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NTP 2006-2015

INNSPILL PA STRATEGISK VIKTIGE PROBLEMSTILLINGER SETT
FRA HAVNE- OG SI@FARTSN/AERINGENS STASTED

1 INNLEDNING

Med brev av 20.03.01 fra den tverretatlige styringsgruppe for Nasjonal transportplan (NTP)
for perioden 2006-2015, er Norsk Havneforbund blitt forespurt om & gi innspill om strategisk
viktige problemstillinger sett fra havne- og sjgfartsnagringens stasted. Havneforbundet har
akseptert denne utfordring og er positiv til & kunne bidramed slike innspill til NTP.

Havneforbundet har som bakgrunn for sine innspill merket seg uttal el sen fra Stortingets
samferdsel skomite i forbindelse med behandlingen av NTP 2002-2011, hvor det i
innstillingens kap. 6.2.2 bl.a. heter

Komiteen savner et sterkere fokus pa sjetransporten i Nasjonal transportplan.
Alleredei dag blir store mengder gods transportert med bat, og det er potensial til &
ake §jgtransportens andel ytterligere og redusere trafikkbel astningen pa vegnettet. EU
arbeider med prosjekter for a gke sjetransportens andel av godstransporten og det er
anskelig at Norge inntar den samme offensive holdning til g etransporten.

Det er i innstillingen pekt pa en rekke muligheter og gnskelige tiltak bade rettet mot
g etransporten og mot de andre transportformene. Dette gjelder tiltak innen:

Organisering
Drift
Vedlikehold
Investeringer

De offentlige trafikkhavner er kommunalt eide og finansiert gjennom brukerbetaling.
Ettersom NTP 2002-2011 i stor grad var knyttet til de statlige etaters ansvarsoppgaver, ble
havnesektoren og gjgtransporten noe mangelfullt behandlet i den vergionen av NTP, dlik
Samferdsel skomiteen papekte. Gjennom opplegget for NTP 2006-2015 er det derfor viktig &
fafrem det samspill som matil mellom statlig infrastruktur i form av veger, bane, flyplasser
og farleder og de kommunalt eide trafikkhavner. Havnene er omlastingsterminaler mellom
geverts og landverts transport og representerer dermed viktige kommunale ledd i den totale
transportkjede, hvor den gvrige transportmessige infrastruktur hovedsakelig er et statlig
ansvar.

Private bedriftskaier star for en betydelig del av §jgtransportens godsvolumer. | stor grad er
disse kaier en del av bedriftenes produksjonskjede. | noen tilfeller ligger det til rette for &
utnytte private bedriftskaier for allmen trafikk i et samspill med kommunale kaier.

Ved Stortingskomiteens innstilling til NTP 2002-2011, pekte komiteens flertall nettopp pa
mulighetene for samarbeid mellom offentlige og private havner for & utnytte den totale
havnemessige infrastruktur som er tilstede.



Havneforbundets arbeidsform for utforming av de strategisk viktige problemstillinger
innenfor havne- og §efartsnaaringen, har vaat & engasjere den erfaring og kompetanse som er
tilstede i medlemshavnene. Havneforbundet har i den sasmmenheng hatt bistad av to internt
oppnevnte utvalg:

Q) Utvalg for strategiske problemstillinger knyttet til havne- og §afartsnagingen
2 Utvalg for vurdering av samarbeid mellom offentlige og private havner

Havneforbundet har dessuten harmonisert sine innspill med EU’ s signaler om fremtidig
transportpolitikk (White Paper) og om avmonopolisering av muligheten til & utfare
havnetjenester (fordag til EU-direktiv). Gjennom sitt medlemsskap i European Seaports
Organisation (ESPO) har Havneforbundet farstehands kjennskap til bebudede EU-direktiv pa
havne- og transportsektoren helt fra et tidlig tidspunkt i arbeidet med direktivene.
Transportpolitiske feringer og bestemmelser i EU vil ha stor betydning for transportformene
mellom Norge og gvrige land i Europa, bade sj@verts og landverts.

Som anbefalt av NTP-sekretariatet, har Havneforbundet underveisi sitt arbeid med
innspillene hatt kontakt med g gfartens- og havneterminal operatarenes landsomfattende
organisasjoner og fatt nyttige synspunkter og kommentarer.

Havneforbundet deltar ogsdi en del utval g/arbeidsgrupper som for tiden arbeider med tema
som vil kunne gi betydelig tilleggsinformasjon om en gnsket fremtidig havnestruktur. Dette
gelder bl.a:

e Havnelovutvalget som skal revidere havne- og farvannsloven av 1984, med
planlagt leveringsfrist til Fiskeridepartementet 15. februar 2002.

o SATRANS-NTP tverretatlige arbeidsgruppe for ” Strategisk analyse av
transportnett for intermodal utenriks godstransport”

e AVB - NTPtverretatlige arbeidsgruppe for " Veg- og banetilknytning til
trafikkhavner”.

Norsk Havneforbund hadde sett det fordel aktig om de nevnte utval gsrapporter/innstillinger
hadde forelagt i tide for abli referert til i Havneforbundets innspill til NTP. Forbundet regner
imidlertid med at innspillene senere kan bli supplert i den grad rapportene skulle gi grunnlag
for dette.

2. FORUTSETNINGER FOR NTP

Fremtidig transportbehov

Norsk Havneforbund legger til grunn at det i de neste tidrs perioder vil vaae tilstede et gkende
behov for transporttjenester, tilpasset nasjonale og europei ske vekstprognoser for
godsvolumer pa 1.5% til 2% pr. ar. Dette vil innebagre at transportnettet ma kunne absorbere
20-25% vekst i hver 10-ars periode.

