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Verdiskaping ved fisketransporter

Forord

”Godstransportens konkurransesituasjon og bidrag til verdiskapende virksomhet for naringsli-
vet” er et prosjekt under Samferdselsdepartementets POT-program. Prosjektet har som formal &
belyse ulike sider av markedet for godstransport i Norge.

I denne rapporten, som utgjar en sentral del av arbeidet med prosjektet, presenteres analyser
og kvantifiseringer som viser verdiskaping og verdiskapingspotensialer i godstransportmarke-
det. Fiskerinaringen er valgt som case siden dette er en naering som transporterer sine produkter
pa bade vei, sjg, luft og bane, og som samtidig representerer en sektor hvor det finnes betydelige
vekstpotensialer i arene som kommer.

Hovedvekten i arbeidet er lagt pa analyser av transporttider og transportkostnader ved eks-
port av fisk fra Norge og konkurrerende land. | rapporten blir det ogsa fokusert pa hvilken be-
tydning transportlgsningene har for den totale verdiskapingen ved produksjon av ulike typer fisk
og fiskeprodukter. | tillegg blir problemstillinger knyttet til valg av transportmiddel studert.

Rapporten er skrevet av cand polit Ingar Kjetil Larsen. Prosjektleder har veert cand oecon
Olav Eidhammer og cand oecon Inger Beate Hovi har kvalitetsikret innholdet. Sekreteer Laila
Aastorp Andersen har statt for den endelige redigering av rapporten.

Oslo, mai 2003
Transportgkonomisk institutt

Knut @stmoe  Kjell Werner Johansen
instituttsjef avdelingsleder
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Sammendrag:

Verdiskaping ved fisketransporter

Problemstilling og metode

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

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

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

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

Verdikjeden

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

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

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

Telefon: 2257 3800 Telefax: 22 57 02 90



Verdiskaping ved fisketransporter

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

Figur 1. Eksempel pa verdikjede

Markeds
Stam/ Transport faring/
Slakt/ 9
Settefisk Oppdrett Transport foredling Logistikk Salg

av matfisk Logistikk

T@I rapport 651/2003

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

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

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

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

Verdiskaping

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

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

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

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
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Verdiskaping ved fisketransporter

Transportkostnader og transporttider ved eksport av norsk
fisk

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

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

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

med bil
Transportkostnader (pr kg fisk) Transporttid i dggn

Fra Fra Fra Fra Fra Fra

Vest- Trond- | Nord Fra Vest- Trond- | Nord Fra
il landet heim land Troms | landet heim land Troms
Oslo 0,45 0,40 0,90 1,30 0,5 0,5 1,0 1,5
Padborg 1,10 1,05 1,55 1,951 1,5 1,5 2,0 2,5
Benelux 1,40 1,35 1,85 2,25 2,0 2,0 2,5 3,0
Nord-Frankrike 1,60 1,55 | 2,05 245 | 25 2,5 3,0 3,51
Madrid 2,30 2,25 2,75 3,15 3,5 3,5 4,0 4,5

T@I rapport 651/2003

Transportkostnadene over lange strekninger kan i noen tilfeller bli litt lavere enn tabellen
skulle tilsi. Hvis man ikke lykkes i & sende fulle biler helt frem til kjgper kan kostnaden
derimot ligge over nivaenei tabell 1.

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

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

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

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

degn.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003 | I |
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Verdiskaping ved fisketransporter

Tabell 2. Ulike tienesters pavirkning pa transportprisen

| % av total 1% av
Tjeneste Virkning pa transportpriser transport- eksport-
kostnad pris
To sjafarer + 10 % pa transportprisen 10 % 1%
Innhenting av fisk til Sar- Norge: 0,15 til 0,40 kr per kilo fisk.
terminal/knutepunkt Nord-Norge hgyere. Kan passere 1,00 kr. 7-33 % 1-4%
Omlasting 1000 - 2000 kroner (Per parti) 5% 0,5%
Kjaring som stykkgods | + 40-70 % pa transportprisen (varierer) 40-70 % 4-7 %

T@I rapport 651/2003

V erdiskapingen fisketransportene bidrar med i ferskfisksegmentet er i stor grad avhengig
av hvor raskt man greier & levere produktene. Selve kostnadsnivaet for transporter av
fersk fisk er ikke altid det sterste problemet, men at fisken bruker opptil et degn ekstra
frem til kunden.

Verdiskaping fordelt pa transportmidler og landsdeler

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

Figur 2. Transportkostnader etter landsdel og transportmiddel ved grensepassering

Transportkostnader etter landsdel og transportmiddel
ved grensepassering. 1999.

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

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
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Verdiskaping ved fisketransporter

Sammenheng mellom transporttid og hgy verdiskaping

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

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

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

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

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

Kilde: SINTEF (2001)

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

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

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

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

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

Kjennetegn ved fisketransporter fra Island, Skottland og
Norge

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

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

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

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

» Stor grad av bearbeiding utenlands, spesielt i Danmark.

» Storbritannia, USA og Tyskland er viktige markeder.

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

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

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

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

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

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

Hordaland Troms Reykjavik | Aberdeen Shetland

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

T@I rapport 651/2003

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

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

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

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

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

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

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

O Nord-Frankrike B Benelux

Tranporttid i dggn
N

=
L

Aberdeen Shetland Feerayene Hordaland Troms Reykjavik

T@I rapport 651/2003

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

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

Endret verdiskaping i transportsektoren ved fremtidig
fiskeeksport

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

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

Verdiskapingspotensialer

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

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

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

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

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

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

T@I rapport 651/2003

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Fish transport as value adding activity

Background

The Norwegian fish industry has for some time experienced efficient transport solutions
and low transport costs. One consequence is an increasing quantity of Norwegian fish
processed abroad. For instance is frozen Norwegian fish carried by sea transport to China,
where the products is prepared for the market. In addition, these products are often
transported back to European consumers.

An increase in the Norwegian fish export sector creates larger demand for transport
services from the fish industry. The products is carried by road, sea and air transport. The
increased volumes of exported seafood from Norway is expected to be carried by road
transport. A question isto what degree fresh fish transports could be transported by sea.

In the project “The competition in the Norwegian freight transport market” the
distributionsystem of Norwegian fish transportsis studied.

The methodological framework is based on value chain theory and comparative analysis
of transport costs, transport times and logistics related to Norwegian fish export.

The value chain

The definition of value creation varies alot. Porter (1985) introduces the value chain as a
basic tool when analysing the sources of competitive advantage: “The value chain
disaggregates a firm into its strategically relevant activities in order to understand the
behaviour of costs and the existing and potential sources of differentiation.”

The value created on the way to the consumer is the sum of the increased values each
industry add to the product. Mathematically, the value a industry adds to a product is the
value the product achieves after the value-adding activity, minus the use of
services/products produced by other industries. However, in the project we have focused
on a more practical definition: The transport sector contributes to added value through
faster end-to-end pipeline time, lower costs and better order achievement.

Transport costs for Norwegian fish exporters

Norwegian seafood products are carried by road, sea or air transport. Because of longer
transport time, sea transport is primarily used for frozen, dried or canned seafood. For
fresh or chilled seafood, road or air transportation are the main alternatives.

Transport by road is the usual way to distribute fresh fish from Norway to the European
continent. Fresh seafood is transported by air to remote destinations such as Asia and
North America. Fish carried by plane is sent from continental airports like Frankfurt and
Amsterdam. For fish transported to the European market, railway from Northern Norway
to Oslo and ferries from Southern Norway to Denmark and Great Britain is also often
used.

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 [
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Large volumes transported by full loaded trucks is crucia for achieving low transport
costs for fresh fish. The cost also increases when smaller quantities of seafood is
transported to larger terminals.

Table 1 shows costs per kilo fish for transports to different markets. The rates is mainly
based on door-to-door transports (full loaded trucks), but as table 2 shows ( costs of extra
services) the real prices may vary alot.

Table 1. Estimates on transport costs and transport times for road transport of fresh fish to Europe.

Transport costs (NOK per kilo fish) Transport time (days)

From From From From From From

From Trond- | Nordland | Troms | From Trond- |Nordland | Troms

To Bergen heim County County | Bergen heim County County
Oslo 0,45 0,40 0,90 1,30 0,5 0,5 1,0 1,5
Padborg 1,10 1,05 1,55 1,95 1,5 1,5 2,0 2,5
BeNelLux 1,40 1,35 1,85 2,25 2,0 2,0 2,5 3,0
Northern France 1,60 1,55 2,05 2,45 2,5 2,5 3,0 3,5
Madrid 2,30 2,25 2,75 3,15 3,5 3,5 4,0 4,5

TdI report 651/2003

For air transport, typical rates to Japan and other countries in the Far East lies between 16
to 19 NOK per kilo fish. Costs for sea transports of frozen fish to Southern Europe is
approximately 1 NOK per kilo fish.

Table 2. Costs of different services

In % of total | In % of
Service Cost transport export-
cost price
Two drivers + 10 % on transport rate. 10 % 1%
Transport of fish | Southern Norway: 0,15 to 0,40 NOK per kilo fish.
to terminal Northern Norway up to 1,00 NOK. 7-33 % 1-4%
Reloading 1000 - 2000 NOK per cargo. 5% 0,5%
Transport as
general cargo + 40-70 % on transport rate. 40-70 % 4-7 %

TQI report 651/2003

Our research shows only small differences in transport rates between Norway, Iceland
and Scotland. However, a comparison of examples of rates could lead to wrong
conclusions. For Reykjavik the rates includes sea transport, which implies lower transport
rates. On the other hand, Scottish fish exporters focuses heavily on time expensive and
time efficient deliveries to France, often directly to supermarkets.

Still, examples of transport costs show that Norwegian fresh fish transports to the
European continent is cost efficient. Variations in transport costs could be of domestic
reasons or caused by different logistics and product quality, rather than general
differencesin transport rates.

Transport times for exported fish from Norway, Scotland
and Iceland

Norwegian exporters claim that the logistics for fish transports is inefficiently organised.
In the winter the industry find it difficult to maintain stable deliveries to the European
continent, especialy for seafood produced in Northern Norway. This could cause loss of
market shares. A potential for added value in the fish industry therefore lies in developing
the infrastructure in Northern Norway.
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Table 3 shows large variations in preferred lead times for fresh fish. We see that the
customers in the French market are time-sensitive. This is also case for buyers from the
Danish fish industry.

Table 3. Maximum transport time to different markets:

Country Degree of processing | Lead time allowed
Denmark Whole fresh fish 1-2days
Fish fillets 5 -7 days
France Whole fresh fish 3 -4 days
Fish fillets 5 — 7 days
Germany In general lower maximum transport time than for
fish exported to France.
England In general lower maximum transport time than for
fish exported to France
China Whole fresh fish 4 -5 days

Source: SINTEF (2001)

Estimations from SINTEF (2001) indicates that whole fresh fish may lose 20-25 % of its
value after 2 days. The value could be reduced to zero after 4 days.

The results show that short lead times is important to meet quality specifications. The
amount of added value to the fresh products by the transport sector seems to be more
time-sensitive than cost-sensitive.

In figure 1, examples of transport times to Northern France and Benelux is visualised.
We have assumed a combination of sea and road transport for fish products from Iceland
and Faroe Idlands.

Figure 1. Transport times for fresh fish from different production areas to Northern France and

Benelux
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Fish from Scotland has a natural competitive advantage when it comes to transport times
to important markets as Northern France and Benelux. However, some of the important
areas for fish farming in Scotland lies on Shetland and the Hebrides. This causes a
considerable longer transport time to the French market.
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Time and cost sensitivity

Estimates show that the fish export industry buys transport services for approximately 4
billion NOK every year. A conclusion in the report is that Norwegian fresh fish transports
is efficiently organised when it comes to costs and transport time. However, the analysis
indicates that a higher level of value creation could be reached through faster transports
of fresh fish.

If we assume the export price to represent 40% of the price to the consumer, the transport
cost is total of 5% of the final price. An increase of 20 % in the transport cost, will
represent a 1 % increase in the consumer price. Table 4 shows scenarios resulting in
similar conclusions.

Table 4. Increase in road transport costs compared to consumerprice

Increase in Increase in Increase in transport costs in

Market transport costs transport costs per cent of consumer price
Northern France 5% NOK 0,08 0,1 % 0,2 %
Transport cost: 20 % NOK 0,32 0,3 % 0,6 %
Approx. 1,60 NOK per

kg fish 50 % NOK 0,80 0,8 % 1,6 %
Madrid 5% NOK 0,12 0,1 % 0,2 %
Transport cost: 20 % NOK 0,46 0,5 % 0,9 %
Approx. 2,30 NOK per

kg fish 50 % NOK 1,15 1,2 % 2,3 %

T report 651/2003

The significance of the variations in the transport costs seems low compared to value of
time. When the delivery time exceeds certain limits, the value of the product could be
reduced by 10 per cent or more measured against the price to consumer.

As mentioned, frozen fish products is often shipped by sea transport at low rates. Time
costs and the need for flexibility is low for these products. This means the potential for
increased value creation in the value chain probably lies in the fresh fish transports. This
is also the reason why considerable resources is used to develop faster transports at sea.
Such transport may also lead to reduced road transports.

Conclusions

Calculations in the study show that a realistic increase in the transport costs will seldom
force exporters to transfer fish from road transport to sea transport. If we look at the value
chain as one unit, variations in road transport costs represent a very small share of the
price offered to the end-consumer. Estimates for time costs for fresh fish varies. Typically
the price is reduced by 20-25 per cent after 2 days. After 3-4 days the products could be
valueless. Our research indicates that transport time is the important factor for success in
the Norwegian fish industry supply chain. The flexibility the road transport companies
can offer is also important. In Northern Norway for instance, the weather often cause
larger delays for sea and railway transports, than for road transport. The flexibility in the
road transport services gives a larger degree of independence to deviate from fixed time
schedules.

The time-sensitivity also shows the importance of success in all activities of the value
chain. A more efficient transport solution may improve the total output from al industries
in the value chain.
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Fish transport as value adding activity

With the existing market structure for Norwegian fish products, theoretical results in the
study combined with analysis of key performance indicators show that faster fresh fish
transports represent a potential for value creation.

Since the road transports seems to be competitive and efficiently organised, faster
transports may demand new technology such as special constructed express boats.

However, until this new technology is developed it will be important to maintain the
efficient road transports. Investing in road infrastructure from production areas to main
ports, could accelerate the process of transferring sea transports of fresh fish into
economic profitable solutions.
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Verdiskaping ved fisketransporter

1 Bakgrunn

1.1 Innledning

Verdiskaping er et begrep som brukes noe forskjellig i ulike sammenhenger. ”Verdiska-
pingen” av en tjeneste varierer avhengig av hvilken definisjon eller avgrensing som leg-
ges til grunn. I en transportkjede vil den verdigkning/prisgkning et produkt oppnar fra
produsent til det leveres hos mottaker veere et mal pa verdiskapingen i transportkjeden.
Verdigkningen kan skyldes selve transporten eller tilleggstjenester som utferes i tilknyt-
ning til transporten.

Bade behovet for et godstransporttilbud og transportkjedenes struktur endres i takt med
omverdenen. @kt globalisering farer til gkt konkurranse, restrukturering og geografisk
spesialisering (Nafstad et al, 2002). Kravet om best mulig ressursutnyttelse bade nasjonalt
og regionalt star sentralt. | denne studien fokuserer vi pa hvordan transportsektoren kan
bidra til gkt verdiskaping gitt de endringene som skjer i samfunns- og naringsliv. Vi har
valgt & avgrense studien til eksporttransporter av fisk og fiskeprodukter. Dette er en viktig
naering i Norge som er i rask vekst. Som en eksportnaring det satses mye pa, vil
utviklingen i sektoren veere viktig for det fremtidige norske godtransportmarkedet. I til-
legg benytter man bade vei-, sjg-, fly- og i noen grad jernbanetransporter ved eksport av
fisk og fiskeprodukter.

Det er blitt stadig billigere og raskere & transportere rastoff. De siste arene har Kinas
produksjonsapparat for fisk, med lave lgnninger og manuelt arbeid som sikrer hgyt ut-
bytte pa rastoffet, gjort seg gjeldende i markedene bade for hvitfisk og pelagisk fisk. Den
globale konkurransen har dermed nadd selv de minste produksjonssteder og tradisjonelle
arbeidsplasser synes a matte vike.

Far filetindustrien blir automatisert, er det neermest umulig for norske foredlingsbedrifter
a konkurrere med manuell produksjon i lavkostland. Dette skyldes at transportkostnaden
utgjer en lavere andel av de totale kostnadene. | Tyskland, Shetland, Fargyene og
Skottland kommer stadig ny pelagisk produksjonskapasitet. Island har i gkende grad
satset pa ombordproduksjon. Bade Shetland og Feergyene vil i fremtiden kunne avskjere
fangster som den norske industrien frem til nd har kunnet kjgpe fra EU-flaten. Kort sagt
finnes det tre viktige grunner til at narheten til foredlingsfabrikker ikke lenger er viktig:
a) ny fryseteknologi ombord pa fartayene, b) oppbygging av fryselagre langs norskekys-
ten og c) ny kunnskap om frysing og tining fer bearbeiding (Dagens Neringsliv 17. april
2001).

Tendensen er at de store selskapene rasjonaliserer driften. Pa fire ar er nesten halvparten
av lakseslakteriene i Norge lagt ned pa grunn av hard konkurranse og bedre lgsninger ved
transport av fisk over lengre distanser. Pakkeriene er i ferd med a bli stgrre og ferre.
Flere slakterier og videreforedlingsanlegg star i faresonen for a bli lagt ned og administ-
rasjonsfunksjonene flyttes fra distriktene. De gkonomiske resultatene for oppdretterne har
en tendens til a veere svakere og svakere nordover norskekysten, etter hvor langt bort man
kommer fra EU.

Det er gnskelig & gke bearbeidelsesgraden i hjemlandet. En sterre andel av verdiska-
pingen vil ofte fare til flere arbeidsplasser og sterre gkonomisk profitt.
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SND (1994) viser til et eksempel som gjelder salg av oppdrettslaks og —kveite som kote-
letter i supermarked i Storbritannia. Ved & regne marginene ut i fra salgsprisen, fant man
at supermarkedet far ca. 40 prosent, ravarekostnadene utgjer ca. 40 prosent og distribu-
sjon, bearbeiding og innpakking utgjegr 20 prosent. Den hgye marginen til supermarkedet
blir forklart med hgy husleie og hgye kostnader til profesjonell betjening i fiskediskene.

| ECON (2001) har man ogsa gjort et grovt anslag av verdifordelingen i leveransekjeden.
Ved eksport av fersk laks til Frankrike anslas kjedemarginen til drgyt 40 % og prisen til
produsent nermere 40 %. De resterende ca. 20 % gar til eksportar, avgifter/toll, impor-
tar/engros og frakt.

For transportsektoren er det som en av flere sektorer i verdikjeden en utfordring a fremsta
som bidragsyter til gkt verdiskaping. Ved eksport av fisk er transportkostnadene viktige,
men langt i fra dominerende. Mindre ressurser benyttet til transport, gir imidlertid mulig-
het til stgrre verdiskaping i andre ledd av verdikjeden.

1.2 Problemstillinger

Hovedmalsettingen med studien har vaert & analysere potensialet for verdiskaping innen
godstransportsegmentet, med fiskerinaringen som case. Det har samtidig veert viktig a
kvantifisere en rekke funksjoner tilknyttet transport og logistikknaeringen.

Godstransportsektoren har en viktig rolle nar det gjelder a tilfare norskproduserte varer
verdier. Verdiskapingen som oppstar ved at et produkt blir fraktet fra en produsent til et
marked, er som regel helt avgjerende for at produksjonen skal kunne opprettholdes. For
tidssensitive varer, som f.eks. matvarer, stilles det dessuten strenge krav til effektive lo-
gistikklgsninger og hgy kvalitet pa transporten.

Nar det gjelder utviklingen av norsk fiskeeksport kan en stille spgrsmal om det er et mal &
ha stor verdiskaping i transportsektoren eller om lav verdiskaping er en mulighet for
hayere verdiskaping i andre deler av verdikjeden. Billigere transport gir mindre
verdiskaping i transportsektoren, men kan gi gkte markedsmuligheter og gkt verdiskaping
i varekjeden som helhet.

Norske fiskeeksportgrer og utenlandske importarer er store kjgpere av transporttjenester
bade pa vei, sjg og til dels fly. Et politisk tema bade i Norge og internasjonalt er imidler-
tid i hvilken grad man kan og ber flytte gods fra vei til sjg, farst og fremst pa grunn av
miljgkostnader, overbelastet veinett internasjonalt etc. Hvis den forventede gkningen i
eksport av oppdrettsfisk slar ut i flere ferskfisktransporter pa vei, er det et spgrsmal hvilke
virkemidler som ma til for & kontrollere de eksterne kostnadene.

I denne rapporten studeres ikke bruken av virkemidler som f.eks. ulike avgifter, men i
stedet hvilke forutsetninger som ma veere til stede for at slike grep skal ha effekt.

Prosjektet tar utgangspunkt i verdiskaping knyttet til transport- og logistikktjenester med
transporter for fiskeindustrien som case. Videre blir samspillet mellom produksjon og
logistikktjenester eksemplifisert med salg av fersk fisk kontra bearbeidede fiskeprodukter
og hgye transportkostnader kontra lavere transportkostnader.

Folgende problemstillinger er studert i prosjektet:

» Hva menes med begrepet verdiskaping i relasjon til transport og tilgrensede
omrader ?

