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Sammendrag og konklusjoner

Oslo Economics og Flowchange har pa oppdrag fra Kystverket underseokt sammenhengen mellom
utbedring av tilforselsvei til havn og godstransportens effektivitet samt transportmiddelfordeling. Vi
har funnet at utbedring av tilforselsvei vil gi lavere transportkostnader for godstransporten, pd
grunn av heyere hastighet og mer forutsigbarhet, pd mellom 10 og 130 kr per transport (20-260 kr

per transport sum tur-retur).

Endret transportmiddelfordeling er undersokt for tre havner: Moss havn, Borg havn og Karmsund
havn. Disse havnene har et potensiale for overforing for gods til og fra Tyskland og
Ostersjoomradet. Overforingen pa@ mellomlang sikt (innen ett til to ar) som folge av utbedringen av
tilforselsveien, forventes G bli 80-170 lastebiler per ar over Moss havn, 290-580 lastebiler per ar over

Borg havn og 160-320 lastebiler per Gr over Karmsund havn.

Tilferselsveier
| denne utredningen er tilfgrselsveien definert som veien fra havnen til pdkobling til hovedvei. | de aller fleste
tilfeller innebcerer dette pékobling pd europavei og i noen tilfeller riksvei.

Vi har vurdert hvordan veitransportens effektivitet i den sjgbaserte transportkjeden pavirkes av & utbedre
tilfgrselsveien til havnen, samt hva dette har & si for transportmiddelfordelingen. Tilfgrselsveien inngér som en del
av veitransporten til og fra havnen men utgjer sielden hele transportstrekningen pd vei.

Utvalg av havner

Betydningen av tilfgrselsvei til havnen for godstransportens effektivitet og transportmiddelfordeling kan variere
med havnens egenskaper. Havnene kan skilles etter typer pd bakgrunn av egenskaper knyttet til:

e Lokalisering — byncer havn, randsone til by, kysthavn

e  Transportstrem — importhavn, eksporthavn

e Type gods — ensartet stykkgods, bulk, uensartet stykkgods
e  Marked — oversjgisk, europalast, kystlast

Falgende havner er utvalgt til analyse pé& bakgrunn av disse egenskapene: Moss havn, Drammen havn, Borg havn,
Larvik havn, Kristiansand havn, Risavika havn, Karmsund havn, Nordfjord havn og Harstad havn.

Avstand pé& havnenes tilfgrselsvei som legges til grunn i analysene er gitt i Tabell 1-1.
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Tabell 1-1: Avstand pa tilferselsvei

Havn Tilforsel Avstand tilferselsvei (km)
Serover til E18 Bangelgkkakrysset 2
Drammen
Nordover til E18 Brakergyakrysset 2
Moss Rv. 19 til E6 5
Borg Rv. 111 til E6 13
Larvik Fv. 40 il E18 6
Kristiansand Havnegata til E18 (via Gartnerlgkka) 2
E134 nord til Karmsund bru 7
Karmsund
E134 ser til T-forbindelsen 5
Rv. 509 nord til E39 (Finnestad) 14
Risavika
Rv. 509 ser til E39 (Solasplitten) 9
Nordfjord Fv. 623 til rv. 15 2
Harstad Fv. 848 til rv. 83 2

Kilde: Oslo Economics/Flowchange

Utfordringer ved tilferselsveiene

Overordnet kan utfordringer i havnenes tilfgrselsvei deles inn i to kategorier:

e  Veiens kvalitet - rundkjeringer /kryss, veibredde, kurvatur, svinger etc.
e Kapasitetsbegrensninger — flaskehalser som gir opphav til keproblematikk pé& gitte tidspunkt

Kvalitet pa tilfgrselsveien er knyttet til flaskehalser som enten ferer til mye start og stopp og/eller reduserer
muligheten til & kjgre i skiltet hastighet. Ved & utbedre slike forhold vil transportgren kunne oppné en hgyere
hastighet og dermed redusert kjgretid. Kapasitetsbegrensninger oppstér fordi trafikknivaet deler av degnet er
starre enn det veiene er dimensjonert for. Dette resulterer i forsinkelser. Som oftest oppstér disse forsinkelsene i
morgen- og ettermiddagsrushet, eller i forbindelse med ferjetrafikk for havner som er lokalisert ncer
ferjeterminalen.

Kvalitet og kapasitetsbegrensninger pé tilfarselsveien varierer i stor grad mellom de utvalgte havnene. Béde
lengden pa tilfgrselsveien og havnens lokalisering er av betydning.

Hvordan oppstdr effektivtetsgevinstene

Analysen av effektivitetsgevinster kvantifiserer hvordan utbedringer i tilfgrselsveien endrer transportkostnaden. Vi
har identifisert tre forhold som bidrar til & endre transportkostnaden (a, b og c i listen under):

e Endret kjsrehastighet: a) pavirker tidskostnaden gjennom endret kjgretid og b) pévirker kjgretgyskostnaden
gjennom endret drivstofforbruk
e  Fleksibilitet og redusert forsinkelser: c) kostnader relatert til forskyvninger i tidspunkt for henting/levering

Reduserte tidskostnader gir det starste effektivitetsgevinstene. Tabell 1-2 viser reduserte tidskostnader per
transport og arlige tidsgevinster som fglge av utbedret tilfarselsvei. Den fgrste kolonnen i tabellen viser reduserte
tidskostnader per tur av forbedret kvalitet pd tilfgrselsveien. Den andre kolonnen viser ytterligere reduksjon i
tidskostnader per tur av & lgse opp i eventuelle kapasitetsbrister pé tilfgrselsveien. Tallene mé tolkes som
gevinsten av sparte kjgretid for hver tur til /fra havnen. Arlige reduserte tidskostnader kvantifiseres ved &
multiplisere sparte kostnader per tur med den godsrelaterte transporten til og fra havnen. Arlig reduksjon falger
bé&de av gkt kvalitet og reduserte forsinkelser, og besparelsene er vist i de to siste kolonnene i tabellen.
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Tabell 1-2: Reduserte tidskostnader per transport og arlige tidsgevinster som felge av utbedret tilfarselsvei

Redusert Redusert tidskostnad, Redusert tids- Redusert tids-
. . kostnad pga. kostnad pga.
Havn tidskostnad, pga. pga. forsinkelser, kr . . .
. kvalitet, forsinkelser, mill. kr
kvalitet, kr per tur per tur . . .
mill. kr per ar per ar
Drammen 10 30-40 2,8 1,2
Moss 60 70 4,5 0,8
Borg 60 30 20,5 1,6
Larvik 10 60 1,5 1,3
Kristiansand 10 50 2,5 1,0
Karmsund 30-40 70-80 3,9 1,6
Risavika 30-70 40-60 8,3 1,9
Nordfjord 20 0 0,9 0
Harstad 10 0 0,4 0

Kilde: Oslo Economics/Flowchange

| tillegg til besparelser i kigretiden vil utbedret tilfarselsvei kunne gi sparte drivstoffkostnader og skt fleksibilitet
(reduserte kostnader for transport som har forskjgvet transporttiden pga. forsinkelser). Tabell 1-3 oppsummerer
resultatene av effektivitetsanalysen. Tabellen gjengir érlig effektivitetsgevinst for godstransporten til og fra
havnen som fglge av endringer i forholdene (a til ¢ i punktlisten over) som pévirker transportkostnaden. Arlig
redusert tidskostnad er summen av reduksjon i tidskostnad for kvalitet og forsinkelser vist i tabellen over (Tabell
1-2).

Tabell 1-3: Oppsummering av tilfarselsveiens betydning for godstransportens effektivitet (mill. kroner)

Havn Arlig redusert k:::li;e::::: Arlig spart Total besparelse,
tidskostnad filpasning drivstoffkostnad per ar

Drammen 4,0 0,3 0,3 4,6
Moss 53 0,2 0,2 57
Borg 22,0 0,4 2,4 25,0
Larvik 2,8 0,6 0,5 3,9
Kristiansand 3,5 0,3 0,2 4,0
Karmsund 5,5 0,4 0,3 6,3
Risavika 10,2 0,5 1,1 11,9
Nordfjord 0,9 0 0,1 1,0
Harstad 0,4 0 0,1 0,5

Kilde: Oslo Economics/Flowchange

Basert pé& resultatene i Tabell 1-3 vurderes tilfgrselsveiens betydning for godstransportens effektivitet & veere
sterst i Borg havn, Moss havn, Risavika havn og Karmsund havn. | Drammen havn, Kristiansand havn og Larvik havn
vurderes tilfgrselsveien betydning for godstransportens effektivitet i ferste rekke & veere viktig for & redusere
forsinkelser i rushperioder. | Harstad havn og Nordfjord havn vurderes tilfgrselsveien betydning for
godstransportens effektivitet & veere liten. Dette skyldes i hovedsak at forbedringspotensialet pé tilfarselsveien er
begrenset.

Veiutbedring sin betydning for sjetransportens effektivitet og konkurranseevne



Utbedret tilfgrselsvei er ogsé vurdert til & gi andre virkninger av samfunnsmessig betydning. Dette er gkt
forutsigbarhet for godstransporten, bedre fremkommelighet for andre transportgrupper, gkt trafikksikkerhet og
bedre bymiljg.

Usikkerhet i anslatte effektivitetsgevinster

Det er usikkerhet knyttet til flere av forutsetningene som ligger til grunn for beregningen av reduserte
transportkostnader. Store usikkerhetsdrivere er trafikkgrunnlaget, stgrrelsen pé tidsbesparelser og fordelingen av
trafikk over deggnet.

Veitilknytningens betydning i den sjgbaserte transportkjeden

Veitrafikkarbeidet utgjer ofte den minste delen av arbeidstiden for lastebiloperatgren ved transport til og fra
havnene. Starst betydning har laste- og lossefasen som ofte utgjer 1-2 timer. Med en transporttid pé f.eks. 30
minutter blir transporteffektiviteten i havnene og hos vareeieren vel s& viktig som p& veistrekningen mellom
havnen og mottakeren eller avsenderen. Fra intervjuene finner vi at det er mange muligheter for
tidstyver/ventetid som reduserer transporteffektiviteten, herunder:

e  Ventetid for & komme inn pd& terminalen

e Ventetid i terminalen, pga. kapasitet eller utfordringer med & finne containeren

e  Ventetid pd godstoget som har prioritet foran lastebilene ved arealknapphet

e Venting som fglge av at andre operasjoner bruker ekstra lang tid, som tollklarering ved grensepassering

P& samme mate som tidstyvene fremst&r Gpningstider i havnen og arealknapphet i og i ncer tilknytning til havnen
som barrierer i den sjgbaserte transportkjeden. Utfordringer med havnens dpningstid skyldes delvis forsinkelser
(der veitilknytningen kan veere en faktor) og delvis topper i etterspgrselen nér flere skip anlgper ncert i tid.
Tilgjengelige arealer for etablering av neeringsvirksomhet i ncerheten av havnene utrykkes av flere aktgrer &
veere vel sd viktig som bedre tilfarselsvei.

Endret transportmiddelfordeling av utbedret tilfarselsvei

Utbedringer av tilfarselsvei til havner forventes & gi noe endret transportmiddelfordeling nér utbedringen gir en
merkbar effektivitetsforbedring. Hvorvidt det ligger til rette for endret transportmiddelfordeling er analysert i en
konkurransegkonomisk analyse av tre utvalgte havner: Karmsund havn, Moss havn og Borg havn.

Konkurranseflatene mellom sjg- og landtransport for godstransporten gjelder i all hovedsak containertransport.
For containergods som gar til og fra omlandet til Karmsund havn, Moss havn og Borg havn er falgende
geografiske markeder mest aktuelle for gkt markedsandel for sjgtransporten:

Nord-Norge — Moss/Borg/Karmsund

Tyskland — Moss/Borg/Karmsund
Ser-Sverige/Danmark/Finland /@st-Europa — Karmsund
Finland /@st-Europa — Moss/Borg

Av disse markedene er det bare Tyskland som betjenes av et visst antall sjgtransportlinjer i dag. Dette er linjer
som frakter oversjgisk last videre fra Bremerhaven og Hamburg.

Elastisiteter for containergods i de tre havnene

Stgrrelsen pé& elastisiteten for containergods over Moss havn, Borg havn og Karmsund havn er avhengig av
prisfelsomheten til enkeltakterer og sammetning av enkeltakterer, spesielt hvor stor andel av godset som er
overfarbart (gods til og fra Tyskland, @stersisomradet og Nord-Norge). Vér skjgnnsmessige vurdering, basert p&
innsamlet datagrunnlag, er at elastisiteten for containergodset i alle de tre aktuelle havnene pé& mellomlang sikt
(innen ett til to &r) kan ligge i omré&det 0,2 til 0,4 prosent. Dette tolkes som at en nedgang i priser for sjgtransport
(der til der-priser) p& 1 prosent gir en gkning i sjgtransport p& mellom 0,2 og 0,4 prosent.
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Dkt ettersporsel etter sjstransport som felge av utbedring av tilferselsvei

Gitt transportmengder, priser og effekt av utbedret tilfgrselsvei pé& kostnad der-til-dgr gir dette gkt sjgtransport
som vist i Tabell 1-4.

Tabell 1-4: Gkt ettersporsel pad mellomlang sikt (ett il to ar) etter sjgtransport som folge av utbedring av
tilferselsvei

Antall lastebiler med Dagens pris dor- Dt ettersporsel pé sio, antall

stykkgods i 2016 til-dor (gj.snitt) oousert kostnad e P b0
Moss havn 36 233 10 425 -120 83 167
Borg havn 126 627 10 425 -120 292 583
Karmsund havn 117 627 10 425 -70 158 316

Kilde: Oslo Economics/Flowchange

Tabellen viser at etterspgrselen etter sigtransporten over disse tre havnene vil gke litt som fglge av tiltakene pé&
tilfgrselsvei som definert innledningsvis i rapporten. Stgrstedelen av virkningen vil antakelig komme pé europalast
til Tyskland, der det allerede gar godslinjer til sj@s. Imidlertid kan noe komme pd europalast til havner i
Dstersigomrédet (Sverige, Danmark, Finland, @st-Europa) og til Nord-Norge. P& oversjgisk last blir det ingen
effekt fordi disse varestremmene allerede gér pé sje til og fra Norge, etter det vi erfarer.

Veiutbedring sin betydning for sjetransportens effektivitet og konkurranseevne



1. Innledning

1.1 Bakgrunn

Havnene inngdr i det sjgbaserte transportnettverk. Det
kan virke som om kostnadene pd land utgjer en
gkende andel av de totale transportkostnadene. En
effektiv tilfgrselsvei til havnen kan bidra til lave totale
transportkostnader for sjgtransporten. For noen havner
kan en lite effektiv tilfgrselsvei bidra til hgye totale
kostnader, og dermed vcere en barriere for bruk av
sigtransport.

Aktgrene som bruker havnene er ikke ngdvendigvis
lokalisert i havnen. Begrenset arealtilgang, ncerhet til
markeder og rdvaretilgang kan bidra til at aktgrene
md etablere seg andre steder. En effektiv tilfgrselsvei
kan motvirke noe av ulempene ved ikke & vecere
lokalisert i havnen. Langs en effektiv tilfgrselsvei kan
det veere attraktivt & lokalisere havnetilknyttet
virksomhet, bdde av hensyn til totale
transportkostnader og av hensyn til at annen
godsaktivitet ogsé er lokalisert i ncerheten.
Tilfgrselsveien kan derfor ha betydning for havnens
samlede attraktivitet og konkurranseevne.

Kystverket gnsker mer kunnskap for & vurdere behovet
for og betydningen av & utbedre tilfgrselsveier til
havnene.

1.2 Oppdraget fra Kystverket

P& oppdrag fra Kystverket har Oslo Economics i
samarbeid med Flowchange utredet veiutbedring sin
betydning for havnen. Vi har analysert sammenhengen
mellom utbedringer av tilfgrselsveien til havnen og
transportmiddelfordeling, samt godstransportens
effektivitet.

Rapporten skal veere en del av Kystverkets faglige
grunnlag til ncerskipsfartsstrategi og nasjonal
havneplan,' og blant annet bidra til & gi gkt kunnskap
om fglgende problemstillinger:

e  Hvordan behovet for & utbedre tilfarselsvei
avhenger av egenskaper ved havnen

e Hvordan godstransportens effektivitet og
transportmiddelfordelingen pévirkes av at
tilfarselsveien utbedres

1.3 Gjennomfgring av prosjektet

Prosjektet er gjennomfert i perioden fra januar til juni
2018. Analysen er i grove trekk angrepet i to trinn,
hvor ferste trinn er en transportskonomisk analyse av

1 Nasjonal transportplan 2018-2029 fremgér det at det
skal legges frem en ncerskipsstrategi i ferste planperiode,
som ogsd skal inneholde en nasjonal havneplan.

godstransporten mens trinn to er en
konkurranseanalyse mellom sjg- og landtransport.

Som grunnlag for analysene i de to trinnene er det
innhentet kvalitativ og kvantitativ informasjon gjennom
intervjuer, spgrreundersgkelser, dokumentsgk og
offentlig statistikk.

1.4 Vurdering av godstransportens
effektivitet

| denne utredningen er forbedringer i
godstransportens effektivitet uttrykt ved reduserte
transportkostnader som fglge av bedre tilfgrselsvei.

Effektivitetsgevinstene er kvantifisert s& langt det lar
seg gjere ved hjelp av transportgkonomisk analyse.
Likevel er det enkelte forhold vi ikke har funnet
forsvarlig & kvantifisere. Slike forhold er det gjort en
kvalitativ vurdering av.

Analysen av endringer i godstransportens effektivitet
fanger ikke opp alle relevante virkninger som kan
veere av samfunnsmessig betydning. Vi har ogsa
belyst slike virkninger.

1.5 Vurdering av
fordelingsvirkninger

Det er ikke gitt hvilke akterer gevinstene av
veiutbedringen tilfaller. Om det er sluttkunden,
transporter eller spediter som fér gevinsten avhenger
av flere forhold i markedet. For & vurdere
fordelingsvirkninger har vi undersgkt
konkurransesituasjonen og kigpemgnsteret for
transportytelsen i havnene.

1.6 Vurdering av endret
transportmiddelfordeling

Effektivitetsgevinster vil kunne fare til styrket
konkurranseevne for sjgtransporten. Vi benytter
konkurransegkonomisk analyse for & vurdere
endringer i transportmiddelfordeling som fglge av
forbedret tilfgrselsvei.

Det metodiske rammeverket for en slik analyse tar
utgangspunkt i delanalyser av tilbuds- og
ettersparselssiden i markedet. Konkurranseflatene
mellom vei og sj@ rundt havnene analyseres ut fra en
vurdering av hvordan prisene for ulike
transporttienester pdvirker priser og kvantum innenfor

Veiutbedring sin betydning for sjetransportens effektivitet og konkurranseevne
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andre typer tjenester, det vil si graden av substitusjon
mellom transportformene. | denne utredningen dreier
det seg om i hvilken grad endringer i transport-
kostnader som fglge av utbedret tilferselsvei gjer det
mer effektivt & transportere gods pé sje i stedet for
pa vei.

Ved stor grad av konkurranse mellom vei og sje vil
f.eks. en endring i relative priser lede til at gods
overfares til den transportformen som blir billigere.
Ved lav grad av konkurranse vil imidlertid de samme
prisendringene medfgre liten overfaring til
transportformen som blir billigere.

1.7 Leseveiledning

Denne rapporten er organisert p& fglgende mate. |
kapittel 2 redegjer vi for avgrensninger og definerer
hva som menes med tilfgrselsvei. | kapittel 3 beskrives
utvalg av og egenskaper ved havnene som inkluderes
i analysen.

| kapittel 4 beskrives utfordringer i havnenes
tilfarselsvei. | kapittel 5 analyseres
effektivitetsgevinster av utbedringer i tilfgrselsveiene
til de utvalgte havnene. Det gjgres ogsé en vurdering
av ande virkninger veiutbedring kan gi. Videre
vurderes fordelingsvirkninger. | kapittel 6 beskrives
andre sentrale funn fra intervjuene,
sparreundersgkelsen og dokumentstudier, samt
veiltilknytningens betydning i den sjgbaserte
transportkjeden.

| Kapittel 7 analyserer vi potensialet for endret
transportmiddelfordeling, ved & vurdere
konkurranseflater mellom sjg- og landtransport.
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2. Avgrensing og definisjoner

2.1 Tilfgrselsveier

Verken Statens vegvesen eller Kystverket har en kjent
definisjon av tilfgrselsvei. Det norske akademis
ordbok? beskriver en tilfarselsvei som en mindre vei
som fgrer til stgrre vei (scerlig til motorvei). | Nasjonal
transportplan 2018-2029 er tilfarselsvei omtalt som
veitilknytning fra havn til riksvei.3 Det er imidlertid
riksveiforbindelse til mange av havneterminalene, eller
i kort avstand fra disse. | noen tilfeller har
veitilknytningen mangelfull kvalitet eller kapasitet, slik
at utbedring kan ha betydning for godstransportens
effektivitet og havnens konkurranseevne. Det er
naturlig & vurdere veitilknytningen i forhold til den
relative betydningen for transportytelsen og havnens
konkurranseevne, uten & legge avgjsrende vekt pd om
hvem som er veieier (privat, kommunal,
fylkeskommunal eller statlig vei).

| denne utredningen er tilfgrselsveien definert som
veien fra havnen til pékobling til hovedvei. | de aller
fleste tilfeller innebcerer dette pdkobling pa
europavei og i noen tilfeller riksvei. Tilfarselsveien
inngér som en del av veitransporten til og fra havnen
men utgjer som oftest ikke hele transportstrekningen
pa vei, se Figur 2-1.

Definisjonen av tilferselsvei er i all hovedsak konsistent
med hva havnen selv og rederiene opplever som
tilfarselsveien. Ulike aktgrer synes i noe grad & ha noe
ulik oppfatning av hva som er havnens tilfgrselsvei.
Transportgrene oppfatter i sterre grad at
tilfarselsveien ofte strekker seg utover pékobling til
hovedvei og mot havnenes geografiske nedslagsfelt.
Generelt ser det ut at havner med et stort geografisk
omland oppfatter tilfgrselsveien som lengre enn
havner med et mindre definert geografisk
nedslagsfelt.

2 www.naob.no

Figur 2-1: lllustrasjon av tilferselsvei
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Kilde: Oslo Economics/Flowchange

Naér vi definerer tilfarselsvei for den enkelte havn er
dette vurdert ut ifra informasjon fra intervjuene,
relevante utredninger og eventuelle konkrete planer.
Vi har vektlagt likebehandling, flaskehalser og realisme
ved avgrensning av tilfgrselsveiene. Det er i
vurderingene ogsd lagt avgjerende vekt pa
veitilknytningen som majoriteten av havnens brukere
anvender. | noen tilfeller kan det vcere to
tilfarselsveier til havnen, i ulike retninger. Tilncermingen
utelukker ikke at en havn kan ha flere tilfgrselsveier il
havnen.

Betegnelsen tilfgrselsvei tar utgangspunkt i at havnen
betjener et avgrenset geografisk omland.
Sjgtransportens relative konkurranseevne og
betydning avtar med avstanden til havneterminalen.
Enkelte havner har imidlertid ambisjon om & utvide sitt
geografiske nedslagsfelt, enten p& generelt grunnlag
som fglge av bedre kvalitet i overordnet veinett eller
for spesifikke varestremmer. Da vektlegges kvaliteten
og kapasiteten i det totale transportnettet til og fra
terminalen, inkludert baneforbindelsen. | vér utredning
er det imidlertid betydningen av tilfgrselsveien i
veitilknytningen i havnens primcere geografiske
nedslagsfelt som vurderes.

2.2 Den sjgbaserte transportkjeden

Handel med varer, geografisk spredning i
spesialiserte produksjonsnettverk og spredning av
forbruk medferer behov for godstransport.

3 Side 198 i Nasjonal transportplan 2018-2029
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Sjstransport er den viktigste transportformen over
lange avstander. Stykkgods som fraktes sjgveien
krever som hovedregel landtransport i hver ende —
béde fra produksjonssted til havn og fra havn til
sluttkunde. Denne transporten foregér som oftest med
lastebil og i noen fa tilfeller med jernbane hvis det er

Figur 2-2: Den sjsbaserte transportkjeden

tilrettelagt infrastruktur og markedsettersparsel.
Videre inngdr lasting og lossing i havnen ogsd i den
sigbaserte transportkjeden.

Den sigbaserte transportkjeden er illustrert i figuren
under.

Transport til
havn

Sje-

tfransport
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Kilde: Oslo Economics/Flowchange

| denne rapporten vurderer vi hvordan veitransportens
effektivitet pavirkes av & utbedre tilfgrselsveien til
havnen, samt hva dette har & si for transportmiddel-
fordelingen. Tilfarselsveien inngdr som en del av
veitransporten til og fra havnen men utgjer sjeldent
ikke hele transporten pé land. Kostnaden ved
transport til og fra havn avhenger av avstand mellom
havnen og godsets geografiske nedslagsfelt.
Tilfgrselsveien er et av flere forhold som pavirker
denne kostnaden.

2.3 Veitransportens effektivitet

Kystverket trekker frem ulike egenskaper de ensker at
skal vurderes ncermere: lastetyper, transportkjedenes
totale transporttid og vareeiers behov i forbindelse
med produksjon, distribusjon og markedsfering.

Generelt vil veitransportens betydning for
sjgtransportens tids- og kostnadseffektivitet variere
med geografisk avstand mellom avsender og
mottaker. Jo kortere avstand, jo sterre betydning har
som regel veitransportens effektivitet. For innenriks
kystlast og for last mellom Norge og Europa har
vanligvis tids- og kostnadseffektiviteten pd land sterre
betydning for transportytelsen enn i oversjgiske
transporter. Det er imidlertid slik at kostnadene ved
oversjgisk transport er relativt lav pga. store volum, og
derfor har veitransporten betydning ogsd her.

Betydningen av transporteffektiviteten avhenger ogsé
av transportens rolle i den totale forsyningskjeden.
Generelt har sjgtransporten stgrst markedsandel for
gods som kan planlegges, som av ravarer til
produksjonsenhet eller av ferdigvarer til engroslager.
Stadig mer gods fraktes imidlertid til sluttbruker uten
mellomlagring. Regionale lagre bygges ned og
erstattes av sentrallagre for flere land. Kravene ftil
presisjon og konkurransedyktig transporttid gker. Den
relative betydningen av havnenes effektivitet og

kostnadene pé land er derfor gkende (T@l-rapport
1193/2012 Logistikkorganisering i endring).

For enhetsgods som detaljhandelsvarer i containere
kan effektiviteten pé& land veere direkte avgjgrende
for konkurranseevnen. For last, uensartet stykkgods og
for bulkprodukter kan effektiviteten pé& land ha stor
betydning for transportytelsen, men ikke for
sjgtransportens konkurranseevne. Produktenes volum
og egenart kan medfgre at sjgtransporten er eneste
aktuelle transportform.

De offentlige havneterminalene er sentrale i den
rutegéende trafikken med stykkgodsskip, béade for
last som lgftes om bord (lolo) og last som rulles om
bord (roro). Det er disse varestremmene som har stgrst
konkurranseflate med andre transportmidler og som
analysen primcert retter seg mot. Flere av havnene har
ogsd@ betydelige varestremmer med bulkprodukter,
som Oslo havn. Her er det vanskeligere & fd innsyn i
varestremmene. Likevel fremstdr det lokalveinettet &
veere viktig for disse transportene.

For & beregne betydningen av bedre veitilknytning er
det benyttet standardiserte ngkkeltall for
transportkostnader og transporttider. | virkeligheten er
det betydelige variasjoner i transportprisene. De
faktiske transportprisene varierer med konkurransen i
transportkorridoren, frekvensen og stabiliteten i
varestremmene, tidspunkt p& degnet og mulighetene
for last i begge retninger.

2.4 Veitransportens betydning for
sigtransportens effektivitet

Siden 1970 har veitransporten der-til-der gradvis
vunnet markedsandeler fra sjg- og banetransportene.
Malt i tonnkilometer har jernbanen en markedsandel
pé& norsk omréde pé ca. 5 %, mens resten er jevnt
fordelt mellom sjg- og veitransport, ifglge beregninger
av T@Il og SSB for varestremmene i 2016. En
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betydelig del av varestremmene ivaretas av
utenlandske operatarer som ikke har
rapporteringsplikt til norske myndigheter, slik at
statistikkgrunnlaget er mangelfullt. Det er derfor
betydelig usikkerhet knyttet til utviklingen i
transportmiddelfordelingen og
sammenligningsgrunnlaget med tidligere ér.

Aktiviteten i havnene gjenspeiler sammensetningen i
det regionale nceringslivet. Det er derfor forskijeller
mellom landsdelene og iblant internt i en landsdel.
Industrien i innlandet er betydelig redusert, mens
industrien ved kysten opplever vekst i tilknytning fil
utnyttelsen av havet som ressurs. Forskjellene i
nceringslivets sammensetning og lokalisering
gjenspeiles ogsé i transportmiddelfordelingen og i
tilfgrselsveiens betydning for konkurranseevnen.
Sverige har en internasjonalt orientert innlandsindustri
med volumkrevende gods som Norge ikke har.
Andelen bil og banetransport er vesentlig hayere enn i
Norge, mens vi har en hayere sjgtransportandel.
Andelen av transportarbeidet er henholdsvis 28 % og
14 % med skip og tog Sverige, mens tilsvarende
andeler er 45 % og 5 % i Norge.

Hvis man ser utviklingen over tid har kostnadene ved
sjgtransport mellom havneterminalene blitt redusert
(justert for inflasjon), malt per transportert enhet. Det
skyldes mange forhold, som internasjonaliseringen av
transportytelsene, utvidelse av konkurranseflaten
mellom transportmidlene og overskudd av tonnasje for
de fleste varegruppene.*

De landbaserte transportkostnadenes synes & gke, selv
om dette ikke er verifisert i objektive termer. Blant
drsakene er hgyere arealbrukskostnader,
opprettholdelse av norske lgnninger i landbasert
virksomhet og mindre konkurranse om de korte
transportene enn de lange transportene. De
landbaserte kostnadene i begge ender av
transportkjeden (havn og veitransport) for europeisk
gods vil normalt utgjere mellom 20 prosent og 50
prosent av den samlede transportkostnaden for
rederiet, avhengig av blant annet avstanden til
kundene, antall anlgp per tur og skipets fyllingsgrad.
Retningsbalansen i korridoren har stor betydning for
kapasitetsutnyttelsen og vederlaget til operaterene.
Dersom det gaér halvparten sé mye gods mot sgr som
mot nord vil det normalt gjenspeiles i tilsvarende grad
(eller mer) i vederlaget til transportgrene. Ved svak
kapasitetsutnyttelse reduseres prisen til rederiene og
de landbaserte kostnadenes andel av inntekten gker.

4 Prisutviklingen innen sjgfrakt pé kort og lang sikt
presenteres av internasjonale analysebyrder, som Drewry

Shipping Consultants i Storbritannia (www.drewry.co.uk).

Sjetransporten er spesielt viktig ved eksport av
ravarer, industrigods og bearbeidet industrigods. Her
kan transportytelsen utgjere en betydelig del av de
totale kostnadene. Ogsé for bearbeidede produkter
med lav omsetningsverdi per enhet kan
transportkostnadene veere betydelige. For et firma pé
Andgya som produserer jord- og torvprodukter i 40
liters sekker til forbrukermarkedet i Sgr-Norge utgjer
transportkostnadene ncer 40 % av omsetningen.