Den nasjonal e transportmessige utfordring blir derfor a utvikle transportformer hvor det i
erkjennelse av gkt transportbehov bestrebes:

e En bevisst fordeling mellom transportmidler hvor g gtransport og banetransport
ivaretar de lange transporter og biltransport de korte transportdistanser.
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o @kt fokusering pa sikkerhetsaspektet i utbygging og vedlikehold av
transportmessig infrastruktur

o Ikt fokusering pa sikkerhetsaspektet i den teknologiske utvikling av
transportmidler og trafikkreguleringssystemer paland og §@

e @kt fokusering pa utvikling og tillatt bruk av transportmidier som holder
minstekrav til forurensede utslipp og stgyniva

Dagens havnesituagon

Dagens havnemgnster er tilpasset landets distriktspolitiske bosettingsmenster og naaingslivets
behov for havnetjenester i en geografisk langstrakt kystlinje. Dette innebaerer at havnenes
sterrelse ndr det gjelder omfang av infrastruktur og arlig godsomslag varierer i betydelig grad
og er tilpasset det influensomrade den enkelte havn betjener.

| S. meld. nr. 46 (1996-97) om havner og infrastruktur for sjetransport, er det anslétt at det
her i landet finnes 7-8000 offentlige og private kaier. Men antall kaier gir bare et bilde av at
havnevirksomheten og g gtransporten har et betydelig omfang. En naamere analyse av dagens
kaisituasjon vil imidlertid vise at kaienes fysiske dimensjoner varierer fra kaier beregnet pa
smafiskefartgyer til kaier beregnet paanlgp av store bulkfartgyer.

M esteparten av godsomsl aget foregar over offentlige og private kaier innenfor landets ca. 60
kommunal e/interkommunal e havnedistrikter organisert med egne havneadministrasjoner.
Samspillet og fordelingen av havneoppgaver mellom offentlige og private bedriftskaier har
hittil fungert godt og havnekapasiteten har totalt sett vaat tilfredsstillende. Den
problemstilling som havnene na star overfor er atilpasse havnemgnsteret til effektiviseringen
og lgnnsomheten i g gtransporten. Hvis de politiske ambisjoner om overfaring av
godstransport fraveg til sj@ skal kunne oppfylles, ma havnesystemet innrettes pa & kunne
betjene den trafikk, bade sjgverts og landverts, som disse ambisjoner matte innebaare for
havnene. Det er slike forutsetninger Havneforbundet mener at NTP 2006-2015 ma legge til
grunn i en nagjonal plan for transportsystemet.

Havnenes utfordringer

Havneforbundet har gjennom tidligere haringsuttalelser og innspill til St.meldinger og
nasjonal e plandokumenter pekt pa en rekke tiltak innenfor havnesektoren som kan bidratil at
havnene fér de nadvendige utviklingsmuligheter tilpasset en gkt og mer effektiv §gtransport.

En del av dissetiltak er referert av Fiskeridepartementet i St.prp. nr. 1 (2001-2002) i Boks
6.13 Havner som knutepunkt og omfatter bl.a:

e Utvikling av en helhetlig havnepolitikk

e Utvikling av en nagonal havnestruktur med et nettverk av starre knutepunkthavner
langs hele kysten samt noen fa store havner beregnet pa internasjonal trafikk
Bevisstgjering av at havnene bidrar til gkt nasjonal verdiskapning

e Malsetting om at Norge skal ha et §atransporttilbud av internasjonal standard med
fokusering pa a utvikle havnene som intermodal e knutepunkter

e Samordning av statlige investeringer i transportinfrastruktur i transportkorridorer
med kommunale investeringer i de offentlige knutepunkthavner

e Samordning av nagonale interesser og aktiviteter i havnesektoren med kommunale
planer for utvikling av knutepunkthavner
Samordning av havnetilbud fra offentlige og private havneeiere

e Vurdering og utvikling av statlige virkemidler far & oppnatilsiktet malsetting med
intermodal e transporter gjennom knutepunkthavner
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e Tilpasse havnevirksomheten etter EU’ s direktiv om markedsadgang til & utfare
havnetjenester i offentlige havner.
Havneforbundet mener at disse tiltak bar neamere omtalesi NTP 2006-2015 med
konkretisering av hvordan tiltakene skal gjennomfgres.

3. STATISTIKKER

Havneforbundet har tidligere og bl.a. i haringsuttalelser til NTP 2002-2011 etterlyst mer
korrekte statistikker for det totale transportbilde enn det som har fremkommet i tekst og
diagrammer.

| forbindelse med det pagdende SATRANS arbeid har Havneforbundet atter pdpekt at den
fremlagte statistikk for vatbulktransporter i betydelig grad avviker fra Havneforbundets
statistikker. | de diagrammer som til SATRANS er fremlagt av ECON er norsk eksport av
vatbulk oppgitt til ca. 20 mill. tonn og norsk import av vatbulk til ca. 7 mill. tonn.

Havneforbundets statistikk viser falgende hovedtall for vétbulk i 2000 i 1000 tonn.

Havn Eksport Import
Bergen 56 142 1178
Borg 402 360
Grenland 610 1370
Karmsund 4 329 79
Tensberg 3035 1124
Oslo 4 742
Andre 229 _ 837
Til sammen 64 751 5690

Denne statistikk omfatter 40 av Havneforbundets 53 medlemshavner og er derfor ikke helt
komplett. Oversikten viser imidlertid at utskipet (eksportert) véatbulk fra de 40 norske havner
er ca. 65 mill. tonn mot antydet ca. 20 mill. tonn i Econs’s diagrammer.

En ytterligere referanse er SSB’ s statistikk (for 2000) som angir falgende tall
Eksport av mineralolje- og produkter

Med skip 128, 2 mill. tonn

| rar 20.9 mill. tonn
Eksport av gass, naturlig ogtilvirket

Med skip 1.8 mill. tonn

| rar 39.4 mill. tonn

Import av mineralolje- og produkter
Med skip 4.4 mill. tonn

Import av gass, naturlig og tilvirket
Med skip 381 000 tonn

Nar det gjelder eksport av mineralolje- og produkter (vatbulk) med skip, burde det vaare en
enkel sak atrekke ut fra SSB’s statistikker de mengder som eksporteres direkte fra
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kontinental sokkelen med skip (bgyel asting). Derved vil de mengder som eksporteres via
norske havner pafastlandet fremkomme pa en riktigere mate.

Et korrekt bilde av disse skipningene vil vise g gtransportens store betydning som utenriks
transportform. Denne skipstrafikk er dessuten av vesentlig betydning for Kystverkets
trafikkregulerende ressursbruk i form av behov for trafikksentraler, lostjenester og
navigasjonshjelpemidler i farvannene.

