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Sammendrag:

Verdiskaping ved fisketransporter

Problemstilling og metode

Det er blitt stadig billigere og raskere a transportere rastoff. De siste &rene har Kinas
produksjonsapparat for fisk, med lave lgnninger og manuelt arbeid som sikrer hayt ut-
bytte pa rastoffet, gjort seg gjeldende i foredlingsmarkedene bade for hvitfisk og pelagisk
fisk. Den globale konkurransen har dermed nadd selv de minste produksjonssteder og
tradisjonell verdiskaping synes aforsvinne.

V erdiskapi ngsproblematikken innen fisketransportene er naat knyttet til at norske fiske-
eksportgrer og utenlandske importerer er store kjgpere av transporttjenester bade pa vel,
§@ og til dels fly. Et tema bade i Norge og internasjonalt er imidlertid i hvilken grad man
kan og ber flytte gods fra vei til §g, farst og fremst pa grunn av miljgkostnader, overbe-
lastet veinett internasjonalt etc. Hvis den forventede gkningen i eksportene av oppdretts-
fisk dlar ut i gkt transport av fersk fisk pa veiene, er det et spagrsmd hvilke virkemidler
som matil for & endre transportmiddelfordelingen.

| prosjektet ” Godstransportens konkurransesituasjon” har det vaat en hovedmalsetting a
analysere potensiadlet for verdiskaping innen godstransportsegmentet, med fiskeri-
nagingen som case. | prosjektet har det ogsa vaat viktig & kvantifisere en rekke sterrel ser
tilknyttet transport- og logistikknaaingen.

Den metodiske tilneamingen har bestatt i & kombinere teori for verdikjeder med kom-
parative analyser av transportkostnader, transporttider og logistikkorganisering ved fiske-
eksport.

Verdikjeden

Pa bakgrunn av Porters teori, har man tradigonelt delt verdikjedeaktiviteter inn i typer;
primagraktiviteter (inngdende og utgaende logistikk, markedsfaring salg etc.) og tilleggs-
aktiviteter (f.eks. teknologisk utvikling). Verdikjeden illustrerer den totale verdien, og
bestar av verdiskapende aktiviteter og en margin. For & kunne skape et konkurransemes-
sig forsprang, ma en bedrift utnytte kostnadskrevende aktivitetene bedre enn konkurren-
tene, enten i form av lavere totale kostnader eller starre produserte verdier.

Porters hovedpoeng er at verdikjeden kan bli brukt til & identifisere og forsta de spesi-
fikke kildene til konkurransefortrinn og hvordan de er knyttet til det a skape sterre verdier
(added value) for kunder. Verdikjeden representerer en systematisk mate & studere
aktiviteter bade internt i bedriften, og ellersi den sakalte " supply chain.”

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

Telefon: 2257 3800 Telefax: 22 57 02 90



Verdiskaping ved fisketransporter

Et praktisk eksempel pa en verdikjede kan fremstilles ved & tenke oss et selskap innen
internasjonal fiskeeksport som opererer innen flere verdiskapende omrader:

Figur 1. Eksempel pa verdikjede
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Riggs og Robbins (1998) omtaler verdikjeden som en prosess inneholdende et antall sam-
menhengende trinn, hvor hvert trinn legger til en viss verdi pa den totale verdiskapingen.

Bade Christopher (1998) og Riggs og Robbins (1998) peker pa tre hovedmal i leveranse-
kijeden som vil gi gkt "performance” og dermed ogsda sterre verdiskaping i
transportleddet i verdikjeden:

» Bedrekvalitet/service (i forhold til ordre)
» Lavere kostnader
» Raskeretid (gjennom hele distribusonskjeden)

| falge Cristopher (1998) ma man for & oppna konkurransefortrinn i forhold til konkur-
rentene, skape verdier overfor kundene ved a gjennomfare disse aktivitetene mer effektivt
enn konkurrentene eller ved a utfare aktivitetene slik at det skapes sterre grad av diffe-
rensiering.

Verdiskaping

Et optimalt verdiskapingsma baserer seg pa en matematisk definisjon av "value added,”
som sier at andelen verdiskaping en industri tilfarer en vare er lik 1 minus summen av
verdiene (andeler av bruttoproduksjonsverdiene) av vareinnsatsene fra de andre industri-
ene.

