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Forord

Denne masteroppgaven er avslutningen pa mastergraden var innen gkonomi og
administrasjon med spesialisering innen gkonomisk styring, ved Universitetet i Agder varen
2017.

Bakgrunnen for denne oppgaven var personlig interesse for logistikk og sjgfart, samt at dette
er et veldig aktuelt tema i dagens samfunn. Bevaring av miljg er ogsa viktig for oss begge,
dermed var det naturlig a skrive om noe som omhandler dette.

Temaet i denne oppgaven gjenspeiler ogsa de sentrale temaene i bedriftsgkonomi;
internasjonalisering, innovasjon og samfunnsansvar, som vi skriver mer om i

refleksjonsnotatet bakerst i oppgaven.

Vi gnsker a rette en stor takk til Kristiansand havn, Grenland havn og Bellona for god hjelp til
datainnsamling og informasjon angaende temaet. Samtidig vil vi takke alle respondentene
som tok seg tid til & svare pa henvendelsene vare og komme med behjelpelig informasjon.

Vi vil ogsa takke veileder Kjetil Andersson for god hjelp og veiledning underveis.

Kristiansand, 31. mai 2017

Artenisa Dervishi Heidi Arlid
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Sammendrag

Kristiansand havn har de siste arene hatt nedgang i roro-trafikken, som er betegnelsen pa
rullende gods pa bat. | denne masteroppgaven redegjgr vi for hva som kan ha forarsaket denne
nedgangen i trafikk.

Internasjonal handel har hatt betydelig gkning de siste arene, som har resultert i gkt import og
eksport i Norge. Dette tilsier at vi ma fa til mer miljgvennlige transportformer og avlaste
veinettet. Denne masteroppgaven handler om hvilke fordeler og barrierer som er knyttet til

sjetransport, og hvordan vi kan overfgre mer gods fra vei til sjg.

For a belyse dette temaet, redegjer vi for hvorfor det er viktig & gke bruk av sjeveien, samt
hvilke miljafaktorer som spiller inn. Noen relevante aktarer i bransjen er kort nevnt, med et
utdypende fokus pa Kristiansand havn. | tillegg nevner vi noen tidligere og noen nye
tilskuddsordninger som brukes for & stimulere til overfering fra vei til sjg.

Som teoretisk utgangspunkt til analysen bruker vi tidligere forskning. Dette er blant annet et
tidligere forskningsprosjekt kalt GodsFergen, samt forskningsartikler som har blitt publisert.

Det er hovedsakelig endringer i Kristiansand som belyses, siden nedgangen her har veert
merkbar de siste arene. Dette har vi undersgkt gjennom en kvantitativ metode. Vi undersgker
om dette kun er tilfeldigheter eller konkrete hendelser som har hatt pavirkning pa trafikken.
Vi analyserer hendelser som har oppstétt, og som havnene selv mener kan ha en pavirkning,
ved hjelp av en regresjonsanalyse. Resultatene viser at det er hendelser som er knyttet direkte
til Kristiansand havn, og som er knyttet til opprettelse av nye linjetilbud og innsettelse av nye
fartay som har hatt en pavirkning.

A undersgke flytting fra vei til sjg krever en kvalitativ analyse, hvor vi analyserer fordeler og
ulemper ved a flytte gods fra vei til sjg ved hjelp av en SWOT-analyse. | tillegg har vi med tre
scenarioer for & understreke resultatene fra SWOT-analysen. Her tar vi utgangspunkt i import
og eksport i Norge, og har derfor tatt kontakt med norske akterer. | scenarioene bruker vi
beregningsverktgy for a beregne nytteverdien. Resultatene viser at for a klare a overfare mer
gods fra vei til sjg ma prisene reduseres, infrastrukturen ma forbedres, og rutinene ved lasting

og lossing i havnene ma effektiviseres.
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Summary

During the last few years, Kristiansand Port has had a decline in its roro-traffic which is the
definition of wheeled cargo carried by vessels designed for such. In this thesis, we explain
what happenings might have caused this decline in traffic.

International trade has increased significantly in recent years, which has resulted in increased
import and export in Norway. This means that we need to create more environmentally
friendly modes of transport and relieve the road network. This master thesis therefore also
deals with the advantages and barriers associated with maritime transport as well as how we
can transfer more freight from road to sea.

We explain the importance of increasing the transport through seaways, as well as the
environmental factors that are involved. Some relevant stakeholders are briefly mentioned,
while the port of Kristiansand has an in-depth focus. We also mention some earlier and new
funding projects that help stimulate transmission from road to sea.

The theoretical basis for the analysis part of the thesis is based on previous research, such as
the research project called GodsFergen in addition to research articles which have been

published.

There are mainly changes in Kristiansand which are discussed, as this is where there has been
noticed a decline the last few years. We have investigated this through a quantitative method,
by trying to understand whether this can be only a coincidence or if an event can be the
explanatory reason for the changes. We analyse those happenings which the ports believe may
be the cause by using a regression analysis. According to the results, only the happenings that
are directly linked to the port of Kristiansand have affected the decline in traffic, such as new
offers at sea and introduction to new vessels.

Moving goods from road to sea requires a qualitative analysis where we use SWOT to analyse
advantages and disadvantages regarding the concept. In addition to this, we include three
scenarios here to underline the results from the SWOT-analysis. Here we focus on imports
and exports in Norway, and have therefore contacted Norwegian stakeholders.

The results show that to move more goods from road to sea, the prices need to be reduced, the
infrastructure needs to improve as well as the routines within loading and unloading of goods

in the ports needs to increase in efficiency.
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Ordforklaringer

Bulk

Farleder
Godstransportarbeid
HUB

Intermodal
transport

Lolo

Ropax

Roro

Speditar

Stamnett

Stykkgods

IX

Gods som fraktes i lgs masse. Kan enten veere tgrrbulk (pulverform -
som korn, sukker, salt, sand) eller vatbulk (flytende - som
kjemikalier, bensin og olje)

Vegsystemet til sjgs. Norskekysten er dekket av farledere og det er
Kystverket som har ansvaret for disse. Stamnettet til sjgs.
Transportmengde (gods) multiplisert med transportlengde.
Betegnelsen for godstransportarbeid er tonnkm.

Er en oppsamling av varer pa ett sted for omlasting.

Bruk av flere transportformer (som bil, bat og tog) kombinert pa et
transportoppdrag

Lolo star for lift-on/lift-off, og er betegnelsen pa containere som
lastes og losses med kaikraner eller skipsmonterte kraner.

Ropax er forkortelse for roll-on/roll-off-passengers, og er i likhet
med roro et skip som er konstruert for & frakte gods pa hjul. Den
skiller seg fra roro ved at den tar imot passasjerer i tillegg.

Roro star for roll-on/roll-off, og betegner de type skip som er
konstruert for rullende gods, for eksempel i form av lastebiler med
last.

Mottar og ekspederer gods for andre. Oppgavene kan veare
transportformidling, godsbehandling, tollklarering, pakking og andre
tilleggstjenester i forbindelse med transport av gods.

Et enhetlig nasjonalt vegsystem for bade bil, bat, tog og fly. Inndelt i
transportkorridorer. Pa sjg er dette farledere.

Gods som fraktes i enheter - som for eksempel pa paller, i fat eller

store sekker. Containerisert stykkgods handteres av samlastere



1 Innledning

Hensikten med denne oppgaven er a finne ut om det er noe som kan forklare nedgangen som
Kristiansand havn har merket pa roro-trafikken de siste arene. Roro er forkortelse pa roll on/roll
off og er betegnelsen pa skip som frakter gods pa hjul. Det var Kristiansand havn som selv ville
vi skulle undersgke dette naermere, etter at vi kontaktet dem angaende masteroppgaven. De ville
gjerne vite mer om dette segmentet, med tanke pa hvordan de skulle satse riktig fremover og
hvordan de best kunne tilpasse seg markedet og fremsta som det optimale valg. Fergetrafikken,
som gar under roro, er en viktig del for bade Kristiansand havn og naringslivet ellers i
Kristiansand og omegn. Vi synes dette var interessant a undersgke naermere, siden Kristiansand
havn ligger pa sydspissen av Norge og burde vare et ypperlig utgangspunkt for trafikken til og
fra kontinentet.

I tillegg til & finne ut hva som forarsaker nedgangen i roro, ville vi ogsa finne ut hvordan vi
kunne snu denne trenden og hvorfor det ikke gar mer gods pa sja. Import og eksport bare gker
med arene, veiene blir overfylte og det er viktig a finne alternativer for & avlaste veinettet.
Denne utviklingen er heller ikke seerlig miljgvennlig, og derfor blir dette temaet bare mer og
mer viktig i dagens samfunn.

Norge er en viktig sjgfartsnasjon og er avhengig av bade import og eksport. Siden vi har et
langstrakt land og lange kystlinjer med sjg pa mange kanter, er shipping og maritim nzring
viktig for Norge. Maritim neering er ifglge norsk kystfartsprogram en av de fa naeringene Norge

er store pa i internasjonal sammenheng.

Da vi gikk gjennom hensikten med oppgaven, sa vi at dette ble en kompleks oppgave som
krever ulike metoder og ulike analyser for & fremheve alle relevante aspekter. Vi matte ha en
problemstilling som kunne dekke begge omradene vi ville ha med. Problemstillingen var ble

derfor som fglger:

Hvilke faktorer har forarsaket nedgang i roro-trafikken ved Kristiansand havn og hvordan

kan vi gke bruk av sjgveien?

Denne oppgaven er interessant for alle havner, da dette tar for seg et viktig tema. Kristiansand
havn gnsket a fa dette temaet belyst da de hadde lite kunnskap om det. Det er ingen innlysende
arsak til hvorfor Kristiansand havn har hatt nedgang i roro mens andre havner ikke har opplevd
denne nedgangen. Bade Kristiansand havn og Grenland havn har meldt sin interesse i a fa
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innsyn i denne oppgaven. Den er i utgangspunktet interessant for alle akterer innen denne
bransjen i tillegg til havnene; bade rederi, vareeiere, speditarer, transportarer og sjafarer. Den er
ogsa interessant av hensyn til miljget, det handler om a velge og utvikle mer miljgvennlige
transportformer. Bellona mente ogsa dette var interessant og de jobber med samme
problemstilling selv, -hvordan flytte mer gods over pa sjg, som er mer miljgvennlig enn vei.
Som nevnt tidligere sa bare gker import og eksport, noe vi serlig ser pa vei. Tungtrafikken over
Svinesund forarsaker lange kaer og stillestdende trafikk, noe ogsa sjafarer har sett seg lei pa.

Kristiansand havn opplyser at de har hatt en nedgang i trafikken de siste arene, og det er
narliggende a tro at noe av den tapte lasten gar til blant annet Larvik og nyetablerte linjer til
Hirtshals, som de vi ser fra Bergen, Stavanger og Langesund. Vi har i denne oppgaven
konsentrert oss om & utrede hvilke arsaker som har pavirket denne nedgangen ved Kristiansand
havn, og gnsker i den anledning & informere leseren rundt dette temaet for vi analyserer
hendelser vi mener kan ha forarsaket nedgangen. Vi samler inn data og informasjon fra seks
andre havner i tillegg til Kristiansand for & undersgke om det er en arsakssammenheng mellom
nedgangen i Kristiansand og hendelser i andre havner. Disse havnene er valgt fordi de har ruter
til Danmark, og kan derfor bli sett pa som konkurrerende havner. I tillegg valgte vi en havn med
rute til Sverige, som vi tok med fordi vi mener denne er en konkurrent til Danmarks-rutene.
For a belyse denne delen av problemstillingen velger vi en kvantitativ tilneerming, der data som
er samlet inn brukes i en regresjonsanalyse. Her oppdager vi at hendelser som finner sted ved
andre havner i landet ikke pavirker havnen pé& Sgrlandet slik som opprinnelig antatt. Arsaken til

nedgangen skyldes hendelser som er direkte knyttet til Kristiansand havn.

Overfaring av gods fra vei til sjg er noe som har statt i sgkelyset lenge, og det er s&rlig fokus pa
dette i dag. Med den gkte importen og eksporten er det viktig a finne miljgvennlige lgsninger.
Transportering av gods pavirker miljget uavhengig av hvilken transportform som benyttes. Det
er fordeler og ulemper knyttet til alle de forskjellige formene - avhengig av hvilket perspektiv
en ser det fra. Valg av transportform handler om & finne en lgsning som er attraktiv for alle
aktarer.

Godstransport er avhengig av logistikken og dens teknologiske utvikling, og ikke minst
infrastrukturen. Veitransport er den Kklart foretrukne transportformen i dagens samfunn. Vi skal
her presentere sjgtransport som et alternativ for a utjevne konkurranseevnene til disse
transportformene. | den anledning velger vi a bruke en kvalitativ tilnserming for & undersgke
denne delen av problemstillingen.

Resultatene her viser at for & gke bruk av sjgveien ma prisen reduseres i form av mindre
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avgifter. Infrastrukturen bade pa land og sjg ma i tillegg forbedres, og laste- og losserutiner i

havnene ma effektiviseres.

Strukturen i denne oppgaven er lagt opp pa falgende mate:

Kapittel 2 definerer betydningen av ordene roro og nersjg, som er sentrale i denne oppgaven.
Vi gir en innsikt i temaet bade med tanke pa miljg og grunner til & overfare mer gods til
sjgveien. Vi skriver en del om Kristiansand havn og nevner kort noen sentrale aktarer i
bransjen, serlig de som blir nevnt eller brukt i denne oppgaven. Til slutt nevner vi ulike

tilskuddsordninger som kan bidra til & stimulere gkt bruk av sjgveien.

Kapittel 3 beskriver det teoretiske perspektivet vi har bygd analysene vare pa. Det er lite teori
som er knyttet til den empiriske modellen var, vi fokuserer derfor pa swot-analysen. Her har vi
brukt tidligere forskning som teori. Vi har bade gatt ut fra et tidligere forskningsprosjekt -
GodsFergen - og teori hentet fra vitenskapelige artikler, som vi senere baserer SWOT-analysen

o

pa.

Kapittel 4 beskriver den kvantitative metoden og regresjonsanalysen vi bruker for & analysere
den farste delen av problemstillingen. Her begrunner vi hvorfor kvantitativ metode er valgt. Vi
forklarer hvordan vi har samlet inn data, hvilke typer data vi har og hvordan vi gar frem for a
analysere innsamlet data. Her blir ogsa hypotesene vi har utviklet ut fra datainnsamlingen
presentert. Vi forklarer alle modelleringsvalg vi har tatt underveis og hva vi gjer for a gke
validiteten og reliabiliteten i datasettet. Her drgfter vi ogsa funnene fra analysen samt at vi
konkluderer den farste delen av problemstillingen, inkludert kritikk til studien og gjennomgang

av videre forskning.

Kapittel 5 beskriver den kvalitative metoden og SWOT-analysen vi bruker for & analysere
barrierer og gevinster for a overfare mer gods fra vei til sjg. Vi begrunner valgene vi har tatt og
hvordan vi har samlet inn data til denne analysen. Vi beskriver ogsa hva vi har gjort for & gke
validiteten og reliabiliteten til datasettet her. Vi gjennomfarer deretter SWOT-analysen og
diskuterer funnene her. Vi kjgrer ogsa tre scenarioer for a vise ytterligere forskjeller fra bruk av
sj@ i motsetning til vei. Til slutt konkluderer vi den andre delen av problemstillingen, inkludert

kritikk til studien og gjennomgang av videre forskning.



Sjefart er et omfattende og stort tema, og man kan skrive om det i det uendelige. Det er derfor
ngdvendig a avgrense det betraktelig.

Siden det var roro-trafikken Kristiansand havn var interessert i var det naturlig a avgrense det til
dette i den kvantitative delen. Vi har derfor her avgrenset det til & gjelde rullende gods, altsa
roro. Vi har da bade med roro og ropax-bater, men ikke containerbater og andre lastebater.
Ropax er forkortelse for roll on/roll off passengers og er en type skip som kombinerer roro-gods
0g passasjerer, slik som ferger.

Vi har ogsa avgrenset det til & gjelde utvalgte havner som har ruter til Danmark fra Sgr-Norge;
Bergen, Stavanger, Kristiansand, Grenland, Larvik og Oslo. Vi har i tillegg med Sandefjord, da
vi mener at Sandefjord-Stremstad kan veere en konkurrent til Danmarks-rutene.
Tidsavgrensningen er satt tilbake til 2003 og frem til 2015. En av kildene vare anbefalte a se sa
langt tilbake for & fa med alle aspekter og alle hendelser som har skjedd og som kan ha
pavirkning. Statistikkbanken i Statistisk Sentralbyra hadde bare tall tilbake til 2003, derfor var
det vanskelig a skaffe data lenger tilbake og vi valgte a stoppe her.

I den kvalitative delen som omhandler overfgring av gods fra vei til sjg har vi avgrenset det til &
gjelde naersjg da det er dette som er mest aktuelt her i landet og siden roro, som vi omtaler i den
kvantitative delen, kun trafikkerer i narsjg. Neersjg er frakt pa sjgen pa de korteste avstandene,
da mellom to norske havner eller en norsk havn og en ner europeisk havn. Vi har avgrenset det
geografisk til a gjelde hovedsakelig Norge, men ogsa til dels Europa da mange av rutene gar til
og fra europeiske havner. Import og eksport er ogsa en viktig del av oppgaven, og Europa er en
av Norges viktigste handelspartner. 1 tillegg har vi med en del om europeiske stgtteordninger og

innfaring av disse i Norge.



2 Roro-trafikk og neersjgfart

| dette kapittelet skal vi fgrst definere noen ord som er sentrale for denne oppgaven. Deretter
forklarer vi kort hvorfor det er viktig a overfare gods fra vei til sjg, bade med tanke pa
transportbehovet og miljg. Vi skriver sa kort om noen av aktgrene i bransjen. Vi forklarer kort
om havnenes betydning i den intermodale transporten, altsa transport med flere ulike
transportformer, for eksempel bil og bat. Noen sentrale havner vil bli nevnt i oppgaven. Dette
gjelder havner vi har med i regresjonsanalysen, som kommer senere i oppgaven, og i tillegg
noen havner som hgrer til stamnettet i Norge. Stamnetthavner er bestemt av regjeringen, og da
er det staten som har ansvar for god infrastruktur inn til havna. Vi skriver ogsa litt om noen
rederier i Norge. Dette er rederiene som trafikkerer rutene vi har med i scenarioene i
analysedelen. Til slutt har vi med noen tilskuddsordninger som er et viktig initiativ for & klare a

overfare gods fra vei til sjg.

2.1 Roro

Roro star for roll on/roll off, som er gods pa hjul, og som kan inkludere bade trailere og
lastebiler uten trekkvogn som blir trukket pa og av baten.

Batene har ofte ramper som kan heves og senkes i baugen og akterenden, og de har apne dekk
som gir god plass til mangvrering av Kjgretay med hjul. De har ikke tverrskott pa dekk, slik at
det er lett & kjare godset gjennom baten og de slipper a snu godset inne i baten.

En stor fordel med roro er effektiviteten ved lasting og lossing, da de bare kan kjgre pa og av
godset. De trenger ingen spesielle tjenester for dette, som ved lolo (lift on/lift off). Der ma de ha
kraner for & lgfte av og pa gods. Dette gir en rask behandlingstid i havnen, selv om havnene kun
har svert grunnleggende fasiliteter. Rask lastehandtering er ngdvendig for a redusere anlgpstid i
havnene og gke effektiviteten for fartgy som anlgper flere havner pa en rute. | falge Medda og
Trijillo (2010) koster denne fleksibiliteten og roro-skip er tre ganger s dyre a bygge som
containerskip (lolo). Logistikk-kostnadene ved roro er derimot lavere enn ved blant annet lolo.
Roro-gods har som regel darlig tid og derfor egner det seg ikke til lange distanser, men fungerer
best pa nersjg.

Roro kan vere bade ferger, lasteskip og lektere, og er et mer fleksibelt alternativ i forhold til
containerskip. Grunnen til dette er at de kan frakte en blanding av bade containere og gods pa

hjul og kan skreddersys brukernes behov (Kantharia, 2016).



2.2 Ropax

Den mest kjente roro-typen er ropax, som star for roll on/roll off passengers, som kombinerer
gods med passasjerer, altsa typiske bilferger. Bade Color Line og Fjordline har ropax-skip og
det er ropax som trafikkerer de rutene vi har med i den forste delen i denne oppgaven.

Mange ropax-skip har justerbare bildekk, sa de kan justere opp nar det er store biler om bord og
ned igjen for a fa dobbelt sa stor kapasitet til personbiler.

Ropax er populart, da turister kan ta med seg bil, bobil eller campingvogn pa ferie. Det er en
effektiv og kjapp lasting og lossing av kjaretay, da de enkelt kan kjgre pa i den ene enden og av

i den andre.