> | hvilken grad og i hvilket omfang er verdiskapingen fra transportsektoren av-
hengig av transportmiddel, vareverdi, lokalisering av produksjons- og leverings-
sted (marked), valg av transportmiddel og naringslivets krav til transportkvalitet?

» Hva betyr transportkvaliteten/tilbudet for verdiskapingen?
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> Hva er transportsektorens bidrag til verdiskapingen i fiskerinaringen basert pa re-
gioner (f.eks. etter avstand til markedene)?

» Hvilke konsekvenser har det for verdiskapingen at transporter overfgres fra en
transportform til en annen ?

1.3 Innholdet i rapporten

| kapittel 1 presenteres prosjektets problemstilling, metode, hvordan rapporten er bygget
opp og en kort oppsummering av bakgrunnen for prosjektet.

Kapittel 2 og 3 oppsummerer hovedresultatene fra en litteraturstudie som omhandler be-
grepet verdiskaping. | kapittel 2 blir den teoretiske og regnskapsmessige definisjonen pa
verdiskaping diskutert. | kapittel 3 blir verdiskaping sett i sammenheng med verdikjeder,
leveransekjeder og bearbeidingsverdier.

Kapittel 4 inneholder en oversikt over kostnader, tidsbruk og logistikklgsninger ved eks-
port av norsk fisk.

| kapittel 5 presenteres eksempler pa transportkostnader og transporttider ved transport av
fisk fra Skottland og Island. Pa bakgrunn av disse opplysningene kartlegges det hva som
kjennetegner fisketransportene i disse landene i forhold til i Norge.

Kapittel 6 bestar av en del kvalitative vurderinger av krav til leveringstid og transporttil-
bud. Vurderingene er basert pa samtaler med fiskeeksportarer.

Kapittel 7 viser beregninger for anslag pa totale transportkostnader relatert til fiskeeks-
porten. Her studeres bade transportmiddelvalg og regionale tall.

| kapittel 8 presenteres ulike analyser av verdiskapingspotensialer. Det blir sett pa konse-
kvenser for transportsektoren ved vekst i oppdrettsnaringen. | tillegg studeres sammen-
hengen mellom transportkostnader og oppnadd pris i markedet for ulike fiskeprodukter.

1.4 Metode

Studien innledes med en litteraturstudie, som inneholder drgfting og begrepsavklaring av
hva en skal legge i begrepet verdiskaping knyttet til produkter, naringer og godstrans-
port.

Videre inneholder rapporten informasjon om en rekke forhold omkring norske fiske-
transporter. Informasjonen er hentet inn gjennom telefonintervjuer av ca. 20 eksportarer
og 10 transportgrer. Hovedfokuset i innsamlingen har ligget pa & fa inn eksempler pa
transportkostnader, transporttider og logistikkorganisering ved fisketransportene.

Videre er det samlet inn eksempler pa logistikkorganisering, transportkostnader og
transporttider fra Skottland. Eksemplene er basert pa informasjon fra f.eks. rutetabeller,
supplert med telefonintervijuer.

Studien inneholder ogsa bearbeiding og analyse av offentlig tilgjengelig statistikk. Tall
fra Utenrikshandelsstatistikken til Statistisk sentralbyra er brukt ved flere tilfeller. Denne
statistikken inneholder informasjon om bl.a. vare type, kvantum og transportmiddel ved
grensepassering. Videre er det ogsa brukt offentlig statistikk bade fra Island og Skottland.

Denne delen av prosjektet gjennomfagres som en komparativ studie hvor logistikkorgani-
sering og -kostnader ved fiskeleveranser fra Island, Skottland og forskjellige omrader i
Norge til markedene pa kontinentet sammenlignes.
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Videre blir det gjort beregninger for totale transportkostnader ved fiskeeksporten. Tallene
for de totale transportkostnadene pa nasjonalt niva synes a stemme rimelig bra. Nar det
gjelder transportkostnader fordelt pa transportmiddel, vil beregningene av disse vare noe
mer usikre. En viktig grunn til usikkerheten er at en del fisketransporter er innom flere
transportmidler underveis.

| rapporten studeres ogsa forholdet mellom transportkostnader, og oppnadd produktverdi
i markedet. Hensikten med dette er bl.a. & kvantifisere transportsektorens ulike verdiska-
pingshidrag sett i forhold til forskjellige produkttyper.
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2 Verdiskaping i samfunn og
naeringsliv

2.1 Verdiskaping som begrep

Verdiskaping er et uklart begrep som det kan legges forskjellig betydning i. Ulike mater
for hvordan verdiskapningen males kan derfor oppsta. Grunnen til dette er at ordet verdi
er kjent og brukt, men vanskelig a definere helt klart. Verdi kan ha med bade med kvan-
titet, kvalitet, markedsverdi og samfunnsmessig verdi a gjere. Karl Marx f.eks. omtalte
menneskenes arbeid som kilden til verdier. Verdier endres dessuten over tid. Ser man
f.eks. at grupper av arbeidstakere i stgrre grad verdsetter sin fritid, snakkes det om en
verdidreining.

Gattorna og Walters (1996) papeker at ut i fra et logistikkstrategisk synspunkt er det ngd-
vendig a ha en presis forstaelse av hva verdier er. Verdier og verdiskapning er begreper
som blir brukt uten klare definisjoner eller forstaelse. Eksempler pa mulige verdier som
nevnes er kvalitet, eksklusivitet, komfort og servicegrad.

Hvordan en skal male starrelsen pa verdiskapingen kan derfor gi grunnlag til diskusjon.
F.eks. papeker Nafstad et al (2002) at innen fiskerisektoren skjer store deler av verdiska-
pingen i havet uten at det palgper direkte produksjonskostnader. Det ferdige produktet
kan hentes direkte fra havet. Hvordan skal man med utgangspunkt i dette male verdiska-
pingen innen havbruket og er den fornybare ressursen en del av det naringen skaper?
Disse uklarhetene gjer at det kreves en begrepsavklaring. Vi skal derfor se nermere pa
hvordan ulike kilder har definert verdiskapning.

2.2 Eksempler pa beregninger av verdiskaping

| Tangeraas og Ringkjgb (1979) blir verdiskaping omtalt som bearbeidingsverdi, med
andre ord en betegnelse pa den verdi som skapes i den enkelte bedrift eller det respektive
ledd i verdikjeden. P4 denne maten kan man ved & legge verdiene fra de ulike enhetene
sammen finne verdiskapingen i hele samfunnet. Bruttonasjonalproduktet blir i denne sam-
menheng ofte omtalt som det beste mélet pa den verdiskaping som har funnet sted i et
land.

Samme sted vises det ogsa til amerikaneren Cox som allerede i 1790 fant en metode for &
male verdiskaping. Kort sagt ble denne definert som differansen mellom den pris en be-
drift oppnar for sine produkter og det bedriften betaler for ravarene og andre innsatsfak-
torer (f.eks. arbeidskraft).

Nafstad et al (2002) definerer verdiskaping pa en lignende mate: Verdiskapingen i en be-
drift er den verdigkningen som skjer i bedriften med fratrekk av alle innkjgp av innsats-
faktorer, som f.eks. ravarer, energi, emballasje, konsulenttjenester etc. Verdiskapingen
gar med til a betale lgnn og kapitalinnsats. Ogsa offentlige tjenester regnes med i
verdiskapingen.

I SINTEF (2000) studeres verdiskapingen for havbruksneringen i Nord-Norge. Dette gje-
res ved a beregne netto produksjonsverdi for hele verdikjeden, samt spesifiserte produk-
sjonsverdier for henholdsvis kjerneaktivitetene i havbruket og foredlingsleddet. Konkret
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blir her yngel/settefisk integrert i havbruksdelen, og ravarekostnaden fra havbruket
trekkes fra i omsetningsdelen fra foredlingsleddet.

| arsrapportene til ulike selskaper finner man av og til samfunnsregnskap for bedriften.
Hensikten med disse er a fa frem hvor stor verdiskapning bedriften bidrar med til sam-
funnet i lgpet av et ar. Som regel er disse bygd opp pa samme mate som i definisjonene vi
har vist til sa langt. 1 Lorentzen og Hauge (SNF-rapport (54/1998)) skilles det mellom
verdiskapningen i en bedrift, og verdiskapningen i samfunnet for gvrig. For bedriften tas
det utgangspunkt i resultatregnskapet til et vareproduserende fortak.

Figur 2.1: Verdiskapingen i et industriforetak

Omsetning: Salg til husholdninger og foretak
+ Verdi av gkt lager

= Verdi av arets produksjon

— Forbruk av ravarer i arets produksjon
= Bruttoproduktet
— Kapitalslit

= Netto verdiskaping i aret
— Utbetalt lgnn

= Inntekt til kapitalen

— Lanekostnader

— Skatter

= Eiernes kapitalinntekt

— Utbytte til eierne

= Sparing i foretaket

Kilde: Lorentzen og Hauge (1998)

Verdiskapingen i samfunnet uttrykkes som nevnt ved nasjonalproduktet, som igjen tilsva-
rer summen av verdiskapingen i alle landets foretak. Fra Lorentzen og Hauge (1998) har
man et enkelt uttrykk for verdiskapingen i et foretak basert pa resultatregnskapet fra ta-
bellen:

Bruttoprodukt = Bruttoproduksjonsverdi — Vareinnsats
Ved a korrigere for kapitalslit far man dessuten en mer presis definisjon:
Nettoprodukt = Bruttoprodukt — Kapitalslit

Bruttoproduktet blir omtalt som bearbeidingsverdi eller "value added”. Videre blir det i
den nevnte rapporten utledet et uttrykk for den samlede verdiskapningen i fiskerinerin-
gen: Verdiskapingen i neringen er lik salgsinntektene til foredlingsleddet minus vare-
innsatsen for de enkelte leddene i verdikjeden. Ut i fra den tilhgrende modellen finner
man ulike mater verdiskapingen i fiskerinzringen kan gke pa; gkning i markedspris, gk-
ning i eksport/salgsvolum, lavere priser pa vareinnsats, produksjon av nye produkter og
innfagring av ny teknologi og bedre organisering av produksjonen.

2.2 Verdier malt i aksjer

Innen naeringslivet danner ofte aksjekurser og aksjeverdier basis for verdimal. Det er farst
og fremst markedets betalingsvilje, som styres av forventninger om fremtidig inntjening,
som bestemmer verdien til en aksje. Likevel ligger det ogsa her visse regnskapsmessige
kalkulasjoner for verdisettingen.
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Christopher (1998) viser til to nyere begreper som forteller noe om verdiskaping. EVA
(Economic Value Added) defineres som differansen mellom profitt etter skatt og kapital-
kostnader. MVA (Market Value Added) kan dermed uttrykkes som naverdien av forven-
tet fremtidig EVA.
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3 Verdiskaping i samfunn og
naeringsliv

3.1 Verdikjeder

For & forsta hvordan verdiskaping egentlig oppstar, har forskere gjerne benyttet verdi-
kjedetenkning. Verdikjeden splitter en bedrift opp i strategisk relevante delaktiviteter for
a forsta kostnadsstrukturen og identifisere potensielle kilder til differensiering (Porter,
1985).

"The supply chain” er nettverket av organisasjoner som er involvert, gjennom oppstrgms-
og nedstrgmsaktivitet, i de ulike prosessene og aktivitetene som produserer verdi i form
av produkter og tjenester til sluttkunden (Cristopher, 1998).

Den totale verdiskapingen gjennom hele verdikjeden blir bestemt av sluttkunden. Verdier
har dermed med hva markedet er villig til & betale for et produkt eller en tjeneste.

Pa bakgrunn av Porters teori har man tradisjonelt delt verdikjedeaktiviteter inn i to typer;
primaraktiviteter (inngaende og utgaende logistikk, markedsfaring salg etc.) og tilleggs-
aktiviteter (f.eks. teknologisk utvikling). Verdikjeden illustrerer den totale verdien, og
bestar av verdiskapende aktiviteter og en fortjenestemargin. Marginen blir da differansen
mellom den totale verdien og den samlede kostnaden pa de verdiskapende aktivitetene.
For & kunne skape et konkurransemessig forsprang, ma en bedrift utnytte kostnadskre-
vende aktivitetene bedre enn konkurrentene, enten i form av lavere totale kostnader eller
starre produserte verdier.

Porters argument er at verdikjeden kan brukes til & identifisere og forsta de spesifikke
kildene til konkurransefortrinn og hvordan de er knyttet til det & skape stgrre verdier (ad-
ded value) for kunder. Verdikjeden representerer en systematisk mate a studere aktiviteter
pa, bade internt i bedriften, og ellers i den sakalte ”supply chain.”

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

Figur 3.1: Eksempel pa verdikjede

Markeds
Stam/ Evt. Slakt/ Transport faring/
Settefisk Oppdrett Transport foredling Logistikk Salg
av matfisk Logistikk
T@I rapport 651/2003
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3.2 Leveransekjeder (supply chains)

Leveransekjeder (supply chains) inkluderer prosessene som brukes for a utvikle, produ-
sere og levere produkter eller tjenester til kunder.

| Handfield og Nichols (1999) er "the supply chain” definert pa falgende mate:

”The supply chain encompasses all activities associated with the flow and transformation
of goods from the raw materials stage (extraction), through to the end user, as well as the
associated information flows. Material and information flow both up and down the supply
chain.”

En annen definisjon som er brukt for ”supply chains” er:

A network of connected and interdependent organizations mutually and co-operatively
working together to control, manage and improve the flow of materials and information
from suppliers to end users.”” (Aitken, 1998).

“The supply chain” er med andre ord et nettverk av organisasjoner som gjennom ulike
prosesser produserer verdier for sluttkunden.

Hensikten bak leveransekjedekonseptet er & lettere kunne synkronisere servicekravene fra
kunden med materialflyten fra leveranderer pa en slik mate at man balanserer forholdet
mellom god service og lave investeringer og driftskostnader. Gattorna og Walter (1996)
hevder at riktig design og effektiv drift av en effektiv leveransekjede er helt ngdvendig,
og peker pa at ngkkelen for utviklingen som har skjedd i leveransekjedekonseptet er ut-
viklingen innen informasjonsteknologien. Informasjon gjort tilgjengelig for beslutnings-
takere har gkt.

3.3 Styring av leveransekjeder/Supply chain management

Styring av leveransekjeder ("Supply Chain management,” SCM) er betegnelsen pa sam-
ordning av alle aktiviteter innen mellom de ulike enhetene i leveransekjeden (fysiske og
finansielle strammer og informasjon) (Jernbaneverket m/flere, 2002).

"Supply chain management” er basert pa tanken om at effektivitetsgevinster kan oppsta
ved koordinering mellom de ulike prosessene i leveransekjeden.

Christopher (1998) definerer “supply chain management” som:

”The management of upstream and downstream relationships with suppliers and
costumers to deliver superior customer value at less cost to the supply chain as a whole.”

Alternativt definerer Handfield og Nichols (1999) “supply chain management” pa fal-
gende mate:

”Supply chain management is the integration of activities through improved supply chain
relationships, to achieve sustainable competitive advantage.”

Cristopher (1998) gjer et poeng av at tidligere var tilbydere og nedstrgms kunder (som
grossister) i starre grad motparter enn samarbeidspartnere. Man blir ikke mer konkurran-
sedyktig ved & oppna gkt profitt pa bekostning av partnerne i verdikjeden. Etter hvert har
aktgrene i ulike markeder oppdaget at det farst og fremst er verdikjedene som konkurre-
rer, og i mindre grad enkeltselskaper. Dette betyr f.eks. at leverandgrer av eksportvarer er
avhengig av en konkurransedyktig transportsektor for selv & kunne overleve i de uten-
landske markedene.
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3.4 Bearbeidingsverdier

Verdiskapingen som en bedrift tilfgrer vil ha sitt opphav fra bearbeidingsverdien den
tilfgrer et produkt "value-added”. En enkel definisjon pa "value-adding”-tid (Cristopher
1998), er tid brukt pa a bearbeide et produkt som gjer at kunden er villig til & betale mer
for produktet. Produktets verdi kan gke bade gjennom klassisk bearbeiding og ved a
transportere varen. "Value-added” er et mye brukt begrep i teori for styring av verdi-
kjeder ("Supply Chain Management.”) "Value-added” og "added-value” er begreper som
det i litteraturen finnes ulike definisjoner og anvendelser for. | Porter (1985) er salgs-
prisen minus kostnaden av innkjgpte materialer brukt som definisjon.

Riggs og Robbins (1998) omtaler en verdikjede som en prosess inneholdende et antall
sammenhengende trinn, hvor hvert trinn legger til en viss verdi pa det endelige utfallet.
Verdikjeden til en forretningsprosess f.eks., begynner ofte med ramaterialer, som en bran-
sje/foretak benytter sin "teknologi” til & legge til en viss verdi. Dette kan veere tek-
nologiske prosesser, tilsetninger, pakking eller anvendeliggjering, eller en omforming av
ramaterialet slik at det far nytteverdi. Produksjon er ofte det neste trinnet etter teknologi,
og er det verdiskapende trinnet som bruker teknologi for & bearbeide produktet for salg.
Produktene for salg passerer sa gjennom det logistiske leddet, som gjar dem tilgjengelig
for kunden, enten direkte eller indirekte gjennom distribusjonskanaler. Markedsfgring er
neste trinn, og tillegger verdiene ved posisjonering, annonsering og ”image,” som alle er
ngvendige tiltak for & oppnd oppmerksomhet og produktstatus. Til slutt gir salg den
endelige verdien ved & mgte kundebehov med produktsalg og service.

| Lorentzen (1994) benyttes en matematisk definisjon pa verdiskaping, basert pa en forut-
setning om frikonkurranse, Leontief produktfunksjon og ingen ekstistens av tollstruktur:

Verdiskapingen " value added" v; for vare j somandel av bruttoproduksjonsverdien
kan uttrykkes pa fglgende vis :

v;=1->a;
hvor a;
representerer verdien (andel av bruttoproduksjonsverdien) av vareinnsatsen fra industri i.

Denne matematiske definisjonen bygger pd de samme prinsipper som ved maling av
verdiskaping basert pa regnskapet til en bedrift. Verdiskapingen til en bedrift/industri er
verdien til produktet etter at den verdiskapende aktiviteten er utfgrt, minus vareinnsatsen
fra andre bedrifter/industrier.

Christopher (1998) peker pa at a skille mellom tid brukt pa & gke et produkts verdi og an-
nen tid er avgjgrende for & forstd hvordan logistikkorganiseringen kan forbedres. A Kart-
legge leveransekjedeprosessene er derfor farste trinn for & forsta hvilke muligheter som
eksisterer for gkt produktivitet og sterre verdiskaping.

3.5 Identifisering av "performanceindikatorer” innen
logistikk
Tanken bak "Key Performance Indicators” (KPI) er basert pa at det er et relativt lite antall

kritiske faktorer som det er ngdvendig & overvake kontinuerlig. Disse faktorene pavirker
forholdsvis mye om hvorvidt man lykkes i markedet.
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De senere ar har det i tillegg veert stor interesse rundt konseptet "Balanced Scorecard.”
Ideen bak “balanced scorecard” er at det finnes et antall prestasjonsindikatorer, de fleste
er ikke finansielle indikatorer, som gjar det lettere & styre mot strategiske mal.

| fglge Christopher (1998) kan ideen lett overfares til ledelse, logistikk og leveranse-
kjedestrategier, og han foreslar en firetrinns prosess for & konstruere et slikt “scorecard”:

» Tydeliggjering av logistikk- og leveransekjedestrategi

> ldentifisere malbart utfall av suksess

> ldentifisere faktorer som farer til disse utfallene

» ldentifisere drivkrefter bak resultatforbedringer i disse prosessene

Christophers rammeverk bygger pa at ngkkelindikatorer til suksess er bedre, raskere og
billigere transport. Riggs og Robbins (1998) har en lignende tilnserming nar det gjelder &
oppna suksess i verdikjeder. De papeker at kartlegging av verdikjedene danner grunnlaget
for maloppnaelse i tre hovedpunkter;

> Beste/laveste totale kostnad, inkludert alle prosesser, transaksjons- og utfgrelses-
kostnader

> Beste/raskeste syklustid, inkludert tid til & implementere forbedringer

» Anvendelse av de beste teknologiske/industrielle lgsninger

3.6 Definisjoner av verdiskaping
3.6.1 Optimal definisjon

For hele transportsektoren er verdiskapingen et ar det samlede bruttoproduktet til alle
transportforetak i hele landet (=Bruttonasjonalproduktet). F.eks. var bruttonasjonalpro-
dukt (BNP) for ar 2000 15 mrd for Rartransport, 25 mrd for Sjgtransport og 56 mrd for
transport ellers. Totale BNP var pa 1.424 mrd. (Kilde: SSB, Nasjonalregnskapet.)

Verdiskapingen for sektoren som transporterer fisk, blir pd& samme mate summen av
bruttoproduktet til de foretakene som er fisketransportgrer. Videre kan man tenke seg at
verdiskapingen i et segment, som f.eks. "transport av frossen fisk,” ogsa beregnes ut i fra
samfunnsregnskapet til bedriftene som er aktgrer i dette markedet.

Kort sagt baserer det optimale verdiskapingsmalet seg pa den matematiske definisjonen
av "value added” i kapittel 3.4, som sa at andelen verdiskaping en industri tilferer en vare
er lik 1 minus summen av verdiene (andeler av bruttoproduksjonsverdiene) av vareinn-
satsene fra de andre industriene.

