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Hva koster et skipsanl gp?

Forord

P& oppdrag fra Norsk havneforbund har Transportekonomisk institutt (T@I) identifisert, innhen-
tet opplysninger om og analysert forskjellige kostnadskomponenter ved skipsanlgp i et utvalg
norske havner. En sentral problemstilling har vaat & bestemme nivaet pa de forskjellige kostna-
der, gebyrer og avgifter som palgper ved §gtransport av stykkgodssendinger mellom havner. |
tillegg har vi analysert og beregnet gjgtransportens andel av totale der-til-der transportpriser.

Resultatene i progjektet baserer seg pa opplysninger om kostnader, gebyrer og avgifter som
pél gper ved havneanlgp, i farleden og pa godsterminalene ved g etransport av stykkgodssending-
er og containere. Opplysningene er innhentet gjennom en sparreundersgkel se blant norske hav-
ner, rederier, samlastere og transportkjgpere. Dataene er analysert og det er pavist forskjeller i
gebyrer og avgiftsniva mellom havner og skipssterrelser. Vi har ogsa draftet arsakene til de pa-
viste forskjellene.

Progjektleder ved Transportgkonomisk institutt har vaat samfunnsgkonom Olav Eidhammer
som ogsa har skrevet rapporten. Sekretea Laila Aastorp Andersen har foretatt den endelige redi-
gering og " lay-out” av rapporten. Rapporten er kvalitetssikret av avdelingsleder Kjell Werner
Johansen.

Til hjelp i arbeidet har prosjektet hatt en referansegruppe bestédende av:

Finn Flogstad, Grenland havn
Morten Meibom, Bergen havn
Rune Mjgs, Norsk havneforbund
Andre Kroneberg, Kystverket
Halvor Pettersen, Tromsg havn
Per Gide Rekdal, Odlo havn

Takk til referansegruppen som har bidratt med faglige innspill og nyttige kommentarer. Vi vil
ogsa rette en takk til alle som har bidratt med opplysninger om kostnader, gebyrer og avgifter.
Uten deres bidrag ville ikke prosjektet latt seg gjennomfare i den form det har fétt.

Odlo, mai 2004
Transportakonomisk institutt

Sonneve @lInes Kjell Werner Johansen
konst. instituttsjef avdelingdeder
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Sammendrag:

Hva koster et skipsanlgp?

Bakgrunn

| Nasjonal transportplan 2006-2015 papekes det at: ” Det er et politisk mal a fa en over-
faring av godstransport fra veg til §j@ og bane, der dette er hensiktsmessig ut fra hensy-
nene til en effektiv trafikkawikling, miljg og sikkerhet. Dette innebager i praksis a
stimulere til intermodale transportlgsninger med tilstrekkelig transportkvalitet (framfe-
ringstid, leveringsbetingelser etc) til en konkurransedyktig pris.”

Bruk av getransport i transportkjeder er ofte knyttet til intermodale transporter hvor
setransport benyttes pa hovedstrekningen, og hente- og bringetransportene utfgres med
bil. | forhold til direkte transporter dar-til-der med lastebil, medfgrer intermodale trans-
portl@sninger med sjgtransport ekstra omlastinger. For a konkurrere med veitransport ma
derfor omlastingene vaze effektive og havnen bar helst ha hayere produktivitet og lavere
kostnader enn andre godsterminaler. For intermodale transporter med ggtransport pa
hovedstrekningen vil niva og omfang av kommunale havneavgifter, statlige farledsgeby-
rer og andre private kostnader ved et havneanl gp ha avgjarende betydning for konkurran-
sen mot landbaserte transporter.

Denne studien tar for seg niva og struktur pa kommunale avgifter, statlige gebyrer og
private kostnader ved skipsanlgp. Resultatene vil vaae et bidrag i diskusjoner og analyser
av getransportens konkurransebetingelser og konkurranseevne i forhold til andre trans-
portmidler.

Effektive havner som tilbyr tjenester med hgy kvalitet er ogsa viktig for nagingslivets
konkurranseevne, noe som understrekes i NOU 2001:29 "Best i test”, hvor det konklude-
res med at " Til tross for at getransport er sa viktig for norsk nagringdliv, finnes det ikke
mye informasjon som kan brukes til & vurdere kvaliteten ved dik transport”. Sjg-
transporten og havnenes konkurranseevne er derfor av avgjerende betydning for & opp-
rettholde omfanget av sjetransport og havnedrift. Dette stiller ogsa krav til samarbeid
mellom rederier, landtransporterer og havner for a etablere konkurransedyktige trans-
portlasninger med havnen som et effektivt knutepunkt for & imegtekomme nagingslivets
behov.

Formal og metode

Formalet med studien har vaat & identifisere og kvantifisere forskjellige statlige farleds-
gebyrer, kommunale havneavgifter og private kostnader ved et skipsanlgp. | tillegg har vi
analysert hvor stor andel de skipsanlgpsrelaterte kosthadene utgjer av de totale kostna
denei en varekjede.

Viktig delmdl har vaat & gi Norsk havneforbund og medlemshavnene gkt kunnskap og
innsikt i kostnadsniva og forskjeller i kostnader, gebyr og avgifter som palgper ved anlgp
av forskjellige skipsstarrelser i forskjellige havner. Samtidig har det veat et ma at fun-
nene i studien skal bidra til gkt markedskunnskap om havner og havnedrift slik at hav-
nene sammen med rederiene og andre aktarer skal kunne utvikle markedstilpassede og
konkurransedyktige transportl gsninger.

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

Telefon: 2257 3800 Telefax: 22 57 02 90
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Opplysninger om gebyrer, avgifter og kostnader ved skipsanlgp er innhentet gjennom en
sparreundersgkel se blant et utvalg havner og rederier. Det er benyttet to sett med sparre-
skjemaer, ett til havnene og ett tilpasset rederiene. Opplysninger om terminalkostnader og
transportpriser er innhentet fra sterre transportkjgpere og terminaloperatgrer. De
innkomne svarene er komplettert med opplysninger gitt gjennom tel efonintervju.

Registreringene omfatter skipsanlgp i fglgende utvalg av havner: Kirkenes, Alta, Tromsg,
Harstad, Narvik, Bodg, Mo i Rana, Trondheim, Alesund, Bergen, Karmsund, Stavanger,
Kristiansand, Grenland, Larvik, Drammen, Oslo og Borg. Frato av disse havnene har vi
ikke fatt inn opplysninger. De 16 havnene vi har fatt opplysninger fra har et godsomslag
pai alt 15,167 mill tonn stykkgods eller 68,2 % av stykkgodsomslaget og 74,3 % av con-
taineromslaget (417 714 TEU) i Norsk havneforbunds medlemshavner.

Falgende skipstyper er representert i studien: Lasteskip stykkgods, lasteskip ro-ro, kom-
binert bulk/stykkgodsskip og containerskip lo-lo. De fleste fartgyene det er innhentet
opplysninger om anlgper bade norske og utenlandske havner.

Databearbeidingen og analyser er gjennomfert ved hjelp av regneark.

Resultater

Kommunale kai- og anlgpsavgifter

Alle offentlige havner ilegger skipene kai- og anlgpsavgift. Kaiavgiften ilegges fartayet
nar det fortayer og skal vare fartayets betaling for bruken av kommunale kaier eller for-
teyningsmuligheter. Anlgpsavgiften ilegges fartey og ska veae fartgyets betaling for
bruk av sjgarealet og innretninger og tiltak som kan lette fartayets ferdsel. 1 tillegg til kai-
og anlgpsavgift ma skipene i noen offentlige havner betale avgift for renova
sion/avfallshandtering og isbryting. Kravene til levering, tilbud av tjenester og gebyrer
for renovasjon og avfallshandtering i havnene vil fra 1. juli 2004 bli regulert gjennom en
egen forskrift.

Dersom gjennomsnittsskipet (3 659 BT) i var undersgkelse anlgp alle 16 havnene i stu-
dien ville skipet for hvert anlgp i gjennomsnitt betale kr 0,55 per BT i kai- og anlgpav-
gifter. Avgiftene fordeler seg med kr 0,33 (60 %) per BT pa kaiavgiften og kr 0,22 (40 %)
per BT pa anlgpavgiften. | tillegg kommer gvrige skipsanlgpsrelaterte kostnader (re-
novasjon, forteyning/laskast, havnelosing og isbryting) med gjennomsnittlig kr 0,11 per
BT per anlagp, dik at avgiftsbelastningen ved et anlgp blir kr 0,66 per BT i gjennomsnitt.

Nér en ser bort fra skipsgruppen 3 000-3 999 BT sd er tendensen at kai- og anlgpavgiften
per BT faller med gkende skipssterrelse. Forskjellen i myndighetspdlagte havneavgifter
mellom den starste skipsgruppen (5 000-5 999 BT) og den minste skipsgruppen (1 000- 1
999 BT) er 35 %.

Beregningsgrunnlaget for havneavgiften er enten G (G=(Lengde+Bredde)* Dybde) eller
bruttotonn (BT). Vére beregninger viser at skipsanlgp i havner som benytter G som be-
regningsfaktor har kai- og anlgpavgifter som i gjennomsnitt er 22 % hgyere per BT enn i
havner som benytter BT som beregningsfaktor. Inkluderer en andre kommunale avgifter
som renovasjon/avfallshandtering og isbryting er et skipsanlgp 9 % hgyere per BT i hav-
ner som bruker G som beregningsfaktor enn i havner som benytter BT som beregnings-
faktor.

Et eksempel pa forskjeller i kai- og anlgpsavgifter og andre kostnader mellom 13 havner
for anlgp av skip i starrelsesgruppen 3 000- 3999 BT er vist i figur 1. Beregningene i de
forskjellige havnene baserer seg pa forskjellige skip.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2004
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961
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Figur 1. Kai-, anlgps- og andre avgifter i et utvalg havner for skipsgruppe
3 000-3 999 BT i 2003. Kr per anlgp. T@l-rapport 716/2004.

For skipsgruppen 3 000-3 999 BT viser figuren at det ilegges "andre kostnader” i 10 av
de 13 havnene. Spesielt i havnene 1, 2, 4 og 5 er avgiftenetil "andre tjenester” hgye, bade
absolutt og i forhold til nivaet pa kai- og anlgpsavgiften. Dette kan skyldes at avgiftene
for havneanlgp i disse havnene er beregnet for et annet skip med andre rabatter og
tjenestekjgp enn det en finner for skipene som danner grunnlaget for avgiftsnivaene i de
andre havnene.

| kjglvannet av 11. september 2001, initierte den Internasjonale Maritime Organisasjonen
(IMO) en rekke tiltak pa havne- og skipsecurity. Dette farte til en ISPS kode (Internatio-
nal Ship & Port Facility Security Code) med flere krav til skips- og havnesecurity. Det er
bestemt at innen 1.juli 2004 skal 1SPS koden vaae implementert i norske havner og god-
kjent av Kystdirektoratet. |SPS koden gjelder bade skip i internasjonal fart (over 500 BT)
samt havner som mottar slike skip. Bade private og offentlige havneterminaer omfattes
av koden. Kostnadene knyttet til havnesecurity vil kommei tillegg til dagens avgifter.

Rabatter

Studien gir ikke noen entydige svar i retning av at det er rabatter knyttet til gkende antall
anlgp per fartay i de havnene vi har med i undersgkelsen. De observerte forskjeller i kai-
og anlgpavgiftene mellom havner kan like gjerne skyldes forhold som f eks havnenes
konkurransesituasion i forhold til andre havner og transporttilbud, spesialisering med
hensyn til bestemte vareslag, containerfasiliteter, hvilken type skip som anlgper havnen
og om havnen legger G eller BT til grunn for avgiftsberegningen.

Rabatter kan ogsa vagre knyttet til rederier og ikke antall anlgp fra det enkelte skip.

Flere av havnene oppgir at de kan gi rabatter i spesielle tilfeller som f eks. sterre pro-
gektleveranser. | dlike tilfeller avtales rabattene etter forhandlinger mellom havnen og
transporter/rederi. | enkelte havner gis det ogsa rabatter for varer som kun er i transitt. En
rabatt pa 25 % er ikke uvanlig for slike sendinger.

Vareavgifter

Vareavgift ilegges varen som betaling for dennes bruk av kommunale kaier og areaer, og
innretninger knyttet til disse.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2004 | I |
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Vére data viser at gjennomsnittlig vareavgift er kr 14,60 (kr 9,79-24,80) per tonn for en
hayverdivare og kr 8,45 (kr 4,00-18,96) per tonn for en lavverdivare. Forskjellen i gjen-
nomsnittlig vareavgift mellom en hgyverdivare og en lavverdivare er kr 6,15 per tonn.

Vareavgiften for stykkgods i container ligger pa samme niva som for palletert stykkgods.
Studien viser likevel at vareavgiften er 11,4 % hgyere for stykkgods i 20 fots container
enni 40 fots container.

En svensk studie viser pd samme méate som var undersgkelse at variasionen i avgiftsnivaet
mellom havner og vareslag er meget stor. De fant at variasoner mellom havnene pa 100-
150 % i vare- og kai- anlgpavgift for en bestemt type gods og skipsanlgp ikke er uvanlig.
Den svenske undersakelsen konstaterer videre at de godsslag som har starst betydning for
havnen har en lavere avgiftsbelastning enn godsslag som forekommer mindre frekvent.
En sammenligning av nivaet pa vareavgiftene for forskjellige vareslag i de nordiske land
konkluderer med at disse avgiftene er av samme starrelsesorden i Norge, Finland og
Danmark mens de svenske vareavgiftene er gjennomgaende lavere.

En annen konklusjon fra den svenske rapporten er at de gjennomsnittlige vareavgiftene i
Kontinenthavnene er betydelig lavere enn de vareavgifter en finner i nordiske havner.

Statlige farledsgebyrer

Farledsgebyrene bestér av kostnader som palgper for skipene i farleden ved et havnean-
lap. Gebyrene er: kystgebyr, losgebyr, losberedskapsgebyr og sikkerhetsgebyr for bruk
av trafikksentralene.

Nivéet pa farledsgebyrene ved havneanlgp av forskjellige skipssterrelser i en norsk gjen-
nomsnittshavn er vist i tabell 1.

Tabell 1. Farledsgebyrer ved en seiling og ett havneanlgp i en gjennomsnittlig norsk havn. Kr per
anlgp i 2003. TI-rapport 716/2004.

Skipsstarrelse

1000- 2 000- 3 000- 4.000- 5 000-
Farledsgebyrer 1999 BT 2999 BT 3999 BT 4999 BT 5999 BT
Kystgebyr 369 655 923 1128 1357
Losheredskapsgebyr 1060 1882 2577 3102 3676
Sikkerhetsgebyr 707 1255 1769 2162 2602
Losingsgebyr V) 7130 8400 8400 9 660 9 660
Totalt 9 266 12192 13699 16 052 17 295

Y Losingsgebyret er beregnet ut fra bruk av statslos i 10 timer

Studien viser at summen av de statlige farledsgebyrene varierer fra kr 9 266 for et havne-
anlgp av et skip i den minste skipsgruppen (1 000-1 999 BT) til kr 17 295 for et skip i den
starste skipsgruppen (5 000-5 999 BT).

Blant de myndighetspdl agte farledsgebyrene er det losingsgebyret som utgjer den sterste
kostnadsposten med 77 % for den minste skipsgruppen. Losingsgebyret utgjer imidlertid
en mindre andel av de total e farledsgebyrene med gkende skipsstarrelse, slik at for den
starste skipsgruppen utgjer de 56 %.

Private kostnader ved skipsanlgp

De viktigste private kostnader ved et skipsanlgp er megling, klarering og private termi-
nalkostnader som i vér studie hovedsakelig er laste- og lossekostnader.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2004
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Omlastingskostnadene mellom skip og havn er funnet & vaae kr 53 pr tonn stykk-
gods/partilast og kr 387 pr 20 fots container og kr 417 per 40 fots container. Omlastings-
kostnadene gker med kr 10 per tonn stykkgods ndr omlastingen skjer om ettermiddagen
og med kr 14 per tonn om omlastingen gjennomfgres om natten.

Kostnadene til megling avregnes ofte som en prosentvis andel av transportprisen. Kost-
nader til megling er da beregnet & vaae om lag 10 % av totalt fraktbel gp.

Klarering av skipet far et havneanlgp er oppgitt & vaae gjennomsnittlig kr 0,52 per BT
ved et havneanlgp med en variasion fra kr 0,36 per BT til 0,72 per BT. Kostnadene til
klarering er av andre oppgitt a vaae 4,5 % av transportprisen for innenlands transporter
0g 5,0 % av transportprisen for utenrikstransporter.

Totale kostnader ved et skipsanlgp

Studien viser at de totale myndighetspalagte anlgpkostnadene for et fartay i starrelses-
gruppe 3 000-3 999 BT er kr 19 904. Fordelingen er 69 % pa farledsgebyrer og 31 % pa
kommunale havneavgifter for et skip i utenriksfart. Tar en med andre kostnader og pri-
vate terminalkostnader sd gker de totale skipsanlgpsrelaterte kostnadene til kr 38 171,
fordelt med 36 % pa statlige farledsgebyrer, 18 % pa kommunale havneavgifter, 38 % pa
private terminalkostnader og 8 % pa evrige kostnader.