2.3 Neersjg

Nersjg innbefatter frakt pa sjgen pa de korteste avstandene. Det er et komplekst marked og er

vanskelig a definere, men i 1999 kom EU-kommisjonen med fglgende definisjon:
“The movement of cargo and passengers by sea between ports situated in geographical
Europe or between those ports and ports situated in non-European countries having a
coastline on the enclosed seas bordering Europe. Short sea shipping includes domestic
and international maritime transport, including feeder services, along the coast and to
and from the islands, rivers and lakes. The concepts of Short Sea Shipping extends to
maritime transport between the Member States of the Union and Norway and Iceland
and other States of the Baltic sea, the Black sea and the Mediterranean.” (Douet &
Cappuccilli, 2011)

Det er hovedsakelig roro og mindre skip som trafikkerer i nersjg, med sterrelser opp mot 15
000 dgdvekttonn, ifalge Sjetransportalliansen (2012). Dette tilsvarer omtrent 563 lastebiler.
Nersjofart innbefatter bade fartgy som gar langs kysten mellom norske havner og mellom
norske og europeiske havner.
Skipsflaten innenfor narsjg i Norge kan inndeles i to kategorier:
1. Nasjonal kystfart - transport langs norskekysten (Hovedsakelig NOR-registrerte skip)
2. Internasjonal kystfart — kombinert, Norge og Europa (Skip registrert i NIS, EU eller
andre utenlandske flagg)
I nasjonal kystfart beskrives skipene som «lastebil pa sj@», og den starste konkurrenten her er
veitransport. Dette er en konkurrent bade nar det gjelder kostnader og fysisk beliggenhet, og
avhenger av tilgjengelig infrastruktur og laste- og lossested. | internasjonal kystfart konkurrerer
skipene bade mot andre nearskipsfartsrederier og internasjonal veitransport. Markedet

neersjgfarten driver i er kraftig konkurranse-sensitivt og det er relativt lave marginer i naersjg.
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2.4 Fraveitil sjo

| falge forslag til nasjonal transportplan har import og eksport veert i stadig gkning de siste
arene og er forventet a gke med 35-40 % frem til 2040. Jordens overflate bestar av mer enn 70
% vann, noe som gjgr at sjgtransporten er den absolutt viktigste transportformen med mye
uutnyttet kapasitet. | tillegg har ogsa vannveiene innenlands i Norge mye uutnyttet kapasitet.
Norges viktigste handelspartner er EU. Vi kan lese i nasjonal transportplan (2017) at i
underkant av 85 % av eksporten og 70 % av importen her i landet gar til og fra EU, og i Europa
er na veinettet sprengt, og 10% pavirkes daglig av trafikkork (Douet & Cappuccilli, 2011). EU
har derfor satt som mal at innen 2030 skal 30 % av gods som i dag blir transportert med lastebil
pa strekninger over 300 km, overfares til sjg eller bane. | fglge en T@I rapport fra 2015 falger
det med samfunnsgkonomiske gevinster ved a overfgre gods til sjg og bane siden disse
transportformene har lavere eksterne kostnader per tonnkm enn vei. Det trengs heller ikke haye
investeringer ved utbygging av infrastruktur sammenlignet med vei og bane.

I Norges Rederiforbund sin rapport «Blatt hav grann fremtid» fra 2014 gar cirka 40 % av
innenlands godstransport og 90 % av internasjonal godstransport i dag pa sjgveien, og et skip i
narsjgfart kan frigjere over 200 lastebiler pa veien. Selv om mye av importen og eksporten gar
med skip eller ferje, har utviklingen gatt feil vei de siste 10 arene og det er pa vei veksten i
godstransport skjer. Dette ser man sarlig over Svinesund, her gkte tungtransporten med 5,5 % i
2016. Det kommer na nesten to lastebiler i minuttet inn til Norge og det kjerer totalt 2500
lastebiler i dagnet. Dette er lastebiler som ikke kommer fra Sverige, men som kjgrer gjennom
Sverige fra kontinentet, noe svenskene har sett seg lei pa (Becker, 2017).

For a fa til verdiskapning langs kysten er det ogsa en viktig betingelse at det er en effektiv bruk
av sjgveien. For & fa en mer effektiv bruk og forbedre péliteligheten til sjgtransporten utbedres
farledere. Farledere er vegsystemet til sjgs som gar langs hele kysten og inn mot trafikk- og
industrihavner. Det er kalkulert at 80 % av importen regnet i tonn og 90 % regnet i tonnkm vil
komme sjaveien i 2040 (Avinor et al., 2012).

Et skip har betydelig mer lastekapasitet enn et vogntog og kan frakte over 200 ganger sa mange
semitrailere over lange avstander med lavt energibruk og klimautslipp, og har dermed
definitivt stordriftsfordeler. Til sammenligning tar et tog omtrent 20 semitrailere (Berg &
Aarland, 2010):



Tabell 1: Antall semi/container i ulike transportformer
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Siden bade befolkningsveksten og transportbehovet gker i Norge, serlig i sentrale strgk, kan det
bli en utfordring med den gkte veitransporten. For & gjere noe med denne veksten ma man gjare
noe med konkurranseforholdet mellom vei og sjg. Det er som nevnt mye uutnyttet kapasitet i
sjetransporten og det er derfor et stort potensiale for overfgring av gods fra land til sjg.

For & realisere godsoverfgring ma ogsa markedsaktarene vaere engasjerte og gjgre en innsats.
Dette kan veere at rederiene kartlegger potensiale og utvikler der til der lgsninger, setter inn
faste ruter med bade stort volum, haye frekvenser, punktlighet og god avviksinformasjon, samt
fornyelse av flaten. Havnene og terminalene kan delta aktivt i varestremsanalyse og
kundeorientert produktutvikling, effektivisere rutinene, utvikle tilleggstjenester og sgrge for
markedsorienterte priser. Vareeierne kan differensiere kravet til framfgringstid og ha
driftsmodeller for to varestrgmmer, en for vei og en for sjg, samt delta aktivt i kartlegging av
overfaringspotensialet. Framfaringstid er tiden godset bruker pa & komme fram. Spediterer og
samlastere kan utvikle sjgbaserte lgsninger og bidra til internasjonal deltakelse i prosessene for
sjgtransport som igangsettes for Norge.

Det er ogsa viktig med effektive knutepunkter og bedre koordinering mellom de ulike
transportformene sjg@. vei og bane (Sjgtransportalliansen, 2012).

2.5 Sjeveien - Et miljgvennlig alternativ?

@kningen av gods pa vei farer til mer stay, flere ulykker og miljgkostnader, lenger og flere kaer
og mer slitasje pa veinettet. Denne utviklingen er uheldig for miljoet.
Sjgveien er mer energibesparende og gir mindre utslipp enn veien. Til tross for mindre utslipp

er det ogsa her et stort potensiale for forbedring, og gjennom bade navarende og utvikling av ny
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teknologi kan dette utgi enda mindre utslipp.
Dersom en lastebil og et skip har samme last pA samme distanse sa vil en lastebil slippe ut fem
ganger sa mye CO; per tonn som et skip dersom man forutsetter at skipet har god fyllingsgrad
ifglge Sjetransportalliansen (2012). CO- kan fare til global oppvarming, og produseres ved
forbrenning av karbon, noe som skjer nar kjeretgy gar pa fossilt drivstoff.
Til tross for at skip slipper ut betydelig mindre CO enn lastebil, sa bidro innenriks skipsfart
med 9 % av totale CO> utslipp i Norge i 2014. Dette er et betydelig hgyt utslipp og som nevnt
over er det utvilsomt potensiale for forbedring. I tillegg til CO- utgir skip ogsa store mengder
NOx 0og SOx som bidrar til betydelig darligere luftkvalitet og utgjar et stort problem. NOx
inkluderer blant annet bade NO og NO- og produseres ved forbrenning av olje, diesel og gass.
NOx kan fare til sur nedbgr, og her er sjgfart en stor synder. Innenriks sjafart, inkludert fiske,
star for ¥ av samlet utslipp. Utslipp av NOx blir regulert gjennom Ggteborgprotokollen. SOx
(SO») blir produsert av drivstoff som inneholder svovel, og dette er det et hgyt innhold av i
marint drivstoff sammenlignet med drivstoff som brukes pa land. Sammen med NOx, synder
ogsa skipsfarten her, og star for 20% av utslippet i Europa. Som med NOx farer ogsa SOx til
sur nedber, i tillegg til lokal forurensning som kan veere skadelig for menneskers helse. Dette
gjelder seerlig astmatikere. Skip som ligger til kai og produserer strem ved hjelp av
hjelpemotorer bidrar til dette (Sjofartsdirektoratet, 2016).
For & redusere utslipp av klimagasser er det flere tiltak som kan gjares. Dette kan ifglge Ringdal
(2016) veere:

« Tekniske tiltak - installasjoner og endringer som gjares pa skipet fysisk, deriblant

landstrem. batteriteknologi (hybridskip), og optimalisere fremdrift og propell.
o Operasjonelle tiltak - tiltak som ikke krever installasjoner eller andre fysiske endringer,
deriblant regulere farten for minimalisert utslipp, bedre skrogrens og lignende.
« Drivstofftiltak - mer miljgvennlige drivstoff-alternativ, deriblant hybrid, full-elektrisk,

naturgass (LNG), biogass/biodrivstoff og hydrogen.

Mange skip gar i dag pa tungolje, som forurenser betydelig. Grunnen til at mange skip gar pa
dette, er at det er det mest kostnadsbesparende og det er et godt egnet drivstoff for maritimt
bruk teknisk sett. Nye krav gjer at mange skip ikke lenger kan ga pa denne tungoljen. Det er
derfor stadig behov for a utvikle ny teknologi for & begrense luftforurensing og effektivisere
forbruk av drivstoff. Et mer miljgvennlig alternativ til tungoljen er LNG, som er en flytende
naturgass. Nar denne gassen kijgles til under -160 grader reduseres volumet omtrentlig 600

ganger og derfor er det mulig med kompakt lagring og effektiv transport, og dette mener



MARINTEK er det beste alternativet til fossilt drivstoff. LNG vil helt fjerne utslipp av partikler
og svovel, det vil redusere CO2 med opptil 20 % og NOx med 90 %.

Norge er ledende pa verdensbasis nar det kommer til bruk av LNG. Vi ligger langt foran innen
teknologi og innovasjon og vi har omtrent 35 skip som gar pa LNG her i landet, samt at det
kommer 30-40 flere skip de neste arene. Vi har ogsa et eget fond som statter bruk av naturgass
(Norges Rederiforbund, 2014).

For a fa ned utslippet av NOx har man innfart NOx-fondet. Dette fungerer ved at alle som har
utslipp av NOx betaler en kontingent, og sa far man stgtte fra fondet dersom man gjer tiltak for

a fa NOx-utslippet ned.

Et av tiltakene som er nevnt for a redusere utslipp er a installere landstrem. Ved
landstrgmanlegg blir skipene koblet til stram pa land og slipper a bruke hjelpemotorer ombord
for & generere stram. Hjelpemotorene gar pa diesel eller andre drivstoff som farer til utslipp av
klimagasser.

For & ta eksempelet Bellona brukte i en studie i 2016 sa avgir et stort cruiseskip som ligger til
kai i 8 timer like mye NOx som 10 000 personbiler som Kkjgrer fra Oslo til Trondheim eller det
arlige NOx-utslippet til omtrent 700 personbiler. Det kreves at landstrgm er installert bade pa

land og pa skipene.

2.6 Noen aktarer i bransjen

2.6.1 Havnene

Havnene er et viktig intermodalt knutepunkt mellom sjg og vei (og eventuelt bane). For en havn
er det viktig & vere koblet til en eller flere transportkorridorer. En transportkorridor er et
nasjonalt transportnettverk som kobler sammen de ulike transportformene — vei, bane og sjg —
og de knytter havnene til stamveiene. Vi har 8 transportkorridorer i Norge (St. Meld. 33 (2016-
2017)). For a realisere malet om a flytte mest mulig gods fra vei over til sjg, er det fundamentalt
at havnene og havnestrukturen utvikler seg og effektiviserer driften. Tiltak som muliggjer dette
er tilknytningen av havnen til veinett, jernbane ned til havnen, terminaler, importerer,
produsenter og arealer med utvidelsesmuligheter. En fragmentert havnestruktur med mye lav
regularitet, seilinger med lav fyllingsgrad og darlig retningsbalanse resulterer derimot i en
kostbar infrastruktur og drift. Dette jobber imot malet om a utvikle og effektivisere havnene.
For a stanse dette satser regjeringen pa blant annet en forenkling av havnestrukturen. De gnsker

ogsa a styrke stamnetthavneregimet som tillater utviklingen av effektive, intermodale
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knutepunkt. Havnestrukturen i Norge bestar i dag av 32 stamnetthavner (Solvik-Olsen, 2015).
En stamnetthavn vil si at staten har ansvaret for alle vegene som er tilknyttet til havnen.

Et annet satsingspunkt er a tilrettelegge for mer sterke og robuste havner gjennom
havnesamarbeid, som farer til en gkning i transportkvaliteten og/eller en reduksjon i prisen slik

at sjgveiens potensiale blir utnyttet.

Kristiansand havn KS

Kristiansand havn hgrer til stamnettet i Norge, og var fer en av sju utpekte havner, som betyr at
staten mente de var blant de viktigste knutepunktene i Norge (utpekte havner ble avviklet i
2015) (Solvik-Olsen, 2015). Plasseringen av Kristiansand havn, helt sgr i landet og neerme
resten av Europa, gjer at havnen knytter den sgrlige delen av Norge med resten av Europa.
Dette tilsier at havna har stor betydning bade nasjonalt og internasjonalt, og de tilfredsstiller
EUs kjernenettverk for overordnede transportkorridorer.

Kristiansand havn har tilknytning til transportkorridor 3, som gar fra Oslo til Stavanger via E18
og E39 og er ogsa knyttet til korridor 4 som gar fra Oslo til Bergen via riksveg 9. I tillegg til
disse nasjonale korridorene er havnen ogsa tilknyttet utenlandskorridor U3, som gar fra
Sgrlandet via Danmark og nedover Europa. Havnen vil synliggjare sin posisjon i det Europeiske
transportnettverket (TEN-T), vaere en betydningsfull del av Nordic Link korridoren og koble
Norge til TEN-T. De jobber ogsa for a tilrettelegge en overflytting av gods fra vei til en
intermodal lgsning med sjg og bane. Dersom vi far strengere miljgkrav, ved at EU innskrenker
disse, vil dette ifglge havneplanen kunne fare til flere ruter med bat fra kontinentet til Sgr-
Norge og antagelig gke trafikken i Kristiansand.

I 2016 fikk Kristiansand Havn et nytt mobilt landstremanlegg. Dette anlegget skiller seg ut fra
de allerede eksisterende anleggene ved at den gjer det mulig for to fartgy a koble seg til pa
samme tidspunkt, som gker potensialet betydelig.

Kristiansand havn er en av de mest effektive containerhavnene og blant de tre starste
fergehavnene i landet (Kristiansand Havn, 2016b). Inntektene fra fergedriften utgjer omtrent 40

% av de totale inntektene til havna i dag. En nedgang her har derfor stor betydning for driften.

Kristiansand havn ligger strategisk plassert og blir et naturlig knutepunkt med E39, E18 og
riksvei 9 som mgtes i Kristiansand, og de jobber stadig med & bedre tilknytningen til disse.
Dersom E39 blir fergefri kan dette gke trafikken for rullende gods til og fra Kristiansand.
Havnen jobber hele tiden for & veere et miljgvennlig knutepunkt i markedet, og jernbanen som

gar inn til havneterminalen er med pa a tiltrekke mer neeringsliv inn til byen. Ifglge assisterende

11



havnedirekter er havnas drammescenario at farerlgse trailere - altsa bare hengere - gar pa
jernbane inn til Hirtshals, blir trukket om bord pa fergen, trukket av i Kristiansand og blir lgftet
pa jernbane for sa a bli fraktet videre til Oslo. En jernbane med to spor inn til Hirtshals og
jernbanespor helt inn til terminalen i Kristiansand kan gi en gkning i roro-trafikk i fremtiden.
Slik som markedet ser ut i dag er konkurransen hgy og Kristiansand blir spist litt i begge ender.
Larvik og Langesund tar en del roro last pa den ene siden, mens Stavanger tar pa den andre.
Gods fra Bergen som kommer ned riksvei 9 er ogsa lett & omstille til Larvik, da det ikke blir
mye lenger & kjgre dit og det blir billigere a ta baten derfra grunnet prismekanismen. Color Line
eier sin egen terminal i Larvik, og betaler dermed ikke havneavgift. | Kristiansand ma denne
avgiften betales, og ettersom at rederiet ikke har noen konkurrenter ved havnen pa Sgrlandet
(annet enn Fjord Line som kun gar om sommeren), er prisene ogsa hgyere. Her er det

ngdvendig a sette inn en konkurrent til Color Line slik at prisene kan presses ned.

En stor fordel Kristiansand Havn derimot har er det store arealet pa Kongsgard som tillater
havnen & behandle roro last som er kjent for a ta mye plass. For & kunne vere
konkurransedyktige ogsa i fremtiden, ma havna ekspandere og utvikle seg for & mgte fremtidige
arealbehov. Dette planlegges i omradet Kongsgard/Vige i tillegg til fergeterminalen. For at dette
skal bli en suksess med intermodal transport er det en forutsetning at havnestrukturen pa land er
der, med jernbane inn til havna. Dette er det fullt mulig a fa til uten at det blir konflikt med noen

annen vei.

Per i dag er bade vanndybden og kai-lengden for kort til at stgrre containerskip kan anlgpe
Kristiansand, dette ma derfor utvides for a fa inn sterre skip. Ved a utvide kai-omradet i Vige
kan de fa en kai-lengde pa 300 meter med en roro-rampe i den ene enden slik at roro-skip kan
anlgpe her. Det planlegges ogsa a effektivisere containerhavnen ytterligere ved at de kan sikre
effektive kjgremgnstre og laste-/lossemetoder. Utviklingen her blir pavirket av tilgang til
jernbane, sa dette er en viktig forutsetning. Investeringsbehovet for a utvikle omradet i Vige er
hegyt og gir en sen avkastning. Dette farer til et negativt gap mellom investeringsevnen til havna
og investeringsbehovet. Dette omradet ma derfor utvikles farst nar veksten i godsvolumet kan
dekke investeringene, men samtidig ma det utvikles sa fort investeringene tillater det for at
Kristiansand havn skal vaere konkurransedyktig. Alle forutsetningene som er nevnt med tanke
pa fremtidig gkning i trafikken er avhengig av at Kristiansand havn klarer a finansiere denne
utbyggingen i tide.
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Grenland havn IKS

Grenland havn er en del av stamnettet her i landet, som vil si at staten har ansvaret for alle
vegene som er tilknyttet til havnen. Havnen har spesialiserte terminaler for terrbulk, vatbulk og
stykkgods i tillegg til passasjertrafikk Grenland er en viktig del for industrinaeringen her i
landet, og derfor blir Grenland havn et viktig knutepunkt.

Grenland har et prosjekt som heter Godskonsept Vestfold/Telemark sammen med Larvik havn,
som er et samarbeid for a flytte gods fra vei til bane, der planen er a & ha minimum et fulltog pa
600 m per dag. De har redusert kostnadene i havnen og bygget billige, enkle og effektive
terminallgsninger som gjer overfaringen av gods lettere.

Grenland havn er, sammen med Oslo havn, eneste i landet med miljgsertifikat som bekrefter at
de tilfredsstiller miljgstandarden 1SO 14001 (Grenland Havn Iks, 2016).

Grenland hgrer til under transportkorridor 3, som gar mellom Oslo og Stavanger, via
Kristiansand, og er et nasjonalt knutepunkt med E18 som gar rett forbi og med forbindelse med

E134, som er hovedforbindelsen fra gst til vest via E36.

Larvik havn KF

Larvik havn er Norges nest starste containerhavn og den starste fergehavnen nar det gjelder
gods. | tillegg har de ogsa terminal for bulk og stykkgods. | 2018 skal de ha ferdig tilknytning
til jernbaneterminal (Larvik Havn, 2017). Dette sammen med den korte innseiling og sentral
plassering gjer at Larvik blir et naturlig og viktig knutepunkt mellom land og sj@.

Som nevnt over, samarbeider Larvik med Grenland havn for & samordne terminaler for a flytte
mer gods fra vei til bane.

Larvik har innfart rabatt for miljgsertifiserte skip og etablert landstrem pa fergeterminalen.
Larvik Havn er ogsa en del av stamnettet her i landet, som bestar av 32 havner. Som Grenland,
ligger Larvik langs E18 og harer til under transportkorridor 3.

Borg havn IKS

Borg havn jobber mye med a tilrettelegge for bruk av sjgtransporten. De har akkurat bygget et
topp moderne logistikklager for Nor Lines, for a styrke deres rolle pa sjgtransporten. De praver
ogsa a gjare losse/laste operasjonene mer effektive. De har innfgrt ESI som er en miljgindeks
for skip der det kan gis inntil 30 % miljgrabatt. De arbeider med a fa landstrgm, men
utfordringen er at det er mange skip som ikke har tilkoblingsmuligheter for landstrgam. Terminal
for LNG sto ferdig i 2011.

13



Borg havn er en av stamnetthavnene i Norge og ligger langs transportkorridor 1 som gar langs
E6 mellom Oslo og Svinesund, som er den viktigste utenlandskorridoren for transport mellom
Norge og Europa.

Moss havn KF

Moss havn jobber aktivt for a effektivisere havnedriften og gjere den enda mer miljgvennlig.
Utstyr blir skiftet ut kontinuerlig, og de velger da mest mulig miljgvennlig. De har en
innlandshavn under etablering som kan bidra til & ke kapasitet nsermere kunde og til en lavere
kostnad enn dagens havneomrade. Landstrgm er ikke etablert enna, men dette vil bli gjort i
forbindelse med kommende ombygginger. Det investeres ogsa i landstrem til Horten-Moss
fergene. De laster og losser containerskip med egne kraner.

Havna ligger ogsa i transportkorridor 1, som er den viktigste utenlandskorridoren. Den ligger
nar bade E6, jernbane og flyplass, og blir derfor et sentralt knutepunkt for intermodal transport
i Oslofjorden.

Havna er den farste i landet som ble miljgsertifisert som Miljefyrtarn (Moss Havn, 2017a).
Moss havn er blant de fem stgrste havnene i Norge og er en viktig destinasjon for sjgtransport
fra Europa. Beregninger viser at dersom havna hadde stengt, ville 60 % av godset blitt overfart
til vei (Berg, 2015).

Oslo havn KF

Oslo havn er Norges starste containerhavn og har arlig et volum som er mer enn de andre
Oslofjord-havnene til sammen. Havna er Norges viktigste importhavn. Oslo havn har landstrgm
i terminalen til Color Line pa Hjortnes, og har planer om a bygge ut dette i de andre terminalene
0gsa.

Som nevnt over er Oslo havn, sammen med Grenland, eneste i landet med miljgsertifikat som
bekrefter at de tilfredsstiller miljgstandarden 1ISO 14001.

Oslo havn er inkludert i stamnettet og i hele 5 transportkorridorer og er et viktig knutepunkt.

Sandefjord havn
Sandefjord havn fokuserer mest pa fergetrafikk, og legger til rette for at den skal bli sa
miljgvennlige som mulig.

Havnen er ikke en del av stamnettet, men har en tilknytning til transportkorridor 3.
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Stavanger havn IKS

Stavangerregionen havn er en del av stamnettet og har tilknytning til to transportkorridorer,
bade nr 3 og 4, som gar hhv fra Oslo til Stavanger og fra Stavanger til Trondheim. Havnen
ligger gunstig til langs E39 og for sjgtransport til og fra Europa og oppover langs landet, har
gode tilkoblinger til bade veg, jernbane og flyplass og blir derfor et intermodalt knutepunkt.
Stavanger havn har miljgrabatt til skip som er ESI-sertifisert. | 2015 fikk de anlegg for mulighet
til bunkring av LNG (Stavangerregionen Havn Iks, 2016).