Nar det gjelder selve verdiskapingen, er dette et begrep som brukes noe forskjellig i ulike
sammenhenger. "Verdiskapingen” av en tjeneste varierer avhengig av hvilken definigion
eler avgrensing som velges. | en verdikjede vil den verdigkning/prisgkning et produkt
oppndr fra produsent til det leveres hos mottaker vaare et mal pa verdiskapingen i trans-
portkjeden. Verdigkningen kan skyldes selve transporten eller tilleggstjenester som utfa-
resi tilknytning til selve transporten. | studien har vi valgt a tilnaame oss verdiskapings-
begrepet pa to méter. For det ferste antar vi at transportkostnader er et mal pa transport-
relatert verdiskaping. For det andre antar vi med bakgrunn i teori om verdikjeder og le-
veransekjeder at @kt verdiskaping i transportsektoren vil vaae at sektoren bidrar til lavere
kostnader, produkter av hayere kvalitet og/eller raskere leveringstid.

En praktisk definison som vi har valgt pa begrepet verdiskaping i transportsektoren er
sektorens bidrag til at de transporterte produktene blir billigere, av hgyere kvalitet
og/eller raskere levert.
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Transportkostnader og transporttider ved eksport av norsk
fisk

Lastebil er det vanlige transportmiddel et ved transport av fersk fisk til EU og markeder i @st-
Europa. Ved transport til EU benyttes bil helt fram til markedet, og ved eksport til fjerne
destinasioner som Asia benyttes bil frem til flyplassen, som ofte ligger pa kontinentet
(Frankfurt, Amsterdam, etc.). Transport av frossen fisk foregdr i stor grad med bét. Ofte blir
containerne med fisk lastet om i Nederland, og sendt videretil andre kontinenter.

Tabell 1 viser transportkostnader per kilo netto fisk til ulike destinagoner. Det er tatt
utgangspunkt i fulle laster fra dlakteri/fabrikk. Innhentingskostnader kommer i tillegg.
Omlastingskostnader kan ogsa pavirke prisene noe, da en del av vart tallmateriale er ek-
sempler pa der-der transporter. Prisene er basert pad samtaler med en rekke eksporterer og
transportsel skaper.

Tabell 1. Beregnede transportkostnader og transporttider ved frakt av fersk fisk til kontinentet

med bil
Transportkostnader (pr kg fisk) Transporttid i dggn

Fra Fra Fra Fra Fra Fra

Vest- Trond- | Nord Fra Vest- Trond- | Nord Fra
il landet heim land Troms | landet heim land Troms
Oslo 0,45 0,40 0,90 1,30 0,5 0,5 1,0 1,5
Padborg 1,10 1,05 1,55 1,951 1,5 1,5 2,0 2,5
Benelux 1,40 1,35 1,85 2,25 2,0 2,0 2,5 3,0
Nord-Frankrike 1,60 1,55 | 2,05 245 | 25 2,5 3,0 3,51
Madrid 2,30 2,25 2,75 3,15 3,5 3,5 4,0 4,5
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Transportkostnadene over lange strekninger kan i noen tilfeller bli litt lavere enn tabellen
skulle tilsi. Hvis man ikke lykkes i & sende fulle biler helt frem til kjgper kan kostnaden
derimot ligge over nivaenei tabell 1.

Nar det gjelder transportkostnadene for gvrig, ligger typiske flyrater til Japan og andre
land i @sten pa 16-19 kroner per kilo netto fisk. Transportkostnader for frossen fisk som
transporteres med skip til Ser-Europa ligger pa en dregy krone per kilo. Til Asia ligger
transportkostnadene med skip gjerne pa 1,50 — 2,00 kroner per kilo frossen fisk.

Tabell 2 viser eksempler pa tilleggskostnader som kan oppsta ved veitransporter, f.eks.
omlastningkostnader. Det kan vaare flere grunner til at fisk omlastes andre steder enn i
produksjonsregionen. En grunn kan veare at flere mindre partier fisk samles til fulle biler
som transporterer produktene frem til sluttmarkedet. Det motsatte kan ogsa vaae tilfelle,
nemlig at det kjares "fulload” til Oslo og/eller Padborg. Pa terminalen blir sa fisken delt
inni flere partier som skal ut til ulike markeder. Da lastes de respektive partiene sammen
med andre fiskeprodukter som skal til de samme markedene.