Sjetransportens andel av dgr-til-dgr transportpris

Vére beregninger viser at de totale skipsanlgpsrelaterte kostnader ved transport av en
stykkgodssending mellom to norske gjennomsnittshavner er kr 159 per tonn med et fartay
i innenriksfart. Av disse kostnadene utgjer private terminalkostnader (laste- og losse-
kostnadene) den sterste enkeltkomponenten med om lag 2/3 av totalkostnaden. Vare-
avgiften utgjer 18 % av de totale skipsanlgpsrelaterte kostnader, mens de kommunale
havneavgifter utgjer 15 %. Statlige farledsgebyrer utgjer mindre enn 1 % av de totale
skipsanl gpsrel aterte kostnadene.

Ved transport med et skip som gar i utenriksfart er de totale avgifter, gebyrer og kostna-
der til terminalbehandling beregnet til kr 162 pr tonn transportert. Forskjellen fra trans-
porter som gjennomfares med et fartay i kun innenriksfart er hayere statlige farledsgeby-
rer som er beregnet til kr 3,15 per tonn, mot kr 0,55 pr tonn for fartgy som kun gér i in-
nenriksfart.

Forskjellen i de skipsanlgpsrelaterte kostnadene ved et skip i innenriks eller utenriks fart
er knyttet til de statlige farledsgebyrene og i hvilken grad fartayene er lospliktige og bru-
ker los eller ikke. De to regneksemplene kan sees pa som et ”best case” for fartgyet i ren
innenriksfart og som et ” worst case” for skipet i utenriksfart.

De innhentede prisene tyder pa at det er relativt store forskjeller i transportpris mellom
likeartede varer som transporteres pa sammenlignbare transportavstander. Dette kan tyde
paat prisnivaet er avhengig av blant annet transportkjgperens total e transportmengde med
en transporter, forskjeller i transportavstand knyttet til hente- og bringetjenestene og
forhandlingsstyrke nér transportprisene avtales. Transportprisene vi har innhentet kan
0gsa vage avhengig av det totale transportvolum som transportaren har til og fra de for-
skjellige havnene og de avgifter og gebyrer transportaren har forhandlet seg frem til i den
enkelte havn. Nivaet pa transportprisene tyder ogsa pa at transportpriser for sydgaende
transporter er lavere enn for nordgaende transporter, noe som skyldes skjevheter i ret-
ningsbal ansen.

For transporter mellom V estlandet/Sgrvestlandet og Nord Norge og mellom @stlandet og
Vestlandet/Nordvestlandet ligger getransportens andel i sterrelsesorden 17-22 % av
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transportprisen der- til- dar. Dersom en i regneeksempelet hadde valgt skipsruter med en
annen anlgpstruktur (f eks anlgp i faare havner) eller et mindre skip ville ggtransportens
andel av den totale transportprisen bli endret.

For den innenlandske delen av en importtransport med bruk av container er de g erelaterte
kostnadene for en 20 fots container kr 702 eller kr 70 per tonn. | regnestykket er det
private terminalkostnader (lossekostnaden) (55 %), vareavgiften (21 %) og statlige far-
ledsgebyrer (19 %) som utgjer de sterste kostnadskomponentene.

Kostnader knyttet til den innenlandske delen av sjgtransportens utgjer mellom 5 % og
9 % av den totale transportprisen for transporter mellom California, @sten, Middel havet
og Oslofjorden. Som for transporter mellom norske havner er det lasting/lossing som er
den starste kostnadsposten med 3- 5 % av den totale transportprisen avhengig av destina-
son.

Kjennetegn ved en god havn

Oppfatningen av hva som er en god og mindre god havn vil variere mellom rederier og
type fart en driver i. Vag av havn vil ogsa vaare en avveining mellom kvalitet, varesag
og omland som skal betjenes. Hva som er en god havn kan heller ikke sees uavhengig av
hva en betaler for bruk av havnen.

| felge studien er det som kjennetegner en god havn at den:

o Legger til rette for intermodal e transporter og samarbeid med landbaserte
transporter (jernbane- og veitransport).

e Har effektiv betjening av skipet med spesiell vekt palaste- og losseoperasjoner.
- Det innebazrer hgy kvalitet, effektivitet og erfaring hos mannskapene som
betjener skipene.
- Gode kraner og annet handteringsutstyr.

e Har godt med oppstillingsplasser for containere og har mulighet til & ekspandere.

¢ Har havnearbeidere med god kompetanse om arbeidsoppgavene som falger med
et skipsanlgp, er fleksible og har hayt serviceniva

e Har god infrastruktur med lett adkomst, gode kai og liggeforhold.
- God utforming av terminalen og havnen.

e Ikke har sdlang avstand mellom kai og terminalskur at det ma benyttes terminal-
traktor eller "mafitralle’ til transporten mellom skip og skur.

Av andre forhold som trekkes frem som positivt for havnen er muligheten for "god” dia-
log med havnesjefen og at sikkerheten paterminalen mavaae satt i haysetet for 4 unnga
skader pa mennesker og materiell.

VI
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Summary:

What is the cost of a ship call?

The use of seafreight transport is often associated with intermodal transport where the
seatransport is used on the main distance, and the distribution on shore side is done by
lorry. Intermodal transport compared with door-to-door road transport implies extra
transhipments between modes. To compete with door-to-door road transport the
transhipments must be efficient and the port should have a higher productivity and lower
costs than other freight terminals. This study estimate costs of ship calls and transhipment
costs between ship and the port. The results are used to quantify the costs of a ship call
and this costs amount of the total freight prices in seatransport.

The main objective for the study has been to identify and quantify different governmental
given duties and municipality given port tariffs connected to ship callsin Norwegian
ports. The data are collected from ports, shipping lines and the industry.

The results show that an average ship pays NOK 0,55 per BT in quay and call duties. The
duties are distributed with NOK 0,33 (60 %) per BT on quay duty and NOK 0,22 (40 %)
per BT on call duty. Other costs like waste management, mooring, port piloting and
icebreaking are on average NOK 0,11 per BT and call. Total duties connected to a port
call arethen NOK 0,66 per BT and call.

The differences on duties between ports fore a ship with dimension 3000-3999 BT is
shownin figure 1.
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Figure 1. Quay, call and other duties in a sample of Norwegian ports. Ships dimension
3000-3999 BT. NOK per call in 2003. T@I-report 716/2004.

Commodity duties arein average NOK 14,60 (NOK 9,79-24,80) per tonne for a high
value commodity and NOK 8,45 (NOK 4,00-18,96) per tonne for alow value
commodity.

Governmental given duties (coastal duties, coastal piloting, security etc) vary between
NOK 9 266 for acall from a ship of 1 000-1 999 BT to NOK 17 295 for a ship of 5 000-
5999 BT.

The report can be ordered from:
Ingtitute of Transport Economics, PO Box 6110 Etterstad, N-0602 Oslo, Norway

Telephone: +47 22573800 Telefax: +47 22 57 02 90 i
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The transhipment costs between ship and the port terminal are found to be NOK 53 per
tonne general cargo, NOK 387 for a 20 feet container and NOK 417 for a40 feet
container. The transhipment cost increases with NOK 10 per tonne general cargo when
the work is done in the afternoon and NOK 14 when the work is done in the night.

Our calculations indicate that the total costs from a sea freight transport between two
Norwegian ports amount to NOK 159 per tonne general cargo with a ship in domestic
freight. Of this the transhipment costs amount to 2/3 of the total costs, the commodity
duties amount to 18 %, municipality duties are 15 % and the governmental duties are less
than 1 %.
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1 Bakgrunn

Utviklingen i innenlands godstransportarbeid viser at §atransporten taper markedsandeler i
forhold til veitransport. | 1980 var §@transportens markedsandeler (eksklusiv fergetransport
og oljetransporter fra kontinental sokkelen) 58 %, mens den i 2002 var sunket til 48 %. Til
tross for redusert markedsandel har gjgtransporten i samme periode gkt sitt transportarbeid
med 4,4 mrd tonnkm (46 %) (Rideng, 2003). Reduksjonen i markedsandel for sj@transporten
skyldes hovedsakelig at transporterte mengder og gjennomsnittlig transportavstand pa vei
har gkt mer enn pa g@.

Transporterte mengder med skip har hatt om lag samme niva (32,0 mill tonn) i 1980 og
2002. Endringene i markedsandeler har hatt betydning ikke bare for getransporten som
transportform, men ogsa for havnene og havneaktiviteten.

Havnene er det viktigste knutepunktet i transportkjeder hvor sjgtransport er involvert. §o-
transporten og havnenes konkurranseevne er derfor av avgjerende betydning for & opprett-
holde g gtransport og havnedrift. Uten g atransport, ingen havnedrift.

Effektive havner som tilbyr tjenester med hgy kvalitet er ogsa viktig for nagingslivets kon-
kurranseevne, noe som understrekes i NOU 2001:29 (Nazings- og handelsdepartementet,
2001) hvor det konkluderes med at " Til tross for at §etransport er sa viktig for norsk
nagingdliv, finnes det ikke mye informasjon som kan brukes til & vurdere kvaliteten ved slik
transport” .

| Skipsfartsmeldingen (Nagings- og handel sdepartementet, 2004) papekes det at konkurrans-
eevnen og lannsomheten i fraktefartayflaten har vaat vanskelig over lengre tid. Dette skyldes
blant annet at fldten sliter med gammel tonnasje og lav lannsomhet. Saarlig utsatt for konkur-
ranse er den sakalte fraktefartayflaten som bestér av om lag 300 fartayer.

| Nasjonal transportplan 2006-2015 (Samferdsel sdepartementet, 2004) papekes det at: " Det
er et politisk mal & fa en overfering av godstransport fra veg til 5@ og bane, der dette er
hensiktsmessig ut fra hensynene til en effektiv trafikkawvikling, milj@ og sikkerhet. Dette in-
nebagrer i praksis a stimulere til intermodale transportl@sninger med tilstrekkelig transport-
kvalitet (framfaringstid, leveringsbetingelser etc) til en konkurransedyktig pris.”

Bruk av getransport i transportkjeder er ofte knyttet til intermodale transporter hvor
sjgtransport benyttes pa hovedstrekningen, og hente- og bringetransportene utfgres med bil. |
forhold til direkte transporter der-til-der med lastebil, medfgrer intermodale transportl gs-
ninger med §@- eller banetransport ekstra omlastinger. For & konkurrere ma derfor omlas-
tingene vage effektive og havnen bar helst ha hgyere produktivitet og lavere kostnader enn
andre godsterminaler for & kunne konkurrere med direkte transporter. Samarbeid mellom
rederier, landtransportgrer og havner for & etablere konkurransedyktige transportl gsninger
med havnen som et effektivt knutepunkt, er derfor en utfordring.

Ogsa EU er opptatt av at godstransporter skal overfares fraveg til 5@ (" Short Sea Shipping”
og "Inland waterways’) og jernbane. EUs "White Paper; Time to decide” (European
Communities, 2001) har prognoser som viser en vekst pa 38 % i godstransportene fram til
2010. Dersom ikke noe blir gjort, forventes det at langtransportene pa veg vil gke med 50 %.
For afatil en overfgring av gods fra veg til 5@, "inland waterways’ og jernbane, legger EU
opp til & utforme en politikk hvor en implementerer forskjellige tiltak som kombinerer bruk
av avgifter og marettede investeringer i de trans-europeiske nettverkene (TEN) sammen
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med en revitalisering av alternative transportformer til veg. Kostnadseffektive havner og et
godt gjgtransporttilbud er viktig i denne sasmmenheng.

EU peker spesielt pa tre viktige grunner til & fremme naarskipsfarten i Europa (Nagings- og
handel sdepartementet, 2004):

e Det skal legges vekt pa en baarekraftig utvikling og naaskipsfart er et miljevennlig
og sikkert alternativ til veitransport.

e Samholdet i fellesskapet skal styrkes og naarskipsfarten kan bidratil alette
forbindel sene mellom medlemslandene og regionene i Europa, samt gi utkantregio-
ner et nytt liv.

e Transporteffektiviteten skal gkes slik at EUs transportsystem kan tilfredsstille navee
rende og fremtidige krav som falger av den gkonomiske utviklingen. Naarskipsfarten
ber i denne sammenheng innga som en integrert del av effektive, der-til-der trans-
portkjeder.

Maritim infrastruktur omfatter utbygging, drift og vedlikehold av havner, farleder og naviga
gonsinstallasioner. | tillegg kommer tjenester rettet mot §gtransporten som lostjenester og
trafikksentraltjenester. Som betaling for slike tjenester produsert av §gfartsmyndighetene og
havnemyndigheter ilegges g gtransporten gebyrer og avgifter.

En betydelig del av infrastrukturen rettet mot §@transport finansieres gjennom brukerbeta-
ling, men avgifts- og finansieringsstrukturen varierer betydelig mellom transportsektorene.
Det er ogsa i liten grad etablert felles prinsipper for alle transportsektorene. Systemene for
brukerbetaling for infrastruktur er i mange tilfeller et kompromiss mellom hensynet til ef-
fektivitet og fordeling og behovet for inntekter (Naarings- og handel sdepartementet, 2004).

Valg av finansieringsform og avgiftspolitikken kan gi betydelige utslag pa konkurranseevnen
til de forskjellige transportmidlene og dermed muligheten til & fremme sjgtransporten. Denne
studien av niva og struktur paavgifter og gebyrer ved havneanlgp kan vaare et bidrag i disku-
goner om sjgtransportens konkurransebetingelser i forhold til andre transportmidler.

| Skipsfartsmeldingen (Nagings- og handel sdepartementet, 2004) konstateres det at det er
svaat krevende & sammenligne total skatte- og avgiftsbelastning rettet mot transportsektoren.
| samme melding refereres det til en rapport fra ECON Analyse AS (2003) som konkluderer
med at verken nivaet pa eller strukturen i brukerfinansieringen er i samsvar med hva som
ville ha vaat den samfunnsgkonomisk mest optimale finansieringsformen. Rapporten kan
tils at getransporten i hgyere grad enn vei- og jernbanetransport ma betale for bruk av
infrastrukturen (Naaings- og handel sdepartementet, 2004).

Havnenes effektivitet sammen med avgifter og gebyrer ved skipsanlgp kan bety mye for de
totale kostnadene i en transportkjede og for konkurranseevnen i forhold til andre transport-
|@sninger hvor sjgtransport ikke inngdr. | denne sammenheng hevdes det ofte at:

e Sjgtransporten og havnenes konkurranseevne er svekket gjennom blant annet offent-
lige avgiftsakninger knyttet til havneavgifter, avgifter til fyr- og merkevesen og den
brukerfinansierte losordningen.

o Avqgifter, gebyrer og vederlag knyttet til skipsanlgp og havnedrift er hgyei forhold
til landbaserte godsterminaler og totalkostnadene i en transportkjede.

@kt kunnskap om niva og forskjeller i betaling for bruk av forskjellige havner og seinfra-
struktur ved skipsanlgp er viktige premisser for & kunne analysere og vurdere disse
pastandene.
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2 Mal og problemstillinger

2.1 Mal

Hovedmad for progiektet har vaat a identifisere ulike kostnadskomponenter, utarbeide et
opplegg for & tallfeste disse kostnadene ved et skipsanlgp og a bestemme hvor stor andel
disse kostnadene utgjer av de totale kosthadene i en transportkjede.

Et viktig delma for prosjektet har veat & gi Norsk havneforbund og medlemshavnene ekt
kunnskap og innsikt i kostnadsniva og forskjeller i kostnader, gebyr og avgifter som pal gper
ved anlgp av forskjellige skipsstarrelser i forskjellige havner. Samtidig er det et gnske at
funnene fra progjektet skal bidra til gkt markedskunnskap om havner og havnedrift dik at
havnene sammen med rederiene og andre aktarer skal kunne utvikle markedstilpassede og
konkurransedyktige transportl@gsninger.

2.2 Problemstillinger

Gode ggverts transporttilbud mellom regioner har vaat og er et av utgangspunktene for et
konkurransedyktig naaringdiv. Et godt tilbud av Setransporter er ikke bare nedvendig for a
frakte gods mellom regionene, men ogsa for & knytte de regionale varestrammene og nag-
ingslivet sammen i nettverk som kan agere i forhold til de interkontinentale segrutene med
start og endepunkt pa K ontinentet.

@kt kunnskap om niva og forskjeller i avgifter, gebyrer og andre kostnader ved et skipsanlgp
vil bidra til ekt forstaelse for de problemer havner og §etransporten star overfor i sine be-
strebel ser med a tilby markedstil passede s gtransporttilbud.

Falgende problemstillinger er analysert:

e Hvaer nivaog fordeling av havneavgifter, farledsgebyrer og andre kostnader mel-
lom forskjellige havner og skipsstarrel ser?

e Hvaer omlastingskostnadene for stykkgods og containere mellom skip og kai?

o Hvakoster et skipsanlgp i forskjellige havner og hva utgjer de 5@~ og havnerelaterte
kostnadenei en der- til-der transportkjede?

e Hvakjennetegner en god havn?

o Hvilke spesielle avgifter er knyttet til omlasting av fisk i havner?