Bergen havn

Bergen havn hgrer til stamnettet her i landet og har tilhgrighet til 2 transportkorridorer,
transportkorridor 4, som gar fra Stavanger til Trondheim og transportkorridor 5, som gar fra
Oslo til Bergen/Haugesund. Som Stavanger ligger ogsa Bergen gunstig til langs E39 og har god
tilgang for sjgtransport til og fra Europa og oppover landet. Bergen havn har forelgpig installert

et landstremanlegg, men det planlegges a installere flere.

2.6.2 Rederier

Vi tar her for oss noen av de vesentlige rederiene i denne oppgaven, og forteller litt om hva de

gjer for & bedre samfunnsansvaret og minske utslipp.

Color Line

Color Line er det starste rederiet i Norge og blant de starste i Europa innen cruise og transport.
De har 4 internasjonale ruter med daglige avganger mellom Norge, Sverige, Danmark og
Tyskland, og seiler innom 7 havner.

Rederiet har miljgtilpassede lgsninger ombord i skipene og i havnene. Et eksempel er
landstrgm, som er installert i Oslo (2011), Kristiansand (2014) og Larvik (2016), og de jobber
na med a fa dette i Sandefjord. (Mathisen, 2016)

| falge hjemmesidene sd kommer Color Line ogsa med verdens starste hybridferge uten utslipp
av miljggasser, som skal trafikkere mellom Sandefjord og Stremstad. Den skal etter planen
settes i drift i 2020.

Det blir transportert omtrentlig 170 000 trailere med Color Line arlig, som svarer til omtrent 23
% av all godstransport pa veien til Norge. (Mathisen, 2015)

De vant NHO Logistikk og Transport sin miljepris i 2015 fordi de “har gatt foran som et
eksempel til etterfalgelse og veert innovative i sin klasse - bdde nasjonalt og internasjonalt”
(Color Line, 2017)

NHO Logistikk og Transport sier at denne prisen blir delt ut til en virksomhet som har nadd
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betydelige resultater innen miljg eller har arbeidet med miljgspgrsmal innenfor transport og

logistikk.

Fjord Line

Fjordline tilbyr turer mellom Norge, Danmark og Sverige.

Per dags dato er to av fergene - MS Stavangerfjord og MS Bergensfjord - verdens farste og
starste cruiseferger som utelukkende drives av flytende naturgass (LNG), som er et langt mer
miljgvennlig drivstoff enn tradisjonell tungolje. Fergene fikk fortjent anerkjennelse da de i 2015
fikk hayest score i miljgskipsindeksen — en konkurranse mellom over 3000 skip. Poengsummen
regnes ut etter hvor mye CO2, NOx og SOx som skipet slipper ut, og omfatter i tillegg et
rapporteringsskjema for drivhusgasser (Andersen, 2015; Fjord Line).

DFDS

DFDS Seaways i Norge er en del av det danske rederiet DFDS Seaways Gruppen. | Norge
finnes det kun en rute mellom Oslo og Kgbenhavn, og denne blir trafikkert daglig.

DFDS har ogsa egen jernbane mellom Birmingham i England og Milan i Italia. Dette reduserer
risikoen for trafikkork langs veien, i tillegg til en reduksjon av CO; utslipp med opptil 90%,
hydrokarbon utslipp med opptil 95%, SO> utslipp med opptil 76%, NOx med opptil 95% og
partikler med opptil 90%.

DFDS investerte 430 millioner norske kroner i ny miljgteknologi grunnet det nye svovelkravet
som skulle tre i kraft 1.januar 2015. Etter denne datoen var det obligatorisk for skip & bruke olje
med under 0,1 prosent svovel. | den anledning installerte DFDS sakalte skrubber i tolv av
skipene sine. Disse skrubbene filtrerer svovel fra skipsmotoren som produserer avgasser.

| begynnelsen av 2019 far DFDS to nye ro-ro skip, som er 45% starre enn rederiets starste skip i
dagens flate. Skipene er konstruert for & frakte om lag 450 trailere hver. Det blir installert
skrubber ogsa i disse skipene for & redusere svovel utslipp, systemer til behandling av
ballastvann og flere tiltak for a spare energi (Becker, 2013; Blich, 2016; Dfds).

Stena Line

Med en flate pa 35 skip og 20 ruter i Skandinavia, Storbritannia og Baltikum - er Stena Line et
av verdens starste fergeselskaper.

Over arene har de satt i gang ulike baerekraftige tiltak for & oppna en mer miljgvennlig drift. For
eksempel er det fergen Stena Germannica som er verdens fgrste metanoldrevne ferge, som ble
lansert i 2015. Et annet eksempel er at fergene kobles til landstrgm nar de ligger til kai. Det er

til sammen over 300 slike tiltak som er blitt satt i gang, og alle 35 skip er involvert.
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| rapporten «A sustainable Journey» fra Stena Line viser resultatene til redusert drivstofforbruk
med 6,5% og CO- utslipp med 6,2% per nautiske i perioden mellom 2013 og 2016. Stena Line
har som mal a redusere CO> utslipp med 35 % i perioden mellom 2010 og 2030, halvere bruken

av skadelige kjemikalier innen 2020 og fjerne bruken innen 2030 (Waltersson, 2017).

Nor Lines

Nor Lines er leverandgr av transporttjenester med Igsninger til sjgs, land og bane. Lgsningene
brer seg bade nasjonalt og internasjonalt, med regelmessige anlgp mellom Norge, @stersjgen og
Kontinentet. Mellom Norge, Nederland, Tyskland, Danmark og Polen.

I 2015 kom de naturgassdrevne ro-ro skipene MS Kvitbjgrn og MS Kvitnos som har 35% lavere
klimagassutslipp sammenlignet med oljedrevne skip, i tillegg til at NOx er redusert med 90% og
svovel- og partikkelutslipp fra drivstoff er helt eliminert. Navnene pa skipene er ment a
symbolisere dyrene som lever i og er avhengige av havet og miljget rundt. Ordet «kvit» viser til
den hvite, lite synlige og renere eksosen som bruk av LNG i driften. Begge skipene har en
kapasitet tilsvarende 200 vogntog, og har vunnet en rekke priser, blant annet Next Generation
Ship Award i 2011, Miljgprisen — Transport og Logistikk i 2013, Green Ship Technology i 2013
og Thor Heyerdahl prisen i 2014 (Nor Lines; Nor Lines; Nor Lines).

2.6.3 Bellona

Bellona er en miljgstiftelse som jobber med & lgse miljgproblem bade nasjonalt og
internasjonalt gjennom & finne bearekraftige lgsninger.

De jobber blant annet for at skipsfarten skal bruke fornybart drivstoff og minske utslippene av
skadelige klimagasser, samt hvilke teknologier som er miljgvennlige i forhold til verdikjeder og
nye energieffektive mater a frakte gods pa.

Herunder kommer ogsa temaet med a lgse utfordringene for a fa mer gods fra vei til sjg.

2.6.4 Shortsea promotion center

Shortsea promotion center er et europeisk initiativ med kontor i flere land, deriblant Norge, som
jobber for a promotere bruk av godstrafikk langs kysten med bat.

De skal sgrge for & informere om narsjgfart som et ledd i intermodal transport og gke
bevisstheten blant vareeiere, speditgrer og transportselskap, samt analysere flaskehalser som

gjer narsjgfart til en mindre effektiv transportform.

17



2.7 @konomiske stgtteordninger

For & overfare gods fra vei til sjg, er det gjennom tidene innfart ulike stetteordninger som kan gi
gkonomisk statte til prosjekt eller initiativ som kan fare til gkt bruk av sjgveien. Dette er ment
som insentiver for & motivere til & overfare mer gods fra bil til bat. Her gir vi en kort forklaring

pa de ulike stetteordningene og hva de statter.

2.7.1 Marco Polo

Marco Polo er et europeisk statteprogram som har gatt over to perioder - Marco Polo 1 og 2.
Hensikten var a stgtte byggingen av motorveier langs sjgen innen det transeuropeiske
nettverket, a utnytte den 37 000 kilometer lange sjgveien innenlands og dermed flytte gods fra
vei til sjg. Med over 60 millioner euro i fond sgker programmet a gke interessen hos transport-
og logistikkfirmaer, ved at den som kommer med de mest innovative operative ideene for a
forbedre logistikk kjeden kan motta ett betydelig fond for a realisere ideen.

Marco Polo programmet stattet mer enn 500 selskap i a utfare 125 prosjekt i perioden 2003-
2009. 79% av gkonomisk statte gikk til disse for a integrere sjgtransport med andre fraktformer,
og for & fremme dar-til-der lgsninger.

| perioden 2007-2009 fikk 70 prosjekt tilskudd for & bli realisert. Disse prosjektene hadde til
hensikt a fjerne 54 milliarder tonnkilometer vekk fra veiene, og den totale samfunnsgevinsten
knyttet til disse prosjektene var pa rundt 1,4 milliarder euro. Et av prosjektene under Marco
Polo er Motorways of the Sea, som er narmere forklart under

(European Commision, 2013).

2.7.2 Marco Polo i Norge

For a veere kvalifisert til 2 motta gkonomisk oppstartsstette fra Marco Polo, var det ngdvendig
at prosjektene kunne vise til at tiltakene ville fare til underskudd i startfasen, men lgnnsomhet
pa lang sikt. Norge har deltatt i programmet siden 2004 gjennom E@S-avtalen, og det er
Shortsea Promotion Center Norge som har hatt ansvar for @ markedsfare programmet her i
landet. Perioden 2004-2012 tilsvarte 21 sgknader til Marco Polo fra norske bedrifter, og 12 av
disse fikk gkonomisk stette pa til sammen 26,6 millioner euro. Under definisjonen norske
prosjekter gar de til prosjekt som har minst en norsk akter (inkludert datterselskap i utlandet),
eller norsk last (transport til og fra Norge).

Etter at Marco Polo 2 ble lagt ned i 2013, har det vert gnske for & opprette et lignende program
I Norge som stgtter overgangen av gods fra vei til sjg og bane. Erfaringene fra Marco Polo kan

brukes som grunnlag for & igangsette et velutformet gkobonussystem med fokus pa
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miljgvennlig transport. De ngdvendige tilskudd ma vaere betydelig lavere enn
samfunnsgevinsten, samt at bade sgkere og myndigheter enkelt skal kunne administrere
ordningen (Haram, 2014).

2.7.3 Motorways of the Sea (MoS)

MosS ble introdusert i 2001 av EU-kommisjonen som et konkurransedyktig alternativ for vei. |
stortingsmeldingen var det presisert at MoS burde vere en del av de transeuropeiske
transportnettverk (TEN-T), og at fond burde bli opprettet for a statte dette. TEN-T omfatter
veier, jernbanelinjer, jernbanestasjoner, innlandsvann, havner og flyplasser i alle 28 land.
Omtrent 40% av Europas interne handel blir transportert gjennom sjgtransport. Maritim
transport og havner er derfor viktige faktorer for Europas logistikk-kjede og konkurranseevne
(Aperte & Baird, 2012).

2.7.4 Kystverkets tilskuddsordning

Fra og med i ar er det mulig for reder & seke om statte til prosjekt som gjar det mulig for en
overfgring av gods pa norske veier over til sjg. Med reder sd menes enkeltpersoner, ansvarlige
selskap eller aksjeselskap som utstyrer og driver et skip pa egen regning. Tilskuddsordningen pa
82 millioner norske kroner ble lansert 16.februar i 2017 og bevilges av Kystverket. Hensikten er
a styrke sjgtransportens konkurransekraft ved a stette ny og eventuelt gamle sjgtransporttilbud
mellom norske havner eller mellom norske havner og havner innenfor E@S, slik at mer gods
kan transporteres via sjg. Ordningen varer i tre ar, og dekker opp til 30% av driftskostnadene
eller 10% av investeringskostnadene, forutsatt at markedsvurderingen av ruten er basert pa
fremtidig godstransport slik at ruten er lgnnsom ogsa etter stgtteperioden (Sater, 2016).

2.7.5 Tilskudd til havnesamarbeid

I 2015 ble det etablert en ny stgtteordning gremerket for havnesamarbeid, i forbindelse med
reduserte priser i forhold til andre transportformer og/eller gkt transportkvalitet for a styrke
sjgtransportens konkurranseevne. Dette for & overfgre gods fra norske veier over til sjgen.
Ordningen pa 10 millioner kroner blir finansiert av regjeringen, og det er Kystverket som har
ansvar for a tildele og utbetale ordningen til de havner som jobber med prosjekt for helhetlige
og konkurransedyktige transport- og logistikkonsept i en stgrre regional/nasjonal/ internasjonal
sammenheng. | farste runde fikk 14 ulike prosjekt tilskudd pa til sammen 7,9 millioner kroner,
mens de resterende 2,1 millioner kronene blir tildelt i 2017 (Skipsrevyen, 2017).
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3 Teori

3.1 GodsFergen

GodsFergen er et tidligere forskningsprosjekt der tanken var et logistikk-konsept med en flate
pa 6-12 miljevennlige skip. Disse skulle trafikkere mellom de starste havnene i Sgr-Norge og
havner bade i Sverige, Danmark, Polen og Tyskland med daglige avganger.

Det var Shortsea Promotion Center Norge og Nor Lines som var prosjekteiere, og de
samarbeidet med Det Norske Veritas og Marintek. | tillegg bidro Norsk Havneforening, 11
havner og noen potensielle kunder. Prosjektet varte i perioden 2013-2014. Malet for prosjektet
var a forske frem fremtidens kysttransport med fglgende hovedomrader:

1. Etablering av en fornuftig forretningsmodell for felles transportkapasitet langs kysten.

2. Utforming av fremtidens kystlogistikk

3. Utforming av fremtidens kystskip for transport av stykkgods

Gjennom en markedsundersgkelse GodsFergen gjennomfarte ble det klart at flertallet av
kundene var positive til a flytte gods fra vei til sjg. De ville selv vaere med pa dette og at de
lenge hadde gnsket innovasjon blant frakttilbyderne. Forutsigbarhet og punktlighet er de
avgjerende forutsetningene for at kundene skal velge sjgveien, samt at prisen for der-til-der
lgsning ma vaere rimeligere enn med kun bil. GodsFergen har ogsa blitt presentert i EU og vakte
stor interesse i bade Sverige, Danmark, Tyskland og Polen.
GodsFergen har estimert at de fglgende faktorene er viktig for kundene:
1. Pris
Frekvens
. Tidspunkt

2

3

4. Transporttid
5. Miljg

6. Spesialkrav

GodsFergen har laget en app der kunden kan velge gnsket rute og krysse av gnsket faktor de
selv anser som viktig ved valg av transportform. De kan da selv beregne en eventuell gevinst,
COq-utslipp og pris ved valg av sjgvei kontra bilvei. Denne appen finnes her:

app.velgsjgveien.no og det er ogsa denne appen vi har brukt for a vurdere valg av transportform

i ulike scenarioer i analysen.
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Bil er definitivt den starste konkurrenten, og for at sjgveien skal vare konkurransedyktig, ma de
totale intermodale kostnadene vare 10-30% rimeligere enn ved kun a velge bil. Sjgveien er
uansett ikke konkurransedyktig pa distanser under 500 km.

Havne- og distribusjonskostnaden mellom terminal og havn representerer 60-70% av de totale
kostnadene, sa for at denne lgsningen skal vere rimeligere forutsetter dette effektiv forflytning
mellom bat, havn og bil samt effektiv ressursutnyttelse. En arbeidsbesparende og effektiv
handtering av last i havnene er derfor utslagsgivende for om lgsningen er konkurransedyktig.
Havnekostnadene per i dag er alt for hgye, og med havneavgift som fglger godsmengden som
blir behandlet fremfor skipets starrelse, sliter serlig skip med forholdsvis sma lastemengder.
Det er alt for lav produktivitet og mange handteringer i havnene slik situasjonen er i dag, men
ved hjelp av egne kraner, trekkbiler som tar bade inngaende og utgaende last pa hver tur og
fortgyningslgsninger som er automatiserte, sa kan havnelogistikken utfgres med fa eller ingen
havnepersonell. Et av malene til GodsFergen er a minimere havnekostnadene ved hjelp av dette.
Da kan kostnaden per i dag reduseres med 15-20%, og det vil i tillegg fare til en mer effektiv

handtering i havnen og bli mer fleksibelt og arealeffektivt.

Planen for GodsFergen var & bruke LNG som drivstoff. GodsFergen kan ogsa redusere CO--
utslippet med 30% i dar-til-der lgsningen. Ved bruk av GodsFergen i dar-til-dgr, kombinert
med lastebil, vil CO,-utslippet vaere 20-28 gram/tonn-km pa hele distansen. En lastebil vil ha et
utslipp pa 60-150 gram/tonn-km, i tillegg til NOx og partikler.

Miljg er viktig for kundene, men de er ikke villige til & betale for dette. Vi er derfor avhengig av
at myndighetene innfarer kjgreavgifter pa bil eller gkobonus pa sjevei som insentiver i tillegg til
miljgrabatt i havnene. All informasjon om dette prosjektet er hentet fra GodsFergen sine egne

hjemmesider (Haram, 2013a).

32 SWOT

Veitransport er den sterste konkurrenten innenfor transportbransjen, og er i dag den mest valgte
transportformen. En swot-analyse tar for seg styrker, svakheter, muligheter og trusler ved bruk
av sjgtransport sammenlignet med veitransport. Vi tar her for oss tidligere forskning som

gjennomgar styrker, svalheter, muligheter og trusler i sjgtransporten.
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3.2.1 Styrker

Sjeveien har mye uutnyttet kapasitet og fyllingsgraden pa skipene er ikke optimalt benyttet,

det er derfor kapasitet til mer gods pa vei uten store investeringskostnader.

Ifalge Paixdo og Marlow (2002) er menneskelige ressurser og teknologisk utvikling noe som
har utviklet seg betydelig innen sjafart, og den ene pavirker den andre. Ansatte har med arene
utviklet konkurransedyktig teknologi, som igjen har fart til gkt kunnskap og ferdigheter.

Det er faerre ulykker til sjgs enn pa veien, noe som gjer sjatransport til en sikker transportform. |
2011 ble det kun rapportert om 0,1 % grunnstgtinger av 100 000 anlgp (Sjgtransportalliansen,
2012).

3.2.2 Svakheter

En stor ulempe ved a frakte gods pa ferger er usikkerheten og risikoen knyttet til skade langs
turen, ettersom at de handteres og flyttes i stgrre grad enn ved veitransport. Dersom varene
allerede er av noe darligere kvalitet, vil veitransport bli foretrukket fremfor sjgtransport grunnet
lavere risiko.

En annen faktor som star i veien for at bruken av sjg skal gke er at logistikken er for komplisert.
Fergen alene far ikke til en der-til-der lgsning, med mindre den er integrert med andre
transportformer. Utfordringen her blir derfor a fa til en multimodal transportering, altsa a sla
sammen flere transportformer slik at varene reiser fra leverandgren til kunden gjennom de
transportformene som gjgr det mest effektivt og hensiktsmessig a bruke. Da mange kunder ikke
kan nas rett ved havna, er det viktig at lastebiler er en integrert faktor av reisen for a frakte
varene fra havna helt inn til mottaker. Aktarene mener i den forstand at det er viktig at ogsa
veiene inn til/fra havna forbedres.

Hastigheten (framfaringstiden) ved bruk av ferge er for treg, som derfor appellerer til & heller
bruke lastebiler. Tilkoblingen havnene i mellom ma forbedres for a styrke sjgtransportens
konkurranseevne. Fleksibiliteten ma gke i form av flere mindre bater som kan ta flere turer og
legge til i mindre havner/kaier.

Medda og Trujillo (2010) mente at rederiene er for passive i form av a ta initiativ til nye
markedsfaringsstrategier. Her ma aktiviteten gke for a dra interessen mot a bruke ferge fremfor

lastebil.
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3.2.3 Muligheter

I dagens samfunn er beerekraftig drift viktig. Sjgtransport er et miljgvennlig og effektivt
transportmiddel, og er mer baerekraftig enn veitransport.

| forhold til vei og bane, der vei og skinner ma bygges ut, trenger ikke sjatransport videre
forbedring i infrastrukturen ved gkning i volum, og er i den sammenheng temmelig fleksibelt .
Norge og Europa generelt har lange kystlinjer og mellom 60 % og 70 % av industriene i Europa
er lokalisert innenfor 200 km fra kysten. Sjgtransport har derfor en geografisk fordel, og kan
enkelt integreres i en multimodal der til der tjeneste (Paixdo & Marlow, 2002).

Det fglger med mange samfunnsmessige fordeler ved bruk av sjgveien. Dette er blant annet at
det er stor kapasitet i havnene, de starste havnene kan lett gke kapasiteten uten a ha starre
investeringer ved a forbedre effektiviseringen og man kan enkelt sette inn stgrre skip for a ta
imot stgrre mengder gods. Sjatransport krever lite investeringer i forhold til vei og bane, og
gjeldende aktarer dekker store deler av dette selv, som gjer at tilskudd kan bli frigjort til bruk til
lokale formal. Med lave investeringer falger det ogsa fort med lite feilinvesteringer. Det er
lettere & prave ut noe i liten skala pa sjg enn pa land.

Vei og bane krever jevnlig vedlikehold og utbygging, ikke bare til veibane og skinner, men ogsa
broer, tunneler, etc. Sjaveien ligger allerede der og krever ikke den samme utbyggingen, sa det
er lave samfunnsmessige vedlikeholdskostnader. Sjgveien er stort sett brukerfinansiert, sa
vedlikeholdskostnadene blir betalt av brukerne selv. I tillegg avlaster sjgveien en del av
trafikken fra veien, sa det blir mindre slitasje pa veinettet.

Ved bygging av vei trengs det mengder med planlegging, og dette tar tid. Siden sjgveien
allerede ligger der, trengs det ikke like lang tid med planlegging for a sette inn en ny rute.