Det samme forhold gjelder for NTP-statistikker om innenlands transport. Ifglge SSB’s
statistiske arbok for 2001, foregikk innenlands transport i 1999 etter fglgende fordeling:

| tonn:
Totalt 432 mill. tonn
Herav: Transport pa fastlandet 331 mill. tonn

Transport mellom norsk kontinentalsokker og fastlandet 101 mill. tonn

| tonn fordelt pa transportmate:

Sjetransport (60+32) 92 mill. tonn
V egtransport 265 mill. tonn
Jernbanetransport 6 mill. tonn
Rar- og gasstransport 68 mill. tonn

Transportarbeid i tonnkilometer:

Totalt 46 626 mill.
Herav: Transport pa fastlandet 25 517 mill.
Transport mellom norsk kontinental sokker og fastlandet 21 108 mill.

| tonnkilometer fordelt pa transportmate:

Sjetransport (10 885+11 312) 22 197 mill.
V egtransport 12 796 mill.
Jernbanetransport 1817 mill.
L ufttransport 19 mill.
Rer- og gasstransport 7996 mill.

(Det gjeres for avrig oppmerksom pa at arbokens oppsplitting under transportarbeid mellom
kontinental sokkel og fastlandet gir 1800 mill. for litei forhold til transporttallet totalt.)

Statistikker for samtlige 53 medlemshavner i Norsk Havneforbund viser for 2000 falgende
hovedtall for volumer lastet/losset mellom kal og fartay:

Samlet godsomsetning 2000: 171.4 mill. tonn
- Herav

Stykkgods 24.2 mill. tonn

Vétbulk 105.4 mill. tonn

Tarrbulk 41.8 mill. tonn
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| tillegg til at den overordnede statistikk ber vaare mest mulig korrekt, er det ogsa viktig at den
nasjonal e transportplan legger vekt pa transportmessige lasninger som sikrer videre utvikling
av nagingslivet i distriktene. Dette krever forstaelse for det behov som er tilstede for effektive

transportnett mellom sterre knutepunkthavner og mindre distriktshavner.
De statistikker og prognoser som fremkommer gjennom de tverretatlige analyser, bl.a. for
fremtidig transportbehov i fiskerinagingen. vil danne premisser for dette sekundaae men
viktige transportnett. Havneforbundet vil i den sammenheng ogsa peke pa TdI-prosj ektet
Containerbasert transportopplegg til og fra Nord-Nor ge som vil gi nyttig informasjon om
transportbehovet langs kysten i Nord-Norge. TdI-rapporten vil ventelig foreligge i |gpet av

februar/mars 2002.

For aillustrere sjgtransportens og norske havners transportmessige betydning, er det
interessant & sammenligne en del hovedtall med andre land i Europa. Med kilde ” European
Seaports Organisation” (ESPO) foreligger falgende havnestatistikk for 2000 i 1000 tonn:

Land Totalt Stykkgods Vétbulk Tarrbulk

Belgia 190 045 99 728 41 936 46 961
Danmark 96 532 34 147 32619 29 766
Finland 92114 36 293 28 264 27 557
Tyskland 240 168 115138 60 092 64 938
Hellas 115013 12 700 49 461 49 788
Irland 53094 24 623 14 009 14 462
Italia 417 122 129 575 191 906 95 641
Nederland 427 123 102 507 175140 149 603
Portugal 56 240 12 633 25 883 17724
Spania 326 336 109 186 124 845 92 304
Sverige 118 828 61 469 31 898 25461
Storbritannia 577 140 154 389 282 092 96 039
Norge 171436 24 233 105 422 41 791

Nar det gjelder Storbritanniaer totalt godsvolum for 2000, mens oppsplitting fordelt pa
stykkgods, vatbulk og terrbulk er fra 1999. Det fremgér for gvrig at norske havner har det
starste &rlige godsomslag blant de nordiske land. | 2-arsperioden 1998-2000 gkte
stykkgodsomslaget med ca. 6.5 % i norske havner. Dette er en interessant observason i
forbindelse med intermodal planberedskap.

4. NZAERINGSMESSIGE/SAMFUNNSMESSIGE FORDELER VED EFFEKTIVE

HAVNER OG GODE SIGTRANSPORTLZSNINGER

Effektiv transport og logistikk far stadig starre betydning for nagringslivets konkurranseevne
og verdiskapning. Effektiv transport og logistikk er for mange branger og naginger like viktig
som tilgangen pa basisfaktorer som energi og kvalifisert arbeidskraft, lang vei til markedene
og spredt bosetting gjer ogsa sitt til at Norge er et av de mest transportavhengige land i
Europa. Framfgring av gods blir derfor et omrade som i nagingdlivets strategiske planlegging
vies stor oppmerksomhet og krever mye ressurser.

Det fremholdes ved ulike anledninger franorsk naaringsliv at transport er av strategisk
betydning for store deler av nagingdlivet i Norge og videre at det er en naar sammenheng
mellom effektiv transport av personer og gods og ivaretagel se av sentrale samfunnsmessige

O:\NTP 2006-2015\S uttrapporter\Tverretatlig\Referansegruppa innspil [\2




malsettinger. Effektive transporter er ikke bare viktige for gkonomien, men god mobilitet er i
seg selv viktig for folks velferd. Pagrunn av sin avstandsulempe er dessuten norsk nagingsliv
avhengig av effektive transportlgsninger mot resten av Europa. Undersgkelser i naaringslivet
viser, ikke uventet, at havner og §etransport oppfattes som saalig viktige i Nord-Norge og pa
Vestlandet.

NHO har ved flere anledninger understreket at gode transportlasninger er viktig for landets
konkurransekraft og for naaringsutvikling i Norge. Dette slas ogsa fast i NHOs uttal el ser til
NTP (St, meld. nr. 46). | den forbindelse fremholdes ogsa at "Tatt i betraktning at Nasjonal
transportplan skal se alle fire transportsektorene i en helhet, er potensialet for den videre
utvikling av §gtransporten svakt behandlet. Effektive havner og infrastruktur til/fra havnene
er av den sterste betydning for naaingslivets valg av §etransport fremfor andre
transportmidler”,

Hittil har transportakterene vaat viktig samarbeidspartnere for valg av transportmate. Effektiv
transportkjede dvs kort transporttid og lav transportkostnad har vaat og er de viktigste
kriterier for valg av transportmiddel.

