RAPPORT 1212
Oddmund Oterhals, Harald M. Hjelle,
Arild Hervik og Svein Brathen

NYFRAKT Il

Virkemidler for fornying av
naerskipsflaten

MOLDE Vitenskapelig hagskole i logistikk

@M@REFORSKING /) HagskoleniMolde




Oddmund Oterhals, Harald M. Hjelle, Arild Hervik og Svein Brathen

NYFRAKT Il

Virkemidler for fornyelse av neerskipsflaten

Rapport 1212

ISSN: 0806-0789
ISBN: 978-82-7830-175-3

Megreforsking Molde AS
November 2012



Tittel
Forfatter(e)
Rapport nr
Prosjektnr.
Prosjektnavn:

Prosjektleder

Finansieringskilde

Rapporten kan bestilles
fra:

NYFRAKT Il — Virkemidler for fornying av naerskipsflaten

Oddmund Oterhals, Harald M. Hjelle, Arild Hervik og Svein Brathen
1212

2337-5

NYFRAKT Il = Virkemidler for fornying

Oddmund Oterhals

Fraktefartgyenes Rederiforening og et konsortium med
deltakere tilknyttet naerskipsfarten, samt Innovasjon Norge

Hggskolen i Molde, biblioteket,

Boks 2110, 6402 MOLDE:

TIf.: 71214161,

Faks: 7121 41 60,

epost: biblioteket@himolde.no — www.himolde.no

Sider: 19

Pris: Kr 50,-

ISSN 0806-0789

ISBN 978-82-7830-175-3
Sammendrag

| dette delprosjektet av Ny Frakt Il har en faggruppe sammensatt av forskere fra Hggskolen i
Molde og Mgreforsking Molde vurdert noen sentrale problemstillinger knyttet til rammevilkar og
avgiftsstruktur for intermodale transporter, med vekt pa situasjonen for naerskipsfarten. Status og
framtidig utvikling er belyst i samrad med en gruppe bransjefolk fra naering og myndigheter. Det
meste av innholdet i rapporten har veert bearbeidet i form av en workshop sammen med en bredt
sammensatt gruppe av fagfolk knyttet til naeringen.

| fgrste del av rapporten er gjeldende avgiftsregime og incentivordninger drgftet. Det er en
politisk malsetning a styrke naerskipsfarten men det er krevende a snu en utvikling der landbasert
transport vinner stadig mer terreng. Det henvises til at det i nasjonal transportplanlegging na ogsa
legges mer vekt pa 3 integrere sjgveis transportlgsninger, samt at nzaeringsaktgrene i stgrre grad
har fatt til samarbeid mellom en sammensatt gruppe aktgrer som pavirker sjgtransport-
utviklingen.

| rapporten diskuteres videre samfunnsgkonomiske aspekt, markedskarakteristika, incentiv-
problem og koordineringsutfordringer. Gode naerskipsfartsigsninger vil kreve store investeringer i
infrastruktur pa land — ikke minst for a utvikle effektive havneterminaler. Det er behov for a styrke
koordineringsleddet mellom vareeiere som etterspgr transportlgsninger og tilbudssiden som
tilbyr transportlgsninger.

Til slutt i rapporten diskuteres miljgaspektet, potensialet og utfordringene for & oppna lavere
miljgbelastning med mer sjgtransport.




Forord

Formalet med dette delprosjektet innenfor NyFrakt ll-prosjektet er & vurdere ramme-
betingelser og ulike virkemiddel som kan legges til grunn for fornyelse av kystfrakteflaten.
Dette dreier seg naturlig nok ikke kun om en styrt utvikling av fartgyflaten — det ma
samtidig innga i en helhet bestdende av potensialet for @ fa mer gods over pa sjg,
herunder effektive havner og havnestruktur samt samhandling med @vrig transport-
struktur.

En gruppe fagfolk innenfor logistikk, transportgkonomi og naeringsgkonomi ved
Mgreforsking Molde/Hggskolen i Molde har gitt noen vurderinger av gjeldende
virkemiddelapparat for transportsektoren, og av aktuelle innretninger av virkemidler som
kan bidra til realisering av nasjonale malsettinger om mer intermodal transport, herunder
sjgveis godstransport. Vurderingene er bearbeidet sammen med en bredt sammensatt
arbeidsgruppe med deltakere fra naeringsliv og myndigheter.

NyFrakt Il-prosjektet er initiert og ledet av Fraktefartgyenes Rederiforening og er

giennomfgrt i naert samarbeid med et bredt sammensatt konsortium av deltakere fra
naerskipsfartsektoren, og med finansiell stgtte fra Innovasjon Norge.

Mgreforsking Molde, november 2012

Oddmund Oterhals
prosjektleder
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1.