Mest fokus er det vanligvis pd varestremmer mellom
landsdelene som har store volumer pé vei og bane.
Over 80 prosent av eksporten til utlandet fraktes med
skip (mé&lt i tonnkilometer pé norsk omrade). Det kan
veere er lite samsvar mellom tiltak for ulike
varestrgsmmer i statlig regi og deres relative
betydning for bedriftenes konkurranseevne.
Samferdselsbevilgningen er i stor grad rettet mot vei-
og baneinvesteringer der det er mange brukere og en
bred konkurranseflate mellom transportmidlene.
Hgyest transportkostnader som andel av omsetningen
har imidlertid volumkrevende varestremmer som kun
kan betjenes med ett transportmiddel (skip eller tog),
og i spredt bebygde omrader det er liten konkurranse
og fa tilbydere av transporttjenester. For transportene
av fersk sijgmat har transportkostnadene minimal
betydning i forhold til @vrige kostnader og nceringens
inntjening. Her er transporttid og leveringspresisjon
avgjerende konkurransefaktorer. For transportene av
detaljhandelsvarer fra Osloregionen til andre
landsdeler utgjer transportene 2-3 % av kostnadene i
engroshandelsleddet. Den relative betydningen er noe
hagyere ved at volumet er stort og dekningsbidragets
prosentvis andelen av omsetningen er relativt lavt.

2.5 Tilfgrselsveiens betydning for
nceringslivet rundt havnen

Vi vet at sjg- og banetransportene er mest
konkurransedyktige der vareeiernes logistikk- og/eller
produksjonssentra er lokalisert i terminalomrédet eller
i direkte tilknytning til terminalomradet. Sterst areal
for nceringsvirksomhet i havneterminalen eller i
umiddelbar ncerhet til havneterminalen har Stavanger
havn (Risavika), Drammen havn (Holmen) og Borg havn
(Dra). Dette er basert p& vér know-how. Disse
havnene har et robust nceringsliv i sine omgivelser som
bidrar til at sjgtransporten har en hay markedsandel.
Minst areal i forhold til godsomslaget har sannsynligvis
Moss havn; Nordfjord havn (Trollebg) og Kristiansand
havn.
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| utgangspunktet vil havneterminaler som har en
mindre del av godset over kaikanten i nceromradet
veere mer avhengig av en god veitilknytning enn
havner som har et bredt og robust nceringsliv i
nceromrédet. Under ellers like forhold reduseres
konkurranseevnen med avstanden til avsenderne og
mottakerne. Det er imidlertid indirekte virkninger
knyttet til tilfgrselsveien til havneterminalen. Det
tilliggende nceringsomré&det har ofte samme
tilfarselsvei som havneterminalen. Tilfgrselsveien har
betydning for nceringsomrdadets attraktivitet og
bedriftenes transporteffektivitet. Et godt eksempel er
nceringsomrddet pé& @Dra i Fredrikstad. Her er det
lokalisert flere gjenvinningsbedrifter innen metaller
som henter avfall for gjenvinning fra @stlandsomrédet
og fra Sverige. Etter gjenvinning og knusing av
metallene er transportvolumet pd kjgl betydelig
redusert sammenlignet med avfallet som ble fraktet til
bedriftene. Veitilknytningen har betydning for de
samlede varestrsmmene og sigtransportens
konkurranseevne selv om en mindre andel av godset
transporteres over kaikanten.

2.6 Havnenes markedstyngdepunkt

Markedstyngdepunktet for godset vil variere med
destinasjoner og godstype. | destinasjoner med lite
gods konsentreres trafikken til et mindre antall skip og
terminaler, som gods til og fra destinasjoner i
Middelhavet og i Spania. Her kan det kun veere
markedsgrunnlag til & anlgpe Oslo havn i Oslofjorden,
eller kun i Ggteborg havn dersom markedsgrunnlaget
i Norge er enda skrinnere. Markedstyngdepunktet
endres ogsd som endringer i
samferdselsinfrastrukturen, som bedre veier, nye
nceringsomréder eller tilknytning til banenettet for nye
destinasjoner. | Norge har Nor Lines kuttet anlgpene til
en rekke havner langs kysten. Det skyldes en
kombinasjon av svak gkonomi og gkt konkurranse fra
bil- og togtrafikken. Konsolideringen farer til
ytterligere bortfall av trafikk og endring av de ulike
veitilknytningenes betydning for havnenes
konkurranseevne.

Godset geografiske nedslagsfeltet varierer med
hvilket transportprodukt som betjenes. Den rutegéende
Ro-ro- og Ro-pax-trafikken har et sterre geografisk
nedslagsfelt enn Lo-lo-trafikken med containerskip.

Det er ogsé en trend at gamle kaier med tilhgrende
areal nedlegges i raskt tempo langs kysten, bade sma
og store anlegg. Det spiller lite rolle om det er en
dypvannskai med hgye gjenanskaffelsesinvesteringer.
Kaikapasiteten er en scerlig utfordring i Oslofjorden,
men endringer skjer langs hele kysten. Ifglge tidligere
havnefogd i Alesundregionen var det 15 kaianlegg
for stykkgodstrafikk i regionen ved tusenarskiftet. |
2016 var det tre kaianlegg igjen. Den relative
betydningen av god veiforbindelse til de offentlige

havnene vil derfor gke. Det vil ogsd endre markeds-
tyngdepunktene for den siggdende trafikken.

Det har stor betydning hvor nye statlige
veiinvesteringer finner sted, som firefelts motorveier.
Veiutbygging ferer normalt til gkt trafikk, til dels pé&
bekostning av avrige trafikkstrammer. Vederlaget som
tungtrafikken og @vrige trafikanter mé betale for
kvalitetsforbedringen, er gkende. Brukskostnadene for
samferdselsinfrastruktur vil gradvis f& sterre betydning
for transportmiddelfordelingen og havnens
attraktivitet, geografiske nedslagsfelt og
konkurranseevne.

Infrastrukturforvalterne har kun begrenset oversikt
over hvor vareeierne som anvender havnen er
lokalisert. Ingen av aktgrene i havnen har vanligvis et
helhetsbilde over varestremmene. Unntaket er mindre
havner med et oversiktlig kundegrunnlag. Denne
rapporten tar utgangspunkt i havnenes antatte
markedstyngdepunk for gods som er lokalisert utenfor
nceromrédet til havnen. Vanligvis er det flere
geografiske omrader fremfor ett geografisk omréde.
Markedstyngdepunktene drgftes for hver havn.
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3. Utvalg av havner til analysen

3.1 Egenskaper ved havnen

Betydningen av tilferselsvei til havnen for
godstransportens effektivitet og transportmiddel-
fordeling kan variere med havnens egenskaper.
Havnene kan skilles etter typer p& bakgrunn av
egenskaper knyttet til:

e Lokalisering — byncer havn, randsone til by,
kysthavn

e  Transportstream — importhavn, eksporthavn

e Type gods — ensartet stykkgods, bulk, uensartet
stykkgods

e Marked — oversjgisk, europalast, kystlast

Utvalg av havner til analysen er gjort p& bakgrunn av
disse egenskapene. Det antas at lokaliseringen har
direkte betydning for transporteffektiviteten til og fra
havneomrédet. Havner i randsonene til byene med
industri- og lagerterminaler i havneomrédet eller i
direkte tilknytning til dette kan ha mer robuste og
stabile rammebetingelser enn byhavnene som
opplever arealknapphet og mer uforutsigbare
rammebetingelser. For byhavner antas kapasitetsbrist
i veinettet & ha sterre betydning enn veinettets
kvalitet, mens for kysthavner og delvis for havner i
randsonen til byer antas situasjonen & veere motsatt.
Inndelingen av de offentlige havnene etter lokalisering
og urbaniteten i omgivelsene er ikke en parameter i
offentlig statistikk. Det er derfor en skjgnnsmessig
faktor som er tatt med i denne analysen.

Sammensetningen og lokaliseringen av
nceringsstrukturen ferer til skjeve retningsbalanser og
ekstra utfordringer for de intermodale transportene.
Vi eksporterer ravarer og bearbeidede ravarer med
skip langs kysten, mens importen av ferdigvarer i stor
utstrekning skjer til det indre Oslofjordomradet for
distribusjon med lastebil og tog til resten av landet.
Dette gjelder for den samlede retningsbalansen nar
ogsd de private industrihavnene er inkludert.
Spersmalet i denne sammenhengen er om skjeve
retningsbalanser farer til lavere transporteffektivitet i
trafikken til og fra havneomradet. Er det mer
tomkjering én vei der det er skjev retningsbalanse for
godset over havnene? | utgangspunktet er svaret ja. En
analyse av trafikken over Moss havn viser imidlertid at
det i mesteparten av transportene er en tom container
tilbake til havnen pd lastebilen nér en ny enhet skal
lastes.> Det er lite kijgring kun for & hente en container
uten returlast til havnen. Det er derfor ikke gitt at

> Basert pé& informasjon fra Moss Transportforum og
nekkeltall i terminaloperasjonssystemet for terminalen

6 Vi har vurdert konkurranseflater i tidligere Oslo Economics
rapporter, herunder OE-rapportene Konkurranseanalyse av

havnens retningsbalanse, forholdet mellom import og
eksport, er av like stor betydning for
transporteffektiviteten p& land.

Type gods som stremmer gjennom havnen kan ha
betydning for transportbehovet mellom havn og
godset geografiske nedslagsfelt. Bulkgods utgjer ofte
store godsmengder (mdlt i tonn) og kan dermed gi et
stort transportbehov for havner som har denne type
transport over den offentlige havneterminalen. Vi vet
at ensartet stykkgods ofte har en betydelig
konkurranseflate mot vei og dermed kan
transporteffektiviteten veere av betydning.

Transporteffektiviteten kan ogsé& pavirkes av hvilke
rederier og geografiske omrdder som havnen
betjener. Gods over korte distanser haster mer enn
gods over lange distanser. Det er mindre fleksibilitet
med hensyn til laste- og lossetidspunkter for gods som
haster og som har spesifikke tidsluker for levering som
skal nés.

3.2 Utvalget av havner

Vi har valgt havner som samlet dekker variasjon
innenfor nevnte egenskaper i kapittel 3.1. | tillegg er
kvaliteten pé ftilfarselsveien og konkurranseflaten med
andre transportmidler vektlagt i utvalget.® Analysen
omfatter 10 havner med forskjellig egenart. Havner
med containertrafikk har mest fokus. Det skyldes to
forhold:

1. Bredere konkurranseflate med andre
transportmidler enn i transportene med
bulkprodukter og lgst, uensartet stykkgods

2. Starst vekstpotensial (prosentvis endring) da
stadig mer gods containeriseres for direkte
overfaring mellom transportmidlene

| utvalget av havner i forkant av analysen ble det
ogsé lagt vekt pé felgende faktorer relatert til
veitilknytningen:

e Borg havn (@ra) — lang og tidkrevende riksvei-
forbindelse fra E6

®  Moss havn — kapasitets- og kvalitetsutfordringer i
riksveien mot E6

e Oslo havn (Sjursaya) — god veitilknytning, mye
bulktransport til og fra havneterminal

e Drammen havn (Holmen) — god veitilknytning, men
utfordrende rundkjgringer og forventet sterk

havnesektoren (2015), Konkurranseanalyse i
godstransportmarkedet (2014) og Analyse av konkurransen
i to delmarkeder i godstransportmarkedet (2015).
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trafikkvekst gjennom flytting av kombiterminalen i
Drammen til Holmen

e Larvik havn — god veitilknytning, men en del kg i
forbindelse med ferjetrafikken

e  Kristiansand havn — kort avstand til europavei,
men omlegging av veinettet padgar

e Risavika havn — periodevis mye kg, utbygging av
vei p&gdr

e Karmsund havn (Husgy) — smal og trafikkfarlig
havnevei forbi boligfelt

e Nordfjord havn (Mélgy) — kysthavn der flere
veiforbindelser har darlig kvalitet

e Harstad havn — antatt stort geografisk
markedsomréde, lang avstand til E10

| samtlige havner er ledelsen for havnen intervjuet. |
tillegg er redere, speditgrer eller biltransporterer
intervjuet. Biltransportgrene har mest kunnskap om
utfordringene ved veitilknytningen. Rederiene og
speditgrene har mest kunnskap om betydningen for
konkurranseflaten mellom transportmidlene.
Infrastrukturforvalteren har best kjennskap til hvilke
utbyggingstiltak som planlegges som pdvirker havnens
transportnett. Det var derfor behov for datainnsamling
fra flere mélgrupper for & fa innsyn i veitilknytningens
betydning for sjgtransporten effektivitet og
konkurranseevne.

| det fglgende gis en ncermere beskrivelse av hver
havn. | beskrivelsen fremkommer de viktigste
egenskapene ved havnene og tilfarselsveien, samt
havnens markedstyngdepunkt.

3.3 Moss havn

Moss havn er den mest rendyrkede containerhavnen i
Norge. Det omlastes ogsé last stykkgods (som
prosjektlaster og massevirke) samt tgrrbulk for lokale
bedrifter, men det er containertransportene som
dominerer i trafikken til og fra havnen.

Tabell 3-1: Godsmengde i havnen

Godsmengde (tonn) 2016
Vét bulk -
Terr bulk 38 371
:E:-slz;tet stykkgods (containere 321 443
Annet stykkgods 130763

Kilde: Havnestatistikken 2016

3.3.1 Egenskaper ved havnen

Moss havn kategoriseres som en byncer havn. Flere av
havnens primcere utfordringer skyldes dens
lokalisering. Utfordringene knytter seg til arealer og
trafikken med andre transportformer, som IC-
utbyggingen, gkningen i ferjetrafikken over

Oslofjorden og manglende veiinvesteringer i
forbindelse med befolkningsveksten pa Jelaya.

Samtidig er Moss havn ofte benevnt som den mest
attraktive havnen i Oslofjorden med hensyn til
innseiling og lokalisering. Ncer 40 prosent av
varestremmene for stykkgods til regionen kommer fra
serost, enten med lastebil over Svinesund, ferje eller
med containerskip. Engroshandelsbedrifter med en hgy
andel import vil helst lokalisere seg i korridoren Moss-
Oslo langs Eé.

Moss havn er i hovedsak en importhavn. Havnen har
béde oversjgisk gods og europalast. Kystlast i havnen
er begrenset. Innenriks sjgtransport til Vestlandet og
Nord-Norge har en avstandsulempe sammenlignet
med vei- og banetransport.

3.3.2 Tilferselsveien

Den sentrale tilfarselsveien er rv. 19 fra Mossesundet
gjennom Moss og til Mosseporten ved Eé, en strekning
pd ca. 5 kilometer. Kapasiteten i denne korridoren blir
stadig mer utfordrende, spesielt i rushtidene og ved
ferjeankomstene. IC-utbyggingen gjennom Moss vil
krysse rv. 19 og beslaglegge omtrent halve arealet til
containertrafikk i Moss havn. Det blir igjen ca. 25
dekar til lagring og omlasting av containere. Noe
areal tilbakefares ndr utbyggingsperioden p& 7 ér
avsluttes. Moss havn har etablert en innlandsterminal
nord for Mosseporten for & kompensere for tapet av
arealer ved kaikanten.

Den gjennomsnittlige trafikken til og fra havnen er
omkring 210 tungtransporter (ADT). Trafikken er
imidlertid skjevfordelt, slik at det kan veere inntil 300
trailere pé tirsdagene og knapt noen pd fredager og
lerdager. En ny trasé for rv. 19 har veert draftet i
mange dr, med tilharende utredninger. Det er uklart
nér en ny og bedre veiforbindelse vil foreligge.

3.3.3 Markedstyngdepunki

Markedstyngdepunktet for Moss havn er mot nord,
fortrinnsvis Véler, Vestby og Askim. Det er spesielt
nceringsomr&dene med kort avstand til Eé-korridoren
som Vestby og Mosseporten som opplever stor
etterspgrselsvekst fra gods- og logistikknceringen.
Logistikksentrene i Langhus, Ski og Oppegard ligger
ncermere Oslo havn. Ogsé gods fra destinasjoner i
Dstfold transporteres over Moss havn. Det aller meste
av vareeierne er lokalisert inntil 25 kilometer fra
terminalen.

3.4 Drammen havn

Drammen havn (Holmen) er mest kjent som bilhavnen i
Norge. Her klargjeres det meste av nye personbiler. |
lzpet av de siste drene har Drammen havn etablert
seg som en containerhavn med baneforbindelse til
resten av landet.

Veiutbedring sin betydning for sjetransportens effektivitet og konkurranseevne 17



Tabell 3-2: Godsmengde i havnen

Godsmengde (tonn) 2016
Vét bulk 103755
Tarr bulk 1372 597*
Ifz:z)rfet stykkgods (lolo og 444 030
Annet stykkgods 500 869*

* Kan inkludere kaier utenom Holmen, som pé begge sider av
Drammensfjorden (Lierstanda, Tangen, Svelvik). Kilde:
Havnestatistikken 2016

3.4.1 Egenskaper ved havnen

Drammen havn kategoriseres som en byncer havn.
Hele Holmen er pd ca. 700 dekar, der Drammen havn
disponerer ca. 60 prosent av arealet. Det foreligger
planer om utvidelse av Holmen gjennom utfylling i
sjgen.”

Drammen havn er i ferste rekke en importhavn. Det er
lite eksport over kaikanten. Havnen har blandet
trafikk, bade lgst stykkgods (som kjgretay), containere
og terrbulk.82 Havnen har béade oversjgisk gods og
europalast. Kystlast i havnen er begrenset til gods der
sigtransport har spesifikke fortrinn, som ved transport
av terrbulk.

Som felge av utbyggingen av IC-nettet ansker
Jernbanedirektoratet & flytte terminalaktivitetene for
gods i Nybyen og Sundland til Holmen. Holmen
planlegges utvidet til 9 banespor for banetrafikk. Lier
kommune gnsker Lierstranda utbygd til andre
byformal. Det pavirker blant annet havnebrukerne og
temmertrafikken i samme omrdade. Bade Lier kommune
og Drammen kommune forutsetter at det areal- og
transportintensive nceringslivet i havnens omgivelser
arealeffektiviseres og konsolideres péd Holmen.

3.4.2 Tilferselsveien

Holmen har to tilfarselsveier:

e Stregmsgbrua mot sgr (pdkobling til E18
Brakergyakrysset)

e Holmenbrua mot nord (pdkobling til E18
Banglgkkakrysset)

Drammen havn anslér at ca. 60 prosent av
tungtrafikken over havnen anvender Holmenbrua som
har en vektbegrensning p& 50 tonn. Det skyldes ogsa
at det kan veere kg i Bangelgkka for trafikken som
ellers gér over Stremsgbrua og videre pd E18. Det
planlegges utvidelse av Holmenbrua i 2021.

Drammen havn gnsker at staten tar ansvaret for
veiforbindelsen helt fram til havneporten. N& er de

7 Det forventes at forslaget til ny omr&dereguleringsplan
behandles av Drammen bystyre innevcerende dr.
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siste 700-800 meterne til ISPS terminalen et
kommunalt ansvar.

3.4.3 Markedstyngdepunkt

Drammen havn har ikke et spesifikt
markedstyngdepunkt. Over havnen transporteres gods
til og fra byene i Buskerud (som Hgnefoss og
Kongsberg), samt til Bcerum i nord (Rud) og til
Holmestrand i sgr. Bedrifter utenfor det primcere
markedsomrddet mottar ogsé& gods over Drammen
havn, som i Trendelag som fglge av baneforbindelsen
over Holmen.

3.5 Oslo havn

Havnen har tre terminaler som er tilknyttet stamnettet;
Sydhavna, Hjortnes og Vippetangen.

Oslo havn er landets stgrste stykkgods- og ferjehavn.
Videre har havnen store mengder bulktransport hvor
bulkanlegget er direkte tilknyttet havneterminalen.

Tabell 3-3: Godsmengde i havnen

Godsmengde (tonn) 2016
Vét bulk 1944 356
Tarr bulk 1779 852
Ensartet stykkgods (lolo og roro) 1951 627
Annet stykkgods 354 535

Kilde: Havnestatistikken 2016

3.5.1 Egenskaper ved havnen

Oslo havn er en typisk byhavn hvor alle
stamnetterminalene er lokalisert i ncer tilknytning fil
sentrumskjernen. Dette gjgr at havnen i stor grad er
avhengig av veikapasiteten i det gvrige veinettet i
byen. Veikapasiteten i Oslo kan derfor veere en stgrre
utfordring for tungtrafikken enn kapasiteten pé&
tilfarselsveiene til havneterminalene.

Havnen kan kategoriseres som en importhavn. For
eksempel opplever Oslo havn stor vekst i transportene
av terrbulk og uvensartet stykkgods som jern og stdl
over havnen. Det skyldes den hgye byggeaktiviteten i
Oslo. Havnestatistikken viser at havnen har hatt
betydelig vekst i godsomslaget for tarrbulk og
vensartet stykkgods siden 2013.

3.5.2 Tilforselsveien

Oslo havn mener at de har en fullt ut tilfredsstillende
veitilknytning for samtlige tre stamnetterminaler.

Veiforbindelsen til Sjursgya (Sydhavna) ble
oppgradert i 2016. Det gnskes imidlertid mulighet for
adskilt inn- og utkjering til Sjursgya, dvs. at det er en

8 Flowchange 2018 - Kartlegging av arealbehov og
arealtilgang for gods- og logisstikkbedrifter i Oslo og
Akershus

18



annen vei inn enn ut. Sydhavna er definert som et
omré&de med forhgyet risiko. To adskilte veier skaper
mindre risiko og gjer anlegget mer robust.

3.5.3 Markedstyngdepunkt

Oslo havn betjener Oslo, Akershus, Hedmark og
Oppland. Engroshandelsbedriftene som betjenes av
trafikken over Oslo havn er fortrinnsvis lokalisert i
Langhus/Vinterbro og rundt Alnabru til Gjellerdsen og
Berger. Nar det gjelder vatbulk betjenes hele
Dstlandet, inkl. flydrivstoff til Oslo lufthavn
Gardermoen. For byggevarer og massevarer i
forbindelse med byggeprosjekter er lagrings- og
bearbeidingskapasiteten i havneterminalene, eller i
direkte tilknytning til disse, avgjsrende for havnens
godsvolum og konkurranseevne.

3.6 Borg havn

Borg havn er en del av industriomrédet p& @ra som
huser en rekke starre bedrifter med ca. 2200
arbeidsplasser.

Trafikken over Borg havn kjennetegnes av mangfold,
fra matvarer i containere til gjenvinningsprodukter som
transporteres med egne skip. Blant annet p& grunn av
industrien péd @ra har Borg havn mye bulktransport.

Tabell 3-4: Godsmengde i havnen

Godsmengde (tonn) 2016
Vét bulk 968 050*
Tarr bulk 1263 032*
Ensartet stykkgods (lolo) 390 520
Annet stykkgods 588 254*

* Inkluderer trafikken over andre offentlige kaier i Nedre
Glomma, som Alvim og Sarpsborg. Kilde: Havnestatistikken
2016

3.6.1 Egenskaper ved havnen

Terminalen pé& @ra ved utlepet av Glomma kan
kategoriseres som en havn i randsone til en by. Videre
er havnen viktig for eksporten av industrigods pé kjel i
Osloregionen. Borg Havn er attraktiv for etablering
av nye bedrifter, men som i de fleste offentlige
havneterminalene er det lite tilgjengelige arealer av
noe starrelse.

Det er mye industri- og nceringsaktivitet lokalisert i og
ncert havnen. For eksempel er det et fryselager for
kistt og sigmat i havnen. Et landbasert
oppdrettsanlegg for laks og @rret er under
planlegging. En annen stor aktivitet er knusing og
gjenvinning av metallprodukter. Borregaard og Borg
havn har nylig inngdtt en avtale om bygging av et
sentrallager for Borregaards produkter p& Dra.
Samskip (tidligere Nor Lines) har en stykkgodsterminal
pé Dra.

3.6.2 Tilferselsveien

Den sentrale tilfarselsveien er rv. 111 fra E6 og til
havnen. Avstanden er ca.13 kilometer. Rv. 111 preges
av mye trafikk, mange rundkjeringer,
hastighetsbegrensninger og periodevis kg fram ftil
overgangen til rv. 110 mot Fredrikstad. For
tungtrafikken er det vanskelig & oppné en
giennomsnittlig kigrehastighet pd mer enn ca. 40
kilometer selv uten kg. Det er boligomrdader tilknyttet
rv. 111 slik at veien benyttes av alle trafikantgrupper.

3.6.3 Markedstyngdepunkt

Borg havn betjener i fgrste rekke industrien i Nedre
Glomma. Det er flere private kaier som supplerer de
offentlige kaiene. Borg havn har ingen ledige
tomtearealer igjen p& DBra. Det arbeides med &
etablere et nytt nceringsomrédde pé& 2000 dekar
(brutto) like sgr for E6 og langs rv. 111 som benevnes
som Tofteberget. Det vil ogsé bli en ny bru over
Glomma som gjegr avstanden til Gredker og fil
baneterminalen pé& Rolvsgy kortere.
Samferdselstiltakene inngér i Bypakke Nedre
Glomma. Realiseringen til nytte for tungtrafikken
avhenger av rekkefglgen pé ulike tiltak.

3.7 Larvik havn

Larvik havn er mest kjent for eksportene av Norges
nasjonalbergart, larvikitt. | tillegg er Larvik den starste
havnen for gods pé ferje til og fra utlandet.

Tabell 3-5: Godsmengde i havnen

Godsmengde (tonn) 2016
Vét bulk -
Terr bulk 405 474
Ensartet stykkgods (lolo og roro) 1288727
Annet stykkgods 213 413

Kilde: Havnestatistikken 2016

3.7.1 Egenskaper ved havnen

Om Larvik havn skal kategoriseres som en byncer havn
eller en havn i randsone til en by er ikke gitt. Havnen
er lokalisert i umiddelbar ncerhet til Larvik samtidig
som havnen primcere tilfarselsvei gér i randsonen av
byen. De kanskje stgrste utfordringen havnen har er
kapasitetsbrist i veinettet pda gitte tidspunkt, samt
begrenset areal for videre vekst av
byutviklingshensyn. Det taler for at havnen anses som
en byncer havn.

Larvik havn er en moderne havn med
grensekontrollfunksjoner for b&de animalske og ikke-
animalske produkter. Containerterminalen er nest
starst i Norge malt i godsomslag.
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Larvik havn er i fgrste rekke en eksporthavn for den
regionale industrien, med unntak av for ferjetrafikken
til Danmark. Denne trafikken har hele @stlandet som
geografisk nedslagsfelt.

3.7.2 Tilferselsveien

Mesteparten av tungtrafikken anvender rv. 40 som
mgter E18 i nord. Strekningen er 5,5 kilometer. De
trafikale utfordringene er knyttet til rushtidene, da
lokaltrafikken og ferjetrafikken skal gjennom
Dyakrysset samtidig. @yakrysset har veert en
utfordring gjennom flere ér. Det er 1,3 kilometer fra
havneporten og til Dyakrysset. Nér ferjen temmes er
det kjgretgy tilsvarende en veilengde pd 3,0 kilometer
som skal av gdrde samtidig.

Fra interviuene fremkommer det at @yakrysset i forste
rekke et problem for persontrafikken. Lastebiler som
kommer med ferjen skal til fortolling mm. som gjer de
er mindre utsatt for keproblematikken. Videre har
tungtrafikken som ankommer med ferjen kl. 16.30
ingen leveringer far neste dag slik at venting har smé&
konsekvenser. Lastebiler med avgangen kl. 17.30 er
kient med utfordringene og ankommer ofte far
rushtrafikken begynner.

3.7.3 Markedstyngdepunkt

Containertrafikken er i ferste rekke relatert til
industrien i Vestfold og Telemark. Ferjene til og fra
Danmark frakter bade ledsaget og ikke ledsaget
gods for nceringslivet p& hele @stlandet.

3.8 Kristiansand havn

Kristiansand havn betjener alle sjgbaserte
transportprodukter; container, ferje, stykkgods, bulk
og cruise. | tillegg har havnen etablert en
vedlikeholds- og forsyningsbase for
offshorevirksomhet knyttet til den regionale
utstyrsindustrien.

Tabell 3-6: Godsmengde i havnen

Godsmengde (tonn) 2016
Vét bulk 361 314*
Tarr bulk 464 175%
Ensartet stykkgods (lolo og roro) 892 477
Annet stykkgods 118 266

* Godsomslaget kan inkludere andre kaier enn
stamnetterminalen i Kristiansand sentrum. Kilde:
Havnestatistikken 2016

3.8.1 Egenskaper ved havnen

Kristiansand havn er en byncer havn. Havnen er ncert
lokalisert til E18 og til E39. Bade ferjeterminalen,
cruisevirksomheten og containerterminalen er lokalisert
i sentrum av Kristiansand. Containerterminalen

planlegges & flyttes til Kongsgérd, ncer Varoddbrua,
der bulk, annet stykkgods og offshore virksomheten er
lokalisert.

Kristiansand Havn er mest kjent som
transportknutepunktet til Danmark. Med hurtiggéende
ferjer tar overfarten under tre timer. Det er god
retningsbalanse i trafikken. Malt i tonn er det mest
godstransport pd kjgl med containerskip. Kristiansand
Havn er et viktig knutepunkt for eksport fra den
regionale industrien.

| likhet med Drammen havn har Kristiansand havn
ambisigse planer for godsoverfaring mellom skip og
tog. Bane NOR gnsker dobbeltspor til ferjeterminalen i
sentrum i forbindelse med veiutbyggingen i
Kristiansand, herunder etableringen av en ytre ringvei.
Det anskes ogsé banetilknytning til den nye
containerterminalen i Kongsgard.

3.8.2 Tilforselsveien

Tungtransporten som skal til containerhavnen bruker i
hovedsak dagens havnegate langs serlige del av
havnekvartalet og til Tollboden. Tilfgrselsveien
defineres som denne strekningen opp til rundkjering
ved Gartnerlgkka. Transportgrene gir ikke uttrykk for
at veiforbindelsen til havneterminalene er et problem.
Det kan veere litt ke i rundkjeringene og i rush.

Mest negativt fokus er det p& godstogene som
ankommer og gdr i rushtidene og som sperrer
adgangen til containerterminalen omkring en halv time
per gang. Biltransportgrene er sveert opptatt av at
godstogene skal laste og losse utenfor ordincer
arbeidstid da det i mindre omfang hindrer deres
virksomhet. Det meldes ogsé& om noe k@ i havneporten
da ikke alle sj&farer er over pé& digitale lgsninger.

3.8.3 Markedstyngdepunkt

| likhet med de andre containerterminalene har
Kristiansand havn et regionalt godsnedslagsfelt
(Agderfylkene). Majoriteten av godset er i
Kristiansand og i randsonene til Kristiansand.
Ferjetrafikken har et noe sterre godsnedslagsfelt,
spesielt mot Rogaland.

3.9 Risavika havn

Risavika havn ligger i Tananger i Sola kommune.
Havnen ble etablert i 2004.

Mye av trafikken i Risavika havn er knyttet til
containertransport (lo-lo og ro-ro). Havne har ogsé
bulkrelatert gods.
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Tabell 3-7: Godsmengde i havnen

Godsmengde (tonn) 2016
Vét bulk 318 881*
Terr bulk 377 021
Ensartet stykkgods (lolo og roro) 666 543
Annet stykkgods 342 654

* Regionale kaianlegg kan inngé i godsomslaget. Kilde:
Havnestatistikken 2016

3.9.1 Egenskaper ved havnen

Risavika havn kategoriseres som en havn i randsonen
til byen. Risavika havn er mer et logistikknutepunkt enn
et transportknutepunkt sammenlignet med andre
stykkgodshavner. Havnen drifter stykkgodsaktivitetene
i egen regi (Westport). Havneterminalen er i forkant
av utviklingen nar det gjelder terminaldrift og
anvendelse av moderne teknologi. En offshore
forsyningsbase er lokalisert i samme omré&de (Norsea
Tananger), og Risavika havn er delvis eid av Norsea
Group. Ferjerederiet Fjord Line har anlgp i Risavika
pd& ruten mellom Bergen og Hirtshals.

Risavika Havn er sentralt plassert i Nordsjgbassenget
for gods til og fra Kontinentet, UK og norskekysten.
Som fglge av beliggenheten er det et stort antall
skipsanlgp i Risavika. Det er mer import enn eksport. |
noe omfang er Risavika en konsolideringsterminal for
skifte av gods mellom skip.