Sammenholdt med at 50-60% av statlige bevilgninger til infrastruktur de siste 20 ar har veat
prioritert veiformal, er det etter NHF s oppfatning ingen stor overraskelse at bil bade
internasionalt og nagonalt har overtatt betydelige andeler av godstransporten.

Dersom internasjonal e og nasjonale mal om & overfare starre mengder godstil §atransport
skal kunne realiseres ma transportarer og vareeiere som vektlegger fleksibilitet, koordinering
og miljg, tilgodesees nér statlige infrastrukturmidler prioriteres.

Dette vil ogsa slik NHF ser det langt paAvel vagre i samsvar med en trend som norske vareeiere
og produsenter gir signaler om.

Et godt effektivt havnetilbud med gode tilknyttingsmuligheter paland som tilrettelegger seg
den stadige gkende mengde intermodal e transporter, vil gke mulighetene for en mer
miljgvennlig godstransport.

Vagmulighetenei bruk av transportmiddel vil ogsa forbedres dersom havneorganiseringen
effektiviseres ved at nye samarbeidsmodeller blant aktarenei havnene blir paskyndet.

NHF har tidligere pekt pa at miljedifferensierte fartgyavgifter vil styrke gatransporten og
NHF ber om at dette vurderes nsamere i NTP 2006-2015.

For at getransporten skal fremsta som attraktiv og i samsvar med den politiske mal setting,
ma den naame seg det fleksibilitets- og kvalitetsniva som vegtransporten kan tilby.
Hyppigere frekvensi anlgpene langs kysten kan vaae et godt virkemiddel. Dettevil i safall
fakonsekvenser for havnene, da en slik utvikling vil vaare avhengig av okt tilfersel av gods.
Det kan oppnas pato méter; enten at det overfares gods fra andre transportmidler eller/og at
det foretas konsentragon av godsstrgmmene. Den sistnevnte konsentrering av godset vil
hgyst sannsynlig virke inn pa havnestrukturen.

Et annet sentralt moment i denne forbindelse er den uttrykte politikk & satse paintermodale
transporter. Effektive havner og vil vaae helt sentrale skal en dlik politikk lykkes. Dette
gjelder sd vel havnenes egen effektivitet som samfunnets tilrettelegging i den forbindelse,
bade hva angar tilknytning til jernbane og veg, lokalisering av nagingsliv og store terminaler,
samt de mer generelle virkemidler.

Dersom s gtransporten skal videreutvikles som en attraktiv transportform for nagingslivet ma
havnene fremsta som effektive knutepunkter mellom land og sj@. Dette vil vaare en utfordring
béde for havnene og for dem som skal utforme rammevilkéarene for en transportpolitikk som
medvirker til denne utvikling.
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5. TIDSMESSIGE HAVNETILBUD

Havnene, i betydningen av eiere av den kommunal e havnemessige infrastruktur, har gjennom
flere tidr forsakt kontinuerlig atilpasse seg utviklingen i transportmarkedet. Det har i den
sammenheng vaat ngdvendig a tilstrebe et samspill mellom fal gende hovedaktarer:

Havnevesenet som eier av havnens infrastruktur
Naaingslivet som brukere av havnene for transittlagring og omlasting mellom
transportmidier

e Private terminaloperatgrer som forestar godshandtering og passasjerformidling i
havnene

e Eiereav transportmidlene, fartay, bil og jernbanevogn

Havnenes utfordringer har pa den ene side vaat & holde infrastrukturen tidsmessig oppgradert
i forhold til den materielle utvikling av transportmidlene og nye godsenheter som containere
og andre store enhetslaster. Paden annen side har investeringer i nyanlegg méttet forega
innenfor rammen av havnens selvfinansieringsevne uten at brukerbetalingen skulle gkes
nevneverdig i forhold brukernes betalingsmessige taleevne og konkurransesituasjonen i
forhold til avgiftsnivaet i nabohavner.

De havnemessige forhold som havnesektoren lenge har hatt sin oppmerksomhet rettet mot ble
ogsa oppsummert i Fiskeridepartementets S. meld. nr. 46 (1996-97) Havner og infrastruktur
for getransport. Det ble her bl.a. pekt pa at |lannsomhetsgraden i naaingslivet pavirkes direkte
av transport- og logistikkostnadene og den leveringsservice som bedriftene kan yte.

Tilgjengelighet til markedene blir stadig mer sentralt for norsk naaingsliv fordi konkurransen
oker paalle omréder ogi ale naginger. Den nye konkurransesituasjonen er, sammen med ny
teknologi, en av hovedarsakene til at bedrifter har lagt om sine produksjons og
distribugjonssystemer i retning av mer ordrestyrt produksion ”just-in-time” -levering. Et
resultat av denne utviklingen er at lagrene flyttes ut i transportsystemet, og at det blir et stadig
sterre behov for forsendelser som krever stor forutsigbarhet og palitelighet. Hurtig og sikker
transport, sa vel innenlands som ved import og eksport, er ngdvendig for &imgtekomme dette
behovet.

Sjetransporten(rederiene) er opptatt av at havnene kan drives effektivt, herunder utnytte
ressursene effektivt . Utviklingen i moderne logistikk med etterspersel etter der-til-der
transporter og Just-in-time (JIT) leveranser gjer §gtransporten ennd mer avhengig av havnene
som effektive omlastningsterminaler. Havnenes dpningstid og fleksibilitet vil derfor veae
viktige faktorer. For ggtransporten er det ngdvendig at det er et tilstrekkelig godsvolum i den
aktuelle anlgpshavn for at det skal kunne etableres og opprettholdes et transporttilbud som
tilfredsstiller nagringslivets behov for hurtighet og hyppighet. Godsvolumene i Norge er ofte
sma, sett i internasjonal sammenheng, og det kreves derfor gkt sentralisering av godset for a
gjere getransporten mer konkurransedyktig. Samarbeid mellom havner om f.eks.
spesialisering og samordning vil kunne bidratil mer effektiv vareflyt.