Innledning - organisering av arbeidet

Arbeidet i dette delprosjektet ble fra starten av delt inn i tre deler:

En faglig giennomgang av gjeldende virkemiddelapparat for transportsektoren

En workshop med fagekspertise, NyFrakt-prosjektdeltakere og inviterte, sentrale
aktgrer fra naering, interesseorganisasjoner og myndigheter

Faglig dregfting av virkemiddelstrukturen i forhold til NyFrakt-prosjektets
malsetninger

Det ble satt sammen en faggruppe bestdaende av fagpersonell fra Hggskolen i Molde
(HIM) og Mgreforsking Molde AS (MFM). Denne gruppen har bestatt av:

Arild Hervik, professor HIM/forsker naringsgkonomi MFM

Svein Brathen, professor HIM/forskningsleder transportgkonomi MFM
Harald M. Hjelle, fgrsteamanuensis HIM

Oddmund Oterhals, forskningsleder logistikk MFM

Denne gruppen gikk fgrst giennom grunnlag og dokumentasjon som er listet opp under
Referanser til slutt i rapporten. Deretter ble det forberedt en workshop med bred
deltakelse og en heldags gjennomgang av fglgende tema:

Avgiftsstruktur for transporttjenester — rammevilkar for sjgtransport
Samfunnsgkonomisk perspektiv pa konkurranseflaten land/sj@
Transportkorridorer — retningsubalanser

Samfunnsgkonomisk optimal havnestruktur — nytte/kostvurderinger
Havnenes utvidede rolle som logistikknutepunkt

Grgnne Igsninger — potensialer for lavere totale miljgbelastninger.

28. mars 2012 ble gjennomfgrte forskergruppen en heldags workshop sammen med
felgende eksterne deltakere:

Toralf Eikrheim, AD NorLines
Kjell Olav Haugland, AD Bergen Tankers

Lars Almklov, avdelingsdirektgr maritim, Neerings- og handelsdepartementet
Egil Holland, bransjesjef maritim, Norsk Industri

Siri Hatland, AD Fraktefartgyenes Rederiforening
Anders Talleraas, styreleder Fraktefartgyenes rederiforening

| fortsettelsen av denne rapporten er underlaget og drgftingene i denne workshopen
gjengitt.



2. Avgiftsstruktur — rammevilkar

| et av delprosjektene i hovedprosjektet NyFrakt ble det det gjort en grundig gjennom-
gang av avgiftsstrukturen for sjgtransport, dokumentert i MFM-rapporten MO0906
Rammevilkar for sjgtransport. Innenfor dette delprosjektet ble det ogsa gjort en
sammenligning av avgifter og gebyrer for sj@-, veg- og jernbanetransport for en konkret
frakttjeneste mellom Stavanger og Bod@. Gjennom dette arbeidet kom det fram at det
som preger sjgtransporten er et mangfold av seeravgifter og gebyrer knyttet til bade
drivstoff, havnebesgk og seiling pa kysten. En av hovedkonklusjonene var at det norske
avgift- og gebyrsystemet for naerskipsfarten er uoversiktlig og at det mangler et samlet
dokument der en reder eller befrakter kan fa totaloversikt over egne rammevilkar.

Underveis i NyFrakt Il-prosjektet er det i mange sammenhenger blitt etterlyst incentiv-
ordninger som kan stimulere til flatefornying. Vi ble under gjennomfgringen av NyFrakt-
prosjektet oppmerksom pa en dansk finansieringsordning (messanin-lan) som i praksis
betydde 10 mill DK gratis i 10 ar. Norske myndigheter har samtidig etterlyst forslag til
gode incitamentsordninger som kan stimulere flatefornying og overgang til mer
miljgvennlige sjgbaserte transportlgsninger. Begrepet «miljgfinans» er tatt i bruk for a
begrunne gode finansieringsordninger som stgtter erstatning av skip med hgyt utslipp av
klimagasser med skip som er mer energigkonomisk og har lavt utslipp. Her har FR en
padriverrolle og det er god dialog med myndighetene.

Siste store gjennomgang av slike avgifter ble fra myndighetenes side gjort ved
utredningen NOU 2007: 8 «En vurdering av saeravgiftene». | denne utredningen er alle
kategorier seeravgifter vurdert i forhold til gkonomisk teori for indirekte beskatning, og
hvordan szeravgiftene pavirker rammebetingelsene for enkeltnaeringer. Utvalget
fokuserte pa miljgavgifter og helserelaterte avgifter. For transportsektoren ble drgftingen
av avgifter knyttet til drivstoff og klimagassutslipp framtredende. Utenom klimarelaterte
kostnader skal drivstoffavgiftene dekke eksterne kostnader av typen ulykker, kg, stey og
veislitasje. Vi hadde fra fgr CO2-avgift og utvalget foreslo i tillegg a innfgre NOx-avgift.
Denne ble som vi kjenner til en stor og viktig sak for nazerskipsfarten, som gjennom
anvendelse av NOx-fondet har klart & utnytte denne szernorske avgiften til NOx-
reduserende tiltak i egen naering. Denne ordningen var i praksis utlgsende for at norske
naerskipsfartsrederi har bestilt nye skip med LNG-basert maskineri.