Til vart formal blir dette imidlertid en for omstendelig og usikker metode a male verdi-
skapingspotensialet pa. Sannsynligvis vil transport av fisk ofte vare ett av flere forret-
ningsomrader til en bedrift. I tillegg skal bidraget fra andre industrier beregnes og trekkes
fra. A finne data av god kvalitet som dekker hele fisketransportsegmentet synes derfor
som en lite hensiktsmessig fremgangsmate. Vi vil derfor definere noen praktiske mal som
benyttes til a identifisere verdiskapingen og verdiskapningspotensialet i fisketransporter.

3.6.2 Praktisk definisjon

Vi skal forsgke & bestemme hvilke (og evt. hvor store) verdiskapingspotensialer som
finnes ved transport av eksportert fisk. Teorien for leveransekjeder (supply chains) pape-
ker en rekke aktiviteter som kan vare verdiskapende (value-adding). Christopher (1998)
viser til at det egentlig er leveransekjedene som konkurrerer mot hverandre, og ikke

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

11



Verdiskaping ved fisketransporter

bedriftene i en enkelt industri. At mye av verdiskapingspotensialet ikke ligger i transport-
sektorens verdikjede, men i koblingen mellom transportgrens verdikjede og verdikjedene
til andre aktarer, gjor det vanskelig & tallfeste transportsektorens bidrag til gkt verdiska-
ping isolert.

A maéle effektivitet og identifisere forbedringspotensialer kan imidlertid gjares ved hjelp
av konsepter som ”best practice” og “benchmarking.” (Se f.eks. Gattorna og Walters
(1996)). Ved a sammenligne transportlgsninger og kostnader ved fiskeeksport i Norge
med sammenlignbare tall fra andre land som eksporterer fisk, kan det trekkes konklusjo-
ner om effektiviteten ved transporten og logistikkbetjeningen av norske fiskeprodukter.

Christopher (1998) viser til at et relativt lite antall kritiske faktorer betyr mye for hvorvidt
man lykkes i markedet. Ved & tydliggjere logistikk og leveransekjede kan et "scorecard”
basert pa ”"Key Performance Indicators” (KPI) konstrueres.

Bade Christopher (1998) og Riggs og Robbins (1998) peker pa tre hovedmal i leveranse-
kjeden som vil gi gkt "performance” og dermed ogsa starre verdiskaping:

» Bedre kvalitet/service (i forhold til ordre)
» Lavere kostnader
» Raskere tid (gjennom hele distribusjonskjeden)

En praktisk definisjon pa begrepet gkt verdiskaping i transportsektoren vil derfor vare
sektorens bidrag til at de transporterte produktene blir billigere, av hgyere kvalitet
og/eller raskere levert.

Videre vil sterrelsen pa transportkostnaden, bade totalt og i forhold til produktprisen,
fortelle noe om transportsektorens bidrag til verdiskapingen. De totale kostnadene
knyttet til fisketransporter representerer den transportrelaterte verdiskapingen. Pa den
annen side vil en reduksjon av transportkostnadene, gitt at et tilsvarende transportarbeid
blir utfart, gi gkt verdiskaping. | et slikt tilfelle kan imidlertid verdiskapingen utfgrt av
transportsektoren isolert sett bli redusert.

Vi vil derfor forsgke & identifisere og tallfeste ulike indikatorer og sammenhenger, som
transportkostnader til ulike destinasjoner, totale transportkostnader ved fiskeeksport,
transporttid, gevinst/tap ved skifte av transportmiddel og transportkostnader i forhold til
produkttype.

Q

En tilneerming er a "benchmarke” norske transportkostnader og transporttider mot kon-
kurrende fiskeeksportarer, som Skottland og Island. P4 denne maten vil man klarere fa
frem hva som kjennetegner transporten av fisk fra Norge.

Kort oppsummert kan verdiskaping skje gjennom:

1. Lavere kostnader
e Mer kostnadseffektive lgsninger
- f.eks. redusert tomkjgring, sterre partier
- mindre bruk av drivstoff, arbeidskraft, etc.
e Lavere miljgkostnader

2. Raskere og hgyere kvalitet pa transporten
Hoyere frekvens

Direktekjaring og/eller tidsbesparing
Fleksibilitet, f.eks. ved innhenting av gods
Ordreoppfyllelse og leveringsdyktighet

12
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| kapittel 3 til 9 vil vi studere en rekke av disse forholdene som angar verdiskapingen ved
norske fisketransporter.

3.6.3 Oppsummering

Studien bestar av bade en kvantifisering av verdiskaping og identifisering av potensialer
for gkt verdiskaping innen norske fisketransporter. Ved tallfesting av verdiskapingen vil
vi basere oss pa de transportkostnadene som oppstar ved fisketransportene. Siden andre
verdiskapende aktiviteter enn transport er involvert i disse aggregerte kostnadene, vil
utleggene eksportarene og de utenlandske importgrene har ved kjep av transporttjenester,
veere hgyere enn hva som er transportsektorens bidrag til verdiskaping. Imidlertid vil
totale transportkostnader veare et mal pa den transportrelaterte verdiskapingen.

Ved den mer detaljerte kartleggingen av leveransekjedene og identifiseringen av eventu-
elle verdiskapingspotensialer, vil disse analysene bygge pa de teoretiske resultatene om
leveransekjeder. Verdiskaping oppstar gjennom gkt kvalitet pa service, raskere levering
og lavere transportkostnader. Disse faktorene vil i studien danne grunnlaget for sammen-
ligninger mellom Norge og andre fiskeeksportarer, samt sammenligninger mellom trans-
portmidlene.
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4 Kostnader, tidsbruk og logistikk-
lgsninger ved eksport av norsk fisk

4.1 Generelle trekk ved transport av fisk til utlandet

Lastebil er det vanlige transportmiddelet ved transport av fersk fisk til EU og markeder i
@st-Europa. Ved transport til EU benyttes bil helt fram til markedet, og ved eksport til
fjerne destinasjoner som Asia benyttes bil frem til flyplassen, som ofte ligger pa konti-
nentet (Frankfurt, Amsterdam, etc.).

Pa veien til markedet blir imidlertid jernbane (Nord-Norge) og ferge (fra Vestlandet til
Danmark og England) ogsa benyttet som supplerende transportmidler.

Av og til organiserer kjgperen selv transporten. En vanlig mate & organisere transportene
pa er imidlertid & samle fisk fra flere eksporterer og kjere bulk med fulle trailere til en
terminal neer markedene hvor fisken distribueres til kjgperne.

Kostnadene ved transport av fersk fisk til Europa avhenger av i hvilken grad man greier a
fylle bilene i begge retninger. Billigste lgsning er full bil direkte fra pakkeri til mar-
ked/grossist. Kjarer bilen med ledig plass vil transportkostnaden per kilo fraktet fisk gke
tilsvarende. Er kvantaene sa sma at de sendes som stykkgods, vil ytterligere kostnader
palgpe til terminalbehandling og samlasting. Hvis ikke bilen sendes helt frem til et be-
stemt marked vil man dessuten ofte fa omlastningskostnader i Oslo eller Padborg.

En annen kostnad som kan oppsta ved innsamling av fisk er innhentingskostnader. F.eks.
kan det tenkes at mindre partier oppdrettsfisk fra flere slakterier i Hordaland fraktes inn
til Bergen for & samles til videre frakt.

Transport av frossen fisk foregar i stor grad med bat. Lastebil blir i noen tilfeller brukt,
men kostnaden er da omtrent den samme som for fersk fisk. Imidlertid kan det veere ngd-
vendig a hente fisken med bil til terminal, og det ma da paregnes innhentings- og termi-
nalkostnader. | noen tilfeller blir ogsa fisken fraktet til Oslo med containerbil/frysebil, for
deretter a fraktes videre med bat. Containerne blir ofte omlastet i Nederland, og en bety-
delig del av fisken blir sendt videre til andre kontinenter.

4.2 Kostnader og tidsbruk ved transport av fersk fisk

Tilbakemeldingene fra en del fiskeeksportarer understreker viktigheten av effektive trans-
portlgsninger og god infrastruktur ved levering av fersk fisk. Tar transporten for lang tid,
farer det til lavere kvalitet pa produktene og hgyere transportkostnader. Et eksempel fra
Lofoten er at det om sommeren er vanskelig & fa plass pa ferger pa grunn av stor trafikk
(turisme etc.). Dette forer til tap for eksportaren.

Gjennom samtaler med eksportgrer kommer det ogsa frem at det er de faktiske kostna-
dene som er de viktige. F.eks. synes det som om selve kostnadsnivaet pa transporter av
fersk fisk fra Nord-Norge ikke er det sterste problemet, men heller om fisken bruker
ekstra tid frem til kunden.
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4.2.1 Transportpriser og —tider ved eksport av fersk fisk til EU

Kostnader ved transport av fersk fisk til EU avhenger i stor grad av avstand fra pak-
keri/fabrikk/mottak frem til kjgper. Det andre viktige elementet er i hvilken grad man
lykkes i a sende fulle biler frem til markedet. Noen mindre viktige kostnader er innhen-
tingskostnader og omlastningskostnader.

Anslag pa kostnader per kilo netto fisk (slayd fisk uten is):

Innhentingskostnader

Innhentingskostnader oppstar nar fisken ma samles inn til terminaler i godsknutepunkter.
Ofte blir denne transporten utfert av lokale aktgrer. Innhentingskostnader ved & samle fisk
for transport ligger typisk pa 0,30 kroner per kilo fisk. Prisen avhenger selvsagt av
avstanden fra pakkeri/fabrikk/mottak, og varierer i Sgr-Norge i intervallet 0,15-0, 40
kr/kg fisk.

Innhentingskostnadene i Troms og Finnmark kan vare hgyere, fra 0,60-1,20 kroner. | en
del tilfeller kan dette skyldes at partiene er relativt sma eller at Hurtigruten ma benyttes.

Transportkostnader til marked

Selve kostnaden for transporten frem til markedet er i stor grad basert pa kilometersatser
for vogntog. Satsen ligger typisk pa ca. 14 kroner per vognkilometer for et termovogntog.
Pa gode veier kan den ligge ned mot 12 kroner. Bompenger og fergebilletter kommer i
tillegg.

Transportkostnadene blir lavest med fullastet bil, dvs. ca. 18 tonn fersk fisk pluss vekten
av is ved transportstart (for frossen fisk 22 tonn). Fra Vestlandet og Trondheim med full
bil til Oslo vil transportkostnaden per kilo netto fisk ligge opp mot 50 gre.

Et tillegg for frakt fra Nord-Norge kan ligge pa rundt 80 gre pr kg fisk, men er vanskelig
a beregne ngyaktig. | landsdelen er det lange transportstrekninger, og f.eks. kan avstanden
mellom Bodg og Tromsg pa 55 mil utgjare ca. 40 gre pr kg fisk. Det sendes ogsa fersk
fisk med bane fra Nord-Norge, noe som reduserer kostnadene en del. | fglge KPMG
(2002) transporterer Cargo Nett (NSB Gods) 25000 tonn laks fra Helgeland per ar. 1 til-
legg sendes fersk fisk med bane fra Narvik for omlasting i Oslo. Det finnes ogsa ek-
sempler pa eksportgrer som sender fersk fisk med bat til Bodg, og derfra videre med
bane.

Fra slakteri, mottaks- og foredlingsanlegg ligger typiske transportkostnader for frakt av
fersk fisk pa bil fra Sar-Norge (Vestlandet/Trondheim) til kontinentet i intervallet kr 1,00
(Danmark) til kr 2,50 (Ser-Europa/Spania)pr kg. Et priseksempel pa forsendelse av fersk
fisk til England med ferge til Newcastle, er 1,30 kroner per Kilo fisk.

| tabell 4.1 er det satt opp anslag pa transportkostnader per kilo netto fisk til ulike desti-
nasjoner. | figuren er det tatt utgangspunkt i fulle laster fra slakteri/fabrikk. Innhentings-
kostnader kommer i tillegg. Omlastingskostnader kan ogsa pavirke prisene noe, da en del
av vart tallmateriale er eksempler pa dar-dar transporter. Prisene er basert pa samtaler
med en rekke eksportgrer og transportselskaper.

Transportkostnadene over lange strekninger kan i noen tilfeller bli lavere enn tabellen
skulle tilsi. Hvis man ikke lykkes i a sende fulle biler helt frem til kjgper kan kostnaden
derimot ligge over de nivaene som er anslatt i tabellen. Siden transportkostnaden i stor
grad avhenger av transportavstanden, gker kostnaden per kilometer kraftig hvis man ikke
greier a fylle bilen. Greier man bare 16 tonn fersk fisk i stedet for full bil og 18 tonn, vil
transportkostnaden fort gke med over 10 % per kilo netto fisk. Transportselskapene
opererer vanligvis med intervallpriser, f.eks. 0-2 tonn kr 1,30 per kilo, over 2 tonn kr 1,00
per kilo, osv.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003 15
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Verdiskaping ved fisketransporter

Ifalge ECON (2001) anslas andelen av transporter nord for Bodg som gar via Sverige
og/eller Finland & ligge mellom 80 og 90 prosent. Det vises 0gsa til at transportoperatarer
i Troms mener at 99 prosent av fisketransportene sydover med bil fra disse fylkene gar
via Sverige.

Et annet poeng er at man fra Nord-Norge i noen tilfeller kjgrer direkte til markedene via
Sverige og ikke om Oslo. Dette kan veere med pad a trekke transportkostnader og
transporttider litt ned.

Tabell 4.1. Anslag pa transportkostnader og transporttider ved bilfrakt av fersk fisk til Europa, 2003

Transportkostnader (pr kg fisk) Transporttid i dggn

Fra Fra Fra Fra Fra Fra

Vest- Trond- | Nord Fra Vest- Trond- Nord Fra
Til landet heim land Troms landet heim land Troms
Oslo 0,45 0,40 0,90 1,30 0,5 0,5 1,0 1,5
Padborg 1,10 1,05 1,55 1,951 1,5 1,5 2,0 2,5
Benelux 1,40 1,35 1,85 2,25 2,0 2,0 2,5 3,0
Nord-Frankrike 1,60 1,55 2,05 2,45 2,5 2,5 3,0 3,51
Madrid 2,30 2,25 2,75 3,15 3,5 35 4,0 4,5

T@I rapport 651/2003

Det finnes ogsa administrasjonskostnader tilknyttet eksport av fisk. F.eks. kan tolldekla-
rering m.m. utfares av transportselskapene mot et tillegg i prisen. En del eksportarer ut-
fgrer imidlertid denne type oppgaver selv.

Transportkostnaden kan ogsa veere avhengig av tiden varene bruker til kontinentet. Bru-
kes det to sjafarer for & oppna minst mulig grad av stopp, kan prisen pa transporten ligge
10 % hgyere. Skifte av sjafgrer pa kontinentet er en mindre ressurskrevende lgsning for
hurtig levering av varene.

Kostnader ved forsendelse av mindre partier

Kostnaden ved en omlasting i Oslo eller Padborg vil typisk ligge pa 1000-2000 kroner for
et vogntog. Ma produktene sendes som stykkgods kreves det en del ekstra planlegging for
transportselskapene og kostnadene gker. Et anslag pa kostnader ved & sende fiskepro-
dukter som stykkgods i stedet for full bil fra pakkeri/mottakk/fabrikk til kunde er en gk-
ning pa 40-70 % per kilo fisk. Dette er lgsninger som er mest aktuelle for mindre produ-
senter, men ogsa starre aktgrer ma inn i mellom ty til denne lgsningen, f.eks. hvis brenn-
baten har feilberegnet og fraktet et tonn for mye inn til slakteriet.

Et priseksempel fra en eksporter i Troms, viser at transportkostnaden han ma betale ved
frakt av fersk fisk i mindre partier til Padborg, er 35 gre mindre per kilo ved en total
mengde pa 5-10 tonn i forhold til en mengde pa 0-5 tonn.

Det kan vere flere grunner til at fisk omlastes andre steder enn i produksjonsregionen.
Ofte skjer dette i Oslo (gjerne Skarer/Nor-Cargo) og i Padborg.

1 Disse anslagene er eksempler pa at priser og tider kan variere mye. Ved direktekjgring fra Troms
til Padborg via Sverige, har vi kommet over eksempler hvor transportprisen per kilo fisk komme
ned i 1,30 kr pr kg. P4 samme mate kan transporttiden fra Troms til Nord-Frankrike komme ned i
3 dagn.
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Tabell 4.2. Ulike tjenesters pavirkning pa transportprisen

| % av total |1 % av
Tjeneste Virkning pa transportpriser transport- | eksport-
kostnad pris
To sjafarer + 10 % pa transportprisen 10 % 1%
Innhenting av fisk til Sar- Norge: 0,15 til 0,40 kr per kilo fisk.
terminal/knutepunkt Nord-Norge hgyere. Kan passere 1,00 kr. 7-33 % 1-4%
Omlasting 1000 - 2000 kroner (Per parti) 5% 0,5%
Kjegring som + 40-70 % pa transportprisen (varierer) 40-70 % 4-7 %
stykkgods

T@I rapport 651/2003

En grunn til omlasting kan veere at flere mindre partier av fisk samles til fulle biler som
transporterer produktene helt frem til sluttmarkedet. Det motsatte kan ogsa veere tilfelle,
nemlig at det kjares "fulload” til Oslo og/eller Padborg. Pa terminalen blir sa fisken delt
inn i flere partier som skal transporteres til ulike markeder. Da lastes de respektive parti-
ene sammen med andre fiskeprodukter som skal til de samme markedene.

Vi ser ogsa fra tabell 4.2 at det er for mindre forsendelser at transportkostnaden farst og
fremst har stor negativ innvirkning for lgannsomheten til eksportaren. I noen tilfeller kan
ogsa innhentingskostnadene veere betydelige. (1 tabell 4.2 tar vi utgangspunkt i en eks-
portpris pa 20 kroner og en transportkostnad pa 2 kroner pr kg fisk.)

4.2.2 Eksport av fersk fisk til andre verdensdeler

Transport av ferske fiskeprodukter til markeder utenom Europa foregar farst og fremst
med fly til @sten. Foruten flyratene er det ogsa innhentingskostnader ved a frakte fiske-
produktene til flyplassen.

Typiske flyrater til Japan og andre land i @sten ligger pa 16-19 kroner per kilo netto fisk.
Inkludert i denne prisen ligger ofte palletering som koster 1,00-1,50 kroner per kilo fisk,
men innhentingskostnader kommer i tillegg. For gvrig vil flyraten variere noe pa grunn
av lokale forhold ved destinasjonen og etter hvilket flyselskap som benyttes.

Tradisjonelt har det ikke veert sendt mye fisk med fly fra Gardermoen. Ofte blir godset
satt sammen pa Gardermoen og sendt med bil til Frankfurt, Amsterdam, Paris, Ggteborg
eller London. Biltransportene ma pa Gardermoen kjgre gjennom 4 store mottakere, og
dette gker terminaltiden med 3-4 timer. | fglge KPMG (2002) kunne tiden veert redusert
med 2-3 timer hvis mottaket hadde veert konsentrert til ett terminalpunkt. Dette tilsvarer
omtrent kr 1000,- per tur.

Kapasiteten pa flyene har veert et problem siden torsdager og sendager er dager mange
kunder gnsker & motta laks i Japan.

Et problem ved etablering av faste flyfraktruter er & oppné retningshalanse. A skaffe til-
strekkelige godsmengder til & fylle flyet pa returen slik at rundturen blir lgnnsom, synes
vanskelig. Ikke minst gjelder dette for andre flyplasser enn Gardermoen i Norge.

4.3 Tidsbruk ved eksport av fersk fisk

Tidsbruken ved eksport av fersk fisk er et sentralt tema, siden betalingsvilligheten av-
henger av kvalitet, og kvalitet avhenger av ferskheten til produktet. Tidsbruk ved trans-
port er spesielt et problem for de nordligste fylkene, og dette gjenspeiler seg ogsa i lann-
somheten, f.eks. sammenlignet med vestlandsfylkene.
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Generelt kan transporttiden variere alt etter hvilke lgsninger som blir valgt med tanke pa
sjafarorganisering, eventuell tid til innhenting, omlasting etc. Vi forsgkte likevel i tabell
4.1 3 ansla typiske transporttider fra ulike produksjonssteder i Norge til forskjellige des-
tinasjoner i Europa. Transporttidene bygger pa opplysninger fra samtaler med eksportg-
rer, transportgrer, samt beregninger av transportavstander. Vi forutsetter lite tid til inn-
henting og omlasting (der-der), samt effektiv sjafgrorganisering som f.eks. to-sjafarskje-
ring.

Ofte regner man med en transporttid pa rundt 2-3 degn fra Norge til Benelux-landene og
Frankrike, men dette varierer selvsagt med avstanden. Omtrent samme tiden tar det &
frakte fersk fisk fra Bergen til England med bil og ferge. Kommer man tilstrekkelig langt
nord i Nord-Norge blir transporttiden pa et degn ekstra i forhold til VVestlandet. Befinner
kjgperen seg i Ser-Europa, for eksempel Madrid, er det vanlig & regne en transporttid pa
4-5 daggn.

Asia
Nesten all fersk fisk som blir transportert fra Norge og ut av Europa blir fraktet med fly til
Asia, hvor Japan er starste importgrland.

Som nevnt har ofte fisken blitt fraktet med bil fra Gardermoen til andre flyplasser, selv
om det ogsa finnes egne "fiskefly”. Fisk fra Trondheim/Nord-Norge som sendes med fly
fra Gardermoen har en transporttid til Japan pa 2,5 — 3 degn. Pa samme mate sendes biler
med fisk fra Bergen pa fredager til Gardermoen, og da er varene fremme i Japan sgndag
ettermiddag/kveld.