Frarederinagingen gis uttrykk for at havnenes kostnads- og avgiftsstruktur i starre grad ber
tilpasses | ogistikkl gsningene; f.eks. Ballast/full last problematikken, Ro-Ro/Lo-Lo
problematikken, dvs at avgiftenei sterre grad knyttes til skipets godsmengde og ikke et
teknisk volummal.
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| tillegg til de havner som utpeker seg som knutepunkter for utenrikstrafikk, er det ogsa
havner som er av nasional betydning for samferdselen innenlands. Disse havnene har saledes
ogsa en viktig funksjion i forhold til matelinjene il de viktigste havnene for utenrikstrafikken.
| tillegg er det mange havner som er av stor betydning i regional og lokal sammenheng, bade
for person- og godstransport. For fiskeriene er tilfredsstillende havnetilbud av helt avgjerende
betydning bade for landing av rastoff og for videretransport til markedene. Mange mindre
havner har en avgjarende betydning for lokal samfunnet.

Det er viktig at havnen kan fungere som et integrert ledd i samferdsel ssystemet, hvor

s @transport og landtransport pa en effektiv mate kan virke sammen, og bidratil &fremme
nagingslivets konkurranseevne. For ggtransporten er betydelige kostnader forbundet med
havneanl gpet, og det er derfor viktig at havnene er effektive. Dette setter krav bade til
tilknytningen til havnen, og til havnens egen funksjonalitet.

Et sentralt moment for sjgtransporten er at det ma vaae sikre og gode "sjeveier” til/fra
havnene. Sjetransportensinfrastruktur er farleder og navigasjonshjelpemidler. Disse ma
holdes pa et tilfredsstillende niva, slik at §jetransporten kan tilby regulaare og sikre
transporter.

For naaingslivet er forutsigbarhet i utviklingen av infrastrukturen en viktig faktor for best
mulig planlegging av lokaliseringer av transportlasninger. Samtidig framheves gnsker om
fleksibilitet, dlik at infrastrukturen hurtig kan tilpasses naaingslivets endrede behov. Dette er
interesser som ikke altid lar seg kombinere fullt ut, men er en utfordring for havneeierne og
krever kommunenes forstéelse for at bruk av arealer til havneformal ogsa er et indirekte
nadvendig tilbud til kommunenes nagingdliv.

Hovedutfordringene innen havner og infrastruktur for ggtransport ble i meldingen
oppsummert dlik:

e Redusere nagingdlivets transportkostnader og styrke g gtransporten gjennom
utvikling av effektive havner, bedre tilknytningene mellom havnene og det
landbaserte transportnettet og arbeide for at havnene sikres tilstrekkelige aredler i
samspill med lokale myndigheter

o Tilrettelegge for gkt verdiskapning i fiskerinaaringen gjennom utbygging og
vedlikehold av fiskerihavner

o (ke sikkerheten og bedre framkommeligheten til §@s gjennom utbedring av
farleder og oppmerking av disse med merker og fyr.

Disse utfordringer gjelder fortsatt og ma lases gjennom et naat samarbeid mellom havner,
nagingsliv, transportaktarer og statlige/fylkeskommunal e transportetater.

8. HAVNENES ROLLE PA FORSKJELLIGE NIVA

Havnene er de terminaler hvor omlasting av gods mellom alle transportformer er mulig. Bade
internagjonalt og nasjonalt hvor intermodal e transportformer er sterkt gkende, blir derfor
havnenesrolle stadig viktigere.

Nagingdlivet er opptatt av at havnene skal veae effektive terminaler. | dette ligger bade et

krav til havnen som terminal, dvs som bindeledd mellom g gtransporten og landtransport, men
ogsatil de terminalfunksjoner som utgvesi havnen, hovedsakelig av private akterer.
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De norske trafikkhavnene har svaat forskjellige eierstruktur nar det gjelder forholdet mellom
offentlig eide havneomréder og privat eide havneomrader. | hovedsak har havnevesenet
investert i kaier, lagerbygninger og tilliggende arealer, og i noen grad i laste-og losseutstyr, og
sa har de private aktgrene terminalinstallasjoner som omlastingsinstallasioner og utstyr, men
ogsai noen tilfeller egne kaier og bulkanlegg. Godshandteringen i havnen blir i at overveide
grad utfert av private akterer i havnene. Det kan helt sikkert gjares mer mht a utvikle
samarbeidet mellom aktgrene i havnene, bade mellom de offentlige aktarene og de private,
men ogsa alle aktarene seg imellom. Dette vil kunne gi mer kostnadseffektiv og rasjonell
logistikk i havnene, lavere kostnader og bedre anl gpsfrekvens og flere aktarer med starre
valgfrihet for transportgrene. Det siste er i trad med de regler som nd er under utforming i EU
om friere adgang til & yte tjenester i havnene. Det er en fordel at markedsadgangen til
havnetjenester reguleres gjennom felles regelverk. Bade havnene, transportuteverne og
transportbrukerne er enige om at det er viktig at havnetjenester far en fri og lik adgang til
markedet. Dette vil styrke den maritime logistikke konkurransekraft. Dette maimidlertid
ikke vagre til hinder for at det kan foretas nasjonale og lokale tilpasninger basert pa den
aktuelle situagon. Dette kan vage f.eks dokumenterte plass-/kapasitetsproblemer eller
dokumenterte sikkerhetsforhold.

| intermodal e transporter vil effektive terminaler vaare av avgjarende betydning for
transportens totale effektivitet. Dette innbefatter terminalens lokalisering for derved a kunne
danne et effektivt bindeledd i transportkjeden. | en slik ssmmenheng er det viktig at starre
terminaler lokaliseresi, eller i tilknytning til, havnene og ikke utenfor som man ser en del
eksempler pa. Lokalisering av store terminaler og tilknytning til veg- og jernbanenettet er av
sentral betydning dersom havnene skal oppfylle sin funkgon som effektive bindeledd mellom
transportgrenene.

Moderne logistikk forutsetter bade adgang til degnapen drift og adgang til effektiv bruk av
utstyr og mannskap som ikke ma forhindres gjennom monopoliserende avtaler. Dersom ikke
havnene skal bli utkonkurrert som effektive terminaler, ma det derfor dpnes for dagndpen drift
og for opphevelse av de monopoler som métte vaare igjen mht laste-og | osseoperasjoner.

