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Forord

Transportekonomisk Institutt (TOI) gjennomferer med finansiering fra Norges
forskningsrad, program for Neaerskipsfart, prosjektet: ”Virkninger for samferdsels-
sektoren av endret tilbud i norsk kystfart. Scenarier for kystfarten”. Ogsé Fiskeri-
departementet, Samferdselsdepartementet og Rederienes Landsforening deltar
med midler 1 prosjektet.

Hovedmélet for prosjektet er & studere de transportmessige virkninger (transport-
middelfordeling, transportarbeid, transportkostnader mv) av et endret tilbud 1
kystfarten. Beregningene gjennomfores ved hjelp av den nasjonale
nettverksmodellen for godstransport, NEMO. Resultatene fra analysen skal
sammenstilles med kunnskap om miljeutslipp, ulykker osv, og brukes i enkle
nyttekostnadsberegninger.

For at modellen skal gi et mest mulig realistisk bilde av norsk kystfart, og for a
kunne utvikle realistiske analysescenarier, har en behov for et allsidig datagrunn-
lag om kystfarten. Oppdatert informasjon om denne transportgrenen har vert
spredd i ulike typer statistikk og 1 forskjellige forskningsmiljeer. Det er derfor
behov for a samle data i én publikasjon, noe vi har forsekt a gjere i foreliggende
kunnskapsoversikt.

I notatet har vi lagt vekt pa & plassere innenriks godstrafikk pé sje i en storre
sammenheng, blant annet i forhold til andre transportmidler og annen sjetransport.
Vi har ogsé sett konkret pa hvem som er akterer i rute- og linjefarten og hva virk-
somheten deres gér ut pa.

Notatet er skrevet av siv gk Torhild L Barlaup. Prosjektleder for prosjektet er siv
ing Anne Madslien. Endelig tekstbehandling er gjennomfort av sekretaer Laila
Aastorp Andersen.

Oslo, april 1998
TRANSPORT@KONOMISK INSTITUTT

Olav Eidhammer
avdelingsleder
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Sammendrag:

Norsk kystfart
- en kunnskapsoversikt -

Kunnskapsoversikten om norsk kystfart er gjort som et ledd i progektet " Virkninger
for samferdsel ssektoren av endret tilbud i norsk kystfart”, finansiert av Norges
forskningsrads program for Neaskipsfart, sammen med Fiskeridepartementet,
Samferdsel sdepartementet og Rederienes Landsforening.

Hovedmalet i progiektet er & studere transportmessige virkninger (transportmid-
delfordeling, transportarbeid, transportkostnader mv) av et endret tilbud i kystfar-
ten. Beregningene gjennomferes ved hjelp av den nagonal e nettverksmodel len for
godstransport, NEMO. Resultatene fra analysen skal sammenstilles med kunnskap
om miljeutdipp, ulykker osv, og brukesi enkle nyttekostnadsberegninger.

For at modellen ska gi et mest mulig realistisk bilde av norsk kystfart, og for a
kunne utvikle realistiske analysescenarier, har en behov for et allsidig datagrunnlag
om kystfarten. Oppdatert informason om denne transportgrenen har tidligere veat
spredd i ulike typer statistikk og i forskjellige forskningsmiljger. Det var derfor
behov for & samle dataene i én publikasjon, noe vi har forsgkt A gjerei foreliggende
kunnskapsoversikt.

Sjatransportens andel av innenlands godstransport

Av total innenlands godsmengde som ble transportert i 1996, gikk 91 prosent pa
veg, mens bare henholdsvis 7 og 2 prosent ble transportert pa §@ og bane. Vi hol-
der daoljetransporter fra kontinental sokkelen og bilferger utenom tallene for §o-
transport. Fra 1980 til i dag har det vaat en klar vridning fra 5@ og jernbanetran-
sporter og over pa vegtransport. Jernbanen har halvert sin markedsandel i perioden,
fra4 til 2 prosent av godsmengden, mens g gtransportene er redusert fra 13 prosent
av godsmengden i 1980 til 7 prosent i 1996 (Rideng, 1997). V egtransporten har gkt
fra 83 prosent av total godsmengde i 1980 til 91 prosent i 1996.

Ser en pa det samlede godstransportarbeidet i 1996, hadde vegtransport en andel
pa 55 prosent, mens s gtransport hadde 35 prosent og jernbanen ca 10 prosent. Vi
skal ikke lenger tilbake enn til 1992-93 for &finne at §@- og vegtransport hadde
like stort transportarbeid, og i 1980 var transportarbeidet pa 5@ 80 prosent hayere
enn paveg! Jernbanen har ligget stabilt pa 9-10 prosent av totalt transportarbeid
hele perioden.

Arsaker til at kystfarten har tapt markedsandeler til spesielt vegtransport de siste
arene kan vagre endringer patilbudssiden (f eks vegutbygging), endringer i vare-
sammensetning (ulikt gods stiller ulike krav til transporten), og endrede krav fra

Notatet kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Postboks 6110 Etterstad, 0602 Oslo

Telefon: 2257 3800 Telefax: 22 57 02 90
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transportkjgperne (f eks just-in-time med mindre forsendelser og krav om hyppig
frekvens og rask fremfering).

For innenlands godstransport har det i perioden 1980 til 1996 vaat en kraftig
gkning i gjennomsnittlig transportavstand for alle transportformene, mest for
jernbane hvor avstanden er mer enn fordoblet. | 1996 var gjennomsnittlig trans-
portavstand for vegtransport 44 kilometer, for §atransport 349 kilometer og for
jernbanetransport 374 kilometer (Rideng, 1997).

63 prosent av de totale godsmengder fraktes kortere enn 30 kilometer, og 88 pro-
sent transporteres under 150 kilometer. Kun 5 prosent av godsmengdene trans-
porteres lengre enn 400 kilometer. Av figur 1 ser vi at §@transportens andel av
godstransporter gker med gkt distanse. Pa transportavstander lengre enn 400 kilo-
meter star §jgtransport for 55 prosent av de transporterte mengder.

120 7

100 T —

Osjg
60 @ Bane
Ove
40 T g

20 7

’ mul

Under 30 km 30 - 149 km 150 - 399 km 400 km og over

Figur 1. Transportmidlenes andel av innenlands tonnmengde i avstandsgrupper. Prosent.
1993 (Skarstad, 1996)

Totalt sett har vegtransporten sin relative styrke pa kortere distanser. Men ogsa pa
de lengre distansene har biltransportens andel veat gkende. Bét og jernbane er
likevel fortsatt viktig palengre avstander (Skarstad,1996).

For gvrig er transportmiddelfordelingen sterkt varierende med hensyn pa godstype
eller varedag. Vi har foretatt en grovdeling av godset i to kategorier, henholdsvis

stykkgods
at annet gods (fast og flytende bulk, samt tammer og trelast)
hvorav " alt annet gods’ volummessig er dobbelt sa stor som stykkgods.

Inndelingen i hhv stykkgods og annet gods gér i denne sammenheng pa vareslag,
ikke lastbagrer (container osv).

Som figur 2 viser, har vegtransporten en saalig sterk stilling innen stykkgods-
transport, med hele 96 prosent av transportmengdene innen landsdeler og ca 70
prosent av transportmengdene mellom landsdelene. Figuren viser ogsa at skip totalt
sett har en klart sterre andel enn jernbanen, bade ved transport innen landsdeler og
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mellom landsdeler. For bulklignende transporter mellom landsdeler har

sjgtransport en andel pa ca. 67 prosent.

100 % 1
90 % 1
80 % 1
70 % 1
60 % 1
50 % 1
40 % 1
30 % 1
20 % 1
10 % 1

=

0%

Stykkgods Annet gods

innen landsdel innen landsdel

Stykkgods Annet gods
mellom mellom
landsdeler landsdeler

Osjg
B Bane
Oveg

Figur 2. Transportmiddelfordeling innen og mellom landsdeler etter godsmengde. Stykkgods
og annet gods. (Skarstad, 1996)

Nor ges handelsflate

Statistikken deler handelsfldten inn etter hvor skipene er registrert.