4.4 Eksport av frossen fisk

En mye brukt lgsning ved eksport av frossen fisk fra Nord-Norge er & benytte fryse-
bil/containerbil til Oslo for videre frakt med skip. I Nord-Norge kan dessuten jernbane fra
Narvik benyttes til Oslo. Nordlandshanen benyttes ogsa i noen tilfeller (se kapittel 4.5). |
noen tilfeller blir dessuten frossen fisk sendt med jernbane fra Narvik til Bergen og med
bat videre til Asia.

Fra Vestlandet gar en del frossen fisk fra Bergen til Nederland for omlasting. Sluttmar-
kedet er ofte Japan.

Nar det gjelder frossenfisksegmentet, skal man dessuten merke seg at noen bedrifter na
heller eksporterer frossen laks til f.eks. Russland enn fersk til kontinentet. Bakgrunnen til
dette er minsteprisproblematikken.

For frakt med skip til Asia ligger transportkostnadene pa rundt 1,50 kr per kg fisk.
Transportprisen fra oppdretteren vil dermed ligge pa rundt 2 kroner per kg, om man ink-
luderer transportkostnader til havneterminal. Ved transporter fra de nordligste fylkene kan
prisen bli litt hgyere. Fisk sendt med container fra kai i Vesteralen ligger ogsa pa rundt to
kroner per kilo. Frossen fisk sendt til USA ligger ogsa pa dette prisnivaet.

Klippfisk fraktet med bat fra Troms til Portugal ligger derimot noe lavere i transportkost-
nader, fra 1,00 til 1,50 kroner per kilo fisk. Tarrfisk sendes ofte med bil til Italia, kostna-
dene fra Nord-Norge ligger da pa nermere 2,50-3,00 kroner per kilo fisk.

For fisk sendt med containerbil fra Lofoten til Oslo, ligger prisen frem til Japan pa ca. 2
kroner per kilo. Prisen for transport av sild og lodde ligger litt lavere, typisk pa 1,80 per
kilo. Transportlgsningene ved bruk av frysebil til Oslo varierer. Inn i mellom er kvanta-
ene sa sma at de sendes som stykkgods, og transportprisen blir hgyere.

Frossen fisk sendt med container fra Alesund til Sgr-Europa og Midtgsten har en trans-
portkostnad pa 1,00-1,50 kroner per kilo. Innhentingskostnader pa opptil 30 are kommer i
tillegg.

18

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Verdiskaping ved fisketransporter

For frossen fisk fraktet med bil til kontinentet, er kostnadene omtrent de samme som for
fersk fisk, sannsynligvis litt lavere siden man far plass til litt mer frossen fisk enn fersk
fisk i bilen. (ca.18 mot ca. 22 tonn).

Siden frossen fisk ikke er et tidssensitivt produkt, er transporttiden relativt lang. For fisk
som blir eksportert med bat til markeder i Asia som Taiwan og Kina, er transporttiden pa
cirka 4 uker.

4.5 Transportlgsninger med jernbane

Containerpendler pa jernbane mellom de starste byene og Alnabru er i dag et produkt
som har betydelige markedsandeler i stykkgodsmarkedet. Ved transport av fiskeprodukter
fremstar ofte jernbanen som et kostnadseffektivt alternativ for frakt av frossen fisk over
visse strekninger. | noen tilfeller blir det ogsa fraktet fersk fisk med jernbane, til na har
dette forst og fremst veert aktuelt pa strekningen Narvik-Oslo.

Omlastning skjer farst og fremst pa terminalen pa Alnabru og Skarer. Noe av fisken blir
distribuert til markeder i og omkring Oslo, mens en vesentlig del etter omlasting fraktes
videre til EU via ferje til Danmark eller Tyskland.

| dag sendes frossen fisk (sild, lodde, makrell) helt til Jugoslavia. Mulighetene til & sende
frossen fisk til Japan med bane er ogsa i ferd med a bedres. | fremtiden kan man trans-
portere fisk pa jernbane til @sten pa i overkant av en uke. Selv om frakt av store mengder
frossen fisk i noen tilfeller vil vaere billigere med bat, vil battransporten ofte ta neermere
en maned.

| 2000 ble det fraktet ca. 35 000 tonn fisk pa Ofotbanen (Hovi, 2002), mens det fra Syd-
Helgeland transporteres ca. 25 000 tonn med laks pr ar (KPMG, 2002). Bade pa Nord-
landsbanen og Ofotbanen registreres det na en betydelig gkning i transporten av fisk. En
grunn til dette kan veere omstruktureringen innen fiskerinaringen. F.eks. skaper en re-
duksjon i antall slakterier, samt en sentralisering av de gjenveerende slakteriene stgrre
muligheter for effektive logistikklgsninger som inkluderer banelgsninger.

Det foregar ogsa noe transport av fisk bade pd Raumabanen, Bergensbanen og Sgrlands-
banen. Pa Bergensbanen frakter Linjegods 2500-3000 tonn og Nor-Cargo 500-600 tonn
fisk i aret (Jernbaneverket m.fl. 2002).

Ofotbanen

Artic Rail Express (ARE) er et godstogtilbud mellom Alnabru og Narvik basert pa et
samarbeid mellom Svenska Jarnvegar (SJ) og NSB. ARE dekker Finnmark, Troms og
nordre del av Nordland. Hovedtrafikken er containere, vekselflak og semitrailere til og fra
Sgr-Norge, Sverige og kontinentet. Tog benyttes i begrenset omfang til frakt av fersk
oppdrettsfisk, imidlertid forekommer det noe transport med ARE.

En ARE2-modell med transport fra Narvik til omlastingsterminalen i Padborg ble startet
opp hasten 2000, med transporttid pa 36 timer. Etter en periode med fant den nest starste
brukeren Nor-Cargo kostnadene for store, og tilbudet ble innstilt januar 2001.

Lagsningen med jernbanetransport av fisk fra Narvik inkluderer omlasting i Oslo. Jernba-
neverket m.fl. (2002) viser til at fisken tidligere ble fraktet fra Narvik via Malmg til Pad-
borg i Danmark, og gkte priser ved fisketerminalene i Danmark gjer at fisken i dag frak-
tes til terminalene i Oslo. Biler frakter fisken videre til kontinentet
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Med jernbane fra Narvik kan eksempelvis transportkostnadene ligge pa 15 000-16 000
kroner per 20 tonn. Det er vanskelig & beregne eksakte transportpriser for fisk med bane
siden transportselskapene bestiller rundturer og er avhengig av retningsbalansen.

Nordlandsbanen

Det finnes fa eksempler pa transport av fersk fisk med Nordlandsbanen. Til na er det
fraktet hovedsakelig tarr- og frossen fisk. Det hevdes at tidsbruken ved forsendelsene er
en viktig grunn. Til Bodg gar det 2-3 avganger om dagen. Nordover fra Oslo sendes det
en del matvarer bade til Trondheim og Nord-Norge. Pa Nordlandsbanen er det tidligere
blitt sendt lite fersk fisk sgrover. | falge KPMG (2002) er det fra Syd-Helgeland trans-
portert ca. 25 000 tonn med laks pr ar. Det satses na i i tillegg pa forsendelser med fersk
fisk fra Fauske/Bodg, hvor det organiseres for samlastere. Toget bruker 19-20 timer
mellom Oslo og Bodag.

| falge KPMG (2002) er det forelgpig begrenset kapasitet pa bane fra Trondheim, men for
dagens begrensede fraktmengde fungerer lgsningen for frakt av fisk godt. Kostnads-
messig er banebruken gunstig fordi kostnaden for transport av en semitrailer er vesentlig
lavere enn ved & trekke den med bil.

Bergensbanen

| felge jernbaneverket m.fl. (2002) fraktes det en del fisk pa Bergensbanen til Oslo for det
europeiske markedet, ofte i regi av Linjegods og Nor-Cargo. Sannsynligvis er dette bade
fersk og frossen vare. | gjennomsnitt fraktes fire containere med Nor-Cargo og 20
containere med Linjegods per maned. Hver container inneholder mellom 10 og 12 tonn
fersk eller frossen fisk. Fisken blir ikke fraktet videre med jernbane.

4.6 Transportlgsninger med fly

I januar 2002 ble Aeroflots lakserute fra Evenes nedlagt. Siden 1995 hadde denne ruten,
med noen avbrudd, gitt fiskerineringen i landsdelen en mulighet til & selge fersk laks til
Japan. Nye miljgkrav tvang Aeroflot til & skifte ut sine gamle russiske fraktfly med DC
10-maskiner som bade stgyer og forurenser mindre.

I mars 2002 startet imidlertid Aeroflot flyvinger fra Gardermoen til Japan med fersk laks.
To ganger i uken tar en DC-10 av fra Gardermoen med 65 tonn nyslaktet laks. Kvalitets-
og logistikkopplegget brukt pa Evenes ble overfert til Gardermoen. Laks fra Vesteralen
var fortsatt med nar det farste flyet gikk fra Gardermoen i mars. Men for oppdrettere i
Hordaland har dette blitt et helt nytt tilbud. Bakgrunnen for flyttingen er at DC-10 er en
ny flytype som oppfyller dagens miljgkrav, og at innflyvingsforholdene er bedre pa
Gardermoen.

Det jobbes per i dag med & gjenapne lakseruten fra Evenes. Et alternativ er a bruke et
russisk Ilyuskin-fly som kan ta hele 90 tonn. Gjenoppstart fra Evenes, og eventuelt opp-
start pa Veernes, tar tid, men vil antagelig komme.

Anslagsvis 15 % av all fersk fisk til Japan blir i dag sendt med charterfly/godsfly, resten
blir sendt med rutefly. Rundt 95 % av fisken som blir fraktet med rutefly blir farst sendt
ut av landet med bil. Kun 7-8 % av all norsk flybaren fisk, blir sendt med fly fra Norge.
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5 Transport av fisk fra Skottland og
Island

5.1 Fiskeeksport fra Island, Norge og Skottland

| dette kapittelet blir norske transportkostnader og transporttider, samt logistikkorganise-
ring, sammenlignet med forholdene i Island og Skottland/Storbritannia. | tillegg kartleg-
ges det som Kjennetegner fiskeeksporten i de tre landene.

5.1.1 Ngkkeltall

| figurene 5.1-5.3 er ar 2000 brukt som basisar for & beskrive starrelsen pa eksporterte
mengder fra Island, Norge og Skottland. Figur 5.4 inneholder en oversikt over det globale
tilbudet av laks fra de tre landene. | kapittel 5.1 finnes ogsa en kort beskrivelse av de
utenlandske destinasjonene for fisketransportene fra Skottland og Island. | figurene 5.2-
5.6 kommer vi det nzrmere inn pa grunnleggende trekk ved logistikkorganiseringen ved
disse transportene.

Malt i kvantum ser vi fra figur 5.1 at eksporten av fisk og fiskeprodukter fra Norge (2 155
000 tonn) er betydelig starre enn eksporten fra Island (728 000 tonn) og Storbritannia
(365 000 tonn). En grunn til dette er at Norge er en stor produsent av bade oppdrettsfisk
og villfisk, i motsetning til Island som eksporterer lite oppdrettslaks. Men selv om man
ser bort fra oppdrettssegmentet, eksporterer Norge betydelig mer fisk enn Island. Videre
har man i Storbritannia et hgyt innenlands konsum og en betydelig import av fis-
keprodukter.

Fra figur 5.2 ser vi at malt i kroner 1a eksporten fra Norge pa over 30 milliarder kroner,
mens fra Island og Storbritannia |a eksporten pa ca. 8 milliarder kroner.

| figur 5.3 ser vi at eksportverdien per kilo fisk ligger betraktelig hgyere for Storbritannia
enn for Norge og Island.

Figur 5.1. Eksport av fiskeprodukter mé&lt i 2000 tonn. Ar 2000.
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Figur 5.2. Eksport av fiskeprodukter malt milliarder kroner. Ar 2000.
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Figur 5.3. Eksport av fiskeprodukter malt i kr per kilo fisk. Ar 2000.
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Kilder figur 5.1-5.3: SSB, Statistics Iceland, DEFRA/National Statistics

Figur 5.4. Globalt tilbud av laks i forhold til total fiskeeksport. Ar 2000.
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Kilde: Fjord Seafood ASA(2001)/Kontali Analyse, samt egne beregninger
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Noe av forklaringen til den hgye kiloprisen pa fisk fra Storbritannia kommer frem i figur
5.4. Vi ser at andelen oppdrettslaks eksportert fra Storbritannia er stor sammenlignet med
det totale kvantumet (figur 5.1). Pa Island derimot, ble 330 000 tonn lodde eksportert i
2000, mesteparten av dette transporteres som mel og olje. Norge pa sin side eksporterte
620 000 tonn sild og brisling i dette aret. Island og Norge er dermed tunge innenfor
eksport av fiskeprodukter med lav Kilopris. @st-Europa er et viktig marked for disse
produktene.

5.1.3 Markeder for fiskeprodukter fra Storbritannia

Frankrike er Storbritannias klart viktigste importar i fiskerisektoren. 1 1999 og 2000 ble
henholdsvis 25 000 tonn og 20 000 tonn laks og grret eksportert til Frankrike. Andre
viktige lakseimportgrer i ar 2000 var Tyskland (10 000 tonn), USA (6 000 tonn) og
Spania (drgye 3 000 tonn).

Nar det gjelder den totale fiskeeksporten i ar 2000 var Frankrike (94 000 tonn)og Russ-
land (34 000 tonn) de viktigste importgrene av fisk fra Storbritannia. En del eksporteres
dessuten til Tyskland, Nederland og Spania. Malt i verdier representerte sjgmat til Frank-
rike og Spania de starste verdiene. Spania er et viktig marked siden det eksporteres mye
skalldyr dit.

Viktige landingsdistrikter for fisk finnes bade pa gst- og vestkysten av Skottland. 1 2000
ble det landet mest i Peterhead, med 88 000 tonn. Tyngdepunket aksen Aberdeen-Peter-
head-Fraserburgh representerer, forsterkes ved at Aberdeen og Fraserburgh var de vik-
tigste landingsomradene i 2000 utenom Peterhead og Shetland, med henholdsvis 27 000
tonn og 34 000 tonn landet fisk.

Oppdrett av laks skjer forst og fremst pd Ytre og Indre Hebridene, Orkngyene og
Shetland. Det er ogsa i disse omradene produksjonen av smolt er stgrst. Oppdrett av grret
finnes farst og fremst i innlandet i gstligere deler av Skottland.

5.1.3 Markeder for fiskeprodukter fra Island

Markedet for eksport av hel, fersk fisk fra Island bestar nesten uten unntak av Europa,
farst og fremst pa grunn av en relativt kort sjgreise. Storbritannia er viktigste importland
for torsk. Island har til na eksportert relativt lite laks. | 2001 eksporterte Island 11 000
tonn fersk laks og grret.

Starstedelen av den ferske fisken er eksportert hel eller slayd pa is med bat, men de se-
nere arene har eksporten av ferske fileter med fly gkt markert. Ferske fileter transportert
med fly ender opp i USA, Storbritannia, Tyskland og en rekke andre land i VVest-Europa.

Malt i tonn bestod 46% av de eksporterte marine produktene fra Island av mel og olje i
2000. Frosne og ferske produkter representerte henholdsvis 29% og 16%. Som fra Norge
eksporteres en del fisk til @st-Europa. Viktigste importarland ved eksport av frossen hel
fisk (totalt 92 000 tonn), var i 2001 Litauen, Ukraina, Polen og Russland.

5.2 Eksempel pa godsknutepunkt for fisk:
Boulogne-sur-Mer

Vi vil i dette kapittelet se neermere pa hvordan fisketransportene fra Skottland og Island
er organisert, med spesielt fokus pa ferskfisksegmentet. Vi innleder med a studere orga-
niseringen ved et viktig godsknutepunkt for fisk, nemlig fiskehavnen Boulogne-sur-Mer.
Bakgrunnen er at dette fiskemarkedet i noen tilfeller fungerer som referansepunkt nar det
gjelder sammenligning av transportkostnader og transporttider i dette kapitlet.
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5.2.1 Beliggenhet og produksjon

Boulogne-sur-Mer, som ligger ved den engelske kanal med 15 minutters transporttid fra
Eurotunnelen, er Frankrikes starste fiskehavn og et av Europas ledende sentre for fored-
ling, engros og videresalg av sjgmat. Innen en radius pa drgye 30 mil kan 100 millioner
mennesker naes.

Havnen fungerer som et knutepunkt for fisk fra nordligere omrader og konsumenter
lengre ser i Europa. 150 lokale bedrifter som spesialiserer seg pa foredling, salg og dist-
ribusjon av sjgmat er lokalisert her. Arlig blir over 300 000 tonn sjgmatprodukter kanali-
sert hit. Alle de fiskeproduserende landene bruker Bologne-sur-Mer sine fasiliteter: UK,
Irland, Island, Faragyene, Norge, Danmark, Nederland, Belgia, Polen, de baltiske landene
etc. Sjematproduktene transporteres vanligvis med lastebil til Boulogne-sur-Mer.

De 300 000 tonnene av fersk og frossen fisk som blir foredlet og solgt ved Boulogne-sur-
Mer, fraktes videre ut i Europa, og spesielt sgrover via transportterminalen (depotet). De-
potet er 500 meter langt, og inneholder 120 000 kvadratfot lagerfasiliteter med kjgling og
112 oppstillingsplasser for store lastebiler. Lastebilene kjgrer fra Boulogne-sur-Mer via
70 ruter til sterre byer i Frankrike og det gvrige Europa.

Transportselskapene som opererer i Boulogne-sur-Mer frakter mye fisk til Spania og
Italia, mens returlasten som oftest er fersk frukt og grennsaker. Returlast av andre ferske
og frosne matvarer forkommer ogsa.

5.2.2 Eurotunnelen

Ved transport av fersk fisk fra Storbritannia som skal innom Frankrike benyttes ofte
Eurotunnelen. | perioden 1998-2001 gkte antall lastebiler gjennom Eurotunnelen fra 704
666 til 1 197 771 per ar.

Ved uttransport av gods fra Storbritannia via Eurotunnelen kjgrer lastebilene inn til ter-
minalen i Folkestone, og bilene blir parkert pa sakalte Shuttle-tog som frakter lastebilene
under den Engelske kanal. Reisetiden er 35 minutter pluss 10 minutter transfertid. Dette
er nok til at sjafgrene far registrert tiden borte fra bilen som en kvalifisert pause. Ved
ankomst pa terminalen i Calais ligger motorveiene fa minutter unna.

5.3 Fiskeeksport fra Skottland
5.3.1 Transportkostnader og tidsbruk

La Mouette er et internasjonalt transportselskap som transporterer store mengder fisk fra
Storbritannia, Danmark og Norge og sgrover pa kontinentet via Boulogne-sur-Mer.

I motsatt retning fraktes det frukt og grennsaker (fra MIN de Rungis) med London og
Skottland som viktigste destinasjoner. Fra Skottland og England kjares faste ruter til
Boulogne. Generelt ligger transporttiden fra Skottland (Aberdeen) pa ca. 15 timer. |
England, f.eks. Grimsby, kan transporttiden til Boulogne komme ned pa 7-8 timer.

Videre har La Mouettes ruter til Belgia med avgang Boulogne 09:30 og ankomst Brussel
13:00 dagen etter. P& denne maten er det mulig & transportere fisken pa strekningen
Aberdeen — Brussel pa under ett dggn.
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Priser pa transport fra England og Skottland til Frankrike varierer fra 8 til over 20 pence
per kilo fisk, avhengig av mengde og endelig destinasjon.

Tabell 5.1. Eksempel pa rutetabell for transporter fra Skottland til Boulogne

Mandag til fredag
A-dag B-dag Lgrdag Mandag
Avgang Avgang
(lokal tid) Ankomst (lokal tid) Ankomst
Aberdeen express truck 15:00 7:30
Aberdeen 16:30 8:30 16:00 6:00
Fraserburgh 12:00 8:30 11:00 6:00
Glasgow 18:00 8:00 17:00 6:00
Peterhead express 13:00 7:30 12:00 6:00
Troon 14:00 7:30 12:00 6:00
Inverness 13:00 8:00 13:00 6:00

Kilde: www.la-mouette.fr

Fra Aberdeen til Bologne ligger transportkostnaden pa 18-20 pence (2,07-2,30 kr) per
kilo fisk. (Fulle biler med fersk fisk.) For & vaere mest mulig konkurransedyktig pa tid kan
hurtiggdende Shuttle-tog benyttes over kanalen. Som i Norge kan det komme betydelige
innhentingskostnader i tillegg til kostnadene pa transporten mellom farste starre
godsknutepunkt og sluttkunde.

5.3.2 Fiskeeksport fra Shetland

Mesteparten av laks produsert pa Shetland selges fersk i markedet. Fisken blir kjglt ned
og pakket i is enten slgyd eller uslayd. Den vanlige maten a frakte fersk laks fra Shetland
pa, er med lastebil pa ferge inn til fastlandet i Skottland, hvor den blir distribuert videre til
andre deler av Storbritannia, Europa og verden for gvrig.

Prisen pa transport fra Shetland til Aberdeen ligger i snitt pa 30 pund per Europalle (om-
trent 500 kilo). Hver bil tar rundt 15-16 tonn, dermed er prisen ca. 960 pund per contai-
nerbil. Omregnet blir dette ca. 70 gre per kilo fisk.

