal
19 Harstad 18 Stokmarknes 19 Finnsnes 12 Haugesund
19 Narvik 19 Finnsnes 19 Harstad 15 Farde
19 Tromsg 19 Harstad 19 Tromsg 18 Bodg
20 Alta 19 Narvik 20 Alta 18 Mo i Rana
20 Kirkenes 19 Tromsg 20 Tana 18 Mosjgen
20 Vadsg 20 Alta 19 Harstad

20 Hammerfest 19 Tromsg
Termokontorer 20 Kirkenes 20 Alta
3 Oslo 20 Vadsg 20 Kirkenes
15 Molde 20 Vadsg
Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2005 6 1

Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Stykkgodsterminaler i Norge

Strukturer og ngkkeltall

Vedleggstabell 3. Oversikt over terminalene til transportgrer/samlastere som dekker et
mer lokalt eller regionalt marked.

Cargo-Partner

www.cargopartner.no

Internasjonalt

Hjemmside nettverk

Ja

Lokalisering av

Transportmiddel terminaler
Oslo (Filipstad og

Sjelyst), Fredrikstad,
Sarpsborg, Drammen,
Larvik, Sandnes,
Bergen, Trondheim

Frans Maas

www.fransmaas.com

Ja

Oslo, Bergen,
Kongsberg, Sandnes

Frigoscandia

www.frigoscandia.no

Ja

Trmotransport
Bil

Oslo, Beerum (Rud),
Hamar (Rudshggda),
Larvik, Trondheim

Grieg AS

WWWw.grieg.no

Fly, skip,
forsyningstransport

Kristiansund, Alesund,
Florg, Mongstad,
Sture, Agotsnes,
Bergen, Flesland,
Ardalstangen,
Haugesund,
Stavanger, Kongsberg,
Tensberg, Sandefjord
(Torp), Gardermoen,
Oslo

HSD Hordaland
0g Sunnmgrske
Damskipsselskap

www.hsd.no

Samarbeider
med Frans
Maas Norge
AS

Bergen, Oslo,
Stavanger/Sandnes,
Kristiansand,
Haugesund, Voss,
Stord, Norheimssund,
Larvik, Farde, Odda

Intersped

www.intersped.no

Oslo (Brobekk)

Martens

www.martens.no

Nei

Bergen, Haugesund,
Sandnes/Stavanger

Nordisk express

www.nordiskexpress.no

Vogntog,
semitrailer, fly, skip
og jernbane

Oslo& Akershus

Scan Nautic

WWW.Scannautic.no

Nei

Oslo, Bergen,
Hammerfest,
Longyearbyen

Scansped

Fusjonert med
Schenker AS

Toten transport

www.toten-transport.no

Ja samarbeid
med agenter

Raufoss, Brumunddal,
Oslo

Wilson logistics

www.wilsonlog.com

Ja

Waagan

www.waagan.no

Nei

Vogntog,
semitrailer,
distribusjon

Sula, Molde
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neeringsliv
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