NOR stér for Norsk Ordinaat Skipsregister, og skipene er bundet til norske
tariffer og overenskomster.

NIS stér for Norsk Internasjonalt Skipsregister, opprettet i 1987 for a gjare
norskflagget skipsfart internagonalt konkurransedyktige gjennom gode drifts-
betingel ser.

Den norskkontrollerte utenlandsregistrerte handel sfléten er skip under fremmed
flagg, meni norsk ele.

Tabell 1 viser at 43 prosent av de norske skipene er registrert i NOR, men disse
utgjer bare 7 prosent av den samlede bruttotonnasen (BT). 32 prosent av skipene
er registrert i NIS og representerer 58 prosent av BT. Resten av de norskkontrol-
lerte skipene seiler under utenlandsk flagg (25% av skipene, 35% av tonnasjen).
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Tabell 1. Den norskeide handel sflatens registrering og sammensetning 31.12.95 (skip pa
100 bruttotonn og over for frakt av passaserer og gods).

NOR NIS Utenlandsk flagg*
Tonnasje Tonnasje Tonnasje
Antal 1000 BT |Antdl 1000 BT? |Antal 1000 BT?
Sum 920 2245 677 18 590 524 11 296"
Passasjerskip og
ferger 385 533 20 363 32 465
Kombinagonsskip 2 4 47 1471 16 1099
Bulkskip - - 102 3291 57 1684
Kjele- og fryseskip 7 9 13 103 33 285
Forsyningsskip® 89 160 4 8 27 47
Andre tarrlastskip 387 290 216 2 596 174 2928
Tankskip 50 1248 275 10 758 185 5182

1 Den norskkontrollerte utenlandskregistrerte handel sfl&ten: med norskkontrollerte skip menes
at den kontrollerende interessen, eller modersel skapet, er norsk. Opplysningene om eierskap
bygger pdinformasjon og vurderinger hentet fraLloyd's Maritime Information Service
Limited.

2 Bruttotonn (BT): Kapasitetsmal som gir grunnlag for bemanningsregler, sikkerhetsforskrifter,
registreringsavgift, og ofte havneavgifter. Blir beregnet med utgangspunkt i blant annet volum
av skipets lukkede rom. Dadvekttonn (dwt) er derimot det viktigste kommersielle malet, og
angir den starste vekt skipet kan bagre av last og beholdninger.

3 Forsyningsskip for oljevirksomhet

*  Antall skip etter 1. kvartal 1997 er gket til 560 og bruttotonnasjen til 12,7 millioner BT.

Kilde: Statistisk Sentralbyrd, 1996

Innenriks g efart

Statistisk Sentralbyra deler §etransporten inn i innenlands rutefart og godstransport
med skip i innenlands leie- og egentransport.

Innenlands rutefart bestar av alle ruter med konsesion for passasjertransport, samt
godsruter som mottar tilskudd til driften. | denne kategorien inngér kystruter
(Hurtigruten Bergen-Kirkenes), lokalruter og bilfergeruter. Godstransporten pa
Hurtigruten viser en synkende tendens, det samme er tilfellet for lokalrutene, somii
1994 hadde en samlet godsmengde pa 158 000 tonn fordelt pa 140 skip (SSB,
1996). Lokalrutene omfatter bater som kun driver persontransport, bater med
kombinert person- og godstransport, samt rene godsruter som drives med tilskudd.

Innenlands |eie- og egentransport bestar av:

Godsruter uten offentlig tilskudd
L eletransport utenom rute
Egentransport

Figur 3 viser utviklingen i innenriks transportmengde for de tre kategoriene.
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Figur 3. Utvikling i innenriks transportmengde fra 1992-1995 etter skipsgruppe (SSB,
1997). Tusen tonn.

Godsruter pa kysten

Med godsruter forstar vi seilinger med godsruteskip mellom bestemte steder etter
en offentliggjort ruteplan. Flere av godsrutene pa norskekysten foregar i et sam-
seilingssystem mellom Nor-Cargo, Stavangerske linjefart, og M arerutene. Rutesy-
stemet strekker seg fra polske, tyske, engelske, danske og svenske havner og langs
hele norskekysten til Kirkenes. Enkelte rederier har godsbéter i bade rute- og linje-
fart.

Avgrensingen mellom rute- og linjefart er ikke helt klar. Med linjefart forstar vi
vanligvis skip som anlgper de samme stedene regelmessig, men uten a vaare bundet
til bestemt dag og tid pa samme méte som ruteskipene. Eksempler parederier som
har linjefart, eventuelt i tillegg til rutefart, er JP Stram Shipping og Seatrans.
Linjeskipene gar alei utenriks fart, dvs. at de g&r mellom utenlandske og innen-
landske havner.

En annen karakteristisk forskjell parute- og linjeskipene er at de sistei langt hay-
ere grad anlgper private industrikaier. En stor del av de linjebundne transportene
bestér av regelmessige sendinger for store industrikunder (f eks innsatsvarer inn,
halvfabrikata og ravarer ut).

| 1994 var det i falge en undersgkelse fraMARINTEK (Heimdal, 1997) 15 rede-
rier eller speditarer med egne skip som opererte i rutefart langs norskekysten. 11 av
disse opererer ogsai dag. Tre selskaper har sluttet med rene godsruter, og kon-
sentrerer seg om ferge- og landtransport. Dette gjelder Rogaland Trafikksel skap,
Finnmark Fylkesrederi og Ruteselskap (FFR) og Fosen Trafikklag. Bergen Shipping
har heller ikke godsruter lenger, men opererer bater i spot-markedet. De andre
akterene har bare mindre endringer i sin virksomhet.

Av de 11 aktarene er Nor-Cargo den desidert sterste malt bade etter godsmengde
og antall skip i rute. Dette gjelder ogsa nar de 11 hurtigruteskipene holdes utenfor.
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De 11 akterene disponerer totalt 16 skip i ren norsk godstransport i rute. Et felles-
trekk for mange av rederiene er at dei tillegg har skip i linjefart med ett eller flere
anlgp i utenlandske havner. Det rutegaende transporttilbudet langs kysten dekker
derfor en dobbelt funkgon ved at det i tillegg til transport mellom havner i Norge
ofte representerer direkte forbindelse for import fra og eksport til vare viktigste
naamarkeder. Denne trenden er gkende (Heimdal, 1994). Tar vi med skipene som i
tillegg til norskekysten gar utenriks, er vi totalt oppei 36 skip. Tas Hurtigrutene
med er antallet 47.

Tabell 2 viser antall skip som i dag disponeres av hver enkelt gruppering. Tabellen
inkluderer ikke de 11 hurtigruteskipene som alle opererer innenfor Nor-Cargo
systemet.

Tabell 2. Antall skip i norsk rute- og linjefart fordelt etter
eiere. 1998.

Eier/rederi Antall skip
DK-NOR 3
Fylkesbatane

HSD

JP Srgm

Jon Berg

Mererutene

Namsos Trafikksel skap

Nor-Cargo 1
Seatrans

Stavangerske linjefart

Tollpost Globe

OFRLP NODNLPEFPF
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Norsk kystfart — en kunnskapsoversikt

1 Innledning og problemstilling

Kunnskapsoversikten om norsk kystfart er gjort som et ledd i prosjektet " Virk-
ninger for samferdselssektoren av endret tilbud 1 norsk kystfart. Scenarier for
kystfarten”. Prosjektet er finansiert av Norges forskningsrads program for Neer-
skipsfart, sammen med Fiskeridepartementet, Samferdselsdepartementet og Rede-
rienes Landsforening.