Det er lavere kostnader for transportkunder a benytte sjgveien fremfor bilveien. Ved a gke bruk
av sjgveien og flytte langdistansetrafikk fra motorveien, sa kan dette fare til kortere kger i store
byer, feerre ulykker i trafikken som igjen farer til feerre skadde og drepte, mindre stgy fra
vogntog, mindre lokalutslipp (dersom bruk av landstream) og mindre utslipp av klimagasser,
som CO,. Det er ogsa enklere og rimeligere a redusere utslipp fra skip sammenlignet med

tilsvarende biler .
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3.2.4 Trusler

Forskjellen mellom veitransport og sjgtransport er at sistnevnte har lagerkostnader, som skaper
alternativkostnader for avsenderen samtidig som den totale logistikkostnaden gker. Disse ekstra
kostnadene styrer avsendere til & bruke unimodal transport (altsa veitransport) fremfor

multimodal/intermodal transport.

Som nevnt tidligere, er markedsfaringen av sjgbruk sveert darlig, som har fart til en
gammeldags oppfatning blant majoriteten angaende bruk av ferge. Informasjonen rundt fordeler
og muligheter er ikke spredt bra nok ut til at sjgbruk kan bli oppfattet som et bra
transportmiddel. Tankegangen er at bat er noe som gar like sent og sjeldent som i gamle dager,
for fa avreise- og ankomsttider, lav frekvens, lav paélitelighet, og innovasjonen innenfor feltet
kan ikke en gang male seg med transportformer som lastebil, fly og tog.

Det er i dag ikke gode bane- eller veiforbindelser inn til/ut fra havnene, som hemmer
utviklingen av strategiske partnerskap mellom de ulike transportformene. Nar slike partnerskap
mangler, vil sjgveien bli bortprioritert grunnet manglende der-til-der lgsning.

Flaskehalsene i havnene er vanskelig a redusere eller eliminere grunnet den komplekse
hierarkiske strukturen. Arbeiderne har ikke autoritet til 3 ta avgjgrelser som umiddelbart kunne
ha begrenset flaskehalsene, og dermed vil problemene kun vokse avhengig av hvor lang tid det
tar for riktig person far beskjed om saken, og hvor lang tid det tar fer dette blir tatt hand om.
Selv om sjgtransport har et lavt utslipp av CO,, sa er utslippet av NOx og SOx enna alt for hgyt

(Paixdo & Marlow, 2002). Dette ma minimaliseres kraftig.

Sjetransporten er stort sett brukerfinansiert, i forhold til vei og bane der brukerne betaler sa a si
ingenting . Det er et konkurransevridende avgiftsregime i transportbransjen til fordel for bade
vei og bane. Disse avgiftene har mye a si i konkurransen mellom transportformene. Mens
veitransport har 8 avgifter og jernbane bare har 3, har sjgtransporten hele 30 avgifter. Dette
bidrar til gkt totalkostnad i sjgtransporten (Sjgtransportalliansen, 2012).

Gebyrer og avgifter som rederiene ma betale utgjer ca 30-50 % av de totale driftskostnadene.

| forhold kan man her se tilsvarende gebyrer og avgifter for vei og bane:
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Avgifter lastebil (Eksempel fraen
middelsstor lastebilbedrift pa @stlandet)

Vektdrsavgift
ket 020%
Ingen biler
Omregistreringsavgift omregistrert
0% 12010
3,56 kroner
Autodieselavgift per liter
630% (2010
S 1, 80 kroner
Smgreoljeavgift <01% per liter
Miljpdifferensiert Ulike
arsavgift 010% euroklasser
: L 75 kroner
Dekkavgift/Batteriavgift <01% per dekk
Bomavgift 1,10%
Fergebilletter 0,10 %
Totalt 7,80 %

Figur 1: Avgifter lastebil (Sjotransportalliansen, 2012, s. 15)

Avgifter jernbanetransport
16 gre per
Nolavgih 0,100 liter diesel
; 60 gre per
O02-avgik liter diesel
0,30 %
Totalt  040%

Figur 2: Avgifter jernbane (Sjotransportalliansen, 2012, s. 15)

Statens avgiftsinntekter fra sjgveien (i mill. kroner):

Avgiftstype 2010 2011
Navigasjonsinnstallasjoner 106 72
Los 655 707
Trafikkovervakning (VTS) 70 77
Sum 831 856

Kilde: Kystverket (Sjgtransportalliansen, 2012, s. 13)
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Betalingsviljen blant brukeren av transporttjenestene er lav, og rederiene tar da en meget hgy
risiko ved a investere i nye miljgvennlige skip. Dersom det ikke blir hgyere inntjeninger med
nye skip sammenlignet med de gamle skipene, er de ikke villige til & investere. Dette farer da til

at de ikke utvikler seg og miljggevinsten blir lav (A. D. Ringdal, 2016).
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4 Kvantitativ metode og regresjonsanalyse

| dette kapittelet skal vi farst redegjgre for metoden vi har brukt, vise forskningsmodellen vi gar
ut fra i regresjonsanalysen, definere hypoteser vi skal teste i analysen og redegjgre for hva vi
har gjort for a gke validiteten og reliabiliteten.

Deretter skal vi redegjgre variablene vi velger & bruke, sa gjennomfare en regresjonsanalyse for
a se om vi kan finne arsaker til nedgangen i Kristiansand havn og drgfte resultatet vi far ut av
dette. Til slutt skal vi konkludere ut fra resultatene vi har funnet, samt kritisere studien og

gjennomga videre forskning.

4.1 Metode

Vi skal her finne arsaken til endringer i roro-markedet og vi skal undersgke om det en noen
sammenheng mellom ulike hendelser og endringer som har skjedd de siste arene mot endring i
roro-trafikken. Problemstillingen vi har valgt peker her mot en kvantitativ forskning, da vi skal
finne ut hvorfor det har vert nedgang i denne trafikken. Dette er en empirisk forskningsoppgave
der vi samler inn harde data, som vil si data i tallform som er malbare. Disse fremstiller vi i en
tabell og med statistiske mal, som er et overblikk over de variablene vi har, med blant annet
gjennomsnitt, minimum- og maksimumsverdi, standardavvik og observasjoner. De skal kunne
forklare om det er en sammenheng eller om det bare er tilfeldigheter som forarsaker disse
endringene i markedet. Dette peker ogsa mot en kvantitativ forskningsstrategi. | en kvantitativ
forskning bruker vi hypoteser for & teste om de dataene vi har samlet inn samsvarer med det vi
mener virkeligheten faktisk er. Vi velger derfor & bruke en kvantitativ metode her for a fa en
analyse av arsakssammenhenger ved a bruke hypoteser vi kan teste statistisk i en arsaksanalyse.

4.2 Modeller

Vi fremstiller de teoretiske variablene i en teoretisk modell, som er et forenklet bilde av

virkeligheten.
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Figur 3: Teoretisk modell

De dataene vi har samlet inn fremstiller vi i en empirisk arsaksmodell. Den bestar av
arsaksvariabler som skal forklare et fenomen, som er endring i roro-markedet i Kristiansand.
Dette er uavhengige variabler som ikke blir pavirket av andre variabler i modellen. Her kan vi
bare ha med variabler som er malbare og som kan testes i regresjonsanalysen, derfor har noen
arsaksvariabler falt ut. Dette gjer at denne modellen ikke blir helt ideell.

Denne arsaksmodellen gir bare et enkelt bilde av hva som kan forarsake endringer i roro-
markedet, dette krever derfor ytterligere testing og forklaring.

Fenomenet vi skal forklare, endring i roro-markedet er en effektvariabel, eller avhengig variabel

som blir pavirket av andre variabler i modellen. Pilene i modellen viser arsaksretningen.
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Figur 4: Empirisk drsaksmodell
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For a analysere disse arsakene har vi funnet et fenomen som skjer regelmessig, vi har oppgang i
nedgang i inngaende og utgaende trafikk fra 2003 og til 2015. Det er serlig fenomenet med
nedgang de siste arene vi vil forklare og finne arsaken til. Vi utvikler hypoteser vi vil teste ut fra
hendelser som har skjedd disse arene som vi mener kan ha en sammenheng med oppgang og
nedgang i trafikken. Disse hypotesene tester vi sa i en regresjonsanalyse, som er en statistisk
metode for & studere sammenheng, for & kunne analysere om det er signifikante forskjeller eller
om det er korrelasjon mellom variablene og dermed hvilke nullhypoteser som kan forkastes
eller ma godtas. Dersom vi finner ut at det ikke er signifikante forskjeller er det mest sannsynlig
bare tilfeldigheter som har forarsaket dette fenomenet. Nar vi kjarer en regresjonsanalyse far vi
bare testet om de variablene vi har med har signifikante forskjeller, men vi kan ikke bevise at
det faktisk er en arsakssammenheng.

En regresjonsmodell kan se slik ut:

Yi=aitPrXictP2XictBaXitt... +PnXit+Uit
Der Y. er fenomenet vi skal teste, som her er endringer i roro-markedet delt i inngaende og
utgaende trafikk. Dette er den avhengige variabelen.
o er konstantleddet, som forklarer den avhengige variabelen nar alle uavhengige er null, eller
gjennomsnittet. Her blir den gjennomsnittet for alle havner.
Xiter alle hendelsene vi skal teste om har noen effekt pa den avhengige variabelen. Dette er de
uavhengige variablene.
Bn er regresjonskoeffisientene, som forklarer effekten hver uavhengig variabel har pa den
avhengige.
uiter feilleddet eller residualleddet, som er den uforklarte delen av regresjonen, det som ikke blir
forklart av variablene vi har med. Dette er for eksempel pris, som vi ikke lykkes med a fa tak i
da dette er konkurransesensitiv informasjon for rederiene. Dette leddet bar vere sa lavt som

mulig for & fa en mer palitelig analyse.

4.3 Hypoteser

Etter & ha gatt gjennom datasettet vart og funnet ut hvilket variabler som kan testes i

regresjonsanalysen har vi kommet frem til falgende hypoteser:

Ho= Overfart har ingen pavirkning pa roro-trafikken i Kristiansand
Hy= Overfart har pavirkning pa roro-trafikken i Kristiansand
Vi forventer at endring av overfartstiden har hatt en pavirkning pa trafikken, bade med tanke pa

den lovpalagte hviletiden til sjafgrene som de far dekket pa rutene med overfartstid pa over 9
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timer og med tanke pa last som haster pa de raskeste rutene. | fglge en av vare kilder er det pa

dette segmentet og avgang-/ankomst-tider konkurransen mellom rederiene ligger.

Ho=Nedleggelse av Kystlink har ingen pavirkning pa trafikken i Kristiansand

Hz=Nedleggelse av Kystlink har positiv pavirkning pa trafikken i Kristiansand

Da rederiet Kystlink ble nedlagt i 2009 gikk roro-trafikken til Grenland i null siden Kystlink var
eneste rederiet med roro-gods hit. Det er da forventet at denne lasten gikk til andre omliggende
havner, som er blant annet Kristiansand. Vi forventer derfor at denne har en positiv pavirkning

pa trafikken i Kristiansand.

Ho= Superspeed har ingen pavirkning pa trafikken i Kristiansand

Hs= Superspeed har positiv pavirkning pa trafikken i Kristiansand

Da Color Line satte inn Superspeed 1 og 2 i Kristiansand og Larvik i 2008 forventer vi en
positiv pavirkning pa trafikken siden disse batene har en helt annen standard og er en del starre
enn de gamle batene og har en kortere overfartstid.

Ho= Roro til ropax har ingen pavirkning pa trafikken i Kristiansand

Hs= Roro til ropax har negativ pavirkning pa trafikken i Kristiansand

Da DFDS la om ruta fra Kristiansand til Brevik i 2009 mistet Kristiansand den rene roro-baten
og hadde fra da kun fergene med bade passasjerer og roro-gods, altsa ropax. De fikk da plass til
mindre roro-gods pa baten og vi forventer derfor en negativ pavirkning pa trafikken grunnet
dette.

Ho= Ny vestlandsrute har ingen pavirkning pa trafikken i Kristiansand

Hs=Ny vestlandsrute har negativ pavirkning pa trafikken i Kristiansand

Da Fjord Line satte opp nye bater som trafikkerte ruten fra Bergen-Stavanger-Hirtshals og
Langesund-Hirtshals i midten av 2013 og begynnelsen av 2014 merket Kristiansand Havn en
kraftig nedgang i gods, samtidig som bade Grenland, Bergen og Stavanger har opplevd en
kraftig gkning i gods. Dette mener bade Grenland, Bergen og Kristiansand havn skyldes denne

ruta og vi forventer da at dette har en negativ pavirkning pa trafikken i Kristiansand.

Ho= Fantasy har ingen pavirkning pa trafikken i Kristiansand
Hs= Fantasy har negativ pavirkning pa trafikken i Kristiansand
Da Color Line satte inn Color Fantasy i 2005 hadde Oslo havn en gkning i gods. Vi ville da se

narmere pa om dette var grunnet Fantasy og om det da eventuelt hadde en negativ pavirkning
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pa trafikken i Kristiansand, noe som er logisk siden dette er en mer luksurigs variant enn
tilbudet fra Kristiansand og muligens mer ettertraktet for de som skal videre nedover
kontinentet.

Ho=0mbygging har ingen pavirkning pa trafikken i Kristiansand

H-,= Ombygging av Superspeed har negativ pavirkning pa trafikken i Kristiansand

I 2011 ble Superspeed 1, som gar fra Kristiansand, ombygd for & fa bedre kapasitet til
passasjerer. Dette kan da ha gatt pa bekostning av plass til gods, vi forventer derfor at dette har

en negativ pavirkning pa trafikken.

4.4 Validitet

For at en undersgkelse skal vare valid, ma resultatene kunne generaliseres. Det er her da snakk
om ytre validitet. For & gke den ytre validiteten i denne forskningen tar vi med flere havner enn
den vi faktisk skal undersgke, Kristiansand. Vi begrenser oss likevel til havner med ruter til
Danmark og en til Sverige, som vi mener kan vare en direkte konkurrent til Danmarks-rutene.
Vi har ogsa undersgkt fenomenet over lengre tid, og det som har pavirket trafikkens flyt er
hendelser som har funnet sted i dette tidsrommet.

Den indre validiteten gker vi ved & inkludere tidstrender som kontrollvariabler i
regresjonsanalysen. Vi far da kontrollere at det ikke er noe bakenforliggende som er arsak til
endringen i trafikken. Vi kan da med enda hgyere sikkerhet si at vi har en kausalitet i det vi
undersgker. Vi har kun eksogene variabler med i dette datasettet, det vil si uavhengige variabler
som ikke blir pavirket av den avhengige, noe som gker den indre validiteten.

For & sikre oss at variablene maler det de faktisk skal kjarer vi en fixed effects for a ta hensyn til
at havnene har ulike konstantledd og dermed gi et mer ngyaktig svar.

Ulempen med en kvantitativ analyse er at det ofte er vanskelig & operasjonalisere variablene. En
ngyaktig operasjonalisering er viktig for & oppna hgyere validitet, vi bruker derfor kun variabler
som er enkle & operasjonalisere i datasettet vart.

Validiteten av studien vil kunne anses a svekkes litt da vi ikke har mange uavhengige variabler
som er malbare, kun overfartstiden. Vi mener likevel vi kan pasta at sammenhengen mellom

hendelser og havner gir oss grunnlag for a konkludere farste del av problemstillingen.

4.5 Reliabilitet

For a veere sikre pa at malingene viser det de faktisk skal er det viktig med hgy reliabilitet. Det

vil si at vi vil fa sa & si samme resultat dersom vi gjgr den samme analysen en gang til.
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Regresjonsanalysen er basert pa data som vi har hentet delvis fra SSB. Vi har ogsa veert i
kontakt med Grenland Havn som har sendt dokument med oversikt over inngaende og utgaende
trafikk i Grenland, Larvik, Sandefjord, Oslo og Kristiansand Havn, hvor alle data stemte
overens med SSB sine. Dette forsikrer oss om at dataene vi gnsker a bruke i analysen for & svare
pa problemstilling er korrekte, og at reliabiliteten er hay.

For a gke reliabiliteten kjarer vi en multippel regresjon, der vi far et mer palitelig resultat enn
hvis vi kjarer en enkel regresjon. Nar vi tester for heteroskedasitet kjgrer vi to separate tester for

a teste om disse gir samme utslag og dermed gker reliabiliteten.

4.6 Datainnsamling

For a samle inn dataene til arsaksanalysen fikk vi en del tall pa inngaende og utgaende gods og
informasjon og hendelser som kan ha hatt pavirkning ved a sende mail til en av kildene vare.
Han kunne da fortelle om flere hendelser de siste ara som kan ha hatt pavirkning pa trafikken i
Kristiansand, som blant annet at rederiet Kystlink ble nedlagt, at Superspeed 1 ble ombygd, at
Kristiansand havn pa et tidspunkt gikk fra roro og ropax til kun ropax og selvfglgelig den nye
ruta til Fjord Line som gar til Hirtshals fra Langesund (som hgrer til Grenland havn), Stavanger
og Bergen. Han mente denne ogsa ble en stor konkurrent da sjafarene her fikk den palagte
hviletiden sin pa denne ruta. Vi sendte derfor ut en sparreundersgkelse der vi fikk bekreftet
dette, samt at geografisk plassering var viktig. Denne spgrreundersgkelse gikk vi etterhvert
vekk fra da vi ikke fikk nok respondenter til & generalisere resultatet fra denne. De resterende
talla for inngaende og utgaende trafikk hentet vi fra ssb.no. Her sjekket vi ogsa om de talla vi
allerede hadde stemte overens med de pa statistisk sentralbyra - noe de gjorde.

I tillegg fikk vi ogsa litt informasjon om hendelser da vi hadde samtaleintervju med
Kristiansand havn, som blant annet tidspunkt for nar de gikk fra roro til ropax, og at de hadde
merket vesentlig nedgang da Fjord Line satte opp den nye ruta til Vestlandet. Overfartstider pa
de ulike rutene tilbake til 2003 fant vi pa ulike nettsider, blant annet Color Line og Fjord Line

sine hjemmesider og ved & kontakte Fjord Line og kundeservice i Color Line.

4.7 Regresjonsanalyse

Vi sammenlignet tall for trafikken fra 7 havner; Bergen, Stavanger, Kristiansand, Grenland,
Larvik, Sandefjord og Oslo. Vi skiller mellom inngaende og utgaende trafikk, da det er noen
forskjeller mellom dette. En av kildene vare mente dette var interessant a se neermere pa, sa det

har vi gjort i denne analysen ved a skille de.
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Figur 6: Utgaende trafikk etter havn

Vi ser ut fra disse grafene at de fleste havner har hatt oppgang de siste arene. Vi har
sammenlignet total trafikk i Kristiansand mot total trafikk pa landsbasis og BNP for & se om det

er en sammenheng her.

Kristiansand
300035000003 5006000BS000
Total
18000R0000@2000R4000RE0000

-

g
g

2010 2015 2000 2005 o 2010 2015

BNP
19000Q0000Q0 000QQ000AB00000
L I

2000 2005 2010 2015

Figur 7: Total trafikk og BNP
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I 2009 hadde BNP en nedgang, noe som mest sannsynlig er forarsaket av finanskrisen. Dette
farte ogsa til en nedgang i gods ifglge regjeringen og det ser vi ogsa pa nedgang i den totale
trafikken, noe av dette skyldes finanskrisen. Kristiansand havn hadde derimot en kraftigere
nedgang enn totalen, det ma derfor her veaere noe ekstra. Som vi ser her sé er det oppgang i bade
BNP og total trafikk pa landsbasis de siste arene, mot Kristiansand som har en kraftig nedgang.
Vi konkluderer da med at dette ikke er noen nasjonal trend, sa vi fortsetter analysen med de
dataene vi har.

Vi satte dataene i panelform der vi inkluderte valgte variabler. Vi har nesten kun kategoriske
uavhengige variabler pa nominalniva, altsa variabler uten noe logisk rangering mellom
verdiene, den en er ikke mer verdt enn den andre selv om tallet er hgyere. At det er pa
nominalniva vil si at vi bare har verdiene 0 og 1. Vi har en variabel som er kontinuerlig, og
dette er overfartstid, der verdien bestar av tallverdier. Variablene vi har med i analysen gjelder
enten for alle havner, eller er knyttet opp mot spesifikke havner. Pa de hendelsene som er
direkte knyttet til Kristiansand har vi koblet variabelen kun mot Kristiansand, siden det er her vi
skal finne ut nedgangen, mens de hendelsene som er knyttet til andre havner har vi knyttet
variabelen mot gjeldende havner og en variabel som er knyttet til alle havner, for & fange opp
den direkte effekten de har hatt pa de havnene det gjelder og den eventuelle indirekte effekten
de har hatt pa Kristiansand havn. For a fange opp denne direkte effekten pa de andre havnene
har vi tatt med tre ekstra variabler som vi ikke har tatt med i hypotesene. P4 denne maten

unngar vi ogsa multikollinearitet i datasettet vart, siden vi nesten kun har kategoriske variabler.

En oversikt av variablenes betydning star forklart i tabellen nedenfor. Tabellen er en deskriptiv
statistikk av tallmateriale vi inkluderer i analysen, og beskriver da gjennomsnitt, minimum,
maksimum, standardavvik og antall observasjoner for de ulike variablene vi mener kan ha

pavirket Kristiansand Havn.

Variabler Forklaring Gjennomsnitt  Min. Maks Std.awik  Obs.
Overfart_inn | Tiden baten bruker pa inngaende overfart  7,376374 0 19,5 5,7154 91
Overfart_ut | Tiden baten bruker pa utgdende overfart 7,648352 0 195 5863254 91
KystlinkG | Nar rederiet Kystlink ble nedlagt, koblet 0,0769231 0 1 0,2679457 91
opp mot Grenland havn
Kystlink | Nar Kystlink ble nedlagt, koblet mot alle 0,4615385 0 1 0,5012804 91
havner
SuperspeedLK | Nar Superspeed ble innfert i Larvik og 0,1758242 0 1 0,3827795 091
Kristiansand
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rororopaxK | Nar Kristiansand havn gikk fra roro til 0,0769231 0 1 0,2679457 91

ropax-béter

nyrute | Fjord Line sin nye rute, koblet mot alle 0,2307692 0 1 0,4236593 91
havner.
nyrutevest | Fjord Line sin nye rute,koblet opp mot 0,065934 0 1 0,2495417 91

gjeldende havner.

ombyggingK | Da SuperSpeed1 i Kristiansand ble bygd 0,0549451 0 1 0,2291354 91
om, koblet opp mot alle andre havner enn

Kristiansand.