3.9.2 Tilforselsveien

Mest benyttet er rv. 509 mot ser til Sola lufthavn og
videre mot Forus og E39. Dette er en avstand pé ca.
15 kilometer. Rv. 509 har for liten kapasitet
sammenlignet med trafikkbehovet. Veien har veert
kient for mye kg. Fram mot 2021 skal Statens
vegvesen utvide veiforbindelsen pé& rv. 509 fra
Semnavégen (ncer Sola lufthavn og til Risavika). Der
gér rv. 509 overirv. 510 og det er den mest
utfordrende veistrekningen. B&de Risavika havn og
transportgrene forventer betydelige forbedringer i
kigretiden og jevn flyt nér tiltaket er gjennomfert.
Trafikken til og fra havnen utgjer kun en mindre del av
trafikken pé rv. 509.

Rv. 509 er ogsé tilferselsveien for havnen mot nord,
mot Kvernevik og Stavanger, her gér om lag 20
prosent av den havnerelaterte transporten. Det er
uklart hva som vil bli prioritert av ytterligere
veiforbedringer med ogsé pé& denne strekningen
planlegges starre utbedringer. Tiltakene pé rv. 509
inngér i Bypakke Jceren.

3.9.3 Markedstyngdepunkt

Markedstyngdepunktet for Risavika havn er Forus og
Sandnes (Ganddal). Dette er landet stgrste
nceringsomrdde med et areal pd ca. 7000 dekar.

3.10 Karmsund havn

Stamnetthavnen i Karmsund havn IKS er Husgy som er
lokalisert ca. 10 kilometer sgr for Haugesund sentrum.

| havnestatistikken er det store godsmengder knytte fil
bulk. Gassanlegget p& Kérstg inngdr som en del av
denne godsmengden for véat bulk. Anlegget er
imidlertid ikke en del av Husgyterminalen. Annet
stykkgods og containere fraktes over Husgyterminalen.

Tabell 3-8: Godsmengde i havnen

Godsmengde (tonn) 2016
Vét bulk*® 9 190 979
Torr bulk** 1 926 821
Ensartet stykkgods (lolo og roro) 287 801
Annet stykkgods 681 541

* Her inngér gassanlegget pa Karste som ikke er en del av
Husoyterminalen. ** Her inngéar fiskeforanlegget til Biomar som
har mest gods sjg-sje.

Kilde: Havnestatistikken 2016

3.10.1 Egenskaper ved havnen

Karmsund havn (Husgyterminalen) kan kategoriseres
som en havn i randsonen til en by. Godsvirksomheten
ble flyttet fra Haugesund og til Husgy for noen ér
siden. For stykkgods er det mest import med
containerskip og mest eksport med ro-ro skip.

P& Husgy er det et nceringsomréde i direkte
tilknytning til havnen. Husgyterminalen er under
utbygging, blant annet med satsing pé sentrallagring
av bulkprodukter for distribusjon p& Vestlandet. Det
er ogsé betydelig vekst i ro-ro trafikken og primcert til
England. Containertrafikken er ncer firedoblet siden
2013. Karmsund havn har lyktes godt med & utvikle
Husgy som sentralhavnen i regionen.

3.10.2 Tilforselsveien

Tilfgrselsveien defineres som Husgyveien til Karmsund
bru i nord og Husgyveien til T-forbindelsene i ser.
Nordlig tilfarselsvei er ca. 6,5 km mens serlig tilfarsel
er ca. 4,5 km. Husgyveien utgjer ca. 2 km av veien.
Husgyveien fra rundkjeringen i Vage pé& E134
(Karmgyveien mot nord og Helganesveien mot vest),
ogsd benevnt som flyplasskrysset, oppleves som aller
mest problematisk og har lenge veert sveert
utfordrende for tungtrafikken. Veien er smal og det er
ikke fortau til tross for at boligomréder er lokalisert
langs veien. Det er mye tungtrafikk om morgenen da
andre trafikanter benytter veien, og det er ikke
gatelys. Husgyveien var tidligere en fylkesvei og det
forel& planer om tiltak. Veien ble deretter oppgradert
til en del av E134. Status for planlagte tiltak er ukjent.

Ytterligere konsolidering av varetransportene pd&
Vestlandet mé forventes, der trafikken over Husgy

Veiutbedring sin betydning for sjetransportens effektivitet og konkurranseevne

21



antas & gke, blant annet pé grunn av den sentrale
plasseringen mellom Bergen og Stavanger.

3.10.3 Markedstyngdepunkt

Containertrafikken er ca. 60 % import og 40 %
eksport. Bedre veiforbindelser har bidratt til at Husgy
fanger mer gods mot nord og innover i landet enn
tidligere, som fra Stord, Bemlo, Sauda og Odda.
Markedstyngdepunktet antas & veere Haugesund.
Mange bedrifter er lokalisert langs E134 fra Husgy
og til Aksdal der E134 mater E39.

3.11 Nordfjord havn

Nordfjord havn har kaianlegg i Vagsey, Stryn, Selje
og Gloppen. Trollebgterminalen i Vagsey er
stamnetthavn og er den som inkluderes i denne
analysen. Mélgy er landets fierde sterste fiskerihavn.

Tabell 3-9: Godsmengde i havnen

3.11.3 Markedstyngdepunkt

Det er fiskerisektoren, med fabrikkmottak og
utstyrsprodusenter som representerer tyngden av
trafikken. Disse fortrinnsvis lokalisering inntil 45
kilometer fra havnen.

3.12 Harstad havn

Stamnett-terminalen i Harstad havn er Stangnes, ser
for Harstad sentrum. Det er ca. 1,5 kilometer fra
terminalen og til rv. 83.

Tabell 3-10: Godsmengde i havnen

Godsmengde (tonn)* 2016
Vét bulk 205 326
Terr bulk 348 792
Ensartet stykkgods 3 342
Annet stykkgods 52 807

Godsmengde (tonn) 2016
Vét bulk 73700
Tarr bulk 58 000
Ensartet stykkgods (lolo) 93 203*
Annet stykkgods 125 059

*Regionale kaianlegg kan inngé i godsomslaget. Kilde:
Havnestatistikken 2016

3.11.1 Egenskaper ved havnen

Havnen kategoriseres primcert som en kysthavn.
Trolleba er i fgrste rekke en eksportterminal for
sipmat, og primeert pelagisk fisk. Den er den eneste
terminalen med rutegdende containertrafikk mellom
Bergen og Alesund. Godsomslaget var ca. 18 000
TEU i 2017.9 Trafikken er i kontinuerlig vekst. Det er
onskelig med masse fra utbyggingen av Stad tunnelen
for & redusere knappheten pé arealer.

3.11.2 Tilforselsveien

Nordfjord havn opplyser at det er en relativt grei
tilfarselsvei til havneporten, rv. 623. Det er ca. to
kilometer til rv. 15. Rv. 623 gar gjennom et
industriomréde med innsnevring av veien, men det er
ingen spesielle utfordringer knyttet til
trafikkavviklingen. Fra interviu med transporter synes
veiene mot Kalvég (40 kilometer mot sgr) og mot Selje
(45 km mot nordest) & veere av stgrre utfordringer.
Her ligger flere fiskemottak som sender fisk med skip
over Trollebg. Disse veiene er svingete og smale og
ikke egnet for tungtrafikk i begge retninger. Den
beskjedne veistandarden virker ogsé& & komme til
uttrykk i transportprisene i regionen.

9 Oppgitt av havnefogden i Nordfjord havn IKS

*Regionale kaianlegg kan inngé i godsomslaget. Kilde:
Havnestatistikken 2016

3.12.1 Egenskaper ved havnen

Harstad havn kategoriseres som en kystncer havn.
Samtidig gjer dens lokalisering ncer Harstad sentrum
at den ogsd kan betegnes som en byncer havn.
Havnen synes imidlertid i mindre grad enn andre
byhavner & std ovenfor de utfordringer hva gijelder
kapasitetsbrist i veinettet.

Harstad havn er en importhavn. Den stgrste delen av
transporten synes & veere kystlast.

Sentrale leietakere i Stangnes terminalen er Post Nord
og Norbase som er en del av NorSea Group. Norbase
leverer varer til béde offshore og onshore nceringer.

Harstad havn gnsker & flytte deler av
havnevirksomheten til Redskjcer sgr for Tjeldsundet
langs den nye veien mot Sortland. Formdlet er bade &
frigjere havnearealer til andre byutviklingsformél og
& legge til rette for ny sjigbasert nceringsutvikling.

3.12.2 Tilforselsveien

Fra Stangnesterminal til rv. 83 er det om lag 2 km.
Det er ingen spesielle klager pé tilfarselsveien og
deler av tilfarselsveien har blitt oppgradert de siste
drene.

3.12.3 Markedstyngdepunkt

Markedstyngdepunktet for havnen synes & veere
Harstad. Med flyttingen lenger sgr vil havnen fé& en
mer sentral plassering for godsdistribusjon i Nordland,
herunder Vesterélen og Lofoten.
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3.13 Egenskaper ved utvalgte
havner — oppsummert

Tabell 3-11 oppsummerer de viktigste egenskapene i
de utvalgte havnene.

Tabell 3-11: Hovedkarakteristika i de utvalgte havnene

Ensartet stykkgods
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Havn ) [ ¥ = w (- - (- oqa >% O w X

Oslo X x X X X x
Drammen x X X X X X
Borg X X x x X X X
Moss X x x x X x x
Larvik X X X X x x x x
Kristiansand X x x X x X X x x x
Karmsund X X X X X X x x x x
Risavika x X X x X x X x x
Nordfjord x x x x x x x X
Harstad X X X X x x

*Alle havnene har i havnestatistikken tarrbulk, men denne statistikken skiller ikke mellom gods over ulike terminaler i havnedistriktet.
Oslo havn, Borg havn, Larvik havn og Karmsund havn er havner med store torrbulkvolumer i den offentlige terminalen.

Kilde: Oslo Economics/Flowchange.

Av tabellen ser vi at utvalget av havner representeres
ulike egenskaper som er beskrevet i kapittel 3.1.

De fleste stamnetterminalene i de ti havneomrddene
kan karakteriseres som byhavner, dvs. at de er
lokalisert i sentrum av en by eller i et omrade der
havnens veitilknytning gér gjennom et byomréde. Ofte
er det bymessig bebyggelse tett opp mot havnens
arealer. Unntakene er Borg havn (@raterminalen),
Karmsund Hhavn (Husgyterminalen) og Stavanger
Havn (Risavikaterminalen). Disse terminalene har i
ferste rekke et nceringsomrdde i sine omgivelser
fremfor bymessig bebyggelse. De er lokalisert mer
enn 10 kilometer fra byene som de betjener.
Inntrykket er at randsoneterminalene har sterre vekst
enn de byncere terminalene over tid, men ogsé andre
faktorer inngdr, som terminalenes avstand til gvrige

nceringsomréder i regionen og veitilknytningen til
overordnet veinett.

Med kysthavn forstés at havneterminalen er lokalisert
ncer hovedleia og ikke inne i en fjordarm som
medfarer lenger seilingstid for skipstrafikken, eller i et
omrdde med nedsatt hastighet for skipstrafikken og
krevende seilingsforhold. Terminalene med god
beliggenhet i s& henseende er Moss, Larvik (Revet),
Kristiansand, Stavanger (Risavika), Karmsund (Husgy),
Nordfjord (Trollebg) og Harstad (Stangnes).

| Oslofjorden kjennetegnes Oslo havn, Drammen havn
og Moss havn av & veere i hovedsak importhavner.
Borg havn og Larvik havn er typiske eksporthavner,
med unntak av ferjetrafikken til Danmark pé& Revet.
For stykkgodstrafikken i Oslofjorden er det en god
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balanse mellom import og eksport, men
retningsubalansen gker. Det blir gradvis mindre
eksportgods, mélt som andel av det totale
godsomslaget. Det fremgdr av havnestatistikken.

Ogsd for de offentlige terminalene langs norskekysten
synes det & bli mer stykkgods som losses og mindre
stykkgods som lastes med containerskip. Det kan
skyldes nceringsmessige endringer, dvs. at det
vareproduserende og eksportrettede nceringslivet i
byomrd&dene faller bort. Det kan ogsé skyldes at
havneterminalenes geografiske nedslagsfelt reduseres
som fglge av bedre veier og gkt konkurranse fra
andre transportformer.

Stamnetterminalene er flerbruksterminaler, dvs. at de
omlaster gods i forskjellige lastbcerere. Det kan veere
5-10 kaier i en terminal, der hver kai har ulike
funksjoner og ivaretar trafikken til spesifikke rederier.
Kun inngdende analyser av godsomslaget for hver
havn vil gi detaljer informasjon om fordelingen av
trafikken p& de ulike kaiene og havneavsnittene.

Det synes & veere en nedgang i innenriks kystlast over
de offentlige trafikkhavnene. Noen rederier frakter
bdde europeisk last og oversjgisk last, mens andre
rederier er konsentrert mot europeisk gods eller
oversjgisk gods. Det er vesentlig mer
grenseoverskridende stykkgods enn innenriks
stykkgods over stamnetterminalene. Nér det gjelder
bulk er kunnskapsgrunnlaget for lite til & trekke
bastante konklusjoner.
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4. Utfordringene i havnenes veitilknytning

4.1 Generelt om utfordringene

Fra interviuene fremkommer det at utfordringer ved
havnenes veitilknytning overordnet kan deles inn i to
kategorier:

e Veiens kvalitet — rundkjgringer /kryss, veibredde,
kurvatur, svinger etc.

o Kapasitetsbegrensninger — flaskehalser som gir
opphav til keproblematikk pd gitte tidspunkt

Redusert kvalitet pé tilfarselsveien skyldes flaskehalser
som enten forer til mye start og stopp og/eller
reduserer muligheten til & kjgre i skiltet hastighet. Ved
& utbedre slike forhold ville transportgrene kunne
oppnddd redusert kigretid til /fra havnen.

Kapasitetsbegrensninger oppstar fordi trafikknivaet
deler av degnet er stgrre enn det veiene er
dimensjonert for. Dette resulterer i ks som igjen
forarsaker forsinkelser. Som oftest er disse
forsinkelsene knyttet til morgen- og ettermiddags-
rushet, eller i forbindelse med ferjetrafikk for havner
som er lokalisert ncer ferjeterminalen.

| havnene som har utfordringer med kg pé
tilfarselsveien oppstar det ikke bare en kostnad for
transporten som rammes direkte av forsinkelsene.
Informasjon fra intervjuene indikerer at transportgrene
til en viss grad har tilpasset seg uforutsigbarheten og
forsinkelsene som fglger av ke ved & starte kjgring
tidligere om morgenen. F.eks. velger enkelte
transporterer & starte kjgring til /fra havnen kl. 5:00 i
stedet for kl. 7:00 for p& denne méten & unngé den
verste rushtiden. Selv om den kan veere vanskelig &
tallfeste, mé& en slik tilpasning tolkes som en kostnad
for transportarene. En forbedret veitilknytning fil
havnen som lgser keproblematikk vil dermed ikke bare
gi gevinster til transportgrer som er direkte rammet av
ke men ogsé for transportarer som har tilpasset seg
pd andre tidspunkter.

Kvalitet og kapasitetsbegrensninger pé tilfarselsveien
varierer i stor grad mellom de utvalgte havnene. Det
er flere arsaker til dette. Badde lengden pé
tilfarselsveien og havnens lokalisering er av betydning.
En kort tilferselsvei, det vil si ncerhet til
hovedveisystemet (som oftest europavei), gjer i stort at
tilfarselsveien oppleves som noksé effektiv uavhengig
av kvalitet og kapasitetsbegrensninger. Drammen
havn og Kristiansand havn er eksempler p& dette. For
andre byncere havner og havner som ligger i
randsone til by oppstér utfordringene fordi
tilfarselsveien gar gjennom deler av bykjernen,
tettbygde omréder, boligomréder eller lignende. For
eksempel gar tilfgrselsveien til Moss havn gjennom

sentrum med lyskryss, rundkjeringer og gangfelt fer
pdkobling pd& E6. Dette gir et utfordrende trafikkbilde
for transporten ut og inn av havnen. Utfordringene
forsterkes av at veien ogsd belastes med mye
ferjetrafikk. Borg havn er et annet eksempel hvor
kvaliteten pa tilferselsveien oppleves som darlig fordi
veien gdr gjennom tett bebygde boligomréder.

Bdade kvalitet og kapasitet pd @vrig veinett kan
pévirke transporten til og fra havnen vavhengig av
kvaliteten pé tilfarselsveien. For byncere havner og
havner i randsone til by vil keproblemer p& de gvrige
delene av veinettet kunne pdvirke transporten til og
fra havnen, vavhengig av kvaliteten pé tilfarselsveien.
Et lite effektivt veinett utenom ftilfgrselsveien kan fgre
til at sjgtransport taper i konkurransen med transport
pé vei. Samtidig kan dérlig flyt p& evrig veinett veere
grunnen til at havnen har blitt attraktiv i
utgangspunktet, fordi det kan veere mer fordelaktig &
ta lasten over pd sig enn & bruke et hayt belastet
veinett med forsinkelser og uforutsigbarhet.

Den generelle standarden pé& det avrige veinettet for
tungtrafikken synes & veere darligere pd Vestlandet
og til dels i Nord-Norge enn i andre landsdeler, men
dette er ikke undersgkt ncermere. Det kan virke som
de sterste utfordringene er knyttet til veiene utover
havnenes tilfarselsvei. Kombinasjonen av lav kvalitet i
veinettet og et stort geografisk nedslagsfelt gker de
landbaserte kostnadene for kysthavnene. Det skyldes
topografiske forhold.

4.2 Keproblemer oppfattes ulikt

Intervijuene indikerer at keproblemer og andre
trafikkhindringer oppfattes & veere mer byrdefulle for
transportgrene enn for infrastrukturforvalterne,
rederiene og speditgrene. Det skyldes at
transportgrene opplever problemene oftere og pé en
mer direkte mate. Transportgrene far betalt per tur og
det er lite rom for forsinkelser. Né&r forsinkelser
oppstar fér det ofte fglgekonsekvenser utover hele
dagen som sj&feren ma sgke & ta igjen, f.eks. feerre
turer enn planlagt, problem med kjgre- og hviletiden,
dedtid hos mottaker, mer stress i laste- og lossefasen
etc. Den manglende forutsigbarheten synes mest
problematisk der det er strenge tidskrav i kombinasjon
med et stort leverandgrmarked som ensker & ivareta
transportytelsen. Transportgren kan da i begrenset
omfang f& kompensert for redusert
transporteffektivitet. | Oslo er det noen transportgrer
som praktiserer et eget tillegg for bompenger og
avrige merkostnader, men det gjelder ikke hele
transportbransjen.
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5. Tilferselsveiens betydning for godstransportens effektivitet

Ett av temaene Kystverket gnsker utredet er hvorvidt
utbedringer av tilfgrselsveier gir effektivitetsgevinster.
Dette analyserer vi innenfor et transportgkonomisk
rammeverk for de utvalgte havnene.

Vi avgrenser her tilfgrselsveien til & veere havnenes
pékobling til europaveinettet, med unntak for
Karmsund havn, Harstad havn og Nordfjord havn. |
Karmsund havn gér E134 helt inn til havnen. Her
defineres tilfgrselsveiens som veiforbindelsen mellom
havnen og Karmsund bru i nord og veien fil T-
forbindelsen i sgr. | Harstad havn defineres
tilfgrselsveien & veere forbindelsen mellom
havneterminalen p& Stangnes og rv. 83. Noen akterer
omtaler tilfgrselsveien som forbindelsen fra havnen
ned til E10, men det er uvisst hvor stor andel av
transporten som faktisk benytter hele denne

Tabell 5-1: Avstand pa tilforselsvei

strekningen. Virkningen av & utbedre rv. 83
kvantifiseres derfor ikke i denne analysen. | Nordfjord
havn defineres tilfgrselsveien som fv. 623 fra
havneterminalen til rv. 15.

| effektivitetsanalysen er Oslo havn utelatt. Dette
skyldes at vi ikke har hatt tilstrekkelig data til &
kvantifisere effektivitetsgevinsten. Det vises til vedlegg
1 for en ncermere redegjerelse av denne
problemmestillingen og enkelte kvalitative vurdering
av Oslo havns tilfgrselsvei.

Avstand pé& havnenes tilfarselsvei som legges til grunn
i effektivitetsanalysen er gitt i Tabell 5-1.

Havn Tilforsel Avstand tilferselsvei (km)
Serover til E18 Bangelgkkakrysset 2
Drammen
Nordover til E18 Brakergyakrysset 2
Moss Rv. 19 til E6 5
Borg Rv. 111 til E6 13
Larvik Fv. 40 til E18 6
Kristiansand Havnegata til E18 (via Gartnerlgkka) 2
E134 nord til Karmsund bru 7
Karmsund
E134 ser til T-forbindelsen 5
Rv. 509 nord til E39 (Finnestad) 14
Risavika
Rv. 509 ser til E39 (Solasplitten) 9
Nordfjord Fv. 623 til rv. 15 2
Harstad Fv. 848 til rv. 83 2

Kommentar: Tabellen viser avstand pa tilferselsveiene som er lagt til grunn i beregningen av reduserte transportkostnader. For noen

havner er det definert to tilferselsveier. Dette fremkommer i tabellen.

5.1 Kilder til reduserte
transportkostnader

Analysen av effektivitetsgevinster tar utgangspunkt i &
kvantifisere hvordan utbedringer i tilfgrselsveien
pavirker transportkostnaden. Gevinsten uttrykkes som
endring i transportkostnaden fgr og etter utbedring:

A Transportkostnad =

Transportkostnad dagens tilfarsel
— Transportkostnad etter utbedring

Transportkostnaden kan deles inn i tidskostnader og
kigretgyskostnader. Tidskostnader er kostnader som
avhenger av tiden som brukes pé& transporten mens
kigreteyskostnader ofte beregnes med utgangspunkt i
antall kilometer. Utbedringer som pavirker tid eller
avstand vil gi utslag i endrede transportkostnader.

Tidskostnadene for tunge kjgretgy omfatter
lgnnskostnader til sjéfar og medhjelper, tidsavhengige
driftskostnader i form av administrasjon, kostnader til
garasje samt en tidsavhengig andel av
kapitalkostnader og avgifter. Kjgretayskostnadene for
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tunge biler omfatter drivstoff, olie/dekk, reparasjon
og avskriving.

Tidsverdiene og kijgretgyskostnadene som legges til
grunn i analysen er hentet fra T@I-rapport
1435/2015 og er vist i tabellen under.'° Verdiene er
oppijustert til 2017 -kroner.

Tabell 5-2: Tids- og avstandskostnader (2017-
kroner)

Avstandskostnader Tidskostnader
(kr/km) (kr/time)
Semitrailer 7.2 496
(kasse)
Semitrailer 7.3 511

(container)

Kommentar: Tabellen viser tids- og avstandskostnader som
benyttes i effektivitetsanalysen. | pafelgende analyser legges det
til grunn en gjennomsnittsverdi av semitrailer container og
kasser. Kilde: T@l-rapport 1435/2015 — Kostnadsmodeller for
transport og logistikk — basisér 2012

Vi har identifisert tre forhold som bidrar til & endre
transportkostnader:

e  Endret kjgrehastighet
—  Pavirker tidskostnaden gjennom endret
kijgretid
—  Pavirke kijgretgyskostnaden gjennom endret
drivstofforbruk
e  Fleksibilitet og redusert forsinkelser
—  Kostnader relatert til forskyvninger i tidspunkt
for henting/levering. Kan beregnes med
utgangspunkt i tidsbesparelser

Mulig besparelser som utbedring i tilferselsvei kan gi
er beskrevet ncermere i pafglgende delkapitler.

5.1.1 Mulige besparelser knyttet til utbedret
tilferselsvei

Havnene har i stgrre eller mindre grad forhold ved
tilfarselsveien som kan forbedres. Hvor store
utfordringene er og hva som pdpekes som mulige
lzsninger er imidlertid varierende. Omfanget av
utfordringer kan likevel sammenstilles i noen generelle
kategorier.

Fra intervivene fremkommer det at forbedrings-
potensialet er knyttet til:

e  Forbedret kigremanster med mindre start og
stopp

e  Stigningsforhold og kurvatur pé& vei

e  Redusert tid i ke

10 Tidsverdiene som er benyttet er noe lavere enn de som
oppgis i Statens vegvesen handbok v712. Her oppgis en
tidsverdi p& 676 kroner per time (2016-kroner) for tunge

e Fremkommelighet for spesialtransport — bred og
tung last

Kjgremgnster med mye start og stopp kan komme av
flere forhold. Rundkjeringer, pékijersler, kryss,
trafikklys og gangfelt er vesentlige faktorer som fgrer
til mye start og stopp og derav lav og ujevn hastighet.
Utfordringer i kigremeansteret ser scerlig ut til & gjelde
nér tilfarselsveien gar giennom by- eller tettbygde
omrdader. Ved & utbedre rundkjeringer, kryss etc. kan
det legges til rette for et bedre kjgremanster med
mindre start og stopp. Et annet alternativ kan veere &
lage kjgrefelt med prioritet for tungtransport.
Tiltakene gjer det mulig & holde en hgyere og jevnere
kigrehastighet.

Stigningsforhold og kurvatur pd veien gjer det i
mange tilfeller ikke mulig for transporterene & kjere i
skiltet hastighet. For eksempel kan stigningsforhold og
kurvatur gjere det utfordrende & mgte motgéende
trafikk og & mangvrere lastebilen gjennom svinger.
Forholdene kan ogsé ferer til ufordelaktig mye start
og stopp. Scerlig bidrar stigning og kurvatur til
vanskelige kjgreforhold ved glatte og vate veier.
Kvaliteten pé tilfarselsveien farer til at det gjerne ikke
er mulig & holde en hayere gjennomsnittshastighet enn
30-40 km/t. Utbedring av overnevnte forhold vil gjere
det mulig & holde en hgyere gjennomsnittlig
kigrehastighet.

P& en del tilfgrselsveier oppstér det ka. Ka oppstér
som fglge av at mange gnsker & bruke veien pé&
samme tidspunkt og veien har kapasitets-
begrensninger. For eksempel er ikke veien
dimensjonert for antall kigretay eller det kan veere
flaskehalser som kryss eller rundkjeringer som gir
redusert trafikkavvikling. Problemer med kg oppstéar
typisk inntil 1-2 timer om morgenen og inntil 1-2 timer
om ettermiddagen. For havner som har ferjeterminalen
ncert tilknyttet vil tilfarselsveien ogsé benyttes av
ferjerelatert trafikk. Dette kan gi opphav til ke i
forbindelse med avgang og ankomst av ferjen.

For transportarene er det en kostnad forbundet med
ke. For det farste bidra ke til forsinkelser som fglge av
at hastigheten reduseres. Dette gir gkt kjgretid. For
det andre bidrar ke til usikkerhet knyttet til reisetiden.
Ke ferer ogsé til at deler av transporten tilpasser seg
ande tider p& degnet. Forskyvning av tidspunkt for
henting/levering mé anses som en kostnad. Ved &
utbedre flaskehalser eller avlaste tilfgrselsveien for
annen trafikk vil man kunne eliminere ke og dermed
forsinkelser.

Enkelte havner opplyser om at de har behov for
bedre fremkommelighet for transport av spesiallast,

kigretay. Avstandskostnaden for tunge kjgretey er noe
lavere i Statens vegvesen héndbok med en verdi p& 4,10
kr/kjsretgy-km (201 6-kroner)
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eksempelvis bred transport eller tung industrilast.
Dette gjelder havner med kraner for spesielt tunge
lgft, som i Drammen og Borg. Standarden pa
tilfgrselsveien er ofte ikke god nok for scerlig brede
eller tunge transporter. Det kan scerlig veere
utfordringer ved rundkjeringer og i kryss. Dette gjer at
denne type transport mé kjgre med en sveert lav
hastighet og ofte stoppe helt opp. Ved & gjere
tilfarselsveien bedre egnet for spesialtransport vil
dette gjere det mulig for transporten & holde en
hayere gjennomsnittshastighet.

Aktgrene trekker frem redusert kjgretid som den
sterste sannsynlige virkningen av & utbedre
tilfgrselsveien. Alle forholdene ovenfor kan sies &
pavirke den gjennomsnittlige kjgrehastigheten og
dermed kjgretiden til og fra havnen. Videre kan
utbedringene ha effekt pé kjgretgyets drivstofforbruk
gjennom mulighet for & holde en hayere og jevnere
gjennomsnittshastighet. Tilslutt kan utbedringer bidra til
& redusere ka. Dette gir gevinster for transporten i
rushtid og virkningen inkluderes i beregningen av
tidskostnaden. | tillegg vil utbedring av
keproblematikk gi gevinster for transport som har
forskjgvet sin transport til andre tider for & unngé
forsinkelser.

Tiltak pa tilferselsveien som gir besparelser i
kigreavstand fremstér som mindre relevant og
eventuelle avstandsbesparelser vurderes & veere smé.
De inkluderes derfor ikke i analysen.

Veiutbedring vil ogsé gi virkninger utover
effektivitetsgevinster som fglger av endringer i
transportkostnader. Eksempelvis kan veiuvtbedring
bidra til & redusere ulykkesrisikoen og dermed gi gkt
trafikksikkerhet. Videre kan utbedring gi
reisetidsbesparelser for trafikkgrupper utover den
havnerelaterte trafikken. Dette er virkninger som gir
gevinster for samfunnet og som bgr tas hensyn til nér
tiltak pé tilfarselsveiene skal vurderes. Andre
samfunnsvirkninger av tiltakene vurderes i kapittel 5.6.

5.2 Transportmengder

| analysen er det effektivitetsgevinster for
godsrelatert transport til og fra havnene som
forventes & benytte tilfgrselsveien som beregnes. For &
finne transportvolumet i lzpet av en dag (mé&lt i ADT)
har vi tatt utgangspunkt i antall containerenheter,
lastebiler og andre selvgdende transportenheter, samt
godsmengdene for lgst stykkgods og bulk i havnen fra
havnestatistikken for 2016, for b&de inngdende og
utgdende gods. Godsmengdene er omregnet til antall
lastebiltransporter. Transportene av tomme enheter
som fglge av skjeve retningsbalanser inngdr i
trafikkgrunnlaget. For hver havn er det gjort en
skignnsmessig vurdering av i hvilken grad statistikken
representerer volumer som tilfaller andre terminaler

som ikke er direkte tilknyttet tilfgrselsveien. |
havnestatistikken for et havneomréde kan
godsomslaget over mange private og offentlige
kaianlegg inngd, ut over trafikken over
stamnetterminalen.

Det er gjort justeringer i godsmengder hvor dette er
synes tilfellet. Hvis det viser seg & veere godvolumer i
statistikken utover justeringene som ikke benytter seg
av tilfarselsveien vil dette fare til at ADT kan veere
overestimert. Samtidig er det betydelig
nceringsvirksomhet i havnene og i deres nceromrdde
som ikke reflekteres i havnestatistikken. Det er derfor
vanskelig & ansld trafikken pa tilfgrselsveien relatert
til havnens virksomhet uten en ncermere trafikkanalyse.
Etter var kjennskap foreligger det i dag f& analyser
av denne typen.

| trafikkberegningene er det lagt til grunn 20 tonn
lastevek per lastebil og at hver lastebil har to
passeringer (inn og ut av havnen). Dette gir en
arsdegntrafikk i havnene som vist i Tabell 5-3.