For a kunne utvikle realistiske analysescenarier, samtidig som modellverktoyet
som benyttes skal inneholde mest mulig informasjon om dagens kystfart og trans-
portmarkedet generelt, har en behov for et allsidig datagrunnlag om kystfarten.
Oppdatert informasjon om denne transportformen har vaert spredd 1 ulike typer
statistikk og 1 forskjellige forskningsmiljeer. Det er derfor behov for & samle data
1 én publikasjon, noe vi har forsekt & gjere i1 foreliggende kunnskapsoversikt.

Vi har i denne sammenheng lagt vekt pa & plassere innenlands godstransport pa
sjo 1 en storre sammenheng. I kapittel 2 gir vi en oversikt over sjotransportens
plass i norsk samferdsel, bade 1 form av konkurranseflater mot andre transport-
midler og utvikling i transportmengde og transportarbeid. Kapittel 3 beskriver
omfang og inndeling av den norske handelsflaten, mens kapittel 4 gér neermere
inn pd norsk innenlands sjefart (kystfarten). En ser her pa inndeling i ulike
skipskategorier, flatens utvikling, godsomfang, transportavstand, vareslag, lastbae-
rere osv. Avslutningsvis gir vi i kapittel 5 en oversikt over akterene i norsk rute-
og linjefart, og en beskrivelse av den virksomhet de driver.
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2 Sjetransportens andel av
innenlands godstransport

Sammenlignet med andre nordiske land har sjetransport en meget sterk stilling 1
Norge, ogsé nér vi ser bort fra oljetransporter fra kontinentalsokkelen. Dette har
en naturlig sammenheng med Norges lange kystlinje, men ogsa at Norge har et
sterkt innslag av ravarebasert industri som krever billige transporter.

Det samlede innenlands godstransportarbeid 1 1996 var 19,4 milliarder tonn-
kilometer. Oljetransporter fra kontinentalsokkelen er da holdt utenom, det samme
er transportarbeid pd norsk jord av transporter til og fra utlandet. Vegtransport var
storst med 10,7 milliarder tonnkm, deretter fulgte sjo- og jernbanetransport med
henholdsvis 6,9 og 1,8 milliarder tonnkm. Dersom bilfergene holdes utenom
sjotransporten fas 6,7 milliarder tonnkilometer pé sje. I resten av notatet velger vi
a holde transporter pa bilferge utenom den ordinere sjotransport, da fergene sna-
rere er a betrakte som en del av vegnettet i Norge.

Nedenfor vises de enkelte transportmidlers andel av transportarbeid i Norge.

Sjgtransport

35 %
Veg
55 %
Jernbane
10 %

Figur 2.1. Innenlands godstransport (andel tonnkilometer) i Norge etter transportgren,
1996 (Rideng, 1997).
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Bildet er et noe annet nér vi ser pa tallene for innenlands tonnmengde etter
transportmiddel. Dette er vist i figur 2.2 under.

Sjo

7 %
Bane
%

Veg
91 %

Figur 2.2. Innenlands tonnmengde etter transportmiddel. Prosent .1996
(Rideng, 1997).

Som vi ser transporteres 91 prosent av godset i Norge pa veg, mens sjo og bane
har henholdsvis 7 og 2 prosent av den totale godsmengde. Arsaken til at vegtran-
sport har en mye storre andel av transportmengde enn av transportarbeid, er at
vegtransportene gjennomgdende er kortere enn for de andre transportmidlene.
Dette kommer vi tilbake til senere i kapitlet.

I tabell 2.1 vises utviklingen 1 markedsandeler av innenlands transportarbeid for
hver av transportformene i perioden 1980 til 1996.

Tabell 2.1. Markedsandeler i innenlands godstransportarbeid 1980-1996. Prosent.
(Rideng, 1997).

Ar Sje Bane Veg Mill. tonnkm "
1980 58 10 32 16538
1985 52 10 37 17299
1990 47 9 44 18682
1991 45 9 46 18130
1992 46 9 45 18744
1993 46 10 44 18556
1994 43 9 48 18223
1995 37 9 54 17989
1996 35 10 55 19168

D Eksklusive oljetransporter fra kontinentalsokkelen og bilferger.
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Tabellen viser at sjatransport var klart sterst i transportarbeid forste halvdel av 80-
tallet. Rundt 1990 ble den tatt igjen av vegtransport, og de siste drene har veg-
transporten gatt kraftig forbi. I 1996 var transportarbeidet pa veg 20 prosentpoeng
storre enn pa sje. Det har altsd vart en dramatisk endring i fordelingen mellom
sjo- og vegtransport pa 1990-tallet. Transportarbeidet pa jernbane har holdt seg
stabilt pd 9-10 prosent av totalmarkedet. Totalt transportarbeid har imidlertid hatt
en viss vekst i perioden.

Arsaker til at kystfarten har tapt markedsandeler til spesielt vegtransport de siste

arene kan vere endringer pa tilbudssiden (f eks vegutbygging), endringer i vare-

sammensetning (ulikt gods stiller ulike krav til transporten), og endrede krav fra

transportkjeperne (f eks just-in-time, mindre forsendelser og krav om hyppig fre-
kvens og rask fremforing).

I tabell 2.2 vises utviklingen 1 markedsandeler for transportmidlene nar det gjelder
transporterte godsmengder. Ogsa her er bilferger og oljetransporter fra kontinen-
talsokkelen holdt utenom sjetransportene.

Tabell 2.2. Markedsandeler for transporterte godsmengder innenlands 1980-1996.
Prosent. (Rideng, 1997).

Ar Sje " Bane Veg Mill. tonn "
1980 13 4 83 252,0
1985 11 4 85 254,0
1990 10 3 87 264,0
1991 9 3 88 256,3
1992 10 2 88 252,5
1993 10 2 88 236,2
1994 10 2 88 249.,0
1995 8 2 90 246,4
1996 7 2 91 267,6

! Eksklusive oljetransporter fra kontinentalsokkelen og bilferger.

Ogsa for transporterte godsmengder ser vi en vridning fra sjo og jernbane over pa
vegtransport. Den storste relative endringen 1 markedsandel har jernbanen hatt,
med en halvering i perioden 1980 til 1996.

I tabell 2.3 er vist hvordan gjennomsnittlig transportavstand for innenlands
transporter har utviklet seg for hver av transportmatene i perioden 1980 til 1996.

[ 1996 var gjennomsnittlig transportavstand for vegtransporter 44 kilometer, mens
tallene for sjo- og jernbanetransport var henholdsvis 349 og 374 kilometer.
Gjennomsnittlig transportavstand har gkt for alle transportmidlene i perioden,
mest pa jernbane hvor den er mer enn fordoblet.
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Tabell 2.3.  Gjennomsnittlig transportavstand etter transportmdte
1980-1996. Kilometer. (Rideng, 1997).

Ar NI Bane Veg
1980 297 176 25
1985 319 195 30
1990 335 240 36
1991 345 253 37
1992 353 291 38
1993 354 317 40
1994 323 326 40
1995 349 366 43
1996 349 374 44

" Eksklusive oljetransporter fra kontinentalsokkelen og bilferger.

De enkelte transportgrenene er i ulik grad rettet inn mot de forskjellige delene av
transportmarkedet. Dette gjelder vareslag, sendingssterrelse, krav til framforings-
tid og godshéndtering. Som vi har sett tidligere er ogsa transportavstand en ve-
sentlig faktor. Nedenfor er transportene delt inn i 4 avstandsgrupper.

Mill tonn
160

140
120
100
80
60
40
20
0

I N

Under 30 km  30-149km 150-399 km 400 km og
over

Figur 2.3. Innenlands transportmengde i avstandsgrupper, Millioner tonn, 1993.
(Skarstad, 1996)

I 1993 fordelte innenlands godsmengder seg péa avstandsgrupper slik figur 2.3
viser. Den storste andelen av godset, 63 prosent, ble fraktet mindre enn 30 kilo-
meter, mens 25 prosent hadde en fraktavstand pa mellom 30 og 149 kilometer. 88
prosent av godset ble altsa transportert under 150 kilometer, og kun 5 prosent over
400 kilometer.