Den internasjonal e utvikling spesielt innen EU hvor politiske prioriteringer klart gar i retning
av at sterre godsmengder skal overfaretil Sgtransport, vil ogsa ha betydning for de nasjonale
prioriteringer i Norge.

Norske vareeiere og transportarer blir p.g.a. restriksjoner pa de europeiske veinett, tvunget til
autrede og finne alternative transportformer fram til markedene i Europa.

Paregionalt nivai Norge er det derfor flere fylkeskommuner og kommuner som har inntatt en
aktiv rolle med sikte pa & styrke bl.a. 5jetransportens muligheter i arene framover.

Det er ogsa en klar anerkjennelse innenfor norsk samferdsel splanlegging at spesielt
langtransport med bil i nord-syd aksen ma begrenses.

En alternativ méate er & etablere transportkorridorer gst-vest innen flere regioner i Norge.

En omlegging til flere gst-vest korridorer vil styrke behovet for flere omlastingshavner langs
kysten, noe som kan bedre mulighetene for en ggtransport med sterre frekvens og starre
forutsigbarhet.

Omlastingshavner som knutepunkter for omlasting mellom transportmidiene i flere regioner
vil kunne medfgre en mer miljgvennlig godstransport over tid.

Regionale knutepunkthavner med forutsigbar rutefrekvens vil ogsa styrke grunnlaget for at
mindre trafikkhavner og fiskerihavner med mottaksfasiliteter vil kunne benytte
knutepunkthavnene for videretransport.
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Etablering av nasjonal e gst-vest korridorer ma slik Norsk Havneforbund ser det ikke bare
vurderes ut fra godsmengde og kortsiktig gkonomiske vurderinger.

Effektive knutepunkthavner er like viktige i de deler av landet hvor godsvolum og
befolkningsgrunnlag er lavere enn i de starste befolkningssentra. Naaingslivet i disse regioner
har samme behov for gode transportlgsninger som de sentrale deler av landet, og det er bade
rett og rimelig at disse regioner haster gevinsten ved den verdiskapning som godstransport
representerer.

Norsk Havneforbund vil derfor sterkt anbefale at de regionale faringer i ulike deler av landet
som gnsker aleggetil rette for en mer @st-vest orientert godstrafikk blir viet starre
oppmerksomhet ved viderefaring av NTP, slik SATRANS analysen legger opp til. For de
nordlige landsdeler er dette spesielt viktig idet dette over tid vil ha stor betydning for import
og eksport til Russland.

7. FORHOLDET MELLOM OFFENTLIGE OG PRIVATE HAVNER
Problemstilling

Problematikken rundt konkurranseforholdet mellom kommunale havner og private
bedriftskaier har vaat dreftet pa mange nivai lengre tid. Utvalget som lafrem Norsk
Havneplan i 1987 hadde fraksjoner som foreslo lovfestet beskyttelse for offentlige havner ved
at private kaier bare skulle handtere egen trafikk. Dette forslag ble ikke bifalt av
Fiskeridepartementet eller av Stortinget.

| stedet ble det forutsatt at det burde utvikles et samarbeid mellom offentlige havner og
private kaieiere for en starst mulig samfunnsgkonomisk utnyttelse av havneinfrastrukturen.
Dette synet er viderefert i de senere &rs NTP-dokumenter. Flere havner opplever nden
konkurranse fra private basehavner som pétar seg almen havnetrafikk, som derved svekker
trafikkgrunnlaget og inntjeningsevnen for de kommunale trafikkhavner.

De norske trafikkhavnene har, som nevnt i kap. 6, sveat forskjelligartede eierstrukturer nar
det gjelder forholdet mellom offentlig eide havneomrader og privateide havneomrader. Oslo
havn er et eksempel paen havn der stor sett alt gods lastes og losses over det kommunale
havnevesenets kaier. Stavanger er en havn der godsstrammene i hovedsak handteres over de
private kaiene i havnedistriktet.

| forbindelse med oppstarten av oljevirksomheten i Nordsjgen ble det etablert flere typiske
privateide kaianlegg som enten skipet ut eiernes produkter (for eksempe raffineriene pa
Mongstad og Sture) eller opererte som felles transportknutepunkter for oljerelaterte varer og
forsyninger til produksjonsenhetene i Nordsjgen (oljebasene).

Konkurransefor holdet
Et konkurranseforhold mellom havner vil kunne oppleves som positivt for brukerne ved at det
fokuseres pa pris. Havneutgiftene i norske havner er imidlertid lave i internasjonal

sammenheng. Utgiftene som pal gper farteyene og som tilfares havnekassen, i hovedsak
anlgpsavgift og kaiavgift, utgjer kun en liten del av de kostnadene som knyttestil et anlgp.
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Erfaringene fraflere havner viser at private havner priser sine tjenester med utgangspunkt i
det offentlige havneregul ativet, og konkurrerer med den offentlige havnen ved a prise seg
under dette. Den offentlige havnen er underlagt et offentlig regime gjennom havnelovens
forskrifter, og konkurransen er dermed ikke underlagt like vilkar.

Brukerne av havnen sikter seg naturlig nok inn pa det billigste alternativet for afa utfert sine
havnetjenester. De gkonomiske konsekvensene for den offentlige havnedriften satt opp mot
denne bakgrunnen blir noksa innlysende. Inntektsnivaet gar ned og ma kompenseres med
enda starre belastning pa de som benytter den offentlige havnetjenesten.

| en slik sammenheng fremstar muligheten for samarbeid mellom den offentlige og den
private havneoperataren som en god I@sning for & sikre nagingslivet og havnebrukeren best
mulige rammevilkar.

Samar beid mellom offentlige og private kaieiere

Flere havner arbeider na med a etablere en samarbeidslinje med de private havneeierne. Disse
havnene anser dette som det mest samfunnsgkonomiske alternativet. Det betyr at et samarbeid
mellom privat og offentlig utbygging av infrastruktur skal dekke de transportbehov
nagingdlivet har, og derved ogsa kostnadsoptimalisere utgiftene ved havneanl gp.

En méalsetning ber vaare & pavirke sentrale myndigheter i retning av at offentlige og private
kaiaktarer palegges en form for samarbeid. | dette samarbeidet vil det offentlige havnevesenet
ivareta oppgavene som forvalter av havnedistriktet den private kaioperat@ren sorterer under.
Begrunnelsen ber ligge i den samfunnsgkonomiske gevinsten som kan oppnas ved felles
utnyttelse av tilgjengelig infrastruktur.