Fantasy | Da Fantasy fergen kom til Oslo, koblet opp  0,8461538 0 1 0,3628001 91
mot alle havner.

FantasyO | Da Fantasy fergen kom til Oslo, koblet opp  0,1208791 0 1 0,3277928 91

kun mot Oslo.

Overfartstid valgte vi a ha med for a fange opp effekten som endret overfartstid (tiden baten
bruker fra havn til havn) kan ha pavirket trafikken. Dette med hensyn til lovpalagt hviletid for
sjafarer og/eller gods som haster. Vi har skilt mellom inngaende og utgaende siden det var noen

forskjeller pa disse. Dette er den eneste variabelen i datasettet vart som er kontinuerlig.

Siden kilden var mente at det hadde hatt en virkning pa Kristiansand havn nar rederiet Kystlink
ble nedlagt i 2009, tok vi ogsa med dette som en variabel. Kystlink gikk fra Langesund til
Stremstad og Hirtshals og det er derfor naturlig at godset pa denne ruten ble omdirigert til andre
omliggende havner. Vi har her to variabler, en for a teste den direkte effekten den har hatt pa
Grenland havn og en for a teste den indirekte effekten den har hatt pa andre havner, deriblant

Kristiansand.

Da Superspeed 1 og 2 ble satt i rute i 2008, gkte antall gods i Kristiansand havn betraktelig.
Dette mener kilden var var fordi det er en starre bat, det ble mer plass til gods pa baten og
standarden ombord gkte betraktelig. Vi har derfor valgt a tatt med Superspeed som en variabel
som vi har koblet direkte mot Kristiansand og Larvik for a teste den direkte effekten den har
hatt pa trafikken i Kristiansand, der vi antar at den har pavirket trafikken betydelig.

Variabelen rororopaxK representerer hendelsen i Kristiansand i 2009, hvor havnen gikk fra rene
roro bater til kun ropax bater (ferger med bade gods og passasjerer). Det var fordi rederiet
DFDS la om HUBen sin (oppsamling av varer pa et sted for omlasting) fra Kristiansand til
Brevik. Vi mener at dette har pavirket roro-trafikkens nedgang betydelig denne perioden, og

gnsker derfor a inkludere denne hendelsen i regresjonsanalysen for a se hvor mye dette pavirket
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trafikken.

I midten av 2013 ble den nye ruten som gar fra Bergen, via Stavanger og Grenland til Hirtshals
opprettet. Vi har en dummyvariabel som representerer denne hendelsen hvor vi har koblet den
opp kun mot Bergen, Stavanger og Grenland for a se effekten i gjeldende havner, og en annen
dummyvariabel som er koblet opp mot alle andre havner for & se hvordan hendelsen pavirket
disse indirekte. Sistnevnte skal bidra til & se pa effekten i markedet generelt, og dermed
undersgke om utenforliggende variabler pavirker Kristiansand havn som en ekstern faktor. Vi

har valgt a sette inn denne variabelen fra 2014, da det var ferst da effekten av den nye ruten var

synlig.

I 2011 ble Superspeed 1 ombygd for & gjere plass til flere passasjerer. Vi fikk da hgre fra en av
kildene vare at dette kan ha medfgrt mindre plass til gods. Kristiansand havn mente dette ikke
hadde noen effekt da det var det apne dekket som var ment til farlig gods som ble brukt, og at
det derfor ikke medfgrte mindre plass til gods. Vi mente likevel den var verdt & ta med som en

variabel for & teste om den hadde en direkte effekt pa trafikken i Kristiansand.

Vi valgte a ha med da Color Line satte inn Color Fantasy i 2005, som trafikkerer ruten Oslo-
Kiel siden det var oppgang i trafikken i Oslo dette aret. Vi har da med en variabel som er
knyttet kun til Oslo for a se effekten av Fantasy her, og en variabel som er knyttet til de
resterende havnene for & undersgke om dette ogsa hadde en indirekte effekt pa de andre
havnene. Vi valgte a ikke ta med da sgsterskipet Color Magic ble satt inn i 2008, siden Oslo
Havn ikke hadde oppgang dette aret (snarere en nedgang), og dette var samme aret som
Superspeed 1 og 2 ble satt inn i Larvik og Kristiansand, som begge hadde en vesentlig oppgang
samme ar. Vi mener derfor at det var Superspeed som hadde en effekt pa trafikken i

Kristiansand her dette aret og at Magic var uvesentlig for problemstillingen var.

Regresjonsanalyse brukes til arsaksanalyser for & beregne effekten de uavhengige variablene har
pa den avhengige, og vi skal belyse om det er noen arsak mellom nedgang pa gods pa baten og
ulike hendelser som har skjedd de siste arene, eller om dette bare er en naturlig nedgang. En
analyse blir mer palitelig dersom vi tester flere uavhengige variabler i samme analyse, og siden
vi har flere uavhengige variabler vi gnsker a teste velger vi her en multippel regresjonsanalyse.
Da far vi testet alle variabler opp mot hverandre og resultatet blir mer ngyaktig.

Vi kjarer farst en vanlig regresjon (OLS) i Stata med alle variabler. Vi legger i tillegg til koden

i.year, som gjgr at Stata justerer for tidstrender fra 2004 til 2015 med 2003 som referansear.
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Ved & ta en vanlig regresjonsanalyse gar Stata ut ifra at alle havnene har samme konstantledd,
det vil si den gjennomsnittlige verdien til den avhengige variabelen nar de uavhengige
variablene er null. Dette blir feil & ga ut fra, da vi kan regne med at havnene har ulikt
konstantledd, altsa at de starter pa ulikt punkt pa Y-aksen. For at Stata skal ta hensyn til dette
ma vi kjere fixed effects. For a teste om dette er riktig eller om vi skal kjgre random effects, der
resultatet blir det samme som ved vanlig regresjonsanalyse, tar vi en Hausman-test. Dersom
Hausman-testen er signifikant, altsa p <0,05 er det fixed effects som er mest riktig a bruke.
Hausman-testen viser en p-verdi pa 0,000 sa vi kommer da fram til at vi skal bruke fixed
effects. Fixed effects analyserer bare effekten pa variablene som har variert over tid. Den ser pa
sammenhengen mellom de avhengige variablene (inngaende/utgaende trafikk) og de
uavhengige variablene vi har i datasettet, innenfor hver havn. Dersom forutsetningen om at
restleddet er ukorrelert med alle variabler vi har med, er random effects mer effektivt enn fixed
effects, men fixed effects har fremdeles forventningsrett og blir mer robust & bruke i dette
tilfellet.

For & teste om vi trenger tidsdummyer for a ta hensyn til tidstrend, kjgrer vi en time fixed
effects test, med koden testparm i.year. Dersom denne er signifikant pa 5% niva er det
ngdvendig a ta med tidsdummyer. Testen viser en p-verdi pa hhv 0,0228 og 0,0273, som viser
at vi her ma har med tidsdummyer for & fa et mer palitelig resultat.

For & teste om vi har homoskedastisitet eller heteroskedastisitet i datasettet vart kjerer vi en
robust-test. Dersom det robuste standardavviket er forskjellig fra det ordinaere standardavviket
har vi heteroskedastisitet, noe som er tilfellet i datasettet vart. For & dobbeltsjekke dette kjarer vi
ogsa en modified Wald-test som tester om vi har heteroskedastisitet i en fixed effects modell.
Dersom denne er signifikant pa 5 % niva, har vi heteroskedastisitet, noe som er tilfelle i vart
datasett, med en p-verdi pa 0,000. Grunnen til dette antar vi er fordi vi har sa fa uavhengige
variabler. Vi velger derfor & ga videre med robuste standardavvik fordi disse er mer ngyaktige

nar det forekommer heteroskedastisitet.

Som vist over er dette regresjonsmodellen for multippel regresjon:

Yit=ai+f1Xit+f2Xit+L3Xit+... +fnXit+Uit

Ut fra de modelleringsvalgene vi har tatt, far vi fglgende regresjonsmodell nar vi setter inn vare

variabler:
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Inngaendeit=ai+proverfart+pKystlinks +B3Kystlink+paSuperspeed k +BsRorotilropaxk +8sNyru

te+f7Nyrutegsc+30mbyggingk +pSeFantasy+pfioFantasyo+uit

Utgaendeit=ai+pioverfart+pKystlinks +B3Kystlink+paSuperspeed, k +BsRorotilropaxk +8sNyrut
e+f7Nyrutessg +SsOmbyggingk +pSeF antasy+pioFantasyo+uit

Variablene BnXit inneholder variabelen X multiplisert med dummy for gjeldende havn og kan

ogsa skrives BnXt*Di

Modellen blir da:
Inngaendeit=ai+proverfart+p2(Kystlink*Dg) +B3Kystlink+pa(Superspeed*D k) +Bs(Rorotilropax
*Dk) +pfsNyrute+7(Nyrute*Dgsc) +£s(Ombygging*Dk) +SeF antasy+p1o(Fantasy*Do)+Uit

Utgaendeit=ai+p1overfart+p2(Kystlink*Dg) +S3Kystlink+Ba(Superspeed*Dy ) +Ss(Rorotilropax
*Dx) +fsNyrute+7(Nyrute*Dgsc)+£s(Ombygging*Dxk) +feF antasy+p10(Fantasy*Do)+Uit

Der:

Inngaendei: og utgaendei: er hhv inngaende og utgaende trafikk for i havn og t ar.
a; er konstantleddet for i havn

Dg= Grenland havn

DLk= Larvik havn og Kristiansand havn
Dk= Kristiansand havn — Nar D=0 er alle andre havner er gjeldende.

Dgsc= Bergen, Stavanger og Grenland havn

Do= Oslo havn B
uit er feilleddet i i havn og t ar

Nar vi plotter dette inn i en regresjonsanalyse estimerer vi regresjonsmodellen med forventede
koeffisienter og far da en estimert Y. Feilleddet (ui) er differansen mellom Y og Y, der Y =a

nar alle koeffisienter er lik null.

Som vist ovenfor, er tre av variablene (Kystlink, Nyrute og Fantasy) inkludert for a vise
effekten disse hadde pa markedet i sin helhet da disse hendelsene er relativt store i forhold til
gkning eller reduksjon i trafikken, og vi gnsker derfor & se om disse virker som eksterne
faktorer pa roro-trafikken i Kristiansand. Vi gnsker ogsa a se pa hva slags effekt disse
variablene har pa de involverte havnene i hendelsen, og knytter de derfor opp mot en dummy

som representerer de gjeldende havnene. Overfart-variabelen representerer effekten som turen
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fra havn til havn har pa alle havner inkludert i analysen, og om dette kan vare en underliggende
arsak til roro-trafikkens mgnster gjennom arene. Alle andre variabler som er inkludert i
funksjonen har direkte relasjon med Kristiansand havn, og vi gnsker a undersgke om disse
hendelsene har signifikant effekt pa roro-trafikkens nedgang ved havnen de siste arene. Pris vil
pavirke residualleddet i en viss grad, da dette er en viktig faktor for vareeiere. Color Line eier
terminalen i Larvik, mens terminalen i Kristiansand blir eid av Kristiansand havn og Color Line
ma derfor betale flere avgifter ved a anlgpe i Kristiansand og kan styre prisene mer selv i
Larvik. Et par av kildene vare hadde inntrykk av at Color Line styrte mye av godset mot Larvik
med denne prismekanismen fgr, men har na i senere tid fatt inntrykk av at endringer i
havnestruktur og linjetilbud er av stagrre betydning.

Samtidig sa er det sjafgrene som velger havn og de betaler ikke selv, derfor er pris uvesentlig

ved valg av rute, og derfor mener vi dette ikke vil pavirke restleddet vesentlig.

Vi kjarer bade vanlig regresjonsanalyse (OLS) og fixed effects i Stata og sammenligner disse i
en tabell for & vise forskjellene mellom disse analysene, der OLS gar ut fra at alle havnene har
samme konstantledd og fixed effect tillater at alle havnene har hvert sitt konstantledd. Det gir da
et mer palitelig resultat & velge fixed effects siden denne regner gjennomsnittlig konstantledd og
vi vil da fa marginaleffekten gjennomsnittlig riktig, i motsetning til OLS der marginaleffekten

kan bli helt feil og til og med vise feil fortegn.

OoLS Fixed effects
Inngdende Coef. Robust Std.Err. Coef. Robust Std. Err.
Overfart_inn  -351,631 143,439* 26,53498 186,2445
KystlinkG  -7466,164 1631,048*** -8761,239 3323,697*
Kystlink  -5849,891 3655,18 -4294,523 4867,102
SuperspeedLK  35307,85 2744,887*** 20742,94 2891,122%***
rororopaxK -24266,18 2196,518*** -15996,74 2205,611%**
nyrute 434,3114 2095,585 -185,2291 2276,463
nyruteBSG  3259,633 2042,866 4390,089 2933,442
ombyggingK -615,3979 1272,904 -294,7652 1168,903
Fantasy -12695,14 5715,018* -3962,641 2864,213
FantasyO 24692,32 1725,817*** -5225,451 1457,563*
Tidsdummy Ja Ja
_cons 20990,11 6221,232** 16882,13 5314,895*
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R? 10,7780 0,6088
szustert 0,7185
Prob>F 0,000 0,000

Time-fixed effects
Hausman
Modified Wald test

Prob>F = 0,0228
Prob>Chi2 = 0,000
Prob>F = 0,000

* signifikant p& 5% niva, ** signifikant pa 1% niva, *** signifikant pa 0,1% niva

OoLS Fixed effects
Utgadende Coef. Robust Std. Err. Coef. Robust Std. Err.
Overfart_ut -307,0395 142,4833* 42,66827 115,6537
KystlinkG  -4309,121 1876,909* -4637,96 2229,007*
Kystlink -2163,714 2269,475 -844,2797 3220,773
SuperspeedLK  30831,62 1778,771%** 18625,21 2308,91***
rororopaxK -17259,52 1382,701*** -12275,23 1212,277***
nyrute 1516,33 2007,131 943,0478 1677,062
nyruteBSG  1948,429 2256,008 2994,665 2834,294
ombyggingK -639,124 1013,176 -342,45 2840,86
Fantasy -11399,23 5796,101* -2450,604 1820,634
FantasyO 31654,62 1484,793*** -4649,529 1255,588**
Tidsdummy Ja Ja
_cons 17212,66 6052,399** 13532,7 3422,778**
R? 0,7954 0,6781
R? justerr  0,7407
Prob>F 0,000 0,000

Time-fixed effects
Hausman

Modified Wald test

Prob>F = 0,0273
Prob>Chi2 = 0,000

Prob>F = 0,000

* signifikant pa 5% niva, ** signifikant pa 1% niva, *** signifikant pa 0,1% niva

Desto feerre variabler som er med i en regresjonsanalyse, desto lavere kan forklaringskraften
(R?) vaere. Med tanke pa at vi har sa fa variabler i analysen er denne forklaringskraften (Rz)
relativ hgy i bade inngaende og utgaende. Pa inngaende forklarer den 60,88 % av variasjonen
mens den pa utgaende forklarer 67,81 % av variasjonen, noe som betyr at variablene vi har med

forklarer en stor del av variasjonen, mens feilleddet forklarer det resterende.
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Som vi ser i tabellen over er det noen forskjeller pa OLS og fixed effects, blant annet
koeffisienten til overfartstid, ny rute (inngadende) og Fantasy i Oslo, som bytter fortegn. Det er
ikke vesentlig forskjell pa konstantleddet, men det er likevel en forskiell.

Ut fra disse resultatene tester vi hypotesene vi har fra kapittel 3 og forkaster eller aksepterer
nullhypotesene:

Ho: Bo=Pn

Hn: Bo#Bn

Dersom fn ikke er lik Bo, Som vil si at t-verdien er signifikant, kan vi forkaste nullhypotesen, og
dersom den er lik, eller t-verdien ikke er signifikant, ma vi akseptere nullhypotesen.

Ho: Bo=P1

Ha: Bo#P1
B1, overfart er ikke signifikant pa verken inngaende eller utgaende trafikk. Vi ma derfor
akseptere nullhypotesen. Dette vil si at effekten som endring av overfartstid har pa trafikken er
tilnsermet null, og at det ikke har pavirket valg av havn. Pa inngaende trafikk er det en positiv
koeffisient pa 26,53498, noe som vil si at endring av overfart har en positiv effekt pa trafikken
pa omtrent 26,5 over den effekten disse variablene gjennomsnittlig har. Med et gjennomsnitt pa
16882,13 er det tydelig at dette ikke har noen signifikant effekt, og dette skyldes mest
sannsynlig tilfeldigheter.
Pa utgaende trafikk har vi en positiv koeffisient pa 42,66827, som vil si at overfartstida pa

utgaende trafikk ikke har vesentlig hayere effekt pa inngaende.

Ho: Bo=Ps

Ha: Bo<Bs
Som tabellen ovenfor viser, har ikke nedleggelsen av Kystlink en signifikant effekt pa verken
inngaende eller utgaende trafikk pa de havnene vi har inkludert i analysen i sin helhet. Dette
indikerer at endringene i trafikken den perioden som nedleggelsen av Kystlink fant sted er kun
tilfeldigheter, eller andre variabler som ikke er inkludert i analysen. Ut ifra tallene i tabellen ser
vi et mgnster hvor koeffisienten ma vaere omtrent over 5000 eller under 5000 for at variablene
skal veere signifikante. Med en koeffisient pa -4294,523 pa inngaende trafikk, og -844,2797 pa
utgaende trafikk, er Kystlink ikke en signifikant variabel og vi ma derfor akseptere

nullhypotesen.
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Ho: Bo=P4

Ha: Bo<Ba
Vi regnet med pa forhand at ankomsten av Superspeed pavirket roro-trafikken betydelig i bade
Larvik havn og Kristiansand havn. Som tabellen ovenfor viser, var denne antakelsen korrekt
med en signifikans pa 0,1%-niva pa bade inngaende og utgaende trafikk. Variabelen har en
positiv koeffisient pa 20742,94 pa inngaende trafikk, og en positiv koeffisient pa 18625,21 pa
utgaende trafikk, som viser betydelig gkning i trafikken ved disse havnene, hvor den
gjennomsnittlige koeffisient er pa 16882,13 pa inngaende og 13532,7 pa utgaende. Det er derfor
rimelig a konkludere med at gkningen av roro-trafikk ved disse to havnene skyldes Superspeed
sin ankomst bade pa inngaende og utgaende trafikk, og sjansen for at det skyldes tilfeldigheter

er under 0,1%. Vi kan dermed forkaste nullhypotesen.

Ho: Bo=s

Ha: Bo>Ps
Variabelen for da Kristiansand gikk fra rene roro-bater og ropax til kun ropax har en negativ
koeffisient pa -15996,74 pa inngaende, noe som vil si at effekten dette hadde pa inngaende
trafikk er omtrent 15997 lavere enn gjennomsnittet. Denne hendelsen hadde derfor en negativ
effekt pa trafikken og farte til mindre gods. Pa utgaende trafikk har variabelen en negativ
koeffisient pa -12275,23, som er noe lavere enn pa inngaende, men likevel hgy nok til at den
med god margin blir signifikant. Variabelen er signifikant pa 0,1% niva pa bade inngaende og
utgaende trafikk, som vil si at det er under 0,1% sjanse for at dette er tilfeldigheter og vi kan

dermed forkaste nullhypotesen.

Ho: Bo=Ps

Hs: Bo>Pe
Den nye vestlandsruten til Fjord Line er ikke signifikant pa verken inngaende eller utgaende
trafikk. Dette viser at den nye ruta ikke har noen indirekte effekt pa andre havner. Den har en
negativ koeffisient pa -185,2291 pa inngaende og en positiv koeffisient pa 943,0478 pa
utgaende. Dette er relativt lave koeffisienter og denne effekten skyldes mest sannsynlig

tilfeldigheter. Vi ma derfor akseptere nullhypotesen.
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Ho: Bo=Ps

Hs: Bo>Ps
Tabellen ovenfor viser at variabelen ombygging ikke er signifikant verken pa inngaende eller
utgaende trafikk i Kristiansand havn, og stemmer overens med antakelsen var tidligere. Med en
negativ koeffisient pa sa lav som -294,7652 pa inngaende trafikk, tyder dette pa en sapass liten
endring i roro-trafikken ved havnen at den ikke er signifikant. Pa utgaende trafikk er
koeffisienten 2994,665 og noe naermere grensen for at variabelen skal veere signifikant, men
fortsatt ikke hgy nok til at det er merkbar endring. Dermed vil endringene denne perioden

skyldes tilfeldigheter, og vi kan konkludere med en aksept av nullhypotesen.

Ho: Bo=Po

H7: Bo>Po
Variabelen med Color Fantasy er ikke signifikant med hensyn pa andre havner enn Oslo, som er
havnen Fantasy trafikkerer fra. Dette vil si at da Color Line satte inn Color Fantasy hadde dette
ingen indirekte effekt pa andre havner. Med en negativ koeffisient pa -3962,641 pa inngaende
og en negativ koeffisient pa -2450,604 pa utgaende er det er forholdsvis lave tall, og dette

skyldes mest sannsynlig tilfeldigheter. Vi ma derfor akseptere nullhypotesen.

Vi ma derivere regresjonsmodellen med respekt pa de enkelte hendelsene for a finne den
partielle effekten denne hendelsen har pa trafikken i de havnene vi har knyttet variablene opp
imot eller pa alle andre havner vi har med i analysen nar vi gar over fra foregaende ar til
gjeldende ar. Vi deriverer her med hensyn pa de variablene som viste seg a veere signifikante i
regresjonsanalysen, da det er kun disse som er relevante for var problemstilling. Nar vi
deriverer pa denne maten sa finner vi ut hvor mye av endringen i trafikken som skyldes den
variabelen vi deriverer med hensyn pa. Dette betyr at den estimerte verdien vi kommer frem til
er den marginale effekten som variabelen har pa havnene den gjeldende perioden. Den
marginale effekten forteller oss hvor stor endring i trafikken den enkelte hendelse utgjer med en

enhets gkning, som vil si nar den gar fra 0 til 1.