I figur 2.4 er transportmidlenes andel i de ulike avstandsgrupper illustrert.
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Figur 2.4. Transportmidlenes andel av innenlands tonnmengde i avstandsgrupper.
Prosent. 1993 (Skarstad, 1996)

Vegtransporten er helt dominerende i godstransport over korte avstander, med
oppunder 100 prosent av transportene under 30 km, og nesten 80 prosent mellom
30 og 150 km. Jernbanen har en relativt beskjeden andel av godsmengden i denne
avstandsgruppen (6 prosent), mens sjotransportens andel har vart avtakende og
ligger rundt 15 prosent.

Ogsa pa distanser fra 150 til 400 km har bilene en dominerende stilling, med over
60 prosent av tonnmengden. Sjetransportens andel er n&ermere 30 prosent (samlet
for lgsfart og rutefart), mens jernbanen ligger rundt 9 prosent.

I avstandsgruppen over 400 km er sjotransporten volummessig sterst, med ca 55
prosent av godsmengden. Biltransport folger deretter med rundt 30 prosent, mens
jernbanen har ca 15 prosent.

Totalt sett har vegtransporten sin relative styrke pa kortere distanser. Men ogsa pa
de lengre distansene har biltransportens andel vaert ekende. Bét og jernbane er
likevel fortsatt viktig pa lengre avstander.

For transporter mellom landsdeler er transportmidlene langt mer jamstilte med
hensyn péd godsmengder. Mest gods gér pa sjo, men samlet transporterer bil og
bane litt storre mengde enn skip.

For gvrig er transportmiddelfordelingen sterkt varierende med hensyn pa godstype
eller vareslag. Vi har foretatt en grovdeling av varer i to godskategorier, hen-
holdsvis

o stykkgods
e alt annet gods (fast og flytende bulk, samt temmer og trelast)

hvorav “alt annet gods” volummessig er dobbelt si stor som stykkgods.
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Inndelingen 1 stykkgods og annet gods bygger pa inndeling etter vareslag, ikke
etter lastbaerer (container osv). I vedlegg 1 er vist hva som 1 denne sammenheng
inngér i kategorien “stykkgods”.

Som figur 2.5 viser, har vegtransporten en serlig sterk stilling innen stykkgods-
transport, med hele 96 prosent av transportmengdene innen landsdeler og ca 70
prosent av transportmengdene mellom landsdelene. Skip har en klart sterre andel
enn jernbanen, bade ved transport innen landsdeler og mellom landsdeler.

Figur 2.5. Transportmiddelfordeling innen og mellom landsdeler etter godsmengde.

100 % T
20 % _—
80 % -
0% 1 ] .
60 % - Sje
50 % - EBane
40 % DVeg
—
20 %
10 %
0%
Stykkgods Annet gods Stykkgods Annet gods
innen landsdel innen landsdel mellom mellom
landsdeler landsdeler

Stykkgods og annet gods (Skarstad, 1996).

Ogsé for annet gods enn stykkgods (bulk mv) er vegtransporten dominerende nar
det gjelder transporter innen landsdeler, med ca 88 prosent av tonnmengden. Sjo-
transporten har vel 9 prosent av mengden, mens kvanta for jernbanen er sma (og
stort sett begrenset til spesielle lokale transporter, f eks malmtransporter). For
bulklignende transporter mellom landsdeler er bildet helt annerledes, 1 og med at
sjotransporten har ca 67 prosent og veg og jernbane 16-17 prosent hver.

Figur 2.5 viser klart at transportmiddelfordelingen varierer sterkt med transport-
omrade og godstype.
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3 Opversikt over Norges handelsflate

Offisiell statistikk over norsk sjefart er utarbeidet gjennom en arrekke, men er
imidlertid publisert pa flere méter gjennom tiden, delvis i egne publikasjoner, del-
vis sammen med annen statistikk. Statistikk over skipsfarten mellom Norge og
utlandet har veert utarbeidet periodisk siden 1860. Statistikk for skip i innenriks-
fart er utarbeidet forst 1 arene etter andre verdenskrig (SSB, 1996). I denne litte-
raturstudien har vi hovedsakelig brukt NOS Sjefart 1995 som gir en sammenfat-
ning av sjofartsstatistikken utarbeidet av SSB (Statistisk sentralbyrd) og andre
institusjoner.

Vi ser forst pd statistikk for den norske handelsflaten uten & dele opp 1 uten- og
innenriksfart. Skipene kategoriseres i det folgende etter hvilket skipsregister de
tilhorer:

Norsk Internasjonalt Skipsregister (NIS) ble opprettet 1. juli 1987 med malset-
ting om & gjore norskflagget skipsfart internasjonalt konkurransedyktig igjen. Det
sentrale har veert & fa driftsbetingelser som er minst like gode som det utenlandske
konkurrenter har. Saerlig gjelder det bruk av arbeidstakere pé sine hjemlands tarif-
fer (Lyng, 1991). I 1995 utgjorde besetningen av asiater (filippinere, indere osv)
nesten 80% av det totale mannskapet (SSB, 1996). Malsettingen med opprettelsen
av NIS er apenbart oppnadd, da den norskregistrerte flaten ved utgangen av 1994
var den tredje sterste 1 Europa, etter Hellas og Kypros, og hadde den sjette storste
tonnasjen i verden (SSB, 1996).

Motivasjonen for & velge NIS-registeret er at storre skip blir kostnadsmessig kon-
kurransedyktige med utenlandske skip.

Norsk Ordingert Skipsregister (NOR) er bundet til norske tariffer og overens-
komster. NOR-skip har derfor vesentlig hoyere mannskapskostnader enn skip som
er registrert 1 NIS eller under fremmed flagg. For & hindre at NIS-skip konkurrerer
med NOR-skip, er NIS-skip avskéret fra & fore last eller passasjerer mellom
norske havner og fra & ga i fast rute med passasjerer mellom norsk og utenlandsk
havn. Etter pétrykk fra de ovrige landene i Norden er denne begrensningen ogsa
utvidet til & omfatte fast rute med passasjerer mellom havner i andre nordiske land
(Lyng, 1991).

Norskregistrerte skip (NOR+NIS) over 25 bruttotonn var 1 1995 pd 4 277 skip og
totalt 21,4 millioner bruttotonn, mens tilsvarende tall over 100 bruttotonn var 1
597 skip og totalt 20,8 millioner bruttotonn (SSB, 1996).

Den norskkontrollerte utenlandsregistrerte handelsfliten er skip under frem-
med flagg, men i norsk eie. For disse skipene eksisterer ingen fartsbegrensninger,
dvs. at de ogsa kan ta last mellom norske havner. Dette er en arsak til at f eks
norske bulkskipsrederier registrerer sine skip under utenlandsk flagg. De er der-
med gitt et konkurransemessig fortrinn fremfor NIS-skip og fremfor alt foran
NOR-skip i fart mellom Norge og utlandet (Lyng, 1991).
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Pé skip under fremmed flagg er det ofte utelukkende utenlandsk besetning. (NIS-
skip ma ha norsk skipsferer, men dispensasjon blir gitt.) For mindre skip kan for-
skjellen 1 kostnader mellom norsk og utenlandsk skipsferer vaere utslagsgivende
for valg av skipsregister.

Tabell 3.1. Den norskeide handelsfldatens registrering og sammensetning 31.12.95. (Skip
pd 100 bruttotonn og over for frakt av passasjerer og gods.)