Glasgow brukes ofte som knutepunkt for videre distribusjon. Fergen fra Shetland til
Aberdeen tar 12 timer. Med et tillegg pa 3-4 timer med kjering fra Aberdeen til Glasgow,
blir transporttiden fra Lerwick til 16-18 timer.

Nar det gjelder transporten helt frem til Belgia, Holland og Tyskland, finnes det flere
lgsninger. En mulighet er & kjare til Ser-England (Dover/Folkestone) og krysse kanalen
der. Ferge fra Hull til Kontinentet blir ogséa benyttet.

Det er to fergeselskaper som benyttes fra Lerwick og inn til fastlandet, Northlink og
Norse Island ferries. Farstnevnte startet seilinger oktober 2002, mens transporterer som er
misforngyde med Nortlinks priser star bak Norse Island. I tillegg til & frakte passasjerer er
det pa Northlinkfergene lagt opp til en ro-ro lgsning med fiskebiler. I tillegg finnes lo-lo
ruter, men her fraktes det sannsynligvis lite fersk fisk. Smyril-line (innom bl.a. Torshavn
og Bergen) benyttes ogsa til fisketransporter.

Som nevnt tar fergen fra Shetland til Aberdeen i Skottland 12-13 timer. Dermed er det
mulig & na Boulogne pa cirka et og et halvt dggn og Belgia pa under to dggn.
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5.4 Fiskeeksport fra Island

5.4.1 Transportkostnader ved eksport av fersk fisk fra Island

Den mest vanlige maten a frakte fersk fisk fra Island til Storbritannia pa hos den ledende
transportgren Eimskip, er med bat til Immingham pa gstkysten av England. Fisken gar
derfra videre til de store fiskemarkedene i Grimsby og Hull.

Priser

For en fullastet container (14 tonn fersk fisk) ligger prisen pa sjgfrakt og omlastning til
Immingham, Rotterdam og Hamburg pa ca. 230 000 islandske kroner (ISK) (Ca. 1,75
NOK per kilo fisk). P4 den sgrgaende ruten til Eimskip (Reykjavik-Vestmannaeyar-
Immingham-Rotterdam) blir mesteparten av fisken lastet pa i Reykjavik, men ogsa noe pa
Vestmannaeyjar.

Fra sgrkysten og vestkysten av Island ma fisken fraktes, fortrinnsvis med lastebil, til
Reykjavik. Her varierer selvsagt innhentingskostnadene med avstanden. Fra en del av de
viktigste landingsstedene ligger prisen pa 25 000-30 000 ISK per container (Ca. 0,25
NOK per kg fisk). Innhentingskostnaden kan imidlertid komme helt opp i over 100 000
islandske kroner per container i noen tilfeller.

5.4.2 Transporttider ved eksport av fersk fisk fra Island

Siden mye fersk fisk fra Island farst blir fraktet med bét til England, Nederland og Tysk-
land, blir transporten relativt lang. Vi har satt opp rutetidene til de to aktuelle rutene i
tabeller:

Tabell 5.2. Passeringstider Sgrlige rute:

Havn Ankomst/avgang (f-lr— ;aIQZSISjZ\t/Ii(Ij()
Reykjavik Onsdager

Vestmannaeyjar Torsdager 1 dag
Immingham Sgndager 4 dager
Rotterdam* Mandager 5 dager
Rotterdam** Onsdager

Immingham Torsdager

Reykjavik Mandager

Straumsvik Mandager

* - ankomst

** - avgang

Kilde: Eimskip

Tabell 5.3. Passeringstider Nordlige rute:

Havn Ankomst/avgang -(I;rrznsg;g;'\ﬂ K)
Reykjavik Torsdager

Eskifjordur Fredager 1 dag
Torshavn Logrdager 2 dager
Rotterdam Mandager 4 dager
Hamburg Tirsdager 5 dager
Arhus Torsdager 7 dager
Ggteborg Fredager

Fredrikstad Fredager

Torshavn Mandager

Reykjavik Torsdager

Grundartangi Onsdager

Kilde: Eimskip
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Vi ser at transporten med den sgrlige ruten fra Reykjavik og Vestmannaeyjar til
Immingham i England tar henholdsvis 3 og 4 dager. Den nordlige ruten har avgang fra
Reykjavik torsdager og Eskilfjordur (sstkysten) fredager. Ankomst pa kontinentet er
Rotterdam pa mandag og Hamburg tirsdag. Ved videre transport kan fisken veere fremme
i Frankrike tirsdag morgen (5 dager) og i Bremerhaven onsdag morgen. En alternativ
Igsning til Frankrike med bil fra Immingham til Boulogne vil sannsynligvis ikke det ga
seerlig raskere.

5.4.3 Transportkostnader ved eksport av fersk fisk fra Island med fly

Mye av fisken som gar med fly fra Island, ender opp i USA. Viktige destinasjoner er
Boston, Baltimore og New York. Standard priser for selve flyfrakten er 1 USD-1,20 USD
(7,30-8,80 NOK) per kilo fisk. Noe gar ogsa med fly til Europa, bl.a. Storbritannia og
Tyskland. Her ligger flyratene pa 0,80 USD-0, 90 USD.

I tillegg kommer kostnader for sikkerhet og bensin pa ca. 0,25 USD (1,80 NOK). Totalt
blir kostnaden da pa i overkant av 10 NOK per kilo fisk. Tillegg for spesialpakking er
heller ikke inkludert. Flytiden til USA (New York) ligger pa cirka 6 timer.

5.5 Fellestrekk og ulikheter ved fisketransporter fra
Norge, Island og Skottland

5.5.1 Markedsstruktur

Markedsstrukturen ved eksport av fersk fisk fra Island, Skottland og Norge til det euro-
peiske kontinentet henger klart sammen med avstanden til konsumentene, og er dermed
tett tilknyttet transporttid og transportkostnader.

Island eksporterer farst og fremst hvitfisk. Fileter gar gjerne til USA og Storbritannia
(8000 tonn), mens for hel fersk fisk er Storbritannia og Tyskland (31000 tonn) viktige
markeder. | et verdiskapingsperspektiv er det verdt & merke seg at eksportverdien pa
ferske fileter fra Island i 2001 var pa nesten 860 millioner NOK mot 640 millioner NOK
for fersk hel fisk. Det finnes med andre ord en betydelig foredlingsindustri pa Island. |
tillegg til eksporten av fersk fisk, transporteres betydelige mengder frossen fisk fra Island
til @st-Europa. Tradisjonelt har frosne produkter statt for vel halvparten av eksportverdi-
en for fisk og fiskeprodukter fra Island. Saltet fisk og fiskeprodukter er ogsa et viktig
segment for fiskerinaeringen pa Island.

Fra Storbritannia eksporteres store mengder laks og g@rret, over 30 000 tonn (fersk og
frossen) til Frankrike og Tyskland. Ogsa ved eksport av andre fiskeslag er Frankrike og
Tyskland viktige markeder (45 000 tonn).

For Norge har Danmark med sin foredlingsindustri, samt Frankrike, tradisjonelt veert
viktig for fiskeeksportnaringen. Henholdsvis 60 000 tonn og 50 000 tonn laks (fersk og
frossen) gikk til Danmark og Frankrike i 1999. | 1999 var Danmark og Japan (290 000
tonn hver) store importgrer av norsk fisk, men en betydelig del av dette var frossen fisk.

For & oppsummere har til na Frankrike veert et meget viktig marked for fersk fisk bade fra
Norge og Skottland. Dette markedet synes a veere mindre viktig for islandske eksportarer,
men vi har ikke tilgang til tall som sier noe om hvor mye som sendes videre fra f.eks.
Immingham og Rotterdam til Frankrike.

Videre har (prosentuelt) Tyskland veert et viktigere importland for Island og Skottland
enn for Norge. Norge eksporterer derimot mye fersk fisk til Danmark, men det antas at en
betydelig del av dette sendes videre til Frankrike. Videre fremgar det av eksportstatistik-
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kene til de tre landene at det blir sendt en del fersk laks fra Skottland og Island til USA,
men lite til Japan. For Norge er situasjonen motsatt.

5.5.2 Transporttid

Transportavstanden til Benelux, Frankrike og Spania kan veere en grunn til at foredlings-
bedriftene i Danmark ofte er stoppested for norsk laks. I de farstnevnte landene er det
vanskelig & konkurrere pa tid ved eksport av hel fisk, men skal fisken foredles vil den ofte
matte transporteres til foredlingsfabrikken uansett. Leveringstidene er dermed ikke sa
marginale.

Frankrike har relativt strenge krav til leveringstid (3-4 dager). De relativt lave kravene til
leveringstid i Tyskland kan muligens forklare hvorfor dette er et sa viktig eksportland for
Island. Kravene til leveringstid diskuteres naermere i kapittel 6.1.4.

Studerer man Eimskips rutetabell i tabell 5.3 ser man at containertransporten fra Fergy-
ene til Rotterdam bare tar to dager. Dermed vil ogsa fersk fisk landet eller oppdrettet pa
Feergyene vaere meget konkurransedyktige pa tid i Benelux-omradet og Tyskland.

Frankrike og Beneluxlandene er to sentrale omrader i Europa hvor de ulike fiskeproduse-
rende landene konkurrerer, samtidig som tidsfaktoren spiller en viktig rolle. Det gjgr den
sannsynligvis ogsa til et marked som Spania, men tidsdifferansen mellom transportene fra
de forskjellige eksportlandene vil her vere relativt lik differansen som gjelder med
Frankrike som destinasjon. Videre er Storbritannia i fgrste omgang et mindre interessant
eksempel & studere transporttider til, siden landet selv er stor produsent bade av laks og
annen fisk.

Vi setter opp falgende figur for anslatt tidsbruk ved transport (ikke fly) av fersk fisk:

Figur 5.5. Transporttider for fersk fisk fra ulike produksjonsomrader til Nord-Frankrike og Benelux-
landene

O Nord-Frankrike B Benelux

a1

IN

N w
L L

Tranporttid i dagn

[any

im

Aberdeen Shetland Feergyene Hordaland Troms Reykjavik

o

T@I rapport 651/2003

Tidene representerer standardtider med full bil/container fra produksjonssted/landingssted
til Benelux eller Nord-Frankrike. Andre logistikklgsninger og mindre forsendelser kan gi
lengre transporttid enn anslatt. I noen tilfeller vil det ogsa vaere mulig & transportere
fisken raskere enn oppgitt her, fra Troms har vi eksempler pa dette.
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I figuren har Shetland og Skottland tatt utgangspunkt i en transportlgsning gjennom
Eurotunnelen. For Feergyene er det tatt utgangspunkt i Eimskips rutetabell i kapittel 5.4.2.

Nar det gjelder leveringsevnen sa er det imidlertid viktig & huske at transporttiden bare er
en faktor. Fleksibiliteten er mye starre ved bruk av bil enn ved bruk av bat. Sann sett er
Island, Feergyene og i noen grad Shetland avhengig av en organisering basert pa ruteti-
dene til sjgtransportgrene.

5.5.3 Transportkostnader

Kostnader fra godsknutepunkt til godsknutepunkt

Skottland: Priser pa transport fra England og Skottland til Frankrike varierer fra under 1
krone til 2-3 kroner per kilo fisk, avhengig av mengde, produksjonssted og endelig desti-
nasjon.

Fra Aberdeen til Boulogne ligger prisen pa drayt 2 kroner per kilo fisk. (Fulle biler med
fersk fisk). Prisen fra Glasgow til Boulogne ligger i omtrent samme prissjikt.

Island: Battransporten av fersk fisk fra Reykjavik til Immingham, Rotterdam og Ham-
burg koster ca. 1,90 norske kroner per kilo fisk.

Island sender fersk fisk med fly bade til USA og Europa. Til USA ligger frakten per kilo
fisk pa ca. 10 kroner. Til Europa ligger den pa cirka 8 kroner. Spesialpakking og inn-
hentingskostnader kommer i tillegg.

Innhentingskostnader
Fra Norge vet vi at innhentingskostnadene i Sgr-Norge ofte ligger pa 30 til 40 gre per kilo
fisk. I Nord-Norge kan de derimot i noen tilfeller passere 1 krone.

En fisketransport fra Shetland til Aberdeen eller Glasgow representerer pa en mate en
form for innhentingskostnader i Skottland, selv om den kanskje har flere fellestrekk med
en transport fra Bergen til Oslo, hvor fisken omlastes i Oslo. Pa selve Shetland har man
da ogsa "vanlige” innhentingskostnader i tillegg, men pa grunn av de korte avstandene, er
det rimelig a tro at disse er relativt sma. | kapittel 5.3.2 beregnet vi transportkostnaden fra
Shetland til Aberdeen a veere ca. 70 are per kilo fisk.

Pa Island ligger som oftest innhentingskostnader til Reykjavik pa rundt 25 gre per kilo
fisk. Ogsa der kan imidlertid noen ganger innhentingskostnaden passere 1 norsk krone
per kilo fisk.

Tabell 5.3. Transportpriser for fersk fisk til Nord-Frankrike/Boulogne

Hordaland Troms Reykjavik | Aberdeen Shetland

Eksempel pa transportpris
til Nord-Frankrikel 1,60 2,45 2,20 2,10 2,80
(kr per kilo fisk)

T@I rapport 651/2003

| tabell 5.3 finnes priseksempler pa transportpriser for fisk til Nord-Frankrike. Vi har an-
tatt fulle biler fra produksjonssted. Prisene kan variere betydelig, f.eks. er det kostnads-
besparende a sende fulle biler hele veien. P& alle produksjonsstedene vil innhentings-
kostnader ofte komme i tillegg. Datamaterialet tallene bygger pa er tynt, spesielt gjelder
dette for Skottland og Island. Man kan derfor ikke ubetinget fastsla at Hordaland har de

1 Eksemplene gjelder for biltransporter fra Aberdeen og Norge. Fra Reykjavik gjelder sjatransport
kombinert med noe biltransport. Fra Shetland kommer fergetransport i tillegg til transporten langs
vei fra Aberdeen til Frankrike. Siden ulike transportmidler benyttes vil en direkte sammenligning
av transportkostnadene i tabellen vare noe upresis.
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laveste transportkostnadene. En rimelig konklusjon er imidlertid at kostnadene ved a
transportere fersk fisk til Nord-Frankrike synes a vaere relativt like fra de ulike produk-
sjonsstedene. Den relativt lave transportkostnaden fra Reykjavik har sammenheng med at
fisken transporteres med bat mesteparten av strekningen.

| ECON (2001) antydes det at skotsk oppdrettsfisk nar markedet til lavere transportkost-
nader enn Norge. Her siktes det imidlertid farst og fremst til det britiske markedet. Dess-
uten er det ikke alltid naturlig & sammenligne transportkostnader mellom skotsk fisk og
norsk fisk direkte. |1 Storbritannia konsumerer man mye sterre andel av produksjonen
selv. I tillegg har man ofte frekvente leveranser direkte til supermarkeder i f.eks. Frank-
rike. | falge aktarer i ngeringen har man derfor en logistikk for fiskeleveranser fra Skott-
land som er relativt ulik den norske. Dette kan ogsa vere grunnen til at de norske trans-
portkostnadene i noen tilfeller kan veere relativt lave sammenlignet med Skottland, som
har stgrre grad av naerhet til viktige markeder i Frankrike.

5.6 Oppsummering

De tre landene Skottland, Island og Norge har ulike transportbehov ved eksport av fisk.
De ulike kjennetegnene er:

Norge:
» Frankrike, Japan og Danmark er viktigste markeder

» Sjgtransportene Kklart stgrst i kvantum, men dette er i farste rekke frossen fisk.
Betydelige mengder fersk fisk blir fraktet med lastebil

» Stor grad av bearbeiding utenlands, spesielt i Danmark

Island:
» Storbritannia, USA og Tyskland er viktigste markeder

» Sjgtransport og flytransport eneste transportmuligheter, begge deler benyttes ved
frakt av fersk fisk til det europeiske kontinentet

» Som i Norge sendes en del frossen pelagisk fisk til @st-Europa
Skottland/Storbritannia:

» Frankrike er klart viktigste marked for eksportert fisk fra Storbritannia. En del
fisk gar ogsa til Tyskland og Russland

> Ved transport av fersk fisk benyttes veitransporter via den engelske kanalen for &
na kontinentet raskest mulig, typisk transporttid er 10-15 timer

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

Fra Norge til Benelux-landene og Frankrike kan transportkostnadene ligge fra kr 1,50 til
2,50 per kilo fisk, ikke minst avhengig av hvor i Norge den sendes fra. Island ligger i om-
radet fra 2 kroner og oppover, det samme synes fersk fisk fra Skottland a gjere.

I alle de tre landene synes det iblant & oppsta betydelige innhentingskostnader. Dette er
kostnader som synes vanskelige a eliminere. 1 Nord-Norge er avstandene store, mens
Skottland har stor fiskeproduksjon pa Hebridene og Shetland.

Selv om dette kapittelet ikke inneholder en dyptgaende analyse av de enkelte lands trans-
portlgsninger fra produksjonssted til marked, synes det ikke som om det er store for-
skjeller i transportkostnadene mellom aktgrlandene. Ser man pa Norges lokalisering, med
relativt lange lastebiltransporter til markedet, er det lite som tyder pa at transporten fra
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Norge til kontinentet ikke er effektivt organisert. Sannsynligvis kan det veere sterre ef-
fektivitetsgevinster a hente nar det gjelder transportlgsningene innenlands i Norge, men
ogsa her har andre land lignende problemer med hgye transportkostnader pa grunn av
geografiske forhold og spredte produksjonsanlegg.
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6 Krav til transporttid og -kvalitet ved
transport av fersk fisk

6.1 Markedet generelt
6.1.1 Bakgrunn

Ved eksport av fisk fra Norge til utlandet finner man mange ulike kjgpergrupper, f.eks.
ulike typer grossister, foredlingsbedrifter og supermarkeder. De ulike kjgperne legger ofte
forskjellig vekt pa elementene i forhandlingene med den norske eksportaren. (f.eks.
transporttid, transportkostnader, kvalitet, vektklasse etc.). Dette gjer at det er vanskelig &
finne klare trekk for i hvilken grad lange transportstrekninger influerer direkte pa prisen
man oppnar for fiskeproduktene.

Problemstillingen med lavere priser pa grunn av lang transporttid er sannsynligvis mest
aktuell nar det tilbys mye fisk i markedet. Da kan det oppsta situasjoner der kjgperne pa
kontinentet foretrekker fisk fra Sgr-Norge, og at dette igjen kan pavirke prisene. Da kan
man oppleve at alt blir brukt i mot en, og at man bare gnsker a kjgpe laks fra f.eks.
Hordaland. Kjgperen kan da argumentere med at fisk fra Vestlandet holder seg en dag
lenger salgbar i salgsdisken enn fisk fra Nord-Norge. | situasjoner hvor det er manko pa
laks, spiller det imidlertid liten rolle hvor i verden laksen kommer i fra. Man kjenner
imidlertid ikke til slike landsdelavhengige prisforskjeller pa fersk fisk utover at trans-
portkostnadene er hgyere fra nord og dermed kan pavirke den reelle prisen noe.

For & understreke dette har vi i tabell 6.1 satt opp gjennomsnittspriser for solgt laks for-
delt pa fylke basert pa tall fra Fiskeridirektoratet. Tallene er gjennomsnittspris av snitt-
prisen per fylke per ar i perioden 1999-2001. Pa denne maten vekter vi de tre arene likt i
stedet for & vekte etter totalt solgt kvantum per ar. Prisene er videre basert pa farste-
handsverdi, og er ikke eksportpriser. Dette betyr at en del av fisken kan veere konsumert
innenlands. For en del oppdrettere er verdi oppgitt etter at utgifter til slakting/pakking er
fratrukket. Videre er slgyd fisk omregnet til rund vekt.

Tabell 6.1. Gjennomsnittspris pa laks fylkesvis 1999-2001
etter fgrstehandsverdi.

Fylke Gjennomsnittspris
Finnmark 22,51
Agder/@stlandet 22,47
Hordaland 21,73
Mgre og Romsdal 21,62
Rogaland 21,60
Nord-Trgndelag 21,36
Troms 21,26
Nordland 21,20
Sogn og Fjordane 20,55
Ser-Trgndelag 20,47

Kilde: Fiskeridirektoratet
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Som vi ser er det vanskelig a trekke klare slutninger om forskjeller i laksepriser mellom
fylkene. Landsdelsmessig er f.eks. Finnmark pa topp, mens Troms og Nordland ligger
langt nede pa listen. Variasjoner kan ogsa skyldes ulik fordeling nar de gjelder vekt-
klasser. Kvalitet og tilstand pa produktet spiller ogsa en rolle. At Agder/@stlandet omra-
det hadde hgyest gjennomsnittspris i 1999 og 2000, og lavest i 2001, sier sitt om sving-
ningene.

6.1.2 Kvalitetskrav og transport

Generelt er det ikke noen kvalitetsforskjeller mellom laks fra Sgr-Norge og den fra Nord-
Norge. For a oppna superior kvalitet, er man i utgangspunktet ikke avhengig av transport,
leveringstid etc., men av kvaliteten pa produktet fra starten av. Leveringstiden spiller i
utgangspunktet ingen rolle for kvaliteten, sa lenge fisken blir levert

| forhandlingene mellom eksportgr og importar blir det fokusert pa transporttiden. | mar-
kedene pa kontinentet kan dessuten kjgperne ha visse preferanser i forhold til pakke-
nummeret, som forteller hvilket fylke fisken kommer fra.