Tabell 5-3: Anslatt havnetrafikk

Havn Apt
Drammen 730%
Moss 210
Borg 960
Larvik 620
Kristiansand 510
Karmsund 320%*
Risavika 570
Nordfjord 140
Harstad 170

Kommentar: Tabellen viser anslatt daglig trafikk i havnen.
Trafikktallene skal fange opp transporten av gods til/fra havnen
som forutsetter bruk av tilferselsveien. * Det er usikkert om
godsmengdene knyttet til torr bulk og uensartet stykkgods
inkluderer andre kaianlegg, som Svelvik, Tangen og Lierstranda.
Imidlertid vurderes beregnet ADT & samsvare med informasjon
fra intervjuene. **Godsmengde knyttet til gassanlegget pa
Kérste som ikke er en del av Husgyterminalen og
Fiskeféranlegget til Biomar som har mest gods sje-sjo er trukket
ut fra datagrunnlaget. Kilde: SSB - havnestatistikken 2016

Alternativet til denne tilncermingen ville veert & ta
utgangspunkt i Statens vegvesens trafikktellinger og
tungbilandeler som fglger av denne. En slik tilncerming
vil gjennomgéende gi hgyere trafikktall enn hva som
fremkommer av Tabell 5-3. Dette skyldes at
tilfgrselsveien til havnen ogsé& blir benyttet av annen
tungtransport enn den som er direkte tilknyttet havnen,
i tillegg til gvrig trafikk. Ogsé denne transporten kan
tenkes & f& gevinster av utbedret tilfgrselsvei. Mulige
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effektivitetsgevinster for @vrig transport kommenteres
under andre virkninger i kapittel 5.6.

| tillegg til anslag pé& trafikk gjennom havnen mé vi
anslé dggnfordeling av trafikken. Dette mé gjeres for
& beregne hvor stor del av trafikken som er utsatt for
eventuelle forsinkelser i rushtiden. Erfaringstall viser at
10-30 prosent av trafikken over degnet skjer i
rushtidsperioden. Disse tallene er i stor grad knyttet til
personbiltrafikk i byomrdder og det er usikkert i
hvilken grad de gir et godt bilde av trafikkbildet til
og fra havnene. Basert pda ISPS-tall fra havner
vurderes et anslag pd& 20 prosent av trafikken i rush,
henholdsvis 10 prosent om morgenen og 10 prosent
om kvelden, som fornuftig. Dette legges til grunn i
analysen.

5.3 Potensielle tidsbesparelser

Tabell 5-4 viser gjennomsnittlig kjgrehastighet i
perioder med og uten kg for hver havn i dagens

situasjon. Videre viser tabellen gjennomsnittlig
kigrehastighet som forutsettes etter utbedring av
tilfarselsvei. Mulige tidsbesparelser av utbedret
tilfarselsvei er vist i de to siste kolonnene i tabellen.
Tidsbesparelser er fordelt etter tidsbesparelser som
felger av gkt kvalitet og ytterligere tidsbesparelser
ved & eliminere eventuell keproblematikk.
Tidsbesparelsene i tabellen forutsetter at utbedringer
ferer til at transporten kan holde en hagyere
gjennomsnittshastighet enn i dag. Basert pa
informasjon fra interviuene og utredinger/planlagte
tiltak som foreligger er det for hver havn gjort en
vurdering av sannsynlig gjennomsnittshastighet etter
utbedring. Tidsbesparelsene mé tolkes som
giennomsnittsbetrakininger av kjgretidsbesparelser
utenfor og i rush og er basert pd informasjon fra
intervjuene og reisetidsregistreringer fra Google
Maps og Statens vegvesen.

Tabell 5-4: Gjennomsnittshastigheter og potensielle tidsbesparelser av forbedret tilfarselsvei

Havn Giennomsnitts-  Gjennomsnitts- Gjennomsnitts- = Tidsbesparelse Tidsbesparelse
hastighet hastighet med  hastighet efter okt kvalitet redusert

ke utbedring forsinkelse

Drammen 30 km/t 10-15 km/t 50 km/t* 2 min 5-10 min
Moss 30 km/t 15 km/t 60 km/t 5-10 min 10-15 min
Borg 40 km/t 30 km/t 60 km/t 5-10 min 10-15 min
Larvik 45 km/t 25 km/t 50 km/t 1-2 min 10 min
Kristiansand 30 km/t 15 km/t 50 km/t 2 min 5-10 min
Karmsund 40 km/t 25 km/t 60 km/t 5 min 10-15 min
Risavika 40 km/t 30 km/t 60 km/t 5-10 min 10-15 min
Nordfjord 30 km/t 30 km/t 60 km/t 2-3 min 0
Harstad 40 km/t 40 km/t 50 km/t 2 min 0

Kommentar: Tabellen viser gjennomsnittshastigheter i dagens situasjon med og uten ke. Videre viser tabellen antatt
dgiennomsnittshastighet etter utbedring av tilferselsvei. Basert pa differansen i gjennomsnittshastigheter i dag og etter tiltak er
tidsbesparelser beregnet. Tidsbesparelsene er delt etter tidsbesparelser som falger av gkt kvalitet og ytterligere tidsbesparelser ved &
eliminere eventuelle keproblemer. Tidsbesparelsene mé tolkes som gjennomsnittsbetraktninger av kjsretidsbesparelser utenfor og i
rush. * Forutsetter 60 km/t pé tilferselsvei nordover da det planlegges ny Holmen bru i 2021.

Tabell 5-4 viser at gjennomsnittshastighet pé& de fleste
av tilferselsveiene er 30-40 km/t i dagens situasjon. |
perioder med kg er gjennomsnittshastigheten
betydelig lavere for de fleste havnene. For alle
havnene vil utbedring av tilfgrselsveien gjgre det
mulig & holde en hayere gjennomsnittshastighet. |
kapittel 5.1.1 er forholdene som fgrer til dette
ncermere beskrevet.

| Drammen havn ferer rundkjgringer og kryss til en
gjennomsnittshastighet pé omkring 30 km/t pé&
tilfgrselsveien, b&de nord- og sergdende. Samtidig

har de to veiene til tider stor trafikkbelastning fra
ovrig trafikk som gir opphav til noen forsinkelser i
morgen- og ettermiddagsrushet. Stor trafikkbelastning
skyldes at havnen er lokaliser ncer bykjernen.

| Moss havn skyldes en lav gjennomsnittshastighet — 30
km/t - at tilferselsveien belastes med mye annen
trafikk, deriblant ferjetrafikk. Flere ganger kan
giennomsnittshastigheten veere ned mot 25 km/t
utenfor definert rushtid. Ferjen har avgang og ankomst
hvert 30 min over store deler av degnet. Videre
belastes tilfgrselsveien med mye trafikk fra Jelaya
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som gir opphav til ytterligere forsinkelser, scerlig i
morgen- og ettermiddagsrushet. Dette gir en
ytterligere reduksjon i gjennomsnittlig kjgrehastighet.

| Borg havn ferer rundkjgringer, stor trafikkbelastning
fra annen trafikk og boligomréder til at det sjeldent
nds en gjennomsnittshastighet pé mer enn 40 km/1.
Videre oppleves det periodevis ke fram til
overgangen til rv. 110 mot Fredrikstad, scerlig i
ettermiddagsrushet, som reduserer kijgrehastigheten ftil
30 km/t i snitt.

| Larvik havn er ke hovedsakelig knyttet til
avganger/ankomst med ferjen. Kgen oppstar fordi
Dyakrysset blir en flaksehals. Ferjen ankommer Larvik
fem ganger daglig og har tilsvarende fem avganger.
Her er det avgangen kl. 08:00 og kl. 17:30 og
ankomst kl. 16:30 det scerlig er knyttet
keproblematikk til. Dette gir utfordringer for
transporter i rushtiden. Foruten utfordringene i
forbindelse med ferjetrafikk oppleves tilfarselsveien i
stort som tilfredsstillende selv om mindre utbedringer
er mulig.

| Kristiansand havn oppleves tilfgrselsveien i stort som
effektiv, men fordi havnen er lokalisert ncert blant
annet ferjeterminal og jernbane er det til tider stor
trafikkbelastning pé& veien. Rundkjering og kryss
bidrar til en gjennomsnittshastighet p& omkring 30
km/t. | morgen- og ettermiddagsrushet halveres
gijennomsnittshastigheten.

| Karmsund havn er de stgrste utfordringene knyttet til
Husgyveien som utgjer de siste to kilometerne inn til
havneterminalen. Denne veien inngér béde i nord- og
sgrgdende tilfgrselsvei. Her er
gjennomsnitishastigheten p& omkring 25 km/t. Ogsé
pé resterende del av nord- og sgrgdende tilfarselsvei
ferer flaskehalser til at gjennomsnittshastigheten ligger
pé& omkring 45 km/1. | rushtidsperioder kan kjgretiden
dobles og dette gir en gjennomsnittshastighet pé&
omkring 25 km/t.

| Risavika havn ferer dagens standard pé
tilfgrselsveien b&de nord- og sgrgdende til en
gjennomsnittlig kigrehastighet pé& omkring 40 km /1,
med betydelige forsinkelser i b&de i morgen- og
ettermiddagsrushet. Imidlertid har dempet trafikkvekst
de siste &rene redusert forsinkelsene noe. | dag er
gjennomsnittlig kigrehastighet pé omkring 30 km/1 i
morgen- og ettermiddagsrushet.

| Nordfjord havn gjer smal vei og kurvatur at
gjennomsnitishastigheten ligger pé& 30 km/t. | Harstad
havn er mye av tilfarselsveien blitt utbedret og
forbedringspotensialet er derfor ikke sé stort. Det er
imidlertid mulig med forbedring av et kryss. Bade
Nordfjord havn og Harstad havn har i liten grad
systematisk ke pd sine tilfgrselsveier. Dette betyr
imidlertid ikke at kg ikke kan oppsté&, men omfanget

vurderes til & veere begrenset og ses bort ifra i
analysen.

Generelt ser vi at tidsbesparelsen av utbedret
tilfgrselsvei varierer mellom havnene. Forskjell i
tidsbesparelser skyldes to forhold:

1. Endring i gjennomsnittshastighet fer og etter
utbedring
2. Avstand pa tilferselsvei

Av Tabell 5-4 ser vi at Moss havn, Borg havn, Risavika
havn og Karmsund havn har de sterste
tidsbesparelsene av & utbedre tilfgrselsveien, bade
som fglge av gkt kvalitet og redusert forsinkelse.
Besparelsene ligger p& mellom 5-10 minutter. Bade
Borg havn og Risavika havn har av de lengste
tilfarselsveiene, se Tabell 5-1, og samtidig et
betydelig potensial for utbedring. Ogsé& Karmsund
havn har to relativt lange tilferselsveier og et
betydelig potensial for utbedring, scerlig p& deler av
strekningen (Husgyveien). Store tidsbesparelser i Moss
havn skyldes stort potensial for utbedring samtidig
som tilfarselsveien er lenger enn for mange av de
andre havnene. | Drammen havn, Kristiansand havn og
Larvik havn er de stgrste besparelsene knyttet til
reduserte forsinkelser. Mulige tidsbesparelser utover
dette vurderes & veere av mindre omfang. For
Kristiansand havn og Drammen havn skyldes dette kort
avstand til pékobling til europavei mens for Larvik
skyldes dette liten endring i gjennomsnittshastighet far
og etter tiltak. | Harstad havn og Nordfjord havn er
ogsé& omfang av tidsbesparelser lite, 1-2 minutter.
Siden det ikke synes & veere betydelige forsinkelser i
Nordfjord havn og Harstad havn er det heller ikke
potensielle tidsbesparelser her.

5.3.1 Potensielle tidsgevinster per transport

Basert pd tidsbesparelsene i Tabell 5-4 er potensiell
tidsgevinst per tur av utbedret tilfarselsvei kvantifisert.
Tidsgevinst er beregnet som endring i
transportkostnad far og etter utbedring.
Transportkostnaden beregnes med utgangspunkt i tids-
og kjgretayskostnader gitt i Tabell 5-2. Endringen
kommer av sparte kjgretid som fglger av skt
gjennomsnittshastighet. Endring i transportkostnad er
beregnet bdade for besparelser som fglger av bedre
kvalitet pa tilferselsveien og ytterligere besparelser
som felger av & eliminere ke (kapasitetsbrister).
Besparelser som fglger av mindre ke mé tolkes som
tidsbesparelser utover de som fglger av utbedret
kvalitet pa tilfgrselsveien. Dette betyr at det er
beregnet en transportkostnad for transport som skjer
utenfor rushtid og en transportkostnad for transport i
rushtid. Transportkostnad i rushtid tar hensyn til gkt
kigretid som fglge av forsinkelser pa veien. Etter
utbedringer forutsettes det at transportkostnaden pé
tilfarselsveien er lik bade i og utenfor rush. Med andre
ord forutsettes det at flaksehalser utbedres eller at
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kapasitet gker slik at hele forsinkelsen pé&
tilfarselsveien faller bort. Gitt at kun deler av
forsinkelsen faller bort vil beregnet endring i
transportkostnad om felger av reduserte forsinkelser
veere mindre enn hva som fremkommer i resultatene.

Reduserte tidskostnader per tur er oppgitt i Tabell 5-5
og er delt etter tidsbesparelser pga. bedre kvalitet
pa tilfarselsveien og ytterlige tidsbesparelser pga.
redusert forsinkelse.

Tabell 5-5: Reduserte tidskostnad, kroner per tur

Redusert Redusert
tidskostnad, tidskostnad, pga.
Havn . .
pga. kvalitet, forsinkelser, kr
kr per tur per tur
Drammen 10 30-40
Moss 60 70
Borg 60 30
Larvik 10 60
Kristiansand 10 50
Karmsund 30-40 70-80
Risavika 30-70 40-60
Nordfjord 20 0
Harstad 10 0]

Kommentar: Tabellen viser reduserte transportkostnader per tur
som folger av reduserte kjoretid Tidsgevinst er beregnet som
endring i transportkostnad for og etter utbedring. Endring i
transportkostnaden kommer av sparte kjoretid som falger av gkt
dgiennomsnittshastighet. Endring i transportkostnad er beregnet
bade for besparelser pga. bedre kvalitet pa tilferselsveien og
ytterligere besparelser pga redusert ke pa gitte tidspunkt over
degnet

Verdiene i tabellen tolkes som besparelser og viser
hvor mye transportkostnaden for en tur kan reduseres
etter at tilfgrselsveien er utbedret. | tabellen ser vi at
reduksjonen har stor variasjon mellom havnene.

Reduksjonen i transportkostnader avhenger direkte av
starrelsen pé& tidsbesparelsene i Tabell 5-4. Vi ser at
havnene med de starste tidsbesparelsene - Moss havn,
Borg havn, Risavika havn og Karmsund havn er
havnene som har sterst besparelser. For bade Borg
havn og Moss havn er transportkostnadene i
gjennomsnitt redusert med 60 kroner per tur. | Risavika
havn er kostnaden per tur redusert med 30-70 kroner.
Besparelsene er her stgrst for transport som benytter
nordgéende tilfgrselsvei. | Karmsund havn er
kostnaden per tur redusert med 30-40 kroner.
Besparelsen er her stgrst pd sgrgdende tilfgrsel. De
andre havnene har en redusert transportkostnad pé
10-20 kroner per tur.

I tillegg vil veiutbedring kunne gi en ytterligere
reduksjon i tfransportkostnader per tur i rushperioder.
Denne reduksjonen er stor for Moss havn, Risavika
havn, Karmsund havn og Larvik havn. | Moss havn og
Larvik havn vil eliminering av forsinkelser pé&
tilfgrselsveien gi besparelser pé& hhv. 70 og 60 kroner
per tur. | Risavika havn vil transportkostnad per tur
reduseres med 40-60 kroner. Reduksjonen er starst for
transport pd nordgdéende tilfgrsel da forsinkelsene er
starre her enn pé& sgrgdende tilfgrselsvei. | Karmsund
havn er besparelsen opp mot 80 kroner per tur. | Borg
havn er reduksjon i transportkostnaden i rushtid p& 30
kroner per tur. De stgrste reduksjonen kommer her av
kvalitetsforbedring som fanges opp i reduksjon av
transportkostnad utenfor rush. | Drammen havn og
Kristiansand havn kan transport i rush f& redusert
transportkostnad med henholdsvis 30-40 kroner per
tur og 50 kroner per tur. | Nordfjord og Harstad havn
vil ikke transportkostnaden reduseres pga. smé
forsinkelser.

Tidsbesparelsene tar ikke hensyn til kostnadene som
pé&fares transportarer som har tilpasset seg til & kjgre
p& andre tider for & unngd forsinkelser. Denne
virkningen er ncermere vurdert i kapittel 5.3.3.

5.3.2 Arlige sparte tidskostnader

Omfanget av érlige sparte tidskostnader kvantifiseres
ved & multiplisere sparte kostnader per tur med den
godsrelaterte transporten til og fra havnen, som vist i
Tabell 5-3. Her tas det hensyn til hvor stor del av
transporten som kjgrer i rushtiden. For havnene som
har to tilferselsveier er trafikkmengden fordelt pé
hver av tilfgrselsveien etter informasjon fra intervjuene
og trafikkdata fra Statens vegvesen.

Tabell 5-6 viser arlige tidsbesparelser som fglge av
utbedret tilfarselsvei. Totalt reduserte tidskostnader
pd ett a&r er delt etter arlige reduserte tidskostnader
pga. gkt kvalitet og &rlige reduserte tidskostnader
pga. forsinkelser, henholdsvis kolonne 2 og 3 tabellen.
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Tabell 5-6: Arlige tidsgevinster, mill. kroner per ér

Redusert Redusert
tids- tids- Totalt
Havn kostnad kostnad redusert
pga. pga. tidskostnad
kvalitet  forsinkelser
Drammen 2,8 1,2 4,0
Moss 4,5 0,8 5,3
Borg 20,5 1,6 22,0
Larvik 1,5 1,3 2,8
Kristiansand 2,5 1,0 3,5
Karmsund 3,9 1,6 55
Risavika 8,3 1,9 10,2
Nordfjord 0,9 0 0,9
Harstad 0,4 0 0,4

Kommentar: Tabellen viser arlige tidsgevinster av utbedret
tilferselsvei. Tidsgevinstene er vist som érlig reduksjon i
tidskostnader som falge av kvalitetsforbedring og eliminering av
forsinkelser.

Av tabellen ser vi at érlige tidsgevinster varierer
mellom 0,4 mill. kroner i Harstad havn til 22,0 mill.
kroner i Borg havn. Arlig gevinst avhenger bade av
reduksjon i tidskostnader pga. kvalitet og pga.
forsinkelser. Generelt ser vi at gevinsten av redusert
forsinkelse er mindre enn gevinsten av
kvalitetsforbedring. Dette skyldes at gevinster ved
forsinkelse kun gjelder for transport i rushtiden.
Gevinster av kvalitetsforbedring gjelder pé sin side
for alle transporter. Hvis forsinkelsene er sé store at
det skaper fglgekostnader for transportarene, f.eks.
feerre turer enn planlagt, problem med kjgre- og
hviletiden, dgdtid hos mottaker, mer stress i laste- og
lossefasen etc., kan utbedret tilfarselsvei gi sterre
besparelser ved forsinkelser enn resultatene over
tilsier. Fra intervijuene har det ikke blitt avdekket stor
uforutsigbarhet i forsinkelsestiden. Transportgrene
synes & ta hensyn til forventet forsinkelser nér
transporten planlegges.

Reduksjon i tidskostnader avhenger béde av:

e Trafikkmengde, se Tabell 5-3
e Tidsbesparelse per tur, se Tabell 5-5

| Borg havn er arlig reduksjon i tidskostnader beregnet
til 22,0 mill. kroner. Det stgrste bidraget til denne
reduksjonen kommer fra kvalitetsforbedringer som
gjer det mulig & holde hgyere gjennomsnittshastighet.
Denne effekten er beregnet til 20,5 mill. kroner. Borg
er ogsd havnen med starst trafikkmengde.

Risavika havn har en arlig reduksjon i tidskostnader p&
10,2 mill. kroner. Selv om besparelser av gkt

giennomsnittshastighet er pa lik linje med Borg havn er
gevinsten mindre fordi Risavika har mindre
havnetrafikk enn Borg. Samtidig ser vi at sparte
kostnader av redusert forsinkelser er stgrre i Risavika
havn. Dette skyldes at tidsbesparelse per tur i rush er
starre her enn i Borg havn.

Moss havn har av de stgrste besparelsene béde
utenfor og i rush. Likevel er arlig sparte tidskostnader
en del mindre enn for havner som Borg og Risavika.
Dette skyldes at trafikken gjennom havneporten i Moss
er betydelig mindre enn i de to andre havnene. Moss
har om lag 20 og 40 prosent av trafikkmengden i hhv.
Risavika havn og Borg havn.

| Karmsund havn er arlig redusert tidskostnad
beregnet til 5,5 mill. kroner, om lag samme starrelse
som Moss havn. Havnen har noe lavere tidsbesparelser
av kvalitetsforbedringer men har hayere
trafikkmengde enn Moss havn. Samtidig er ogsé
potensialet for tidsbesparelser ved forsinkelser noe
sterre i Karmsund.

Arlige reduksjon i Drammen havn og Kristiansand havn
er henholdsvis p& 4,0 og 3,5 mill. kroner. Potensialet
for tidsbesparelser er noksa likt i de to havnene.
Forskjellen i érlig gevinst skyldes i hovedsak at
Drammen havn har sterre trafikk enn Kristiansand
havn.

De stgrste besparelsene i Larvik havn kommer av
reduserte forsinkelser og disse tidsbesparelsene utgjer
nesten halvparten av érlig spart tidskostnad.

| Nordfjord havn og Harstad havn er érlig besparelser
langt mindre enn i de andre havnene. Dette skyldes
béde lav trafikkmengde og lite potensial for
tidsbesparelser.

Det er usikkerhet knyttet til flere av forutsetningene
som ligger til grunn for beregningen av tidsgevinstene.
For det farste avhenger érlige gevinster av
trafikkgrunnlaget. Trafikkgrunnlaget her er anslatt pé
bakgrunn av container- og godsmengder fra
havnestatistikken. Vér vurdering er at en slik
tilncerming gir et realistisk bilde av havnetrafikken,
men likevel kan faktisk trafikk avvike fra den vi har
beregnet. Det kan veere at havnestatistikken som
benyttes til & anslé@ ADT fanger opp volumer som ikke
vil gé pé tilfarselsveien. Likevel er det rimelig &
forvente at eventuelle avvik er begrenset da de fleste
av de utvalgte havnene har relativt begrenset
geografisk utstrekning. Er trafikken lavere enn vi har
anslatt er tidsgevinstene overvurdert. Er derimot
trafikken hgyere enn vi har anslétt er gevinsten
undervurdert. Videre er det usikkerhet knyttet til
fordeling av trafikk over degnet. Forutsetningen har
betydning for hvor stor del av trafikken som kan
forventes & f& tidsbesparelser av reduserte
forsinkelser.
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For det andre er det usikkerhet knyttet til hvor store
tidsbesparelser utbedring vil gi. | analysen er
gjennomsnittlige tidsbesparelser anslatt basert pa
informasjon fra intervjuer og reisedata fra Statens
vegvesen og Google Maps. Tidsbesparelsene kan
bdde bli hayere og lavere enn hva som er lagt til
grunn her. For eksempel vil andre tiltak i veisystemet
kunne pavirke trafikkflyten pé tilfgrselsveien.
Trafikkutvikling vil ogsé kunne pavirke béde reisetider
og kapasitet. Det er heller ikke gitt at veiutbedringer
vil bidra til & eliminere alt av forsinkelser pé&
tilfarselsveien. Er dette tilfellet vil gevinstene i Tabell
5-6 reduseres.

5.3.3 Besparelser for transport som har tilpasset seg
til andre tidspunkt pa degnet

Tidsbesparelsene i Tabell 5-6 tar ikke hensyn til mulig
besparelser for den delen av trafikken som har
tilpasset seg andre tidspunkt p& degnet som falge av
keproblematikk. Enkelte transportgrer opplyser at de
har tilpasset seg forsinkelser i morgenrushet ved &
starte sine transporter tidligere p& degnet. En slik
tilncerming medfarer en kostnad for de som har endret
tilpasning. Det er utfordrende & anslé stgrrelsen pé en
slik kostnad. Den vil avhenge av flere forhold,
deriblant hvor stor del av transporten som har
tilpasset seg, hvordan de har tilpasset seg og hvordan
eventuell ke p& gvrig veinett pavirker tilpasningen.
Hvis det er store kaproblemer p& avrige deler av
veinettet er det ikke gitt at utbedret tilfarselsvei vil gi
gevinster for denne transporten, hvis transporten
uansett md ta hensyn til ke andre steder ved valg av
transporttidspunkt.

Basert pé& informasjon fra intervjuene har vi gjort en
vurdering av sannsynligheten for at transportegrer har
tilpasset seg eventuell keproblematikk, se Tabell 5-7.

Tabell 5-7: Transport som har tilpasset seg til andre
tidspunkt pa degnet

Tilpasset seg

Havn kapasitets-
begrensninger

Drammen Ja
Moss Ja
Borg Ja
Larvik Uvisst
Kristiansand Uvisst
Karmsund Uvisst
Risavika Uvisst
Nordfjord Nei
Harstad Nei

Kommentar: Vurdering av sannsynligheten for at transporterer
har tilpasset seg andre tider pa degnet for & unngé ke.

Transportgrer i Drammen havn, Moss havn og Borg
havn opplyser at de praver & tilpasse sin transport for
& unngd kekjering i rush. Dette medferer at de ofte
starter transporten tidligere om morgenen. | Larvik
havn synes de stgrste utfordringene & veere knyttet til
ke ved avgang/ankomst av ferjen, scerlig i morgen-
og ettermiddagsrushet. Det er rimelig & forvente at
dette vil pdvirke havnetransporten som mé& gjennom
den samme rundkjeringen, og det er sannsynlig at
deler av transporten sgker & unngd disse tidspunktene.
Karmsund havn opplyser om utfordringer béde pé
nordgdende og sgrgdende tilfgrsel i morgen- og
ettermiddagsrushet, men det er uvisst i hvilken grad
transporten har tilpasset seg som fglge av dette.
Kristiansand havn har ogsé visse forsinkelser men disse
forsinkelsene er ogsd knyttet til veinettet utover selve
tilfgrselsveien. | Risavika havn har det veert betydelige
forsinkelser i bdde i morgen- og ettermiddagsrushet.
Imidlertid har utviklingen i olje- og gassnceringen fart
til dempet trafikkvekst i regionen som ogsé har bidratt
til & redusere forsinkelsene noe. Likevel er det ikke
urimelig & forvente at deler av transporten har
tilpasset seg for & unngd de stgrste rushtoppene.
Nordfjord havn og Harstad havn har i liten grad av
forsinkelser og derfor er heller ikke eventuelle
tilpasninger en relevant problemstilling for de to
havnene.

Ettersom det er vanskelig & ansléd bade omfanget av
trafikken som har tilpasset seg keproblemer ved &
velge transport pd andre tider og kostnaden av en
slik tilpasning, vil estimering av en slik gevinst veere
beheftet med stor usikkerhet. Likevel er det nyttig &
giere anslag pd effekten for & gjsre en vurdering av
potensialet for besparelser som kan oppstd for denne
delen av transporten.
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| den videre beregningen forutsetter vi at 10 prosent
av trafikken over dggnet har tilpasset seg andre tider
som faglger forsinkelser. Dette er halvparten av
trafikkmengden som forutsettes i rushtidene. Videre
forutsetter vi at tidsbesparelsen denne transporten
oppndr er halvparten av besparelsen som fglger av &
eliminere forsinkelsen pa tilfgrselsveien.!!

Anslag pé sparte kostnader for transport som har
tilpasset seg andre tider er gjengitt i Tabell 5-8. Her
er ogsd besparelsen oppgitt som andel av totalt spart
tidskostnad fra Tabell 5-6.

Tabell 5-8: Potensiell besparelse for transport som
har tilpasset seg andre tidspunkt pa degnet, mill.
kroner per ar

Redusert
Andel av totalt
kostnad pga.

Havn annen redusert
filpasning tidskostnad

Drammen 0,3 8 %
Moss 0,2 4%
Borg 0,4 2%
Larvik 0,6 21 %
Kristiansand 0,3 8 %
Karmsund 0,4 7 %
Risavika 0,5 5%
Nordfjord 0 0
Harstad 0] 0

Kommentar: Tabellen viser anslag péa érlig spart kostnad av
utbedret tilfarselsvei for transport som har tilpasset seg andre
tider. Den siste kolonnen i tabellen viser hvor stor andel av totalt
redusert tidskostnad denne besparelsen utgjer.

Av tabellen ser vi at vi at mulige besparelser for
transport som har tilpasset seg andre tider p& degnet
varierer mellom 0 og 0,6 mill. kroner i &ret. Disse
besparelsene er langt mindre enn besparelser av
redusert kjgretid og forsinkelser, som er beregnet i
Tabell 5-6. Besparelsene avhenger av omfanget av
keproblemer.

Larvik havn har sterst potensiell besparelse med 0,6
mill. kroner. Dette utgjer 21 prosent av totalt redusert
tidskostnad beregnet i kapittel 5.3.2. Den stgrste
tidsbesparelsen i Larvik havn kommer nettopp av
reduserte forsinkelser. Dette fgrer til at mulige
besparelser for trafikk som har tilpasset seg andre
tider ogsé er stor.

1T Samme tilncerming som benyttes nar nytte av overfert
trafikk beregnes i transportskonomiske analyser og felger
av trapesregelen.

| Drammen havn er besparelsen beregnet til 0,3 mill.
kroner i &ret. Dette utgjer 8 prosent av totalt redusert
tidskostnad. En stor del av potensialet for
tidsbesparelser i Drammen havn er knyttet fil
reduksjon av forsinkelser. Det samme gjelder for
Kristiansand havn.

| Moss havn er sparte kostnader av endret tilpasning
anslatt til 0,2 mill. kroner i &ret. Dette utgjer 4 prosent
av totale tidsbesparelser. For Borg havn utgjer arlig
besparelse 0,4 mill. kroner, men kun 2 prosent av den
totale tidsbesparelsen. Dette kommer av at en stor
andel av tidsbesparelsen skyldes kvalitetsgkning og at
omfanget av keproblemer er mindre i Borg havn enn
for flere andre havnene.

Risavika havn og Karmsund havn har en érlig
besparelse pd henholdsvis 0,5 mill. kroner og 0,4 mill.
kroner. Besparelsen utgjer en sterre del av Karmsund
havns totale tidsbesparelser.

Nordfjord havn og Harstad havn har i liten grad
forsinkelser i sine tilfgrselsveier og dermed heller
ingen besparelser av transport som har endret
tilpasning.

5.4 Potensielle drivstoffgevinster

Utfordringer med tilfarselsveien er oftest relatert til
flaskehalser (rundkjgringer, kryss, kurvatur mm.) som
gir en lavere gjennomsnittshastighet enn ved
optimaliserte kijgreforhold. | tillegg til tidskostnader
kan dette ogsé ha en effekt pé& kjsretayets
drivstofforbruk gjennom mulighet for & holde jevnere
hastighet og redusert tidsbruk i ke.

Drivstofforbruk avhenger av en rekke egenskaper ved
kigretey og kigremanstre, og det er utfordrende &
estimere konsekvenser av endret kjgrehastighet uten &
giennomfare omfattende regresjonsanalyser. En slik
analyse ligger utenfor rammene av dette oppdraget.
Det er likevel mulig & gjere overordnede anslag pé
omfanget av virkningen.

Tilncermingen i denne analysen tar utgangspunkt i at
utbedring av tilfarselsvei gjgr det mulig & holde en
jevnere og hgyere hastighet. Analyse av
drivstofforbruket for tunge kjgretay utfert av
Vestlandsforsking'2 viser at estimert drivstofforbruk
per mil reduseres ndr gjennomsnittshastigheten gker.
Analysen ser p& endringer i intervallet 30 km/1 il
80 km/t. Siden effekten ikke er linecer, er det
vanskelig & sammenfatte dette i en
giennomsnittsbetraktning. | tillegg er det flere

12 Vestlandsforskning, 2012. En analyse av drivstofforbruket
i tyngre lastebiler, rapport nr. 12/2012.
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indirekte effekter av gkt gjennomsnittshastighet som
det er usikkerhet rundt hvordan forplanter seg.