Ofte skjer omlastingenei Oslo (gjerne Skarer/Nor-Cargo) og i Padborg.

1 Disse anslagene er eksempler paat priser og tider kan variere mye. Ved direktekjaring fra Troms
til Padborg via Sverige, har vi kommet over eksempler hvor transportprisen per kilo fisk komme
ned i 1,30 kr. P4 samme méte kan transporttiden fra Troms til Nord-Frankrike komme ned i 3

degn.
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Tabell 2. Ulike tienesters pavirkning pa transportprisen

| % av total 1% av
Tjeneste Virkning pa transportpriser transport- eksport-
kostnad pris
To sjafarer + 10 % pa transportprisen 10 % 1%
Innhenting av fisk til Sar- Norge: 0,15 til 0,40 kr per kilo fisk.
terminal/knutepunkt Nord-Norge hgyere. Kan passere 1,00 kr. 7-33 % 1-4%
Omlasting 1000 - 2000 kroner (Per parti) 5% 0,5%
Kjaring som stykkgods | + 40-70 % pa transportprisen (varierer) 40-70 % 4-7 %
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V erdiskapingen fisketransportene bidrar med i ferskfisksegmentet er i stor grad avhengig
av hvor raskt man greier & levere produktene. Selve kostnadsnivaet for transporter av
fersk fisk er ikke altid det sterste problemet, men at fisken bruker opptil et degn ekstra
frem til kunden.

Verdiskaping fordelt pa transportmidler og landsdeler

Beregninger vi har utfart tyder pa at transportkostnadene ved eksport av fersk fisk er pa
ca. 4 milliarder kroner. Dette er dermed et ma pa den transportrelaterte verdiskapingen i
dette transportsegmentet. Delregionene Nord-Norge, Midt-Norge og Vest-Norge hadde
ale noe over 1 milliard kroner i transportkostnader i 1999. Fisk transportert til 5@s do-
minerer kostnadsbildet. | figur 2 viser vi transportkostnadene etter landsdel og
transportmiddel ved grensepassering.

Figur 2. Transportkostnader etter landsdel og transportmiddel ved grensepassering

Transportkostnader etter landsdel og transportmiddel
ved grensepassering. 1999.
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Nér det gjelder kostnader ved bruk av lastebil, synes disse totalt sett & vaae litt hayere i
Nord-Norge enn i henholdsvis Midt-Norge (Mgre og Romsdal og Trendel agsfylkene) og
Vest-Norge (Sogn og Fjordane, Rogaland og Hordaland). Nord-Norge har betydelig
lengre avstand til markedene, og dermed ogsd hayere transportkostnader. Noe av dette
blir muligens kompensert ved at nordnorske fiskeeksportarer i sterre grad enn fiske-
eksportarer lengre sgr prioriterer naare markeder som Danmark.
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Sammenheng mellom transporttid og hgy verdiskaping

Ved eksport av fisk fra Norge til utlandet finner man mange ulike kjapergrupper, f.eks.
ulike typer grossister, foredlingsbedrifter og supermarkeder. Kjgperne legger ofte
forskjellig vekt pa betydningen av transporttid, transportkostnader, kvalitet og vektklasse
i forhandlingene med den norske eksportaren. Dette gjer at det er vanskelig a finne klare
trekk for i hvilken grad transportavstand influerer pa verdiskapingen som paferes
fiskeproduktene. | situasioner hvor det er manko pa laks, spiller det liten rolle hvor i
verden laksen kommer fra, fisken blir hgyt verdsatt uansett. Man kjenner heller ikke til
landsdelavhengige prisforskjeller pa fersk fisk utover at transportkostnadene er hayere
ved transporter fra nord og dermed kan pavirke den reelle prisen noe. Ved forhandlinger i
tider hvor det er kjgpers marked, kan imidlertid usikkerheten rundt transporten samt den
kortere tiden i salgsdisken gjere at selgere av fisk som ma transporteres langt oppnar
darligere avtaler. Det kan derfor vaae dik at eksporten av fersk fisk fra Nord-Norge er
mer avhengig av markedsutviklingen enn fisk fra Sagr-Norge, fordi svingningene merkes
paet tidligere tidspunkt.

