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Skipsekspeditgrene langs
Finnmarkskysten: En virksomhet |
omstilling

Bakgrunn

Pa Kystkonferansen i Mehamn sommeren 2006 ble det forfattet en resolusjon som i
hovedtrekk beskrev godstransportutviklingen i Hurtigrutens disfaver, med en opp-
fordring til at Hurtigrutenma gis bedre rammevilkar i form av nettolgnnsordning.
Videre anbefalte man at skipsekspedisjonene matte tilgodeses med et driftstilskudd,
eventuelt at staten overtar ansvaret for driften av ekspedisjonene ”pa linje med det
ansvaret som AVINOR og Jernbaneverket har pa sine respektive omrader”,

Skipsekspeditgrene og @st-Finnmark Regionrad argumenterer altsa for at oppretthol-
delsen av skipsekspedisjonene er ngdvendig for & opprettholde Hurtigrutens sei-
lingsmeanster, og for at dette seilingsmgnsteret er av avgjgrende betydning i et regio-
nalt perspektiv for utviklingen av kystsamfunnene og i et nasjonalt perspektiv for a
imgtekomme den samferdselspolitiske malsetning om overfaring av transportvolumer
fra veg til sjg.

@st-Finnmark Regionrad uttrykte full stgtte for resolusjonen i brev til samferdselsmi-
nisteren, mens Nordkynterminalen AS i Mehamn sgkte Finnmark fylkeskommune om
statte til dekning av forventet underskudd for annet halvar av 2006. Disse dokumen-
tene ansporet Finnmark fylkeskommune til & fa undersgkt hvorvidt skipsekspeditare-
nes stilling var som beskrevet, altsa om man var i ferd med a miste Hurtigrutens
mottaksapparat pa landsiden i Finnmark. Dette er det umiddelbare utgangspunkt for
dette prosjektet.

Prosjektets mal

Malet med prosjektet er a avklare om godstransportutviklingen langs Finnmarks-
kysten, spesielt sjgverts transport og Hurtigruten i serdeleshet, gar i en retning som
bidrar til at det skonomiske aktivitetsgrunnlaget i lokalsamfunnene tilknyttet Hurtig-
rutens anlgpssteder svekkes. Prosjektet har sgkt a se sjg- og vegtransport i sammen-
heng, for & kunne si noe om hvordan endringer i den ene transportformen eventuelt
frembringer endringer i den andre, og hvilke konsekvenser dette vil ha for de angjel-
dende lokalstedenes totale godstransporttilbud. Transportpriser, frekvens og forutsig-
barhet er sentrale parametere.

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Gaustadalleén 21, NO 0349 Oslo

Telefon: 22 57 38 00 Telefax: 22 60 92 00 |
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Hurtigruten: Eierskap og statlige tilskudd

Hurtigruteskipene eies og drives av HurtigrutenGroup ASA, som er en fusjon av
Troms Fylkes Dampskibsselskap ASA (TFDS) og Ofotens og Vesteraalens Damp-
skibsselskab ASA (OVDS). Fusjonen ble gjennomfgrt med virkning fra 1. mars 2006.
Hurtigruteflaten bestar av 11 skip, som befordrer passasjerer, gods og personbiler.
HurtigrutenGroup ASA har kontrakt med Samferdselsdepartementet om statlig kjgp
av transporttjenester pa strekningen Bergen-Kirkenes for perioden 01.01.2005-
31.12.2012. Kontrakten er pa snaut 1,9 milliarder 2005-kroner, der HurtigrutenGroup
ASA forplikter seg til & opprettholde helarige, daglige, gjennomgaende seilinger
mellom Bergen og Kirkenes, med et anlgpsmgnster som i hovedsak skal falge det
som var definert i godkjent ruteplan for 2004-2005.

Avtalen omhandler ogsa en kontraktsfestet godskapasitet: Skipene som anvendes i
hurtigrutetrafikk skal ha kapasitet til & frakte minimum 150 europaller gods, noe som
er omregnet til 162 m?® lastekapasitet. | kontrakten forplikter HurtigrutenGroup ASA
seg til 4 tilby godsbefordring pa strekningen Tromsg-Kirkenes. Salget av denne kapa-
siteten skal forega pa kommersielle vilkar.

Hurtigruteskipenes godskapasitet administreres av Nor Lines AS. | forbindelse med at
Nor-Cargo Holding ASA ble solgt til Posten ASA sommeren 2004, endret det tid-
ligere Nor-Cargo Shipping AS navn til Nor Lines AS. Nor Lines eies fortsatt med like
store andeler av HurtigrutenGroup ASA og Det Stavangerske Dampskibsselskap AS.