Effekten av gkt hastighet synes & veere stgrre ndr
hastigheten i utgangspunktet er lav. Det vil si at
effekten av en fartsekning fra 30 km/t til 40 km/t er
starre enn en skning fra 40 km/t til 50 km/t.
Vestlandsforskning finner at i gjennomsnitt reduseres
drivstofforbruket med 10 prosent nér hastigheten gker
fra 30 km/1 til 50 km/t. T@l-rapport 1168-2011 ser
pa utslipp fra kjgretgyparken i norske storbyer ved
ulike kjgresituasjoner — kg, by og landevei. Utslippet
er beregnet med bakgrunn i endret drivstofforbruk i
ulike kjgresituasjoner. For lette og tunge lastebiler
anslas drivstofforbruk ved kekjering & gke med 80-
130 prosent og ved bykjering ansléas skt
drivstofforbruk til 20-50 prosent. Dette er
sammenlignet med en fri flyt-situasjon (landevei) med
en hastighet p& om lag 70 km/t. Kgkjering er definert
med en hastighet p& 13 km/t med noe start og stopp,
bykjgring med en hastighet p& 29 km/t.

For mange av havnene kan transporten pa
tilferselsveien delvis karakteriseres som bykjering —
lav hastighet med tidvis forsinkelser. Gjennomsnittlig
kigrehastighet pé tilfgrselsveiene er 20-40 km/t som
kan gkes til 50-60 km/t ved utbedringer. Basert pé&
vurderinger av gjennomsnittlige kigrehastigheter béde
pé& dagens tilfgrselsveier og etter utbedringer, og
omfanget av kekjering, legger vi til grunn at
drivstofforbruket i gjennomsnitt kan reduseres med 10
prosent som fglge av utbedringer pa tilfgrselsveien. En
svakhet i denne tilncermingen er at den ikke i stor nok
grad tar hensyn til forskjeller mellom havnene.

Videre forutsetter vi at gjennomsnittlig bruk av
drivstoff er 0,45 liter/km for tunge kisretay. Pris p&
diesel er hentet fra gjeldende listepriser og sette til
11,9 kr/1.13 Fra SSB ser vi at drivstoffprisene har falt
siden 2015.

Anslag pé arlig besparelser av redusert
drivstofforbruk er gitt i Tabell 5-9.

13 https://yx.no/bedrift/drivstoffpriser

Tabell 5-9: Besparelse i kjsreteykostnad, mill.
kroner per ar

Havn Spart drivstoffkostnad
Drammen 0,3
Moss 0,2
Borg 2,4
Larvik 0,5
Kristiansand 0,2
Karmsund 0,3
Risavika 1,1
Nordfjord 0,1
Harstad 0,1

Kommentar: Tabellen viser arlig besparelse i kjsreteykostnad
som folger av at utbedret tilfarselsvei gjor det mulig & kjere med
en hoyere og jevnere hastighet.

Av tabellen ser vi at érlig spart drivstoffkostnad utgjer
mellom 0,1 mill. kroner og 2,4 mill. kroner.
Besparelsen avhenger av lengden pa tilfgrselsveien
og trafikkmengde.

Borg havn har éarlig spart drivstoffkostnad pé& 2,4 mill.
kroner. Lang tilfgrselsvei og stort potensial for endret
kigrehastighet forklarer besparelsen. Risavika havn
har en érlig spart drivstoffkostnad pd 1,1 mill. kroner.
Som for Borg havn skyldes en relativt stor besparelse
at tilfarselsveien er lang og trafikkmengden stor i
forhold til flere andre havner.

| Moss havn er érlig spart drivstoffkostnad beregnet til
0,2 mill. kroner. Besparelsen er liten fordi
trafikkmengden i Moss er relativt lav.

| Larvik havn er érlig besparelse beregnet til 0,5 mill.
kroner. Her potensialet for gkt kjgrehastighet
hovedsakelig knyttet til trafikk i rushtiden.

| Drammen havn, Kristiansand havn, Nordfjord havn og
Harstad havn skyldes smé& besparelser i hovedsak at
tilfarselsveien er relativt kort.

5.5 Betydning av
effektivitetsforbedringer

Tilfgrselsveien inngdr som en del av en starre
transportstrekning til og fra havnen. Hvor viktig
tilfarselsveien er i denne transporten avhenger i
hovedsak av:
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e Total transporttid pé vei fra havn til godset
nedslagsfelt

e Kvalitet p& resterende veitilknytning til godset
nedslagsfelt

Betydning av & utbedre tilfarselsveien bar ses i
sammenheng med veitilknytningen i havnens primcere
nedslagsfelt. Det er derfor relevant & se hvor mye den
totale transportkostnaden pd vei i gjennomsnitt
reduseres med som fglge av effektivitetsgevinstene vi
har beregnet.

Gjennomsnittlig tidsbesparelse per tur er tidligere vist
i Tabell 5-5. Basert pd disse besparelsen er
transportkostnader for utvalgte markedstyngdepunkt i

hver havn beregnet far og etter utbedring. |
beregningene er kun endringer i tidsbesparelser lagt
til grunn da det er beheftet stor usikkerhet til
kvantifisering av redusert drivstofforbruk og
besparelser for transport som har tilpasset seg andre
tider p& degnet.

Tabell 5-10 viser prosentvis reduksjon i gjennomsnittlig
transportkostnad som faglger av utbedret tilfarselsvei
for utvalgte markedstyngepunkt i havnene. Reduksjon i
transportkostnad er skilt mellom transport utenfor og i
rush.

Tabell 5-10: Anslag pé reduksjon i transportkostnad péa vei som felger av utbedret tilferselsvei

Avstand mellom havn og

%-reduksijon i transpori- %-reduksjon i

H
avn markeds-tyngdepunkt (km) kostnad utenfor rush  transportkostnad i rush
Lokalt(Lierstranda): 6 1% 4%
Drammen
Buskerud (Kongsberg): 40 1% 3%
Mosseporte.n med: 5.10 an 15 %
Moss omgivelser:
Vestby: 25 6% 11 %
Lokalt: 15 7% 8 %
Borg Sarpsborg: 20 6% 8 %
Halden: 40 5% 6%
Lokalt: 10 1% 9 %
Larvik Sandefjord: 20 1% 7 %
Hergya: 35 1% 6%
Mandal: 40 1% 3%
Kristiansand
Industri nceromréde: 5 3% 6%
Haugesundregionen til 10-20 4% 10 %
Karmsund fylkesgrensen:
Hydroanlegget: 7 5% 13%
Sandnes (Ganddal): 20 6% 9%
Risavika
Forus: 13 7 % 10 %
Selje: 50 1% 0]
Nordfjord
Kalvédg (Bremanger): 40 1% 0
Harstad Lokalt: 5 1% 0]
Ladingen: 75 | ~0 0

Kommentar: Tabellen viser prosentvis reduksjon i transportkostnaden pé vei mellom havnen og utvalgte markedstyngepunkt.

Reduksjonen skyldes utbedret tilforselsvei som gir redusert kjoretid. Det er beregnet hva reduksjon i transportkostnaden vil veere utenfor

og i rush.
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Av tabellen ser vi at effektivitetsgevinsten i varierende
grad bidrar til & redusere transportkostnaden pé vei
mellom havn og markedstyngdepunkt. Reduksjonen er
mindre i perioder utenfor rush enn i rushtiden.

| Moss havn vil utbedring i tilfgrselsvei kunne gi en
reduksjon i transportkostnaden p& 6-7 prosent utenfor
rush. | rushperioder vi transportkostnaden reduseres
opp til 15 prosent.

| Borg havn vil utbedring kunne bidra til & redusere
transportkostnaden pé& vei med 5-8 prosent avhengig
av markedstyngdepunktet. Tilfgrselsveien utgjer en
relativt stor del av total transportavstand pé& vei
samtidig som potensialet for & redusere kjgretiden er
stort. Ogsé i Risavika havn fgrer béde tilfarselsveiens
del av total transportavstand pé& vei, og potensial for
redusert kijgretid, til reduserte transportkostnader pé
6-10 prosent.

For Drammen havn og Kristiansand havn gir
veiutbedring liten reduksjon i transportkostnaden
utenfor rush. Dette skyldes at tilfgrselsveien er kort
samtidig som potensialet for besparelser utenfor rush
er mindre enn for mange av de andre havnene. | rush
kan transportkostnaden reduseres med opp mot 5
prosent i de to havnene. Ogsé i Larvik havn er de
stgrste utfordringene pé tilfarselsveien knyttet til
forsinkelser som fglge av ferjetrafikk og de stgrste
besparelsene i transportkostnaden pd vei oppnds
derfor i rushperioden.

Effektivitetsgevinstene i Karmsund havn gir en
besparelse i transportkostnaden pé& mellom 4-5
prosent utenfor rushtid. Her er mye av godset
nedslagsfelt innenfor en radius pé& 1-2 mil.

| Nordfjord havn og Harstad havn er de stgrste
utfordringene knyttet til veitilknytningen utover hva
som i denne analysen er definert som tilfgrselsvei.
Ettersom det geografiske nedslagsfeltet for
havnegodset er stort, transporteres godset fra havnen
over lengre avstander. Gevinster av utbedret
tilfgrselsvei slik den her er definert vil derfor gi
marginale endrigner i transportkostnaden.

5.6 Andre virkninger av forbedret
veitilknytning til havnen

Utbedret tilfgrselsvei til havnen kan gi andre
virkninger enn de vi har kvantifisert og beskrevet i
kapittel 5.3 og 5.4. Vi har identifisert fglgende
virkninger:

Palitelighet i kigretiden for godstransporten
Tidsgevinster for annen tungtransport
Trafikksikkerhet

Bymilig

Gevinster for persontransporten

Det er viktig & pépeke at denne utredningen ikke
inneholder en fullstendig samfunnsgkonomisk analyse.
Effektivitetsanalysen er gjennomfart for den
havnerealterte godstransporten. Det vil, som
virkningene nevnt ovenfor viser, vcere flere virkninger
av tiltakene som kan gi gevinster for samfunnet og
som bgr tas hensyn til nér tiltak pé tilfgrselsveiene skal
vurderes.

5.6.1 Palitelighet i kjoretiden for godstransporten

Det kan veere gevinster av pdlitelighet i kigretiden
som ikke fullt ut fanges opp i kvantifisering av
effektivitetsgevinsten i kapittel 5.3. | tidsbesparelsene
som er beregnet er forventet forsinkelsestid verdsatt.
Hvis det oppstér forsinkelser utover forventet
forsinkelser vil dette medfere gkte kostnader som ikke
er fanget opp i anslagene.

Informasjon fra intervjuene tilsier at usikkerheten i
reisetiden medregnes ndr prisen pé& veitransporten
fastsettes. Forbedret tilfarselsvei vil kunne bidra til &
redusere usikkerhet i kjgretid og kan bidra til &
optimalisere transporttilbudet til og fra havnen.
Effekten av redusert forventet forsinkelser er beregnet
i kapittel 5.3.2.

Videre er inntrykket fra intervivene at deler av
uforutsigbarheten i kigretiden har fgrt til at
transporten har tilpasset seg andre tider p& degnet.
Denne effekten er diskutert i kapittel 5.3.3.

Effekten vi da star igjen med og som vi her diskuterer
oppstér hvis det er variasjon (uforutsigbarhet) i
kjgretiden utover hva som er forventet forsinkelse.
Denne variasjon vil veere en kostnad. Det er vanskelig
& verdsette denne kostnaden. Selv om det er gjort
studier pd paliteligheten i godstransport viser
resultatene at det er stor variasjon i verdsetting hos
godsaktarer. Videre er det vanskelig & skille ut
verdsetting av pdlitelighet som falger av forventede
forsinkelser og palitelighet som fglger av variasjon i
framferingstid utover forventede forsinkelser. Fare for
dobbelttelling gjgr denne effekten utfordrende &
verdsette.

| de fleste havnene vil utbedret tilfgrselsvei gi skt
pélitelighet gjennom reduserte forsinkelser. Det
fremkommer i mindre grad fra intervjuene at det er
problemer med uforutsigbarhet i kjgretiden utover
forventede forsinkelser og endret tilpasning av
transporttider. Dette tilsier at omfanget av effekten
sannsynligvis er begrenset.

5.6.2 Tidsgevinster for annen tungtransport

| transportanalysen beregnes effektivitetsgevinster for
den godsrelaterte transporten til havnen. Utbedringer
pé tilfarselsvei vil i mange tilfeller gi
effektivitetsgevinster ogsé for annen tungtransport enn
den som er direkte tilknyttet havnen. Tidsbesparelser
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for annen tungtransport er kvantifisert i Tabell 5-11.
Transportmengder er hentet fra Statens vegvesens
veidatabank pd aktuelle veistrekninger. Fra disse
trafikktallene er den havnerelaterte transporten som vi
har beregnet gevinster for i de foregdende
delkapitlene trukket fra.

Tabell 5-11: Spart tidskostnad for annen
tungbiltransport, mill. kr per ar

Redusert
ADT annen tidskostnad
Havn
tungtransport annen

tungbiltransport
Drammen 1100 5,8
Moss 730 18,1
Borg 614 14,0
Larvik 700 2,9
Kristiansand 10 0,1
Karmsund 560 4,4
Risavika 740 12,8
Nordfjord 10 0,1
Harstad 280 0,7

Kommentar: Tabellen viser arlig spart tidskostnad for annen
tungbiltransport som forventes & fa redusert kjoretid av utbedret
tilferselsvei. Tabellen viser ogsé daglig antall tungtransport
tidsgevinsten er beregnet for. Her er den havnerelaterte
tungtransporten vi har beregnet tidsgevinster for tidligere trukket
fra.

Vi ser at utbedring i tilfarselsveien vil kunne gi
reduserte tidskostnader ogsd for annen
tungbiltransport som benytter tilfarselsveien. | flere av
havnene er arlig spart transportkostnad for annen
tungbiltransport hgyere enn for den havnerelaterte
trafikken. Dette skyldes at for flere havner er ADT av
annen tungbiltransport pa tilfgrselsveien stgrre enn
godstransporten til og fra havnen. Dette gjelder
scerlig for byhavner og havner i randsone til by.
Nordfjord havn og Kristiansand havn skiller seg fra de
andre havnene ved at det er lite trafikk p&
tilfarselsveien utover den havnerelaterte trafikken.

De starste tidsgevinstene har Moss havn med en érlig
besparelse p& 18,1 mill. kroner. Dette skyldes at
tungtransport som kommer inn med ferjen bruker rv.19
som transportdre. Ogsé& Borg havn og Risavika havn
har stor drlig tidsgevinst for annen tungtransport pé&
henholdsvis 14,0 og 12,8 mill. kroner. | Borg skyldes
den store trafikkmengden industriomrédet pé& @ra som
generer mye lastebiltransport. | Risavika er rv. 509 en
viktig transportére for lokal nceringstransport.

Ogsé denne transporten vil kunne fé& drivstoffgevinster
at utbedret tilfgrselsvei. Vi har ikke beregnet denne
effekten her.

5.6.3 Trafikksikkerhet

For & vurdere denne virkningen har vi benyttet pluss-
minusmetoden slik den er beskrevet i DF@s veileder
for samfunnsgkonomiske analyser (2014). Her
vurderes virkningen ut ifra betydning og omfang.
Sammen gir dette virkningenes samlede konsekvens.
Konsekvensen vurderes relativt til dagens situasjon og
uttrykkes ved plusser og minuser.

Sammenhengen mellom betydning, omfang og
konsekvens i vér metodikk er vist i Tabell 5-12.

Tabell 5-12: Metodikk for pluss-minusmetoden

Effektens betydning for samfunnet
Liten Middels Stor
Stort +/++ | A/t |
positivt
Middels | 0/+ ++ ++/+++
c oy
o positivt
-~
L
© Lite 0 0/+ +/++
> o
o] positivt
o
5
b= Ingen 0 0 0
£
6
% Lite 0 0/- /-
S negativt
=
middels | O/- -- N
negativt
Stort -/-- ofeee | - /===
negativt

Kilde: DFD (2014). Bearbeidet av Oslo Economics/Flowchange

Trafikksikkerhet avhenger i stor grad av veistandard
og sikkerhetstiltak pé& veien. Trafikksikkerhet sier noen
om risiko for at en trafikant som benytter veien skades
eller i ytterste konsekvens dgr. Virkningen vurderes til
& ha stor betydning for samfunnet.

Vurdering av konsekvens for hver havn er gjengitt i
Tabell 5-13.
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Tabell 5-13: Vurdering av konsekvens for
trafikksikkerhet

Havn Konsekvens

Drammen ++
Moss ++
Borg +++
Larvik ++
Kristiansand ++
Karmsund ++++
Risavika ++
Nordfjord +
Harstad +

Kommentar: Tabellen viser vér vurdering av hvordan utbedret
tilferselsvei pavirker trafikksikkerheten.

For Borg havn og Karmsund fremkommer det som et
viktig behov & utbedre tilfgrselsveien for & gi skt
trafikksikkerhet. Omfanget av denne effekten
vurderes som stort positivt for de to havnene. Darlig
kvalitet p& Husgyveien til Karmsund havn gjer
strekningen svcert ulykkesutsatt. Scerlig ferer veiens
kurvatur til utfordrende kjgreforhold ved glatte og
vate veier. Videre mangler Husgyveien gang- og
sykkelsti som gir et farlig trafikkbilde for myke
trafikanter. Transportgrene er scerlig bekymret for
trafikksikkerheten pé strekningen. Tilfgrselsveien fil
Borg havn gér delvis gjennom tett boligbebyggelse.
Her er veien relativt smal. Dette er en spesielt stor
utfordring ettersom Borg havn er en tunglasthavn som
medfarer bedre transporter.

Ogsé for de andre havnene vurderes forbedret
tilfarselsvei & ha positiv effekt for trafikksikkerheten,
men omfanget vurderes & veere mindre enn for Borg
havn og Karmsund havn.

5.6.4 Gevinster for persontransport

Persontrafikk som benytter seg at tilfarselsveien vil pa
samme mate som annen tungtrafikk f& reduserte
transportkostnader. En slik effekt vil for eksempel
veere gjeldende for arbeidsreiser til /fra havnene.

Vurderinger av reduserte transportkostnader i kapittel
5.3-5.4 er gjort med utgangspunkt i tunge kjgretay.
Det er ikke gitt at reduksjonen i transportkostnader for
annen transport vil veere den samme. For eksempel
har lette kigretay ikke ngdvendigvis de samme
utfordringer knyttet til kvaliteten p& veien mm. Vi har
derfor ikke kvantifisert stgrrelsen pé& disse virkningene.

5.6.5 Bymiljo
Virkninger for bymiljget er i denne sammenhengen
forarsaket av reduserte utslipp (lokal luftforurensning)

som fglge av redusert drivstofforbruk og redusert keg.
Virkninger for myke trafikant forutsettes & fanges opp
i vurderingen av trafikksikkerhet. Virkningen er i denne
analysen satt til & ha middels betydning for
samfunnet.

P& samme mate som trafikksikkerhet vurderes
virkninger utbedret tilfgrselsvei har for bymiljget ved
hjelp av pluss-minusmetoden. Vurdering av konsekvens
for hver havn er gjengitt i Tabell 5-14.

Tabell 5-14: Vurdering av konsekvens for bymilje

Havn Konsekvens

Drammen ++
Moss ++
Borg ++
Larvik ++
Kristiansand ++
Karmsund ++
Risavika ++
Nordfjord 0
Harstad 0]

Kommentar: Tabellen viser vér vurdering av hvordan uvtbedret
tilferselsvei pavirker bymiljget.

Generelt til utbedret tilfgrselsvei gi stgrst konsekvenser
for byncere havner og havner lokalisert i randsonen til
byen.

Utbedret tilfgrselsvei vil gi redusert utslipp i alle
havnene. Basert p& besparelser i drivstofforbruk, se
kapittel 5.4, er effekten vurdert til & ha sterst omfang
i Borg Havn og Risavika havn. Videre vil redusert
kekjering gi positive virkninger i alle havner med
unntak av Nordfjord havn og Harstad havn som ikke
har betydelige utfordringer med ke pé sine
tilfgrselsveien. Effekten vil imidlertid begrenses hvis
det gvrige veinettet rundt byen er belastet med kg,
dette vurderes delvis & veere gjeldende béde i
Kristiansand havn, Drammen havn, Risavika havn og til
dels Karmsund havn.

Hvor stor virkningene pé& bymiliget blir vil avhenge av
tiltakene som gjennomfgres. For eksempel vil en
omlegging av tilfarselsveien kunne gi andre effekter
for bymiliget enn utbedring av eksempelvis en
rundkjering.
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5.7 Fordelingsvirkninger -
fastsettelse av transportprisene

5.7.1 Fastsetting av transportpriser i praksis

Sigtransport selges der til der eller der til ncermeste
havneterminal. N&r transportytelsen selges der til der
er det speditgren eller rederiet som kjgper tienesten
av landtransportgren. Nar vareeieren far varen fritt
levert til ncermeste havn eller tar ansvaret for
transporten til ncermeste havn, er det vareeieren som
kigper transportytelsen.

Ofte fastsettes transportprisene gjennom érlige
avtaler, som tar hensyn til merkostnadene for
transportnceringen. Stgrre bedrifter forlanger en
«&pen bok» av transportgrene, dvs. at de ma
presentere utviklingen i egne transportkostnader og
nekkeltall for driften. | tillegg samler de informasjon
fra flere akterer for & kunne sammenligne mellom
aktarene. Vanligvis aksepterer ikke bedriftene
forslaget til pristillegg selv om de er vel dokumenterte,
under henvisning til transportgrene skal oppné
produktivitetsforbedringer i avtaleperioden. En
tilsvarende tilbudsprosess gjennomfares av rederiene.

De internasjonale logistikkselskapene /transport-
nettverkene har trallepooler selv. De kjgper kun
siagfer- og trekkvogntjenester. Biltransportgrene har
derfor ikke s& mange faktorer & spille péd i
avtaleforholdet mellom partene. Det er lave
inngangsbarrierer for nye aktgrer. Ved transport av
enhetslaster i korridorer med mye trafikk og sterk
konkurranse er det sm& marginer for transportarene.
Prisene tar ofte utgangspunkt i forventet tidsbruk for
en transport. Hvem som fér gevinsten av
kigretidsforkortelsen avhenger av maktbalansen
mellom kjgper og selger.

Det er betydelige forskjeller og svingninger i
biltransportsektoren, etter korridor, varetype, kunde,
betalingsvilie for nasjonalitet, sesong og
retningsbalanse. En rekke eksportbedrifter kigper
tilfeldige transporter i spotmarkedet. De vet at det er
betydelig overskuddskapasitet ved eksport. |
spotmarkedet varierer prisene mer enn i
kontraktsmarkedet.

Som hovedregel er betalingsviljen stgrst ved oppdrag
som haster og ved oppdrag som krever spesial- eller
tilleggsutstyr. Rederiene har gjerne en hoved-
leverander av transporttienester som ivaretar 70-

80 prosent av oppdragene. | tillegg anvendes noen
mindre leverandegrer som bidrar til konkurranse og
fleksibilitet. Det synes som om norske transportgrer
foretrekkes ved ncerdistribusjon.

5.7.2 Fordeling av gevinst mellom transporter,
terminaloperater, vareeier og samfunnet for ovrig

Gevinster til veitransporterer

Som det gér frem av avsnittet foran vil
veitransportgrene ofte gi fra seg effektivitetsgevinster
til logistikkselskaper eller rederier p& grunn av
starrelse og forhandlingsevne.

Gevinster til rederier og logistikkselskaper

Hvorvidt logistikkselskapene og rederiene klarer &
beholde denne gevinsten selv avhenger av
konkurransen dem imellom. Dersom det blir endring i
transportmiddelfordeling i faver av sjg, vil
havneterminalene og sjgtransportgrene f& en viss
gevinst pd bekostning av langtransportgrer pd land.

Sé& lenge det er konkurranse pé leverandgrleddet, vil
gevinster som ikke er spesifikke for én av
leverandgrene fordeles videre til kundene. Bedre
tilfarselsvei vil komme alle rederiene og
logistikkselskapene til gode pé& samme méte.

Vért inntrykk er at det er virksom konkurranse mellom
logistikkselskapene som gjer at deres gevinster vil
fordeles videre til vareeierne. Vért inntrykk er at det
ogsd er virksom konkurranse mellom linjerederiene i
containerfarten som gjer at deres gevinster vil
fordeles videre til vareeierne.

Gevinster til havnene

Havnene vil i utgangspunktet ikke f& gevinst av
effektivitetsforbedringen, fordi de ikke er involvert i
aktiviteten pé tilfarselsveien. Hvis
effektivitetsforbedringen farer til gkt trafikk over
havnen vil havneeieren kunne f& en gevinst.
Havneierne ha liten konkurranse mot andre havner og
kan beholde en eventuell gevinst av endret
transportmiddelfordeling selv. Om havneeierne vil
beholde en slik gevinst, avhenger av om havnene
drives etter kommersielle prinsipper, noe det ikke er
sikkert at havnene gjer.

Gevinster til vareeiere og forbrukere

Sd lenge det er virksom konkurranse mellom rederier
og mellom logistikkselskaper, vil effektivitetsgevinsten
viderefgres til vareeierne.

Fordeling av gevinst mellom vareeier og forbrukere,
vil avhenge av konkurranseforholdene i markedene til
de ulike vareeierne. Dette varierer mellom ulike
markeder og er omfattende & gé& inn pé.

Vi antar at konkurransen varierer mellom ulike
markeder slik at gevinstene av bedre tilfarselsvei
fordeles mellom vareeier og forbrukerne.
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5.8 Oppsummering — tilferselsveiens
betydning for godstransportens
effektivitet

Effektivitetsgevinstene er beregnet som endringer
mellom transportkostnad ved dagens tilfgrselsvei og
transportkostnad ved utbedret tilfgrselsvei:

A Transportkostnad =

Transportkostnad dagens tilfgrsel
— Transportkostnad etter utbedring

Vi har identifisert tre forhold som bidrar til & endre
transportkostnader (a, b og ¢ i listen under):

e  Endret kjgrehastighet
a) Pavirker tidskostnaden gjennom endret
kijgretid
b) Pavirke kjeretayskostnaden gjennom
endret drivstofforbruk

e  Fleksibilitet og redusert forsinkelser
c) Kostnader relatert til forskyvninger i
tidspunkt for henting/levering. Kan beregnes
med utgangspunkt i tidsbesparelser

Tabell 5-15 oppsummerer resultatene av
effektivitetsanalysen. Tabellen gjengir arlig
effektivitetsgevinst for godstransporten til og fra
havnen som fglge av endringer i forholdene (a til ¢ i
punktlisten over) som pévirker transportkostnaden.

Utbedret tilfgrselsvei er ogsé vurdert til & gi andre
virkninger av samfunnsmessig betydning utover de som

er kvantifisert i effektivitetsanalysen. Dette er
virkninger knyttet til gkt forutsigbarhet, bedre
fremkommelighet for andre transportgrupper, gkt
trafikksikkerhet og bedre bymiljs.

Usikkerhet i beregningene

Det er usikkerhet knyttet til flere av forutsetningene
som ligger til grunn for beregningen av reduserte
transportkostnader. For det fgrste avhenger arlige
gevinster av trafikkgrunnlaget. Trafikkgrunnlaget her
er anslétt pd bakgrunn av container- og godsmengder
fra havnestatistikken. Vér vurdering er at en slik
tilncerming gir et realistisk bilde av havnetrafikken,
men likevel kan faktisk trafikk avvike fra den vi har
beregnet. Statistikken kan inkludere volumer som aldri
vil gé pa tilfgrselsveien. Er trafikken lavere enn hva vi
har anslatt er gevinstene overvurdert. Er derimot
trafikken hgyere enn vi har anslétt er gevinsten
undervurdert. Videre er det usikkerhet knyttet til
fordeling av trafikk over degnet. Forutsetningen har
betydning for hvor stor del av trafikken som kan
forventes & f& tidsbesparelser som fglge av at
forsinkelser reduseres og hvor stor del av trafikken
som har tilpasset seg til andre tider av degnet. For det
andre er det usikkerhet knyttet til hvor store
tidsbesparelser utbedring vil gi. Tidsbesparelsene kan
bdde bli hgyere og lavere enn hva som er lagt til
grunn i analysen. Andre tiltak i veisystemet og
trafikkvekst vil kunne pévirke béde reisetider og
kapasitet. Det er heller ikke gitt at veiutbedringer vil
bidra til & eliminere all forsinkelse pé tilfgrselsveien.
Er dette tilfellet er effektivitetsgevinstene overvurdert.

Tabell 5-15: Oppsummering av tilferselsveiens betydning for godstransportens effektivitet, mill. kr per ar

Havn . Redusert Reduse-rl kosi'nud . Spart Total besparelse
tidskostnad annen tilpasning drivstoffkostnad

Drammen 4,0 0,3 0,3 4,6
Moss 53 0,2 0,2 57
Borg 22,0 0,4 2,4 25
Larvik 2,8 0,6 0,5 3,9
Kristiansand 3,5 0,3 0,2 4
Karmsund 55 0,4 0,3 6,3
Risavika 10,2 0,5 1,1 11,9
Nordfjord 0,9 0 0,1 1
Harstad 0,4 0 0,1 0,5
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Virkninger av utbedret tilferselsvei

;&rlig redusert tidskostnad er summen av reduksjon i
tidskostnader for kvalitet og forsinkelser. Reduksjon i
tidskostnader avhenger béade av trafikkmengde og
tidsbesparelse per tur.

| Borg havn er arlig reduksjon i tidskostnader beregnet
til 22,0 mill. kroner. Det stgrste bidraget til
reduksjonen kommer fra reduserte tidskostnader pga.
av kvalitetsforbedringer som gjgr det mulig & holde
hgyere gjennomsnittshastighet. Risavika havn har en
arlig reduksjon i tidskostnader pé& 10,2 mill. kroner.
Gevinsten er mindre enn i Borg havn fordi Risavika har
mindre havnetrafikk. Moss havn har av de sterste
besparelsene i transportkostnader per tur. Likevel er
arlig redusert tidskostnad pé 5,3 mill. kroner som er
en del mindre enn for havner som Borg og Risavika.
Dette skyldes mindre trafikk i Moss havn. | Karmsund
havn er arlig redusert tidskostnad beregnet til 5,5 mill.
kroner. Havnen har noe mindre potensial for
tidsbesparelser enn Moss havn men har hayere trafikk.
I Nordfjord havn og Harstad havn er arlig besparelser
langt mindre enn i de andre havnene. Dette skyldes
béde lav trafikkmengde og lite potensial for
tidsbesparelser.

Mulige besparelser for transport som har tilpasset seg
andre tider p& degnet er langt mindre enn
besparelser av reduserte tidskostnader. Dette skyldes
at denne transporten kun utgjer en liten del av den
totale transporten samtidig som det forutsettes at
besparelse per tur er mindre enn for transport i
rushtiden.

Arlig spart drivstoffkostnad utgjer mellom 0,1 mill.
kroner og 2,6 mill. kroner. Besparelsen avhenger av
lengden pa tilfgrselsveien og trafikkmengde.

Basert pd resultatene i Tabell 5-15 vurderes
tilfarselsveiens betydning for godstransportens
effektivitet & veere starst i Borg havn, Moss havn,
Risavika havn og Karmsund havn. Ser vi pé& hvordan
besparelsen bidrar til & endre transportkostnaden
mellom havnen og godsets markedstyngdepunkt er
ogsd reduksjonen sterst i disse havnene. Avhengig av
markedstyngdepunkt kan transportkostnaden pa vei
reduserer med opp mot 10 prosent. Reduksjonen er
starre for turer i rushtiden.

| Drammen havn, Kristiansand havn og Larvik havn
vurderes tilfgrselsveien betydning for
godstransportens effektivitet i fgrste rekke & veere
viktig for & redusere forsinkelser. Besparelser utenfor
rush er mindre sammenlignet med havnene over hvor
tilfarselsveiens betydning vurderes & veere stor. Selv
om reduksjon i transportkostnad per tur er begrenset
forklares omfanget av é&rlig gevinst av at disse
havnene har relativt stor trafikkmengde til og fra
havnen.

I Harstad havn og Nordfjord havn vurderes
tilfarselsveien betydning for godstransportens
effektivitet & veere liten. Dette skyldes at

forbedringspotensialet pd tilferselsveien er begrenset.