Pa grunnlag av en slik utredning og andre politiske malsetninger blir de konkrete
forskriftene for avgiftsberegninger og andre rammevilkdr utarbeidet. De viktigste
grunnlagsdokumentene for politiske malsetninger har de siste arene vart Stoltenberg-
regjeringenes Soria Moria-erklaeringer og Naeringsdepartementets strategidokument «Stg
kurs» for miljgvennlig vekst i de maritime naeringene. Her har naerskipsfarten fatt et eget
avsnitt og er dermed valgt som et strategisk satsingsomrade. En viktig begrunnelse for
dette valget er at godt utnyttet sjgtransport gir miljggevinst i form av lavt utslipp av
klimagasser pr. fraktet tonnkilometer, samt at en slik politikk vil avhjelpe problemer
knyttet til varetransport pa veg. Som et ledd i viderefgringen av dette arbeidet har
statsradene i Naeringsdepartementet og Fiskeri- og Kystdepartementet i 2012 invitert
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naeringslivsrepresentanter og interesseorganisasjoner til samarbeid om en omforent
naerskipsfartsstrategi for styrking av naerskipsfarten i Norge.

| forbindelse med utarbeidelse av ny Nasjonal Transportplan (NTP) for perioden 2014-23
settes det na ogsa gradvis mer fokus pa hvordan nzerskipsfarten kan settes i bedre
sammenheng med trafikken pd land, slik at det i framtiden kan utvikles gode logistikk-
Igsninger som kombinerer land- og sjgtransport bedre. | forslaget til ny NTP 2014-23 star
det et eget avsnitt om at Godstransporter over lange avstander ma ga med tog og skip sa
langt det er mulig. Transportetatene tar til orde for nye incentivordninger og reduksjon av
avgifter for sjgtransport. Mer sjgtransport fordrer imidlertid store samfunnsmessige tiltak
av mange slag: Utvikling av farleder og utpekte stamnetthavner, utvikling av effektive
terminaler med gode veiforbindelser, konsolidering av godsstremmer og ikke minst
kunnskapsutvikling og nye systemlgsninger for administrasjon av godsstrgmmer.
Transportetatene peker pa behovet for en bred samfunnsanalyse pa dette feltet.

Dermed blir ogsa havnenes rolle en viktig faktor, og i den forbindelse ble det i 2010-2011
gjiennomfgrt et strategiprosjekt i regi av Norsk Havneforening i samarbeid med den bredt
sammensatte «Sjgtransportalliansen». Prosjektet hadde tittelen «Hvordan styrke sjg@-
transportens konkurranseevne» og fgrte til opprettelse av arbeidsgrupper som konkreti-
serer og operasjonaliserer forbedringstiltak.

Dette arbeidet er i 2012 bl.a. fulgt opp med kampanjen «Velg sjgveien», der 16 havner og
en rekke rederier og speditgrer har arrangert til sammen 15 logistikkonferanser langs
kysten. Et utgangspunkt for denne kampanjen er det store miljgpotensiale som kan ligge i
samling av godstransport pa bat, og initiativtakerne foreslar konkret en miljgbonus pa kr.
1000 for hver trailerlast som flyttes til bat. Slike gevinster betinger imidlertid at man
lykkes med a samle last og oppna god nok fyllingsgrad for sjgtransporten — som vi skal
komme tilbake til i denne rapporten.

Til tross for at myndighetene bade i Norge og EU har etablert og forsterket slike politiske
malsetninger gjennom mange ar sa viser transportstatistikk at transport pa veg gker
relativt mer enn sjgtransporten, og det er nettopp dette som begrunner prosjekter av
typen NyFrakt.



3. Samfunnsgkonomisk perspektiv pa konkurranseflaten
— markedskarakteristika og incentivproblemet

Naerskipsfarten er sammensatt av mange markedssegment: Tank- og bulkfart har
tradisjonelt veert de st@rste i volum, mens stykkgods, containertransport og delvis ro-ro
(roll-on, roll-off) og spesialtjenester, f. eks. av typen brgnn- og forbater innenfor havbruk,
gjor bildet stadig mer sammensatt. Hvis vi legger til at den st@rste gruppen innenfor
naerskipsfarten i Norge i dag faktisk er offshore servicevirksomhet sa har vi tegnet et bilde
av en fragmentert og bredt sammensatt naering. Alle disse segmentene er avhengige av a
samspille med transportnettverk og lageranlegg pa land. For flere segment opplever vi
konsolidering av antall landstasjoner — den store reduksjonen av antall tankanlegg for
drivstoff er et godt eksempel. Dermed ma fartgyflaten Igpende tilpasses transport- og
lagringsstrukturen pa landsiden.