Pa den annen side gjeor de kaldere temperaturene i Nord-Norge at fisken vokser saktere,
og dermed har en annen produksjonssyklus enn pa Vestlandet. Dette gjer at man i Nord-
Norge til tider kan utnytte markedets segmentering i ulike vektklasser ved a tilby marke-
det andre stgrrelser enn mange av konkurrentene.

6.1.3 Krav til infrastruktur og transporttilbud

Flere fiskeeksportarer i Nord-Norge hevder at infrastrukturen ved transport av fersk fisk
er et stort problem. Det hevdes dessuten at den grunnleggende organiseringen ved trans-
port av fisk fra Nord-Norge er svak. | tillegg er det vanskeligere a opprettholde stabile
leveranser om vinteren, noe som igjen kan fare til tapte markedsandeler.

Fra Nord-Norge bruker transporten lengre tid. | tillegg sliter man f.eks. i Lofoten med
fergekapasitet og turisttrafikk om sommeren. Lofast vil veere nyttig for turistene og pa
hjemveien for fisketransportene. Fergekapasiteten er per i dag for liten. Ved gkt etter-
sparsel etter fersk fisk, f.eks. hvitfisk, kan det veere man ikke greier a levere som avtalt.

I Nord-Norge kan det ogsa vere et problem at man ikke har omlastingsterminal slik som i
Oslo. Det er ikke bare destinasjon og fiskeslag som farer til omlasting, men ogsa starrel-
sen pa fisken. Med store avstander kan det ogsa oppsta betydelige innhentingskostnader.

6.1.4 Krav til leveringstid

For fersk fisk fra Ser-Norge er sannsynligvis transporttiden til markeder i Europa, som
f.eks. Nord-Frankrike, det storste problemet. | oppdrettssegmentet konkurrerer man her
f.eks. med laks fra Skottland som har en transporttid pa under et degn. Ved transport av
fersk fisk med fly til @sten er tidsbruken ogsa en viktig faktor, men her har mange av
konkurrentlandene det samme problemet med & fa fisken raskt frem til kjaper.

Ved transport av fersk fisk fra Nord-Norge eksisterer et mer generelt tidsproblem, siden
fisken ofte bruker et dggn ekstra i forhold til Sgr-Norge. | de tilfeller kjgperen har strenge
krav til leveringstid, kan man risikere at fisk fra Nord-Norge ikke er konkurransedyktig.
For kunden er det bedre & kjgpe fisk som kommer 1-2 dager tidligere frem. Pa samme
mate har man begrenset markedsadgang til Japan pa grunn av lang transporttid og lav
flykapasitet.
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Den ekstra transporttiden fra Nord-Norge er spesielt et problem for fredagsslaktingen.
Fisk slaktet pa fredag er ikke framme i Oslo far sendag, mens de store transportene gar ut
fra Oslo pa lgrdager. Fisk som er brakt inn til slakting pa torsdag og som man ikke far
sendt videre tidsnok, vil derfor vaere et problem.

Nordland er imidlertid bedre stilt enn fylkene lenger nord. Slaktes en fisk i Finnmark pa
mandag, er den ikke i Oslo fgr onsdag ettermiddag. Da kommer den f.eks. til Italia pa
fredag, og risikerer a ikke kunne selges til kunden far pa mandag. | tabell 6.2 har vi for
gvrig satt opp krav til leveringstid i ulike land. Tabellen er basert pa SINTEF (2001).

Tabell 6.2. Ulike land stiller ulike krav til leveringstid fra slaktedagen:

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

Kilde: SINTEF (2001)

Vi ser naturlig nok at det er stor forskjell i krav til leveringstid mellom ubearbeidet fisk
og fileter, spesielt til Danmark hvor mye av den ubearbeidede fisken blir foredlet. Franske
fiskeoppkijepere har ogsa relativt strenge krav til leveringstid.

Tidsverdier pa fersk fisk star sentralt ved vurderingen av hvilken verdiskaping som opp-
star ved fisketransportene, f.eks. produksjonssted, kvalitet, vektklasse, transporttid, gene-
relt tilbud i markedet etc. | SINTEF (Notat 23/01) finner vi likevel noen generelle anslag
pa prisreduksjon.

Som fglge av transporttiden vil:

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

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

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

6.2 Konklusjon

Signalene fra aktgrene i markedet er tvetydige nar det gjelder transporttidens betydning
for lgannsomheten ved fiskeeksport. Pa den ene siden hersker det usikkerhet om det ek-
sisterer noen malbar effekt pa oppnadd salgspris og inntekter ved det & ha lang vei til
markedet. F.eks. blir det hevdet at kvalitetsgraderingen pa fisken i praksis er uavhengig
av transporten.

Pa den annen side kan man trekke frem enn rekke eksempler pa elementer som kan gke
risiko og i siste instans ogsa oppnadd pris pa fiskeproduktene.

Tidspresset gker desto lenger vekk produksjonsstedet ligger fra markedet. Antallet kri-
tiske faktorer, og betydningen av disse, gker dermed ogsa. For eksempel kan man fa brek-
kasje i lasten i slutten av uken, og man rekker dermed ikke & levere fisken innen mandag.
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Som en faglge oppstar det ekstra kostnader og i ytterste konsekvens ma fisken selges i
frossen tilstand.

Verforhold kombinert med darlig utbygd infrastruktur er andre forhold som pavirker
transporttiden. Sannsynligvis er det lettere & gjennomfgre salg i Ser-Norge, fordi man
oftere kan garantere levering til gnsket tidspunkt.

Ved forhandlinger i tider hvor det er kjgpers marked, kan usikkerheten rundt transporten
samt den kortere tiden i salgsdisken gjare sitt til at selgeren oppnar darligere avtaler. Det
kan derfor veaere slik at eksport av fersk fisk fra Nord-Norge er mer avhengig av markeds-
utviklingen enn fisk fra Sgr-Norge, fordi svingningene merkes pa et tidligere tidspunkt.

Alt i alt kan det synes som om det i noen situasjoner er starre risiko for & miste enkeltsalg
i Nord-Norge enn i Sgr-Norge. Bakgrunnen er at stgrre kompleksitet i logistikkorganise-
ringen gjer det vankeligere & overholde tidsfrister. Det er imidlertid i dag vanskelig &
tallfeste i kroner og gre betydningen av avstanden til markedet.
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7/ Kvantifisering av transport-
kostnader ved fiskeeksport

7.1 Transportmiddelfordeling ved eksport av fisk fra
Norge

| tabell 7.1 ser vi en oversikt over eksporterte mengder fiskeprodukter, samt trans-
portmiddelbruken ved grensepassering. Den samlede eksporten 13 pa drgyt 1,9 millioner
tonn 1999. Vi ser at frosne produkter utgjorde litt over en million tonn. Tabell 7.1 utgjer
for gvrig en aggregert oversikt over deler av tallmaterialet vi senere i dokumentet benytter
til & beregne totale transportkostnader.

Tabell 7.1. Transportmiddelfordeling for fisk, fiskeprodukter, blgt- og krepsedyr. Transportmiddel
ved grensepassering. Tall i prosent og tonn. 1999.

Norge i alt Skip Ferge |Jernbane| Lastebil | Fly Sum [1000 tonn
Fersk fisk 32% 25 % 0% 36 % 7 %| 100 % 525,6
Frossen fisk 92 % 3% 0% 4% 0 %| 100 % 792,9
Bearbeidet fisk ikke frossen 83 % 6 % 0% 10 % 0 %| 100 % 361,2
Bearbeidet fisk frossen 68 % 11 % 0% 21 % 0 %] 100 % 220,7
Ferske blgtdyr krepsedyr 12 % 6 % 0% 81 % 0%| 100 % 2,6
Frosne blgt- og krepsedyr 92 % 4% 0% 3% 0 %| 100 % 14,3
Bearbeidet blgt- og

krepsedyr, ikke frosne 79 % 7% 0% 12 % 2 %| 100 % 3,1
Sum 71 % 11 % 0 % 16 % 2 %)| 100 % | 1920,4

Kilde: Hovi, | B (T@I rapport 558/2002)

Vi ser av tabellen at skip var det transportmiddel som fraktet mesteparten av de ekspor-
terte fiskeproduktene i 1999, hele 71 %. Mesteparten av disse produktene ble fraktet i
frossen tilstand. Kombinasjonen ferge/lastebil utgjorde 27 % av kvantumet, naturlig nok
var mye av dette ferske produkter. Fisk transportert med fly utgjorde kun 2 % av det eks-
porterte volumet, men som vi skal fa se er ikke de samlede transportkostnadene i dette
segmentet ubetydelige. Fersk fisk transportert med skip gikk til Russland, Island og
Danmark.

Frosne fiskeprodukter fraktet med bat utgjorde videre 893 tusen tonn, eller 46 % av totalt
kvantum. Til sammenligning utgjorde fersk fisk transporter med lastebil og ferge 281
tusen tonn, eller ca. 20 % av totalt kvantum.

7.2 Inndeling i landsdeler

Basert pa datamaterialet som tabellen 7.1 bygger pa, nemlig eksporttall fra SSB, kan det
settes opp tall for mengde eksportert fisk med ulike transportmidler fra de forskjellige
fylkene. Ved & kombinere disse tallene med transportkostnadene vil man kunne si noe om
de totale transportkostnadene for transport av fisk ut av landet.
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For & lettere vurdere standard starrelser pa transportkostnader, samt samlede kostnader,
deles landet inn i fire regioner:

Nord-Norge: Nordland, Troms, Finnmark

Midt-Norge: Mare og Romsdal, Sgr-Trgndelag og Nord-Tregndelag
Vest-Norge: Rogaland, Hordaland og Sogn og Fjordane
@st-Norge: Resten av fylkene

Transportkostnadene per kilo fisk som settes opp i dette kapitlet er basert pa en kvalitativ
vurdering basert pa Larsen (2002) som bl.a. inneholder fakta om transportkostnader og
transporttider fra et 20-talls eksportgrer og transportarer. | tillegg til regioninndelingen
danner transportmiddel og viktigste markeder et grunnlag for beregning av transportpri-
ser.

Det er viktig & merke seg at det som etter hvert blir beregnet som kostnader for skip og
fly, ogsa kan inneholde noen kostnader utfart pa bil. F.eks. vil fisk fra Troms transportert
med bil til Oslo og videre med bat, bli registrert som eksportert med skip fra Nord-Norge.
Fisken som blir transportert til Gardermoen eller kontinentet med bil, og videre med fly,
vil ogsa bli registrert som flykostnader fra produksjonsfylket. I mange tilfeller har man
ogsa innhentingskostnader ved transport fra produksjonsanlegg til havn.

7.3 Anslag patransportpriser

For de tre regionene i Sgr-Norge velger vi & bruke samme transportpriser for alle de tre
aktuelle transportmidlene. Variasjonen i transportkostnadene per kilo fisk varierer sann-
synligvis vel sa mye innen regionene som mellom regionene.

Fra Nord-Norge kan den ekstra transportkostnaden med lastebil i forhold til Sgr-Norge
ligge pa 50 gre og oppover. Innhentingskostnadene er ogsa starre lengre nord i landet. Pa
den annen side tyder tallene fra 1999 pa at Danmark er et viktig marked for Nord-Norge,
og at transportene ikke sa ofte sendes langt syd pa kontinentet.

Fisketransporter med skip fra Nord-Norge er vanskelige a kostnadsvurdere siden avstan-
dene er store, og en del gar med bil til Oslo for utskipning. I 1999 var Russland et viktig
marked, mye gikk ogsa til det gvrige Europa.

Pa bakgrunn av den forgaende diskusjonen om transportpriser og Larsen (2002), har vi
kommet frem til prisoverslag for transportkostnader med utgangspunkt i transportmiddel
og landsdel. Disse har vi sa kombinert igjen med tall for fiskeeksport fra Norge i 1999.
Nettverksmodellen NEMO bruker disse tallene fra SSB som grunnlagsdata, og materialet
inneholder bl.a. informasjon om kvantum, produksjonsfylke og transportmiddel ved
grensepassering.

7.4 Landsdelsvise transportkostnader

Pa denne maten kommer vi i tabell 7.2 frem til anslag pa totale kostnader for fisketrans-
porter. Anslagene, som er inkludert innhentingskostnader, ma imidlertid karakteriseres
som grove. | tillegg er kvantumstallene i tabellen basert pa transportmiddel ved grense-
passering. Bruk av intermodale transporter blir det ikke tatt hensyn til i tabell 7.2, et
problem vi kommer tilbake til. Videre antar vi like transportpriser i 1999 og 2002.

Inndelingen er videre gjort for de tre hovedgruppene for transportlgsninger; lastebil, skip
og fly. Grensepassering med ferge er kalkulert inn i Lastebil-kategorien. Nar det gjelder
transport med jernbane, finnes det fa passeringer registrert det aktuelle aret. Grunnen er at
fisk transportert med jernbane som regel lastes om til andre transportmidler i Oslo.
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Tabell 7.2. Transportkostnader for fisk etter transportmiddel ved grensepassering og
produksjonsomrade. 1999.

Total
Standard Total transportkost
Transport- Mengde i | transportkost. | transportkost landsdel

Omrade middel 1000 tonn kr/kg (mill kr) (mill kr)
Nord-Norge Lastebil 164 2,50 410
Nord-Norge Skip 260 2,00 519
Nord-Norge Fly 6 18,00 105 1034
Midt-Norge Lastebil 150 2,00 300
Midt-Norge Skip 616 1,50 923
Midt-Norge Fly 13 17,00 218 1441
Vest-Norge Lastebil 145 2,00 291
Vest-Norge Skip 504 1,50 756
Vest-Norge Fly 16 17,00 277 1324
@st-Norge Lastebil 15 2,00 30
Jst-Norge Skip 28 1,50 42
@st-Norge Fly 2 17,00 40 112
Totalt Lastebil 474 2,18 1031
Totalt Skip 1408 1,59 2240
Totalt Fly 37 17,30 640
Total mengde 1919 Totale transp.kostnader mill kr 3911

T@I rapport 651/2003

Mengdene i tabellen er basert pa utenrikshandelsstatistikken til SSB, samt egne juste-
ringer for mengder med ukjent produksjonssted. Utenrikshandelsstatistikken inneholder
foruten informasjon om transportmiddel og produksjonssted ogsa hvilket land produktene
transporteres til. Pa bakgrunn av disse tallene samt Larsen (2002) har vi gjort grove an-
slag pa gjennomsnittspriser for hver kombinasjon mellom landsdel og transportmiddel.

Vi ser av tabell 7.2 at de totale transportkostnadene ved eksport av fersk fisk blir pa ca.
3,9 milliarder kroner. Delregionene Nord-Norge, Midt-Norge og Vest-Norge ligger alle
sammen pa noe over 1 milliard i transportkostnader i 1999. Fisk transportert til sjgs do-
minerer kostnadsbildet. Her kommer imidlertid problemet med grensepassering som in-
dikator frem. En betydelig del av fisken som sendes med bat og fly blir farst ofte fraktet
et stykke med bil. Vanlige innhentingskostnader i Sgr-Norge ligger som nevnt pa 20-30
gre per kilo fisk. I Nord-Norge kan disse bli mye hgyere, spesielt hvis fisken fraktes til
Oslo fgr omlasting til containerskip. Pa den annen side benyttes ogsa sjgtransport i en del
tilfeller direkte fra kai/fryseri med bat.

7.5 Transportmiddelrelaterte transportkostnader

Fra tabell 7.1 hadde vi at 71 % av fiskeeksporten fraktes med skip ved grensepassering.
Det er imidlertid vanskelig a tallfeste for hvor stor andel av disse transportene det palaper
kostnader tilknyttet innhenting med bil. Sild og brisling utgjorde i 1999 25% prosent av
eksportert kvantum av fisk. Dette er fiskeslag som vanligvis fraktes med skip. Lan-
dingsstatistikk fra Fiskeridirektoratet viser at sild og brisling ofte landes ved sentrale
godsknutepunkter, for eksempel Bodg i Nordland og Tromsg i Troms. Dette skaper mu-
ligheter for & unngéa innhentingskostnader som oppstar i forbindelse med transport til
containerhavn. Dessuten er transportkostnader pa sjg ved slike bulklaster sannsynligvis
mye lavere enn ved sjgfrakt i f.eks. container.
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Noe av det samme resonnement kan benyttes nar det gjelder produkter som fiskeolje,
fiskemel og fiskepulver. Disse varene utgjorde cirka 10 prosent av den totale fiskepro-
dukteksporten malt i tonn i 1999.

Ved eksport av laks med sjetransport blir det i blant benyttet lastebil frem til con-
tainerhavn, f.eks. blir en del laksefisk fraktet frossen fra Nord-Norge til Oslo pa denne
maten. Ser man pa eksporttallene for laks malt i volum, representerte dette 14,2 % av den
totale eksporterte mengden i basisaret. Samtidig vet vi at mesteparten av laksevolumet
eksporteres ferskt (Volumet av frossen laks representerer ca. 25% av det totale kvantumet
laks eksportert, i folge tall fra SSB og Eksportutvalget For Fisk). Dermed vil ikke disse
kostnadene pavirke totalkostnadsbildet i szrlig grad. Nar det gjelder torsk, som dominerer
hvitfisksegmentet, blir imidlertid en relativt liten andel transportert som fersk fisk.
Likevel er det rimelig & anta at innhentingskostnader til containerhavn bare utgjer en
mindre andel av de totale kostnadene ved sjgtransport av fisk.

Nar det gjelder transport av fisk med fly vil innhentingskostnadene med bil utgjere en
relativt liten andel av de totale kostnadene. Riktignok kan disse fort komme pa en krone
per kilo fisk for transporter fra Nord-Norge til Gardermoen, men den prosentvise andelen
av transportkostnadene blir lave nar flyratene kan ligge pa nermere 20 kroner per kilo
fisk.

| figur 7.1 har vi satt opp de totale transportkostnadene i et diagram. Den skraverte delen i
diagrammet representerer flykostnader. P& bakgrunn av den foregaende diskusjonen har
vi overfart 5% av transportkostnadene fra skip og fly til lastebil, men det understrekes at
det knytter seg stor usikkerhet til dette tallet, og at det kan vaere et noe lavt anslag.

Figur 7.1. Totale transportkostnader for fisk etter transportmiddel (justert for intermodale lgsninger).
1999.
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T@I rapport 651/2003

Grunnen til at sjgtransporten er relativt dominerende ser vi i tabell 7.1. 1,4 millioner av de
totalt 1,9 millioner tonnene eksporterte fiskeprodukter ble transportert med bat. Det er
riktignok betydelig rimeligere a frakte fisk med skip enn med bil, men generelt synes
kostnaden per kilo fraktet fisk med bat & ligge relativt ner den som gjelder ved
biltransport. Grunnen til dette er at mens Danmark og Frankrike i 1999 var viktige
destinasjoner for fersk fisk, ble en del av den frosne fisken sendt til fjerntliggende
markeder med bat, f.eks. 250 tusen tonn til Japan i 1999. For gvrig transporteres fisk fra
Norge med bét relativt spredt rundt om i Europa, med @st-Europa som et tradisjonelt
tyngdepunkt.
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7.6 Anslag patransportkostnader ved fiskeeksport fra
landsdelene

P& bakgrunn av tabell 7.2 har vi satt opp figur 7.2 og 7.3 som beskriver transportkostna-
dene i de utvalgte landsdelene i 1999. Siden transportkostnadene per kilo fisk er usikre pa
regionniva, er det vanskelig a trekke palitelige konklusjoner. Som nevnt i 7.4 er det
rimelig & anta at Nord-Norge, Midt-Norge og Vest-Norge deler relativt likt pa transport-
kostnadene for eksportert fisk. Videre synes det som om sjgtransport fra Midt-Norge og
Vest-Norge er de to dominerende postene. @st-Norges andel av de totale kostnadene ser
vi videre er ubetydelig.

Figur 7.2. Totale transportkostnader etter landsdel og transportmiddel. 1999.

Transportkostnader etter landsdel og
transportmiddel ved grensepassering. 1999.

(Ikke justert for intermodale lgsninger)

W skip BLastebil EFly

1600
1400 -
1200 -
1000 -
800 -
600 -
400 -
200 -

[ [ ]
7

Mill. kr

Nord-Norge Midt-Norge Vest-Norge @st-Norge

T@I rapport 651/2003

Nar det gjelder kostnader ved bruk av lastebil, synes disse & veere totalt sett litt starre i
Nord-Norge enn i henholdsvis Midt-Norge og Vest-Norge. Nord-Norge har betydelig
lengre avstand til markedene, og dermed ogsa stgrre transportkostnader. Noe av dette blir
muligens kompensert ved at nordnorske fiskeeksportarer i sterre grad prioriterte nare
markeder som Danmark. Det kan tenkes at de store avstandene i Nord-Norge gjer at de
totale innhentingskostnadene der er stgrre. Pa den annen side ble det i basisaret eksportert
relativt mye pelagisk fisk med bat fra landsdelen, noe som sannsynliggjer mindre bruk av
lastebil til innhenting.

| figurene 7.2 og 7.3 har vi ikke justert tallene etter innhentingskostnader slik som i figur
7.1. Dette fordi usikkerheten blir stgrre nar kostnadenes sterrelse ogsa skal vurderes etter
region og/eller transportmiddel. Men generelt vil andelen kostnader til biltransporten
veaere noe starre i disse to diagrammene.

De samme kostnadene som vi finner i figur 7.2, er satt opp som prosentvis fordeling etter
transportmiddel i regionene i figur 7.3.
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Figur 7.3. Totale transportkostnader etter landsdel og transportmiddel. Prosentvis fordeling, 1999.