Samtidig utgjer tilfgrselsveien en mindre del av den
totale transportavstanden pd vei.

Veiutbedring sin betydning for sjetransportens effektivitet og konkurranseevne

42



6. Veiltilknytningens betydning i den sjgbaserte

transportkjeden

6.1 Flere tidstyver for
tfransportgrene

Veitrafikkarbeidet utgjer ofte den minste delen av
arbeidstiden for lastebiloperatgren ved transport til
og fra havnene. Starst betydning har laste- og
lossefasen som ofte utgjer 1-2 timer. Med en
transporttid pé f.eks. 30 minutter blir transport-
effektiviteten i havnene og hos vareeieren vel s& viktig
som pé& veistrekningen mellom havnen og mottakeren
eller avsenderen. Det er mange muligheter for
tidstyver som reduserer transporteffektiviteten, som:

e  Ventetid for & komme inn pé& terminalen

e Ventetid i terminalen, pga. kapasitet eller
utfordringer med & finne containeren

e Ventetid p& godstoget som har prioritet foran
lastebilene ved arealknapphet

e Venting som fglge av at andre operasjoner
bruker ekstra lang tid, som tollklarering ved
grensepassering

Tidstyvene har ulik betydning for
transporteffektiviteten. Dersom sj&feren stér i fare for
& bryte kijgre- og hvilebestemmelsene p& grunn av
forsinkelser er konsekvensene betydelige. Dersom
sia@feren skal inn i en pélagt hvileperiode med lasting
eller lossing neste dag, er konsekvensene marginale.

6.2 Andre forhold i havnen som er
av betydning for transportkjedens
effektivitet

P& samme mate som tidstyvene beskrevet ovenfor er
det scerlig to andre forhold som trekkes frem i
interviuene som viktige barrierer for den sigbaserte
transportkjeden:

e Apningstider i havnen
e Arealer i og i ncer tilknytning til havnen

Havnenes &pningstider uttrykkes som en begrensing
for effektivitet i transportkjeden. Utfordringer med
&pningstiden skyldes delvis forsinkelser (der
veitilknytningen er en faktor) og delvis pé& grunn av
topper i ettersparselen som krever lengre &pningstider
ved behov.

Ogsé arealknapphet trekkes frem som en utfordring,
bdde i og omréder ncert tilknyttet havnen.

V4https:/ /www.vegvesen.no/Europaveg/eémanglerud /nyhet
sarkiv/e6-manglerudprosjektet

Tilgjengelige arealer for etablering av
nceringsvirksomhet i ncerheten av havnene utrykkes av
flere aktgrer & veere vel sd viktig som bedre
tilfgrselsvei.

6.3 Rekker en tur til

P& spersmdl om hva en eventuell tidsgevinst ferer til,
svarer ofte transportgrene at de rekker en tur til. Det
er antall turer eller oppdrag som transportgren far
betalt for. Transportsentralene anvender
ruteplanleggingssystemer for & beregne hvor mange
oppdrag som sj&fgren rekke per dag. | omréder med
mye ke mé& mer planleggingen overlates til sjiéfaren
da transporttiden kan variere fra dag til dag.

6.4 Det geografiske omlandet

Effektive tilfgrselsveier kan ogsd ske havnens
geografiske omland slik at godsets primcere nedslags
felt blir sterre. Dette skyldes reduserte
transportkostnader til og fra havnen. For noen havner
synes dette ogsd & kunne ha betydning for
konkurranseflatene mellom havnene. Dette skyldes at
mange havner ligger relativt tett, scerlig i Oslofjorden.
For eksempel vil reduserte transportkostnader i Moss
havn kunne bidra til & flytte nedslagsfeltet nordover
ncermere logistikksentrene i Langhus, Ski og
Oppegdrd som i dag primcert ligger i Oslo havns
nedslagsfelt.

6.5 Tungbilfelt og modulvogntog

Det kan veere en utvikling i retning av at lastebilene
fér kijgre i kollektivfeltet p& enkelte strekninger. Dette
kollektivfeltet m& deles med bussene og elbilene, s&
det er ikke et eget tungbilfelt. | Bypakke Jeeren
planlegges det for at tungbilene far kjgre i samme felt
som bussene i den nye veien mellom Sgmnavégen og
Risavika. Ifglge Statens vegvesen Region Dst
planlegges et kollektivfelt /tungbilfelt ved utvidelsen
av E6 ved Manglerud i Oslo.’# Behovet er knyttet til
en bedre veiforbindelse til Alnabruterminalen. Statens
veivesen har sé langt veert avvisende til godsnceringen
i snsket om & benytte kollektivfeltet p& linje med
busser og elbiler.

Forelgpig er det lite fokus p& anvendelse av
modulvogntog i veitilknytningen til havnene. |
utgangspunktet vil modulvogntog bety om lag 20
prosent lavere kostnader per transportert enhet. Det

Veiutbedring sin betydning for sjetransportens effektivitet og konkurranseevne

43



er en skjev retningsbalanse mellom landsdelene og for
grenseoverskridende gods. Mange lastebiler kjgrer
lange strekninger for & fange gods i begge retninger.
Den skjeve retningsbalansen synes & veere en barriere
for bruk av modulvogntog. For transportgrene
oppveier ikke merinntektene i én retning
modulvogntogets merknader og manglende
fleksibilitet ved innhenting av gods.

6.6 Trallelogistikken er en sentral
del av trafikkarbeidet

Tomposisjoneringen av lastbcerere er viktig for
transportgrene. Trallelogistikken har avgjgrende
betydning for lannsomheten for speditgrene og deres
tilbud til vareeierne. N&r det er ukentlige avganger
med et skip blir det mindre omlgp pé trallene. Hvor
lenge tomme traller kan st& i havnene og hos
vareeierne for lagringsvederlag pélgper er en
vesentlig konkurransefaktor.

Trallene (containerne) transporteres i mindre omfang
tomme tilbake til havnen enn far. Vareeierne bruker
containeren mindre som lagringsplass. Hovedscenariet
er at sjdfgren temmer containeren hos mottakeren og
bringer den til neste kunde, selv om det er i et annet
havneomréde. Transporteffektiviteten gker. Det
pavirker ogsé konkurransesituasjonen mellom havnene.
Under ellers like forhold vil rederiene foretrekke
havner med god retningsbalanse fremfor havner med
skjev retningsbalanse.

6.7 Tid som konkurransefaktor

En vareeiers valg av transportgr og transportmiddel
avhenger av mange faktorer. Forsyningskjedene blir
stadig mer industrialiserte, dvs. at de standardiseres
med lav toleranse for avvik i leveringstid og
leveringspresisjon. Det skyldes blant annet
konsolideringen av logistikksentra og nedbyggingen
av lagringsenhetene ncer kundene. Kravene til
leveringspresision og kvalitet skjerpes.

Gjennom arbeidet med en rekke varestremsanalyser
er oppfatningen at sjg- og banetransportene mé veere
10-30 prosent rimeligere enn veitransporten dar-til-
der for at godsoverfering skal finne sted, samtidig
som at gvrige konkurransekrav mé ivaretas.!> Dette
bekreftes ogsd i intervjuene vi har gjennomfart. Ofte
finner man at «rabatteny i forhold til biltransport
opprettholdes ogsd etter at vareeieren eller
speditgren har endret transportform, fordi rederiet
ikke har en kvalitetsmessig konkurransedyktig
forsyningskjede med biltransport der-dar. Noen
rederier har tilpasset seg konkurransekravene, mens
andre er mer opptatt av egen fyllingsgrad enn

15 Flowchange har gjennomfart en rekke varestremsanalyser
i tidligere prosjekter

forbedringer i leveransekvaliteten. Av den grunn har
det ogsd blitt et stgrre skille mellom europalast og
oversjgisk last. Rederiene som transporterer
europalast har ikke tid til & vente p& omlastingen av
oversjgisk last som ofte foregér i en annen terminal i
havnen.

Konkurransen med lastebilen i transporttid har ogsé
fart til at importgodset fra europeiske destinasjoner
skal ankomme i perioden sgndag kveld til tirsdag
morgen. Det er kjgrerestriksjoner med tungtransport i
helgene i flere land i Europa. Sjgtransport er dermed
konkurransedyktig med lastebiltransport i transporttid.
Mest attraktivt er ankomst natt til mandag med
utkjgring p& morgenen samme dag. Kravene til
transporttid setter imidlertid press pd havnene og
press pd transportgrene for raskest mulig utkjering.
Det farer ogsa til skjev ressursutnyttelse ved at halve
uken har hey kapasitetsutnyttelse, men den andre
halve uken har mye dedtid.

Havnene har en gjennomlgpstid for containere med
last pd 3-4 dager. Det er ofte en topp i trafikken pé
tirsdagene. Rederiene i short-sea markedet gnsker seg
enda raskere gjennomlgpstid, men kapasiteten i
terminalene og i bilmarkedet er begrenset. Avhengig
av kjgpsvilkérene for godset md vareeierne og
rederiene sikre seg transportkapasitet, ofte gjennom
arlige avtaler. Det synes som om noen rederier er i
ferd med & opprette egne bilselskaper for & sikre
kapasiteten og for kunne industrialisere transportene
bedre.
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7. Endret transportmiddelfordeling av forbedret veitilknytning

7.1 Utvalg av havner

Utbedringer av tilfarselsvei til havner kan gi endret
transportmiddelfordeling dersom utbedringen gir en
merkbar effektivitetsforbedring. Hvorvidt det ligger til
rette for endret transportmiddelfordeling analyserer
vi i en sdkalt konkurransegkonomisk analyse av tre
utvalgte havneterminaler:

e  Karmsund Trafikkhavn, Husgy
®  Moss Trafikkhavn
e  @raterminalen, Borg havn

De tre havnene er valgt ut fordi innledende analyser
tydet pd at disse havnene hadde merkbare
konkurranseflater mot veitransport og et potensial for
utbedret tilfarselsvei.

7.2 Innledning — konkurranseanalyse
sigtransport

Varestremmene i ulike havners omland har ulike
egenskaper som har betydning for transportmiddel-
fordelingen mellom sjgtransport og andre typer
transport. Slike egenskaper er:

e Lastetyper

e Transportkjedenes totale transporttid til sjgs og til
lands

e Vareeiers behov ved produksjon, distribusjon og
markedsfering

e  Eksisterende transporttilbud

Ulik sammensetning av varestremmer gjgr at det vil
ligge bedre til rette for endret transportmiddel-
fordeling i noen havner enn i andre. Kystverket gnsker
& fé& vurdert hvilke egenskaper ved varestrgammene
som gjer at tilferselsveier kan ha sterre betydning for
enkelte havner enn for andre.

Sé langt det lar seg gjere snsker Kystverket en
kvantifisering av tilfarselsveiens betydning for
effektivitet og transportmiddelfordeling.

Vi har brukt konkurransegkonomisk metode for &
identifisere delmarkedene i godstransporten der det
er stgrst konkurranse mellom sjgtransport og andre
transportformer. Delmarkeder kan béde avgrenses
etter hvilken type vare/forsendelse som skal fraktes
og hvor godset skal fraktes.

For vareeierne er det i utgangspunktet uten betydning
om godset fraktes til sigs, pd veien, med bane eller i
lufta, og disse transportformene kan veere substitutter
til hverandre.

Med substitutt menes at kundene mener at to typer
varer eller tjenester er innbyrdes ombyttelige.
Konkurransemyndighetene i Norge og EU definerer to
produkter som substitutter nar en gkning i prisen til det
ene leder til gkt etterspersel av det andre. Ved
konkurransemyndighetenes behandling av fusjoner og
oppkiep, er grensen for prisgkning pd 5 til 10 prosent,
samt at vridningen i etterspgrsel mé skje relativt raskt,
for at to produkter skal karakteriseres som substitutter.

Ved vurdering av konkurranse mellom transportformer
som fglge av andre hendelser enn fusjoner og oppkjsp
kan det veere hensiktsmessig & mykne opp i disse
grensene fordi etterspgrselen kan trenge lengre tid pé
& endre seg, samtidig som transportprisene utgjer en
relativt liten del av kostnadene ved transport. Jo
ncermere substitutter ulike transportformer er, jo sterre
er muligheten for endret transportmiddelfordeling ved
endringer i relative transportkostnader.

Det som er av betydning i konkurranseanalysen er at
forholdet mellom de totale transportkostnadene pa vei
og pa sjg endres. Det har mindre betydning om
sjgtransportkostnadene faller p& grunn av utbedringer
av tilferselsvei eller av andre &rsaker. Analysen av
konkurranseflatene innebcerer i praksis en analyse av
hva alle typer effektivitetsforbedringer i havn vil ha &
si for transportmiddelfordelingen.

7.3 Kjennetegn ved sjg- og
landtransportformer

Sjetransporten skiller seg fra landtransporten bade
ved geografisk dekning, kostnadsstruktur og tidsbruk.

7.3.1 Geografisk dekning

Tilgjengelighet er det mest opplagte fordi sjgtransport
er avgrenset til seilbare strekninger pd sjgen og pé
enkelte elver. Tilgangen til sjg skjer i all hovedsak over
havner, som er & regne for kritisk infrastruktur for
sjgtransporten. Sjgen er pd mange strekninger korteste
eller eneste forbindelseslinje mellom to destinasjoner.
Landtransporten er derimot avhengig av vei- eller
jernbaneinfrastruktur, og har vanligvis annen
geografisk dekning. Ved hjelp av veinettet nér man
de aller fleste bo- og nceringsregioner i Norge i dag,
slik at landtransport har en fordel med hensyn til
dekning.

Sj@- og landtransport har noen overlappende
geografiske markeder. | Norge gjelder dette ved
havnene langs norskekysten og mellom Norge og
europeiske havner i Frankrike, Belgia, Nederland,
Tyskland, Danmark, Sverige, Polen, Russland, Finland
og de baltiske landene. Siden Storbritannia har fast
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forbindelse med jernbane, kan man si dette ogsé
gjelder havner der.

7.3.2 Kostnadsstruktur

Skipsfarten er kjennetegnet av hgy andel faste
kostnader som er opphav til skalafordeler. Disse
skalafordelene gjgr at kostnadene per transporterte
tonnkilometer faller med volum og distanse. Det er
scerlig to forhold som er opphav til skalafordelene:

e Kostnader ved & f& godset gjennom havnene.
Kostnadene gjelder laste- og lossetjenester,
havneinfrastruktur og annet. Havnekostnadenes

gir opphav til skalafordel med hensyn til distanse.

e Kostnader ved 4 seile skip. Sterre skip har
vesentlig lavere enhetskostnader enn sma skip,
ved full eller tilncermet full kapasitetsutnyttelse.
Skipsstarrelse gir opphav til skalafordel med
hensyn til volum.

Jernbanen har noen av de samme skalafordelene,
mens lastebilene henter ut sine viktigste skalafordeler
ved & fylle én bil. Dette gjer scerlig lastebil mer
kostnadseffektiv pé korte avstander.

7.3.3 Tidsbruk

Sjstransport er mer tidkrevende enn veitransport,
bade pd grunn av lavere hastighet pa skipene,
tidsbruk i havn, og lavere frekvens. Lavere frekvens
har sammenheng med skalafordelene med hensyn til

starrelse som gjer at det Ignner seg & konsolidere
varestremmene til feerre skipsanlap.

For mange vareeiere kan selve tidsbruken imidlertid
veere underordnet at godset kommer frem til planlagt
tid. Scerlig hvis sjgtransporten kan utnytte tid om
nettene og i helgene vil dette utligne utfordringen med
transporttid. For eksempel ved at importgods sendes
fra Tyskland og Nederland fredag og ankommer
Oslofjordhavnene sgndag/mandag, mens eksportgods
gar fra Oslofjordhavnene torsdag og fredag og er
klart i Tyskland eller Nederland sendag/mandag.

7.4 Delmarkeder i havnenes
godsmarked med konkurranseflater

Kjennetegnene ved produksjonen av sjgtransport gjer
den mest konkurransedyktig ved transport av gods i
store volumer der varestremmer kan planlegges og
standardiseres. | slike tilfeller vil sigtransporten ha en
betydelig kostnadsfordel i forhold til veitransporten.

Fra tidligere undersgkelser (OE-rapport 2015-32
Konkurranse i havnesektoren) vet vi hvilke
delmarkeder havnene antas & veere mest utsatt for
konkurranse fra landtransporten

Tabell 7-1 oppsummerer vurderingen av konkurransen
for ulike segmenter av havnetjenester.
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Tabell 7-1: Delmarkeder i havn med og uten overfaringspotensiale

Tjenester tilbudt av havner

Grad av konkurranse og overfaringspotensiale

Vétbulk

Sistransport har klar konkurransefordel vs. andre transportformer pga.

kostnader. Det er generelt lite konkurranse mellom sjg- og landtransport
i vatbulkmarkedet. Markedet for drivstoffdistribusjon er imidlertid et
eksempel der det er en konkurranseflate mellom sjg- og veitransport.

Terrbulk

Sjgtransport har klar konkurransefordel vs. andre transportformer pga.

kostnader. Det er lite eller ingen konkurranse mellom sjg- og
landtransport i terrbulkmarkedet.

Utenriks stykkgods shortsea
(transport mellom Norge og
Europa)

Utenriks stykkgods oversjgisk
(transport mellom kontinenter)

For stykkgods shortsea er det en viss grad av konkurranse fra vei/bane
og ferje pd transport mellom Norge og deler av det europeiske
kontinentet. Shortsea er mer konkurransedyktig pé lengre avstander.

For oversjgisk stykkgods har sjgtransporten en klar konkurransefordel
pga. kostnader. Det er liten grad av konkurranse fra vei/bane og ferje

pa transport til og fra Norge

Innenriks stykkgods

For innenriks stykkgods har sjgtransporten en kostnadsfordel pé lengre

strekninger, men det er relativt lave volumer. Det er stor grad av

konkurranse fra vei eller kombinert vei/jernbane.

Kilde: Oslo Economics-rapport 2015-32 (tabellen er bearbeidet her)

Bedre tilfgrselsveier vil kunne gjgre enhetskostnadene
til sigtransport lavere, og ha betydning for
transportmiddelfordelingen p& mellomlange
strekninger. Men det forutsetter at det er
varestrgammer eller delmarkeder der sjg- og
veitransporten er reelle alternativer. Som det gér frem
av tabellen over er vei ikke et reelt alternativ for
relativt store deler av kjgperne av sjgtransport.

Videre er det sdkalt stykkgods det hovedsakelig er
konkurranseflater for. Stykkgods kan fraktes til sjgs p&
paller eller containere, der sistnevnte er den klart mest
brukte lastebcereren. | det videre vil vi derfor
konsentrere analysen om containergods.

For havnenes del utgjer imidlertid bulk det viktigste
delmarkedet. Av godsmengden mélt i tonn i 2016,
utgjorde vat- og terrbulk til sammen 88 prosent, jf.
SSBs havnestatistikk.

7.5 Nceringsavhengig
transportmiddelfordeling

Som fglge av at sjgtransporten har ulik
konkurransekraft i ulike delmarkeder er
transportmiddelfordelingen nceringsavhengig.

Nceringsstrukturen i havnenes omland pévirker
transportmiddelfordelingen mellom sjg og land.
Sjgtransporten er innrettet mot andre deler av
nceringslivet enn veitransporten. Sjigtransporten er
scerlig rettet inn mot révaretransport (bulk), transport

av industrigods og i noe grad transport fra
produsenter til grossistlagre. Veitransport er derimot
rettet inn mot korte transporter av bulk og varer og av
distribusjon av forbruksvarer til detaljister.

7.5.1 Utvikling i sjstransporten pavirkes av
investeringer og organisering pa landsiden

En organisering av nceringslivet med gkt sentralisering
kan trekke i retning av mer sjgtransport.
Sjetransporten vil ogsé kunne f& vekst som fglge av
okt standardisering av lastebcerere.

Samtidig gjer utbygging av landtransportforbindelser
med bedre veier, nye jernbanespor og ferjeavlgsning
at sjgtransporten blir relativt mindre
konkurransedyktig.

7.5.2 Tilforselsveien kan ske havnenes omland

Sigtransporten vil normalt nyte godt av sterre
konsentrasjon av produksjons- og grossistvirksomheter i
havnenes omland. Stgrrelsen p& havnenes omland
avhenger av en rekke forhold, som f.eks. type gods
som skal til og fra omlandet, hvor langt godset skal
transporteres, tilbudet av transport i havnen, og
tilfgrselsveier. Det er derfor store forskjeller pé&
havnene. Vanligvis vil det starste tilfanget av
leveranser fra havnen veere innenfor 30-40 km fra
havnene, basert pd var know-how.

Effektive tilfarselsveier kan veere med & ske havnenes
omland, fordi de gir lavere transportkostnader til og
fra havneterminaler. | noen tilfeller kan imidlertid
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havnene i Norge ligge sd tett at et gkt nedslagsfelt
som fglge av mer effektive tilfgrselsveier kan flytte
godsstremmer fra en havn til en annen fremfor &
overfgre gods fra vei til sjg. Tilgjengelige arealer for
etablering av nceringsvirksomhet i ncerheten av
havnene kan veere vel sé viktig som bedre tilfgrselsvei
til eksisterende nceringsvirksomhet som allerede har
konsolidert sin logistikk.

7.5.3 Mer effektive tilferselsveier kan flytte noen
varestremmer fra land til sjo

Dersom en forbedring av tilfarselsveien gir en s& stor
kvalitetsskning at det slér ut i forutsigbarhet og/eller
tidsbruk, kan det for vareeiere i havnenes omland gi
rom for mindre landtransport og gkt sjgtransport.
Spesielt for sjgtransport som er avhengig av store og
konsoliderte transportstremmer, men ikke kan
konkurrere pé tid, vil pris veere viktig. Dersom
effektive tilfarselsveier gir rom for lavere priser pé
forsendelsene vil derfor dette gi bedre
konkurransedyktighet for sjgtransporten.

7.6 Endring i
transportmiddelfordeling i praksis

For & f& begrep om hvordan endret
transportmiddelfordeling kan skje i praksis, er det
bdde av betydning hvem som tar valget om
transportform; det kan veere vareeier, samlaster eller
speditgr. Overfgringen av transport kan skje i tre
tidsdimensjoner: P& kort, mellom og lang sikt.

7.6.1 Rollene til vareeier og spediter/samlaster

Sjstransportens kunder er store bedrifter som har et
stort og stabilt transportvolum, og

samlastere /speditgrer som samordner transporten pé
veiene av bedrifter med mindre transportvolum. Skillet
mellom samlaster og spediter er litt uklart men ofte
regner man at samlastere opererer med nasjonale
landtransportnettverk (f.eks. Bring og PostNord), mens
speditgrene formidler sjgtransporttienester.

Valg av transportform gjgres derfor i noen tilfeller av
vareeiere og i andre tilfeller av speditgrer eller
samlastere som organiserer transporten pé veiene av
vareeierne.

Ofte, men med flere unntak, er det leverandarene som
beerer transportkostnadene og inngdr avtaler med
spediter, samlaster eller transporter. Unntak der
kunden beerer transportkostnadene er f.eks.
spesialiserte nisjebedrifter som er underleverandarer
til sterre industri- eller grossistbedrifter. Den starste
aktgren vil ha mest & hente pd & organisere
transporten selv.

Valg mellom transportmidler kan ha betydning for
innretning i hele verdikjeden til vareeiere. Det kan

derfor veere lettere & overfgre varestremmer for store
vareeiere som selv er med pé& & ta valget av
transportform.

7.6.2 Vekst i sjgtransport pa kort sikt

P& kort sikt (innen f& méneder) kan eksisterende
transportstremmer overfgres fra vei til sjg, nesten uten
at vareeiere merker det. Dette skyldes at

speditgrer /samlastere tar avgjerelsene om hvordan
godset skal fremfgres basert p& hva som er gkonomisk
mest fordelaktig i det enkelte tilfelle.

Prisene i spotmarkedet for transport svinger i takt med
overskuddskapasitet i markedet. For rederiene er det
avgjerende & utnytte kapasiteten pé skipene mest
mulig for & f& lave kostnader per tonnkilometer. Dette
gjer at rederiene prioriterer & inngé& lange kontrakter
med stabile transportvolum fremfor & selge
restkapasitet i spotmarked. | praksis kan spotmarkedet
veere begrenset.

7.6.3 Vekst i sjstransport pa mellomlang sikt

P& mellomlang sikt (innen et til to &r) kan eksisterende
transportstremmer overfares fra vei til sig fordi
vareeiere og speditgrer inngdr nye strategiske avtaler
om fremfaring av gods.

Anskaffelser av transporttjenester er i stor grad basert
pa kontrakter med varighet pd et halvt til to ar.
Tilpasning til bruk av sjgtransport p& mellomlangsikt
kan innebcere at vareeierne fér leveranser og mé
sende varene pd andre tidspunkter, og mé gjere
enkelte tilpasninger i produksjonen.

7.6.4 Vekst i sjstransport pa lang sikt

For flere vareeiere skjer valg av transportform etter
at investeringer er gjort i egen infrastruktur og
produksjonsanlegg. Ofte er lokalisering av
produksjonsenheter, lagre, mv. gjort basert pa
implisitte eller eksplisitte valg av transportform og
distribusjonsopplegg. Dette kan hindre en kortsiktig
respons pd endringer i havnenes effektivitet. Den
langsiktige responsmuligheten (lenger enn fem ér)
Gpner imidlertid for muligheter til & flytte
produksjonsanlegg og endre logistikklgsninger, noe
som farer til at langsiktig respons p& en endring i
havnenes effektivitet kan veere stgrre enn den
kortsiktige responsen.

P& lengre sikt (innen fem til ti &r) kan derfor
effektivitetsforbedringer i havn gjgre at nceringslivet
som er tilpasset sjgtransport vokser relativt sett mer
enn nceringslivet som er tilpasset veitransport, slik at
veksten i sjgtransport blir stgrre enn i veitransport og
transportmiddelfordelingen endres. Denne type
endring av nceringslivet kan ogsé skje innenfor
eksisterende nceringsliv ved at virksomhetene
organiserer produksjonen og logistikken p& en méte
som er tilpasset en transportkjede til sj@s.
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7.7 Geografisk beskrivelse av

konkurransedyktige nér vareeierne er lokalisert inntil

30-40 kilometer fra terminalen.
havnene
Kartene er illustrert med et tenkt omland pé& 40 km
| Figur 7-1, Figur 7-2 og Figur 7-3 viser vi kart over kigredistanse.
Moss havn, Borg havn og Karmsund havn med omland.

Som forklart i kapittel 7.5.1 er havneterminalene mest

Figur 7-1: Moss havn med omland
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Moss havn ligger nord i @stfold, i Yire Oslofjord.
Havnens omland er hovedsakelig Moss, Rygge, Rade
og Vestby. | Vestby ligger industriomré&det Deli Skog
som har flere grossistvirksomheter. Moss havn &pnet en
innlandshavn (Dryport) ved Mosseporten ved E6 i april
2018. Innlandshavnen vil kunne fungere som et lager

Figur 7-2: Borg havn med omland

for gods, for & avlaste arealene Moss havn har
tilgjengelig langs kysten. Moss havn ligger ca. 70 km
fra Oslo havn (Sjurseya) og ca. 40 km fra Borg havn
(Draterminalen), slik at disse havnene kan sies & ha et
visst overlappende omland.
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Kilde: Google/Oslo Economics/Flowchange
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Borg havn ligger i byomrédet Nedre Glomma, som omlandet. Det er under 40 km til Moss havn og til
bestér av Fredrikstad og Sarpsborg, sentralt i @stfold. Halden havn.
Fredrikstad, Sarpsborg og Rade er det viktigste

Figur 7-3: Karmsund havn med omland

Gocgle

Kilde: Google/Oslo Economics/Flowchange

Karmsund havn, Husgyterminalen, ligger pé& Karmay, (Stavanger) og ca. 150 km til Bergen havn, men
rett utenfor Haugesund. Det viktigste omlandet er begge strekningen er atskilt av ferjesamband.
Haugalandet (Karmgy, Haugesund, Sveio, Vindafjord

og Tysvcer). Det er ca. 80 km til Risavika havn
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7.8 Godsmengder over havnene de tre havnene. Vi ser ogsd retningsbalanse og
forholdet mellom innenriks og utenriks transport. SSB

| Figur 7-4, Figur 7-5 og Figur 7-6 ser vi oppgir at data er hentet direkte fra kommuners
godsmengdene av containerisert gods, som vi antar er tekniske enheter/avdelinger, offentlige havnedistrikt
den viktigste godstypen malt i volum der sjgtransport (kommunale og interkommunale foretak) og

er i en konkurranseposisjon med veitransporten over industribedrifter med egen kai.

Figur 7-4: Godsmengde per havn, antall tonn i transportert i containere
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Kilde: SSB havnestatistikk

Figuren viser at trafikken i Borg har vokst i perioden Moss har veert noenlunde stabil. Containertrafikken
2011-2017 selv om den har falt fra 2014. Trafikken i over Karmsund havn har gkt vesentlig.

Figur 7-5: Retningsbalanse per havn, antall tonn gods transportert i containere, 2017
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Figuren viser at Borg lastet mer containergods enn de
fikk losset i 2017, mens i Moss og Karmsund fikk losset
mer containergods enn de fikk lastet i 2017.
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Figur 7-6: Innenriks og utenriks containertrafikk, 2011 og 2017
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Figuren viser at alle havnene har sterk overvekt av
utenriks containergods i 2011 og 2017. Karmsund har
hatt en liten gkning i innenriks containergods fra 2011
til 2017. Borg hadde et merkbart innslag av innenriks
containergods i 2011 som er blitt borte til 2017. En
viktig érsak er at Europris tok deler av sin
innenlandsdistribusjon fra sje- til veitransport da Nor
Lines kuttet i rutetilbudet p& Borg havn, jf. Transport
Inside nr. 7-2017.

Moss 2017 Karmsund 2011 Karmsund 2017

Utenriks

7.9 Ettersparsel — nceringsstruktur i
omlandet

Moss havn, Borg havn og Karmsund havn betjener
ulike omland med hensyn til antall innbyggere og type
neeringsliv.

7.9.1 Nceringsstruktur rundt Moss havn

Tabell 7-2 viser antall innbyggere og antall
sysselsatte i Moss og nabokommuner.

Tabell 7-2: Innbyggere og sysselsetting Moss havn og omland

Antall innbyggere

Antall sysselsatte i utvalgte nceringer (2017)

(1.1.2018)
Sekundcernceringer*® Varehandel* Tmnsr:s::i:g
Moss kommune 32588 2315 2271 527
Vestby kommune 17486 787 2683 461
Ré&de kommune 7465 873 366 158
Rygge kommune 16083 973 1313 108
Sum 73622 4948 6633 1254

Note: Sekundeernceringer inkluderer bergverk og utvinning, industri, elektrisitet, vann og renovasjon, bygge- og anleggsvirksomhet, og

varehandel inkluderer reparasjon av motorvogner. Kilde: SSB

Moss havn betjener et umiddelbart omland med
74 000 innbyggere. Det er 4 900 ansatte i industri,
6 600 i varehandel og 1 300 i transport og lagring.