De fleste naerskipsfartssegmentene opplever markedsimperfeksjoner. Dette er dels et
resultat av kostnadsstrukturen (hgye, faste kostnader men der kostnaden pr. tonnkm. er
relativt lav), noe som krever en hgy kapasitetsutnyttelse, saerlig ved nybygg der et
betydelig dekningsbidrag ma til for @ dekke kapitalkostnadene. De store volumene som
ma til, krever at det enten ma veere store kunder og/eller et knippe mindre kunder som
kan forplikte store nok volumer med hgy nok betalingsvillighet til at et slikt deknings-
bidrag kan hgstes.

Det neste som karakteriserer markedet er koordineringsproblemet mellom vareeiere som
kjgper transport og transportaktgrene. Det kan nok tenkes at kjgperne av transport-
tjenester kan veere villige til & betale nok for fornying og tilpasning av flatetilbudet, men
det ligger et iboende koordineringsproblem her som utgjgr en annen viktig form for
markedsimperfeksjon, men som henger sammen med kostnadsstrukturen i nseringen. |
korte trekk kan det argumenteres for at kostnadsstrukturen gir rom for spill mellom
aktgrene som kan gi suboptimale Igsninger med for lav etterspgrsel etter intermodale
transporter selv om disse skulle vise seg kostnadseffektive. Vi viser til Haugen og Hervik
2004, Brathen m fl 2012 og Sunde og Brathen 2012 for utfyllende drgftinger av dette.

Naerskipsfartsrederiene vil normalt vaere avhengige av forpliktende avtaler med en eller
flere vareeiere for a kunne finansiere flatefornying. Hvis markedet fungerer slik at disse
elementene ikke kan koples sammen sa uteblir flatefornyingen, og det er tilfelle for flere
av markedssegmentene innenfor naerskipsfart. Mens landtransporten kan gkes
inkrementelt og tilpasses selv sma endringer i etterspgrsel, krever sjgtransporten store
investeringslgft som forrykker forholdet mellom tilbud og etterspgrsel i en innkjgrings-
fase. Kapitalmarkedet vil oppleve stgrre risiko knyttet til en stor satsing pa et sjgveis
tilbud i forhold til en relativt mindre satsing som gir liten endring av en bilpark. Et
hovedproblem for mange av segmentene i narskipsfarten er lav inntjening i et
frikonkurransemarked og mangel pa egenkapital som kan lgfte ngdvendig kapitaltilgang
for flatefornying. Gode unntak her er den store fornyingsevnen (og innovasjonsevnen)
som preger offshore service og havbruksnaeringen.
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En konkurransedyktig naerskipsfart vil vaere avhengig av en tilpasset havnestruktur med
effektive terminaler. En slik utvikling er meget kapitalkrevende. Selv om havneselskapene
isolert sett har god gkonomi og verdifulle anlegg sentralt plassert i forhold til samfunnets
infrastruktur sa er det lett for at investeringer og utviklingsretning blir suboptimal i
forhold til en samfunnsgkonomisk optimal logistikk. Vi nevnte tidligere at det for noen
markedssegment har skjedd konsolidering til fa havneanlegg, med distribusjon av olje-
produkter som et godt eksempel. Denne konsolideringen har faktisk f@rt til mer
biltransport fra sentraliserte lager og ingen har vel egentlig regnet pa om dette er
samfunnsgkonomisk optimal I@sning.

Siste utfordring som nevnes her kalles retningsubalanse. Naerskipsfarten har til alle tider
hatt som utfordring @ skaffe last begge veier. Norge eksporterer fisk, olje- og gass,
steinprodukter, metaller og industrivarer i store volum. Regelen er full last ut og lite last
hjem igjen. Samtidig henter samfunnet vart forbruksvarer fra kontinentet og globale
leverandgrer via knutepunktshavner pa kontinentet. Det meste av disse forbruksvarene
distribueres til Norge (og resten av Skandinavia) med bil. Dette er igjen transport-
korridorer som kunne Igftes over til sjg, men dette klarer ikke markedet i en
frikonkurransesituasjon pa egen hand. Igjen blir det slik at hvis baten skal konkurrere med
bilen sa ma last samles for & oppna god nok fyllingsgrad til at baten skal bli
konkurransedyktig.