2.3 Avgrensninger og presiseringer

Studien inkluderer ale typer kommersielle anlgp, men behandler kun rene godsskip, dvs at
fergene ikke er med. Grunnen er at fergene frakter en blanding av passasierer og gods og at
det er vanskelig a fa opplysninger om hvor stor andel av avgifter og gebyrer som skal henfg-
res til henholdsvis gods- eller passagjertrafikk. Alle typer bulkskip (terr- og vatbulk) er ute-
latt fra studien og innhentingen av data er konsentrert til falgende fire fartaytyper: Lasteskip
stykkgods, kombinert bulk/stykkgods og containerskip lo-lo. Anlgpskostnader for fiskefartay
er tatt med som et enkeltcase.
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Registreringen av kostnader, avgifter og gebyrer ved et skipsanlgp avgrenses til a gjelde fra
skipet passerer grensen til havnedistriktet for den havnen som ska analyseres og til skipet
forlater havnedistriktet. For skipsanlgp i utenriksfart omfatter kostnadsregistreringen ale
kostnader i norsk territoriafarvann.

Varegruppene er avgrenset til a gjelde hgyverdi og lavverdi stykkgods og stykkgods i con-
tainer. Det er innhentet opplysninger for fglgende sendingsstarrelser pa 275 tonn, 400 tonn
og 700 tonn.

Andre avgrensninger og presiseringer er gjort underveisi rapporten.

24

Organisering av rapporten

Rapporten er organisert dlik at:

Kapittel 1 beskriver bakgrunnen for prosjektet.
Kapittel 2 presiserer mal og problemstillinger med studien og datai nnhentingen.

Kapittel 3 beskriver metode for datainnhentingen, datagrunnlaget for analysene og
gjennomfaringen av prosjektet.

Kapittel 4 tar for seg private kostnader knyttet til lasting, lossing, klarering, megling,
fortayning og havnelosing ved skipsanl gp.

Kapittel 5 presenterer nivaet pd kommunale havneavgifter. De viktigste kommunale
havneavgiftene er vareavgifter, kai- og anlgpsavgifter. Avgiftene presenteres for en-
kelthavner og forskjellige skipsstarrelser.

Kapittel 6 viser niva og omfang av statlige farledsgebyrer. De viktigste gebyrer som
palaper for skipet i farleden er kystgebyr, losgebyrer og sikkerhetsgebyr.

Kapittel 7 viser et regneeksempel med beregning av de totale kostnadene ved et
skipsanl ap.

| kapitel 8 har vi beregnet sjgtransportens andel av der- til- der transportpris pa noen
strekninger.

Kapittel 9 oppsummerer hva som kjennetegner en god havn.

Kapittel 10 er oppsummering og konklusjoner.
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3 Metode, datagrunnlag og
gjennomfgaring

| starten av studien ble det lagt vekt pa a utarbeide et opplegg for & bestemme representative
skipstyper som anlgper norske havner. Skipene skulle vage representative med hensyn til
sKipssterrelse, skipstype og type fart (lokalfart, kystfart og utenriksfart). Metoden som ble
valgt tok utgangspunkt i anl@psfrekvensen til forskjellige skipstyper i norske havner.

Et utgangspunkt for & velge denne metoden var at dette er opplysninger som er tilgiengelig i
Statistisk sentralbyrds database over havnestatistikk, PORTWIN, Statistisk sentralbyra
(2003) og i de enkelte havner. | ettertid viste det seg imidlertid at denne statistikken har visse
svakheter i forhold til vare behov.

Opplysningene om fartgykategorier som brukes av Statistisk sentralbyra (se vedlegg 1) er
mer aggregert og har en annen inndeling enn det som vanligvis brukes i havnenes statistikk.
Dette medfarer f eks at fartgytypen "kombinert bulk/stykkgods’ som er den nest starste far-
taygruppen i havnenes statistikk ikke finnes i Statistisk sentralbyras statistikk over antall
anlap.

For de mest aktuelle fartgytypene til var studie viser vi likevel i tabell 3.1 en oversikt over
antall havneanlgp fordelt pa skipsstarrelser og de typebetegnel sene som er brukt av Statistisk
sentralbyrd. Opplysningene gjelder for kystfart og utenriksfart i 1. og 2. kvartal 2003. Hvilke
skipskategorier som er inkludert i de forskjellige skipstypene ser en av vedlegg 1.

Tabell 3.1. Antall anlgp etter fartgytype og -starrelse. Kystfart og utenriksfart, 1. og 2. kvartal 2003.
Alle havner i Statistisk sentralbyrds PORTWIN-database. T@I rapport 716/2004.

Skipstype
_ Terr- [Container-| Spesial- | Stykkgods Sum
Skipsstarrelse. BT bulk skip skip | (ikke spesial.) | antall | %
0-2000 BT 5302 3 760 8886 14951 51,9
2000-10 000 BT 660 419 66 9844 10989 38,2
10 000-50 000 BT 110 9 2 2652 2773 9,6
50 000-100 000 BT 39 28 67 0,2
>100 000 BT 0 0,0
Sum 6111 431 828 21410 28780 | 100,0
Skipstype i prosent 21,2% 1,5% 2,9% 74,4% 100

Kilde: Statistisk sentralbyra (2003). Statistikkbanken.

Med de kategoriene av fartgyer som er tatt med her ser vi a ikke spesiaiserte stykk-
godsfartgy har 74,4 % av antall anlgp mens tarrbulkskip har 21,2 %. Alle fartgyene sett
under ett viser at 51,9 % av skipene er under 2 000 BT og 38,2 % er mellom 2 000 BT og 10
000 BT. Etter denne grupperingen er det flest anlgp for skip i gruppen ikke spesialisert
stykkgodsskip mellom 2 000 BT og 10 000 BT (34,2 %) og skip mindre enn 2 000 BT (30 9
%). Den tredje starste gruppen er tarrbulkskip mindre enn 2 000 BT (18,4 %).

| tillegg til opplysninger fra PORTWIN-databasen (Statistisk sentralbyrd, 2003) har vi
innhentet opplysninger om antall anlgp og skipssterrelse i antall bruttotonn (BT) fordelt pa
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type fart (lokalfart, kystfart og utenriks) fra felgende havner: Tromsg, Bodg, Trondheim,
Alesund, Karmay, Kristiansand, Grenland, Drammen og Oslo. Resultatene er vist i tabell 3.2
hvor vi har beregnet fordelingen av fartaytyper pa forskjellige typer fart og gjennomsnittlig
farteysterrelse (BT).

Tabell 3.2. Antall anlgp og gjennomsnittlig fartaystarrelse (BT) per anlgp fordelt pa type fart og
fartgytype for ni havner i 2002. rapport 716/2004.

Lokalfart Kystfart Utenriksfart Totalt
Antall Gj.sn |Antall Gj.sn [Antall Gj.sn [Antall Gj.sn
Fartgytype anlgp | % |BT anlgp | % BT anlgp | % |BT anlgp | % |BT
Lasteskip
stykkgods 147 53,5 184,3| 3255 | 43,7 |[1120,4( 4172 | 41,1 |2985,6( 7574| 42,4 |2129,7
Lasteskip ro-ro 0,0 399 54 |3068,5| 1159 | 11,4 |7805,9( 1558| 8,7 [6592,7
Kombinert

bulk/stykkgods 48 17,5 | 236,0| 1747 | 23,5 |1067,0| 3247 | 32,0 |3847,5 5042| 28,2 [2846,4
Lasteskip bulk

(ekskl gass) 80 29,1 | 151,4| 2030 | 27,3 [1057,3| 969 9,6 |2985,5| 3079( 17,2 |1640,6
Containerskip

lo-lo 0,0 12 0,2 |163,9 597 5,9 14722,8 609 3,4 |4633,0
Sum 275 |100,0 | 183,8( 7443 |100,0 (1195,2|10144 |100,0 |3914,5| 17862(100,0 |2723,9

Tabellen viser at anlgpene for de valgte fartaytypene fordeler seg med 1,5 % lokalfart, 41,8
% kystfart og 56,7 % utenriksfart.

Ser vi bort fra hvilken type fart skipene gar i viser tabellen at 42,4 % av anlgpene er med
lasteskip for stykkgods som har en gjennomsnittsstarrelse pa 2 130 BT. 28,2 % av anlgpene
er med kombinerte bulk/stykkgodsskip som har en gjennomsnittsstarrelse pa 2846 BT
Anlgpene med lasteskip for bulk utgjer 17,2 % og har en gjennomsnittsstarrelse pa 1 641
BT. Ro-ro fartgyene som har en gjennomsnittssterrelse pa 6 592,7 BT har 8,7 % av an-
| gpene, mens containerskip lo-l1o har 3,4 % av anlgpene med en gjennomsnittsstarrelse pa 4
633 BT.

Med bakgrunn i opplysningene fra tabell 3.1 ble det plukket ut et sett av gjennomsnittlige
skipssterrelser for hver av de fem fart@ytypene. En svakhet ved denne metoden er at det bak
giennomsnittstallene kan vage store forskjeller i skipsstarrelse i de enkelte gruppene. En
annen svakhet kan vaae at havner i sin statistikk benytter forskjellige definisjoner for klassi-
fisering av farteytypene ved rapportering av anlgp. Dette har vi imidlertid ikke hatt anled-
ning til akontrollere.

Vi gnsket 0gsa a se pa hvilke skipstyper som transporterte hvilke vareslag. Denne kombina-
sionen er ikke mulig afaut av PORTWIN-databasen slik den er i dag. Vi valgte derfor asi at
sammenhengen mellom skipstype og den type gods som fraktes er gitt fra betegnelsen for
skipstypene.

Til & trekke utvalget var det planlagt & benytte opplysninger fra PORTWIN-databasen hos
Statistisk sentralbyrd. Underveis i prosjektet viste det seg imidlertid at Statistisk sentralbyra
métte trekke tilbake all havnestatistikk for 2003. For 2002 og tidligere ar har ikke Statistisk
sentralbyra tilgang til anlgpstatistikk fra havnene slik at muligheten til a trekke utvalget av
skip fra Statistisk sentralbyras databaser falt bort. Et aternativ var da a innhente opplys-
ninger fra havnene og etablere en egen database med anlgpstatistikk fra havnene til a trekke
utvalget av skip fra. Dette ble imidlertid for ressurskrevende i forhold til rammene for dette
prosjektet.

Utvalget av skip og havner det skulle beregnes kostnader for ble derfor bestemt ut fra disku-
goner i referansegruppen, opplysninger om skipsanlgp og frekvenser fra rederienes Inter-
nettsider og direkte kontakt med havnene.
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Med bakgrunn i de tilgjengelige opplysningene ble utvalget avgrenset til falgende skipstyper
0g skipsstarrel ser.

Lasteskip stykkgods: Sideportskip som hovedsakelig transporterer stykkgods pa paller, og i
storsekk. Skipsstarrelse: 3000 BT og 5000 BT.

Lasteskip ro-ro: Transporterer containere pa mafitralle, semitrailere med og uten trekkvogn,
bilimport etc. Skipsstarrelse: 8 000 BT — 9 000 BT.

Kombinert bulk/stykkgods. Klassisk godsskip som transporterer alle typer stykkgods som
storsekker, bygningsmateriale, jern etc. Skipsstarrelse: 1 000 BT —2 000 BT og 5000 BT —
6 000 BT.

Containerskip lo-lo: Transporterer 20 og 40 fots containere. Skipssterrelser som skal med i
undersgkel sen er: Skipsstarrelser: 3000 - 4 000 BT og 5 000 - 6 000 BT.

Alle skipstypene er representert i det materialet vi har samlet inn, men antall observasjoner
for enkelte av skipsstarrelser og —typer har vaat safa at vi har valgt a ikke presentere resul-
tater for de enkelte skipstyper.

Registreringene er avgrenset til a gjelde skipsanlgp i falgende utvalg av havner: Kirkenes,
Alta, Tromsg, Harstad, Narvik, Bodg, Mo i Rana, Trondheim, Alesund, Bergen, Karmsund,
Stavanger, Kristiansand, Grenland, Larvik, Drammen, Oslo og Borg. Frato av disse havnene
har vi ikke fatt inn opplysninger. De 16 havnene vi har fatt opplysninger fra har et godsom-
slag pdi alt 15,167 mill tonn stykkgods eller 68,2 % av stykkgodsomslaget og 74,3 % av
containeromslaget (417 714 TEU) i Norsk havneforbunds medlemshavner.

Datainnhentingen ble gijennomfaert ved hjelp av to sett med sparreskjema; ett skjema for
innhenting av opplysninger om skipsanl gpet fra havnene og ett skjematilpasset svar frarede-
rier. Etter & ha kontaktet representanter for havner og rederier ble skjemaene oversendt pa e-
mail. Det er fylt ut ett skjema for hvert skip og havneanlgp. De fleste fartgyene det er gitt
opplysninger for anlgper bade norske og utenlandske havner.

| detilfeller hvor opplysningene var mangelfulle eller hvor respondentene ikke har svart, har
det vaat oppfelging og purring viatelefon og e-mail.

For & fa frem opplysninger om terminalkostnader og transportpriser har vi innhentet opplys-
ninger fra starre transportkjgpere og terminal operaterer.

Databearbeidingen og analyser er gijennomfert ved hjelp av regneark og opplysningene er
gruppert og presentert etter havn, stykkgods eller container, skipsstarrelse og type kostnad,
avgift eller gebyr.
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4 Private kostnader ved skipsanlgp

4.1 Private terminalkostnader

Ved lasting og lossing palgper en rekke kostnader som blant annet er avhengig av vareslag,
lastbagrer, mekaniseringsgrad og utnyttelse av handteringsutstyret. Kostnadene vil ogsa
avhenge av om omlastingen foregar pa dagen, ettermiddagen eller om natten.

Kostnadene knyttet til lasting og lossing skal i hovedsak dekke:

o Kapitalkostnader for redskap som anvendes slik som, kraner, trucker, andre
transportredskap og lagerutrustning.

e Driftskostnader for utrustning.

e Vedlikeholdskostnader.

e Leieav terminalomrade.

e Lanntil laste- og lossearbeider og administragon.
o Fortjeneste

Konkurranseforholdene i og mellom havnene kan ha stor betydning for nivaet pa laste- og
lossekostnadene spesielt i de store havnene hvor det er konkurranse mellom forskjellige
agenter og samlastere. Videre forekommer det konkurranse med hensyn til laste- og losse-
kostnadene mellom havner som er lokalisert naa hverandre.

Vi har innhentet opplysninger om omlastingskostnader mellom skip og havnetermina for
stykkgods/partilaster, 20 og 40 fots containere. Resultatene fra undersgkelsen presenteres i
tabell 4.1 sammen med resultater fra to andre undersgkelser: SINTEF (Lervag, L-E, Meland
Sog Wahl R, 2001) og SAMPLAN (Ljungstrem T, 2001) som omfatter omlastingskostnader
i et utvalg svenske havner. Kostnadstallene i T@l-undersgkel sen baserer seg hovedsakelig pa
opplysninger fra rederier og samlastere og omfatter transporterens kostnader knyttet til om-
lasting i norske havner.

Tabell 4.1. Laste/lossekostnader i kr per tonn og kr per container i 2003. TdI-rapport 716/2004.

Tdl-undersgkelsen SINTEF SAMPLAN
Vareslag/ (2003) 1) (2003) (2001) 2)
lastbeerer Gj sn Min-maks Gj sn Variasjon Gj sn
Stykkgods/Partilast 53 kr/tonn 21-55 55 50-60 89 kr/tonn
Container 20 fot 387 kr/cont 328-426 389 kr/cont
Container 40 fot 417 kr/cont 328-500 407 kr/cont

1) Handteringskostnader pa dagtid.  2) Benyttet omregningskurs 8,65 NOK/EURO

Resultatene i tabellen viser at det er godt samsvar mellom laste/l ossekostnadene for 20 fots
og 40 fots containere i den svenske og norske undersgkelsen. Nar det gjelder laste/losse-
kostnader for stykkgods, sa er det godt samsvar i resultatene fra SINTEFs undersgkelse og
T@I-undersekelsen. Nivaet pa de svenske omlastingskostnadene for stykkgods er imidlertid
68 % hayere enn det en finner i de norske undersokelsene. Dette kan skyldes at vi fra den
svenske undersgkelsen har benyttet omlastingskostnaden for ferdige industrivarer som er
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forskjellig fra generelt stykkgods/partilast. | den svenske undersgkelsen er omlastingskost-
nadene for bygningsmaterialer sdledes kr 33 per tonn og for stélprodukter kr 47 per tonn som
er lavere enn de omlastingskostnadene vi fant for stykkgods/partilaster i Norge. | T@I-un-
dersokelsen er det kun spurt om omlastingskostnadene for stykkgods.

| T@l-undersgkelsen har vi tatt utgangspunkt i omlastningskostnadene pa dagtid. Opplys-
ningene vi har innhentet viser at omlastingskostnadene for stykkgods gker med kr 10 per
tonn (19 %) nar operasjonene gjennomfares om ettermiddagen (kI 16:00-21:00) i stedet for
pa dagtid (kI 07:00-16:00). Gjennomfares omlastingen om natten (kl 21:00-07:00) i stedet
for pa dagen gker kostnadene med kr 14 pr tonn (26 %).

| undersgkelsen til Lervdg L-E, S Meland og R Wahl (2001) har en funnet at det ikke er
geografiske forskjeller i omlastingsprisen som kundene stér overfor. | var undersekelse er det
derimot funnet store variasioner i omlastingskostnadene mellom havner, men materiaet er
for litetil & antyde om det skyldes geografiske forskjeller.