Moss er en tradisjonell industriby som ogsé spiller en
sentral rolle som kommunikasjonsknute punkt og
regionalt handelssenter. Industrien omfatter 10 prosent
av arbeidsplassene i Moss (i 2015), 17 prosent
inkludert bygge- og anleggsvirksomhet /kraft- og

vannforsyning. Viktigste industribransje er
verkstedindustri med 50 prosent av industriens
sysselsatte (i 2014), ferst og fremst metallvare- og
maskinindustri (blant annet Trioving og Skanem AS).
Med konkursen ved hjgrnesteinsbedriften M. Peterson
& Sen AS i 2012 forsvant den tradisjonelle
treforedlingen i byen. Andre viktige industribransjer i
Moss er produksjon av gummi, plast og mineralske
produkter (blant annet produksjon av Rockwool
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steinull) og nceringsmiddelindustri (blant annet Regal
Mglle og Moss Aktiebryggeri, samt Felleskjgpet
Dstlandet). Disse to bransjene hadde henholdsvis 24
og 12 prosent av industriens sysselsatte 2014.76

| Vestby er det en delimport- og engrosvirksomhet pd&
Deli Skog s@r for Vestby sentrum. Videre finnes
elektroteknisk, nceringsmiddel- og kjemisk industri.l”

Rade har en del industri, og i 2015 utgjorde denne
nceringen 10 prosent av kommunens arbeidsplasser,
30 prosent inkludert bygge- og anleggsvirksomhet/
kraft- og vannforsyning. Viktigste industribransjer er
(prosent av industriens samlede sysselsetting i 2014):
nceringsmiddelindustri (51), verkstedindustri (25),
produksjon av gummi-, plast og mineralske produkter
(20) og trelast- og trevareindustri (3).18

Rygge har en del industri, scerlig i forstadsomrédene
til Moss. | alt var seks prosent av Rygges
arbeidsplasser i industri, 17 prosent inkludert bygge-
og anleggsvirksomhet /kraft- og vannforsyning (i
2015). Viktigste industribransje er verkstedindustri
med 40 prosent av industriens sysselsatte i 2014,
scerlig metallvare-, maskin- og elektroteknisk industri.
Av stor betydning er ogsd nceringsmiddelindustri
(blant annet Stabburet) med 36 prosent og produksjon
av gummivare-, plastvare- og mineralske produkter
med seks prosent av industriens sysselsatte (i 2014).19

7.9.2 Nceringsstruktur rundt Borg havn

Tabell 7-3 viser antall innbyggere og antall
sysselsatte i Fredrikstad og nabokommuner

Tabell 7-3: Innbyggere og sysselsetting Borg havn og omland

Antall innbyggere

Antall sysselsatte i utvalgte nceringer (2017)

(1.1.2018)

Sekundcernceringer* Varehandel* Transporf.og
lagring

Sarpsborg
kommune 55543 5392 3275 965

Fredrikstad
kommune 80977 7289 4996 1331
Hvaler kommune 4540 195 136 50
Sum 141060 12876 8407 2346

Note: Sekundcernceringer inkluderer bergverk og utvinning, industri, elektrisitet, vann og renovasjon, bygge- og anleggsvirksomhet, og

varehandel inkluderer reparasjon av motorvogner. Kilde: SSB

Borg havn betjener et umiddelbart omland med
141 000 innbyggere. Det er 12 900 ansatte i industri,
8 400 i varehandel og 2 300 i transport og lagring.

Fredrikstad og Sarpsborg er en viktige havnebyer,
bade som import- og eksporthavn; viktige
utferselsvarer er papirmasse, papir og kjemiske
produkter. Det erhavneomréder langs elven og pd
@ra. Bare kaiene p& @ra kan ta sterre skip, og en
stadig sterre del av trafikken gar her.

Fredrikstad er en viktig industriby, med et variert
neceringsliv. | dag er verkstedindustrien viktigste
bransje med 41 prosent av industriens sysselsatte
(blant annet Jgtul AS), likeledes nceringsmiddelindustri
(blant annet Stabburet AS, Mills DA og Brynild-
Gruppen AS), gummi-, plast- og mineralsk industri
(blant annet Gyproc AS) og kjemisk industri (blant
annet Denofa AS og Kronos Titan AS) med henholdsvis
25, 14 og 11 prosent av industriens arbeidsplasser (i
2014). Den tidligere sé& betydelige sagbruks- og

16 Kilde: snl.no (2018)
17 Kilde: snl.no (2018)
18 Kilde: snl.no (2018)
19 Kilde: snl.no (2018)

trevareindustrien sysselsatte i 2014 bare to prosent av
de ansatte i industrien i Fredrikstad. Bygge- og
anleggsvirksomhet /kraft- og vannforsyning er ogsé av
omtrent like stor betydning som industrien malt i antall
sysselsatte.20

Sarpsborg kan betegnes som en industriby, og denne
nceringens andel av byens arbeidsplasser er ti
prosent, og 22 prosent inkludert bygge- og
anleggsvirksomhet /kraft- og vannforsyning (i 2015).
Betegnelsen som en industriby skyldes ikke minst
Borregaards betydning, b&de direkte og indirekte, for
byen. Industrien er scerlig preget av treforedling og
kjemisk industri, begge bransjene med 23 prosent av
industriens sysselsetting (i 2014) og begge dominert
av Borregaard. Andre viktige bransjer er
nceringsmiddelindustri (blant annet @sfoldmeieriet og
Nortura Sarpsborg) og verkstedindustri (scerlig
metallvareindustri) med henholdsvis 29 og 17 prosent
av industriens sysselsetting (i 2014). 2!

20 Kilde: snl.no (2018)
21 Kilde: snl.no (2018)
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Sarpsborg er etter Askim den starste kraftkommunen i
Dstfold, med en midlere &rsproduksjon p& 964
gigawattimer (GWh), 20,7 prosent av fylkets samlede
produksjon (i 2016). Sarpsborgs betydning som
handelsby er gkende, med store deler av Indre
Dstfold som oppland.2?

Hvaler har beskjeden industri (kun 3 prosent av de
sysselsatte).

7.9.3 Nceringsstruktur rundt Karmsund havn

Tabell 7-4 viser antall innbyggere og antall
sysselsatte i Haugesund og nabokommuner.

Tabell 7-4: Innbyggere og sysselsetting Karmsund havn og omland

Antall innbyggere

Antall sysselsatte i utvalgte nceringer (2017)

(1.1.2018)

Sekundcernceringer* Varehandel* Trqnsport-og
lagring

Haugesund
kommune 37167 3986 3199 981
Karmgy kommune 42243 4520 1924 1369
Tysveer kommune 11023 1736 450 204

Vindafjord
kommune 8793 1545 474 295
Sveio kommune 5721 239 139 75
Sum 104947 12026 6186 2924

Note: Sekundceernceringer inkluderer bergverk og utvinning, industri, elektrisitet, vann og renovasjon, bygge- og anleggsvirksomhet, og

varehandel inkluderer reparasjon av motorvogner. Kilde: SSB

Karmsund havn betjener et umiddelbart omland med
105 000 innbyggere. Det er 12 000 ansatte i industri,
6 200 i varehandel og 2 900 i transport og lagring.

Industri og handel

Haugesund har etter hvert fatt betydning som
handels- og servicesentrum for hele det nordlige
Rogaland og Sunnhordland. Viktige nceringer er
(andel av arbeidsplassene 2016): varehandel og
overnattings-/serveringsvirksomhet (20 prosent),
forretningsmessig og privat tienesteyting (12 prosent),
industri (12 prosent, 20 prosent inkludert bygge- og
anleggsvirksomhet og kraft- og vannforsyning/
renovasjon), og transport og lagring (5 prosent),
scerlig sjgtransport. Industrien i Haugesund domineres
av verkstedindustrien som har 87 prosent av
nceringens sysselsatte hvorav 76 prosent i bygging av
skip og olieplattformer (2015). Sterste bedrift er
Aibel AS med produksjon og vedlikehold av
plattformer med mer til olje- og gassindustrien. Ellers
har kommunen noe nceringsmiddelindustri og grafisk
industri (henholdsvis vel Gtte og to prosent av
industriens sysselsetting i 2015).23

| Karmgy kommune er industri den viktigste nceringen
med 17 prosent av kommunens arbeidsplasser (2016),
29 prosent inkludert bygge- og anleggsvirksomhet og
kraft- og vannforsyning/renovasjon. Dernest fglger

22 Kilde: snl.no (2018)
23 Kilde: snl.no (2018)
24 Kilde: snl.no (2018)

varehandel /hotell- og serveringsvirksomhet med 15
prosent. Industrien er allsidig med mange mindre
bedrifter, blant annet i nceringsmiddel- og
verkstedindustrien. Dominerende industribransjer i
Karmgy er verkstedindustri og primeer jern- og
metallindustri med henholdsvis 45 og 34 prosent av
industrisysselsettingen i kommunen (2015).
Verkstedindustrien preges av maskinindustrien som har
34 prosent av industriens sysselsetting, mens jern- og
metallindustrien domineres helt av kommunens klart
starste bedrift, Norsk Hydros aluminiumsverk ved
Karmsundet mellom Kopervik og Avaldsnes, et av
Europas sterste aluminiumsverk. Ellers
nceringsmiddelindustrien av betydning, blant annet
fiskeforedling, med ti prosent av industriens
sysselsetting i 2015.24

| Tysveer kommune omfatter industrien 28 prosent av
arbeidsplassene (2016), 39 prosent inkludert bygge-
og anleggsvirksomhet og kraft- og

vannforsyning /renovasjon, domineres helt av bergverk
(petroleumsutvinning) og verkstedindustri. Det meste av
industrien i Tysveer er pd den mdten direkte eller
indirekte knyttet til petroleumsutvinning. Anlegget pa
Kérstg er Europas sterste anlegg for mottak,
behandling/prosessering og videretransport av
kondensat/lettolje og gass. Utenom disse bransjene
har Tysveer noe nceringsmiddel- og trelast-
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/trevareindustri, blant annet Rogaland
Konservefabrikk i Hervik.2>

| Vindafjord kommune omfatter industrien 24 prosent
av kommunens arbeidsplasser, 37 prosent inkludert
bygge- og anleggsvirksomhet og kraft- og
vannforsyning /renovasjon (2016). Industrien
domineres av verkstedindustri (56 prosent av
industriens sysselsatte 2015), scerlig maskinindustri,
bygging av skip og boreplattformer og skip og data-
og elektrisk utstyrsindustri. Det er en stgrre
elektronikkbedrift i Nedre Vats (Arrow Norway AS).
En betydelig industribransje ellers er
nceringsmiddelindustrien med 24 prosent av
industrisysselsettingen i kommunen (2015), blant annet
landets stgrste privateide slakteri, Fatland AS,
likeledes slakteriet Nortura Sandeid. For gvrig har
industribransjen gummi-, plast- og mineralsk industri
15 prosent av de sysselsatte i industri i Vindafjord,
ferst og fremst virksomheter som nytter sand- og
grusforekomstene i kommunen, blant annet @len
Betong med virksomhet béde i @len og i Sandeid.26

7.9.4 Vurdering av nceringslivets ettersporsel etter
transport i Moss havn, Borg havn og Karmsund
havn

Omlandene til hhv. Moss, Borg og Karmsund har

74 000, 141 000 og 105 000 innbyggere. Alle
omrdadene har betydelige innslag av bé&de industri og
varehandel. Relativt sett er sysselsettingen i industri
(alle sekundcernceringer) sterst rundt Karmsund og
minst rundt Moss. Motsatt er sysselsetting i varehandel
starre rundt Moss enn Borg og Karmsund.

B&de industri og varehandel ettersper sjgtransport,
men i hvilken grad og over hvilken havn kommer an
pd hvordan virksomheten er organisert, hvor i
verdikjeden de opererer og hvilke varer som
behandles. Varehandelen, som ofte konsoliderer
varemengdene til grossistene har fatt et gkende
innslag i Moss og omland, scerlig grossistvirksomhet.

Industrinceringene er mer variert, der enkelte
virksomheter innen ncerings- og nytelsesmiddel, bygg,
verksted og offshore ofte importerer gods sjgveien for
produksjon til kunder i Norge, mens andre
industribedrifter prosesserer norske ravarer og
eksporter godset. En gkende andel norske
industribedrifter eksporterer teknisk utstyr fil
utenlandske industribedrifter. Over tid vil ogsé
varestremmene til den enkelte bedrift skifte, avhengig
av norsk konkurransekraft og internasjonale
nceringstrender.

Selv om det vanskelig & trekke entydige konklusjoner
om nceringslivets etterspgrsel etter sjigtransport basert
pd nceringssammensetningen, er det generelt slik at

25 Kilde: snl.no (2018)
26 Kilde: snl.no (2018)

omrdder med stort innslag av industrinceringer normalt
vil ha behov for sjgtransporttienester over lokal havn.
Varehandelen vil derimot konsolidere sin sjgtransport
over feerre nasjonale havner, sé lenge innenlands
distribusjon skjer med tog og bil pd land.

7.10 Tilbud — sjgtransport

Innen godstransport til sigs kan man skille mellom to
typer tienester: Linjefart og trampfart, der trampfart
ikke har noen fastsatte anlgp eller tider, men tar
oppdrag ad-hoc, der det til enhver tid er best
muligheter. Linjefarten gdr i bestemte ruter. Vi har
kartlagt tilbudet av godslinjetrafikk til og fra de tre
havnene.?’ | tillegg til dette kan det veere et ikke
ubetydelig tilbud av trampfart.

7.10.1 Godsrederier som anlgper Moss

Moss havn anlgpes per mars 2018 av fglgende
linjerederier:

e ViaSea
e Seago (eid av Maersk)
o  Maersk

e  Samskip
e DFDS
e CMACGM

e Team Lines, OPDR og MacAndrews i samseiling
Disse rederiene har fglgende tilbud:

ViaSea

e  Containerskip med Reeferplug

e Ukentlig tieneste

e Nederland-Norge

Moerdijk (Rotterdam) lgrdag
—  Oslo mandag

— Moss mandag

—  Moerdijk onsdag

e England-Norge
— Teesport torsdag
—  Blyth torsdag
—  Immingham torsdag
—  Thamesport torsdag
—  Oslo mandag
— Moss mandag
—  Thamesport torsdag
—  Immingham torsdag
— Teesport lerdag
—  Blyth sendag-mandg

Seago Line

e  Containerskip, Lolo

e Ukentlig tjeneste

e Tyskland-Norge (North Europe-Scandinavia 3)
— Bremerhaven sgndag

27 Kildene for kartlegging er: Havnenes hjemmesider,
shortseaschedules.com og rederienes hjemmesider.

Veiutbedring sin betydning for sjetransportens effektivitet og konkurranseevne

56



— Hamburg sendag

—  O:slo tirsdag

— Larvik onsdag

—  Moss torsdag

—  Fredrikstad fredag
— Aarhus lerdag

— Hamburg mandag

— Bremerhaven tirsdag

Maersk Line

e  Containerskip, LoLo

e Ukentlig tjeneste

e  Tyskland-Norge (L33)
— Bremerhaven mandag
—  Oslo onsdag-torsdag
—  Fredrikstad torsdag
—  Moss fredag
— Larvik lerdag
— Bremerhaven mandag

Samskip

e  Containerskip LoLo/RoRo
e  Ukentlig tieneste
e Nederland-Norge (Norway Oslo Fjord)
— Rotterdam fredag-lerdag
— Drammen sgndag
— Moss mandag
—  Rotterdam fredag

DFDS Logistics

e  Containerskip LolLo
e  Ukentlig tieneste

e Belgia-England-Norge (Norway-Continent-

UK /Oslofj-Belg-UK)

—  Zeebrugge torsdag-fredag
—  Immingham lgrdag

— Moss mandag

— Halden tirsdag

—  Zeebrugge torsdag-fredag
—  Immingham lgrdag

Unifeeder

e  Containerskip, LoLo
e  Ukentlig tieneste
e Nederland-Norge (Scand-BeNelux)
— Rotterdam torsdag-lerdag
— Drammen sgndag
— Moss mandag
— Goteborg tirsdag
—  Rotterdam torsdag-fredag

CMA CGM

e  Containerskip, LoLo
e Ukentlig tjeneste

e Nederland-Norge (SSLEUR Moss Service 4)

— Rotterdam torsdag
— Drammen sgndag
— Moss mandag

— Goteborg tirsdag
—  Rotterdam torsdag
e Nederland-Norge (SSLEUR Norway Feeder)
— Rotterdam fredag-lerdag
— Helsingborg sendag
—  Oslo tirsdag
—  Moss tirsdag
— Brevik onsdag
— Rotterdam onsdag

Team Lines

e  Containerskip, LolLo
e Ukentlig tjeneste
e Nederland-Norge (Nor 3)
— Rotterdam fredag-lerdag
—  Oslo mandag
—  Moss mandag-tirsdag
—  Brevik onsdag
— Rotterdam fredag-lgrdag

OPDR (eid av CMA CGM)

e  Containerskip, Lolo
e Ukentlig tjeneste
e Nederland-Norge (Norway Service)
— Rotterdam fredag-lgrdag
—  O:slo tirsdag
— Moss tirsdag
—  Brevik onsdag
— Rotterdam fredag-lgrdag

MacAndrews (eid av CMA CGM)

e  Containerskip, Lolo
e Ukentlig tjeneste
e Nederland-Norge (Norway Service Mac)
— Rotterdam fredag-lgrdag
—  Oslo tirsdag
—  Moss tirsdag
— Brevik onsdag
— Rotterdam fredag-lgrdag

7.10.2 Godsrederier som anlgper Borg

Borg havn anlgpes per mars 2018 av felgende
linjerederier:

Unifeeder
Team Lines
Samskip
Wilson

Nor Lines
Evergreen
Eimskip

DFDS Logistics
CMA CGM
Seago Line

Maersk Line

Disse rederiene har fglgende tilbud:
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Unifeeder

e  Containerskip, LoLo
e Ukentlig tjeneste
e Nederland-Norge (Scand-BeNelux)
— Rotterdam mandag-tirsdag
—  Oslo torsdag
— Brevik fredag
— Borg lerdag
— Rotterdam mandag-tirsdag
e  Sverige-Tyskland-Norge (Scand-Germany)
—  Malmg torsdag
— Kgbenhavn torsdag
— Helsingborg fredag
—  Hamburg sendag
— Bremerhaven mandag
—  Oslo torsdag
— Borg fredag
—  Larvik fredag
— Kristiansand lgrdag
—  Bremerhaven mandag-tirsdag
— Hamburg onsdag

Team Lines

e  Containerskip, LoLo

e  Ukentlig tieneste

e Tyskland-Norge (Nor 1)
— Hamburg sendag-mandag
—  Bremerhaven mandag-tirsdag
— Kgbenhavn onsdag
—  Oslo torsdag
— Borg fredag
—  Larvik fredag
— Hamburg sendag-mandag
— Bremerhaven tirsdag

Samskip

e  Containerskip Lolo
e  Ukentlig tieneste
e Nederland-Norge
—  Rotterdam onsdag
—  O:slo fredag
— Brevik fredag
— Borg lerdag
— Rotterdam mandag

Wilson

e  Containerskip, LolLo. Bulk, Stykkgods
e Ukentlig tieneste
e Tyskland -Norge (Oslofjorden)

—  Duisburg torsdag

—  Rotterdam fredag

— Borg mandag

— Horten tirsdag

—  Duisburg torsdag

Nor Lines

Container, RoRo/LoLo, Stykkgods, Tungleft,
Spesialgods
Polen-Norge

—  Swinoujscie onsdag
— Hundested torsdag
— Borg fredag

—  Kristiansand lgrdag
— Sandnes lgrdag

—  Karmsund sendag
— Bergen sgndag

—  Florg mandag

—  Alesund mandag

—  Rervik tirsdag

— Sandnessjgen tirsdag
— Bodg onsdag

—  Svolveer onsdag

— Harstad onsdag

—  Finnsnes torsdag

— Tromsg torsdag

—  Skjervey torsdag

—  @ksfjord fredag

— Alta fredag

— Hammerfest fredag
— Haveysund lgrdag
— Vadsg lgrdag

— Kirkenes lardag

—  Bétsfjord sendag

—  Kijellefjord sendag

Evergreen

Containerskip Lolo

Ukentlig tjeneste
Nederland-Norge (Nordic service 2)
— Rotterdam lerdag-sendag
— Hamburg mandag

—  Kristiansand tirsdag

—  Oslo onsdag-torsdag

— Borg torsdag-fredag

— Larvik fredag

— Kristiansand lgrdag

— Rotterdam lgrdag-sendag
— Hamburg mandag

Eimskip

Containerskip Lolo
Ukentlig tjeneste
Sverige-Norge-Island
— Reykjavik torsdag
—  Thorshavn lgrdag
— Aarhus mandag
— Borg onsdag

— Halmstad torsdag
—  Arhus fredag

— Reykjavik tirsdag
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DFDS Logistics

Containerskip Lolo

Ukentlig tjeneste

Nederland-Norge (Norway-Rotterdam/Oslofjord)
Rotterdam mandag-tirsdag

—  Rotterdam mandag-tirsdag

—  Oslo torsdag

—  Brevik fredag

— Borg lerdag

— Rotterdam mandag-tirsdag

CMA CGM

Containerskip, LolLo

Ukentlig tjeneste
Tyskland-Norge (SSLEUR West Coast Sweden
Service 2)

— Hamburg lgrdag-sendag
— Bremerhaven mandag

— Kiel tirsdag

— Kgbenhavn onsdag

—  Oslo torsdag

— Borg torsdag

—  Larvik torsdag

— Kristiansand fredag

— Kiel lerdag

— Bremerhaven sgndag

— Hamburg mandag
Tyskland-Norge (SSLEUR West Coast Sweden
Service 3)

—  Bremerhaven sgndag

— Hamburg mandag-tirsdag
— Kiel tirsdag

—  Oslo torsdag

— Borg fredag

—  Larvik fredag

— Kristiansand lgrdag

— Bremerhaven sgndag

— Hamburg mandag
Nederland-Norge (SSLEUR Oslo Brevik service 3)
—  Rotterdam tirsdag

—  Oslo torsdag

—  Brevik fredag

— Borg lerdag

— Rotterdam mandag

Seago Line

Containerskip, LoLo
Ukentlig tjeneste
Tyskland-Norge (North Europe-Scandinavia 3)
— Bremerhaven sendag
— Hamburg sendag

—  O:slo tirsdag

—  Larvik onsdag

—  Moss torsdag

— Borg fredag

— Aarhus lgrdag

— Hamburg mandag

—  Bremerhaven tirsdag

Maersk Line

Containerskip, LolLo
Ukentlig tjeneste

e Tyskland-Norge (L33)
— Bremerhaven mandag
—  Oslo onsdag-torsdag
— Borg torsdag
—  Moss fredag
— Larvik lerdag
—  Bremerhaven mandag

7.10.3 Godsrederier som anlgper Karmsund

Karmsund havn anlgpes per mars 2018 av fglgende

linjerederier:

o  Maersk Line

e  Samskip

e NCL

e SeaCargo

e  Baltic Line

e DFDS Logistics
e Nor Lines

e Eimskip

Disse rederiene har fglgende tilbud:

Maersk Line

e  Containerskip, Lolo
e  Sporadiske anlgp ved behov

Samskip

e  Containerskip, Lolo, spesialgods
e Norway West Coast

— Rotterdam tirsdag-onsdag

— Karmsund fredag

—  Alesund lerdag

— lkornes lgrdag

— Tananger sendag

— Rotterdam tirsdag-onsdag
e Norway West Coast

— Hamburg fredag

—  Bremerhaven lgrdag

— Karmsund sendag

—  Kyrkscetergra tirsdag

—  Alesund onsdag

—  lkornes torsdag

— Sauda torsdag

— Kvinesdal fredag

— Hamburg lerdag

— Bremerhaven sgndag

NCL

e  Containerskip, LoLo, spesialgods

e Ukentlig tjeneste

e Tyskland-Norge (Hamburg/Bremerhaven)
— Hamburg mandag
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—  Bremerhaven tirsdag

— Tananger onsdag

— Karmsund onsdag-torsdag

— Bergen torsdag

—  Mdlgy torsdag

—  Alesund torsdag-fredag

— lkornes fredag

— Hamburg mandag
e Nederland-Norge (Rotterdam - Westcoast

Norway to Orkanger)

—  Moerdijk tirsdag

— Rotterdam tirsdag-fredag

— Karmsund sendag

— Bergen sendag-mandag

— Hegyanger mandag

—  Madlgy tirsdag

—  Alesund tirsdag-onsdag

—  Orkanger onsdag-torsdag

— Sunndalsgra torsdag-fredag

—  Alesund fredag-lgrdag

— Mdlgy lgrdag

— Bergen lgrdag-sendag

— Karmsund sgndag

— Tananger sendag

—  Moerdijk mandag

— Rotterdam mandag-fredag
e Nederland-Norge (Rotterdam - Westcoast

Norway to Stokmarknes)

—  Moerdijk fredag

—  Rotterdam fredag-sendag

— Tananger tirsdag

— Karmsund tirsdag

— Havik tirsdag

— Husnes tirsdag

— Florg onsdag

— Svelgen onsdag

— Avergy onsdag-torsdag

— Salten fredag

—  Stokmarknes lgrdag

—  Glomfjord sendag

—  Alesund mandag

—  Florg mandag-tirsdag

— Svelgen onsdag

—  Moerdijk fredag

—  Rotterdam fredag-sendag

SeaCargo

e  Container, RoRo, Stykkgods, Tunglgft, Spesialgods
e Ukentlig tieneste
e  Skottland-Norge
— Aberdeen sgndag
— Tananger mandag
— Karmsund mandag
— Bergen tirsdag
—  Florg tirsdag
—  Alesund onsdag
— Kristiansund N onsdag
— Trondheim onsdag

— Molde torsdag

—  Alesund torsdag

—  Florg fredag

— Bergen fredag

— Tananger lgrdag

— Aberdeen onsdag
England-Norge

—  Immingham lgrdag

— Tananger sgndag - mandag
— Karmsund mandag

— Bergen mandag- tirsdag
— Karmsund onsdag

— Havik onsdag

— Tananger onsdag

—  Esbjerg torsdag

—  Immingham lgrdag
Nederland-Norge

—  Rotterdam mandag

— Tananger onsdag

— Odda torsdag

—  Husnes fredag

— Havik fredag

— Karmsund fredag - lerdag
— Tananger lgrdag

—  Immingham sgndag

—  Rotterdam mandag

Baltic Line

Container, RoRo/Lolo, Stykkgods, Tunglaft,
Spesialgods

Ukentlig tjeneste
Finland-Norge (Baltic Line)
— Karmsund torsdag

— Grenaa fredag

— Hundested lgrdag

—  Swinoujscie sgndag

— Gadavle mandag

—  Turku tirsdag-onsdag
— Paldiski torsdag

— Fredericia lgrdag

—  Fredrikstad mandag
— Larvik mandag

—  Kristiansand onsdag
— Karmsund torsdag

DFDS Logistics

Containerskip Lolo
Ukentlig tjeneste
Nederland-Norge

—  Moerdiijk lardag

— Karmsund mandag
— Bergen tirsdag

— Florg onsdag

— Svelgen onsdag

—  Moerdiijk lardag
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Nor Lines

Eimskip

Container, RoRo/LoLo, Stykkgods, Tunglaft,

Spesialgods
Polen-Norge

Swinoujscie onsdag
Hundested torsdag
Fredrikstad fredag
Kristiansand lgrdag
Sandnes lgrdag
Karmsund onsdag
Bergen sgndag
Flore mandag
Alesund mandag
Rervik tirsdag
Sandnessjgen tirsdag
Bodg onsdag
Svolveer onsdag
Harstad onsdag
Finnsnes torsdag
Tromsg torsdag
Skjervay torsdag
Dksfjord fredag
Alta fredag
Hammerfest fredag
Havgysund lerdag
Vadsg lerdag
Kirkenes lardag
Batsfijord sendag
Kjgllefjord sendag

Nederland-Norge-Russland (Orange line,
tur /retur)

Velsen mandag
Grimsby onsdag
Aberdeen torsdag
Stavanger fredag
Sandnes fredag
Tananger fredag
Karmsund fredag
Stord lgrdag
Bergen lgrdag
Agotnes lardag
Mongstad lerdag
Florg lerdag

Maélgy sendag
Alesund sendag
Kristiansund N sgndag
Rervik mandag
Sandnessjgen mandag
Bods mandag
Leknes mandag
Stamsund mandag
Stokmarknes tirsdag
Sortland tirsdag
Myre tirsdag
Rissyhamn tirsdag
Harstad tirsdag

— Tromsg tirsdag

— Hammerfest onsdag
— Honningsvég torsdag
—  Batsfjord torsdag

— Vadse fredag

— Kirkenes fredag

—  Murmansk fredag

7.10.4 Oppsummering av tilbudet av
sietransportlinjer i de tre havnene

Benelux og hovedsakelig Rotterdam er den viktigste
destinasjonen for alle havnene nér vi teller antall
avganger. Ogsd Tyskland og Storbritannia er viktige
destinasjoner. | tillegg betjenes en rekke havner pé
norskekysten og noen fé& linjer gér til Dstersjgen.

Moss har flest anlgp i starten av uka, mens Borg har
flest i slutten av uka. Anlgpene i Karmsund er mer jevnt
fordelt over uka.

Moss havn

| denne oversikten har Moss 7 ukentlige anlgp, hvorav
5 er p& mandager, 1 pé torsdag og 1 pé fredag.
Den store andel anlgp mandager bekrefter hypotesen
om at Moss er en importhavn fordi rederiene utnytter
da utnytter tida i helg nér det er mindre aktivitet pé&
land, for & redusere tidsulempene mot lastebil.

Fem anlgp betjener Benelux, i hovedsak Rotterdam, 2
anlgp Tyskland og 2 anlgp Storbritannia.

Borg havn

| denne oversikten har Borg 14 ukentlige anlep,
hvorav 1 er p& mandag, 1 pd onsdag, 3 pé torsdag,
4 pd fredag og 5 pé lerdag. Opphopning av anlgp
mot slutten av uka tyder p& at Borg er en
eksporthavn, der rederiene utnytter helga til & frakte
varer ut av landet.

Seks anlgp betjener Benelux (Rotterdam), seks anlgp
betjener Tyskland (Bremerhaven og Hamburg), mens
det er ett anlgp per uke til hhv. Island, Polen og Nord-
Norge.

Karmsund havn

| denne oversikten har Karmsund 12 ukentlige anlgp,
fordelt med ca. 2 anlgp per dag, unntatt lardag som
har ingen. Karmsund har alts& en noksd jevn fordeling
av anlgp over uka.

Fem anlgp betjener Benelux (Rotterdam), fire anlgp
betjener Storbritannia, to anlgp betjener Tyskland
(Bremerhaven og Hamburg), to anlgp betjener
Dstersjgen og to anlgp betjener Nord-Norge.
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7.11 Konkurrerende tilbud fra gér «full load» der til der enn for varestremmer med

flere leveranser samlastes og terminalbehandles.

andre transportformer
Fra 300 km antar EU-kommisjonen at andre

Av andre transportformer vil det veere veitransport og transportformer vil veere mer konkurransedyktig, 28

i noen tilfeller banetransport som er de mest aktuelle men andre transportformer inkluderer transport pé
konkurrentene til sjgtransport over havnene i Moss, vannvei (elver og kanaler) og jernbane.

Borg og Karmsund. Flyfrakt har langt hgyere kostnad Veitransporten kan imidlertid, som vi skal vise i det
per tonnkilometer og vesentlig lavere tidsbruk, slik at folgende, veere konkurransedyktig mot sjgtransport
lufttransport er rettet inn mot tidskritiske varer, der helt opp 1000 km. Jernbanetransport vil veere
sistransporten ikke kan konkurrere. konkurransedyktig mot sjgtransport over enda lengre

. .. . strekninger.
Lastebiltransport har en sveert sterk posisjon pé& 9

kortere avstander, fordi den ikke er avhengig av Kartet i Figur 7-7 viser rekkevidde for veitransport til
omlasting /terminalbehandling underveis som driver og fra Karmsund, Moss og Borg med ca. 700 km og
opp kostnaden per tonnkilometer. Lastebiltransport er 1000 km kjgrelengde.

ogsé& mer konkurransedyktig for varestremmer som

Figur 7-7: 700 km og 1000 km kjereavstand fra Karmsund, Borg og Moss havner

Ca. 1000 km pa vei fra Karmsund
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Kilde: Google/Oslo Economics

28 Roadmap to a single European transport area (EU White
Paper, 2011)
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Nordover fra Karmsund

Nordover fra Karmsund kan sjgtransporten veere
konkurransedyktig mot veitransporten fra ca.
Trendelag og nordover. Utfordringen her er at det
gar relativt lite varetransport mellom Nord-Norge og
Vestlandet, siden begge landsdeler i stor grad féar
levert ferdigvarer via @stlandet og eksporterer varer
til utlandet. | Trendelag og Norland antas det & veere
en konkurranseflate, men ncerings- og
befolkningsgrunnlaget i Nord-Norge er relativt tynt,
sammenlignet med f.eks. Storbritannia og Kontinentet.