Hovedproblemet blir at batlgsningen inklusive havneutbygging blir for kapitalkrevende og
risikabel til at slike I@sninger blir realisert. Forholdene som er beskrevet ovenfor kan veere
viktige arsaker til at naerskipsfarten opplever en aldring av flaten og tapt konkurransekraft
i forhold til transporttilbudene pa land. Dette fgrer igjen til at de samlede transport-
Igsningene sjg-land ikke lenger utvikler seg i takt med de nasjonale (og internasjonale)
malsetningene. Transportlgsningene kan bli suboptimale i samfunnsgkonomisk forstand.
Det er imidlertid en kompleks oppgave & kvantifisere hvor stort dette samfunns-
gkonomiske tapet kan vezere. Vi finner imidlertid grunn til 3 papeke at de nevnte
markedsimperfeksjoner bgr tas alvorlig i forhold a vurdere behov for tilpassede avgifts-

og incentivordninger.



4. Samfunnspkonomisk optimal havnestruktur -
havnenes utvidede rolle som logistikknutepunkt

Smidig koordinering av varestremmer er en stor utfordring bade pa land og sjg.
Landtransporten har samlastere som koordinerer transportbehovene til et utall av
samtidige kunder og de oppretter vanligvis egne omlastingsterminaler for koordinering av
transportoppdrag og logistikkoptimalisering. Slik fungerer sjelden sjgtransportlgsningene.
Der er ytterpunktene at rederiet avtaler et stort transportoppdrag pa kort eller lang sikt
(time charter), eller at det tilbys en fraktrute (seilingsrute) med faste anlgp (linjefart).

| transportmarkedet utvikles det tilbydere av komplette logistikklgsninger som overtar
vareeiernes totale transportbehov. Aktgrer av typen 3PL (tredjeparts logistikkleverandgr)
kan for eksempel overta alle distribusjonsoppgaver for en vareeier innenfor en eneste
kontrakt. Slike aktgrer vil imidlertid vaere avhengige av a benytte seg av markedets totale
tilbud av transporttjenester og her vil bade kapasitet, frekvens, rettidighet og fleksibilitet
veere viktige kjgpskriterier. Her har sterke markedsaktgrer som Bring og Schenker laget
tidsmessige og effektive logistikktjenester tilpasset vareeiernes behov og krav.

Vi ser lignende tendenser pa enkelte markedssegment for sjgtransport. Ggteborg har
utviklet en av de viktigste knutepunktshavnene i Skandinavia og der finnes det havne-
aktgrer som tiloyr komplette logistikklgsninger som innbefatter bade land- og
sjgtjenester. Her kobler effektive terminalanlegg i havnen sammen lasting og lossing av
skip med lagring og videreformidling med bil eller jernbane. De store interkontinentale
havnene i Nord-Europa har selvfglgelig tilsvarende aktgrer. Vi viser her til en artikkel av
Roso m fl (2009) om Dry ports som beskriver sjg-land logistikknutepunkt.

Norge har mye kyst, mange havner og fragmentert transportmarked. | en slik situasjon
blir det en spesielt stor utfordring a lage en samfunnsgkonomisk optimal havnestruktur.
Det eneste vi trygt kan sla fast er at det er for mange havner, for darlig koordinering
mellom land- og sjgtransporten og utvikling basert pa suboptimale Igsninger. Slike
Igsninger nar gjerne ikke kritisk masse for vekst og utvikling, heller ikke nar det gjelder a
ta ut et potensial for & kunne utvide havnenes produktspekter i retning av flere logistikk-
rettede tjenester. Dersom et slikt potensial finnes, vil dette kunne bidra til bade a gjgre en
intermodal transportkjede mer attraktiv, og & kunne fordele havnenes faste kostnader pa
flere kostnadsbaerere. Dias m fl (2008) viser et eksempel pa effektivisering, basert pa et
samarbeid mellom stgrre havner og bilindustrien.

Et fornuftig sted a starte dette arbeidet vil vaere a gjennomfgre en grundig analyse av
potensialet for effektivisering av varestremmene basert pa en kombinasjon av land- og
sjgtransport. Her er det mye ugjort arbeid, spesielt pa omradet nytte/kostanalyser av
infrastrukturtiltak rettet mot intermodale transportkjeder. Mens vi etter hvert har fatt en
god tradisjon for nytte/kostanalyser pa land (flyplassutvikling, vegbygging, jernbane-
utvikling) sa er det lite tradisjon for tilsvarende analyser av naerskipsfart og havne-
utvikling.



5. Behov for integrerte logistikklgsninger

Det norske rederiet NorLines, som disponerer bade skip og biler, er et godt eksempel pa
et rederi som har utvidet sin virksomhet til 3 dekke bade land- og sjgtransport, og
framstiller sine tjenester pa fglgende vis pa sin hjemmeside:

Et samlet rutegdende transportsystem til lands og vanns, med kapasitet som dekker alle typer
transportoppdrag - fra smd sendinger med stykkgods til store partilaster. Fryselast, containere,
store konstruksjoner til oljeindustrien og annen industrilast.