4.2 Klarering og megling

Ingen av de rederiene vi har vaat i kontakt med har oppgitt & ha kostnader knyttet til
megling. For enkelte rederier har vi likevel fétt oppgitt at kostnadene til megling er en del av
den totale prisen som transportkj@perne betaler for der- til- der transporter hvor sgtransport
inngdr i transportkjeden. Kostnadene til megling avregnes da som en prosentvis andel av
transportprisen. Kostnader til megling er da beregnet & veae om lag 10 % av totalt frakt-
bel gp.

Klarering av skipet far et havneanlgp er oppgitt & vagre gjennomsnittlig kr 0,52 per BT ved et
havneanlgp med en variasion fra kr 0,36 per BT til 0,72 per BT. Kostnadene til klarering er
av andre oppgitt a vaae 4,5 % av transportprisen for innenlands transporter og 5,0 % av
transportprisen for utenrikstransporter.

4.3 Fortgyning og havnelosing

I noen havner og for noen fartgyer er det registrert kostnader til fortayning, laskast og
havnelosing. Vart materiale viser at kostnadene til fort@yning og leskast i gjennomsnitt er kr
0,29 pr BT, med en variasion fra 0,07-0,78 pr BT. | vart utvalg av havner var det registrert
kostnader til fortayning og l@skast i 6 havner.

Kostnader til havnelosing er kun registrert i en havn og kostnadene var der i gjennomsnitt kr
0,63 pr BT.
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5 Kommunale havne- og vareavgifter

5.1 Kommunale havneavgifter

I Lov om havner og farvann (Fiskeridepartementet, 1984) er det bestemt at kommunen kan
fastsette og skal sgrge for at det foretas oppkreving av havneavgifter av fartgy som anlgper
havn, oppholder seg i eller trafikkerer i avgiftsomréde og av varer som lastes, losses, lagres,
sepes eller flatesi, til eller fradlikt omrade.

For & dekke disse kostnadene kan det fastsettes falgende avgifter:

a) Anlgpsavgift som ilegges fartay og skal vaae fartayets betaling for bruken av §@areal et
0g innretninger og tiltak som kan lette fartayets ferdsel.

b) Kaiavgift somilegges fartayet nar det forteyer og skal vaae fartgyets betaling for bruken
av kommunale kaier eller fortayningsinnretninger.

¢) Vareavgift som ilegges varen som betaling for dennes bruk av kommunale kaier og
arealer, og innretninger knyttet til disse.

| den utstrekning issituagonen farer til kostnader eller havnen har kostnader til passasjerbe-
kvemmeligheter, kan avgifter oppkreves av fartgyer og varer etter regler fastsatt av departe-
mentet.

Det er ikke tillatt & avtale eller oppkreve saaskilt vederlag for tjenester eller ytelser hvor
kostnadene dekkes gjennom avgifter.

For anlgpsavgift, kaiavgift og isavgift er rederen ansvarlig for betalingen. For havneavgift av
varer (trafikkavgift og vareavgift) er mottakeren ansvarlig ved inngaende og avskiperen ved
utgéende forsendel se.

| Lov om havner og farvann (Fiskeridepartementet (1984) er det bestemt at fart@yer skal
betale avgift til staten til dekning av statens utgifter til farledsutbedringer, drift og vedlike-
hold av fyr, merker og andre navigasjonshjelpemidler, og til istjeneste.

Fordelingen av avgiften mellom de forskjellige typer fartgyer skal sa vidt mulig skje i for-
hold til deres bruk av tiltak og lignende.

Havneavgiftene skal dekke kostnadene til folgende kostnadsbarere (Fiskeridepartementet,
19%4 a):

o farled, dvs. jgarealer, innretninger og tiltak som kan lette fartayets ferdsel
o kaifront, dvs. kaikonstruksjoner og fortagyningsinnretninger

e kaareaer, dvs. omréder paland som brukestil handtering og forflytting av varer,
samt transittlager, dvs. lagring av varer inntil 48 timer far lasting tar til og etter
avdluttet lossing

e isbryting

e passas erbekvemmeligheter

Kostnader som direkte kan henfgres til ovennevnte kostnadsbaaere, registreres og fordeles
padisse.
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Alle offentlige havner ilegger skipene kai- og anlgpavgift ved anlgp i havnen. | offentlige
havner betales disse avgiftene vanligvis samlet. For skip som anlgper private kaier betales
det anlgpavgift til den offentlige havnen mens kaiavgiften betales etter avtale med den
private kaien. | vare beregninger har vi kun med kaiavgift betalt i offentlige havner. | tillegg
ma skipene i noen offentlige havner betale havneavgift som vederlag for falgende andre
tjenester:

¢ Renovason
e Fortgyning
e Isbryting

Ingen av de havnene som er med i var undersakelse krever inn avgift for ale disse tjenes-
tene, men avgifter for enkelte av tjenestene kan vaae inkludert i andre av avgiftene.

Andre tjenester som ikke er omfattet av var studie, men som det betales vederlag for i hav-
nene er blant annet: overliggende varer, landverts transport, vann til skip, levering av stram
og leie av areader, bygninger, parkeringsplasser. Vederlag for en del av disse tjenestene kan
imidlertid vaare inkludert i de private terminalkostnadene.

5.2 Beregningsgrunnlag for fartgyavgifter

Beregningsgrunnlaget for avgifter som skal betales av fartgy, kan beregnes pa grunnlag av
farteyets ytre mal (Fiskeridepartementet, 1994 b) som falger:

o Fartgyets starste lengdei meter (L).
o Farteyets starste bredde i meter (B).
o Fartgyets sterste dyptgaende i meter (D) (sommerdyptgaende).

Dersom dimensjonene ikke gar fram av méalebrevet, bestemmes disse av vedkommende hav-
nemyndighet etter skjgnn.

Dypgaende settes ikke til mindre enn 3 meter for farteyer lenger enn 20 meter.

Ut fra farteyets ytre mal beregnes et avgiftsgrunnlag G ved at lengden tillagt bredden multi-
pliseres med dypgdende G=(L+B)*D. Deretter beregnes avgiftene ved at det fastsettes
forskjellige satser etter sterrel sesgrupperingen for G.

Alternativt kan avgiftene beregnes etter fartayets bruttotonnasje (BT) som er basert pa far-
toyets totale volum i m® og beregnes etter fglgende formel:

BT=(0,2+0,2*l0g10* V)*V
der V= volumet av fartayets lukkede romi m? (Foss B og Virum H, 2000).

5.3 Kai-, anlgp- og andre avgifter etter skipsstarrelse

Nér det gjelder kai- og anlgpavgifter sa har vi valgt & presentere resultatene for de to av-
giftstypene bade hver for seg og samlet. Grunnen er at disse avgiftskategoriene i mange
offentlige havner kreves inn samlet. Et hgyt niva for den ene avgiftskategorien kan saledes
oppveies av et lavt nivafor den andre kategorien.

| vére resultater er det kun tatt med anlgp hvor begge avgiftskategorier er belastet anlgpet.
Nar det gjelder de evrige havneavgiftene (renovasion, isavgift, forteyning og havnelosing) er
de tatt med for de havnene som belaster skipene med disse avgiftene. Det innebagrer at antall
observasjoner for disse avgiftskategoriene er faare enn for kai- og anlgpsavgiftene. Nivaet pa
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avgiftene presenteres i tabell 5.1 som gjennomsnittsverdier i kr per BT, minimums og mak-
simumsverdier.

Tabell 5.1. Kommunale og private havneavgifter som ilegges ved skipsanlgp i et utvalg havner.
Gjennomsnittsverdier i kr per BT og minimums og maksimumsverdier i 2003. TdI-rapport 716/2004.

Avgiftskategori Gj. sn. kr/BT Min - Max
Kaiavgift 0,33 0,15-0,60
Anlgpsavgift 0,22 0,04-0,61
Sum kai- og anlgpsavgifter 0,55 0,29-1,03
Andre avgifter:

Renovasjon 0,04 0,03-0,07
Isbryting 0,11 0,06-0,15
Fortgyning 0,29 0,07-0,78
Havnelosing 0,63

Gjennomsnittsskipet i var undersgkelse er 3659 BT pr anlgp. Dersom et slikt skip anlgp ale
de 16 havnene som er med i studien ville skipet i gjennomsnitt betale kr 0,55 per BT i kai-
og anlgpavgift. Avgiften fordeler seg med kr 0,33 (60 %) per BT pa kaiavgiften og kr 0,22
(40 %) per BT pa anlgpavgiften. | tillegg kommer ”andre avgifter” med gjennomsnittlig kr
0,11 per BT dlik at avgiftsbelastningen ved et anlgp blir kr 0,66 per BT.

| materiaet finner vi at noen havner har hgye kaiavgifter og lave anlgpavgifter, andre har
haye anlgpavgifter og lave kaiavgifter mens den tredje kategorien havner har tilneamel sesvis
samme niva pa de to avgiftskategoriene. | materialet finner en alle kombinasjoner for nivaet
pa disse avgiftene.

Ved anlgp i private kaier betales kaiavgiften til den private infrastruktureieren, mens anlgp-
avgiften betalestil den offentlige havnen. Fordelingen mellom kai- og anlgpavgift kan i noen
havner vage pavirket av hvorvidt anlgpstrukturen domineres av anlgp til den private eller
offentlige havnen. Vi har imidlertid ikke hatt mulighet til & undersgke det i denne studien.

Et annet kjennetegn er at avgiftskategoriene har stor spredning mellom minimums- og mak-
simumsverdi. For & anskueliggjere dette viser vi i vedlegg 2 kai- og anlapavgifter i kr per BT
for forskjellige skipsstarrelser og anlgp i norske havner.

Av avgiftene utover kai- og anlgpsavgifter er det spesielt havnelosing som har et hayt niva
med kr 0,63 per BT, men denne avgiften er kun registrert i en havn. | vart materiale er det
registrert kostnader til fortayning i 6 havner og kostnaden er i gjennomsnitt kr 0,29 per BT
for de skipene som har benyttet tjenesten.

A kreve gebyr for renovasjon og avfallshandtering fra skip har etter hvert blitt vanligere og
for de havnene som har spesifisert og krevd opp vederlag for denne tjenesten var gebyret i
giennomsnitt kr 0,04 per BT. Fra 1.juli 2004 vil det komme en egen forskrift som regulerer
kravene til levering, tilbud av tjenester og gebyr for renovasion og avfallshandtering i hav-
nene. | forskriften fastslas det at ethvert skip i utgangspunktet skal betale et avfallsgebyr til
havneansvarlig. Med mindre det gjelder lastrester, skal gebyret betales uavhengig av om og
hvor mye avfall som faktisk leveres. Alle omkostninger forbundet med mottaksordningen og
den videre handtering av avfallet, herunder administrasion skal dekkes gjennom gebyret. Nar
det gjelder sterrelsen pa gebyret, skal den fastsettes av havneansvarlig og skal stai forhold
til de kostnadene som er forbundet med mottak av avfall fra den aktuelle fartaygruppen i
havnen (Miljgverndepartementet, 2003). Isavgift til dekning av isbryting er vanlig for deler
av vinterhalvaret i havner med isproblemer. Avgiften utgjer i gjennomsnitt 0,11 per BT for
de havnene som har denne avgiften.
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| kjglvannet av 11. september 2001, initierte den Internasonale Maritime Organisasjonen
(IMO) en rekke tiltak pa havne-og skipssecurity. Dette farte til en |SPS kode (International
Ship & Port Facility Security Code) med ulike krav til skips- og havnesecurity. Securitytiltak
i en havneterminal har som formal a beskytte skipet da ethvert skip kan bli brukt som et va-
pen eller som en vapenbager. Last kan ha eksplosive eller giftige egenskaper som kan vaae
et motiv for terrorister til & sprenge et skip, for eksempel ndr det ligger i havn.

Det er bestemt at innen 1. juli 2004 skal ISPS koden veae implementert i norske havner og
godkjent av Kystdirektoratet. ISPS koden gjelder bade skip i internasjonal fart (over 500 BT)
samt havner som mottar slike skip. Bade private og offentlige havneterminaler omfattes av
koden. For havner inkluderer dette minimumskrav til blant annet (Kystverket, 2004):

e Sarbarhetsvurdering (Port Facility Security Assessment, PFSA)

e  Security Plan (Port Facility Security Plan, PFSP)

e Sikkerhetsansvarlig for havneterminal (Port Facility Security Officer)
e Trening, drill og kompetansekrav

Det er ennd ikke fastlagt niva eller hvordan vederlaget for havnesecurity skal dekkes inn,
men det opplyses at i Europa er | SPS-vederlaget relatert til containere og ikke til skipet.

For 10 havner har vi fatt oppgitt endringen i kai- og anlgpsavgifter fra 2003 til 2004. Samlet
for disse to avgiftene er gkningen gjennomsnittlig 4,3 % fra 2003 til 2004. Dette fordeler seg
med en gjennomsnittlige gkning i anl@psavgiften pa 7,7 % og for kaiavgiften med 1,6 %. Tre
av havnene hadde ikke gkning i verken kai- eller anlgpsavgiften fra 2003 til 2004.

En gruppering av materialet etter om havnene har beregnet kai-, anlgpsavgifter og ”andre
avgifter” ved bruk av skipenes BT (bruttotonn) eller G er vist i tabell 5.2.

Tabell 5.2. Totale kommunale anlgpsavgifter (kai-, anlapsavgifter og andre avgifter) fordelt pa havner
som bruker bruttotonn (BT) eller G som beregningsfaktor. Kr per BT. T@l-rapport 716/2004.

Kai-og anlgpsavgifter inkl.
Brukt Kai-og anlgpsavgifter gvrige anlgpsavgifter
beregningsfaktor Kr per BT Kr per BT
Beregningsfaktor G 0,61 0,70
Beregningsfaktor BT 0,50 0,64
Alle anlgp 0,55 0,66

Resultatene av beregningen viser at skipsanlgp i havner som benytter G som beregningsfak-
tor har kai- og anlgpavgifter som i gjennomsnitt er 22 % hgyere per BT enn i havner som
benytter BT som beregningsfaktor. Inkluderer en andre avgifter er et skipsanigp 9 % dyrere
per BT i havner som bruker G som beregningsfaktor enn i havner som benytter BT som be-
regningsfaktor.

5.4 Rabatter for kai- og anlgpsavgifter

| havner med mange anlgp av samme fartay oppnas rabatter som skal veae kostnadsmessig
og ikke forretningsmessig begrunnet. Det vil s at desto flere anlgp et skip har i en havn,
desto hgyere rabatt og ditto lavere kai- og anlgpsavgifter. For & teste ut denne pastanden pa
vart materiale har vi sett pa sammenhengen mellom enkeltfartgyers antall anlgp i bestemte
havner og nivéet pa kai- og anlgpsavgiftene i kr per BT som betales. Sammenligningen er
gjort for forskjellige skipssterrelser og resultatene er vist i tabell 5.3.
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Tabell 5.3.Kai- og anlgpsavgifter i kr per BT etter skipsstarrelse og antall anlgp i enkelthavner i 2003.

Y| kolonner med (-) er det for fa observasjoner til at beregninger kan gjennomfares.

Antall anlgp i enkelthavner per ar
Skipsstarrelse i BT 0-9 10-19 20-29 30-39 >40
1 000-1 999 BT ) () 0,57 0,38 0,72
2 000-2 999 BT 0,59 ) ) ) 0,35
3 000-3 999 BT 0,62 0,54 0,42 ) 0,65
4 000-4 999 BT 0,53 -) 0,44 0,58 0,35
5 000-5 999 BT 0,48 ) ) () 0,49

Resultatene i tabellen gir ikke noen entydige svar i retning av at det er rabatter knyttet il
gkende antall anlgp per fartegy i de havnene vi har med i undersgkelsen. Forskjeller i kai- og
anlgpavgiftene kan ogsa skyldes andre forhold som f eks havnenes konkurransesituasjon i
forhold til andre havner og transporttilbud, spesialisering med hensyn til bestemte vareslag,
containerfasiliteter, hvilken type skip som anlgper havnen og om havnen legger G eller BT
til grunn for avgiftsberegningen.

Rabatter kan ogsa vagre knyttet til rederier og ikke antall anlgp fra det enkelte skip. Den type
rabatter vil vi ikke kunne fange opp i var analyse. En annen type rabatter er knyttet til starre
enkeltleveranser eller progektleveranser hvor transportgrene og leveranderer forhandler
frem egne avtaler.

En antagelse er at kai- og anlgpavgiften per BT er fallende med gkende skipssterrelse, altsa
at det gis en " starrel sesrabatt” ved havneanlgp. For & undersake dette viser vi i tabell 5.4 kai
og anlgpavgiftene for forskjellige skipssterrelser i studiehavnene.