Hurtigrutens godsgrunnlag

Salget av Nor-Cargo Holding til Posten farte til en gradvis atskillelse av funksjoner
mellom Nor-Cargo og Nor Lines. Dette medfarte at godsmengdene pa Hurtigruten ble
opprettholdt selv etter atskillelsen, til tross for at det var Nor-Cargo som satt pa de
fleste kundeavtalene. Fra arsskiftet 2005/2006 opphagrte imidlertid dette samarbeidet,
og godsmengdene pa Hurtigruten falt dramatisk. | lgpet av 2006 klarte allikevel Nor
Lines a fremforhandle nye kundeavtaler — og nye avtaler med tidligere kunder — slik
at godsmengdene ved utgangen av 2006 var tilbake pa et niva som var omtrent som
for foregdende arsskifte. Godskapasiteten pa nordgaende seilinger anses a vere godt
utnyttet, slik at ytterligere sterk volumvekst ikke kan forventes. @kt inntjening vil bli
sgkt ved a tiltrekke mindre partier med hgyere betalingsvillighet.

Som falge av dette er de landbaserte tjenestene knyttet til handteringen av Hurtig-
rutens anlgp kommet under press. Det fokuseres her pa skipsekspeditarene, som
mottar en fast sum for fremmgte nar Hurtigruten anlgper, i tillegg til vanlige rater for
handtering av godset som gar over kai. Det argumenteres for at godsomslaget na er sa
lavt at det er vanskelig & opprettholde et mottaksapparat, noe som vil kunne medfare
at de aktuelle lokalsamfunnene mister hurtigrutetilbudet, noe som igjen vil ha ytterli-
gere negativ effekt pa de gkonomiske aktivitetene pa stedet.

Hurtigruten anlgper 11 havner i Finnmark, fra @ksfjord i Loppa kommune i vest, til
Kirkenes i Sgr-Varanger kommune. Bortsett fra Vadsg og Kirkenes anlgper Hurtig-
ruten alle havnene 2 ganger daglig, en gang pa nordgaende seiling og en gang pa syd-
gaende.

| falge Statistisk sentralbyras havnestatistikk har alle havnene bortsett fra Hammerfest
opplevd nedgang i godsomslaget i perioden 2002-2005. Bortsett fra Gamvik
kommune er det opprettet havnedistrikt i tilknytning til alle Hurtigrutens anlgpshav-
ner langs Finnmarkskysten. De fleste havnene er organisert som kommunale foretak,
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men enkelte steder er havnevirksomheten en integrert del av den gvrige kommunale
virksomheten.

Hurtigrutens betydning for havnene

Havnene skal fastsette sine avgifter slik at de gir kostnadsdekning. Et mindre over-
skudd kan brukes til fondsoppbygging. Prinsippet er at havnekassen skal holdes at-
skilt fra kommunekassen, slik at havneaktivitetene ikke benyttes til & subsidiere annen
kommunal virksomhet.

Anlgpsvgiften og kaiavgiften beregnes etter skipets starrelse, vareavgiften etter
godsmengden som lastes eller losses. Isavgift, for de havnene som benytter dette, kan
oppkreves i perioden 01.12.-31.03 og belastes pr anlgp. Det kan gis ulike former for
rabatter fra standardsatsene nar forholdene tilsier det, noe Hurtigruten med sine re-
gulare anlgp to ganger i dggnet synes & nyte godt av. Blant annet synes det som en
vanlig rabattording kun & belaste rederiet med en anlgpsavgift pr dggn, selv om
Hurtigruten altsa anlgper to ganger i dggnet.

Starrelsen pa hurtigruteskipene varierer i betydelig grad, og dermed ogsa avgiftene.
Skipene kan deles i fire klasser etter byggedr og starrelse, og varierer fra drgyt 16 000
brutto registertonn (”2000-skipene”) til drgyt 2 000 brutto registertonn (”1960-ski-
pene”). ”1980-skipene” ligger pa drgyt 6 000 BRT og "1990-skipene” pa drayt

11 000 BRT.

En forespgrsel blant de angjeldende havnene tyder pa at et hurtigruteanlgp genererer
alt fra 1 600 kroner til godt over 5 000 kroner i anlgps- og kaiavgifter, alt etter skipets
starrelse og den enkelte havns avgiftssatser. En av havnene rapporterer at de fakture-
rer Hurtigruten ca kr 180 000 pr maned for anlgps- og kaiavgifter. Til tross for rabat-
tene som gjer at et hurtigruteanlgp gir vesentlig lavere inntekter enn f eks anlgpet til
et cruise-skip, utgjer Hurtigruten en betydelig inntektskilde til de fleste havnene i re-
gionen.