Det islandske rederiet Eimskip, med den norske underavdelingen Eimskip-CTG, er en av
de store aktgrene ogsa i norsk narskipsfart. Dette rederiet har innenfor gitte segment -
for eksempel fisk — tatt pa seg rollen som totaloperatgr som tar ansvar for totale logistikk-
Igsninger. Hvis vi i tillegg nevner at det na finnes transporttilbydere som kan pakke en
container i Kina slik at det legges til rette for sluttdistribusjon i Norge (slik som for
eksempel Europris gjgr) sa er vi pa veg i retning av aktgrer som kan utvikle komplette
logistikktilbud tilpasset markedets etterspgrsel.

Sett fra vareeiers side vil slike tilbud vaere attraktive. | tillegg blir det slike akt@grer som kan
delta i en helhetlig utvikling av transporttiloud for flere vareeiere samtidig, og som
ivaretar effektive kombinasjoner av land- og sjgtransport. | arbeidet med utvikling av
gode sjgveistilbud kan det synes som om dette aspektet har vaert for lite paaktet.

Vi ser i dag noen eksempler pa store aktgrer som skreddersyr sine transportlgsninger
med miljgprofil for & redusere for eksempel CO2-utslipp. Hydro Aluminium er et ferskt
eksempel. Biltransport av aluminiumsprodukter fra norske smelteverk er erstattet med
sjgbasert Igsninger som i sum gir redusert CO2-utslipp. Vi vil i neste kapittel se naermere
pa forutsetningene for a Igse ut miljggevinster ved gkt sjgtransport.



6. Grgnne lgsninger — potensialer for lavere miljp-
belastninger

6.1 Kort om sjgfartens miljgbelastninger — og om reguleringer av disse

Miljgbelastninger fra sjgfarten har mange dimensjoner, og favner alt fra utslipp knyttet til
skipsforlis, utslipp til sjg under fart, utslipp til luft, utslipp under vedlikehold (eksempelvis
giftig bunnstoff) til utslipp av skadelige stoffer under opphugging av skip. Da de fgrste
internasjonale reguleringene av utslipp fra skip kom med MARPOL-konvensjonen pa 70-
tallet var hovedfokuset knyttet til utslipp til sjg under fart. Andre konvensjoner har blitt
utviklet for a handtere giftig avfall, ansvar for opprydding ved utslipp knyttet til forlis etc.

Det er fgrst i de senere ar at fokuset har blitt stgrre pa fokus pa utslipp til luft, og da
seerlig rettet mot svoveloksider (SOx) og nitrogenoksider (NOx) som fgrst og fremst er
knyttet til problemer med forsuring og gjgdslingseffekter (eutrofiering), men ogsa til
luftkvalitetsproblemer der hvor utslippene gjgres nzert land. Her har Annex VI til Marpol-
konvensjonen introdusert et gkende ambisjonsnivda nar det gjelder reduksjon av
utslippene, spesielt gjelder dette de sakalte Environmental Control Areas (ECAs) hvor man
har valgt en mye tgffere opptrapping av kravene enn i andre deler av verden. @stersjgen,
Nordsjgen og Den Engelske Kanal var de fgrste omradene som ble definert som ECAs, -
senere har flere kommet til (gst- og vestkysten av Nord-Amerika i 2012). Dette er meget
relevant for de problemstillingene en behandler i denne rapporten, fordi det betyr at de
som skal operere i disse farvannene om fa ar har valget mellom 3 investere i ny tonnasje
eller a3 gjgre betydelige investeringer i renseteknologi, eller konverteringer av motorer
etc. | tillegg vil introduksjonen av dyrere lavsvovel drivstoff bidra til en ikke uvesentlig
kostnadsgkning for sjgfarten.

Klimarelaterte utslipp (i hovedsak CO2) er enna ikke regulert innen internasjonal sjgfart.
CO2-utslipp fra sjgfart er heller ikke en del av Kyoto-avtalen. IMO har lenge kjgrt en
prosess hvor man har forsgkt & naerme seg enighet om et reguleringsregime for CO2-
utslipp fra sjgfarten, men det virker som om en slik avtale enna er ganske langt unna
realisering. EU har vist utdlmodighet med sjgfarten pa dette omradet, og har varslet at
man vil vurdere innfgringen av et regionalt regime for CO2-utslipp fra sjgfarten, muligens
etter mgnster fra det man er i ferd med a innfgre for luftfarten (innlemming i EUs
kvotehandelsystem).

6.2 Om sjofartens relative miljgbelastninger sammenlignet med
veitransport — om kritiske faktorer for sjgfartens miljgegenskaper

| de fleste transportpolitiske dokumenter kan man finne sammenligninger av utslipp fra
sjgfart og utslipp fra andre transportmidler. Disse viser vanligvis at sjgfarten er
veitransporten langt overlegen nar det gjelder energiforbruk per transportarbeidsenhet
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(tonn-kilometer). Slike framstillinger brukes ofte av sjgfartsnaeringen selv for @ promotere
tiltak som kan bidra til a flytte gods fra vei til sjg. Et eksempel er Figur 6.1 hentet fra en av
Maersk’s miljgpresentasjoner.