Tabell 5.4. Kai- og anlgpsavgifter fordelt etter skipsstarrelse. Alle
skipsanlgp og havner i utvalget. Kr per BT. 2003. TdI-rapport 716/2004.

Skipsstgrrelse i BT Kai- og anlgpsavgift i kr per BT
1 000-1 999 BT 0,63
2 000-2 999 BT 0,47
3 000-3 999 BT 0,57
4 000-4 999 BT 0,50
5 000-5 999 BT 0,48
Gjennomshitt 0,55

Resultatene viser at ndr en ser bort fra skipsgruppen 2 000- 2 999 BT sa er tendensen at kai-
og anlgpavgiften per BT faller med gkende skipsstarrelse. Forskjellen i avgiftsniva mellom
den starste skipsgruppen (5 000-5 999 BT) og den minste skipsgruppen (1 000-1 999 BT) er
kr 0,15 pr BT eller 31 %.

5.5 Kai-, anlgp- og andre avgifter i forskjellige havner

Avgiftene ved et skipsanlgp varierer som vi har sett i kapittel 5.2 med skipssterrel se og antal
anlgp, men avgiftsforskjellene mellom havner som anlgpes av samme skipsstarrelse kan
0gsa variere betydelig. For & fa et inntrykk av disse forskjellene, har vi for skipsgruppene
1000-1 999 BT, 3 000-3 999 BT og 4 000-4 999 BT summert hva skipene betaler i noen
havner. De avgiftene som er tatt med er kaiavgift, anlgpavgift og andre avgifter. Under andre
avgifter er kostnader for tjenester som renovasjon, isbryting, fortayning og havnelosing tatt
med. | figuren er det samme skip som danner grunnlaget for avgiftene i havn nr 13, 14, 15,
0g 16 mens det er et annet skip som danner utgangspunktet for avgiftene i havn nr 8.
Summen av havneavgiftene for skipsgruppen 1 000-1 999 BT i 5 forskjellige havner er vist i
figur 5.1.

14
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Figur 5.1. Kai-, anlgps- og andre avgifter i et utvalg havner for skipsgruppe
1 000-1 999 BT i 2003. Kr per anlgp. TdI-rapport 716/2004.

Resultatene viser at for skipsgruppen 1 000-1 999 BT og vart utvalg av havner er det kun i
en havn det er ilagt avgift for andre tjenester. Felles for havnene er at kaiavgiften er hayere
enn anlgpavgiften og den relative forskjellen mellom de to avgiftstypene er betydelig.

Vi ser ogsd at for samme skipstype vil avgiftene ved et anlgp i den dyreste havnen vaae
dobbelt sa hgy som i den billigste havnen.

Summen av havneavgiftene for skipsgruppen 3 000-3 999 BT i 13 forskjellige havner er vist
i figur 5.2. Beregningene i de forskjellige havnene baserer seg pa forskjellige skip, men
samme skip danner grunnlag for beregning av kostnadene ved et havneanigp i havnnr 1, 2, 4
0g 5. Et annet skip danner grunnlag for beregningene av havnekostnader i havn 3, 6, 11, 12,
13, ,15 og 16, mens et tredje skip har dannet grunnlaget for avgiftenei havn 9 og 10.
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S 4000
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LLLELLL
0 e e e
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Figur 5.2. Kai-, anlgps- og andre avgifter i et utvalg havner for skipsgruppe
3 000-3 999 BT i 2003. Kr per anlgp. T@l-rapport 716/2004.
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For skipsgruppen 3 000-3 999 BT viser figuren at det ilegges ”andre avgifter” i 10 av de 13
havnene vi har resultater fra. Spesielt i havnene 1, 2, 4 og 5 er avgiftene til "andre tjenester”
heye, bade absolutt og i forhold til nivaet pa kai- og anlgpsavgiften. Dette kan skyldes at av-
giftene for havneanlgp i disse havnene er beregnet for et annet skip med andre rabatter og
tjenestekjgp enn det en finner for skipene som danner grunnlaget for avgiftsnivéene i de
andre havnene. Dette skipet har oppgitt & ha kostnader til fort@yning og i havn 2 betydelige
kostnader til havnelosing.

Av figur 5.2 ser vi ogsa et det er kostnader knyttet til "andre avgifter” eller tjenester utover
kai- og anlgpavgiften som driver de total e kostnadene ved et havneanl gp opp.
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Figur 5.3. Kai-, anlgps- og andre avgifter i et utvalg havner for skipsgruppe
4 000-4 999 BT i 2003. Kr per anlgp. T@I-rapport 716/2004.

For skipsgruppen 4 000-4 999 BT er kostnadene ved et havneanlgp i forskjellige havner vist
i figur 6.3. Kostnadene per havneanl gp baserer seg pa anlgp av forskjellige skip i den enkelte
havn. Samme skip danner grunnlag for kostnadene i havn 2, 5 og 6, et annet skip i havn 7 og
10, et tredje skip i havn 8 og 13 mens ett fjerde skip danner grunnlaget for kostnadene i havn
1.

Av de 8 havnene vi har resultater for i skipsgruppen 4 000-4 999 BTer det halvparten av
skipsanlgpene som har ”andre kostnader” knyttet til anlgpet. | havn nr 2 finner vi at "andre
kostnader” utgjar mer enn halvparten av kostnadene ved et havneanlgp. Grunnen er at skipet
i denne havnen belastes kostnader knyttet til forteyning.

5.6 Vareavgifter

Vareavgift ilegges varen som betaling for dennes bruk av kommunale kaier og arealer, og
innretninger knyttet til disse. Beregningsgrunnlaget er varens vekt i metriske tonn og volum-
gods regnes om til vektenhet. For containere og andre lastbagere kan det nyttes enhetspriser
per container eller lastbazrer. | de studerte havnene benyttes bade enhetspriser per container
og priser basert pa varevekten i containeren.

Vareavgift for inngdende varer pahviler varemottaker. For utgdende varer pahviler avgiften
vareavsender. Dette skal dog ikke vaare til hinder for at vareavgiften ved innenriks forsendel-
ser etter avtale kan pdlegges transportaren dersom avgiften innberegnes i frakten. | vart ma-
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teride er vareavgiften vanligvis betat av transporteren. Det betales vareavgift i bade avski-
per og ankomsthavn.

Opplysninger om vareavgifter er innhentet for to typer stykkgods; hgyverdivarer (generelle
forbruksvarer) og lavverdivarer (natur- og kunstgjedsel) og sendingsstarrelsene 275 tonn,
400 tonn og 700 tonn. Gjennomsnittlig vareavgifter for hayverdi og lavverdi stykkgodssen-
dinger i kr per tonn er vist i tabell 5.5.

Tabell 5.5. Vareavygifter for stykkgodssendinger pa 275 tonn, 400 tonn og
700 tonn i kr per tonn i 2003. Kr per tonn. T@l-rapport 716/2004.

Hgyverdivare | Min.- og maks | Lavverdivare | Maks- og min.
Sendingsstagrrelse | kr per tonn verdi kr per tonn verdi
275 tonn 14,84 9,79-24,80 8,45 4,00-18,96
400 tonn 14,70 9,79-24,80 8,45 4,00-18,96
700 tonn 14,25 9,79-24,80 8,45 4,00-18,96
Gj snitt 14,60 9,79-24,80 8,45 4,00-18,96

Resultatene viser at gjennomsnittlig vareavgift for hgyverdivaren er kr 14,60 per tonn og for
lavverdivaren kr 8,45 per tonn. Laveste og hgyeste vareavgift for hgyverdivaren var hen-
holdsvis kr 9,79 per tonn og 24,80 per tonn. For lavverdivaren var laveste og hayeste vare-
avgift henholdsvis kr 4,00 per tonn og 18,96 per tonn. Forskjellen i gjennomsnittlig
vareavgift per tonn for en hgyverdivarei forhold til en lavverdivare er kr 6,15 per tonn.

Resultatene fra undersgkelsen viser at for hgyverdivarer er det kun en havn som differensie-
rer vareavgiften med hensyn til sendingsstarrelse; atsa lavere avgift ved sterre sendingsstar-
relser. For lavverdigods er det ingen havner som differensierer avgiften med hensyn pa
sendingsstarrel se.

Nivéet pa vareavgiftene varierer betydelig mellom havnene som er med i undersakelsen.
Vareavgiften for hgyverdivaren i havnen med den hgyeste avgiften er 2,5 ganger hayere enn
i havnen med den laveste avgiften. For lavverdivarer er forholdet at vareavgiften i havnen
med den hgyeste avgiften er 4,7 ganger hgyere enn i havnen med den laveste avgiften. Varia-
sion i vareavgifter (hayverdi og lavverdivarer) mellom havnene, for en sending pa 275 tonn
ervisti figur 5.4.
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Figur 5.4. Vareavgift i forskjellige havner for en sending pa 275 tonn.
Hayverdi- og lavverdivare. Kr per tonn i 2003. T@I-rapport 716/2004.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2004
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

17



Hva koster et skipsanlgp?

Lavest vareavgift for heyverdivarer finner vi i havnene 1, 2, 9 og 11, mens hgyeste
vareavgift finner vi i havn 13 og 15. For lavverdivarene finner vi lavest vareavgift i havn 9,
som ogsa var blant de havnene som hadde lavest vareavgift for heyverdivarer. Hgyest vare-
avgift for lavverdivarene finner en i havn 13 som ogsa hadde den hgyeste vareavgiften for
hayverdivarer.

Flere av havnene oppgir at de kan gi rabatter i spesielle tilfeller. Rabattene er ofte knyttet til
starre prosjektleveranser og avtales etter forhandlinger mellom havnen og transportar/rederi.
| enkelte havner gis det ogsa rabatter for varer som kun er i transitt. En rabatt pa 25 % er ikke
uvanlig for slike sendinger.

For containere er det innhentet opplysninger om vareavgift for containere lastet med stykk-
gods og falgende starrelser og lastmengde: 20 fot/10 tonn, 23 fot/13 tonn, 25 fot/13 tonn og
40 fot/18 tonn.

Opplysningene om vareavgift for stykkgods i container skiller ikke mellom hgyverdi- og
lavverdivarer. | tabell 5.6 viser vi de oppgitte vareavgiftene for stykkgods i henholdsvis 20
fots container med 10 tonn stykkgods, 23 fots container med 13 tonn stykkgods, 25 fots
container og 13 tonn stykkgods og 40 fots container med 18 tonn stykkgods.

Resultatene viser at vareavgiften i kr per tonn er relativt lik uavhengig av sterrelse pa contai-
neren. Lavest vareavgift finner vi for stykkgods i 25 fots containere med 13 tonn varer og
hayest vareavgift finner vi for stykkgods i 20 fots containere med 10 tonn varer. Vareavgif-
ten er ca 11 % hayere for stykkgodsi 20 fots container enn i 40 fots container.

Tabell 5.6. Vareavgifter for stykkgods i kr per container og kr per tonn for forskjellige
container- og laststgrrelser i 2003. T@I-rapport 716/2004.

Gj. sn. vareavgift Vareavgift
Container og laststgrrelse | Kr per container | Min - maks kr per tonn
20 fot/10 tonn 148 98-240 14,79
23 for/13 tonn 175 127-312 13,44
25 fot/13 tonn 173 127-312 13,28
40 fot/18 tonn 242 143-432 13,45

20 og 40 fots containere har sitt starste marked i import- og eksporttransporter, mens 23 og
25 fots containere/vekselflak benyttes mye innenlands og da i |ukkede intermodal e transport-
opplegg. De store samlasterne og Posten er de starste brukerne av disse containerne/-
vekselflakene.

En oversikt over vareavgifter i kr per container og 20 og 40 fots container med henholdsvis
10 tonn og 18 tonn stykkgods i forskjellige havner er vist i figur 5.5.

Resultatene i figur 5.5 viser at forholdet mellom laveste og hgyeste vareavgift for containere
nar en ser alle havnene samlet; er som 1:6 bade for 20 og 40 fots containere. Lavest vareav-
gift for bade 20 fots og 40 fots containere finner en i havn nr 4. Hayest vareavgift for 20 fots
containere finner en i havn nr 8 og 15, mens en for 40 fots containere finner den hgyeste
vareavgiften i havn nr 15 og 16. Vi gjer oppmerksom pa at det i havnene 8-16 handteres fa
40 fots containere, noe som gjer at en far heye ikke markedstil passede vareavgifter for denne
containerstarrel sen.
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Figur 5.5. Vareavgift for 20 og 40 fots containere med henholdsvis 10 tonn og
18 tonn stykkgods i utvalgte havner. Kr per container. 2003. T@I-rapport 716/2004.

En svensk undersgkelse (Ljungstram T, 2001) konstaterer ogsa at spennvidden i avgiftsni-
vaet mellom havner er meget stor. Variasioner mellom havnene pa 100-150 % i vare- og kai-
anlgpavgift for en bestemt type gods og skipsanlgp er ikke uvanlig. Undersgkel sen konstate-
rer videre at de godsslag som har sterst betydning for havnen har en lavere avgiftsbelastning
enn godsslag som forekommer mindre frekvent. En sammenligning av nivaet pa vareavgif-
tene for forskjellige varedag i de nordiske land konkluderer med at disse avgiftene er av
samme starrelsesorden i Norge, Finland og Danmark. De svenske vareavgiftene er imidlertid
gjennomgaende |avere enn avgiftene i de gvrige nordiske havnene.

Rapporten antyder ogsd at vareavgiftene pa Kontinentet varierer mye mellom havner. En
annen konklugion er at de gjennomsnittlige vareavgiftene i Kontinenthavnene er mye lavere
enn de gjennomsnittlige vareavgiftene en finner i de nordiske havnene.
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6 Statlige farledsgebyrer

| dette kapittelet presenterer vi kostnadene som pdlgper i farleden ved et havneanigp.
Aktivitetene det er registrert kostnader for er: kystgebyr, losgebyr og sikkerhetsgebyr.
Opplysningene er innhentet frarederier og er knyttet til konkrete skip og havneanl gp.

6.1 Kystgebyr

Fartgyer pa 500 BT eller mer skal ved innseiling til eller utseiling fra norsk indre farvann
betale kystgebyr (Fiskeridepartementet, 1995). Fra 2004 er kystgebyret utvidet til a gjelde
béde for innenriks og utenriks fart.

Betalingsplikten inntrer nér fartayet passerer grensen for gebyrbelagt farvann for inn- eller
utseiling, jf. definisionene for a, b og ¢ nedenfor:

a. Gebyrbelagt farvann: Farvann innenfor grunnlinjen.

b. Innseiling: Seilasfrafarvann utenfor grunnlinjen ved passering av grensen for
gebyrbelagt farvann for anlgp av norsk indre farvann.

c. Utselling: Seilastil farvann utenfor grunnlinjen ved passering av grensen for
gebyrbelagt farvann ved avgang fra norsk indre farvann

Seilastil og frafiske- og fangstfelt regnes ikke som inn- og utseiling etter forskriften her.

Ved beregningen av fartgyers starrelse legges fartayets sterrelse i bruttotonn (BT) i henhold
til skipsmalingskonvensionen av 1969 til grunn.

Gebyr ved inn- og utseiling
Ved innseiling og utseiling betales kr 0,24 pr. BT med mindre arsavgift er betalt.

Arsavgift

Kystgebyr kan betalesi form av en arsavgift som fraog med 1. januar 2003 er:
For fartayer t.o.m. 5000 BT kr 835pr. BT

For fartayer f.o.m. 5001 BT t.o.m. 10.000 BT kr 17,90 pr. BT

For fartayer over 10000 BT kr 23,30 pr. BT

Arsavgiften kan ikke overferes fra et fartgy til et annet.

Med virkning fra 1.januar 2004 er det innfart endringer i gebyrplikten for kystgebyret som
innebagrer at:

e Grensen for fartgysterrel se gkes fra 200 BT til 500 BT
e Gebyrplikten utvidestil ogsa a omfatte fartay som seiler i innenriksfart.

De nye reglene medfarer at fartey i utenriksfart i prinsippet far redusert kystgebyrene noe,
mens fartay i innenriksfart nd blir ilagt kystgebyr og dermed far en merkostnad. | vare
beregninger har vi kun benyttet reglene som gjaldt i 2003.
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6.2 Losgebyrer

Losgebyrene bestar av losberedskapsgebyr og losingsgebyr. Losberedskapsgebyret betales
av dle lospliktige fartgyer i gebyrbelagt farvann uansett om statslos nyttes eller ikke. Lo-
singsgebyr betales av fartgyer som nytter statslos, og betales i tillegg til 1osberedskapsgeby-
ret.

Gebyrplikten reguleres i forskrift om losberedskapsgebyr og losingsgebyr av 23.12.1994, nr
1128 (Fiskeridepartementet, 1994 c). Losingsgebyrforskriften gjelder blant annet ikke mili-
tegre fartay. Lospliktige fartay er hovedsakelig:

e Fartgy > 500 BT
o Fartey med en lengde > 50 m
e Fartgy uansett starrelse nar det farer farlig/forurensende last

Losplikt er unntatt for:

e Fartey med lgyve til persontransport i rute, etter lov av 4. juni 1976 nr 63 om
samferdsel.

o Fiskefartgy registrert i EGS-omradet. Andre utenlandske fiskefartayer med basei
Norge fritas fralosplikten ved inn- og utseiling til de havner der skipet og dets ferer,
under veiledning av los, har foretatt minst 12 innseilinger og 12 utseilinger de siste
tolv maneder.

o Qvrefartayer i innenriks fart som ikke ferer farlig og/eller forurensende last, og der
farteyets navigater har minst 12 maneders fartstid i innenriks fart pa samme eller
tilsvarende fartay i l@pet av de siste 30 maneder.