Inngaendeit=ai+p1overfart+p2(Kystlink*Dg) +B3Kystlink+pa(Superspeed*D k) +ps(Rorotilropax
*Dx) +fsNyrute+f7(Nyrute*Dgsc) +£s(Ombygging*Dxk) +SoF antasy+p1o(Fantasy*Do)+Uit

Utgaendeit=ai+B1overfart+p2(Kystlink*Dg) +B3Kystlink+pa(Superspeed*Drk) +s(Rorotilropax
*Dx)+fsNyrute+f7(Nyrute*Dgsc)+fs8(Ombygging*Dxk) +fSeF antasy+p1o(Fantasy*Do)+Uit
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dInngaende

= +
dKystlink BZDG BS

Dette viser at vi har:
B2+P3 nar De=1 B2=-8761,239
og Bz nar Dg =0 B3=-4294,523

Effekten i Grenland = -8761,239 + (-4294,523) = -13055,762
Effekten i alle andre havner = -4294,523

Vi ser her at den marginale effekten av nedleggelse av Kystlink har en vesentlig sterkere direkte
effekt i Grenland enn indirekte effekt i resterende havner, inkludert Kristiansand. Effekten som
nedleggelsen hadde pa andre havner var heller ikke signifikant forskjellig fra null, sa ut fra
problemstillingen var om nedgang i Kristiansand er denne hendelsen derfor ikke vesentlig for

roro-trafikkens nedgang.

dinngaende

JONGacne® — suD
dSuperspeed B4 LK

Dette viser at vi har:
Banar DLk=1 Ba=20742,94

Effekten i Larvik og Kristiansand = 20742,94

Den marginale effekten av innsettelse av Superspeed 1 og 2 i hhv Kristiansand og Larvik har en
betydelig forventet positiv effekt. Dette vil si at denne hendelsen har hatt en stor pavirkning pa
trafikken til Kristiansand fra kontinentet. Dette var ogsa forventet pa forhand da disse batene

har en helt annen standard og bedre plass enn forgjengerne.

dInngaende

= BsDk

drorotilropax
Dette viser at vi har:
Bs nar Dk=1 Bs=-15996,74

Effekten i Kristiansand = -15996,74

Den estimerte marginale effekten av at Kristiansand havn gikk over fra roro til ropax viser en

vesentlig negativ effekt i Kristiansand havn. Dette er en direkte effekt av denne hendelsen og
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har hatt en stor pavirkning pa inngaende trafikk til Kristiansand. Dette var ogsa forventet pa

forhand, da ropax fergene hadde mindre plass til gods enn det roro fergene hadde.

dinngaende

= Bo+ P1o0Do

dFantasy

Dette viser at vi har:
Bo+ B1o nar Do=1 Bo=-3962,641
Bo nar Do=0 B1o=-5225,451

Effekten i Oslo = -3962,641 + (-5225,451) = -9188,092
Effekten i alle andre havner = -3962,641

Da Color Fantasy begynte a trafikkere ruten fra Oslo til Kiel hadde dette en sterk negativ
marginal effekt for Oslo. Det hadde ogsa en negativ marginal effekt for de resterende havnene,
men ingen signifikant effekt. Denne hendelsen er derfor ikke relevant for var problemstilling

om nedgangen i Kristiansand og vi kan se bort fra denne.

dUtgaende _
dKystlink - BZDG+BB
Dette viser at vi har:

Bz+Bs né.r DG:1 Bz: '4637,96

B: ndr D=0 B.=-844,2797

Effekten i Grenland = -4637,96 + (-844,2797) = -5482,24
Effekten pa alle andre havner = -844,28

Akkurat slik som pa inngaende trafikk, hadde utgdende trafikk ved Grenland havn en sterkere
direkte effekt av Kystlinks nedleggelse sammenlignet med de andre havnenes indirekte effekt.
Dette er ogsa i trad med forventningene pa forhand, da Kystlink trafikkerte fra Grenland, og
etter nedleggelsen i 2008 var det ingen import eller eksport av roro-gods fra havnen frem til den
nye vestlandsruten ble opprettet. De andre havnene, inkludert Kristiansand, hadde ikke en
signifikant forskjell fra null, og enda mindre pa utgaende enn inngaende trafikk. Dette kan tyde
pa at det var lite gods fra Kristiansand som ble eksportert fra Grenland havn i utgangspunktet,

og dermed pavirket ikke denne hendelsen Kristiansands nedgang i stor grad.
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dUtgéende

U9 — 84D
dSuperspeed B4 LK

Dette viser at vi har:
Ba nar Dik=1 Bs= 18625,21

Effekten i Larvik og Kristiansand = 18625,21

Innsettelsen av Superspeed 1 og 2 hadde en forventet positiv effekt pa lik linje for utgaende
trafikk som for inngaende trafikk ved Kristiansand og Larvik havn. Som nevnt tidligere, var det
forventet med positiv marginal effekt pa trafikken som fglge av denne hendelsen da fergene var

av bemerkelsesverdig bedre standard og det ble mer plass for gods om bord.

dUtgaende
drorotilropax

= BsDk
Dette viser at vi har:

PBs narDk =1 Bs =-12275,23

Effekten i Kristiansand = -12275,23

Da Kristiansand havn gikk fra rene roro ferger til kun ropax ferger var det en klar forventning
om at denne hendelsen pavirket trafikkflyten ved havnen negativt, da faktumet var at det var
mindre plass til gods pa ropax fergene. Denne forventningen var i trad med den estimerte

marginale effekten pa inngaende trafikk, sd vel som pa utgaende trafikk, dog litt svakere her.

aal;fj:;c;e = Bo+P10Do
Bot P10 nar Do=1 Bo=-2450,604
Bo ar Do =0 B1o= -4649,529

Effekten i Oslo=-2450,604 + (-4649,529) = -7100,133
Effekten pa alle andre havner= -2450,604

Som vist over er den estimerte marginale effekten av fergen Fantasy signifikant negativ for
Oslo havn. For alle andre havner er den estimerte marginale effekten ogsa negativ, men i sa
liten grad at den ikke signifikant pavirker trafikken. Da vi skal finne arsaker til nedgangen av

roro-trafikk ved Kristiansand havn, vil denne hendelsen ikke veere relevant for oppgaven.
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4.8 Konklusjon

Her skal vi svare pa hvilke faktorer som har forarsaket nedgang i Kristiansand.

Ut fra resultatene i analysen er det kun to hendelser som har en signifikant pavirkning i
Kristiansand havn. Disse hendelsene er da Color Line satte inn Superspeed til & trafikkere ruten
til og fra Hirtshals i 2008, samt da havnen gikk fra & ha roro og ropax til kun ropax i 2009. Da
Superspeed ble satt i trafikk gkte bade inngaende og utgaende trafikk ved havnen, og det er
derfor en konklusjon pa at nedgangen ikke er blitt pavirket av denne hendelsen selv om dette
har pavirket trafikken i vesentlig grad. Da rederiet DFDS la om ruten sin fra Kristiansand til
Brevik mistet Kristiansand havn de rene roro batene i og med at DFDS var det eneste rederiet
som losset og lastet roro-gods med rene roro-bater i Kristiansand. Kristiansand havn hadde dette
aret en vesentlig nedgang i bade inngaende og utgaende trafikk, og vi kan dermed anta at de
mistet en del gods grunnet denne omleggingen. Dette var den eneste hendelsen som hadde en
signifikant negativ effekt pa trafikken i Kristiansand og vi kan konkludere med at dette har

pavirket nedgangen i trafikk vesentlig.

Som vist i figur 7 s& var det i 2009 nedgang i bade BNP, total trafikk og trafikken ved
Kristiansand havn. Noe av dette skyldes som nevnt finanskrisen, og har pavirket godsvolumet
ved norske havner generelt. Da problemstillingen var gjelder a finne arsaker til hvorfor det har
veert nedgang i trafikken ved Kristiansand havn nar det ikke har veert samme trend ved andre
havner, vil denne faktoren derfor ikke spille en rolle her i og med at finanskrisen pavirket hele

havneindustrien som en helhet.

Det vi ser igjen opp gjennom arene er at det er omleggelse eller opprettelse av nye ruter og
innsettelse av nye bater som har hatt signifikant effekt pd havnene det gjelder. Det er stadig
vekst i transportbransjen og vi ser at total roro-transport bare gker. Denne gkte etterspgrselen
blir stadig mer krevende i forhold til de tilboudene som eksisterer og potensielt nye tilbud. Dette
viser hvor viktig det er & holde fglge med markedet og behovet, som stadig er i endring. Pa
forhand antok vi at det som skjedde i en havn ville pavirke trafikken i andre omliggende havner,
ettersom total eksport og import ikke vil bli pavirket. Resultatene fra analysen viser noe annet,
det som skjer i en havn har ikke ngdvendigvis noen effekt pa trafikken i andre havner.

Det er kun hendelser som direkte bergrer Kristiansand havn som har en signifikant effekt pa
trafikken her. Dette ser vi for sa vidt ogsa i andre havner, det er kun direkte hendelser som er

signifikante.
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Vi kan ut fra dette konkludere med at det som forarsaker nedgang i Kristiansand havn er
hendelser som er knyttet direkte til Kristiansand og ikke enkelthendelser ved andre havner i

landet, og som har med utvikling og endring av linjetilbud og fartay.

4.8.1 Kritikk til studien

De andre variablene vi tror kan ha en virkning pa trafikken er geografisk plassering, avgang- og
ankomsttid, endring i havnestruktur og logistikk og at tomme trailere gar om Sverige pa
inngaende trafikk.

Geografisk plassering har ikke endret seg, da er det ungdvendig & ta med i en regresjonsanalyse
da det ikke vil ha noen effekt.

Endring i havnestruktur og logistikk er vanskelig & kartlegge da det er endringer stort sett hele
tiden og dette er forskjellig fra havn til havn.

Den nye ruta til Fjordline er ikke signifikant pa verken inngaende eller utgaende. Dette betyr
hovedsakelig at det kun er tilfeldigheter som har styrt endringene i trafikken. Dette mener vi
ikke stemmer da bade Kristiansand havn og Bergen havn mener dette er en direkte arsak til
antall gods de siste arene. Som nevnt tidligere er det szrlig hendelser som dette, opprettelse av
nye ruter og innsettelse av nye bater som har hatt pavirkning pa trafikken. Man kan ogsa kun
teste om det er signifikante forskjeller i en regresjonsanalyse, men man kan ikke bevise at det er
noen arsakssammenheng. Det at en variabel er statistisk signifikant trenger ikke bety at den er
substansielt signifikant, her ma vi tolke styrken pa sammenhengen, og det er klart at det er en
sammenheng mellom den nye ruta og trafikken i Kristiansand, vi mener derfor det ikke er en
tilfeldighet, men at den ikke ble signifikant fordi den er gjeldende kun de to siste arene og det

blir da for fa data & teste.

Vi hadde en sparreundersgkelse blant sjaferer for a finne ut om det er andre arsaker som ikke
blir fanget opp i regresjonsanalysen som kan ha hatt en virkning pa trafikken. En
sparreundersgkelse krever et stort utvalg med mange enheter slik at man kan fa en begrunnet
generalisering. Vi valgte & ga bort fra denne sparreundersgkelsen da vi ikke fikk mange nok
respondenter til & fa en statistisk representativ sparreundersgkelse. Vi hadde standardiserte og
ngyaktige spgrsmal, men vi fglte at det ikke var mange nok svar til a fa en velbegrunnet
generalisering.

Resultatene fra denne spgrreundersgkelsen bekrefter det vi mener angaende den nye ruta. For
sjafarer er geografisk plassering viktig, de foretrekker den havnen som er naermest
laste/lossested. Noen sjafarer foretrekker ogsa en rute med overfartstid som er lang nok til &

dekke den lovpalagte hviletiden, mens andre foretrekker en rask rute, serlig dersom de har last
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som haster.
Da den nye ruta har en overfartstid som dekker hviletiden og geografisk ligger neermere de som

har laste/lossetid pa Vestlandet, kan vi pasta at dette har en effekt.

4.8.2 Videre forskning

Som videre forskning kan det anbefales a ta en analyse om noen ar, for 4 undersgke om den nye
ruta til Fjord Line har hatt noen signifikant effekt. Vi har her konkludert med at det er
opprettelse av nye ruter og innsettelse av nye bater som har hatt pavirkning pa trafikken, og det
ville vaert spennende 4 se om det hadde blitt samme konklusjon om noen ar i en ny

forskningsoppgave.
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5 Kovalitativ metode og SWOT-analyse

Na som vi har dekket farste del av problemstillingen, beveger vi oss til siste del. | dette avsnittet
skal vi utrede hvorfor det er viktig at vi overfarer mer av godset som blir transportert pa vei
over til sjg, og enda viktigere — hvordan. | farste omgang gar vi gjennom hvordan vi har
anvendt kvalitativ metode til & svare pa denne utfordringen, deretter utreder vi hvorfor SWOT
analyse er et ypperlig verktay for a svare pa problemstillingen, og til slutt analyserer vi dataene
ved a dele dem inn i kategorier som da leder oss til diskusjon og konklusjon. Dataene som
brukes i analysen er hentet fra regjeringen, ulike vareeiere og havner gjennom mail og
ustrukturerte intervju/samtaler, og deles inn etter om disse virker som en styrke, svakhet,
mulighet eller trussel for sjgbruk i forhold til veitransport. Vi har i tillegg opprettet tre
scenarioer ved hjelp av GodsFergens og Kystverkets beregningsverktay i form av en app, som
sammenligner ulike faktorer ved veitransport og sjetransport for & vise forholdet dem imellom.

5.1 Metode

Forrige analyse var basert pa kvantitativ metode, hvor vi undersgker data pa tvers i bredden. |
denne delen er det viktig & ga i dybden for & identifisere omrader med forbedringspotensial.
Grunnen til at vi her velger en kvalitativ metode er at det er behov for a forsta hvorfor aktarer
velger som de gjer og hva som ma til for at de velger annerledes. Vi ma derfor ga mer i dybden
og ha et mindre utvalg, og velger derfor a fokusere pa havner i Sgr-Norge. Vi har vert i kontakt
med flere aktgrer i bransjen, bade havner, rederier, vareeiere, miljgorganisasjoner og
regjeringen for & fa deres synspunkt pa dette temaet, for a fa mer kunnskap over temaet og
avgjare hvor det er viktig a ga i dybden. Ifglge Grimen kreves en kvalitativ forstudie for a samle
informasjon om enheten da det er ngdvendig med kvalitative data for a se hva som ligger bak et
tallmateriale og for & danne betydningsfulle hypoteser som kan testes kvantitativt. Det er derfor
ngdvendig a velge kvalitativ metode i denne analysen da det vi er avhengige av a finne mer

informasjon om dette temaet, og vi gnsker a finne et utdypende svar som ikke kan tallfestes.

5.1.1 Kritikk til kvalitativ metode

Kritikk mot den kvalitative metoden er at det er et stort slingringsmonn for tolkning og
vurdering. Man ma selv vurdere hvilke data som er viktig og hvordan de forholder seg til
hverandre siden man far tilgang til mye forskijellig data fra mange ulike parter og dataene ma
veere objektive. Derfor er det viktig at vi sammenstiller all data fra de ulike aktgrene og vurderer
det kritisk. Siden det i kvalitativ metode er fa enheter i mange variabler, i motsetning til
kvantitativ, sa egner det seg ikke til generalisering. Da datainnsamlingen er relativt ustrukturert,
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med apne intervju der det er rom for tolkning og samtalene gar relativt fritt, far vi ikke oppnadd
statistisk representativitet. Dette er fordi vi er ute etter ulik informasjon fra de ulike aktarene og
stiller derfor ulike sparsmal til de forskjellige. Dette er ogsa viktig for a fa et resultat med god
troverdighet. Man ma alltid ga ut fra at de ulike aktgrene sitter pa ulik informasjon og ulike
synspunkter. Vi har stilt ulike spgrsmal til alle aktgrene vi har vart i kontakt med, avhengig av
hva som er relevant for dem og hva de har mulighet til & bidra med hjelp til.

Det vi derimot kan oppna er en type sosiologisk representativitet. Den informasjonen vi har
samlet inn er representativ for andre aktarer innenfor bransjen. For eksempel er havnenes svar
om meninger gjenkjennelig ogsa for andre havner i landet og andre land. Det samme gjelder for
vareeiere. | tillegg viser tidligere forskning at de fleste vareeiere i landet star for det samme som
de vi har veert i kontakt med.

For at vi skal fa en tilstrekkelig helhet i arbeidet er det viktig at vi har datamateriale som passer
inn i helhetsbildet og ikke har store hull i datamaterialet. Det er ngdvendig med en rgd trad
gjennom hele analysen og resultatet, og vi ma ha en sosiologisk representativitet som nevnt
over. Det avsluttende oppsettet skal gi ledetrader til den som matte gnske a falge opp
forskningen. Dersom forskningen ikke kan fglges opp og forskes videre pa er det en darlig
kvalitativ studie. Vi har derfor prevd a vaere tydelige pa hva som ma gjeres videre og hva som

burde forskes videre pa for @ komme til bunns i dette temaet.

5.2 Datainnsamling

For & samle inn data til den swot-analysen sendte vi mail til et utvalg vareeiere a spurte hvilke
kriterier de syntes var viktig ved valg av transport og hva som matte til for a velge sjgveien.
Noen av disse gnsket & veere anonyme, vi har derfor respektert dette og ikke avslart identiteten
deres med navn i analysen. Vi hadde ogsa et Skype-intervju med Bellona og sendte mail til et
utvalg havner, rederier, samt regjeringen for a fa synspunktet til flere forskjellige aktarer i
bransjen. Vi fikk svar fra Samferdselsdepartementet, Sandefjord havn, Larvik Havn, Moss havn
og Borg havn. Vi har ogsa hatt samtaleintervju med Kristiansand havn og telefonsamtale samt

mail med Grenland havn.

5.3 Hvaer SWOT-analyse

For a analysere markedets bruk av sjgveien har vi brukt en SWOT analyse for a finne styrker og
svakheter internt, og muligheter og trusler eksternt ved & bruke sjgveien. SWOT modellen
virker som er et verktgy som egner seg til & identifisere omrader for forbedring. Ved a finne

disse faktorene kan vi veie de opp mot hverandre og undersgke om fordelene kan veie opp mot
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ulempene, og hva det er som hindrer flere i & bruke sjgveien. Vi vil ogsa finne ut hva som burde

forskes pa videre for & kartlegge enda bedre hvilke tiltak som ma til for enda mer effektiv bruk

av sjaveien.
FORDELER ULEMPER
INTERNE EGENSKAPER Styrker Svakheter
(Strengths) (Weaknesses)
EKSTERNE EGENSKAPER Muligheter Trusler
(Opportunities) (Threats)
5.4 Validitet

Validiteten av en studie sier noe om en har klart & male akkurat det en hadde intensjoner om a
male, og om en ut fra dette kan trekke valide konklusjoner. Validitet kan deles i ekstern og
intern validitet. Ekstern validitet betegner generalisering av resultater til & gjelde for en starre
mengde data enn det som var inkludert i studien. | dette tilfellet er problemstillingen relativt
konkret, og resultatene vil i utgangspunktet derfor kun veere relevante for problemstillingen.
Indre validitet sier noe om det valgte verktayet faktisk maler det fenomenet en gnsket & male.
Ettersom at vi har mye ustrukturert data fra mange ulike kilder, vil en SWOT analyse utplassere
informasjonen i en strukturert form og forenkle kompliserte forhold, og dermed gjare det mulig
a trekke konklusjoner lettere. Problemstillingen krever ett verktgy som enkelt kan gi dataene
mening og formal, og SWOT analysen tar for seg hva som ma til for at bruk av sjgveien skal

oke.

5.5 Reliabilitet

SWOT analysen skal besvare andre del av problemstillingen, som omhandler hvordan gke bruk
av sjgvei. Her har vi brukt informasjon fra personlig intervju med Kristiansand havn, og Skype-
intervju med Bellona, der vi har begge intervjuene pa opptak slik at vi sikkert kan prosessere og
gjenbruke informasjonen. Ellers har vi hatt kontakt med ulike havner, rederier og regjeringen
gjennom e-post, noe som sikrer kvaliteten til dataen var da det kommer rett fra palitelige kilder,
i tillegg til at informasjonen er lagret og dermed kan vises til ved eventuelle misforstaelser.
Videre har vi brukt publiserte artikler som har fatt mye oppmerksomhet innenfor feltet, og
vurderingen er at artiklene er hgyst reliable. Reliabilitet brukes om konsistens, og gjentatte

malinger skal gi samme eller tilneermet samme resultat, gitt at prosedyren foregar under de
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samme betingelsene. Informasjonen som var ngdvendig for oss & bruke i analysen satte ikke
partene i hverken positivt eller negativt lys, og vi har derfor med god grunn antatt at de svarene
vi har fatt er palitelige og objektive, og ikke preget av personlige mal eller interesser.
Reliabiliteten vil i utgangspunktet derfor veare hgy ved gjentatte malinger, forutsatt at malet om

redusert slingringsmonn for tolkning er oppnadd.

5.6 SWOT-analyse

Det har med arene veert en gkning i ubalansen mellom bruken av de ulike transportformene som
eksisterer, og vi tar her for oss de faktorer som bidrar til a styrke eller svekke overgangen av
gods fra vei til sjg. For & presentere narsjg som et integrert alternativ i forhold til vei i en
multimodal eller intermodal transportkjede, tar vi for oss en SWOT analyse hvor vi strukturert

viser alle faktorer knyttet til dette, samt flere aktarers synspunkt pa problemstillingen.

Det som er viktig & papeke er at det er to typer gods som det er aktuelt & flytte fra vei til

sj@, nemlig gods pa naersjg, det vil si last som skal nedover kontinentet, og kystgods som er last
innenlands i Norge. Import og eksport bare gker og veiene over grensa til Sverige og gjennom
Sverige er fulle av trailere som skal til eller fra Norge og kontinentet. Dette er verken gnsket av
Svenske myndigheter eller gvrige brukere av veien, inkludert trailersjafgrer. Mye av denne
tungtransporten kunne enkelt ha benyttet roro og annen sjgtransport direkte mot Oslofjorden.
Bellona har en hypotese om at gods blir mer effektivt fraktet pa sjg enn vei. For a fa til dette er
det en del ting som ma stemme i forhold til havnestruktur og logistikkrutiner.