En del eksportarer hevder at den grunnleggende organiseringen ved transport av fisk fra
Nord-Norge er svak. Det kan vaae vanskelig & opprettholde stabile leveranser om vinte-
ren, noe som igjen kan fare til tapte markedsandeler. | Nord-Norge er det et problem at
man ikke har omlastingsterminal slik som i Oslo. Med store avstander kan det ogsa
oppsta betydelige innhentingskostnader. Det ligger dermed et verdiskapingspotensial i a
sikre mer stabile og tidseffektive transporter av fersk fisk fra Nord-Norge, siden dette kan
pavirke omsatt mengde fisk og oppnadd prisi positiv retning.

Vi ser av tabell 3 at det er store forskjeller i kravene til leveringstid mellom ubearbeidet
fisk og fileter, spesielt til Danmark hvor mye av den ubearbeidede fisken blir foredlet.
Franske fiskeoppkjgpere har ogsa relativt strenge krav til leveringstid.

Tabell 3. Ulike land stiller ulike krav til leveringstid fra slaktedagen:

Land Bearbeidelsesgrad Krav til leveringstid
Danmark Fersk ubearbeidet fisk 1 -2 dager
Fileter 5 -7 dager
Frankrike Fersk ubearbeidet fisk 3 - 4 dager
Fileter 5 — 7 dager
Tyskland Generelt noe lavere krav til leveringstid enn fisk
levert til Frankrike
England Generelt noe lavere krav til leveringstid enn fisk
levert til Frankrike
Kina Fersk ubearbeidet fisk 4 -5 dager

Kilde: SINTEF (2001)

| SINTEF (2001) finnes det videre grove anslag pa verdiutviklingen til fersk fisk. Som
falge av transporttiden vil:

» hel fersk fisk haen 20-25% reduksjon i pris etter 2 dager. Verdien synker til kro-
ner null etter 3-4 dager.

> prisen pafileter/bearbeidet fisk synke med 10-15 % etter 5-7 dager.

Fersk fisk har med andre ord full verdi de ferste dagene, og synker sa gradvis ned mot
null. Generelt ma bade oppdrettsfisk og hvitfisk ofte leveres pa kontinentet innen fire
dager fra dlaktedag.

Resultatene viser at transporttiden er avgjerende for om man lykkes i & oppna hgy verdi-
skaping i verdikjeden. Starrelsen pa den totale verdiskapingen synes dermed a vaare mer
sensitiv overfor endringer i transporttid, enn f.eks. svingninger i transportkostnader. Dette
er samtidig et eksempel pa hvor ngye verdiskapingen i verdikjeden henger sammen med
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suksess i alle delaktivitetene. Forbedrede transportlgsninger gir ikke ngdvendigvis store
utslag i transportsektorens bruttoproduksion, men kan fort gi betydelige gkninger i
verdiskapingen alle aktivitetene i verdikjeden resulterer i.

Kjennetegn ved fisketransporter fra Island, Skottland og
Norge

Malt i kvantum er eksporten av fisk- og fiskeprodukter fra Norge (2 155 000 tonn) bety-
delig sterre enn eksporten fra Island (728 000 tonn) og Storbritannia (365 000 tonn) i
2000. En grunn til dette er at Norge er en stor produsent av bade oppdrettsfisk og villfisk,
i motsetning til 1sland som eksporterer lite oppdrettsiaks. Men selv om man ser bort fra
oppdrettssegmentet, eksporterer Norge betydelig mer enn fisk enn Island. Videre har man
I Storbritannia et hgyt innenlands konsum og en betydelig import av fiskeprodukter

Eksport av fisk fra Skottland, Island og Norge kjennetegnes av ulike transportbehov:

Norge:
» Frankrike, Japan og Danmark er viktigste markeder.

» Sjgtransportene klart starst i kvantum, men betydelige mengder fisk blir fraktet
med lastebil.

» Stor grad av bearbeiding utenlands, spesielt i Danmark.

» Storbritannia, USA og Tyskland er viktige markeder.

» Sjg og flytransport er eneste transportmuligheter, begge deler benyttes ved frakt
av fersk fisk til det europeiske kontinentet. Typisk sendes bearbeidet fisk med fly.

» Somi Norge sendes en del frossen pelagisk fisk til @st-Europa med skip.