Losberedskapsgebyret kan betales enten gjennom en arsavgift, som dekker et kalenderar
eller for hver inn- og utseiling. Arsavgiften for 2003 var:

o For fartgyer t.o.m. 5000 BT kr 26,17 pr. BT
o For fartgyer f.o.m. 5001 BT t.0.m. 10 000 BT kr 50,87 pr. BT
o For fartgyer over 10 000 BT kr 62,19 pr. BT

L osberedskapsgebyret for skip som betaler for hver inn- og utseiling var i 2003 kr 0,69 pr.
BT for de farste 3000 BT og kr 0,60 pr. BT for den overskytende tonnasje. | tillegg betales
kr 7,69 pr. utseilt nautisk mil uavhengig av tonnasje.

L osberedskapsgebyret er ikke obligatorisk for ale fartay.

Losingsgebyr betales av fartgyer som bruker statslos. Gebyret betales i form av timesatser
som er differensiert etter fartoyenes starrelse. Timesatsene var i 2003:

FraOtil og med 1000 BT kr 571,-

Fra 1001 til og med 2000 BT kr 713,-

Fra 2001 til og med 4000 BT kr 840,-
Fra4001 til og med 8000 BT kr 966,-

Fra 8001 til og med 12 000 BT kr 1.055,-
Fra 12 001 til og med 20 000 BT kr 1.174,-
Fra 20 001 til og med 30 000 BT kr 1.281,-
Fra 30 001 til og med 50 000 BT kr 1.373,-
Fra 50 001 til og med 100 000 BT kr 1.465,-

e Fral00001BT og over kr 1.557,-
Fartay som gar i faste innenriksruter er fritatt for losgebyr.
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6.3 Sikkerhetsgebyr

Sikkerhetsgebyr for bruk av de maritime trafikksentralene ilegges skipene som vederlag for &
dekke utgifter til tiltak for a sikre skipsfarten. Det er maritime trafikksentraler for a overvake
sikkerheten i Oslofjorden (Horten), Grenlandsomradet (Brevik), Rogalandsomradet
(Kvitsgy) og innseilingen til Mongstad (Fedje). Sikkerhetsgebyret er obligatorisk kun i disse
fire omradene.

Sikkerhetsgebyret for maritime trafikksentraler i Oslofjorden var i 2003 kr 13,50 per BT
dersom det ble betalt arsavgift og kr 0,27 per BT for enkeltseilinger, dog ikke mindre enn kr
150.

For Grenlandsomradet beregnes sikkerhetsgebyret av fartayets lastekapasitet malt i kubikk-
meter og utgjer kr 2,20 per kubikkmeter.

For Rogalandsomradet er sikkerhetsgebyret kr 0,19 per BT for enkeltseilinger dog ikke
mindre enn kr 150. Arsgebyrsatsen var kr 9,50 per BT i 2003.

| vanlig kystfart betaler en ikke sikkerhetsgebyr til trafikksentralen pa Fedje, men for skip
som betaler avgiften er den kr 0,27 pr BT i 2004.

6.4 Totale farledsgebyrer

Med basisi opplysninger fra undersgkelsen og om gebyrer for offentlige tjenester har vi for
hver av skipsgruppene beregnet kostnader som palgper for tjenester som skipene benytter i
farleden. Tjenestene og gebyrene som er tatt med er: Kystgebyr, losgebyrer og sikkerhets-
gebyr.

Beregning av nivaet pa offentlige gebyrene tar utgangspunkt i gjennomsnittsstarrel sene for
skipene i hver av de fem skipsgruppene mens opplysninger fra undersgkel sen danner grunn-
lag for gebyrer der det ikke er offentlige tariffer.

Sterrelsen for gjennomsnittsskipet i hver av skipsgruppene er:

Skipsgruppe Gj.sn. starrelsei gruppen
e 1000-1999BT 1536 BT

e 2000-2999BT 2728 BT

e 3000-3999BT 3846 BT

e 4000-4999BT 4700 BT

e 5000-5999BT 5656 BT

e Gj snitt 3659 BT

Beregningene er gjennomfaert for en seiling og ett anlgp i en gjennomsnittshavn. Et
regnestykke med beregning av kostnader ved et havneanlgp for forskjellige skipssterrelser er
vist i tabell 6.1. | tabellen har vi tatt med alle avgifter og gebyrer som kan pélgpei farleden.

Regnestykkene i tabellen viser at summen av farledsgebyrene varierer fra kr 9 266 for et
havneanlgp av et skip i den minste skipsgruppen til kr 17 295 for den sterste skipsgruppen.
Vi ser ogsa at farledsgebyrene ved et havneanlgp er knapt dobbelt sa store for den sterste
skipsgruppen som for den minste skipsgruppen.
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Tabell 6.1. Farledsgebyrer ved en seiling og ett havneanlgp i en gjennomsnittlig norsk havn.
Kr per anlgp i 2003. Tdl-rapport 716/2004.

Skipsstarrelse
1 000- 2 000- 3 000- 4 000- 5 000-
el sy 1999 BT | 2999BT | 3999BT | 4999BT | 5999 BT
Kystgebyr 369 655 923 1128 1357
Losberedskapsgebyr 1 060 1882 2577 3102 3676
Sikkerhetsgebyr 707 1255 1769 2162 2 602
Losingsgebyr 7130 8 400 8 400 9 660 9 660
Totalt 9 266 12 192 13 699 16 052 17 295

2 Losingsgebyret er beregnet ut fra bruk av statslos i 10 timer

Blant de enkelte gebyrer er det losingsgebyret som utgjer den starste kostnadsposten med
76,9 % for den minste skipsgruppen. Losingsgebyret utgjer imidlertid en mindre og mindre
andel av de totale farledsgebyrene med gkende skipsstarrelse, dlik at for den sterste skips-
gruppen utgjer de 55,9 %. For alle de andre farledsgebyrene finner vi at de utgjer en relativt
mindre andel av totalen i den starste skipsgruppen enn i den minste skipsgruppen.

| undersgkelsen har vi spurt om forventede endringer i satsene for aminnelig kystgebyr,
sikkerhetsgebyr og losingsgebyr. Svarene viste at fra 2003 til 2004 var det forventet en:

e Reduksioni kystgebyret pa 16,0-17,0 % er oppgitt for skip i utenriks trafikk, mens
fartay som hovedsakelig transporterer i kystfart har oppgitt afaen gkning i kystge-
byret pa hele 70 %. Dette stemmer godt overens med de beregninger som Kystverket
har gjort i forbindelse med ” Utvidet ordning for aiminnelig kystgebyr” (Kystverket,
2003).

Det er beregnet at fartgy i utenriks fart vil fa en reduksion i gebyret paca 17 %.
Fartgy mellom 500 BT og 5 000 BT vil i fglge beregningene faen gkning i arsgeby-
ret med 69 %, fartgy mellom 5 000 BT og 10 000 BT vil faen reduksjon med 22 %,
mens fartgy over 10 000 BT vil faen redukgon pad 40 % i arsgebyret. Etter forslagets
beregninger vil likevel de store fart@yene betale betydelig mer enn de mindre per ar.

e @kning i sikkerhetsgebyret pa 3,5-5,0 %.
e @kning i losingsgebyret pa 2,0 %.

Resultatene ma brukes med varsomhet da det var fa respondenter som svarte og resultatet
kan variere mellom skipstyper, skipsstarrelser og type fart.

Vi gjier oppmerksom pa at tabellene 6.1 og 7.2 (side 25) gjelder kostnadene ved ett
havneanlgp, mens beregningene i tabell 8.2 (side 26) tar utgangspunkt i en tur med 28
havneanlgp hvor de statlige farledsgebyrene for turen er fordelt likt pa de 28 anlgpne
havnene.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2004
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

23



Hva koster et skipsanlgp?

7 Totale kostnader ved et skipsanlgp

Kostnadene ved et skipsanlgp kan avhenge av flere forhold. En del slike forhold er dreftet i
kapitlene 4-6, men andre forhold kan ogsa ha betydning. Véart datamateriale har vaat for
spinkelt til & gijennomfare analyser for & se betydningen av om skipene hovedsaklig gar i
innenlands eller utenriks fart, eller betydningen av skipenes utforming, for eksempel om de
er stykkgods-, container-, eller kombinerte bulk-/stykkgodsskip. Til tross for disse svakhe-
tene velger vi i vedlegg 3 a presentere en tabell over de totale kostnadene ved et skipsanlap i
en giennomsnittlig norsk havn, se kapittel 3. Avgiftene og gebyrenei tabellen er beregnet for
fem skipsstarrelser og det er forutsatt at det lastes/losses en sending pa 275 tonn hayverdi
stykkgods under anlgpet.

| presentasionen har vi valgt a gruppere avgifter og gebyrer for hvert kostnadssted (statlige
farledsgebyrer, kommunale havneavgifter og private terminalkostnader og @vrige an-
| gpskostnader) i det vi har kalt "myndighetspalagte” og ”andre kostnader”. Grupperingen er
vist i tabell 7.1.

Tabell 7.1. Gruppering av gebyrer og avgifter etter kostnadssted og obligatoriske og ikke
obligatoriske gebyrer og avgifter. T@I-rapport 716/2004.

Myndighetspalagte gebyrer og
Anlgpskostnader avgifter Andre kostnader

Statlige farleds-gebyrer Kystgebyr, losberedskapsgebyr,
losingsgebyr, sikkerhetsgebyr

Kommunale havneavgifter | Kaiavgift, anlgpsavgift, vareavgift Isavgift, renovasjon

Private terminalkostnader Lasting/lossing
@vrige anlgpskostnader Megling, fortgyning/lgskast,
havnelosing

Basert pa inndelingen i "myndighetspalagte” og "andre kostander” i tabell 7.1, viser vi i
tabell 7.2 en fordeling av kostnadene pa forskjellige kostnadsbaarere for et havneanlgp av et
skip i gruppen 3 000-3 999 BT og med lasting/lossing av en sending pa 275 tonn. Kostnader
til havnelosing er ikke tatt med da det er et gebyr som gjelder svaat fa havner. Vi gjer likevel
oppmerksom pa at for de havnene og anlgpene det gjelder er det et betydelig belep.
Kostnadene for de forskjellige avgifter og gebyrer er hentet fratabellene i vedlegg 3.

De totale kostnadene ved et havneanlgp for et skip i starrelsesgruppe 3 000 - 3 999 BT er
beregnet til kr 19 904 nar en kun har med "myndighetspalagte” gebyrer og avgifter. Forde-
lingen av kostnadene er 69 % til statlige farledsgebyrer og 31 % til kommunale havneavgif-
ter. Tar en med dle @vrige avgifter, gebyrer og private terminalkostnader (lasting- og
lossing) s eker de totale kostnadene ved et havneanlgp til kr 38 171, fordelt med 36 % pa
statlige farledsgebyrer, 18 % pa kommunale havneavgifter, 38 % til private terminal-
kostnader og 8 % til gvrige anlgpkostnader (megling og fortayning/|askast).
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Tabell 7.2. Fordeling av kostnader pa kostnadsbzerere, "myndighetspalagte” og "ikke
myndighetspalagte” gebyrer, avgifter private terminalkostnader og @vrige kostnader ved et havneanlgp.
Skipsstarrelse 3 000- 3999 BT i utenriksfart. Kr per anlgp i 2003. T@I-rapport 716/2004.

Myndighetspalagte gebyrer og Alle avgifter og gebyrer inkl

avgifter Andre kostnader
Kostnadshaerere Kr per anlgp % Kr per anlgp %
Statlige farledsgebyrer 13 669 69 13 669 36
Kommunale havneavgifter 6 235 31 6 812 18
Private terminalkostnader 14 575 38
@vrige anlgpskostnader 3115 8
Totalt 19 904 100 38171 100,0

Av de statlige farledsgebyrene er inntektene for 2004 beregnet a bli 77 mill kr fra kystgeby-
ret. Inntektene er fordelt med 13 % fra arsavgift for fartey i innenriks fart, 23 % fra fartay i
utenriks fart og 64 % fra enkeltseilinger i utenriks fart. Av kystgebyret er 30 % brukerfinan-
siert, resten dekkes av staten.

Inntekten fra losgebyret er 396 mill kr og inntekten fra sikkerhetsgebyret er 36 mill kr. Bade
losgebyret og sikkerhetsgebyret er 100 % brukerfinansiert.
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8 Sjefraktens andel av transport-
prisen

8.1 Stykkgodstransporter mellom norske havner

Hvor stor andel avgifter, gebyrer og private terminalkostnader utgjer av de totale trans-
portkostnadene i en dar-til-der transportkjede, er et stadig tilbakevendende spgrsmdl. For a
fa et svar pa dette har vi beregnet de totale skipsanl gpsrel aterte kostnadene ved transport av
en stykkgods hgyverdivare mellom to norske gjennomsnittshavner. Beregningene tar
utgangspunkt i en der- til- der transport der sjgtransporten utgjer en vesentlig del av den
totale transporten. Det er gjennomfart beregninger for to transporter, en transport med fartay
som kun gar i innenriks fart og en transport med fartgy som ogsa anlgper havner pa
kontinentet.

Det er forutsatt at sjatransporten gjennomferes med et skip i starrelsesgruppen 3 000-3 999
BT og at det anlgpes 28 havner med 30 anlgp i hver havn i lgpet av aret. Avgifter og gebyrer
knyttet til skipets havneanla@p, vareavgift, seiling i farleden og private terminalkostnader er
beregnet ut fra gjennomsnittskostnader fra undersgkelsen (se tabell 1-5i vedlegg 3) og satser
for statlige farledsgebyrer. Det er kun tatt med myndighetspdlagte gebyrer, avgifter og pri-
vate terminalkostnader.

Kostnadene er beregnet i kr per tonn og det er forutsatt at skipet i gjennomsnitt laster og
losser til sammen 190 tonn i hvert havneanlgp. Kostnadene til kaiavgift, anlgpsavgift, vare-
avgift og private termina kostnader er tatt med bade i avgangs- og ankomsthavn.

For fartgyet i innenriksfart er det for statlige farledsgebyrer kun tatt med sikkerhetsgebyrer
og kystgebyr beregnet ut fra betalt aravgift.

For fartayet i utenriksfart har vi forutsatt at kystgebyr betales ved inn- eller utseiling og los-
beredskapsgebyr betales for hver inn og utseiling fra norsk indre farvann. | tillegg har vi tatt
med losgebyr i 10 timer. De statlige farledsgebyrene er beregnet for en tur med anlgp i 28
havner og farledsgebyrene er fordelt likt pa de 28 havneanl gpene og tonn lastet og losset. De
kommunale havneavgiftene er beregnet som en gjennomsnittlig havneavgift for hvert havne-
anlgp. Sikkerhetsgebyret er det samme som for fartgyet i innenriksfart. De beregnede kostna
dene ved ggtransporten for en stykkgods hgyverdivare mellom to norske havner er vist i
tabell 8.1.

Tabell 8.1.Skipsanlgprelaterte avgifter, gebyrer og gvrige kostnader (inkl. private terminalkostnader)
ved sjgtransport av en stykkgods hgyverdivare mellom to norske gjennomsnittshavner med et skip i
starrelsesgruppe 3 000 — 3 999 BT. Fartgy i innenriks og utenriks fart. Kr per tonn i 2003. T@I-rapport
716/2004.

Innenriks Utenriks
Kostnadsbzerer Kr pr tonn % Kr pr tonn %
Statlige farledsgebyrer 0,55 0 3,15 2
Kommunale havneavgifter 23,39 15 23,39 14
Vareavgift 29,20 18 29,20 18
Private terminalkostnader 106,00 67 106,00 66
Som kostnader 159,14 100 161,74 100,0
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Beregningene viser at de totale skipsanlgprelaterte kostnadene ved getransport i innenriks-
fart av en stykkgodssending mellom to norske havner er kr 159,14 per tonn. Kostnadene
fordeler seg med 1 % pa statlige farledsgebyrer, 15 % kommunale havneavgifter, 18 % vare-
avgift og 66 % laste- og lossekostnader. Det ma presiseres at vi her har benyttet gjennom-
snittstall for de forskjellige avgifter og gebyrer og som tidligere vist er det betydelige
forskjeller i nivaet for forskjellige avgifter og gebyrer havnene imellom.

Ved bruk av et mindre skip, f eks i starrelsesgruppe 2 000-2 999 BT, vil kostnadene til kai-
avgift, anlgpsavgift og farledsgebyrer i innenriksfart reduseres med ca 6 %, ved transport av
ett tonn. Reduksjonen skyldes hovedsakelig redusert anlgpavgift ved bruk av mindre skip i
regneeksempelet. Velger en et annet ruteopplegg med f eks 10 havneanlgp langs Norske-
kysten vil kostnadene til kaiavgift, anlgpsavgift og farledsgebyrer gke.