Skipsekspeditgrene

Ekspederingen av Hurtigruten i de 11 anlgpshavnene i Finnmark foretas av ni ulike
foretak. Ekspedisjonene i @ksfjord, Hammerfest, Havaysund, Honningsvag, Kjelle-
fjord, Mehamn, Berlevag og Kirkenes er organisert som enkeltstaende aksjeselskap,
der regnskapsdata i utgangspunktet er lett tilgjengelig fra Branngysundregistrene.
Unntaket her er Nordkynterminalen, som er en viderefaring av Bertheussen AS.
Skipsekspedisjonene i Batsfjord, Vardg og Vadsg drives av Finnmark fylkesrederi
avdeling Gods, og det offentliggjares ikke regnskapstall for hver enkelt ekspedisjon.
FFR Gods har pa foresparsel ikke gnsket & avgi slike data. De presiserer allikevel at
resultatene ogsa for dem svinger med godsmengdene pa Hurtigruten.

Skipsekspedisjonene har i betydelig grad lokale eiere, der daglig leder ogsa er eier av
foretaket.

Samlet sett for disse 8 skipsekspeditarene har omsetningen gkt med 5 % i perioden
2001-2005. Arsresultatet ble derimot mer enn firedoblet. Resultatene er sterkt pévir-
ket av utviklingen til Nor-Cargo Vest-Finnmark, som i 2005 sto for 32 % av omset-
ningen for de refererte foretakene, og for 61 % av det samlede overskuddet. | regn-
skapene til Nor-Cargo Vest-Finnmark inngar aktivitetene bade i Hammerfest og i
Alta.
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Undersgkelsene som her er gjennomfart tyder pa at ner forestaende nedleggelser ikke
har almengyldighet for de angjeldende 11 ekspedisjonene det her har veert fokusert
pa. Vi finner allikevel at tre av de atte ekspedisjonene vi har regnskapsdata for, har et
akkumulert driftsunderskudd for arene 2000-2005. Disse foretakene er ogsa blant de
som har lavest godsomslag tilknyttet Hurtigruten. Ut fra Nor Lines forventninger til
godsutviklingen synes det ikke som ekspeditarene i Finnmark kan forvente noen sar-
lig videre vekst i nordgaende volumer, men vil muligens bli tilfart noe aktivitet ved at
mindre partier av gods til hgyere fraktrater behgver en starre grad av handtering.

Konkurranse mot vegtransport

Konkurransen fra vegtransport er sterk og reell. Selv de varmeste fortalerne for
Hurtigrutens betydning oppgir at en lav andel av bedriftens godsmengder sendes med
Hurtigruten. Gamvik kommune, med 1.076 innbyggere, har ukentlig besgk av 12
godsbiler med stykkgodskapasitet fra fire ulike transportgrer. I tillegg kan hele bi-
ler/vogntog rekvireres pa kort varsel. Vegtransport er, i alle fall pa sterre partier og
komplette lass, konkurransedyktig pa pris vis a vis Hurtigruten. Dette skyldes bl a at
vegtransportene gar fra der til dgr, uten den fordyrende for- og etterfrakt og tilhg-
rende ekstra godshandtering som er ngdvendig ved transport med Hurtigruten. Rik-
tignok rapporterer enkelte av nzringslivsrepresentantene om gkende fraktrater pa
vegtransport, men tilsvarende meldinger kommer fra hele Europa, og skyldes at sterk
ettersparsel etter vegtransport gjar det mulig for transportgrene a velte gkte drivstoff-
og sjafarkostnader over pa kundene.

| resolusjonen fra Kystkonferansen i Mehamn argumenteres pa den ene siden for at
Skipsekspeditgrene har en sentral betydning i utviklingen av kystsamfunnene, mens
man pa den annen side hevder at ekspeditarene har mistet sitt neringsgrunnlag som
folge av at stadig sterre godsandeler transporteres pa veg. | og med at Hurtigrutetil-
budet ikke er blitt darligere tyder dette pa at transportkjeperne i gkende grad oppfatter
vegtransporttiloudet som relativt sett bedre. Det er vanskelig a se at lokalsamfunnene
sa langt har tapt pa denne utviklingen, selv om enkelte ekspeditarer har gjort det.
Regnskapsdata fra 8 av de 11 aktuelle skipsekspedisjonene for perioden 2001-2005
tyder pa et stabilt aktivitetsniva for disse aktarene samlet sett. Regnskapsdata for
2006 foreligger ikke i skrivende stund, men de sma godsmengdene med Hurtigruten
forste halvar av 2006 ma antas a ha en sveert negativ innvirkning pa resultatene for
dette aret. Utgangspunktet for ar 2007 er allikevel ikke verre enn tidligere ar.