Skottland/Storbritannia:
» Frankrike er klart viktigste marked for eksport av fisk fra Storbritannia. En del
fisk gér ogsatil Tyskland og Russland.
> Ved transport av fersk fisk benyttes veitransport via den engelske kanalen for a
na kontinentet raskest mulig, typisk transporttid 10-15 timer.

» Storbritannia har stort innenlandsk konsum av fisk, og det importeres mer enn det
eksporteres.

| ale de tre landene er det ved enkelte forsendelser betydelige innhentingskostnader.
Dette er kostnader som synes vanskelige a eliminere. | Norge er avstandene i Nord-Norge
store, mens Skottland har stor fiskeproduksjon pa Hebridene og Shetland.

Tabell 4. Transportpriser for fersk fisk til Nord-Frankrike/Boulogne

Hordaland Troms Reykjavik | Aberdeen Shetland

Eksempel patransportpris
til Nord-Frankrikel 1,60 2,45 2,20 2,10 2,80
(kr per Kilo fisk)

T@I rapport 651/2003

Ut i fravare beregninger er det ikke store forskjeller i transportprisene mellom akterlan-
dene, se tabell 4. Ser man pa Norges lokalisering, med relativt lange lastebiltransporter til

1 Eksemplene gjelder for biltransporter fra Aberdeen og Norge. Fra Reykjavik gjelder sjgtransport
kombinert med noe biltransport. Fra Shetland kommer fergetransport i tillegg til transporten langs
vel fra Aberdeen til Frankrike. Siden ulike transportmidler benyttes vil en direkte sasmmenligning
av transportkostnadene i tabellen vaare noe upresis.

VI
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markedet, tyder transportprisene pa at transporten fra Norge til kontinentet er effektivt
organisert.

Transportprisene viser at kostnadene ved & transportere fersk fisk til Nord-Frankrike sy-
nes a vaae relativt like fra de ulike produksionsstedene. Den lave transportkostnaden fra
Reykjavik har sammenheng med at fisken transporteres med bat mesteparten av strek-
ningen.

Tabellen indikerer at variagoner i transportkostnadene like gjerne kan oppsta pa grunn
av innenlandske forhold, som pa grunn av ulike kostnader og forskjellig logistikkorgani-
sering i landene.

Nar det gjelder transporttidene fra produsent til Nord-Frankrike og Benelux viser figur 3
eksempler patransporttider ved transport (ikke fly) av fersk fisk:

Figur 3. Transporttider for fersk fisk fra ulike produksjonsomrader til Nord-Frankrike og
Benelux-landene

O Nord-Frankrike B Benelux

Tranporttid i dggn
N

=
L

Aberdeen Shetland Feerayene Hordaland Troms Reykjavik
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Transportidene representerer standardtransporter med full bil/container fra produksjons-
sted/landingssted. Andre logistikklgsninger og mindre forsendelser kan gi lengre
transporttid. | noen tilfeller vil det ogsa vaae mulig a transportere fisken raskere enn
oppgitt her, fra Troms har vi eksempler pa dette.

Nar det gjelder leveringsevnen s er det imidlertid viktig & huske at transporttiden bare er
en faktor. Fleksibiliteten er mye sterre ved bruk av bil enn ved bruk av bét. Sann sett er
Island, Faagyene og i noen grad Shetland avhengig av en organisering basert pa ruteti-
denetil gjgtransportarene.

Endret verdiskaping i transportsektoren ved fremtidig
fiskeeksport

Bade i 2001 og 2002 falt verdien av eksporten av norsk §@mat. | 2002 ble det eksportert
2,1 millioner tonn til en verdi av 28,7 milliarder kroner. Selv om volumet gkte med 3,7
prosent, sank verdien med 1,9 milliarder kroner sammenlignet med aret far. Volummessig
ble det et rekordar for lakseeksporten, med 421 000 tonn laks eksportert. Svingninger i
bade valutakurs og priser er bakgrunnen for den forskjellige utviklingen i eksportverdi-
og volum.
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Selv om en rekke prognoser for veksten i fiskerinagringen har vist seg a vaae for opti-
mistiske, er det rimelig a forvente fortsatt vekst i eksporten av fisk, med hovedvekt pa
oppdrettssektoren. Dette vil i sa fall veae med pa a gke verdiskapingen for transportsek-
toren isolert sett. Gode transportlgsninger vil vage viktig a fa tatt ut hele verdiskapings-
potensialet.