Ved transport med et skip som gér i utenriksfart er de totale avgifter, gebyrer og kostnader til
terminalbehandling beregnet til kr 162 pr tonn transportert. Forskjellen fra transporten som
giennomfgres med et fartay i kun innenlands fart er hgyere statlige farledsgebyrer som er
beregnet til kr 3,15 per tonn, mot kr 0,55 pr tonn for fartgy som kun gar i innenriksfart..

Forskjellen i de skipsanlgpsrelaterte kostnadene ved et skip i innenriks- eller utenriksfart er
knyttet til de statlige farledsgebyrene og i hvilken grad fartayene er lospliktige og bruker los
eller ikke. De to regneksemplene kan sees pa som et "best case” for fartayet i ren innenriks-
fart og som et ” worst case” for skipet i utenriksfart.

For & kunne beregne hvor stor andel av den totale fraktprisen avgifter, gebyrer, laste- og
lossekostnader utgjer, har vi innhentet opplysninger om transportpriser for varer som trans-
porteres med bét. Transportprisene er eksklusiv moms, inklusiv rabatter og bunkerstillegg pa
8 % og gjelder for stykkgods hayverdivarer (matvarer og "non-food).

De innhentede prisene tyder pa at det er relativt store forskjeller i transportpris mellom like-
artede varer som transporteres pa sammenlignbare transportavstander. Dette kan tyde pa at
prisnivaet er avhengig av blant annet transportkjgperens totale transportmengde med en
transporter, forskjeller i transportavstand knyttet til hente- og bringetjenestene og for-
handlingsstyrke nér transportprisene avtales. Transportprisene vi har innhentet kan ogsa veae
avhengig av det totale transportvolum som transporteren har til og fra de forskjellige
havnene og de avgifter og gebyrer transportaren har forhandlet seg frem til i den enkelte
havn. Nivaet pa transportprisene tyder ogsa pa at transportpriser for sydgaende transporter er
lavere enn for nordgdende transporter noe som kan ha sammenheng med retningsbalansen
for godsstrammene. | tabell 8.2 viser vi beregninger av de ggtransportrelaterte kostnadenes
andel av dear- til- der transportpris for noen strekninger. Det er tatt utgangspunkt i de skips-
anlgpsrelaterte kostnadene for et fartay i innenriksfart.

Tabell 8.2. Sjgtransportrelaterte kostnaders andel av dar- til- dar transportpris for hgyverdi stykkgods
(matvarer og "non-food”) pa utvalgte innenlandske strekninger. % i 2003. T@I-rapport 716/2004.
*) Farledsgebyrene utgjgr mindre enn 0,5%.

Sjetransportavgiftenes andel av dar- til- dar

Transport- transportpris i %
Frattil pris. Kr pr | Farleds- Havne |Vare Lasting/

tonn gebyrer *) |avgifter |avgift |lossing | Sum
Matvarer
Sgrvestlandet- Nord Norge 930 0% 3% 3% 11 % 17 %
Vestlandet- Nord Norge 838 0% 3% 3% 13 % 19 %
Nord Norge- Nordvestlandet 408 0% 6 % 7% 26 % 39 %
Nord Norge- @stlandet 454 0% 5% 6 % 23 % 34 %
"Non —food” - stykkgods
@stlandet- Nord Norge 1677 0% 1% 2% 6 % 9%
@stlandet- Vestlandet 700 0% 3% 4% 15 % 22 %
@stlandet- Nordvestlandet 810 0% 3% 4% 13 % 20 %
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Beregningene i tabell 8.2 viser at nér en tar med alle skipsanlgpsrel aterte kostnader sa varie-
rer §jgtransportens andel av transportprisen der-til der i stor grad med transporterte vareslag
og de priser transportkjgperen har forhandlet frem.

For transportavstander som Vestlandet/Sgrvestlandet- Nord Norge og @stlandet- Vestlan-
det/Nordvestlandet ligger kostnadene ved g gtransporten i starrelsesorden 17-22 % av trans-
portprisen der- til- der. Dersom en i regneeksempelet hadde valgt skipsruter med en annen
anlgpstruktur (f eks anlgp i faare havner) eller et mindre skip ville sjgtransportens andel av
transportprisen bli endret.

8.2 Containertransporter

| internasionale sjgtransporter av stykkgods er bruk av container mer og mer vanlig. For afa
et anslag pa hvor stor andel norske avgifter, gebyrer og private terminalkostnader utgjer av
transportprisen har vi gjort et regnestykke med utgangspunkt i en containertransport fra ut-
landet til en norsk gjennomsnittshavn. Andre forutsetninger som er lagt til grunn i regne-
stykket er:

e Skipsstarrelse 4 000-4 999 BT. Det anlgpes 1 havn i norsk farvann til forskjell fra
beregningenei tabell 8.1 hvor farteyet er forutsatt a anlgpe 28 havner.

o Losser 70 og laster 70 containere (20 fots) med 10 tonn hgyverdivarer i hver.
e Hoyverdivare med vareavgift kr 14,80 pr tonn.
o Lossekostnader kr 387 per 20 fots container.

o Avgifter og gebyrer er kun knyttet til 5jgtransporten i norsk farvann. Gebyrer og
avgifter betales for enkeltanl gp.

e Farledsgebyrer og havneavgifter fordeles mellom lastede og lossede containere.
Resultatene fra beregningen er vist i tabell 8.3.

Tabell 8.3. Sjgtransportrelaterte avgifter, gebyrerog private terminalkostnader ved
sjgtransport av en 20 fots container og lossing i norsk havn. Kr per container. 2003.
TdI-rapport 716/2004.

Kostnadsbeerer Kr pr 20 fots container %
Statlige farledsgebyrer 134,29 19
Kommunale havneavgifter 32,90 5
Vareavgift 148,00 21
Private terminalkostnader 387,00 55
Som kostnader 702,19 100

Av tabellen ser vi at de §jarelaterte avgifter og gebyrer ved transport og lossing av en 20 fots
container er kr 702 eller kr 70 per tonn. Med de forutsetninger som er lagt til grunn i regne-
stykket er det terminalkostnadene (55 %) som utgjer de sterste skipsanlgpsrelaterte kostna-
dene.

For & kunne beregne hvor stor andel av den totale fraktprisen avgifter, gebyrer og private
terminalkostnader utgjer av transportprisen har vi innhentet opplysninger om transportpriser
for stykkgods som transporteres i container med bét p& hovedstrekningen. Transportprisene
er eksklusiv moms, inklusiv rabatter og bunkerstillegg pa 8 % og gjelder for stykkgods hay-
verdivarer ("non-food”) i 20 fots containere. Prisene gjelder der-til-der importtransporter
hvor mottaker betaler frakten.
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De innhentede prisene tyder pa at det er relativt sma forskjeller i transportpris fra avsender-
regioner som @sten og California, mens transporter fra Middelhavet har en lavere pris. Dette
kan tyde pd at prisnivaet er avhengig av blant annet transportkjeperens totale transport-
mengde med en transporter, forskjeller i transportavstand knyttet til hente- og bringetjenes-
tene og forhandlingsstyrke ndr transportprisene avtales.

| tabell 8.4 viser vi beregninger av gjgtransportavgiftenes og -gebyrenes andel av der- til- der
transportpris for noen strekninger.

Tabell 8.4. Sjgtransportrelaterte kostnaders andel av dar- til- dgr transportpris for en 20 fots
stykkgodscontainer ("non-food”) pa utvalgte strekninger. % i 2003. T@I-rapport 716/2004.

Sjegtransportavgiftenes norske andel av dgr- til-
dgr transportpris i %

Fra/til Transport- pris. | Farleds- | Havneav | Vareav | Terminal

Kr pr container | gebyrer | gifter gifter | kostn Sum
"Non —food”-stykkgods
California-Oslofjorden 14 046 1% 0% 1% 3% 5%
@sten-Oslofjorden 12 163 1% 0% 1% 3% 5%
Middelhavet-Oslofjorden 8335 2% 0 % 2% 5 % 9 %

Beregningene i tabell 8.4 viser at n&r en tar med de myndighetspalagte skipsanl gpsrelaterte
kostnadene, sa utgjer den innenlandske delen av sjgtransporten mellom 5 % og 9 % av den
totale transportprisen der-til-der ndr kun en havn anlgpes i Norge. Ogsa for denne trans-
porten er det terminalkostnadene som er den starste kostnadsposten med 3-5 % av den totale
transportprisen avhengig av destinasjon.

8.3 Omlasting av fisk og fiskeprodukter

Det hevdes at mange fiskefartayer i dag omlaster sine fangster til fraktefartey i dpen §@.
Grunnene til dette kan vaae mange, men en av grunnene som trekkes frem er at fartayene
slipper & betale avgifter og gebyrer som palgper ved havneanlgp. | tillegg til de faste " havne-
avgiftene” vil fiskefarteyene ved en dlik organisering av omlastingen ogsa slippe avgifter
som FoU-avgift, réfiskavgift osv.

Som en illustrasjon pa hvilke kostnader og avgifter som palgper ved et havneanlgp med
omlasting og lagring av fisk har vi satt opp et regneeksempel i tabell 8.5.

Regneeksempel et tar utgangspunkt i f@lgende forutsetninger:
e Utenlandsk registrert fiskefartgy pa 1200 BT (ikke registrert i EQS).
e Omlasting av 390 tonn filet og 40 tonn rund fisk.
o Det betales ikke vareavgift for fisk
e Liggetid for anlgpet er 3 dager; 2 dager ved offentlig kai og 1 dag ved privat kai.

e Leiepafryseterminal inkluderer lasting, lossing, transport inn og ut av fryselager, 14
dagers lagerleie og kostnader til paller og plast.
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Tabell 8.5. Totale kostnader ved omlasting og lagring av fisk i en norsk havn.
Kr per havneanlgp i 2003. T@I-rapport 716/2004.

Kostnadspost Kr per anlgp %
Havneavgifter

Kaiavgift 2126 1,1
Anlgpsavgift 389 0,2
Kystgebyr 288 0,2
Renovasjon 150 0,1
Sum ”havneavgifter” 2 665 1,6
Andre kostnader

Los, innseiling 3435 1,8
Los 2 forhalinger 4278 2,3
Los utseiling 3435 1,8
Fortgyning 2520 1,3
Leie fryseterminal 107 500 57,2
Avgift Réfisklaget, 390 tonn filet 46 000 24,5
Avgift Rafisklaget, 40 tonn rund fisk 4 000 2,1
Avgift Fiskeridepartementets kontrollverk 10 000 53
Meglerprovisjon 3900 2,1
Sum andre kostnader 185 068 98,4
Totale kostnader ved havneanlgpet 188 021 100,0

Regneeksempelet viser at et havneanlgp for omlasting og lagring av 430 tonn fisk i vart
tilfelle vil koste fiskefartoyet kr 188 021 eller kr 437 per tonn fisk. Den sterste kost-
nadsposten er leie av fryseterminal med kr 107 000 som tilsvarer 57,2 % av totalkostnaden.
Kommunale havneavgifter er kr 2 953 (1,6 %), kostnadene til los og fortayning utgjer kr
13 668 (7,2 %) mens avgiftene til Rafisklaget og Fiskeridepartementets kontrollverk utgjer
kr 60 000 (31,9 %) av de totale kostnadene.
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9 Hvakjennetegner en god havn ?

Oppfatningen av hva som er en god og mindre god havn vil variere mellom rederier og type
fart en driver i. Valg av havn vil ogsa vage en avveining mellom kvalitet, vareslag og om-
land som skal betjenes. Hva som er en god havn kan heller ikke sees uavhengig av hva en
betaler for bruk av havnen.

Vi har spurt representanter for de rederiene om hva de mener kjennetegner en god og mindre
god havn. Det som gér igjen blant svarene er at en god havn:

o Legger til rette for intermodal e transporter og samarbeid med |andbaserte transporter
(jernbane- og veitransport).

e Har effektiv betjening av skipet med spesiell vekt pa laste- og losseoperasjoner.

- Det innebazrer hgy kvalitet, effektivitet og erfaring hos mannskapene som betje-
ner skipene.

- Gode kraner og annet handteringsutstyr.
e Har godt med oppstillingsplasser for containere og har mulighet til & ekspandere.

¢ Har havnearbeidere med god kompetanse om arbei dsoppgavene som fglger med et
skipsanlgp, er fleksible og har hgyt serviceniva

e Har god infrastruktur med lett adkomst og gode kai-og liggeforhold.
- God utforming av terminalen og havnen.

e lIkke har sdlang avstand mellom kai og terminalskur at det ma benyttes terminaltrak-
tor eller "mafitralle” til transporten mellom skip og skur.

Av andre forhold som trekkes frem som positivt for havnen er muligheten for "god” dialog
med havnesiefen og at sikkerheten pa terminalen ma vaae satt i haysetet for & unnga skader
pa mennesker og materiell.

Ett rederi etterlyser ogsd turnusordninger for laste- og lossearbeiderne som muliggjer at
samme mannskap betjener samme bét flere ganger. Ved en slik ordning vil laste- lossearbei-
derne bli bedre "kjent” med baten og hva som kreves av spesielle tilpasninger ved lasting og
lossing. Laste- og lossearbeiderne vil generelt yte bedre service.

En fellesnevner er at en god havn har "orden” pa det de holder pa med.
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10 Oppsummering og konklusjoner

10.1 Kommunale kai- og anlgpsavgifter

Alle offentlige havner ilegger skipene kai- og anlgpavgift ved anlep i havnen. | tillegg ma
skipene i noen offentlige havner betale avgift for renovasjon/ avfallshandtering og isbryting.
Fra 1. juli 2004 kommer det en egen forskrift som regulerer kravene til levering, tilbud av
tjenester og gebyrer for renovasion og avfallshandtering.

| kjglvannet av 11. september 2001, initierte den Internasjonale Maritime Organisasonen
(IMO) en rekke tiltak pa havne- og skipssecurity. Dette farte til en ISPS kode (International
Ship & Port Facility Security Code) med ulike krav til skips- og havnesecurity. Securitytiltak
i en havneterminal har som formdl & beskytte skipet da ethvert skip kan bli brukt som et v&
pen eller som en vapenbager. Last kan ha eksplosive eller giftige egenskaper som kan veae
et motiv for terrorister til & sprenge et skip, for eksempel nar det ligger i havn.

Det er bestemt at senest innen 1.juli 2004 skal 1SPS koden vaare implementert i norske hav-
ner og godkjent av Kystdirektoratet. |SPS koden gjelder bade skip i internasional fart (over
500 BT) samt havner som mottar slike skip. Bade private og offentlige havneterminaler om-
fattes av koden.

Dersom gjennomsnittsskipet (3 659 BT) i var undersakelse anlgp ale 16 havnene i studien
ville skipet for hvert anlgp i gjennomsnitt betale kr 0,55 per BT i kai- og anlgpavgift. Avgif-
ten fordeler seg med kr 0,33 (60 %) per BT pa kaiavgiften og kr 0,22 (40 %) per BT paan-
lgpavgiften. | tillegg kommer gvrige skipsanlgpsrelaterte kostnader (renovasion, fortay-
ning/laskast, havnelosing og isbryting) med gjennomsnittlig kr 0,11 per BT per anlgp slik at
avgiftsbelastningen ved et anlgp blir kr 0,66 per BT i gjennomsnitt.

Nar en ser bort fra skipsgruppen 3 000-3 999 BT sd er tendensen at kai- og anlgpsavgiften
per BT faler med gkende skipsstarrelse. Forskjellen i myndighetspalagte havneavgifter
mellom den starste skipsgruppen (5 000-5 999 BT) og den minste skipsgruppen (1 000-1 999
BT) er 35 %.

Beregningsgrunnlaget for havneavgiften er enten G eller bruttotonn (BT). Vare beregninger
viser at skipsanlgp i havner som benytter G som beregningsfaktor har kai- og anlgpavgifter
som i gjennomsnitt er 22 % hgyere per BT enn i havner som benytter BT som beregnings-
faktor. Inkluderer en andre avgifter er et skipsanlgp 9 % hgyere per BT i havner som bruker
G som beregningsfaktor enn i havner som benytter BT som beregningsfaktor.

10.2 Rabatter

Studien gir ikke noen entydige svar i retning av at det er rabatter knyttet til gkende antall
anlgp per fartey i de havnene vi har med i undersgkelsen. Forskjeller i kai- og anlgpavgiftene
mellom havner kan skyldes andre forhold som f eks havnenes konkurransesituasjon i forhold
til andre havner og transporttilbud, spesialisering med hensyn til bestemte varesag, contai-
nerfasiliteter, hvilken type skip som anlgper havnen og om havnen legger G eler BT til
grunn for avgiftsberegningen.

Rabatter kan ogsa vaae knyttet til rederier og ikke antall anlegp fra det enkelte skip.
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Flere av havnene oppgir at de kan gi rabatter i spesielle tilfeller. Rabattene er ofte knyttet til
starre progjektleveranser og avtales etter forhandlinger mellom havnen og transportar/rederi.
| enkelte havner gis det ogsa rabatter for varer som kun er i transitt. En rabatt pa 25 % er ikke
uvanlig for dlike sendinger.