NOR NIS Utenlandsk flagg'
Tonnasje Tonnasje Tonnasje

Antall 1000 BT> |Antall 1000 BT> |Antall 1000 BT
Sum 920 2245 677 18 590 524" 11 296"
Passasjerskip og
ferger 385 533 20 363 32 465
Kombinasjonsskip 2 4 47 1471 16 1099
Bulkskip - - 102 3291 57 1684
Kjole- og fryseskip 7 9 13 103 33 285
Forsyningsskip’ 89 160 4 8 27 47
Andre torrlastskip 387 290 216 2 596 174 2928
Tankskip 50 1248 275 10 758 185 5182

1 Den norskkontrollerte utenlandskregistrerte handelsflaten: med norskkontrollerte skip menes at
den kontrollerende interessen, eller moderselskapet, er norsk. Opplysningene om eierskap
bygger pa informasjon og vurderinger hentet fra Lloyd's Maritime Information Service
Limited.

2 Bruttotonn (BT): Kapasitetsmal som gir grunnlag for bemanningsregler, sikkerhetsforskrifter,
registreringsavgift, og ofte havneavgifter. Blir beregnet med utgangspunkt i blant annet volum
av skipets lukkede rom. Dadvekttonn (dwt..) er derimot det viktigste kommersielle malet, og
angir den sterste vekt skipet kan bare av last og beholdninger.

3 Forsyningsskip for oljevirksomhet

*  Antall skip i denne gruppen er etter 1. kvartal 1997 gket til 560 og bruttotonnasjen til 12,7
millioner BT.

Kilde: Statistisk sentralbyra, 1996

43 prosent av norske skip er registrert i NOR, men disse utgjer bare 7 prosent av
den samlede bruttotonnasjen (BT). 32 prosent av skipene er registrert i NIS og
representerer 58 prosent av BT. Resten av de norskkontrollerte skipene seiler un-
der utenlandsk flagg (25% av skipene, 35% av tonnasjen).

Det er i statistikken ikke oppgitt hvor mange skip 1 registrene som er beskjeftiget
med henholdsvis innenriks og utenriks sjofart. Vi vet imidlertid at NIS- skip ikke
kan delta i innenriks transport av gods og varer. Skip i NOR-registeret driver ho-
vedsakelig med ren innenlands fart. I 1990 var 73% av disse skipene kun i innen-
lands sjetransport (Lyng, 1991). Det er disse transportene som er fokus for denne
kunnskapsoversikten.
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4 Innenriks sjofart

Et grunnleggende skille i norsk sjetransport gar mellom utenriks og innenriks fart.

Utenriks fart kan enten vere “Cross trade”, dvs at skipene ikke anlgper norske
havner, eller fart mellom Norge og utlandet. Her er det praktisk & skille mellom
oversjoisk fart og narsjefart. [ begge tilfeller foregar transportene i form av
tramp-, kontrakt- eller linjefart. Passasjertrafikk utenom cruisefart er i dag
begrenset til nersjofart, og skjer 1 form av rutegdende transport med bil- og
passasjerferjer (Lyng, 1991).

Innenriks fart er et samlebegrep for all sjotransport som bare utferes innenfor
Norges grenser.

SSB deler innenriks sjetransport inn i to hovedgrupper:

e innenlands rutefart
e godstransport med skip i innenlands leie- og egentransport:

I de folgende avsnitt omtales hver av disse nermere.

41 Innenlandsrutefart

Denne kategorien omfatter alle ruter med konsesjon for passasjertransport og
dessuten “rene godsruter” som selskapene mottar tilskudd for & drive. Statistisk
deles rutefarten inn i:

e Kystruter (Hurtigruten)
e Lokalruter
e Bilferjeruter (p innsjoer inkludert)

Rene kystgodsruter over 100 tonn som selskapene ikke mottar tilskudd for & drive
er med i statistikken over innenlands leie- og egentransport, og blir beskrevet se-
nere.

Kystruter i SSB-kategorien “innenlands rutefart” bestér i praksis utelukkende av
Hurtigruten Bergen-Kirkenes. Det er 11 hurtigruteskip registrert i 1998. Nar det
gjelder godstransporten pa Hurtigruten, er den i statistikker kun oppgitt frem til
1989, slik det gar frem av figur 4.1 nedenfor. I 1989 er godstransporten oppgitt til
83 000 tonn. Mellom Samferdselsstatistikken og Sjefartsstatistikken er det 1 1993
en differanse i transportert mengde med lokalruter pa 78 000 tonn. Dette er i
(Thune-Larsen m.fl, 1997) tolket som Hurtigrutens godstransport. Ut fra dette
tallet og figur 4.1, ser vi at det er en svakt nedadgaende trend 1 godstrafikken pa
Hurtigruten. Dette til tross for at antall hurtigruteskip har vert tilneermet konstant
og bruttotonnasjen har gkt de siste arene.

10
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Lokalrutene betjener anlopssteder i et fylke eller deler av dette. Selskapene opere-
rer gjerne pd omrddekonsesjoner, dvs. de har ansvaret for rutegdende sjotransport
innenfor sitt konsesjonsomrade. Etter 1987 kreves det bare konsesjon for person-
transport i rute. Oversiktene over rutefart omfatter derfor bare ruter med
konsesjon for persontransport. For ruter der passasjertransporten drives kombinert
med godstransport (vesentlig Hurtigruten) er ogsd godstransporten tatt med 1
statistikken. Kystruten Bergen-Stavanger er tatt med under lokalruter.

Bilferjeruter er i prinsippet ruter som er basert pa transport av personer, kjoretayer
og gods 1 riksveg- eller fylkesvegsamband. Ferjerutene utgjor en del av vegnettet,
og vi omtaler derfor ikke disse transportene videre i denne oversikten.

Nedenfor vises utviklingen i godstransport for lokalruter og Hurtigruten.

600

500 -

400

—— Hurtigruta
—#—okalruter

300

200

100  ¢—g—¢

1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994

Figur 4.1. Innenlands rutefart. Godstrafikk etter ruteslag 1987-1994 i 1000 tonn.
Hurtigruten Bergen og Kirkenes omfattes med gods i statistikken kun frem til
1989. | tallene for lokalruter ligger ogsa kystruten Bergen-Stavanger.

Nér det gjelder lokalrutene omfatter statistikken 140 skip og ca. 27 000 bruttotonn
registrert 1 1994. Ikke helt uventet dreier dette seg altsd om relativt sma skip (192
BT i snitt). For denne rutetransporten var det en kraftig nedgang i godstranspor-
tene pa slutten av 80-tallet, for deretter & synke gradvis frem til og med 1994.
Dette har skjedd til tross for at samlet bruttotonnasje for skipene i lokaltransport
faktisk har gkt i perioden.

Omradet Rogaland — Sogn og Fjordane har sterst antall skip i lokalruter, med 68
skip av totalt 140 og 14 000 bruttotonn. Skipene er gjennomsnittlig pa 208 BT,
som er noe hoyere enn for lokalrutene totalt.

I 1994 ble det fraktet totalt 158 000 tonn gods pa lokalrutene. Omradet Rogaland -
Sogn og Fjordane hadde 56 prosent av dette.

11
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4.2 Innenlandsleie- og egentransport

I tillegg til den godstransport som SSB kategoriserer under “innenlands rutefart”,
har en det som kalle ’innenlands leie- og egentransport pa sjeen”.

Disse sistnevnte godstransportene langs kysten er av tre hovedtyper:

e Godsruter uten offentlig tilskudd
e Leietransport utenom rute
e Egentransport

Mens ruteskip som regel transporterer varer for en rekke forskjellige transportbru-
kere samtidig, er det vanlig at de ikke rutegaende skipene (leie- og egentransport)
forer last fra én eller et begrenset antall avsendere eller mottakere pd den enkelte
tur. Dette henger i forste rekke sammen med at ruteskipene hovedsakelig frakter
stykkgods, mens de ikke rutegaende skip gjerne transporterer partilaster og masse-
gods (Foss, 1980).

Nersjofart er smaskipsfart. Det har vert vanlig & regne skip opp til 3000 brutto-
tonn som “smaskip”. Sterrelsen pa skip generelt har okt gjennom &rene, ogsa nar
det gjelder smaskipene. Den tekniske og lastemessige utviklingen som har
foregétt frem til 1 dag, gjor at man 1 moderne sméskipsfart ogsa snakker om skip
opp 1 7-10 000 tonns sterrelse. Statistikken over innenlands rutefart og
godstransport pa kysten omfatter imidlertid kun skip mellom 100 og 3000 BT.
Slepebater ned til 25 BT er ogsé tatt med.