Nar det gjelder fremtidens fisketransporter, skal en huske de store markedene som er
apnet | @st-Europa. Disse har gitt en kraftig vekst, spesielt i pelagisk sektor. Muligheter
for bedret betalingsevne i flere av hovedmarkedene for pelagisk fisk har igjen gjort pro-
duktomradet interessant. Dette er ogsd endringer som vil pavirke fremtidig ettersparsel
etter transport av fisk. Sentrale akterer i pelagisk industri mener dessuten at den nord-
europeiske eksporten vil bli presset stadig lenger inn i disse markedene. Jakten pa mar-
keder som vil betale for billig proteinrik mat innbefatter ogsa Kina og Afrika. Samtidig
vil sild, makrell og lodde fra Nord-Europa mete gkt konkurranse fra konsumproduksjon
basert pa andre bestander og pelagiske arter.

Verdiskapingspotensialer

Om et skifte av transportmiddel skal bidratil ekt verdiskaping, si ma det i falge teori om
leveransekjeder oppsta gevinster i form av bedre kvalitet/service, raskere transporter
og/eller lavere transportkostnader. Nar det gjelder transport av frossen fisk og fiskepro-
dukter, skjer dette som regel med sjgtransport. Disse transportene er s billige, at det i en
del tilfeller Ignner seg a frakte den til Kina for bearbeiding og tilbake igjen til Europa.
Tidskostnadene og kravenetil fleksibilitet og frekvens er som regel lave. Sannsynligvis er
det derfor innen transport av fersk fisk at potensialet for verdiskaping ligger.

Ser man verdikjeden som helhet, m& man ha betydelige endringer i transportkostnadene
for at det skal f& merkbare endringer i prisen konsumenten ma betale for fersk oppdretts-
fisk. | tabell 5 har vi tatt utgangspunkt i gkninger i transportkostnadene fra 5% til 50 %.
Videre er transportkostnadens betydning sett i forhold til prisen konsumenten ma betale.

| et tenkt tilfelle hvor gkte transportkostnader paferes konsumenten, ser vi at det farst og
fremst er ved en gkning i transportkostnadene pa 50 prosent at endringen vil ha en merk-
bar innvirkning pa prisen for sluttkunden.

Tabell 5. @kning i veitransportkostnader i forhold til konsumentpris.

@kning i @kning i @kning i transportkostnader i
Marked transp.kostnader  transp.kostnader i % av butikkpris

malti % kr pr kilo fisk Salgspris 100 kr _ [Salgspris 50 kr
Nord-Frankrike 5% kr 0,08 0,1% 0,2 %
Transportkostnad 20 % kr 0,32 0,3% 0,6 %
ca. 1,60 kr pr kg fisk 50 % kr 0,80 0,8 % 1,6 %
Madrid 5% kr 0,12 0,1 % 0,2%
Transportkostnad 20 % kr 0,46 0,5% 0,9 %
ca. 2,30 kr pr kg fisk 50 % kr 1,15 1,2 % 2,3 %

T@I rapport 651/2003

Ut i frateori om effektivitet i leveransekjeder, finnes tre viktige punkter ved vurdering av
verdiskapingspotensialer:

> Engkning i veitransportkostnadene ma vaae stor for at man skal faendring i
transportmiddelvalgene. | tillegg er det de lengste transportene som blir rammet
av en gkning i transportprisene, mens det i dag er markeder som Danmark og
Frankrike som er viktigst.

VI
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> Biltransportene vil ofte ha en rekke fortrinn nar det gjelder fleksibilitet og ser-
vice. F.eks. pavirker vaaforhold veitransportene i mindre grad enn transporter pa
§j@ og bane. Fleksibiliteten ved veitransporter er dessuten starre med tanke pa
dlakte- og leveransetidspunkt.

» Groveanslag som har vaat utfert i tidligere studier antyder at eksportverdien kan
falle med 20-25 % etter to dager. Leveringstid og fleksibilitet synesi en del til-
feller & veare dominerende faktorer ved valg av transportmiddel.

Med utgangspunkt i den grunnleggende teorien om verdiskaping er det naaliggende &
tenke seg at det sterste verdiskapingspotensialet ved fisketransporter ligger i raskere
transport av fersk fisk. Grunnen til dette er at verdiskapingen et produkt oppnar gjennom
leveransekjeden synes a vaae betydelig mer sensitiv overfor leveringstiden enn ovenfor
transportkostnaden.