10.3 Vareavgifter

Vareavgift ilegges varen som betaling for dennes bruk av kommunale kaier og areder, og
innretninger knyttet til disse.

Vére data viser at gjennomsnittlig vareavgift er kr 14,60 (kr 9,79-24,80) per tonn for en hay-
verdivare og kr 8,45 (kr 4,00-18,96) per tonn for en lavverdivare. Forskjellen i gjennom-
snittlig vareavgift mellom en hgyverdivare og en lavverdivare er kr 6,15 per tonn.

Vareavgiften for stykkgods i container ligger pa samme niva som for palletert stykkgods.
Studien viser likevel at vareavgiften er 11,4 % hayere for stykkgods i 20 fots container enn i
40 fots container.

Tilsvarende som i vér studie viser en svensk undersgkelse (Ljungstrem T, 2001) at variasjo-
nen i avgiftsnivaet mellom havner og vareslag er meget stor. Variagioner mellom havnene pa
100-150 % i vare- og kai- anlgpavgift for en bestemt type gods og skipsanlgp er ikke uvan-
lig.

Den svenske undersgkelsen konstaterer videre at de godsslag som har sterst betydning for
havnen har en lavere avgiftsbelastning enn godsslag som forekommer mindre frekvent. En
sammenligning av nivaet pa vareavgiftene for forskjellige vareslag i de nordiske land konk-
luderer med at disse avgiftene er av samme starrelsesorden i Norge, Finland og Danmark
mens de svenske vareavgiftene er gjennomgaende lavere.

En annen konklugjon fra den svenske rapporten er at de gjennomsnittlige vareavgiftene i
Kontinenthavnene er mye lavere enn de vareavgifter en finner i nordiske havner.

10.4 Statlige farledsgebyrer

Farledsgebyrene bestar av kystgebyr, losgebyr, losberedskapsgebyr og sikkerhetsgebyr for
bruk av trafikksentralene.

Studien viser at summen av farledsgebyrene varierer frakr 9 266 for et havneanlgp av et skip
i den minste skipsgruppen (1 000-1 999 BT) til kr 17 295 for et skip i den starste skipsgrup-
pen (5 000-5 999 BT).

Blant de myndighetspalagte farledsgebyrene er det losingsgebyret som utgjer den sterste
kostnadsposten med 77 % for den minste skipsgruppen. Losingsgebyret utgjer imidlertid en
mindre andel av de totale farledsgebyrene med gkende skipsstarrelse, dlik at for den sterste
skipsgruppen utgjer de 56 %.

10.5 Private kostnader ved skipsanlgp

De viktigste av private kostnader ved et skipsanlgp er megling, klarering og private termi-
nalkostnader som i var studie hovedsakelig er laste- og |ossekostnader.

Omlastingskostnadene mellom skip og havn er funnet & vagre kr 53 pr tonn stykkgods/-
partilast og kr 387 pr 20 fots container og kr 417 per 40 fots container. Omlastingskostna-
dene gker med kr 10 per tonn stykkgods ndr omlastingen skjer om ettermiddagen og med kr
14 per tonn om omlastingen gjennomfgres om natten.
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Kostnadene til megling avregnes som en prosentvis andel av transportprisen. Kostnader til
megling er da beregnet a vaare om lag 10 % av totalt fraktbel p.

Klarering av skipet fer et havneanlgp er oppgitt & vaare gjennomsnittlig kr 0,52 per BT ved et
havneanlgp med en variagion fra kr 0,36 per BT til 0,72 per BT. Kostnadene til klarering er
av andre oppgitt & veae 4,5 % av transportprisen for innenlands transporter og 5,0 % av
transportprisen for utenrikstransporter.

10.6 Totale kostnader ved et skipsanlgp

Studien viser at de totale myndighetspalagte anl gpkostnadene for et fartay i sterrel sesgruppe
3000-3 999 BT er kr 19 904. Fordelingen er 69 % pa farledsgebyrer og 31 % pa kommunale
havneavgifter for et skip i utenriksfart. Tar en med "andre kostnader” og private terminal-
kostnader sa gker de totale skipsanlgpsrelaterte kostnadene til kr 38 171, fordelt med 36 %
pa statlige farledsgebyrer, 18 % pa kommunale havneavgifter, 38 % pa private terminalkost-
nader og 8 % pa evrige kostnader.

10.7 Sjetransportens andel av der-til-dar transportpris

Vére beregninger viser at de totale skipsanlgpsrelaterte kostnader ved transport av en stykk-
godssending mellom to norske gjennomsnittshavner er kr 159 per tonn med et fartay i innen-
riksfart. Av disse kostnadene utgjer private terminalkostnader (laste- og lossekostnadene)
den starste enkeltkomponenten med om lag 2/3 av totalkostnaden. Vareavgiften utgjer 18 %
av de totale skipsanlgpsrelaterte kostnader, mens de kommunale havneavgifter utgjar 15 %.
Statlige farledsgebyrer utgjer mindre enn 1 % av de total e skipsanl gpsrel aterte kostnadene.

Ved transport med et skip som gar i utenriksfart er de totale avgifter, gebyrer og kostnader til
terminalbehandling beregnet til kr 162 pr tonn transportert. Forskjellen fra transporten som
giennomfares med et fartay i kun innenlands fart er hayere statlige farledsgebyrer som er
beregnet til kr 3,15 per tonn, mot kr 0,55 pr tonn for fartey som kun gér i innenriks fart.

Forskjellen i de skipsanlgpsrelaterte kostnadene ved et skip i innenriks eller utenriks fart er
knyttet til de statlige farledsgebyrene og i hvilken grad fartayene er lospliktige og bruker los
eller ikke. De to regneksemplene kan sees pa som et ”best case” for fartgyet i ren innenriks-
fart og som et ” worst case” for skipet i utenriks fart.

De innhentede prisene tyder pa at det er relativt store forskjeller i transportpris mellom like-
artede varer som transporteres pa sammenlignbare transportavstander. Dette kan tyde pa at
prisnivéet er avhengig av blant annet transportkjeperens totale transportmengde med en
transportar, forskjeller i transportavstand knyttet til hente- og bringetjenestene og forhand-
lingsstyrke nar transportprisene avtales. Transportprisene vi har innhentet kan ogsa veae
avhengig av det totale transportvolum som transportagren har til og fra de forskjellige hav-
nene og de avgifter og gebyrer transporteren har forhandlet seg frem til i den enkelte havn.
Nivaet pa transportprisene tyder ogsa pa at transportpriser for sydgaende transporter er
lavere enn for nordgaende transporter

For transporter mellom Vestlandet/Sgrvestlandet og Nord Norge og mellom @stlandet og
Vestlandet/Nordvestlandet ligger §atransportens andel i starrelsesorden 17-22 % av trans-
portprisen der- til- der. Dersom en i regneeksempelet hadde valgt skipsruter med en annen
anlgpstruktur (f eks anlgp i faare havner) eller et mindre skip ville ggtransportens andel av
den totale transportprisen bli endret.

For den innenlandske delen av en importtransport med bruk av container er de garelaterte
kostnadene for en 20 fots container kr 702 eller kr 70 per tonn. | regnestykket er det private
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terminalkostnader (lossekostnaden) (55 %), vareavgiften (21 %) og statlige farledsgebyrer
(19 %) som utgjer de sterste kostnadskomponentene.

Den innenlandske delen av sjgtransporten utgjer mellom 5 % og 9 % av den totale transport-
prisen for transporter mellom California, @sten, Middelhavet og Oslofjorden. Som for trans-
porter mellom norske havner er det lasting/lossing som er den sterste kostnadsposten med 3-
5 % av den total e transportprisen avhengig av destinasjon.

Kjennetegn ved en god havn

Oppfatningen av hva som er en god og mindre god havn vil variere mellom rederier og type
fart en driver i. Valg av havn vil ogsa vage en avveining mellom kvalitet, vareslag og om-
land som skal betjenes. Hva som er en god havn kan heller ikke sees uavhengig av hva en
betaler for bruk av havnen.

Det som kjennetegner en god havn er at den:

Legger til rette for intermodal e transporter og samarbeid med |andbaserte transporter
(jernbane- og veitransport).

Har effektiv betjening av skipet med spesiell vekt pa laste- og losseoperasjoner.

- Det innebazrer hgy kvalitet, effektivitet og erfaring hos mannskapene som betje-
ner skipene.

- Gode kraner og annet handteringsutstyr.
Har godt med oppstillingsplasser for containere og har mulighet til & ekspandere.

Har havnearbeidere med god kompetanse om arbeidsoppgavene som falger med et
skipsanlgp, er fleksible og har hayt serviceniva

Har god infrastruktur med lett adkomst, gode kai- og liggeforhold.
- God utforming av terminalen og havnen.

Ikke har s& lang avstand mellom kai og terminalskur at det ma benyttes terminaltrak-
tor eller "mafitralle” til transporten mellom skip og skur.

Av andre forhold som trekkes frem som positivt for havnen er muligheten for "god” dialog
med havnesiefen og at sikkerheten pa terminalen ma vege satt i haysetet for & unnga skader
pa mennesker og materiell.
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Vedlegg
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Vedlegg 1

Type of Ship Classification (Ilcst-Com)

Code

Type

Ship Category included

10

Liquid bulk

Qil tanker
Chemical tanker
LG tanker
Tanker barge
Other tanker

20

Dry bulk

Bulk/oil carrier
Bulk carrier

31

Container

Full container

32

Specialized

Barge carrier
Chemical carrier
Irradiated fuel
Livestock carrier
Vehicle carrier
Other specialized

33

General cargo, non specialized

Reefer

Ro-ro passenger

Ro-ro container

Other ro-ro cargo

Combination carrier general cargo/passenger
Combination carrier general cargo/container
Single decker

Multi-decker

Dry cargo barge

Deck barge

Hopper barge

L ash-seabee barge

Open dry cargo barge
Covered dry cargo barge
Other dry cargo barge nes

35

Passenger

Cruise
Other passenger only

a1

Fishing (*)

Fish catching ()
Fish processing ()

42

Offshore activities

Drilling and exploration (*)
Offshore support

Tugs (*)

Tugs(-)
Pusher craft (*)

49

Miscellaneous (*)

Dredgers (*)
Research/survey (.)
Other vesselsnes ()

(*) Not covered by this Directive.

Kilde: COUNCILE DIRECTIVE 95/64/EC of 8 December 1995 on statistical returns in respect of carriage of goods

and passengers by sea.
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Vedlegg 2

Kai- og anlgpsavgifter i kr per BT for skipsanlgp i et utvalg norske havner i 2003.
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Vedlegg 3

Vedleggstabell 1: Skipsanlgpsrelaterte avgifter, gebyrer og gvrige kostnader for ulike skipsstarrelser
ved transport av en stykkgods-sending pa 275 tonn. Kroner per havneanlgp i 2003. Skipsstarrelse
1 000-1 999 BT i utenriksfart. T@I-rapport 716/2004.

Gebyr-/ Myndighets-

kostnadstype palagte gebyrer *) | Andre kostnader Sum
Statlige farledsgebyrer

Kystgebyr 369

L osberedskapsgebyr 1060

L osingsgebyr 7 130

Sikkerhetsgebyr 707

1) Sum statlige farledsgebyrer 9 266 9 266
Kommunale havneavgifter

Kaiavgift 676

Anlgpsavgift 292

Vareavgift 4081

| savgift 169

Renovasjon 61

2) Sum kommunale havneavgifter 2088 220 22
Private terminalkostnader

Lasting/lossing 14 575

Sum private ter minal-kostnader 14 575 14 475
@vrige anlgpskostnader

Megling 799

Fortayning/| gskast 445

3) Sum gvrige havnekostnader 1244 1244
Totale skipsanlgps-kostnader (1+2+3) 14 345 16 049 30 364

*) Enkelte av gebyrene er ikke obligatoriske selv om de er myndighetspal agte.
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Hva koster et skipsanlgp?

Vedleggstabell 2. Skipsanlgpsrelaterte avgifter, gebyrer og gvrige kostnader for ulike skipsstarrelser
ved transport av en stykkgods-sending pa 275 tonn. Kroner per havneanlgp i 2003. Skipsstarrelse
2 000-2 999 BT i utenriksfart. T@I-rapport 716/2004.

Gebyr-/ Myndighets-

kostnadstype palagte gebyrer *) | Andrekostnader Sum
Statlige farledsgebyrer

Kystgebyr 655

L osberedskapsgebyr 1882

L osingsgebyr 8400

Sikkerhetsgebyr 1255

1) Sum statlige farledsgebyrer 12 192 12 192
Kommunale havneavgifter

Kaiavgift 1009

Anlgpsavgift 273

Vareavgift 4081

|savqift 300

Renovasjon 109

2) Sum kommunale havneavgifter o e oz
Private terminalkostnader

Lasting/lossing 14575

Sum private terminalkostnader 14 575 14 575
@vrige anlgpskostnader

Megling 1419

Fortayning/l askast 791

3) Sum gvrige havnekostnader 2210 2210
Totale skipsanlgps-kostnader (1+2+3) 17 555 17 194 34 749

*) Enkelte av gebyrene er ikke obligatoriske selv om de er myndighetspdl agte.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2004 43
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Hva koster et skipsanlgp?

Vedleggstabell 3. Skipsanlgpsrelaterte avgifter, gebyrer og gvrige kostnader for ulike skipsstarrelser
ved transport av en stykkgods-sending pa 275 tonn. Kroner per havneanlgp i 2003.
Skipsstarrelse 3 000-3 999 BT i utenriksfart. T@I-rapport 716/2004.

Gebyr-/ Myndighets-

kostnadstype palagte gebyrer *) | Andrekostnader Sum
Statlige farledsgebyrer

Kystgebyr 923

L osberedskapsgebyr 2577

L osingsgebyr 8 400

Sikkerhetsgebyr 1769

1) Sum statlige farledsgebyrer 13 669 13 669
Kommunale havneavgifter

Kaiavgift 1192

Anlgpsavgift 962

Vareavgift 4081

Isavgift 423

Renovasjon 154

2) Sum kommunale havneavgifter 6 235 577 6812
Private terminalkostnader

Lasting/lossing 14575

Sum private ter minal-kostnader 14 575 14 575
@vrige anlgpskostnader

Megling 2000

Fortayning/l gskast 1115

3) Sum gvrige havnekostnader 3115 3115
Totale skipsanlgps-kostnader (1+2+3) 19904 18 267 38171

*) Enkelte av gebyrene er ikke obligatoriske selv om de er myndighetspal agte.
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Hva koster et skipsanlgp?

Vedleggstabell 4. Skipsanlgpsrelaterte avgifter, gebyrer og gvrige kostnader for ulike skipsstarrelser
ved transport av en stykkgods-sending pa 275 tonn. Kroner per havneanlgp i 2003. Skipsstarrelse
4 000-4 999 BT i utenriksfart. T@l-rapport 716/2004.

Gebyr-/ Myndighets-

kostnadstype palagte gebyrer *) | Andre kostnader Sum
Statlige farledsgebyrer

Kystgebyr 1128

L osberedskapsgebyr 3102

L osingsgebyr 9 660

Sikkerhetsgebyr 2162

1) Sum statlige farledsgebyrer 16 052 16 052
Kommunale havneavgifter

Kaiavgift 1410

Anlgpsavgift 893

Vareavgift 4081

| savqift 517

Renovasjon 188

2) Sum kommunale havneavgifter 6 384 705 7 089
Private terminalkostnader

Lasting/lossing 14575

Sum private terminalkostnader 14 575 14 575
@vrige anlgpskostnader

Megling 2444

Fortayning/| gskast 1363

3) Sum gvrige havnekostnader 3807 3807
Totale skipsanlgps-kostnader (1+2+3) 21 026 20 497 41523

*) Enkelte av gebyrene er ikke obligatoriske selv om de er myndighetspal agte.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2004 45
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Hva koster et skipsanlgp?

Vedleggstabell 5. Skipsanlgpsrelaterte avgifter, gebyrer og gvrige kostnader for ulike skipsstarrelser
ved transport av en stykkgods-sending pa 275 tonn. Kroner per havneanlgp i 2003. Skipsstarrelse
5 000-5 999 BT i utenriks fart. T@I-rapport 716/2004.

Gebyr-/ Myndighets-

kostnadstype palagte gebyrer*) | Andrekostnader Sum
Statlige farledsgebyrer

Kystgebyr 1357

L osberedskapsgebyr 3676

L osingsgebyr 9 660

Sikkerhetsgebyr 2 602

1) Sum statlige farledsgebyrer 17 295 17 295
Kommunale havneavgifter

Kaavgift 1301

Anlgpsavgift 1414

Vareavgift 4081

Isavgift 622

Renovasjon 226

2) Sum kommunale havneavgifter 6 796 848 7644
Private terminalkostnader

Lasting/lossing 14575

Sum private terminalkostnader 14 575 14 575
@vrige anlgpskostnader

Megling 2941
Fortgyning/|gskast 1640

3) Sum gvrige havnekostnader 4581 4581
Totale skipsanlgps-kosthader (1+2+3) 24 091 20004 44 095

*) Enkelte av gebyrene er ikke obligatoriske selv om de er myndighetspal agte.
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