Statistikken omfatter norskregistrerte skip (NOR). Bare skip som har fraktet minst
én last mellom to norske havner, inkludert norsk kontinentalsokkel er tatt med.
Statistikken omfatter ogsa skip i rute som ikke mottar offentlige tilskudd. Skip
som bare gikk i fart mellom Norge og utlandet er ikke tatt med i undersgkelsen,
det samme gjelder fiskefartoyer.

Figur 4.2 viser utviklingen i antall skip i innenlands leie- og egentransport etter
skipsgruppe.
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Figur 4.2. Utvikling i antall skip i innenlands leie- og egentransport etter skipsgruppe.
1995 (SSB, 1997).
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Vi ser av figuren foran at det store flertallet av skipene gar 1 leietransport, 328
skip mot henholdsvis 16 og 10 1 rutefart og egentransport (1995). Alle kategorier
har imidlertid hatt en nedgang 1 antall skip i perioden. Som figur 4.3 nedenfor
viser, er ikke utviklingen i bruttotonn like markant, bortsett fra ved egentransport
som fra 1994 til 1995 opplevde en nedgang pa over 60 prosent. Samlet
bruttotonnasje for alle kategoriene var i 1995 pd i overkant av 267 000.

200000 //\ 4/\‘

250000

150000 —e— Leietransport
—=— Rutefart
100000 —4A— Egentransport
50000

1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995

Figur 4.3. Skip i innenlands leie- og egentransport — bruttotonn etter skipsgruppe. 1995
(SSB, 1997).

Skip i innenlands leie- og egentransport hadde folgende sammensetning av
skipsgrupper (totalt 354 skip):

Slepebater
11 %

Forsyningsskip
10 %

Tankskip

7%

Tarrlastskip
2%

Figur 4.4. Sammensetning av skipsgrupper for skip i innenlands leie- og egentransport.
1995.
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Den aktive flaten ble redusert fra 370 til 354 skip 1 1995. Av denne reduksjonen
stod forsyningsskipene for halvparten. I bruttotonn utgjorde reduksjonen 10 800,
en reduksjon pé ca 4 prosent (SSB, 1997).

Det er stor variasjon i gjennomsnittlig sterrelse pa skipene; 700 bruttotonn 1
leietransport, 2100 BT i rutefart og 360 BT 1 egentransport.

Som vi ser av fig. 4.4 er 72 prosent av skipene torrlastskip.

I fremstillingen nedenfor tar vi derfor utgangspunkt i terrlastskipene. 50 prosent
av den totale bruttotonnasje er torrlastskip 1 leietransport.

100-199 BT
24 %

500-3000 BT
45 %

200-299 BT
18 %

300-499 BT
13 %

Figur 4.5. Fordeling av totalt 234 aktive tarrlastskip i leietransport etter skipets
bruttotonnasje.1995.

Naér det gjelder transportert mengde, er statistikken for innenlands leie og egen-
transport delt inn i terrlastskip og tankskip, som igjen er splittet i utenriks og in-
nenriksfart. 19 prosent av denne transportmengden er tilknyttet utenriksfarten og
81 prosent innenriksfart. Totalt var innenriksfarten pd 11,5 millioner tonn, en ned-
gang pé 15 prosent fra éret for. 57 prosent av denne reduksjonen stod egentrans-
porten for. Figur 4.6 viser utviklingen i innenriks godsmengde for de ulike skips-
gruppene.
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Figur 4.6. Utvikling i innenriks transportmengde fra 1992-1995 etter skipsgruppe.
Tusen tonn (SSB, 1997).

Malt i transportmengde foretas 17 prosent av innenriks godstransport pé skip av
tankskip og 83 prosent av terrlastskip. Denne transportmengden kan igjen fordeles
pa leietransport, egentransport og rutefart. 92 prosent av transportmengden
fraktes av skip i leietransport (SSB, 1996).

I folgende figur vises hvordan transportert mengde med terrlastskip i leietransport
fordeler seg pé skipssterrelser:

100-199BT
7%

200-299BT
12 %

300-499BT
20 %

500-3000BT
61 %

Figur 4. 7. Fordeling av transportmengde med tarrlastskip i leietransport (234 stk) pa
ulike skipsstgrrelser (SSB, 1997).

Av en total godsmengde pa 8,6 millioner tonn transporteres 61% pé skip mellom
500 og 3000 bruttotonn.
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I figur 4.8 nedenfor vises tilsvarende fordeling for egentransporten.

100-199BT
8 %

500-3000BT
28 %

200-299BT
10 %

300-499BT
54 %

Figur 4.8. Fordeling av transportmengde med terrlastskip i egentransport (7 stk) pa ulike
skipsstarrelser (SSB, 1997).

I kategorien terrlastskip i egentransport fraktes totalt 279 000 tonn gods. Det
meste av dette (54%) fraktes med skip som har en kapasitet pa 300 til 499 brutto-
tonn, dvs mindre skip enn 1 leietransporten.

I rutefart konsentrerte hele transportmengden (652 000 tonn) seg pé skip med en
storrelse pa mellom 500 og 3000 BT (16 skip).

Det er mye som tyder pa at transportmengden vi opererer med i rutefart er alt for
lav. I folge undersokelser gjort av Marintek (Heimdal, 1994) er innenriks gods-
mengde 1 rutefart pd nermere 1,2 millioner tonn. En feilkilde kan vare at SSB har
registrert rutebater inn i kategorien egen- og leietransport, eller at svarinngangen
fra rutebatene rett og slett har vaert for darlig.
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Folgende figur viser transportarbeid pa sjo, 1 form av antall tonnkilometer, for
ulike vareslag.

Forskjellige varer
Maskiner og transportmidler
Kjemiske produkter

Gjedning

Grus, sand, stein, jord

Sement, kalk, murstein

Halvfabrikata av jern og stal

Jernmalm, jernskrap og stal

Bensin - mineraloljeprod.

Andre matvarer, drikke

Temmer

o (VLI T

Fisk og dyr

o

200 400 600 800 1000

Figur 4.9.  Millioner tonnkilometer etter vareslag. Innenlands transporter. Tgrrlast- og
tankskip 100-3000 BT. 1993 (SSB, 1996).

I figur 4.9 er transportarbeidet for de tolv vareslagene med flest tonnkilometer
illustrert. Vi ser at bensin og andre mineraloljeprodukter har flest tonnkilometer
med 803 millioner, etterfulgt av grus, sand osv med 788 millioner tonnkm. Over-
sikten gjelder kun for terrlast- og tankskip. Gods pa rutegaende skip er siledes
ikke med.
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Figur 4.10 nedenfor viser gjennomsnittlig transportavstand 1 km pa sje for ulike
vareslag. Ogsd her er kun terrlast- og tankskip med.

Forskjellige varer :;:;ZI

Mgbler, tekstilvarer, papir |

Glass, keramikk

Metaller

Maskiner og transportmidler

Tremasse og papiraviall

Kjemiske produkter

Tjeere

Gjedning

Grus, sand, stein, jord

Sement, kalk, murstein

Halvfabrikata av jern og stal

Ikke jernholdige malmer

Jernmalm, jernskrap og stal |

Bensin - mineraloljeprod.

Fast brensel

Oljefrg, feite oljer, fett

Andre matvarer, drikke

\
[
\
\
]
/]
\
\
T
[
Ravarer til tekstilindustrien :::I
\
I

Temmer

Fisk og dyr |

Fersk frukt og grennsaker

Korn |

0 200 400 600 800 1000 1200 1400

Figur 4.10. Gjennomsnittlig transportavstand i km etter vareslag. Innenlands transporter.
Tarrlast- og tankskip 100-3000 BT. 1993 (SSB, 1996).