De fleste lastebiltransportene med fisk har alerede en effektiv logistikkorganisering.
Eksempler pa transportkostnader og transporttider fra Island og Skottland tyder pa at
transportsektoren bidrar til at Norge fremstdr som en konkurransedyktig eksporter av
fersk fisk. Dette kan bety at det er vanskelig & gke dagens verdiskaping i saalig grad
gjennom raskere fisketransporter pa vei, selv om det vil vagre viktig & opprettholde den
verdiskapingen disse transportene i dag bidrar til. Verdiskapingspotensialet som ligger i
bruken av hurtiggdende fartayer til §@s vil sannsynligvis vaae sterre. Derfor satses det
ogsa hardt pa a utvikle slike fartgyer som skal effektivisere ferskfisktransportene og bidra
til redusert godstransport langs vei.

| brangien hdper man pa at sentraliseringen av oppdrettsslakteriene skal veae med pa a
legge til rette for effektive og lannsomme sjetransporter av fersk fisk. Et spgrsmal som
melder seg er imidlertid hvilket volum det er realistisk & overfere til §gtransportene.
Hurtiggdende sjetransporter krever et relativt stort volum for & oppna Ignnsomhet. Tids-
gevinsten vil naturlig nok bli sterst palange strekninger, men en gevinst pa opptil to degn
fra knutepunkt til knutepunkt krymper fort om man i tillegg ma kalkulere med innhen-
ting/omlasting i Norge og utkjering/omlasting i utlandet. Et annet poeng er a en betyde-
lig del av transportene fra Nord-Norge ikke gar lenger enn til de nordiske landene, atsa
til markeder hvor ggtransport er mindre aktuelt.

Man kan tenke seg at |@sningene for ferskfisk-transporter i fremtiden vil variere med den
geografiske beliggenheten til det norske produksjonsstedet:

> Pade korteste ferskfisk-transportene, for eksempel til Sverige og Danmark, vil
sannsynligvis biltransportene fortsatt veare meget konkurransedyktige pa grunn
av kort transporttid og fleksibilitet.

> Hurtiggdende gatransporter vil ha et stort verdiskapingspotensiae palengre
ferskfisk-transporter, som f.eks. til Frankrike. Pa disse transportene kan tidsge-
vinsten i starre grad kompensere for lavere fleksibilitet i forhold til biltranspor-
tene. Samtidig kan det tenkes at den reduksjonen i transporttiden disse transpor-
tene kan bidra med, gir et sterre geografisk marked for fersk fisk fraNorge.

> Til innenlandske markeder pa kontinentet med sa lang avstand fra anlgpshavnene
for fersk fisk at tidsgevinsten ved g gtransport oppherer, kan fortsatt biltranspor-
tene kommetil &gi produktene hayest verdiskaping.

@kt verdiskaping kan dermed oppnas gjennom hurtiggdende sjetransporter hvor trans-
porttiden fra slakteri/ilandfgringssted til produksjonssted og fra havn til kjgper er lav nok.

Velger man a satse pa getransport av fersk fisk, er det ogsa nedvendig & koordinere in-
vesteringene i veinettet i forhold til at det ma etableres intermodale knutepunktshavner.
Det kan faktisk tenkes at investeringer i infrastruktur i veisektoren under visse omsten-
digheter kan fere til mindre transport pa vei totalt sett, siden effektive tilbringertjenester
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gier en overfgring av godset fra ve til 5@ mer interessant. Plasseringen av de ulike
oppdrettsanleggene er gitt, og logistikkorganiseringen fra anlegg og brennbat til
plasseringen av slakterier og utvikling av infrastruktur frem til havn vil vaae avgjarende
for at eksportarene skal velge sjgtransport. Siden det fortsatt vil taen del & & utvikle et
lannsomt g etransportsystem for fersk fisk, samt at det er usikkerhet rundt potensielt
volum og konkurransedyktighet pa tid og fleksibilitet ved disse transportene, ma det
fortsatt legges til rette for ferskfisktransporter pa vei. Verdiskapingen disse transportene
representerer ma opprettholdestil nye transportlasninger er ferdigutviklet.
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