Konklusjon

Konklusjonen pa arbeidet som ligger til grunn for denne rapporten er at det ikke er
noen gullgruve a veare skipsekspeditgr i Finnmark, noe det heller neppe noen gang
har veert. Ekspedisjonene pa de starre stedene, som Hammerfest, Batsfjord, Vadsg og
Kirkenes synes a klare seg noenlunde bra, grunnet Hurtigrutens godsomslag og andre
transportrelaterte oppgaver. Disse ekspedisjonene har ogsa eiere som administrerer
store transportnettverk, som Nor-Cargo og FFR. De minste ekspedisjonene er av-
hengige av a supplere handteringen av Hurtigruten med andre aktiviteter, det vere
seg andre transportoppdrag, andre reiselivsaktiviteter, oppgaver for havnevesenet og
lignende. Pa hvilken mate kommunene pa disse mindre stedene vil kunne bidra til
sikre Hurtigrutens fortsatte anlap vil vaere forskjellig fra sted til sted, men vi ser at det
ligger muligheter sa vel i a tilfere ekspedisjonene oppgaver for havnevesenet og i det
motsatte, & innlemme mottak av Hurtigruten i oppgavene til kommunale foretak.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2007
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Skipsekspeditgrene langs Finnmarkskysten:
En virksomhet i omstilling

Vi tviler pa at statlig overtakelse av havner ville veere tilstrekkelig til & sikre sma
havners fortsatte eksistens som trafikkhavner. Under det eksisterende regime er i alle
fall havneutvikling overlatt til lokale vurderinger, mens en sentralisering av slike
beslutninger fort vil kunne ha negative effekter for sma havner. | fgrste omgang sy-
nes det i det minste ngdvendig at kommuner som ikke har opprettet havnedistrikt, far
gjort dette, slik at de inntektsmulighetene dette gir gjennom havneloven kan utnyttes.
Videre bgr det ses til at det ikke bygges opp parallelle aktiviteter innenfor havnevesen
og skipsekspedisjon i de minste havnene, men at aktiviteter samles pa en slik mate at
de samlet sett kan gi et forsvarlig utkomme for én akter.

Vi oppfatter det slik at Statens behandling av Hurtigruten er konsistent med de over-
ordnede politiske malene om overfaring av gods fra veg til sjg og bane. Nar vi ser fa,
om noen, effekter av dette, skyldes det snarere at Staten over flere tiar har fraskrevet
seg de direkte virkemidler som tidligere var nedfelt i Samferdselsloven, og som
kunne dirigere transportutgvelsen og transportstrammene mer direkte. Det ma
allikevel understrekes at man sa en klar gkning av vegtransporten ogsa under dette
regimet. Staten har gatt uvanlig langt i a pavirke det faktiske godstransporttilbudet
ved bade & sikre en hgyfrekvent seilingsplan som ogsa godstransportene nyter godt
av, og a sikre en godskapasitet. Nar skipene er ute og seiler allikevel, ville det selv-
folgelig veere miljemessig gunstig at denne godskapasiteten ble utnyttet. Det pa-
folgende sparsmalet blir da om sa vel passasjer- som godskapasitet er tilpasset det
faktiske behov.

Den sittende regjering presiserer at man gnsker a fare en differensiert samferdselspo-
litikk (se diverse uttalelser fra samferdselsministeren). Dette innebarer at regjeringen
har forstaelse for at byene og distriktene har ulike transportutfordringer. For distrikte-
nes vedkommende defineres en viktig samferdselspolitisk utfordring som 4 bidra til
a redusere nzringslivets avstandskostnader” (se ogsa Utenriksdepartementet, 2006).
Etter var oppfatning innebzrer dette en upresis konseptualisering av naringslivets
utfordringer, ettersom transporttilbudet i distriktene i stgrre grad er bestemt av etter-
sparselen etter transporttjenester enn av avstanden til markedene. Et eventuelt dyrt og
darlig transporttiloud med fa alternativer skyldes altsa i sterre grad sma godsmengder
enn lange transportavstander. Hurtigrutens godstransporttilbud er et eksempel nettopp
pa hvordan staten kan bidra til a redusere naringslivet i Finnmark sine “avstands-
kostnader”, ved & muliggjare et godstransporttiloud som markedet alene neppe ville
veert i stand til & viderefgre. Dersom man anser et slikt tilbud & vere viktig ogsa for
fremtiden, ma man vere oppmerksom pa at all sjgtransport ogsa fordrer organisering
av landbaserte aktiviteter, og at man av den grunn ogsa inkluderer hensynet til disse
akterenes overlevelsesmuligheter i sine overveielser.
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