Transportkostnader etter transportmiddelbruk
malt i prosent. 1999.
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Vi ser av figur 7.3 at kostnadene ved flytransport, og bruken av denne type transporter, er
relativt stgrre jo lenger sgr man kommer i landet.

Vi ser videre at i Nord-Norge, som har sterst avstand til markedene, er de samlede kost-
nadene til veitransport og flytransport beregnet a ligge pa samme niva som til sjg-
transport. En grunn er selvsagt at det er dyrt a frakte fersk fisk over lange avstander, men
det forteller ogsa at markedene for fersk fisk er sveert viktige for landsdelen.

7.7 Sammenligning med andre kilder

Det finnes tall som kan sammenlignes mot totalkostnadene beregnet i dette kapittelet. Et
eksempel fra Transportbrukernes Fellesorganisasjon (1998) viser at Domstein-konsernet
(en av Norges starste fiskeeksportarer) i 1997 hadde transportkostnader pa ca. 260 milli-
oner kroner. Dette utgjorde 14,5 prosent av omsetningen.

Dette stemmer bra overens med vare tall. | falge eksportutvalget for fisk eksporterte
Norge sjgmat i 1999 for 32 milliarder kroner. Med totale transportkostnader ved fiske-
eksporten pa ca. 4 milliarder kroner, far vi at transportkostnadene utgjer ca. 12 % av den
totale omsetningen.

Videre fastslas det i en rapport fra Statens narings- og utviklingsfond (SND, 1994) at
fiskerinaringen i 1993 kjopte biltransport for i overkant av 1 milliard kroner. De totale
transportkostnadene for transport av eksportfisk utgjorde i fglge rapporten ca. 12 prosent
av eksportverdien dette aret.

For gvrig har eksportprisen per kilo fersk laks de seneste arene variert fra 20 til 30 kroner.
Samtidig vet vi at transportprisen pa fersk fisk til kontinentet ofte ligger rundt 2 kroner.
Dermed gir ogsa denne beregningsmaten en transportrelatert andel av total eksportpris pa
neermere 10 %.
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8 Faktorer som pavirker verdi-
skapingen ved fisketransporter

I dette kapitlet studeres ulike faktorer som pavirker verdiskapingspotensialer ved fiske-
transporter. Kort oppsummert fokuseres det pa transportmiddelbruk ved fremtidige fiske-
transporter, eksterne kostnader, verdiskaping gjennom skifte av transportmiddel og for-
holdet mellom transportkostnader og produktpriser.

8.1 Transportmiddelbruk

Pa bakgrunn av tall fra Utenrikshandelsstatistikken (1999) ble det i tabell 7.1 satt opp
transportmiddelfordeling for fisk, fiskeprodukter, blgt- og krepsedyr. Produktene var
videre delt inn i kategoriene fersk/frossen, bearbeidet/ubearbeidet.

Slar vi sammen tallene for ferge og lastbil, ser vi at disse transportmidlene sammen med
sjstransportene er de dominerende. Vi har satt opp de aktuelle verdiene i en figur for a
studere disse transportmidlene, samt varegruppefordelingen, narmere. (I figuren har vi
sett bort i fra fisk transportert med fly.

Figur 8.1. Transportmiddelbruk ved fiskeeksport
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Vi ser at skip er det dominerende transportmiddelet malt i volum, men figur 8.1 krever
noen kommentarer angaende varegruppene:

> Bearbeidet fisk (ikke frossen) fremstar i figur 8.1 som en betydelig del av det
transporterte volumet pa skip. Dette er imidlertid ikke produkter som er szrlig
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gkonomisk & transportere med bil. Disse transportene inneholder en del klippfisk
og saltfisk, samt en del fiskemel og fiskeolje som gar til Storbritannia.

> De andre varegruppene fordeler seg relativt entydig pa transportmidlene, frossen
fisk pa bat og fersk fisk pa lastebil/ferge. Riktignok finner vi noe transport av
fersk fisk med bat, men en betydelig del av dette volumet var i referansearet
transport av pelagisk fisk til Russland og transport til oversjgiske land som
Island. Dermed er dette produkter det i liten grad er aktuelt & transportere med
bil.

» Gitt samme fordelingen mellom varegruppene, vil den eneste interessante overfg-
ringen av fiskeprodukter mellom transportmidlene veere fra bil til bat (eventuelt
bane). | praksis vil dette bety at fersk fisk i starre grad fraktes med bat. Dette kan
gi kostnadsbesparelser, men samtidig lavere kvalitet og pris for produktene.

8.2 Fremtidige fisketransporter

Bade i 2001 og 2002 falt eksportverdien av norsk sjgmat. 1 2002 ble det eksportert 2,1
millioner tonn til en verdi av 28,7 milliarder kroner. Selv om volumet gkte med 3,7 pro-
sent, sank verdien med 1,9 milliarder kroner sammenlignet med aret for. Volummessig
ble det et rekordar for lakseeksporten, med 421.000 tonn laks eksportert. Svingninger i
bade valutakurs og priser er bakgrunnen til denne utviklingen.

Innledningsvis i denne rapporten ble problemene innen pelagisk sektor nevnt. Eksporten
av pelagisk fisk gikk ned med 829 millioner kroner i 2002. Den viktigste grunnen var
synkende eksport av frosset sildefilet til Polen og EU. For makrell er tendensen den
samme, og noe av forklaringen kan veere at EU har bygd opp egen industri. Et viktig
poeng er at dette farer til mindre landinger fra EU-flaten ved norske anlegg.

Selv om en rekke prognoser for veksten i fiskerinaringen har vist seg a veere for opti-
mistiske, er det rimelig & forvente vekst i eksporten av fisk, med hovedvekt pa oppdretts-
sektoren. Veksten i den globale fiskeproduksjonen ventes & gke med 1,5 prosent. To
tredjedeler av denne veksten vil komme fra oppdrett som ventes a utgjere opp til 40 pro-
sent av den totale fiskeproduksjonen i 2020.

Nar det gjelder tradisjonelt fiske, har avkastningen allerede nadd eller er i nerheten av et
tak pa noe under 100 millioner pr ar. Det er lite sannsynlig at Norges andel av fangstvo-
lumet vil endre seg vesentlig de neermeste 10-arene. (SINTEF m/ flere, 1999).

Figur 8.2. Vekst i eksport av fersk norsk laks malt i prosent.
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Kilde: SSB
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| figur 8.2 ser vi at veksten i kvantumet av eksportert fersk laks svinger kraftig. De vola-
tile markedene for laks har gjort det vanskelig a lage palitelige prognoser for fremtidig
behov for lastebiltransporter i fiskeringringen. Men generelt ligger det til rette for en
vekst i disse transportene.

Ved valg av transportlgsninger vil fordelingen veere viktig. | fglge figur 8.3 har mengden
frossen laks i forhold til fersk laks ligget neermest konstant pa 25 %. Dette indikerer en
betydelig vekst i ferskfisktransportene.

Figur 8.3. Andelen fersk fisk av total mengde eksportert laks.
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Kilde: SSB

| figur 8.4 er det tegnet et scenario for hva konsekvensen av gkt eksport kan bli. Den
nederste delen av sgylene representerer dagens fisketransporter ut av landet (f.eks. fly).
Den gverste (stiplete) delen representerer en potensiell gkning i transportene gitt en bety-
delig gkning i lakseeksporten og en nullvekst hos andre typer fiskeprodukter.

Et sparsmal er selvsagt om fordelingen mellom fersk og frossen oppdrettsfisk fortsatt vil
holde 75%-25% profil. Et annet poeng er at om veksten blir stor, vil dette endre de rela-
tive transportkostnadene. | tillegg kan selve markedsstrukturen endre seg. Nar det gjelder
transportkostnader for eksport av marine produkter, peker ECON (2001) pa tre drivkrefter
som gjar at eventuelle gkte eksportvolumer farer til gkte transportkostnader:

» Ugunstige retningsbalanser
» Endret veiprising
» Smalere trafikkgrunnlag for fergene

Bl.a. vises det til veiprising med overgang til full bruk av marginalkostnader innen EU,
samt endret prisstruktur i forbindelse med keproblemer. Videre pekes det pa at
godstransportene kan komme til & bli belastet stgrre andel av fergekostnadene.

| folge Fjord Seafood ASA (2002) kan man forvente en gkning i eksporten av oppdretts-
fisk med 600 000 tonn i perioden 1999 til 2010. | fglge Kontali analyse som har utfart
disse beregningene, kan det i ettertid tyde pa man far en svakere utvikling enn disse
prognosene skulle tilsi. Et poeng er hvor gnskelig det er med hgy vekst i eksportkvantu-
met, hvis ikke prisene samtidig kan opprettholdes. | scenariet i figur 8.4 har vi antatt en
gkning i fisketransportene pa skip, lastebil og ferge pa 300.000 tonn fiskeprodukter, hvor
disse fordeler seg pa 20% frosne produkter pa bat og 80% fersk fisk med bil. Vi har der-
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med antatt at gkningen i fersk fisk segmentet gar til Europa. Videre har vi antatt at vill-
fiskeksporten blir uendret i volum og struktur.

Figur 8.4. Scenario for fremtidige fisketransporter (@kning pa 300 000 tonn frem til ar 2010)
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En betydelig gkning i kapasiteten for fisketransport med fly til @sten eller en dreining
over til stgrre andel av frosne produkter vil gi et annet utfall. Scenariet er imidlertid ikke
usannsynlig. Innen oppdrettslakssegmentet ser vi at lavkostlandet Chile ventes a bli den
store utfordreren til norskprodusert laks. Det store fortrinnet Norge har ovenfor Chile er
rimelige ferskfisktransporter til EU, siden Chile ma sende fersk fisk med fly til Europa.
Til de japanske og amerikanske markedene stiller de to landene relativt likt.

Nar det gjelder fremtidens fisketransporter, skal man ikke glemme de store markedene
som er apnet i @st-Europa og som har gitt en kraftig vekst i eksporten av pelagisk fisk.
Muligheter for bedret betalingsevne i flere av hovedmarkedene for pelagisk fisk har igjen
gjort produktomradet interessant. Sentrale aktarer i pelagisk industri mener at den nord-
europeiske eksporten vil bli presset stadig lenger inn i disse markedene. Jakten pa mar-
keder som vil betale for billig proteinrik mat innbefatter ogsa Kina og Afrika. Samtidig
vil sild, makrell og lodde fra Nord-Europa mgate gkt konkurranse fra konsumproduksjon
basert pa andre bestander og pelagiske arter.

8.4 Produktpriser

Det er vanskelig & gjare en presis tallfesting av standardverdier for prisforskjeller pa fersk
og frossen fisk. Selv om tallene i tabell 8.2 gir en rimelig forskjell i prisnivaet pa fersk og
frossen fisk, kan det skyldes at mye pelagisk fisk eksporteres frossen. Tall vi har hentet
inn fra Eksportutvalget for Fisk, viser at fersk laks eksportert til Frankrike i perioden
januar til oktober 2002 hadde en lavere verdi per kg enn frossen (bade for hel fisk og
fileter). En forklaring kan veere at mengden av frosne produkter til Frankrike var meget
liten i forhold til kvantumet som ble eksportert ferskt.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2003
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

45



Verdiskaping ved fisketransporter

Bade SSB og Eksportutvalget for Fisk sitter pa datamateriale over verdier knyttet til fis-
keproduktenes tilstand ved eksport. | tabell 8.1 er gjennomsnittsverdier for fersk, frossen
0g bearbeidet fisk satt opp.

Tabell 8.1. Vareverdi og tidsverdi for hhv fersk frossen og
bearbeidet fisk.Kr pr kg

Vareverdi kr pr kg ved eksport
Fersk fisk 18,52
Frossen fisk 11,48
Bearbeidet fisk 18,53
Matvarer inkl bearb. Fisk 18,00

Kilde: T@I rapport 558/2002/SSB Utenrikshandelstatistikk 1999

| kapittel 8.7 finnes for gvrig priseksempler pa en del utvalgte fiskeprodukter.

8.5 Eksterne kostnader ved ulike transportmidler

| Eriksen m.fl. (1999) er det utfert beregninger pa eksterne kostnader ved bruk av ulike
transportmidler. De totale eksterne kostnadene er basert pa kostnadene ved klimautslipp,
lokale utslipp, stayplager, kg, ulykker og slitasje.

Tabell 8.2. Eksterne marginale kostnader ved godstransport

Eksterne marginale kostnader ved transport.

Transportmiddel Kr pr tonnkm.

Godshiler, diesel 23 tonn og over 0,33
Godstog 0,12
Godsbat 0,03

Kilde: Eriksen K.S.m.fl. (1999)

| falge tabell 8.2 har godsfrakt med bat mye lavere eksterne kostnader enn frakt med bil.
Miljg- og keproblemer er ogsa bakgrunnen til at det bade i Norge og internasjonalt finnes
et politisk gnske om & overfare en del av godstrafikken fra vei til sjg og bane. I kapittel
8.6 diskuteres derfor hvilke gkonomiske konsekvenser et skifte fra vei til sjg har.

ECON (2001) viser til at infrastrukturtjenester for godstransport pa vei og bane i Norden
prises langt under marginalkostnadene. | tillegg har ECMT (European Conference of
Ministers of Transportation) 9 ikke-nordiske europeiske land er gjort beregninger for
konsekvensene ved full prising av marginale for samfunnsmessige kostnader. Resultatene
(figur 8.5) viser at det kreves en dobling av dagens avgifter for & dekke pafarte sam-
funnskostnader som oppstar pa grunn av veitrafikk.

Figur 8.5. Alternative avgiftsnivaer for veitrafikk i Europa. 9 europeiske land, gre per tonnkm.
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Kilde: ECON (2001), bygger paA ECMT (2000)
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8.6 Verdiskaping gjennom skifte av transportmiddel

Valg av transportmiddel ved frakt av fisk, og i hvilken grad endring av transportmiddel
pavirker verdiskapingen, drgftes i dette kapittelet ved hjelp av et eksempel.

Figur 8.6 illustrerer sammenhengen mellom produktverdi, transportkostnader og valg av
transportmiddel (vei eller sj@). En eksportar velger kvalitet/tilstand samt transportmiddel.
Som transportmiddel er fersk fisk pa bil eller frossen fisk pa skip alternativer. Vi ser bort
fra eventuelle kostnader eller verdigkning ved bearbeiding av fisken. Vi vet at verdien pa
et ferskfisk-produkt vil synke etter hvert som tiden gar. | figur 8.6 har vi gjort en
forenkling ved & anta at dette skjer lineaert med transporttiden/transportdistansen inntil
denne blir sa stor at det vil lgnne seg & transportere fisken som frossent produkt. For
frossen fisk regnes verdien pa produktet & vaere uavhengig av transporttiden. Samtidig har
vi antatt at transportkostnaden gker med transporttiden (transportdistansen) for ferskfisk-
transport, mens den for sjgtransportene ligger pa et jevnt niva.

Den stiplede linjen representerer verdiutviklingen pa produktet etter hvert som tiden gar.
Den heltrukne linjen star for transportkostnaden. Eksportgren ma i realiteten ta hensyn til
mange andre forhold enn pris og transportkostnader. Figuren illustrerer at pa de korte
distansene vil eksportgren velge veitransport, mens pa de lengste transportene velges
sjgtransport.

Figur 8.6. Sammenhengen mellom transportmiddelvalg, transportkostnader og produktpris
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Eksempelet er stilistisk og ser bl.a. bort fra ekstrakostnader ved omlasting og frakt fra
havn til marked i innlandet, og at markedet verdsetter kvaliteten pa produktene ulikt fra
land til land. Det kommer likevel klart frem hvor avhengig valget av transportmiddel er
av markedets verdisetting av produktene.

En relativ gkning i transportkostnader for veitransport vil redusere det lgnnsomme
markedet for fersk fisk. | dette tilfellet vil “transportkostnadslinjen for fersk fisk” i figur
8.6 fa et skift oppover, og mer fisk vil bli transportert frossen med skip. Hvor mye fisk
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som blir overfgrt vil imidlertid veere avhengig av helningen pa den stiplede “verdilinjen.”
Denne helningen bestemmes av markedets verdsetting av ferskhetsgraden til produktene.

Tilsvarende vil geografisk beliggenhet ofte veaere avgjgrende for hvilken transportlgsning
som er mest verdiskapende av tradisjonell biltransport og hurtiggaende sjgtransporter. Ser
man isolert pa tidsgevinstene fra havn til havn, vil disse ved bruk av hurtiggaende bater
veere starst for lange transporter av fersk fisk til kontinentet. Samtidig spiller den
helhetlige logistikkorganiseringen, som inkluderer tidsbruk ved innhenting i Norge og
utkjering pa kontinentet, en viktig rolle.

8.7 Produktrelatert verdiskaping

I Norsk Utenrikspolitisk Institutt (2002) studeres ulike handelsbarrierer ved eksport av
norsk sjgmat. | tabell 8.3 er transportkostnadenes prosentvise andeler av eksportprisen pa
ulike sjgmatprodukter satt opp.

| beregningene har man benyttet eksportprisen for 2000 basert pa totaleksporten av for-
skjellige fiskeprodukter. Videre er det brukt relevante transportmidler i forhold til pro-
dukttype. Flytransport er indikert med fet skrift og sjetransporter er understreket. Trans-
portkostnadene benyttet har et noe lavere niva enn vare tall i kapittel 4. En mulig forkla-
ring kan veere at tallene er samlet inn fra en sparreundersgkelse hvor definisjonene i
sterre grad bygger pa standard destinasjoner og standard kvantum. Det understrekes
dessuten i NUPI-rapporten at transportkostnadene varierer kraftig, og kan til tider veere
mye starre enn disse standardprisene.

Tabell 8.3. Transportkostnader i prosent av gjennomsnittlig eksportpris

Pris (kr/kg) Danmark Italia USA Japan
Fersk torsk 21,27 3, 7% 7,4 % 42,3 % 65,3 %
Frossen grret 35,05 1,9 % 3.7 % 3,6 % 4,0%
Frossen sild 3,46 19,3 % 37.0% 36,4 % 40,7 %
Frossen makrell 6,62 10,1 % 193 % 19.0% 21,3 %
Fersk laksefilet 54,57 1,4 % 29% 16,5 % 25,5%
Frossen laksefilet 64,16 1,0 % 20% 2,0% 22%
Frossen torskefilet 37,77 1,8 % 3.4 % 33% 3.7%
Rokt laks 91,32 0,9 % 1,7 % 9,9 % 15,2 %
Tarrfisk av torsk 144,06 0,5% 0,9 % 0,9 % 10%
Klippfisk av torsk 55,31 1,2 % 23 % 23 % 25 %
Klippfisk av sei 21,36 3,1% 6,0 % 59% 6.6 %
Saltet torsk 35,17 1,9 % 3,6 % 3,6 % 4.0%

Kilde: Norsk Utenrikspolitisk Institutt (2002)

Som man kan forvente er bidraget til verdiskaping fra transportsektoren prosentvis starst
ved flyfrakt av ferske produkter til Japan, samt ved sjgtransport av lavverdiprodukter som
frossen sild og makrell.

Selv om forventningene til veksten i fiskerineringen de siste arene har blitt nedjustert i
markedet, var 2002 et nytt rekordar nar det gjelder eksport av laks. | kapittel 8.2 sann-
synliggjorde vi en gkt eksport av oppdrettsfisk, spesielt laks, og at denne vil gke mengden
av biltransporter gitt dagens rammebetingelser. | tillegg er det en klar trend til utflagging
av produksjonsvirksomhet. Det er ikke en oppgave i denne rapporten a utpeke fremtidige
markeder for fiskerinzringen. La oss likevel tenke oss at narheten til Europa (f.eks. i
forhold til Chile) gjar dette til et fortsatt viktig marked.
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Et mulig scenario man ender opp med vil dermed vere en betydelig gkning av fiskeeks-
porten, som slar ut i flere vogntog fra Norge til kontinentet. Et lignende scenario blir
tegnet i ECON (2001 ) hvor ogsa muligheten for gkt andel av frosne fiskeprodukter blir
papekt. Det vises til at enkelte matforskere mener frosne produkter greier seg godt kva-
litetsmessig i forhold til ferske produkter. Med sterre andel bearbeidede produkter og mer
ferdigmat i butikkene, er det sannsynlig at det kan komme en dreining i retning av frosne
produkter transportert pa sjg fra Norge til kontinentet. Produktene kan sa distribueres
videre i Europa, eller transporteres oversjgisk.

Nar det gjelder transporter til kontinentet har Frankrike tradisjonelt vart et viktig slutt-
marked, ikke minst nar det gjelder oppdrettsfisk. | figur 8.7 har vi satt opp transportkost-
nadens starrelse i forhold til eksportprisen pa fire eksporterte fiskeprodukter til Frankrike
i perioden januar-oktober 2002. Disse fire produktene er frossen hel laks med hode, fersk
laksefilet, fersk oppdrettet laks med hode og fersk grret med hode. Mengdene eksportert i
perioden er i fglge Eksportutvalget for fisk henholdsvis 327 tonn, 3 537 tonn, 36 992 tonn
og 411 tonn. Gjennomsnittlig eksportpris var videre pa 26,92 kroner 43,21 kroner, 24,29
kroner og 19,22 kroner per kg.

| figur 8.7 er transportkostnadene satt opp som andel av eksportpris. Figuren illustrerer
dermed betydningen transportkostnadene kan ha for ulike produkter. For det frosne pro-
duktet er det antatt en transportkostnad pa 1 krone per kg. For resten av produktene er det
antatt 2 kroner per kilo.