Gjennomsnittlig transportlengde for de ulike vareslagene varierer fra 15 kilometer
for tjeere opp til 1 228 km for jernmalm og skrap av jern og stil. Maskiner og
transportmidler fraktes ogséd langt med et snitt pa 1 004 km. Gjennomsnittet for
alle varegruppene ligger pd 254 kilometer.

I figur 4.11 nedenfor er vist transportert mengde og antall sendinger med last for
ulike lastbarere. Rutegdende skip er ikke med i oversikten. Vi kan trekke den ikke
uventede konklusjonen at en pi terrlast- og tankskip (utenom rute) har minimalt
med containertransport. Kun 73 sendinger totalt har gatt med container, mindre
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enn 0,2 prosent av totalt antall sendinger. Flest sendinger fraktes som bulk 1 laste-
rom (39%). Andelen sendinger som er palletert og bulk i tank er pa henholdsvis
23 og 24 prosent. Tilsvarende opplysninger om fordeling etter lastbarer for den
rutegdende godstransporten er ikke oppgitt i statistikken. Containertransporten er
imidlertid betydelig storre for godsruteskip.

Annet
Fryse/kjole

Bulk i tank
B Ant. sendinger

Bulk i lasterom
01000 tonn

Pallert gods
Container >20 fot

Container <= 20 fot

0 5000 10000 15000 20000

Figur 4.11. Antall innenlands sendinger med last og transportmengde etter lastbaerer
(1 000 tonn). Tearrlast og tankskip 100-3000 BT. 1993 (SSB, 1996).
NB. Rutegaende skip er ikke med i oversikten.

Pallert gods
Container >20 fot

Container <= 20 fot

500 1000 1500 2000

Annet
Frysel/kjole
B Gjennomsnittlig
Bulk i tank transportlengde
pr. tonn (km.)
Bulk i lasterom & Mill tornkm

Figur 4.12. Gjennomsnittlig transportlengde pr. tonn og transportarbeid (millioner
tonnkm) etter lastbaerer. Innenlands transport. Tarrlast og tankskip 100-3000

BT. 1993.
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Nar det gjelder transportmengden er bildet litt annerledes. 70 prosent av godset
sendes som bulk i lasterom, 23 prosent som bulk i tank, og 5 prosent av godset er
palletert. Bare 1 tonn gods ble sendt i container.

Naér vi snakker om gjennomsnittlig transportlengde kommer ikke de forskjellige
lastbarerne sa ulikt ut. Palletert gods fraktes gjennomsnittlig lengst med 759 kilo-
meter. Ogsa fryse- og kjeletransporten fraktes over lengre avstander (584 km).
Gjennomsnittet ligger pa 254 km, og kortest transportlengde har bulk i lasterom
med 210 km.

Transportarbeidet for bulk 1 lasterom utgjer 1 916 av totalt 3 326 tonnkilometer
(58%). Selv om gjennomsnittlig transportlengde er lavest for denne lastbareren,
fis et hayt transportarbeid pd grunn av det store godsvolumet som fraktes pé
denne maten (70% av totalen).
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5 Godsruter pa kysten

5.1 Rute- oglinjefart

Med godsruter forstér vi seilinger med godsruteskip mellom bestemte steder etter
en offentliggjort ruteplan. Flere av godsrutene pé kysten foregér i et samseilings-
system mellom Nor-Cargo, Stavangerske linjefart, og Marerutene. Rutesystemet
spenner fra polske, tyske, engelske, danske og svenske havner og hele norske-
kysten til Kirkenes. Enkelte rederier har godsbater i bade rute- og linjefart.

Avgrensingen mellom rute- og linjefart er ikke helt klar. Med linjefart forstar vi
vanligvis skip som anlgper de samme stedene regelmessig, men uten 4 vare bun-
det til bestemt dag og tid pd samme mate som ruteskipene. Eksempler pa rederier
som har linjefart, eventuelt i tillegg til rutefart, er JP Strem Shipping og Seatrans.
Linjeskipene gér alle i utenriks fart, dvs at de gar mellom utenlandske og innen-
landske havner.

En annen karakteristisk forskjell pa rute- og linjeskipene er at de siste 1 langt
heyere grad anleper private industrikaier. En stor del av de linjebundne trans-
portene bestéar av regelmessige sendinger for store industrikunder (f eks innsats-
varer inn, halvfabrikata og ravarer ut).

5.2 Rederier og skip i innenlandsrute- og linjefart

En undersokelse fra MARINTEK (Heimdal, 1997) angir at 15 rederier eller spedi-
torer opererte 1 rutefart langs norskekysten med egne skip i 1994. Vi har kontaktet
disse 15 rederiene/spediterene for & gjore en meget grov kartlegging av godsruter
langs norskekysten i 1998. Vi har imidlertid ikke utarbeidet en fullstendig
oversikt over rutetilbudet pé kysten i 1998.

11 av de 15 rederiene eller spediterene har i dag rutefart langs norskekysten. Tre
selskaper har sluttet med rene godsruter, og konsentrerer seg om ferge- og land-
transport. Dette gjelder Rogaland Trafikkselskap, Finnmark Fylkesrederi og Rute-
selskap (FFR), og Fosen Trafikklag. Bergen Shipping har ogsé gatt bort fra drift
av godsruter, men operer béter 1 spot-markedet. De andre akterene har bare
mindre endringer i sin virksombhet.

Av de 11 akterene er Nor-Cargo den desidert storste, mélt bade etter godsmengde
og antall skip 1 rute. Dette gjelder ogsa nér de 11 hurtigruteskipene som alle ope-
rerer innen Nor-Cargo systemet holdes utenfor.

Aktarene disponerer totalt 16 skip i ren norsk godstransport i rute. Et fellestrekk
for mange av rederiene er at de i tillegg har skip i linjefart med ett eller flere anlep
1 utenlandske havner. Det rutegaende transporttilbudet langs kysten dekker derfor
en dobbelt funksjon ved at det 1 tillegg til transport mellom havner i Norge ofte
representerer direkte forbindelse for import fra og eksport til vare viktigste
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naermarkeder. Denne trenden er okende (Heimdal, 1997). Tar vi med skipene som
1 tillegg til norskekysten gér utenriks, er vi oppe 1 totalt 36 skip. Tas Hurtigrutene
med er antallet 47. Det er 6 feerre enn i MARINTEKS undersekelse fra 1994
(Heimdal, 1997). Arsaker til nedgangen kan bide vaere at vi nd ser pa ferre
rederier, men ogsd maten skipene klassifiseres pa.

Tabell 5.1 viser antall skip som i dag disponeres av hver enkelt gruppering.
Tabellen inkluderer ikke de 11 hurtigruteskipene i Nor-Cargo systemet.

Tabell 5.1. Antall skip i norsk rute- og linjefart fordelt etter eiere. 1998

Eier/rederi Antall skip
DK-NOR 3
Fylkesbdtane 1
HSD 1
JP Strom 2
Jon Berg 6
Morerutene 2
Namsos Trafikkselskap 1
Nor-Cargo 10
Seatrans

Stavangerske linjefart 5
Tollpost Globe 1

I det folgende har vi beskrevet rederienes virksomhet og flate, avgrenset til gods-
bater 1 rute- og linjefart. Opplysningene er fremkommet etter telefonsamtale med
alle rederiene 1 januar 1998.

DK-NOR

e 3 béter med lastekapasitet pa 800 til 1200 dwt (dedvekttonn) og lengde pé
mellom 50 og 60 meter. Batene frakter hovedsakelig paller, men en av batene
tar ogsa containere. Konseptet er ren rutefart pad nordgaende turer og i hoved-
sak rene industrilaster sammen med fiskeprodukter pa sydgaende. Batene gér
fra Mariager og Holbak i Danmark til Fredrikstad og videre opp kysten til
Tromse. Totalt anlepes 23 havner, hvorav 8 av disse kun etter behov. Turen
nordover tar 12 dager, og avgangsdagene er faste.
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Fylkesbaatane i Sogn og Fjordane

e [ industrirute som gar i omrédet Stavanger — Bergen — Sogn — Nordfjord.
Ruteopplegget vil endres fullstendig i mars 1998. Baten frakter alt av industri-
gods, for det meste stykkgods. Kundene er mange og hovedsakelig faste.