NCL, Sea Cargo, Nor Lines og Eimskip betjener
Trendelag og/eller Nord-Norge fra Karmsund, men
dette er ruter som snur lenger sgr (i Europa) og er
rettet mot imporf/eksporf.

Dstover fra Karmsund

Dstover fra Karmsund vil sigtransporten veere
konkurransedyktig ndr man kommer til andre siden av
Dstersjgen (Finland, de baltiske landene og Polen).
Dette er til dels gsteuropeiske land, som tradisjonelt
har hatt lave priser pa lastebiltransport pga. lave
lannskostnader. Det antas & veere konkurranseflater
mellom sjg- og veitransport mellom Karmsund og hele
Dstersigomradet, inkludert sgrlige deler av Sverige.

Baltic Line betiener @stersjgen (Sverige, Finland, Polen
og Estland) fra Karmsund. Nor Lines betjener
Swinoujscie i Polen fra Karmsund.

Serover fra Karmsund

Sgrover fra Karmsund vil veitransporten veere
konkurransedyktig til ca. Haomburg. Kjgreveien fra
Karmsund til Hamburg innebcerer to ferjestrekninger
der sjéfaren kan utnytte hviletid. Strekningen fra
Hirtshals til Hamburg tar ca. 8 timer.

Sjetransport er konkurranseledende til Rotterdam, som
i sin tur betjener strekninger pd mer enn 500 km med
togtransport, inkludert Vest- og Ser-Tyskland,
Alperegionen og ltalia.

SeaCargo, Baltic Line og Nor Lines betjener Danmark
fra Karmsund. Samskip og NCL betjener
Hamburg/Bremenhaven fra Karmsund. Samskip, NCL,
SeaCargo, DFDS og Eimskip betjener

Nederland /Rotterdam fra Karmsund. Rotterdam
betjener i sin tur strekninger p& mer enn 500 km med
togtransport, inkludert Vest- og Ser-Tyskland,
Frankrike, Alperegionen og ltalia.

Det antas & veere konkurranseflate mellom vei- og
sigtransport mellom Karmsund og Danmark/Nord-
Tyskland ned til Ruhromrédet.

Vestover fra Karmsund

Vestover fra Karmsund (til Storbritannia) er
veitransport ikke konkurransedyktig.

SeaCargo og Eimskip betjener Storbritannia fra
Karmsund.

Nordover fra Moss og Borg

Nordover fra Moss og Borg vil veitransporten veere
konkurransedyktig til ser i Nordland. Jernbane er
imidlertid konkurransedyktig pé& strekningen mellom
Dstlandet (Oslo) og Nord-Norge (Narvik og Bodg).
Det kan veere konkurranseflater mellom sjg- og
banetransport mellom Moss/Borg og mesteparten av
Nord-Norge.

Nor-Lines betjener Nord-Norge fra Borg. Ingen
rederier betjener Nord-Norge fra Moss.

Ostover fra Moss og Borg

Dstover fra Moss og Borg kan sjgtransporten veere
konkurransedyktig ndr man kommer til andre siden av
Dstersjgen (Finland, de baltiske landene og Polen).
Dette er til dels asteuropeiske land, som tradisjonelt
har hatt lave priser pd lastebiltransport pga. lave
Iennskostnader. Ved kryssing av @stersjgen pélgper
imidlertid ferjekostnader.

Nor Lines betjener Swinoujscie i Polen fra Borg. Ingen
rederier betjener @stersjgen fra Moss.

Sorover fra Moss og Borg

Serover fra Moss og Borg vil veitransporten veere
konkurransedyktig til Hamburg og Bremerhaven med
omland. Strekningen for veitransporten kan brytes opp
av ulike ferjestrekninger (f.eks. Oslo-Kiel,
Larvik/Langesund-Hirtshals, Moss-Horten, Varberg-
Grenaa, Helsingborg-Helsingsr og Redby-Puttgarden)
avhengig av valgt kjgrerute, for & utnytte sjafarenes
hviletid.

Rederiene som betjener Rotterdam, Hamburg og
Bremerhaven har i mange tilfeller oversjgisk gods
(DeepSea-trafikk) til og fra andre kontinenter.

Sjetransport er konkurranseledende til Rotterdam, som
i sin tur betjener strekninger p& mer enn 500 km med
togtransport, inkludert Vest- og Ser-Tyskland,
Frankrike, Alperegionen og ltalia.

ViaSea, Samskip, DFDS, Unifeeder og
Teamlines/OPDR/MacAndrews betjener
Rotterdam/Nederland fra Moss. Unifeeder, Samskip,
Evergreen, DFDS og CMA CGM betjener
Rotterdam/Nederland fra Borg.

SeaCargo og Maersk betjener Moss fra
Hamburg/Bremerhaven. Teamlines, Evergreen, CMA
CGM, SeaGo og Maersk betjener Borg fra
Hamburg/Bremerhaven. Wilson betjener Borg fra
Duisburg.
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Vestover fra Moss og Borg

Vestover fra Moss og Borg til Storbritannia er
veitransport ikke konkurransedyktig.

DFDS betjener Moss fra Storbritannia. Ingen rederier
betjener Borg fra Storbritannia.

7.12 Delmarkeder med muligheter
for gkt andel sjgtransport

Basert pd kartleggingen av sjgtransportens tilbud i
dag og omrdader der sjgtransporten kan veere
tilgjengelig har vi identifisert noen delmarkeder der
sigtransporten kan vokse p& bekostning av andre
transportmidler pd transport til og fra Moss havn,
Borg havn og Karmsund havn:

e Nord-Norge — Moss/Borg /Karmsund

e Tyskland — Moss/Borg/Karmsund

e  Sgr-Sverige/Danmark/Finland /@st-Europa —
Karmsund

e  Finland/@st-Europa — Moss/Borg

Markedsgrunnlaget for transport mellom Sgr- og
Nord-Norge kan som tidligere nevnt veere begrenset
og mye av stykkgodset som gar her gar fra Oslo
(Alnabru) pé& jernbane. Karmsund betjenes av fire
rederier til og fra Nord-Norge mens Borg betjenes av
ett rederi. Disse linjene seiler ogsd videre til havner i
utlandet, og er antakelig rettet mot eksport av varer
fra Norgeskysten, mens de kan utnytte restkapasitet til
& ta transportoppdrag nordover.

Omrédene i Nord-Tyskland (Hamburg og
Bremerhaven) betjenes av flere rederier, samtidig som
dette ligger ca. 1000 km fra de aktuelle havnene. Det
kan tyde pd at der en viss konkurranseflate. Funn fra
tidligere rapporter (scerlig OE-rapport Analyse av
konkurransen i to delmarkeder i godstransportmarkedet,
2015) viser at godset til og fra Nord-Tyskland i liten
grad blir sendt med containerskip. Godset blir i stedet
sendt med lastebil eller pa bilferje, der sambandet
Oslo-Kiel er viktig. Containerskipene fra Hamburg
Bremerhaven er feederskip som inngdr i nettverket til

oversjgiske rederier. Det vil si at dette godset gdr
mellom Norge og andre verdensdeler.

Transport mellom Karmsund /Vestlandet og Sar-
Sverige/Danmark ligger i et omré&de som er rett ved
grensen pd 1000 km i kjgredistanse med lastebil, noe
som gjer det vanskelig & f& frem godset i lgpet av ett
dagn. Derfor blir sjgtransport mer konkurransedyktig
pa tid. Sgr-Sverige og Danmark ligger ved
Dstersjgen, slik man kan se hele Dstersjgen-omréadet
som et aktuelt vekstomrade for stykkgods til og fra
Karmsund havn. | dag er det Baltic Line og Nor Lines
som dekker @stersjgen fra Karmsund, der Nor Lines
bare seiler til Polen.

Transport mellom Moss/Borg og Dstersjgomrédene
gar i stor grad med lastebiler. Det er ingen rederier
som seiler i linjetrafikk @st for Swinoujscie i Polen.
Samtidig er omrédene pé& andre siden av Jstersjgen
s& langt unna Moss og Borg, og krever sé lang
ferjetransport, at containerskip burde kunne vcere
konkurransedyktig ved bedre transporttilbud pé sjg,
relativt til vei.

7.13 Resultater fra
markedsundersgkelse

Vi har gjennomfart en sparreundersgkelse til utvalgte
vareeiere og transportgrer i omlandet til Karmsund,
Borg og Moss havner. Vi sendte ut 130 sparreskjema i
april 2018 og fikk 41 svar. Av mottakerne er det ikke
alle som benytter havnene, eller i det hele tatt anser
sjgtransport som et aktuelt transporttilbud, selv om de
bor i havnenes omland. Noen av spgrsmalene som gér
pé& valget mellom sjgtransport og andre
transportformer har vi derfor fatt litt f& svar p&. Dette
gjer at datagrunnlaget fremskaffet i
markedsundersgkelsen er litt tynt p& flere punkter.

Betydning av avstand til havn og kvalitet pa
tilferselsvei

Figur 7-8 viser hvilken betydning respondentene
mener avstanden til havn og kvalitet pé tilfarselsvei
har for nceringslivet i de aktuelle havnenes omland.
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Figur 7-8: Betydning av avstand til havn og tilferselsveiens kvalitet

Betydning av avstand til havn

Avstanden medferer gkte kostnader, slik at virksomhetene bruker
sjgtransport mindre

Avstanden medferer gkte kostnader, men ikke slik at det pavirker valg
av transportform

Avstanden har liten eller ingen betydning

Vet ikke

12 %

33%

36 %

18 %

Betydning av tilferselsveiens kvalitet

Tilferselsveiens kvalitet medfarer gkte kostnader, slik at virksomhetene
bruker sjgtransport mindre

Tilfgrselsveiens kvalitet medferer gkte kostnader, men ikke slik at det
pavirker valg av transportform

Tilferselsveiens kvalitet har liten eller ingen betydning

Vet ikke

18 %

45 %

12 %

24 %

Kilde: Sperreundersegkelse av Oslo Economics og Flowchange (n=33)

Vi ser at det er relativt liten andel av respondentene
som mener at avstanden til havn er av betydning (12
prosent) for hvor mye sjgtransporten blir brukt av
neceringslivet i havnenes omland. Andelen som mener at
tilfgrselsveiens kvalitet medferer gkte kostnader, slik
at virksomhetene bruker sjgtransport mindre er noe
hayere (18 prosent) men ogsé relativt lav. Resultatet
indikerer at tilfgrselsveien har en viss innvirkning p&
transportmiddelfordelingen.

Nér vi ser andelen som mener at tilfgrselsveiens
kvalitet medferer gkte kostnader, slik at virksomhetene
bruker sigtransport mindre er noe hagyere, if. nederste
figur i Figur 7-8, i de ulike havnene far vi resultat som
fremgér i Tabell 7-5.

Tabell 7-5: Tilferselsveiens betydning i ulike havner

«(Tilforselsveiens kvalitet medforer okte kostnader,
slik at virksomhetene bruker sjstransport mindre»

Moss havn 0%
Borg havn 41 %
Karmsund havn 8 %

Kilde: Sperreundersgkelse av Oslo Economics og Flowchange
(n=33)

Disse svarene tyder pd at kvaliteten pa tilfgrselsveien
pavirker transportmiddelfordelingen mest negativt i
Borg havn.

Estimerte effekter av markedssjokk

Vi har ogsd spurt respondentene hva som ville skjedd
ved ulike hendelser i transportmarkedet. Her er
antallet svar noksa lavt. Basert p& vére samtaler med
vareeiere og transportgrer er det en del som ikke
svarer fordi de ikke tar stilling til valg av
transportform (vareeiere) eller de ikke ser havnen som
en aktuell transportrute (transportgrer). Vi har spurt
hva som ville skijedd dersom tilfarselsveiens kvalitet ble
vesentlig forringet eller forbedret og hvis den viktigste
hovedveien fra omrddet ble stengt for godstransport.

Resultatene av markedssjokkundersgkelsen er gjengitt i
Tabell 7-6.
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Tabell 7-6: Respondentenes vurdering av sjokk i transporitilbudet

Hva skjer med godset i havnen hvis det blir ke tilsvarende én time forsinkelse fra havnen hver dag?

Ingenting — godset vil fortsatt g& over samme havn
Godset blir transportert over en annen havn

Godset blir transportert med lastebil eller tog

67 %
33%
0%
n 9

Hva skjer med godset til/fra Moss/Borg/Karmsund og omland som géar med landtransport over E6/E39/E134
hvis tilferselsveien til havnen blir oppgradert til beste riksveistandard, og all keproblematikk blir eliminert?

Ingenting — godset vil fortsatt gé over E6/E39/E134

Godset blir transportert over Moss/Borg/Karmsund havn

Vet ikke

0%
67 %
33 %
n 6

Hva skjer med godset til/fra Moss/Borg/Karmsund og omland som géar med landtransport over E6/E134/E39
hvis veien over Svinesund (E6)/Haukelifjell (E134)/Mortavika-Arsvagen (E39) for Karmsund blir stengt for

godstransport?

Godset blir transportert over Moss/Borg/Karmsund havn 29 %

Godset blir transportert over en annen havn 14 %

Godset blir transportert over en annen landtransportkorridor med lastebil eller tog 29 %

Vet ikke 29 %
n 7

Kilde: Sperreundersgkelse av Oslo Economics og Flowchange

Dersom resultatene fra spgrreundersgkelsen er
representative, noe som ikke kan garanteres, viser de
at en forverring av tilfgrselsveiens kvalitet ikke vil gi
okt transport pd vei (ingen respondenter), mens en
forbedring av tilfgrselsveiens kvalitet vil gi lavere
transport pé vei (67 % av respondenten). Videre vil
en stenging av de viktigste landtransportdrene for
import og eksport gi relativt lav (29 % av
respondentene) overfgring av transport til de aktuelle
havnene.

Disse resultatene bekrefter at kvaliteten pé&
tilfarselsveien kan ha en viss betydning for
transportmiddelfordelingen.

7.14 Priser og kostnader

Priser og transportkostnader Oslo Economics og
Flowchange har hentet inn i dette og tidligere
prosjekter gjenbrukes her for & sammenligne vei- og
sjgtransport. Mange av prisene for transport er
resultat av forhandlinger mellom private aktgrer. Det

er tradisjonelt hay grad av diskresjon omkring faktiske

priser. Transporttjenestene det forhandles om er
dessuten i hovedsak ikke homogene. |
forhandlingsmarkeder med usynlige priser og ikke-
homogene markeder vil prisene variere mye fordi de
avhenger av aktgrenes forhandlingsevne, -vilie og -

makt. Verken kijgper eller selger har insentiv til & veere
d&pen om prisene. Begge aktarene har derimot insentiv
til & signalisere at prisene er hgyere enn de faktisk er.
Bade kjgperen og selgeren gnsker at andre kjgpere
skal betale mer for tilsvarende tieneste for & skaffe
seg en konkurransefordel (kizper) eller bedre priser
(selger). Dette gjer at prisene er forbundet med
usikkerhet.

Priser og kostnader pé sjstransport fra omlandet til
Karmsund, Moss eller Borg til omlandet til
Rotterdam eller Hamburg

Vi har lagt til grunn disse forutsetningene, for gods
tilsvarende 40 fots container (2 TEU):

e  Sjetransport inkludert lasting og lossing
(havneport til havneport) 900 euro (8 550 kr) fra
Rotterdam eller Hamburg.

e Import til Norge er omtrent 50 pst. dyrere enn
eksport. Til Rotterdam eller Hamburg blir prisen
da 600 euro (5 700 kr).
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e Dette tilsvarer en km-pris pd sjgtransport ca. 8 kr
per kilometer for importgods og 5 kr per
kilometer for eksportgods.2?

e Hente-/leveringskostnad 3 300 kr (10 til 30 km
fra havn i hver ende).

e Veitransporten har en pris pd 12 kr per kilometer
for importgods og 8 kr per kilometer for
eksportgods

e Bom-, ferje og mobiliseringskostnader (tomkjering,
lasting/losing) 2 800 kr.

e Kjgreavstander:

Haugesund-Hamburg 963 km
Haugesund-Rotterdam 1 449 km
Fredrikstad-Hamburg 846 km
Fredrikstad-Rotterdam 1 336 km
Avstanden fra Moss er 31 km mer enn
fra Fredrikstad

o O O O O

Disse forutsetningene gir resultater for eksportpriser
der til der som vist i Tabell 7-7.

Tabell 7-7: Priser der-til-der til og fra Nederland og Tyskland

Tjeneste

Distanse pa vei

Hvor mye dyrere er veitransport

Pris dor-til-der .
enn sjotransport

Sie Haugesund /Moss/Fredrikstad-

Hamburg/Rotterdam 9 000 kr
Eksport Vei Haugesund-Rotterdam 963 km 14 000 kr 56 %
Vei Haugesund-Hamburg 1 449 km 11 000 kr 22%
Vei Moss/Fredrikstad-Rotterdam 846 km* 14 000 kr 56 %
Vei Moss/Fredrikstad-Hamburg 1 336 km* 10 000 kr 11 %

Sjg Hamburg /Rotterdam -

Haugesund /Moss/Fredrikstad 12 000 kr
Import Vei Rotterdam-Haugesund 963 km 20 000 kr 67 %
Vei Hamburg- Haugesund 1 449 km 14 000 kr 17 %
Vei Rotterdam-Moss/Fredrikstad 846 km* 19 000 kr 58 %
Vei Hamburg-Moss /Fredrikstad 1 336 km* 13 000 kr 8 %

Sjstransportprisene er i denne modellen i praksis de
samme pd alle de ulike destinasjonene, bortsett fra at
importprisene er omtrent 50 pst. dyrere enn
eksportprisene. Veitransportprisene svinger mer med
distanse.

Sistransporten trenger en viss kostnadsfordel mot
landtransporten pé& grunn av feerre avganger og
lengre framferingstid. Det er derfor ikke tilstrekkelig
at kostnadene malt i priser er lavere for sjgtransport
enn landtransport, de mé veere betydelig lavere.
Hamburg-relasjonene har kostnadsfordeler fra 8 til
22 prosent, som for mange varestreammer ikke er
tilstrekkelig for & veie opp for tidsulempene ved
sigtransport. Rotterdam har kostnadsfordeler fra 56 til
67 prosent, samtidig som tidsulempene er mindre. Av
dette kan vi anta at sigtransport er mest
konkurransedyktig p& Rotterdam-relasjoner, mens det
kan veere et overfgringspotensiale p& Hamburg-
relasjonene.

Reduserte transportkostnader per tur som fglge av
bedre kvalitet pé tilfarselsvei p& disse havnene er i
kapittel 5 estimert til (sum tur-retur):

29 Vi har da trekt fra 1800 kr i lgfte- og terminalkostnader
for lasting og lossing

e  Moss 120 kr
e Borg 120 kr
e  Karmsund 60-80 kr

Dette utgjer 0,7 til 1,3 prosent av
sjgtransportkostnadene, og kan p& marginen flytte
noe gods fra land- til sjgtransport, men relativ
kostnadsfordel for sjg gker relativt lite.

7.15 Samlet vurdering av endret
transportmiddelfordeling

Konkurranseflatene mellom sjg- og landtransport for
godstransporten gjelder i all hovedsak
containertransport. For containergods som gér til og
fra omlandet til Moss, Borg og Karmsund havner er
felgende geografiske markeder aktuelle for gkt
markedsandel for sjgtransporten:

e  Nord-Norge — Moss/Borg/Karmsund

e Tyskland — Moss/Borg/Karmsund

e  Sgr-Sverige/Danmark/Finland /@st-Europa —
Karmsund

e  Finland /@st-Europa — Moss/Borg
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Av disse markedene er det bare Tyskland som
betjenes av et visst antall sjgtransportlinjer i dag.
Dette er linjer som frakter oversjgisk last videre fra
Bremerhaven og Hamburg.

Vi har i tidligere Oslo Economics-rapporter3® vurdert
at elastisitetene (mal for prisfglsomhet) er ncermere
null enn 1. Intervjuer, dokumentstudier og
sperreundersgkelse vi har gjort i dette prosjektet gir
ikke grunnlag for @ avkrefte denne hypotesen for
effekten av tilfgrselsveier til Moss havn, Borg havn
eller Karmsund havn. | grensetilfeller, det vil si for
varestremmer der sjg og vei fremstér som reelle
alternativer for kundene vil imidlertid elastisitetene
veere ncermere 1, men neppe hgyere.

Hvis vi ser p& Norges fastlandseksport og «import
utenom skip og oljeplattformery, jf. SSB, utgjorde
handel med oversjgiske destinasjoner 35 pst. av
eksporten og 30 pst. av importen, mélt i verdi. Dette
godset gdr som hovedregel alltid med skip. Handelen
med landene med overfgringspotensiale fra vei til sig
(Tyskland, Danmark, Sverige, Finland og @st-Europa)
utgjorde 42 pst. av eksporten og 20 pst. av importen
(25 pst og 11 pst. uten Sverige og Danmark). Selv om
vi ikke vet hvordan varestremmene fordeler seg pé
disse destinasjonene for omlandet til Moss havn, Borg
havn eller Karmsund havn, tyder statistikken p& at det
fraktes betydelige godsmengder pd vei, bane og
bilferje til og fra land med overfgringspotensiale fra
vei til sje.

Gitt resultatene fra vér spgrreundersgkelse mener 18
prosent at tilfgrselsveiens kvalitet pévirker
transportmiddelfordelingen. Hvis man ekskluderer de
som oppga (vet ikke» gker andelen til 24 prosent.

Starrelsen pd elastisiteten for containergods over Moss
havn, Borg havn og Karmsund havn er avhengig av
prisfglsomheten til enkeltaktgrer og sammetning av
enkeltakterer, spesielt hvor stor andel av godset som
er overfgrbart (gods til og fra Tyskland,
Dstersigomradet og Nord-Norge). Videre kan
etterspgrselsendringer skje i sprang fordi
enkeltakterer kan overfare store deler av sitt volum
pa kort tid.

Var vurdering er at elastisiteten for containergodset i
alle de tre aktuelle havnene p& mellomlang sikt (innen
ett til to ar) kan ligge i omradet 0,2 til 0,4 prosent.
Dette kan tolkes som at en nedgang i priser for
sigtransport (der til der-priser) pé 1 prosent gir en
gkning i sjgtransport p& mellom 0,2 og 0,4 prosent. P&
lang sikt (innen fem til ti ér) vil elastisiteten veere
starre. Vi mener det ikke er urimelig & anta at den kan
veere rundt 1 for stykkgods, det vil si at en halvering
av prisen pd sjgtransport der til der gir en dobling av
sjgtransportvolumet.

Gitt transportmengder, priser og effekt av tilfarselsvei
pa kostnad der-til-der gir dette gkt sjgtransport som
vist i Tabell 7-8.

Tabell 7-8: Bkt ettersporsel pad mellomlang sikt (ett il to ér) etter sjgtransport som folge av uvtbedring av

tilferselsvei

Antall lastebiler med Dagens pris dor-
til-der (gj.snitt)

stykkgods i 2016

Dkt ettersporsel pa sjs, antall

Redusert kostnad lastebiler per ar

EL=0,2 EL=0,4
Moss havn 36 233 10 425 -120 83 167
Borg havn 126 627 10 425 -120 292 583
Karmsund havn 117 627 10 425 -70 158 316

Kilde: Oslo Economics/Flowchange

Tabellen viser at etterspgrselen etter sjigtransporten
over disse tre havnene vil gke relativt lite som fglge av
tiltakene pa tilfgrselsvei som definert innledningsvis i
rapporten. Stgrstedelen av virkningen vil antakelig
komme pd europalast til Tyskland, der det allerede
gdr godslinjer til sjgs. Imidlertid kan noe komme pé
europalast til havner i Dstersigomrédet (Sverige,
Danmark, Finland, @st-Europa) og til Nord-Norge. P&
oversjagisk last blir det ingen effekt fordi disse
varestrammene allerede gér pd sje.

Virkningen vil bli noe starre p& lang sikt, som det
fremgér av Tabell 7-9, gitt en elastisitet p& 1.

30 OE-rapportene Konkurranseanalyse av havnesektoren
(2015), Konkurranseanalyse i godstransportmarkedet

Tabell 7-9: Bkt ettersporsel pa lang sikt (fem til ti ér)
etter sjgtransport som felge av utbedring av
tilferselsvei gitt en elastisitet pa 1,0

Dkt ettersporsel pa sjs,
antall lastebiler per ar

EL=1,0
Moss havn 417
Borg havn 1 458
Karmsund havn 790

Kilde: Oslo Economics/Flowchange

(2014) og Analyse av konkurransen i to delmarkeder i
godstransportmarkedet (2015).
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Ettersom det er fallende enhetskostnader, jf. kapittel Arsaken er at gkt etterspgrsel vil gi bedre

7.3.2, kan man tenke seg at gkt volum vil veere litt kapasitetsutnyttelse, som gir mulighet til ytterligere
hayere enn den gkte etterspgrselen beregnet i prisreduksjon, som igjen bidrar til ytterligere skt
tabellen over. Dette er forsgkt illustrert i Figur 7-9. etterspgrselseffekt. Dette er en sékalt

multiplikatoreffekt.

Figur 7-9: Multiplikatoreffekt ved fallende enhetskostnader

Pris per tonnkm

Etterspersel

Kostnads-
reduksjon
pluss
ytterligere M
prisreduksjon or T.Ofdf enhetskostnad
sj@transport fer og etter
utbedring av tilferselsvei
T Transportmengde per
o strekning /relasjon
Multiplikatoreffekt
Kilde: Oslo Economics/Flowchange
Fallende enhetskostnader gjgr ogsd at rederiene Hvordan innovasjon og produktutvikling skjer er derfor
avhengig av & skape store volumer pé& en relasjon for av betydning for utviklingen av sjgtransport, f.eks.
at sjgtransporten skal veere konkurransedyktig. Dette mellom Norge og Dstersjgomrédet. For videre
er forsgkt illustrert i Figur 7-10. vurdering bgr man undersgke ncermere

markedsforholdene for & skape nye linjer i sjgfarten.
Det blir en type tipping-point konkurranse der en gitt

relasjon enten betjenes av sjg eller av landtransport.

Figur 7-10: Tipping point for tilbud av sjstransport

Pris per tonnkm
Tipping
point
Total enhetskostnad
veitransport
Total enhetskostnad
] sjgtransport
Kun vet'fransgorf Kun sEafranSﬁorf
Transportmengde per
strekning /relasjon
Konkurranseflate g/ y

Kilde: Oslo Economics/Flowchange
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Vekst i sigtransport er ogsd avhengig av politiske
prioriteringer pd land. For det farste ser vi at det har
veert en betydelig etablering av virksomheter i
havneomrédene ved Borg havn og Karmsund havn. Vi
antar at denne virksomheten har en preferanse for
sigtransport. Tilgjengelig arealer for ncering i
umiddelbar neerhet av havn er derfor et tiltak for & gi
vekst i sjgtransport.

Investeringer i veinettet kan gi mer effektiv tilfgrsel til
havnene, men investeringer i veinettet, scerlig
motorveiutbygging og ferjeavlgsning, kan ogsd gi mer
effektiv veitransport p& bekostning av sjgtransporten.
Dette taler for at man mé se pé tiltak som reduserer
godstransporten pé vei, for eksempel ulike
restriksjoner for nér tungtransporten kan kijgre pd&
motorvei slik det er i flere EU-land, inkludert Frankrike,
Polen og Tyskland.3!

31 https://lkw.bussgeldkatalog.org/wochenendfahrverbot/
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Vedlegg 1 — Veitilknytning i Oslo havn

Vi har undersgkt ncermere tilfarselsveiens betydning
for bulktransporten. Bulk i Oslo havn ble valgt ut som
relevante godsstreammer for analysen. Oslo ble valgt
ut blant annet p& bakgrunn av at havnen har store
mengder bulktransport hvor bulkanlegget er direkte
tilknyttet havneterminalen. Oslo havn har betydelig
vekst i godsomslaget for terrbulk og uensartet
stykkgods siden 2013, som vist i Tabell 0-1 nedenfor.

Terrbulk og annet stykkgods utgjer omkring 100 000
lastebiltransporter til og fra Oslo havn med last pd
drsbasis. | tillegg kommer transportene uten last da
samlasting med andre typer gods kan vecere
problematisk. Alternativet til & ta dette godset over
havnen er kjgring med lastebil fra et depot utenfor
hovedstadsomradet.

Informasjon fra intervjuerne tilsier at kvaliteten pé&
tilfarselsveien til Vippetangen og Sjursgya er god.
Veiforbindelsen til Sjurssya (Sydhavna) ble
oppgradert i 2016. Spgrsmadlet er om den gode
veitilknytningen til stamnett-terminalene har bidratt til
vekst i godsomslaget for bulk og om flaskehalsene i
trafikken pd @vrig veinett er av betydning.

P& bakgrunn av informasjon fra interviuer med havnen
ble transport av terrbulkprodukter valgt ut som
relevante varestremmer for analysen. Lastingen skjer
fra siloer i havneterminalene, og transportene finner
mest sted innenfor Oslo bys grenser og benytter seg i
stor grad av det lokale veinettet.

Transportgrer av terrbulkprodukter for korn og sement

bulktransport. | analysearbeidet har vi imidlertid ikke
lyktes & komme i kontakt med biltransportagrer som kan
gi konkret informasjon om tilfgrselsveien og hvordan
den pavirker transporteffektivitet. Vi har derfor heller
ikke hatt mulighet til & kvantifisere virkningene.

Vi har likevel gjort enkelte kvalitative vurderinger
tilfgrselsveien betydning for Oslo havn som gjengis i
det fglgende.

Generelle funn fra intervjuene tilsier at transportene
har tilpasset seg rushtrafikken i den grad dette er
mulig, slik at mer av utkjgringen og lossingen skjer
utenom rushtidene.

Videre kan det virke som om konsolidering av
varestrgammer over Oslo havn har bidratt til reduksjon
av trafikkarbeidet i det indre Oslofjordomréadet. En
kritisk faktor synes imidlertid & veere arealer for
konsolidering av volumkrevende varegrupper.

Bade kvalitet og kapasitet pd gvrig veinett i Oslo
pévirker sannsynligvis transporten til og fra Oslo havn
vavhengig av, og i sterre grad enn, kvaliteten pa
tilfgrselsveien. Et lite effektivt veinett i og rundt byen
kan fere til at sjgtransport taper i konkurransen med
veitransport. P& den annen side kan darlig flyt pa
@vrig veinett veere grunnen til at havnen i
utgangspunktet har blitt attraktiv. Et hayt belastet
veinett kan gjgre det mer fordelaktig & ta lasten over
pa sjg for i mindre grad & veere avhengig av veinett
med forsinkelser og uforutsigbare framfgringstider.
Det er derfor ikke mulig & trekke en entydig

har blitt kontaktet i prosjektet for & vurdere og konklusjon.

kvantifisere tilfgrselsveiens betydning for

Tabell 0-1: Godsomslag i Oslo havn
Godsmengde (tonn) 2013 2014 2015 2016 Endring

9 2013-2016

Vét bulk 2 090 550 1992 534 1925931 1944 356 -7%
Terr bulk 1 447 265 1 360 503 1621998 1779 852 23%
Container — lolo 1313 891 1 359 454 1268 927 1209 414 -8%
Roro selvgéende 371187 378 611 383 935 407 779 9,9%
Roro ikke selvgé&ende 322791 347 337 307 425 334 434 3,6%
Annet stykkgods 248 769 260 669 259 995 354 535 42,5%

Kommentar: Statistikk for 2017 foreligger forelopig ikke fra SSB. Containersegmentet har i forste rekke blitt pavirket av skiftet i
terminaloperater i 2015. Maersk Line overforte deler av trafikken til Drammen havn. Likevel har ikke utslagene i godsvolum veere
betydelige. | 2017 har det veert vekst i containertrafikken over Oslo havn. Kilde: SSB — havnestatistikken 2016
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