Et viktig punkt vil veare & endre de tilskuddsordninger som i dag eksisterer. | denne
sammenhengen vil det vaare viktig at man far gijennomfart en endring i MV A-lovgivningen
som er i samsvar med utbygging av annen infrastruktur i samferdsel ssammenheng.

Et forhold som bidrar til & motvirke en effektiv utvikling av de offentlige kaiene i
havnedistriktet er konkurranseforholdet mellom laste- og lossearbeiderne i de offentlige
havnene (Norsk Transportarbeiderforbund) og fagforeningene pa basene (NOPEF).

Dersom dette monopolet blir avviklet — eller i det minste at avtaleverket mot Norsk
Transportarbeiderforbund blir tilpasset og gjort identisk med det for konkurrenten, savil dette
forbedre konkurransesituasjonen for de offentlige havnene.

8. MILJZ FORHOLD

Transport medferer flere negative virkninger for miljget. De vanligste negative
miljevirkninger av transport er forurensende utslipp til luft, stayplager, og bandlegging av
arealer. Sjgtransport medfarer ogsa ulike miljgulemper, meni fleretilfeller i mindre grad
enn andre transportformer. Sjgtransportens problem i miljgsammenheng er saarlig knyttet til
hgye utslipp av NOx og i internasjonal sammenheng til en viss grad ogsa utslipp til §jgen,
bade ved drift og ved ulykker. | Norge stér innenriks skipsfart (bade passasjer- og
godstransport) for omtrent 25 pst av utslippene av NOx, imidlertid skjer store deler av disse
utslippene i tynt befolkede omrader slik at den direkte negative effekt pafolks helse er av
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mindre betydning. | enkelte av de starre havnene kan der imot skipene vaae med a bidratil
for hgye konsentrasjoner av NOX.

Det har lenge framgétt av data fra forskningsinstitusjoner og framiljestatistikk at sjetransport
av gods er fordelaktig mht til energiforbruk og dermed utdlipp til luft. Sjgtransporten er
dessuten langt mindre areal krevende enn vegtransporten.

Dette har det imidlertid krevd langvarig innsats fra de maritime nagringer for afa aksept for i
transport- og miljgpolitikken. Det var derfor et langt steg fremover nar deti St. meld. nr. 46
(NTP 2002-2011) uttales at "Jetransport er i hovedsak en mer miljgvennlig transportform
enn godstransport pa veg nar det gjelder utslipp til luft". (Kap. 8.6) Videre uttales at "I ulike
deler av maritim transport utvikles logistikklgsninger som kan fremme naa skipsfart som en
konkurransedyktig transportform nasjonalt og mellom regioner i Europa. Regjeringen ser det
som viktig & falge denne utviklingen for & styrke sjgtransport som et miljavennlig
transportalternativ' (Kap. 1.2). Dette ble fulgt opp av Stortinget bl.annet i Innst. S. nr. 119 fra
Samferdsel skomiteen hvor det fremgar at det er bred enighet om aleggetil rette for a at

g etransporten kan gke sine markedsandeler. Bl.annet visestil at investeringer i og
oppdateringer av farleder, merker og fyr bidrar til & gke sikkerheten innen sjgtransporten og at
disse investeringer derfor mabidratil denne malsetting.

Dersom man virkelig mener at det i transportpolitikken vil vaere en miljgmessig fordel a gke
s etransportens markedsandel i godstransporten, ma dette fal ges opp med konkret
virkemiddelbruk pa en helt annen mate enn i behandlingen av NTP 2002-2011.

Utformingen av virkemiddelbruken kan imidlertid vaere problematisk. Man mater bl.annet
fort enkelte paradokser som man maforholde seg til. Det er f.eks et paradoks at bruken av
miljgavgifter innen transport- og miljgpolitikken til dels har, eler vil kunne fa, en annen
virkning enn den man gnsker a oppnd. Det optimale ut fra vanlig gkonomisk teori er at ale
utslippskilder behandles likt. Dette kan imidlertid gi det noe paradoksale resultat at de mindre
miljgbel astende transportmidlene rammes rel ativt hardt, mens mer miljgbel astende
transportmidler slipper billigere unna. Forklaringen pa dette ligger i sterrelsen pa drivstoffets
kostnadsande! for det aktuelle transportmiddel. Pa godssiden har sjetransport forholdsvis lave
utslipp pr tonnkm. Men skipene har ogsa ofte den hgyeste andelen av drivstoffkostnader.
Dersom da CO,-avgiftene overveltestil transportkundene i form av hgyere fraktrater, vil
sjetransporten derfor far forverret sin konkurranseposision sammenlignet med f.eks
vegtransporten. Dette viser at det malegges stort arbeid ned i &fa virkemiddelbruken i
samsvar med de malsettinger man har.

9. HAVNENES GKONOMI

Det er et viktig prinsipp for kommunale havners gkonomisituasjon at virksomheten skal
finansieres gjennom brukerbetaling og at eventuelle overskudd kun skal benyttes til
havneformdl. Dette prinsipp er fastsatt i forskrift ved kgl. resolugion av 2. desember 1994 med
hjemmel i lov av 8. juni 1984, nr. 51 om havner og farvann, 8§ 22.

| forskriftens § 2 heter det sdledes:

Avgiftene skal, sammen med eventuelle vederlag og gvrige inntekter, innbringe det
som er nadvendig for at havna skal dekke sine betalingsforpliktel ser, s som utgifter il
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administrasjon, drift, vedlikehold og utbygging. Herunder skal det vaare anledning til &
anvende avgiftsinntektene til opplegg av fondsi rimelig utstrekning. Avgiftsinntektene
kan bare brukes til utbygginger somikke er i strid med § 8i lov om havner og farvann.
Avgiftene kan ikke brukes til & dekke kostnadene ved andre kostnadsbaerere enn de
somer nevnti § 3.

Det er ingen signaler om at dette prinsipp vil bli forandret gjennom det pagaende
revigonsarbeid av gjeldende havne- og farvannslov.