Det er veldig mye fokus pa det omradet med a frakte gods over fra til sjg i dag. Denne
diskusjonen dreier seg mye om alternativt drivstoff og miljgmessige hensyn, men lite

om hvilke behov vareeiere har - noe en del vareeiere etterlyser mer fokus pa. For a fa

til dette ma vareeierne veere interesserte og ha rutiner som gjgr at det vil passe med a

bruke bt i stedet for bare a bestille lastebil. Lastebil er veldig fleksibelt og fleksibilitet har en
viss verdi for vareeiere i tillegg til at det er lett & fa til. Flere av vareeierne vi har veert i kontakt
med har bekreftet at dersom sjg tilbudet ikke blir forbedret, vil det ikke veere lgnnsomt for dem
a endre pa transport strukturen deres.

Bellona har en del kontakt med kystrederi som er veldig frustrert fordi de sliter i konkurransen
med lastebil. Det er i dag mange vareeiere som bruker sjgen der det er mulighet for det, men
dette er avhengig av hvor varene befinner seg, hvor de skal og om de skal direkte til kunde eller
til lager. Dersom det er levering til kunde skjer dette med bil fra lageret, men det er sporadisk

levering med bat dersom kunden ligger vei kai.
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| falge en av vare kilder gir sjg kombinert med vei gode lgsninger per i dag med tanke pa bade

import og distribusjon til butikker.

Da vareeiere ble spurt om hvilke kriterier de mener er viktig ved valg av transportform, kom vi
frem til denne rangeringen:

Pris

Leveringstid

Kvalitet/Palitelighet/Sikkerhet

Miljg

Service

I e A

Kapasitet

5.6.1 Strengths - Weaknesses - Opportunities — Threats

Vi tar farst for oss styrker, som omhandler interne faktorer som styrker bruk av sjgveien.
| falge en av vare kilder er kravene til sikkerheten ved sjgbasert transport strengere enn
veibasert, som farer til mindre ulykker og derfor ogsa langt mindre kostnader pa sjg enn pa vei

—til tross for at veitrafikken er mye mer utsatt for ulykker.

5.6.2 Strengths - Weaknesses - Opportunities — Threats

Vi tar sa for oss svakheter, som er interne ulemper for sjgtransporten.

En av kildene mente at en av de avgjerende faktorene ved valg av transportform er fleksibilitet.
Det er per i dag lav frekvens og fleksibilitet ved bruk av bat, som ogsa er nevnt i teorien. Batene
gar sjeldent og de kan kun ga fra kai til kai. | tillegg gar de til fastsatte tidspunkt, en bat kan
ikke seile kun fordi en vare haster. De fleste gnsker a fa sendt varene ut til kunden etter eget
gnske og ettersom nar kundene bestiller varer. Her er bil mer fleksibelt enn bat som kan kjare ut
nesten nar og hvor som helst. I denne sammenhengen spiller just-in-time prinsippet en stor
rolle. Det er mange som ikke @nsker et stort varelager da dette er kostbart, og vil derfor ha varen
inn nar den trengs. Dette blir vanskelig a fa til med bat. En bat blir i tillegg fort innstilt av ulike
arsaker, for eksempel ved for taft ver. Dette farer til forsinkelser og lavere pélitelighet — som
ogsa er en viktig faktor ved valg av transportform.

En del vareeiere frakter mange ulike varer — bade tgrrvarer, frysevarer og kjglevarer. Mye av
dette er temperatur-regulert og har kort holdbarhet, slik som fisk, frukt og grennsaker. Det er
ulike temperaturkrav pa de ulike varene, og de krever skreddersydd lgsning pa frakt. Mange av

disse varene krever rask framfgring, og pa framfaringstid (hastighet) kan ikke bat konkurrere
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med vei, da den er for lav som utredet i teorikapittelet. Dette er en av grunnene til at mange
vareeiere fremdeles velger bil — serlig til innenlands transport.

Tilbudene som er i dag krever en minimums tonnasje, som ogsa er i trad med teorien, og denne
er alt for hgy til at mange kan velge bat. Det er ikke alltid at det er store mengder gods som skal
ut og vareeiere har gitt uttrykk for at de gnsker en lavere minimumsgrense og mindre bater som
kan legge til ved de mindre kaiene, slik at lgsningen ved a velge bat ogsa kan passe til de
mindre varesendingene.

Vareeiere savner ogsa en der til der lgsning, noe som er vanskelig a fa til med bare bat, hvis
ikke kunden ligger pa kaia, og baten ma derfor integreres i en intermodal transport sammen med
bil eller tog for a fa til dette. Det er ofte lokale transportgrer i hver ende og godset ma da flyttes
over. Dette farer til mer handtering av godset, som er uheldig da det fort kan fare til flere skader

pa varene, noe vareeiere naturlig nok helst vil unnga.

5.6.3 Strengths - Weaknesses - Opportunities — Threats

Muligheter er eksterne faktorer som veier opp for bruk av sjgveien.

Valg av transportform avhenger av hvor langt varene skal fraktes, og hvor stor tonnasje det
gjelder. Ulike transportoppdrag krever ulik lgsning, og dersom vareeiere skal sende ut varer i
store mengder av gangen over lengre distanser, er det ikke lgnnsomt eller hensiktsmessig a
bruke bil, og sjgtransport har derfor et stort konkurransefortrinn her. Vareeiere presiserer at de
er avhengig av alle transportformer, inkludert bat. Importen som kommer blant annet fra Asia
kommer naturlig nok med bat.

Viktige faktorer for & velge sjgveien er ifglge vare kilder at det er lite slitasje pa farleder
(vegsystemet til sjgs), i tillegg til at det avlaster slitasjen pa veinettet. Det krever ogsa minimale
investeringer pa farleder — i motsetning til & bygge ut og vedlikeholde vei og bane.
Sjgtransport er en miljgvennlig transportform og slipper ut mindre CO2 enn biltransporten.
Landstrgm er et viktig miljgtiltak som bgr veere et viktig salgsargument i fremtiden, der
sjetransporten vil ha klare fortrinn.

Som nevnt tidligere er det lokale transportarer i hver ende, dette kan veere med pa a stotte de

lokale foretakene.
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5.6.4 Strengths - Weaknesses - Opportunities — Threats

Til slutt tar vi for oss trusler, som er eksterne ulemper ved a velge sjaveien.

Mye av varene som sendes innenlands sendes over korte avstander, det er da ikke lannsomt
eller praktisk mulig & benytte seg av sjgveien siden mange av kundene eller varehusene ikke
kan nas med bat. Teorien sier at bane- og veiforbindelsene til havnene per i dag er for darlige og
hemmer derfor strategiske partnerskap transportformene imellom. Flere aktgrer sier seg enig i
dette og mener at kvalitet pa infrastruktur ma forbedres kraftig. Dette gjelder bade havner og
havneterminaler og veien ut til disse. I tillegg til forbedring av infrastruktur ma effektiviteten i
havnene gkes. Havnestrukturen er i skrivende stund for kompleks for & oppna en effektiv

havnedrift. Dette farer til flaskehalser i havnene, som vi ogsa ser fra tidligere forskning.

Rederi opererer som regel med pris levert ved kai. Det forekommer en del kostnader ved lasting
og lossing av gods, noe som gjar at det blir mer lennsomt a velge bil.

Flere av aktgrene mener at den viktigste faktoren nar transportform blir valgt er pris — noe vi
ogsa ser under rangeringen av Kriterier lenger opp. Siden lastebilen er mer fleksibel enn bét og
kan ga omtrent hvor som helst og nar som helst, kan de ga langt ned i pris som farer til at
prisene presses og baten ikke kan konkurrere mot lastebil.

Selv om alle er enige om at miljg er viktig sa er ikke kunden villig til & betale mer for et
miljgvennlig alternativ. Siden betalingsvillighet er lav blant kundene vil dette medfgre altfor sen
utvikling for rederiene da inntjeningen blir for lav og de vil derfor utsette a investere i nye skip
og mer miljgvennlige lgsninger, som vi ogsa ser i tidligere forskning.

Det er per i dag for hgyt utslipp av klimagasser - serlig NOx og SOx - grunnet bruk av fossilt
drivstoff, og aktgrene etterlyser mer bruk av miljgvennlige alternativer.

Rederiene konkurrerer mot hverandre for & holde prisene nede, men ifglge en av vare kilder har
ikke prisene blitt s lave at det har veert noen betydelig nedgang i den alternative ruten over
@resund/E6/Svinesund, som er her lastebilene som regel kjgrer over grensa nar de skal til
kontinentet.

Avgifts regimet favoriserer i dag veitransporten i den forstand at brukerne av vei ikke betaler
kostnader de pafarer veinettet, mens sjgtransporten er mer brukerfinansiert. Det er veldig
konkurranseforvridende til fordel for veitransport, dette er det mange som er frustrerte over.
Dersom du skal ta bat opp langs kysten ma du ha et visst antall gods pa og du ma betale 20-30
ulike avgifter, havneavgift og videre, mens lastebil kjgrer pa vei som er bygd og betalt av staten.

Det er i dag mye ulovlig kabotasjekjgring i Norge som utkonkurrerer bade den norsk
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lastebiltransport og sjgtransport. Det er derfor viktig med handheving av regelverk. Kabotasje er

utenlandske transporterer som transporterer varer mellom to steder innenfor Norge.

Ved bruk av bat ma last lgftes og forflyttes flere ganger far den nar destinasjonen og da blir

kostnaden antagelig for hgy i forhold til & bare laste opp pa en trailer og kjare til kunden.

Vi oppsummerer funnene fra analysen i en tabell:

Fordeler

Ulemper

Interne

egenskaper

Eksterne

egenskaper

-Strengere sikkerhetskrav
-Feerre ulykker, lavere kostnader
knyttet til dette

-Lgnnsomt pa lengre distanser
-Mer lgnnsomt for sterre mengder
gods

-Lite slitasje

-Minimale investeringer i farleder

-Miljgvennlig

-Lav frekvens

-Lite fleksibilitet

-Just-in-time prinsippet
-Lavere palitelighet

-Lav framfaringstid (hastighet)
-For hgy minimumstonnasje
-Ingen dgr-til-der lgsning med
bare bat

-Starre risiko for skade pa gods
-For korte avstander innenlands
-Darlig kvalitet pa infrastruktur
-Haye kostnader ved lasting og
lossing

-Lav betalingsvillighet

-For haye priser
-Avgiftsregimet

-Ulovlig kabotasje

-For hgye handteringskostnader

Vareeierne papeker at dersom produktet ikke blir bedre sa kommer de ikke til & gke bruken av

sjeveien.

Ifelge aktarene selv er det miljg, skonomi, kapasitet og sikkerhet som er de viktigste grunnene

til a flytte gods fra vei til sjg. Sjgveien ma ogsa vaere konkurransedyktig pa pris, ledetid og

regularitet.
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Havnene har et ansvar for a overfare gods til sjg, dette ansvaret kan ifglge en av vare kilder
deles i to hovedpunkter:

Sikre en effektiv havnedrift slik at prisene holdes nede. For a klare dette ma de blant annet ikke
overinvestere, men investere i trad med markedets og sjgfartens behov.

Fremme naringsutvikling som kan dra nytte av havna, og fremme sjatransporten ovenfor

allerede etablert neeringsliv.

Noen av havnene har innfgrt miljgrabatter for miljgsertifiserte skip og etablert landstrem for en
mer miljgvennlig drift, noe som er med pa a motivere til a velge mer grgnne alternativer.

Vare kilder mener det er vanskelig & gjere noe med framfaringstiden. Vareeiere, speditarer og
transporterer har her et ansvar med tanke pa a spre transporten pa de ulike transportformene
som er mest optimalt med tanke pa tid. Det er ikke alle transporter som haster, disse er lett &

overfgre til transportformer som har lenger framfaringstid, som for eksempel bét.

Det har veert en del undersgkelser pa hva som skal til for a fa en vareeier til a flytte fra bil til bat
og da er det ofte slik at prisen ma vaere 20-30 % rimeligere enn biltransport fordi det ofte er
vanskelig med & ha en god regularitet og presisjonsniva.

A f4 kostnadene til sjgtransporten ned kan gjeres i kombinasjon om & gke effektiviteten pa
sjetransporten og samtidig gke kostnadene pa landeveistransport.

Aktarene mener det ogsa bar palegges skipene a tilrettelegge for landstrem pa fartay som er
bygget etter et visst arstall.

En mate & pavirke markedet pa er & pavirke prisene. Man kan pavirke markedet gjennom &
pavirke prisene. En mate staten kan pavirke prisene, er gjennom reduserte avgifter. Blant annet
losplikten er hensiktsmessig begrunnet og kostbar, men regjeringen kuttet i
losberedskapsavgiften fra og med 2016. Losberedskapsavgiften ble kuttet for fartey opptil 8000
bruttotonn, i tillegg til at avgiften ble redusert for fartay som scorer hgyt pa miljgindeksen
(ESI). Dette vil kunne bedre sjatransportens konkurransevilkar, og gjere det mer gunstig a velge
sjatransport fremfor lastebiltransport. Stortinget bevilget 82 millioner kroner til en ny
tilskuddsordning for godsoverfgring fra veg til sj@ over statsbudsjettet for 2017. Den nye
tilskuddsordningen ble lansert 17. februar. Redere kan sgke tilskudd til etablering av nye

sjgtransporttilbud som farer til godsoverfaring fra veg til sjg.

En annen mate & pavirke godstransporten pa vil vere a pavirke framfaringstiden, dvs. tiden det
tar a sende godset over sjgveien. Bred godsanalyse viser at lastebilen har en fordel for mange

typer gods som ma fort frem. Ved a utbedre infrastrukturen, for eksempel ved a utdype
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innseilingen til en havn (dette kalles farledsprosjekter), kan staten pavirke godsmarkedet
gjennom a gjare sjotransporten mer effektiv. Seilingstiden kan ga ned, og fortrinnet som
lastebilen i utgangspunktet har vil til en viss grad utjevnes.

En viktig hindring for godsoverfgring er at markedsaktgrene selv bestemmer transportformen.
Bred godsanalyse viser at godsmarkedet ser ut til & vaere godt innrettet mot de markedene som
skal betjenes. Sjgtransporten er helt dominerende nar det gjelder transport av store godsmengder
(bulk, dvs. stein, olje, gass) over lange avstander. Lastebilen har en helt naturlig dominans nar
det gjelder transport over korte avstander, eksempelvis varedistribusjon rundt byene og
massetransport i anleggsbransjen. Det er ogsa en hindring at sjgtransport (og banetransport) vil
veere lite aktuelt dersom avstanden til havn (eller terminal) er stor, dvs. rundt 40 km i hver ende

av en gitt varestrgm.

Godsoverfaring fra veg til sjg er hgyt prioritert politisk sett. Godsoverfaring fra veg til sjg er en
ambisjon i inneveerende Nasjonal transportplan (2014-2023).
Batene ma bruke fornybart drivstoff basert pa barekraftige ravarer. Elektrisitet og hydrogen er

fremtidens drivstoff.

5.7 Scenarioer

For & understreke nytteverdien ytterligere tar vi med 3 scenarioer med utvalgte ruter, for a
beregne nytteverdien ved a bruke sjg fremfor vei. Vi har valgt to innenlandsruter, Stavanger-
Oslo og Bergen-Kristiansand og en utenlandsrute, Oslo-Frederikshavn. Vi bruker to
beregningsverktgy for & fa med alle aspekter i beregningen. Disse beregningsverktgyene
sammenligner bruk av sjg mot bruk av vei pa valgt rute.

Vi bruker blant annet beregningsverktayet til GodsFergen som heter “Velg sjoveien”. Denne
viser totalt CO; utslipp, energieffektivitet og avstand i km. Vi velger her & sammenligne
forskjellen pa 100 trailere. Et skip tar ofte mer enn det, men vi vil ta hensyn til at fyllingsgraden
pa skip sjeldent er 100%. Fyllingsgraden pa skip er hvor stor del av skipet som er fylt med gods.
| dette verktgyet har man flere valg for a fa skreddersydd ruten slik at det passer best til hvert
enkelt behov.

Man kan velge:

-Hvilken dag man vil godset skal leveres eller nar det skal hentes, eller om man gnsker daglig
levering.

-Om man har spesiallast, slik som farlig gods, kjgle- eller fryselast eller om det er flere

leveringspunkt langs ruten.
59



-Hvilken transportform varen gar pa i dag (bil, tog eller bat)

-Hvilken type gods det er (rullende, kjemisk, tank, stykkgods, ol.)

-Lasteenhet (trailer, container, paller)

-Frekvens (arlig, manedlig, ukentlig, daglig, faste dager)

-Tjeneste (dar-til-der eller havn-til-havn)

-Antall trailere

-Betingelser (hvilke kriterier man setter fagrst, som kostnad, sikkerhet, frakt, tidligere arbeid,

palitelighet)

Vi har valgt felgende alternativ pa alle ruter:

Tjeneste” Dor-Det v Hentes etter:  Da v Leveres

Betingelser ost, Insurance And Fre v Spesiallast Ingen valgt » Dagens transport Lastebi

Vi bruker ogsa beregningsverktayet (som forelgpig er en testversjon) til Kystverket som
beregner eksterne kostnader samt distanse innenfor Norges grenser pa utvalgte ruter. |
beregningsverktayet til GodsFergen valgte vi 100 trailere. Denne beregner da utslippene ut fra
1000 tonn. Vi har derfor ogsa valgt 1000 tonn som utgangspunkt i beregningen til Kystverket.
Dette beregningsverktagyet blir brukt for a beregne nytteverdi ved a velge sjg fremfor vei, og
resultatene blir igjen brukt til & beregne tilskudd til godsoverfgring for valgte rute.

Her bruker vi det for & beregne fordelene ved bruk av sjgveien i forhold til bilveien. Totale
kostnader her er eksterne kostnader, som er ulemper og kostnader som brukeren selv ikke
betaler for. Dette kan veere kg, ulykker, utslipp (forurensing), slitasje pa veinettet, trengsel,
helseeffekter og drift.

5.7.1 Stavanger-Oslo

| dette scenarioet har vi valgt innenlands-ruta fra Stavanger til Oslo. Farst viser vi resultatet fra
“Velg sjoveien” der vi velger ruta til DFDS som gér fra Stavanger til Brevik og deretter bil pa
E18 videre til Oslo.

Deretter viser vi resultatet fra Kystverket sitt beregningsverktay. Pa vei gar denne ruten langs
E39 fra Stavanger til Kristiansand og deretter E18 fra Kristiansand til Oslo. Dette blir
sammenlignet med & velge bat helt fra Stavanger til Oslo.
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5.7.1.1 GodsFergens beregningsverktgy

Fra Stavanger til Oslo

Hentes Leveres Transitt Pris/trailer Mer detaljer
DFDS . o
ler 08:00 Stavanger - Brevik man 17:40 2d 9h 40m Rute Utslipp
Seaways
CO2 utslipp
1000 tonn fra Stavanger til Oslo
45 %0

80

70

60

50

40

30

Totalt utslipp (tonn CO2)

20

Energieffektivitet (gram CO2/tonn-km)

Skip og Bil Bil hale valen Skip og Bil Bil hale veien

. Utslipp  Effektivitet  Avstand CO2 Kvote
Der til der transport:

tonnCO2 grC02/tkm km NOK
Skip og Bil 31.5 52 599 6293
Bil hele veien 39.7 82 483 7936
Shortsea effektivitet 21% 24%

Figur 8: Shortsea effektivitet Stavanger-Oslo

Som vi ser ut fra denne tabellen, sa er utslipp av CO2 21 % lavere ved bruk av bil og bat mot &
bruke kun bil. Dette tilsier at det er mer miljgvennlig & velge en intermodal transport som
inkluderer bat og bil.

Avstanden har derimot en negativ effektivitet pa -24 %. Dette tilsvarer en vesentlig lenger
avstand til lands enn til sjgs, med en transittid (framfaringstid) pa over to dager, noe som
indikerer at brukerne heller vil velge bil, som er det korteste og dermed det mest effektive
alternativet. Frekvensen pa denne ruta er - som vist over - hver lgrdag i uka, mot lastebil som
har kapasitet til & ga daglig. Dette er ogsa med pa a styre brukerne i retning av & bruke bil da det
er mer fleksibelt enn bat.
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5.7.1.2 Kystverkets beregningsverktay

Figur 9: Rute Stavanger-Oslo

Kartet over viser rutene beregningsverktayet til Kystverket bruker i sine kalkulasjoner. Vi viser

en detaljert oversikt over de eksterne kostnadene til begge rutene i tabellen under. Tallene viser

hvor mange km av ruten som foregar pa vei og til sjgs, samt hvor mange km som foregar i

landlige og urbane strgk (byomrader). Det blir ogsa spesifisert hvor mange eksterne kostnader

som tilhgrer disse strekningene.

Stavanger-Oslo

Distanse i Norge (km)

Distanse pa vei i Norge (km)

Distanse pa sjg i Norge (km)

Distanse landlige strgk <15 000 innbyggere (km)
Distanse urbane strgk (15 000-100 000 innbyggere) (km)
Distanse urbane strgk >100000 innbyggere (km)
Distanse ferge (km)

Kostnad landlige strgk <15000 innbyggere (kr)
Kostnad urbane strgk 15000-1000000 innbyggere (kr)
Kostnad urbane strgk >100 000 innbyggere (kr)
Kostnad ferge (km)

Sum kostnad vei i Norge (kr)

Sum kostnad sja i Norge (kr)

Total kostnad (kr)
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Via E18 og E39 (Kristiansand)

Vei
554,90
554,90
0
503,20
11,90
39,80
0
99 126,20
5992,0
34 901,20
0

140 019,50
0

140 019,50 kr

Sjo
539,10
2,40
536,70

2122,10
0

2122,10
5 366,60

7 488,70 kr

Differanse
15,80
552,50
-536,70
503,20
11,90
37,40
0
99 126,20
5992,0
32 779,10
0

137 897,40
-5 366,60

132 530,80 kr



Som tabellen over viser, er den totale eksterne kostnaden knyttet til sjgtransport vesentlig lavere
enn ved veitransport. Dette tilsvarer en differanse i nytteverdien pa 132 530,80 norske kroner til
fordel for sjgtransporten i strekningen fra Stavanger til Oslo.

Omradene som tjener mest pa at sjgtransporten brukes fremfor veitransport langs denne
distansen, er landlige strgk med et innbyggertall pa under 15 000. Grunnen til dette er fordi det
er mest landlige strek langs denne ruten og relativt fa urbane strgk. De eksterne kostnadene i
landlige strgk er mer slitasje pa veinettet, ulykker, drift og utslipp, mens de i urbane strak i

tillegg er er blant annet ke og trengsel i rushtiden.