Carbon impact from transport (range)

CO2 (in grams) emitted per metric tonne of freight per km of transportation

Airplane or w

Aircraft
(air cargo)
Modern ﬁ_’
Truck
Modern ﬁew;wﬁew%.
Train
Modern llnulluuuugl
Ship
(ses freight)
Minimum emission Maximum emission

Figur 6.1 Utslipp av CO2 per tonnkilometer for ulike transportmidler.

Kilde: The new normal. A manifesto for changing the way we think about shipping. Maersk 2011.

Typisk for mange slike sammenligninger er at man ofte regner utslipp per kapasitetsenhet
hvor man ikke tar hensyn til eventuelle forskjeller i utnyttelsesgraden for skip og kjgretay.
Det hender ogsa at man benytter slike tall ukritisk i forhold til den konkrete sammen-
hengen man analyserer. Et typisk kystgodsskip med typiske utnyttelsesgrader vil normalt
ha hgyere utslippstall per tonnkilometer enn det som er gjengitt i Figur 6.1. Det er sveert
stor forskjell pa et stort containerskip som gar i interkontinental fart, og et palleskip som
anlgper norske havner langs kysten, og som eventuelt ogsa gar over Nordsjgen. Et
eksempel pa en sammenligning mellom lastebil og et palleskip, basert pa Hjelle (2011) er
gjengitt i Figur 6.2. | denne beregningen av CO2-utslipp per tonnkilometer er
sammenligningen mot lastebilen atskillig mer marginal, selv om sjg-alternativet fortsatt
framstar som det beste, selv nar lastebilen har like mye last pa returen som pa hoved-
turen. Denne beregningen gjelder altsa kun CO2-utslipp, men det er helt pa det rene at
lastebilen ville slatt skipet om man hadde fokusert pa utslipp av SO2 og NOx, fordi skipet
benytter atskillig tyngre og mer svovelholdige drivstoff enn lastebilen, og fordi lastebilene
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er underlagt et betydelig strengere regime med innfgringen av de ulike Euro-klassene for
motorenes utslipp (Euro 5 er benyttet i denne beregningen).
Sjgfartens miljg-overlegenhet i forhold til lastebilen er pa denne bakgrunn ikke sa
selvfglgelig som det ofte framstilles, men den ma demonstreres i det enkelte tilfelle, og
dokumenteres med transparente og etterprgvbare analyser.

For bulk-transporter som ofte utfgres av saktegaende skip med en stor nyttelast i forhold
til totalvekten, vil energieffektiviteten normalt veere lastebilen langt overlegen, og
tilhgrende CO2-utslipp likesa.

Truck/trailer Hjelle 2010 | | |
Truck/trailer Fridell & Hjelle 2010 I I ‘

|
Truck/trailer, 100% return cargo, tkm [ [ Engine

based on road distance : L Temp control unit

Truck/trailer, 100% return cargo, tkm I
based on sailing distance : \

Truck/trailer, 50% return cargo, tkm [ [
based on road distance . ,

Truck/trailer, 50% return cargo, tkm [ l
based on sailing distance : : \

Truck/trailer, 0% return cargo, tkm ‘ ‘ ‘
based on road distance : :

Truck/trailer, 0% return cargo, tkm ‘ ‘
based on sailing distance : : :

Liner reefer vessel roundtrip, incl. ‘ ‘

Temp control —
| |

- 250 500 750 100,0 125,0
g CO2 per tonnekilometre

Figur 6.2 CO2 utslipp per tonnkilometer for palleskip sammenlignet med lastebiloperasjoner under ulike
scenarier for returtransport.

Kilde: (Hjelle 2010; Hjelle and Fridell 2010; Hjelle 2011)

6.3 Hvilket potensiale har sjgfarten for a bidra til lavere miljgbelastninger?

Klimagassutslippene er i hovedsak relatert til drivstoff-forbruket, hvilket betyr at det her
ikke i saerlig grad er snakk om alternative drivstoff eller renseteknologier, men om tiltak
som enten kan bidra til & redusere det generelle drivstoff-forbruket, eller tiltak som kan
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bedre utnyttelsesgraden — eller medfgre at man utnytter stordriftsfordelene med stgrre
skip.

Den dominerende faktoren her er skipets hastighet. Drivstoff-forbruket til skip vil typisk
sett vaere relatert til hastigheten med en kvadrat-funksjon, hvilket betyr at en relativt
moderat hastighetssenking kan fa betydelig utslag pa bunkers-forbruket. Saktegaende
skip vil derfor mye lettere representere et vesentlig mer energieffektivt alternativ til laste-
bilen enn skip som opereres med hgyre hastigheter. «Slow-steaming» er hittil i stgrre
grad tatt i bruk i interkontinentale ruter enn i naersjgfarten, men motivasjonen for dette
er sannsynligvis vel sa mye kostnadskutt i darlige tider enn hensyn til utslippene. Faren er
derfor til stede for at denne utviklingen igjen vil snu om verdenshandelen tar seg opp
igjen.