Hardanger-Sunnhordlandske Dampskipsselskap (HSD)

e 1 kystbat som gar fra Bergen via flere havner til Haugesund og Stavanger.
Béten gér tre ganger i uken. Lasten er stykkgods og partilast, med mulighet for
a ta containere.

JP Strem Shipping

e 2 bater som gar to ganger ukentlig til Belgia og Holland. England betjenes
ogsd. Bétene samler forst opp gods 1 flere norske havner. De starter 1
Stavanger/Sandnes og anleper flere havner nordover mot Trondheim for de
gér utenlands. Lasten er containere, stykkgods og pallelast.

Jon Berg

e 3 béter som gér 1 rute pd Vestlandet, helt syd til Stavanger. Anleper de fleste
havner hvis det finnes gods.

e 3 béater som gér fra Trondheim og nordover til Kirkenes, innom sma og sterre
havner. Lasten er mye fisk, gjodning, fiskefor osv.

Alle batene gér ukentlig pa turer som tar 14 dager. Hvis ledig kapasitet tas ekstra
turer til havner utenom ruten. Flertallet av batene er sideportbater. Hovedsakelig

er lasten stykkgods/partigods, en god del i containere. Batene er pa mellom 50 og
70 meter med full utrustning.

Namsos Trafikkselskap

e [ kystgodsbét som trafikerer kysten fra Trondheim til Lofoten. Anleper 32
havner nordover. Sydover anlepes 13 nye havner. De fleste havner anlapes
kun hvis det er lastegrunnlag. Ukentlige avganger med varighet pa en uke.
Béten er pa 977 BT, og er ca 50 meter lang. Béten tar alle typer industrigods.
Kapasitet til 10 containere pa 20 fot.

Moeorerutene

e | bat i linjefart som er innom to havner i henholdsvis Sverige og Danmark for
den gar oppover norskekysten. Er innom 22 havner fra Kristiansand mot
Stavanger, Bergen, Trondheim og Steinkjer, for den gar samme rute sydover
igjen. En hel rundtur tar 14 dager.
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e [ bat i innenlands rute med anlep i 20 havner. Den starter i Stavanger og gér
videre mot Bergen, Alesund og Trondheim for den gir sydover igjen.

Begge batene tar paller, stykkgods og containere. Godset er hovedsakelig industri-
gods sendt av mange sma kunder. Bétene seiler i Nor-Cargo systemet, i
samseiling med Stavangerske linjefart sine béter (dvs felles rutesystem).

Stavangerske linjefart

Dette rederiet har 5 bater i rute- og linjefart, hvorav tre av dem gér i samseiling
med Mererutene og Nor-Cargo. De transporterer det meste av containere, stykk-
gods og paller. Batene har tungleftkraner og sideport.

e [ skip som gér 14-dagers rundtur fra Sandnes til Tromse (25 havner) og i retur
(18 havner). (Samseiling med Nor-Cargo)

e 1 skip gér 1 14-dagers rute fra Hirtshals til Oslo og nordover til Tromse og
tilbake. (Samseiling med Nor-Cargo.)

e [ skip gér i linje fra Danmark til Sverige og videre til Kristiansand opp mot
Trondheim/Steinkjer. Runden tar 14 dager. (Samseiling med Mererutene).

e | skip gér ukentlig fra Danmark til Sverige via Ostlandet til Bergen. Dette er
en ro-ro bat.

e [ skip giri 14-dagers rute fra Szczecin (Stettin) 1 Polen og til Rostock 1
Tyskland for sé a seile mot Ost- og Vest-Norge.

Nor-Cargo

Nor-Cargo har 10 egne béter i sitt system, i tillegg til batene fra Stavangerske
linjefart og Mererutene (totalt 7 stk) som ogsd seiler 1 Nor-Cargo systemet:

e 2 bater gér fra Hirtshals til Oslo og nordover kysten mot Hammerfest og til-
bake i 14 dagers turer.

e [ bat samseiler med Stavangerske linjefarts bat fra Hirtshals til Oslo og 24
havner nordover kysten til Tromse og tilbake.

e 1 bét samseiler med en bat fra Stavangerske linjefart fra Sandnes til Tromso
og retur over 14 dager.

e 3 béter gér i 14 dagers rute fra Grimsby i Danmark til Sandnes og nordover til
Kirkenes og tilbake.

e | bat gar fra Grimsby og Hirtshals i Danmark og videre til Stavanger, Hauge-
sund, Bergen og Flore og i retur. Dette tar en uke og béten betjener da ogsa
Aberdeen.

e 1 bét gar hver uke fra Amsterdam, til Aberdeen, Stavanger, Haugesund,
Bergen og tilbake.
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e [ bat gar fra Cuxhaven og Hamburg i Tyskland til Sandnes, Stavanger, Bergen

og Alesund. Den er ogsd innom flere andre norske havner pa vei sydover. Ru-
ten tar 1 uke.

Seatrans ANS

Rederiet har 29 bater, men kun fire av disse er i rute- og linjefart.

e 2 bater gér i ren kysttrafikk langs norskekysten fra Oslo til Hammerfest. 20
havner blir anlept. Bitene gar ukentlig. Lasten er personbiler, pallelast og
stykkgods. Batene er pa ca 2000 tonn.

To bater gir i kombinert linje- og rutefart:

e | bat gar hver 14. dag fra Trondheim til Antwerpen, London og i retur til Ost-
Norge og flere havner pa Vestlandet for den nar Trondheim. Béten er pa ca
4000 tonn, og har to sideporter. Lasten bestar hovedsakelig av containere,
stykkgods og paller.

e 1 bat gar i tre-ukers fart fra Alta til England, Holland og Danmark og tilbake.
Béten er pa ca 4000 tonn.

Tollpost Globe

e | bat som gér fra Bode til Alta og tilbake. Ruten er Bode — Stokmarknes (kun
helgeavgang) — Harstad — Finnsnes — Tromse — Alta. Samme rute tilbake.

Dette er en containerbat som tar ca 70 containere om gangen. Gods samlastes i

containere og sendes pa bil til Bode for det lastes pd baten. Gods sendes ogsa

mellom havnene pd ruten, men alt md i container. Béten gjor tre slike turer pr.

uke.

Det finnes ogsé en rekke akterer som ikke er nevnt over, blant annet flere redere
som opererer 1 linjefart mellom Norge og utlandet, som Lys-Line og Fred-Olsen.
De er ikke tatt med her, da vi har holdt oss til de akterer som var med i
MARINTEKS undersgkelse fra 1994 (Heimdal, 1997), samtidig som vi i denne
omgang primart har vart interessert 1 de som ogsa har rene kystruter innenlands.

Av de totalt 36 batene som er beskrevet ovenfor gér 15 i ren innenriks rutefart,
mens 21 i tillegg gér innom en eller flere utenlandske havner.
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Vedlegg 1

Oversikt over hva som inngar i kategorien ” stykkgods®, basert pa
NST/R-kode:

Tall 1 parentes angir NST/R»)-kode.

- (02) Fersk frukt og grennsaker

- (03) Dyr, levende

- (05) Réavarer til tekstilindustrien

- (06) Andre matvarer, drikkevarer og tobakk, dyrefor
- (07) Oljefro, fete oljer, fett

- (13) Halvfabrikata av jern og stal

- (20) Maskiner og transportmidler

- (21) Metaller

- (22) Glass, keramikk m v.

- (23) Mobler, tekstilvarer, papirvarer m v.

- (24) Forskjellige varer, uspesifisert
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