Figur 8.7. Transportkostnader som andel av eksportpris. (Transporter til Frankrike, 2002)
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For de utvalgte produktene varierer transportkostnadene fra under 4 til over 10 prosent av
eksportprisen. Det er naturlig nok relativt dyrere a frakte ferske ubearbeidede produkter
enn frosne og bearbeidede produkter.

| figur 8.6 illustrerte vi sammenhengen mellom transporttid, produktverdi og valg av
transportmiddel. | tabell 8.5 vil vi viderefare dette resonnementet ved & se pa hva even-
tuelle gkninger i transportkostnadene til biltransportene, f.eks. i form av avgifter, vil ut-
gjere for konsumenten i enden av verdikjeden. Vi har tatt utgangspunkt i to eksempler pa
transportkostnader ved bilfrakt av fisk til Nord-Frankrike og Madrid. Nar det gjelder
hvilke avgifter som eventuelt bgr palegges godstransport pa vei, er ikke dette et tema i
prosjektet, men i kapittel 8.5 sa vi at forskjellige avgiftsnivaer kan veere aktuelle. | tabel-
len har vi tatt utgangspunkt i gkninger i transportkostnadene fra 5% til 50 %. P& denne
maten far vi se konsekvensene av ulike valg. Videre er transportkostnadens betydning sett
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i forhold til prisen konsumenten ma betale. Pa denne maten studerer vi konsekvensene for
verdikjeden samlet sett.

Med en typisk eksportpris pa 20 kroner og oppover, og et grovt anslag pa at denne prisen
representerer ca. 40 prosent av butikkprisen, har vi valgt a ta utgangspunkt i salgspriser
pa henholdsvis 50 og 100 kroner.

Tabell 8.4. Sterrelse pa veitransportkostnadene i forhold til pris til konsument.

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

malti % kr pr kilo fisk  |Salgspris 100 kr|Salgspris 50 kr
Nord-Frankrike 5% kr 0,08 0,1% 0,2 %
Transportkostnad 20 % kr 0,32 0,3% 0,6 %
ca. 1,60 kr pr kg fisk 50 % kr 0,80 0,8 % 1,6 %
Madrid 5% kr0,12 0,1% 0,2 %
Transportkostnad 20 % kr 0,46 0,5% 0,9 %
ca. 2,30 kr pr kg fisk 50 % kr 1,15 1.2% 2,3%

TQI rapport 651/2003

| et tenkt tilfelle hvor gkte transportkostnader pafgres konsumenten som kjgper varen i
enden av verdikjeden, ser vi at det farst og fremst er ved en gkning i transportkostnaden
pa 50 prosent endringen vil ha en merkbar innvirkning pa prisen for sluttkunden. Men
selv da kan man tenke seg at konsumenten vil velge et ferskt produkt til 101 kroner foran
et tilsvarende produkt i frossen tilstand til 100 kroner. Videre er det fortsatt de aller
lengste transportene som blir hardest rammet av en oppgang i transportkostnadene.

En alternativ regnemate er a ta utgangspunkt i at transportkostnaden ved fiskeeksport er
ca. 12 % av eksportprisen (kapittel 7.7). Hvis vi videre tenker oss at eksportprisen er ca.
40 % av utsalgsprisen til konsument (kapittel 1.1), vil transportkostnadens andel av ut-
salgsprisen ligge pa snaut 5 %. Regnet pa denne maten, vil en gkning i transportkostna-
dene pa 20 % utgjare i underkant av 1 % av utsalgsprisen. Denne alternative regnematen
gir dermed resultater som stemmer godt overens med tallene i tabellen.

Til sammenligning hadde vi fra kapittel 6.1.4 at for hel fersk fisk kan prisen for eksportg-
ren synke med 20-25% i pris etter 2 dager, og at den blir verdilgs etter 3-4 dager. Tar vi
utgangspunkt i at dette er en rdvare som representerer ca. 40 prosent av salgsprisen, kan
det her veere snakk om et verdifall pa 10 % og oppover hvis ikke leveringstiden er kort
nok.

For de kortere transportene vil konsekvensene av gkte transportkostnader i folge tabell
8.4 bli relativt sma. Tradisjonelt er ogsa disse transportene dominerende i kvantum. |
folge tall fra Eidhammer og Larsen (2002) hadde i 1999 ca. 72 % av lastebiltransportene
med eksportfisk fra Nordland Sverige, Danmark, Finland, Tyskland eller Frankrike som
destinasjon. Cirka halvparten av lastebiltransportene med fisk fra Nordland gikk til
landene i nord; Danmark, Sverige, Finland og Russland. Foredlingen som fisken ofte blir
pafert i Danmark, ferer dessuten til hgy verdiskaping og hgye priser ved sluttsalget til
konsumenten. Pa denne maten vil mindre variasjoner i transportkostnadene bety lite i
enden av verdikjeden.
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8.8 Alternative transportlgsninger

Det satses for tiden betydelige ressurser pa a utvikle alternative transportlgsninger ved
frakt av fersk fisk fra Norge til kontinentet. Farst og fremst dreier dette seg om hurtig-
gaende fartayer til sjgs.

I Nord-Norge planlegges en ny hurtigbatrute fra Tromsg direkte til Skottland og
Frankrike. Konseptet er et resultat av samarbeid mellom Troms fylkeskommune, Tromsg
Havnevesen og NHO. Hurtiggaende containerskip skal benyttes pa strekningen Tromsg-
Aberdeen-Boulogne. Skipene kan ha inntil 120 semihengere, om bord samtidig, og ga
med ca. 40 knops fart. Velges et slikt skip kan man ha 3600 tonn med last. Batturen
Tromsg-Boulogne via Aberdeen vil ta drgyt halvannet dggn. P4 den samme strekningen
bruker en trailer 3-4 dggn. Det jobbes videre med & organisere innhentingstransporter av
fiskeprodukter fra hele Nord-Norge til Tromsg. Disse produktene kan sa transporteres
videre med hurtigbaten til Frankrike. En uttalt malsetting er videre & ha avgang fra
Tromsg tre ganger i uken. Man vurderer oppstart av ruten sommeren 2003.

Det planlegges ogsa ferskfiskruter med hurtiggaende bater fra Trgndelag og Vestlandet.
Gjennom prosjektet "Hggkapasitets sjeverts logistikksystem for sjgmat, ” skal Sintef
m/flere utrede mulighetene for & benytte et 150 meter langt spesialutviklet transportskip i
trafikk mellom 4-5 havner i Trgndelag/Vestlandet og en mottaksterminal pa kontinentet.
Farten vil veere rundt 27 knop. Dersom alt gar etter planen vil et slikt skip veere sett inn i
trafikk om 3-4 ar. Pa lengre sikt har man et mal om 4 avganger i uken med 3-4 slike skip.
For & unnga frakt av containere og bilvogner vil man vurdere samme lastebarere som i
flyfrakt.
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9 Konklusjoner

Med utgangspunkt i problemstillingene innledningsvis i kapittel 1.2, kan hovedkonklu-
sjonene i denne rapporten oppsummeres pa falgende mate:

e Hvaer verdiskaping?

Farste delen av rapporten bygger pa en litteraturstudie. Hensikten var & fa en bredere
gjennomgang av begrepet verdiskaping.

Det matematiske verdiskapingsmalet i kapittel 3 sa at andelen verdiskaping i en industri
tilfgrer en vare er lik 1 minus summen (andeler av bruttoproduksjonsverdiene) fra de
andre industriene. P4 samme mate et verdiskapingen i Porter (1985) definert som salgs-
prisen minus kostnaden av innkjgpte materialer.

En mer praktisk definisjon kan veere & si at gkt verdiskaping i transportsektoren er et
resultat av at de transporterte produktene blir billigere, av hagyere kvalitet og/eller raskere
levert.

Ut i fra den regnskapsmessige definisjonen pa verdiskaping, er ikke transportkostnaden
det samme som verdiskaping, siden man ma trekke fra bidragene (utgiftene) fra aktivite-
ter i andre sektorer. Antar man at forbruket av varer og tjenester fra andre sektorer er likt
fordelt for alle transportene, vil transportkostnadene vere et bruttomal pa sterrelsen av
verdiskapingen. Totale kostnader ved fisketransportene, representerer egentlig den trans-
portrelaterte verdiskapingen. Pa den annen side er det viktig & huske pa at en reduksjon
av transportkostnadene, gitt at et tilsvarende transportarbeid blir utfert, vil gi en gkt
verdiskaping.

Produktets verdi kan gke bade gjennom klassisk bearbeiding og ved a transportere varen.
Man blir imidlertid ikke mer konkurransedyktig ved & oppna gkt profitt pa bekostning av
partnerne i verdikjeden. Aktarer i ulike markeder har oppdaget at det farst og fremst er
leveransekjedene som konkurrerer, og i mindre grad enkeltselskaper.

e Verdiskapingens avhengighet av avstand til marked, transportkvalitet og
transporttilbud

Et sentralt tema i rapporten har veert i hvilken grad verdiskapingen ved fisketransporter er
avhengig av avstanden til markedet, valg av transportmiddel og kvaliteten pa transporten.

Nar det gjelder lokalisering av produksjonssted, er transporttiden fra Nord-Norge ner-
mere ett degn lengre enn for transporter fra Trgndelag og Vestlandet. Transportkostnaden
er 50 gre og oppover dyrere per kilo fisk. Med narmere 200 000 tonn fiskeprodukter arlig
(se tabell 7.2), kan disse ekstrakostnadene passere 100 millioner kroner. Tilbake-
meldinger fra en del akterer tyder pa at ulempene med a transportere fisk fra Nord-Norge
kan veere stgrre enn transportkostnaden isolert sett tilsier. Tidspresset gker desto lenger
vekk produksjonsstedet ligger fra markedet. Antallet kritiske faktorer gker med avstanden
til markedet. Krav om kort leveringstid er vanskeligere 4 tilfredsstille pa grunn av veer,
darlig utbygd infrastruktur. Ved behov for omlasting ma man na fiskeruter som gar fra
Oslo til kontinentet. Denne typen problemer er imidlertid sterst i et svakt markedet. | tider
med hgy ettersporsel i markedet vil man ikke mgte samme type krav.
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Nar det gjelder transport av fersk fisk til Sentral- og Sgr-Europa, har Norge naturlig nok
et tidsmessig fortrinn i forhold til Island og tilsvarende ulempe i forhold til Skottland. Is-
land pa sin side utnytter sin neerhet til store markeder som USA og Storbritannia.

For Skottland er Frankrike et nart og viktig marked, og det er hgy frekvens pa laste-
biltransportene som gar direkte via Eurotunnelen. Storbritannia har i tillegg stort innen-
lands konsum, og import av fiskeprodukter er starre enn eksporten. Dette krever en annen
logistikk enn for norske fisketransporter som bestar av lange transporter som i mindre
grad kjares direkte til supermarkeder. Disse forskjellene innen leveransekjedene kan veere
en grunn til at transportkostnadene fra Skottland og Norge til Frankrike i en del tilfeller er
omtrent like store. For veitransporter til Frankrike ligger transportkostnaden fra Island
(sje og vei), Skottland og Norge pa omtrent 2 kroner per kilo fisk.

Valget av hvilket marked ferskfisk-produkter transporteres til er i betydelig grad knyttet
til avstanden til markedet. F.eks. blir mye fersk fisk fra Norge transportert til Danmark for
foredling. Nar det gjelder frakt av fisk med fly, er det farst og fremst Japan som er et
aktuelt marked for norsk fisk, mens USA i starre grad er et marked for fersk fisk fra Is-
land og Skottland. Det er rimelig & anta at den geografiske beliggenheten i stor grad pa-
virker hvilket verdiskapingspotensial det enkelte markedet representerer. Grunnen til
dette er at det er lettere & levere produkter med hgy kvalitet til neere markeder.

Nar det gjelder frekvente leveranser av store partier med fisk, gir ikke dette bare reduserte
transportkostnader, men ogsa i noen tilfeller hgyere pris i markedet. Pa fiskemarkedet i
Hull kommer det f.eks. inn norsk fisk i relativt sma mengder. Fisken blir dermed solgt til
fast pris til fa store kjgpere. Markedsprisen kan derfor ligge under fisk fra Faergyene og
Island, som blir solgt via fiskemarkedet hvor man har tilgang til alle kjgpere.

Den stgrste verdiskapingen innen fisketransportene pa nasjonalt plan skjer innen
sjetransportene. Grove anslag viser at totale transportkostnader ved fiskeeksport ligger pa
ca. 4 milliarder kroner, hvor sjgtransporten star for cirka halvparten. Det knytter seg
imidlertid usikkerhet til beregningene da starrelsen pa innhentingskostnader med pro-
dukter fraktet med bil til bat er ukjent.

Analysene viser videre at regionene Nord-Norge, Midt-Norge og Vest-Norge (Sogn og
Fjordane, Hordaland og Rogaland) hver for seg genererer fisketransporter for mellom en
og halvannen milliard kroner per ar. Midt-Norge fylkene Mgre og Romsdal, Sgr-Trgnde-
lag og Nord-Trgndelag, bruker rundt 1 milliard pa sjetransport av fiskeprodukter. Nord-
Norge synes & ha de starste transportkostnadene innen lastebiltransporter (410 mill kr. i
1999). Dette skyldes delvis stort volum, og dermed ikke bare hayere transportkostnader. |
1999 ble det transportert mer fiskeprodukter med lastebil fra Nord-Norge enn fra de andre
regionene. Imidlertid endte 37 % av lastebiltransportene av fisk fra Nord-Norge i 1999
opp i Danmark, og dermed med relativt lave transportkostnader.

e Hvordan gke verdiskapingen innen godstransportene?

Jernbaneverket m/flere (2002) viser til at eksporten av fersk fisk vokser raskt. Ulike ut-
redninger de siste arene har anslatt en betydelig vekst i eksporten av oppdrettsfisk. I ka-
pittel 8.2 viste tall fra SSB at veksten i lakseeksporten har vart betydelig de siste arene,
og at andelen fersk fisk ved eksport av laks ligger stabilt pa 75%.

Siden fersk fisk i stor grad transporteres med bil til Europa, stilles det krav til forbed-
ringer av veinettet. | Jernbaneverket m/flere (2002) papekes det videre at den teknolo-
giske utviklingen taler for et skifte fra vei- til sjgtransport i en naer fremtid. Siden bade
veg- 0og jernbanetransport har store kapasitetsproblemer i sentrale Europa, vises det videre
til at det er viktig & legge til rette for at aktgrene kan velge sjgtransportlgsninger.

Om et skifte av transportmiddel skal bidra til gkt verdiskaping, sa ma det i fglge teori om
leveransekjeder i kapittel 3 oppsta gevinster gjennom bedre kvalitet/service, raskere
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transporter og/eller lavere transportkostnader. Nar det gjelder transportene av frossen fisk
og fiskeprodukter, er disse transportene sa billige, at det i en del tilfeller lgnner seg a
frakte den til Kina for bearbeiding og tilbake igjen til Europa. Tidskostnadene og kravene
til fleksibilitet og frekvens er som regel lave. Sannsynligvis er det derfor innen transport
av fersk fisk potensialet for verdiskaping ligger, siden de verdiskapende aktivitetene i
verdikjeden i mye starre grad kan pavirke kvaliteten pa det endelige produktet. Derfor
satses det pa & utvikle hurtiggaende fartay til sjgs som skal effektivisere transportene av
fersk fisk og bidra til redusert godstransport pa vei.

Grove anslag i kapittel 6 (SINTEF, 2001) viste at eksportverdien kan falle med 20-25 %
etter to dager. Leveringstid og fleksibilitet synes i en del tilfeller & veere dominerende
faktorer ved valg av transportmiddel. Dette er samsvarer ogsa tilbakemeldinger vi har fatt
fra en del eksportarer.

Beregninger i kapittel 8 viste at (realistiske) gkninger i kostnadene ved & transportere
fiskeprodukter pa vei ofte ikke vil pavirke transportmiddelvalget i serlig grad. Ser man
verdikjeden som helhet, ma det oppsta betydelige endringer i transportkostnadene (opp
mot 50 %) for at man skal fa merkbare endringer i prisen konsumenten ma betale. Dette
fagrer kun til en liten gkning i de totale kostnadene (ca. 1-2 % av butikkpris). | tillegg vil
biltransportene ofte ha en rekke fortrinn nar det gjelder fleksibilitet og service. F.eks.
pavirker veerforhold veitransportene i mindre grad enn transporter pa sjg og bane. Fleksi-
biliteten vil ved veitransporter dessuten veere stgrre med tanke pa slakte- og leveranse-
tidspunkt.

Med utgangspunkt i den grunnleggende teorien om verdiskaping fra kapittel 2 og 3,
konkluderer vi med at det starste verdiskapingspotensialet ved fisketransporter ligger i
raskere transport av fersk fisk. Vi tar her utgangspunkt i dagens markedsstruktur, med
ferskfiskleveranser fagrst og fremst til det europeiske kontinentet. Transportsektorens
bidrag til ekt fiskeeksport til andre markeder, som f.eks. en betydelig gkning av
ferskfisktransporter til @st-Europa, @sten og/eller USA, kan naturligvis fore til okt
verdiskaping. Starrelsen pa den totale verdiskapingen synes a vaere mer sensitiv overfor
endringer i transporttid, enn f.eks. svingninger i transportkostnader. Dette er et eksempel
pa hvor ngye verdiskapingen i verdikjeden henger sammen med suksess i alle
delaktivitetene. Samtidig illustrerer det at verdiskapingsbegrepet kan vere vanskelig a
handtere: Forbedrede transportlgsninger gir ikke ngdvendigvis store utslag i transport-
sektorens bruttoproduksjon, men kan fort gi betydelige gkninger i verdiskapingen alle
aktivitetene i verdikjeden resulterer i.

De fleste lastebiltransportene med fisk har allerede en effektiv logistikkorganisering.
Eksempler pa kostnader og tidsbruk ved transport av fisk fra Island og Skottland (se figur
5.1 og tabell 5.3), tyder pa at transportsektoren bidrar til at Norge fremstar som en kon-
kurransedyktig eksportar av fersk fisk. Pa bakgrunn av figur 5.1 synes det vanskelig a gke
dagens verdiskaping i serlig grad gjennom raskere fisketransporter pa vei, siden norske
biltransportarer viser seg a veere konkurransedyktige pa leveringstid. Da vil potensialet
som ligger i bruken av hurtiggaende fartgyer til sjgs kanskje vere starre. Imidlertid vil
det veere viktig at den verdiskaping biltransportene med fisk bidrar til opprettholdes.

| bransjen haper man pa at sentralisering av oppdrettsslakteriene skal vaere med pa a legge
til rette for effektive og lannsomme sjgtransporter av fersk fisk. Et spgrsmal som melder
seg er imidlertid hvilket volum det er realistisk & overfare til sjgtransport. Hurtiggaende
sjetransport krever et relativt stort volum for & oppna lgnnsomhet. Tidsgevinsten vil
naturlig nok bli starst pa lange strekninger, men en gevinst pa opptil to degn fra knu-
tepunkt til knutepunkt krymper fort om man i tillegg ma kalkulere med innhen-
ting/omlasting i Norge og utkjgring/omlasting i utlandet. Et annet poeng er at en betyde-
lig del av transportene fra Nord-Norge ikke gar lenger enn til de nordiske landene og
Russland (ca. halvparten av fisken fra Nordland i 1999), altsa til markeder hvor hurtige
sjetransporter per i dag er mindre aktuelt.
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Man kan dermed tenke seg at lgsningene ved ferskfisk-transporter i fremtiden vil variere
med den geografiske beliggenheten i forhold til det norske produksjonsstedet:

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

> Hurtiggaende sjgtransporter vil ha et stort verdiskapingspotensial pa lengre fersk-
fisk-transporter, som f.eks. til Frankrike. Pa disse transportene kan tidsgevinsten i
starre grad kompensere for lavere fleksibilitet i forhold til biltransportene. Sam-
tidig kan det tenkes at den reduksjon i transporttid disse transportene kan bidra
med, gir et stgrre geografisk marked for eksport av fersk fisk fra Norge.

> Til innenlandske markeder pa kontinentet med sa lang avstand fra anlgpshavnene
for fersk fisk at tidsgevinsten ved sjgtransport opphgarer, kan fortsatt biltranspor-
tene komme til & gi produktene hgyest verdiskaping.

Velger man & satse pa sjgtransport av fersk fisk, er det ogsa nagdvendig & koordinere in-
vesteringene i veinettet i forhold til at det etableres intermodale knutepunkthavner. | en
slik sammenheng kan det faktisk tenkes at investeringer i infrastruktur i veisektoren kan
fgre til mindre transport pa vei totalt sett. Grunnen til dette er at deler av volumet som ma
over pa bat, vil kreve effektive tilbringertjenester for at en overfgring av godset fra vei til
sjg skal veere interessant. Plasseringen av oppdrettsanleggene er gitt, og logistikk-
organiseringen fra anlegg og bregnnbat til plasseringen av slakterier og utvikling av infra-
struktur fram til havn vil vaere avgjgrende for at eksportgrene skal velge sjgtransport.
Siden det fortsatt vil ta en del ar & utvikle et lannsomt sjgtransportsystem av fersk fisk,
samt at det er usikkerhet rundt potensielt volum og konkurransedyktighet pa tid og flek-
sibilitet ved disse transportene, ma det fortsatt legges til rette for fersk fisk transporter pa
veinettet. Det er viktig at den verdiskaping disse transportene representerer, opprettholdes
til nye transportlgsninger er ferdigutviklet.
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