Havnenes inntekter fraforskjellige avgiftstyper og andre inntekter, definert i forskriftene som
vederlag, skal gjenspeile havnens kostnader med de korresponderende kostnadsbaaere.
Avgiftstyper og eksempler pa vederlag er:

HAVNEAVGIFTER

Type avgift K ostnadsbaarer Betalingsansvarlig
Anlgpsavgift Farled Fartay

Kaiavgift Kaifront Fartay
Trafikkavgift Fiskal utenom EU/E@S-omradet |Varegier
Vareavgift Kaarealer Varegier

Isavgift Isbryting Fartay
Passagjeravgift Passasj erbekvemmeligheter Fartay
VEDERLAG

Vederlag er definert som de av havnens inntekter som ikke er havneavgifter. Vederlagene
kommer hovedsakelig fra f@l gende utleie/leveranseobjekter:

Utleie av utenders lagerarealer

Utleie av innenders lagerareal er

Utlele av bygninger og spesiallagre (kjale/fryselvarene)
Utleie av havnekraner

Vannlevering

Levering av elektrisk stram

Mottak av skipsavfal

| & 2000 hadde Havneforbundets 53 medlemshavner fal gende samlede inntektsfordeling:

Inntektstype Belgp i 1000 kr. % fordeling
Vederlag 538 065 57.6
Havneavgifter 369 454 42.4
Totalt 934519 100

Fordeling mellom de forskjellige havneavgiftstyper var i & 2000:

| Avgiftstype | Belgp i 1000 kr. | % fordeling |
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Anlgpsavgift 85 298 215
Kaiavgift 121 196 30.6
Vareavgift 165 617 41.8
Trafikkavgift 1 956 05
Andre avgifter 22 387 5.6
Totalt 396 454 100.0

" Andre avgifter” bestar i hovedsak av tonnasjeavgift (under avvikling) og passasjeravgift.

| henhold til forskriftene skal havneavgiftene og vederlag i tillegg til & dekke havnens
betalingsforpliktelser til administrasion og drift ogsa kunne dekke utgifter til vedlikehold,
utbygging og anskaffel ser.

| forbindel se med Havneforbundets haringsuttalelse til NTP 2002-2011, ble det papekt at de
kommunale havnenes investeringer i infrastruktur, vedlikehold og sterre anskaffel ser ikke var
tatt med i planen og at investeringsbel gp pa havne- og farvannssektoren kun var forbundet
med Kystverkets investeringer.

Havneforbundets 53 medlemshavner foretok i & 2000 fglgende investeringer:

Investeringstiltak Belgp i 1000 kr. | % fordeling

Nyanlegg 468 914 68.6
Vedlikehold 126 791 18.6
Utstyr/materiell 87 478 12.8
Totalt 683 183 100.0

Det er etter Havneforbundets mening viktig at bade prinsippene for de kommunale havners
gkonomi og omfanget av arlige investeringer i havneformal tydeliggjeresi NTP 2006-2015.

10 FORSLAGTIL VIDERE ANALYSER | NTP

Forhold som Havneforbundet mener bar analyseres neamerei det videre arbeid med NTP
2006-2015, omfatter bl.a:

e Godsstruktur og godsstrgmmer
- korrekte statistikker for godstransport
- grunnlaget for knutepunkt-og korridorsystemet

e Skissere negmere definert og behovsrettet havnestruktur som omfatter
- offentlige trafikkhavner
- private havner
- fiskerihavner

e Klarlegge faktorer som knytter seg til kostnadene med godshandtering i offentlige
havner Skissere effektiv arbeidsfordeling mellom havnens aktarer med avvikling
av monopol og andre kostnadsdrivende faktorer

e  Skissere hvordan rammevilkar for offentlig infrastruktur mellom de ulike
transportformer kan bli mest mulig like. | overensstemmelse med EU’s
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transportpolitikk skissere hvordan totalkostnader kan leggesinn i kostnads-
ansvarsprinsippet (fair-pricing)

e Foreta en sterkere fremheving av de totale miljggevinstene ved mer bruk av
sjgtransport i overensstemmel se med Stortingets mal settinger

e Skissere hvordan et samspill mellom offentlige og private havner kan faretil bedre
- kapasitetsutnyttelse
- oppgavefordeling
- gkonomiske forhold

11. KONKLUSIONER

Norsk Havneforbund har i sitt innspill til NTP 2006-2015 fokusert pa forhold som gir et
bredere bilde av havnenes og g gtransportens betydning, forutsetninger og potensiale i det
fremtidige transportmenster, bade i det modale og intermodal e transportmegnster. Det er etter
Havneforbundets mening viktig a fa fremi planen det samspill som matilstrebes mellom
store og sma havner for atilby nagringslivet i distriktspolitisk sammenheng effektive og
forutsigbare havnetjenester i den totale transportkjede. Det er samtidig viktig atilstrebe et
intermodalt transportopplegg hvor fordelingen av transportoppdragene blir fordelt mellom de
forskjellige transportmidier og basert pa:

Gunstigst mulig transportkostnader for nagingslivet

Miljavennlige hensyn

Lannsomhet for operaterer av transportmidler

Forventede restriksjoner for vegtransport i EU-omradet

Sikkerhetsmessige hensyn og sosial e kostnader forbundet med bruk av forskjellige
typer transportmidier

Havneforbundet vil i den sasmmenheng konkludere med f@l gende oppsummering:

e | erkjenning av at det norske samfunn ogsai fremtiden vil ha behov for
godstransport — ma NTP 2006-2015 gi godstransport en balansert og tilstrekkelig
omtalei planen

e Havneforbundet har naturlig nok konsentrert sin oppmerksomhet og innspill
omkring godstransport da det er pa dette felt at norske havner er en ressurs som
ved bedre utnyttel se og anvendel se kan bidrartil:

- Enmer kostnadseffektiv og bedre miljgbasert godstransport

- En godstransport hvor de nasjonale og regionale mal i kombinasjon med
spesielle lokale behov tilbys en havnestruktur som pa en tilfredsstillende méte
ivaretar malene med a bedre rammevilkarene for det verdiskapende naaingsliv
og at verdiskapningen innen transport blir et redskap for atrygge
arbeidsplasser og bosetting i hele landet

- En godstransport som gjennom statlige investeringer til infrastruktur er
tilpasset landets naturgitte forutsetninger
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