Om man skal oppna bedre utnyttelse av kapasiteten og/eller kunne ta i bruk stgrre skip,
dreier dette seg fgrst og fremst om a samle tilstrekkelige godsmengder til at man kan fylle
stgrre skip uten at det gar for mye ut over frekvensen i tiloudet. Dette dreier seg igjen om
anlgpsmegnster, havnestruktur, retningsbalanser og i siste instans de store trekkene i den
norske vareflyten.

Nar det gjelder utslipp av SO2 og NOx er det like klart at naersjgfarten p.t. normalt ikke er
miljgmessig konkurransedyktig sett i forhold til veitransporten (muligens med unntak av
bulktransporter). Her vil det likevel komme vesentlige forbedringer nar de nye Marpol
Annex VI-regimene trer i kraft (se Figur 6.3 og 6.4). Disse tiltakene vil veere sveert
utfordrende for nazersjgfarten, og vil bety at man ma gjgre vesentlige investeringer i ny
tonnasje eller i ombygging av eksisterende fartgyer.

Sulphur regulations
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Figur 6.3 Marpol Annex VI reguleringer av svovelinnhold i marine drivstoff

(Kilde: Erik Fridell, IVL — Det svenska miljoinstitutet)
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NOX-regulations
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Figur 6.4 Marpol Annex VI reguleringer av NOx-utslipp fra nye marine motorer

(Kilde: Erik Fridell, IVL — Det svenska milj6institutet)

Dette betyr alt i alt at norsk naersjgfart kan spille en viktig rolle nar det gjelder a redusere
miljgbelastningen fra godstransporten, men det avhenger av at man far til en effektiv
samling av store nok mengder av gods, en effektiv samlasting som medfgrer god
utnyttelse av skipene, nok gods til & operere skip med stor nok stgrrelse og overgang til
mer miljgvennlige drivstoff og/eller betydelige investeringer i renseteknologier.



7. Oppsummering og konklusjoner

Det er mange og sammensatte arsaker til at markedet ikke selv finner fram til
samfunnsgkonomiske optimale transportlgsninger. Sjgtransporten vil vaere avhengig av
bade effektive havner og god integrasjon med landtransport for a bli en stgrre del av de
totale Igsningene, og miljgaspektet blir ikke ngdvendigvis den viktigste faktoren.

Gode Igsninger som samler last pad bat og er godt integrert med landsiden kan Igse ut
vesentlige miljggevinster, men det er ikke slik at sj@veis transport automatisk Igser ut
miljgfordeler. Vi ma fortsatt forvente at samlet utslipp av klimagasser blir en viktig
parameter for avgiftsberegning av framtidige transportlgsninger. Generelt kan man si at
redusert drivstofforbruk pr. fraktet tonnkilometer vil spare miljg og vaere kostnads-
besparende, og med god fyllingsgrad vil en batlgsning kunne gi gevinst.

En faglig gjennomgang av avgiftsstrukturen alene gir neppe grunnlag for a drive fram nye
og utvidede sjgtransportlgsninger. Dyptgripende virkemidler som tar i betraktning de
samlede logistikklgsningene ma til, og disse er ikke tilstrekkelig klarlagt i dag. Et konkret
forslag kan veere a la et regjeringsutnevnt utvalg se pa denne komplekse utfordringen ut
fra et nasjonalt nytte/kost-perspektiv.

Et av hovedproblemene for utvikling av sjgtransporten er den asymmetriske risikoprofilen
for investering i sjg/havn-lgsninger i forhold til veg/bil-lgsninger, som gjgr kapital-
tilgangen lettere for landaktgrene. Mens investeringsterskelen er hgy for nye skip og
utbygging av effektive havneterminaler sa kan biltilbudet fornyes inkrementelt og
tilpasset endringer i etterspgrsel.

Infrastrukturinvesteringer knyttet til et stamnett av regionale havner blir store og
inkluderer ogsa tilfgrselsveier. Slike Igsninger ma sees pa som en vesentlig del av
framtidige NTPer.

Hvis sjgtransportens fordeler skal utlgses sa ma varestrgmmer, transportkorridorer og
flere vareeieres behov koordineres. Denne koordinatorrollen blir ikke ngdvendigvis
ivaretatt i dagens marked. Det gror etter hvert fram en del logistikkakt@rer som stykkevis
tar denne rollen men det er fortsatt et stort koordineringsbehov som bgr ivaretas for a fa
til gode Igsninger i framtid — bade nar det gjelder valg av infrastrukturlgsninger og
transporttilbydere.
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