5.7.2 Kristiansand-Bergen

| dette scenarioet har vi valgt innenlands-ruta langs kysten fra Kristiansand til Bergen.

Forst viser vi resultatet fra “Velg sjoveien” der vi velger ruta til Nor Lines, som géar fra
Kristiansand til Bergen mot & velge bil pa denne strekningen.

Deretter viser vi resultatet fra Kystverket sitt beregningsverktgy. Vi velger her a vise to ulike
ruter pa vei, siden disse er omtrent like lange og begge er naturlige for sjafarer a velge. Den ene
ruta folger riksvei 9 fra Kristiansand til Haukeli, deretter E134 til Rgldal - som er hovedveien
fra gst til vest - og sa videre til Bergen. Den andre ruta falger E39 fra Kristiansand og via

Stavanger. Disse rutene blir da sammenlignet med & velge bat langs kysten hele veien.

5.7.2.1 GodsFergens beregningsverktay

Fra Kristiansand til Bergen

Linje Hentes via Leveres Transitt Pris/trailer | Del Mer detaljer

‘ Nor Lines lor Kristiansand - Bergen son 1d 6h Rute Utslipp
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CO2 utslipp
1000 tonn fra Kristiansand til Bergen
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Skip og Bl Bil hele valen Skip og Bl Bil hede velen

i Utslipp  Effektivitet  Avstand ~ CO2 Kvote
Der til dor transport:

tonnCO2 grC02/tkm km NOK
Skip og Bil 9.5 22 424 1895
Bil hele veien 384 82 467 7682
Shortsea effektivitet 75% 9%

Figur 10: Shortsea effektivitet Kristiansand-Bergen

Nar vi ser pa alternativet med & velge Nor Lines, der vi tar bat direkte fra Kristiansand sa ser vi
at utslipp av CO2 er 75 % lavere ved bruk av intermodal transport - med bil og bat - mot a bruke
kun bil. Det er da et vesentlig lavere utslipp og dermed et mye mer miljgvennlig alternativ a
velge sjoveien.

I tillegg er avstanden 9 %, som vil si at ved & velge bat far en ogsa en noe kortere og mer
effektiv rute.

Transittida pa denne ruta er 1 dag og 6 timer. Frekvensen pa denne ruten er en dag i uken, mot
lastebil som kan ga daglig, og skaper derfor en utfordring for sjgveien. Det er lite fleksibelt

fremfor & bruke lastebil, derfor velger nok de fleste veien pa denne ruten.
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5.7.2.2 Kystverkets beregningsverktay

Figur 11: Kristiansand-Bergen via E134 Figur 12: Kristiansand-Bergen via E39

I Kystverkets beregningsverktgy velger vi - som nevnt over - to ulike ruter for biltransporten
langs veien fra Kristiansand til Bergen. Disse rutene er vist i kartene over. | figur 11 er ruten
som falger riksvei 9 og E134 vist, og i figur 12 viser vi ruten som faglger R39.

| tabellen under fremstiller vi en oversikt over eksterne kostnader knyttet til begge alternativene,
i forhold til blant annet antall km som gar via urbane og landlige omrader. I tillegg blir eksterne

kostnader som hgrer til strekningene spesifisert.

Kristiansand- Bergen Via E134 (Haukeli) Via E39 (Stavanger)
Vei Sjo Differanse Vei Sjo Differanse
Distanse i Norge (km) 470,50 413 57,50 444,40 413 31,40
Distanse pa vei i Norge (km) 470,40 5,10 465,30 428,30 5,10 423,20
Distanse pa sjg i Norge (km) 0,10 407,90 -407,80 16,10 407,90 -391,80
Distanse landlige strgk <15 000 458,0 0,80 457,20 398,40 0,80 397,60
innbyggere (km)
Distanse urbane strgk (15 000- 4,10 3,30 0,80 7,10 3,30 3,80
100 000 innbyggere) (km)
Distanse urbane strgk >100000 8,30 1,0 7,30 22,90 1,0 21,90
innbyggere (km)
Distanse ferge (km) 0,10 0 0,10 16,10 0 16,10
Kostnad landlige strgk <15000 90 148,30 90 080,40 78 148,30 78 331,80
innbyggere (kr) 228,70 480,10
Kostnad urbane strgk 15000- 2 078,20 1678,70 399,50 354420 1678,70 186550

1000000 innbyggere (kr)
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Kostnad urbane strgk >100 000 7 306,80 868,70 6 438,10 20 868,70 19 216,20

innbyggere (kr) 084,90
Kostnad ferge (km) 0,60 0 0,60 160,70 0 160,70
Sum kostnad vei i Norge (kr) 99 269580 96917,90 102 269580 99 413,40
613,70 109,20
Sum kostnad sjg i Norge (kr) 0,60 4079,30 -4078,70 160,70 4 079,30 -3918,60
Total kostnad (kr) 99 677510 9283920 102 6 775,10 95 494,80
614,30 kr kr 269,90 kr kr
kr kr

Som tabellen over viser, er det her ogsa en vesentlig lavere ekstern kostnad ved a velge sjo
fremfor vei pa begge rutene. Vi ser at differansen i eksterne kostnader ved a velge sjg mot a
velge vei pa ruten via E134 er 92 839,20 kroner, mens differansen pa ruten via E39 er 95 494,80
kroner. Dette viser en betydelig hgyere nytteverdi ved a velge sjg.

Ruten som gar via E39 har en lengre distanse langs urbane strgk enn E134 - med tilhgrende
haye eksterne kostnader - som tilsier at valg av sjgtransport fremfor veitransport vil resultere i
redusert utslipp og keer i de mest trafikkerte omradene.

Ruten som gar via E134 viser en hgy nytteverdi for de landlige strak med et innbyggertall

lavere enn 15 000, pa hele 90 080,40 kr ved valg av sjg- fremfor veitransport.

5.7.3 Oslo-Frederikshavn

| fglgende scenario har vi valgt utenlands-ruta langs kysten fra Oslo til Frederikshavn.

Forst viser vi resultatet fra “Velg sjoveien” der vi velger ruten til Stena Line, som gar fra Oslo
til Frederikshavn mot a velge bil pa denne strekningen.

Deretter viser vi resultatet fra Kystverket sitt beregningsverktgy. Vi velger her ogsa a vise to
ulike ruter pa vei. Den ene ruta felger E18 til Larvik og ferga over til Hirtshals, den andre faglger
E6 gjennom Sverige til Ggteborg. Grunnen til at vi valgte to ruter pa vei her er at vi ville vise
flere alternativ pa vei da disse er omtrent like lange. Vi sammenligner sa disse rutene med a

velge bat direkte fra Oslo til Frederikshavn.
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5.7.3.1 GodsFergens beregningsverktgy

Fra Oslo til Frederikshavn

Leveres Transitt | Prisftrailer | Del Mer detaljer

Stena Line Daglig 16:30  Oslo - Frederikshavn Daglig 10:30  18h Rute Utslipp
CO2 utslipp
1000 tonn fra Oslo til Frederikshavn
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Skip og Bil Bil habe walen Skip og Bil Bil hade vaien

. Utslipp Effektivitet  Avstand C0Z Kvote
Der til dor transport:

tonnCO2 gri02itkm km NOK
Skip og Bil 6.5 22 289 1293
Bil hele veien 29.0 82 353 5795
Shortsea effektivitet T8% 18%

Figur 13: Shortsea effektivitet Oslo-Frederikshavn

Her valgte vi & bruke ruten til Stena Line, som gar fra Oslo til Frederikshavn med daglige
avganger.

Som vi ser ut fra tabellen over, er utslipp av CO2 78 % lavere ved a bruke en kombinasjon av bil
og béat mot & bruke kun bil, noe som taler for at intermodal transport langs denne strekningen er
mer miljgvennlig enn kun bil.

I tillegg er avstanden positiv med 18 %, noe som viser at avstanden ved a velge intermodal
transport er kortere enn bil hele veien. Dette ser vi 0gsa pa transittida, man bruker omtrent 18
timer pa & frakte gods pa denne maten. Med en frekvens pa daglige avganger er denne ruten

ogsa noksa fleksibel, sammenlignet med lastebil.
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5.7.3.2 Kystverkets beregningsverktay

Figur 14: Oslo-Frederikshavn via E18 Figur 15: Oslo-Frederikshavn via E6

| dette scenariet velger vi som nevnt ogsa to ruter pa vei. Den ene ruten gar via E18 til Larvik,
og den andre ruten gar via E6 gjennom Sverige. Disse rutene er vist i hhv figur 14 og 15.
Grunnen til at vi valgte & sammenligne kun sjg mot kombinert sjg og vei her er at det er
unaturlig a kjgre hele veien rundt for 8 komme til Frederikshavn.

Vi fremstiller en oversikt over eksterne kostnader knyttet til begge alternativene sammenlignet
med sjg i tabellen under. | denne tabellen blir det ogsa spesifisert hvordan disse eksterne

kostnadene er fordelt pa bruk av vei og sjg, i tillegg til landlige og urbane strgk.

Oslo-Frederikshavn Via E18 (Larvik) Via E6 (Sverige)

Vei Sjo Differanse Vei Sjo Differanse

Distanse i Norge (km) 225,50 120,50 105 115,60 120,50 -4,90

Distanse pa vei i Norge (km) 141 1,90 139,10 115,60 1,90 113,70

Distanse pa sjg i Norge (km) 84,50 118,60 -34,10 0 118,60 -118,60

Distanse landlige strgk <15 000 106,20 0 106,20 105,70 0 105,70
innbyggere (km)

Distanse urbane strgk (15 000-100 4,20 0 4,20 0,50 0 0,50
000 innbyggere) (km)

Distanse urbane strgk >100000 30,60 1,90 28,70 9,40 1,90 7,50
innbyggere (km)

Distanse ferge (km) 84,50 0 84,50 0 0 0

Kostnad landlige strgk <15000 20 0 20918,10 20 0  20816,50

innbyggere (kr) 918,10 816,50

Kostnad urbane strgk 15000- 2 122,40 0 2122,40 248,40 0 248,40
1000000 innbyggere (kr)

Kostnad urbane strgk >100 000 26 1631,60 25163 828310 1631,60 6 651,50

innbyggere (kr) 794,60
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Kostnad ferge (km) 845,30 0 845,30 0 0 0

Sum kostnad vei i Norge (kr) 49835 163160  48203,40 29 163160 27 986,30
347,90
Sum kostnad sjg i Norge (kr) 845,30 1185,90 -340,60 0 118590  -1185,90
Total kostnad (kr) 50 2817,50 47 862,80 29 2817,50 26 530,40
680,30 kr kr 347,90 kr kr
kr kr

Tabellen viser at differansen i eksterne kostnader ved a velge sjg mot a velge den farste ruten er
47 862,80 kroner, mens differansen i den andre ruten er 26 530,40 kroner.

Det er her, i likhet med de andre scenarioene mye a hente pa a velge sjgveien. Det er hgyere
eksterne kostnader pa ruten som gar via E18. Dette er fordi vi kun beregner eksterne kostnader i
Norge, og ruten via E6 har en starre strekning pa vei gjennom Sverige.

Som nevnt i teori og i SWOT-analysen er sjgveien mer effektiv pa lengre distanser. Dette ser vi
ogsa i beregningene vi har gjort, der rutene med lengst distanse har hgyere differanse i eksterne
kostnader enn rutene med kortere distanse. Alle rutene viser at det har en miljgvennlig gevinst a
velge sjgveien. Serlig i urbane strgk er det viktig & begrense utslipp og avlaste veinettet ved a
redusere kger. | denne beregningen har vi vist hvor mye det er mulig & begrense ved a flytte
mye av transporten over til sjg. Tallene viser at veitransport en del har eksterne kostnader som
gar pa bekostning av urbane omrader, og at mye kan spares ved a velge sjgveien istedenfor.

5.8 Konklusjon

Her skal vi svare pa hvordan vi kan gke bruk av sjgveien.
Norge er en viktig sjgfartsnasjon, som er avhengig av import og eksport. Handelen har gkt
betydelig i senere ar, som merkes spesielt pa trafikken langs veiene. Ved & overfgre mer av

godset fra norske veier over til sjgen, vil dette medfere at veinettet vil bli avlastet.

Analysen viser at det fremdeles er flere utfordringer som gjenstar for a overfare mer gods fra
vei til sjg. De viktigste arsakene som taler mot a flytte gods fra vei til sjg er for haye priser
samtidig som det er for lav betalingsvillighet blant brukerne. Det konkurransevridende
avgiftsregimet er med pa a skape de hgye prisene.

I tillegg er rask leveringstid viktig for mange, i trad med just-in-time prinsippet. Dette kan veere

en utfordring med sjgveien, da det er lang framfaringstid og lav frekvens av anlap.
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Ekstra handtering av godset ved overflytting kan medfgre mer skade enn hvis det bare blir
transportert pa bil hele strekningen. For vareeiere er sikkerheten til godset hgyt prioritert nar de
velger transportform. Ekstra handtering farer ogsa til ekstra handteringskostnader ved lasting og
lossing.

Ruter pa sjgen blir pavirket i starre grad av eksterne faktorer - som uveer, og har derfor hgyere
sjanse for a bli innstilt. Dette medfarer lavere palitelighet knyttet til transportformen, og taler
derfor mot overfgring av gods til sjes.

Det er i dag darlig kvalitet pa infrastrukturen inn til havnene, som for eksempel darlig kvalitet
pa veier og manglende jernbaner. Dette farer til at det blir en utfordring a inkludere bat i en

intermodal transport.

Fokus pa miljg er viktig innenfor alle bransjer i dag, ogsa transport. Dette er ogsa et hgyt
prioritert kriterium for vareeiere. Sjgveien er et mer miljgvennlig alternativ enn motorveien,
med lavere utslipp av CO-. Brukerne er derimot ikke villige til & betale mer for et miljgvennlig
alternativ.

Dersom det er mye gods som skal ga lange distanser er sjgtransport mer lgnnsomt enn
veitransport. Arsaken er blant annet at bat har kapasitet til & ta betydelig mer gods enn en bil, i
tillegg til at de eksterne kostnadene er lavere. Samtlige scenarier viser ogsa at det er hgyere
nytteverdi ved a velge sjgveien.

Farleder har et forbedringspotensial, og det krever fa investeringer a bygge ut og vedlikeholde
sjgveien. Dette gjar at gkt bruk av sjgveien ikke medfarer staten stgrre utgifter, i motsetning til

vei og bane.

For & gke bruk av sjeveien ma farst og fremst prisen reduseres. Dette kan blant annet gjares ved
a fjerne eller redusere avgiftene, slik som staten har gjort med losavgiften.

For & forbedre framfaringstiden ma infrastrukturen til sjgs forbedres, ved at man bygger ut
farleder. Utdyping av farleder kan gke effektiviteten til batene, muliggjere for sterre bater - med
sterre kapasitet - & anlgpe havnene og minske seilingstida. I tillegg kan vareeiere bli mer
proaktive ved a fordele lasten og velge sjgveien pa gods som ikke haster.

Infrastrukturen inn til havnene ma ogsa forbedres ved a bygge ut og utvikle bane og vei. Dette
tillater en lettere overfaring til sjg ved at samarbeidet alle transportformene i mellom forbedres.
Rutiner ved lasting og lossing ma effektiviseres. En lgsning er automatisert overfgring med
minimal handtering av selve godset. Dette vil bidra til & gke effektivisering i havnene for &

redusere flaskehalser, handteringskostnadene, samt fare for skade pa gods.
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Dersom disse lgsningene blir gjennomfart kan dette bidra til en mer effektiv sjgtransport og

dermed gke bruken av sjgveien.

5.8.1 Kiritikk til studien

Antall aktarer som responderte pa utstedt mail kunne vart hgyere for a dekke behovet.
Dersom vi hadde fatt flere svar - blant annet fra rederier - hadde vi fatt et enda bredere innsyn i

temaet med flere aspekter.

5.8.2 Videre forskning

Denne oppgaven har tatt for seg nersje ruter mellom Norge og de nermeste land som ligger
rundt, og sett pa hvilke faktorer som spiller inn for & gke bruken av disse. For en videre
forskning kunne det vaert en ide & inkludere flere havner og data fra flere land og studere hvilke
fordeler som foreligger her, og hva som kan forbedres for a at stgrre deler av handelen blir
utfart via sjgbruk. Istedenfor a bruke Norge som utgangspunkt kan en bruke Europa eller verden

a ga ut ifra.

Etter & ha gjennomgatt analysen og sett pa alle eksterne og interne faktorer i dette markedet,
kunne det veert interessant og utredet havnesamarbeid og effektivitet i havner. En videre studie
innenfor dette kunne avdekket hva som burde effektiviseres og hvordan og ikke minst hvilke

samarbeid som gir best effekt.

Under arbeidet med denne oppgaven kom vi over flere land som jobber med den samme
problemstillingen, a overfare gods fra vei til sjg. Sverige sliter blant annet med det samme
konkurransevridende avgiftsregimet som i Norge mens det i land som for eksempel Tyskland og
Nederland er en mer rettferdig konkurransesituasjon. Det kan derfor vare interessant &
sammenligne Norge med bade Sverige og land som ikke har dette avgiftsregimet for a
undersgke om dette er noe som kan skape suksess og om det kan integreres til Norge.
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6 Vedlegg

6.1 Refleksjonsnotat Heidi Arlid

Denne oppgaven handler hovedsakelig om sjafart og shipping. Den handler bade om godsdelen
I fergetrafikken lokalt her i Kristiansand, som er rullende gods og blir omtalt som roro-trafikk,
og om & overfagre mer gods fra vei til sjg. Grunnen til at vi skulle undersgke roro-trafikken i
Kristiansand er at Kristiansand havn har merket en nedgang i trafikken, og de ville gjerne vite
mer om dette. Fergetrafikken er veldig viktig for naringen i Kristiansand, og dersom det er en
nedgang her vil ikke dette vere heldig for noen parter lokalt. For & funne ut grunnen til dette har
vi da undersgkt om ulike hendelser de siste arene har pavirket denne trafikken eller om dette
bare er en naturlig nedgang der det har veert mindre import og eksport pa bat. For a finne ut av
dette valgte vi en kvantitativ tilnserming og bruke regresjonsanalyse til & analysere data.
Resultatene viser at selv om vi trodde at det som skjer i en havn pavirker alle andre havner, sa
er det kun det som skjer i Kristiansand som pavirker trafikken her. Dette gjelder serlig
hendelser som har med innsettelse av nye fartgy og endring i linjetilbud.

Vi ville ogsa finne ut hvordan vi kan snu denne trenden og siden import og eksport pa vei stadig
gker, noe som forurenser kraftig og gir mange eksterne kostnader (stay, stav, slitasje, ke,
ulykker), ville vi finne ut hvordan vi kan overfare mer gods fra vei til sjg mer generelt. Sjgveien
er et mer miljgvennlig alternativ til transport og ogsa mer effektivt pa lange distanser. Her
brukte vi en kvalitativ tilneerming og analyserte innsamlet data i en SWOT-analyse.

Resultatene viser at for a gke bruk av sjgveien ma prisen reduseres, blant annet gjennom a
fjerne eller redusere avgifter. Infrastrukturen bade pa land og sjg er per dags dato ikke bra nok,
sa dette ma forbedres for at sjgtransporten skal bli mer effektiv. Til slutt ma rutinene for lasting

og lossing i havnene effektiviseres for a redusere handteringskostnader og skade pa godset.

Internasjonale trender er sentralt for teamet til denne oppgaven, da import og eksport og
transportbehovet i Norge blir pavirket av globalisering og internasjonal handel. Norge har en
apen gkonomi med betydelig handel med andre land og er avhengig av internasjonal handel.
Slik det er i dag blir det bare mer og mer import og eksport, serlig til og fra lavpris-land som
f.eks. Kina.

Internasjonal finans og konjunktursvingninger spiller en stor rolle og import og eksport gker og
minsker i takt med gkonomien internasjonalt. Ved en finanskrise, som f.eks. den vi har na med
olje og gass, kan fort havnestrukturen i en havn endre seg over natta. Siden havnestrukturen kan
endre seg da fort ved en internasjonal krise er det viktig for havna & kunne snu seg der det er

ngdvendig nar markedet krever det. For a ta olje-krisa igjen som et eksempel sa ma
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Kristiansand havn na belage seg pa a vaere en mottakshavn som tar imot og lagrer utstyr som
opprinnelig skal ut til riggene og veere en opplagshavn for rigger. Dette er noe de ikke gnsker av
strategiske arsaker, men i dag ligger det en rigg og en supply-bat i opplag. Pa denne riggen ma
det alltid veere et mannskap a 50-80 personer hele tiden slik at den kan veere klar til & forlate
havnen pa omtrent 15 minutt. Nar denne krisa snur igjen og oljebransjen er pa topp ma de heller
fokusere pa & shippe utstyr som trengs ut til riggene. Disse operasjonene krever ulik
administrering og planlegging, og havna ma veere klar til a takle alle sider av internasjonale
kriser/trender som kan pavirke. Vi ser ogsa at i finanskrisa som var i 2009 sa gikk trafikken ned
i alle havner i landet.

Innenfor maritim naring vil den internasjonale trenden bli flere strengere internasjonale
miljgkrav og krav til ny teknologi. Det blir stadig gkt fokus pa bearekraftig utvikling. Dette
presser havna til & tenke miljgvennlig og bearekraftig hele veien. Det er sarlig fokus pa a
overfgre gods fra vei til sjg — som ogsa er et tema for denne oppgaven — og her har havna et
ansvar. Strengere miljekrav vi tilsi at havnene stadig ma falge med og installere miljgvennlige
lgsninger, slik som landstrem og LNG-anlegg og stadig holde tritt med utviklingen av ny
teknologi. De har ogsa et ansvar for & lettere overfgre gods fra vei til sjg og for a gjere
intermodal transport (transport ved hjelp av flere transportformer, som f.eks bét og tog) mer
attraktiv og holde fglge med denne trenden. Norge har tett handel med EU og for a fortsette
denne handelen og veere en inngangsder til resten av Europa er det viktig a falge disse trendene
og stadig serge for a opprettholde kravene til bade miljg og teknologi. For Kristiansand havn
kan det & fa en jernbane inn pa havneomradet og tilrettelegge for starre skip vere avgjgrende
for & kunne synliggjere seg i det Europeiske transportnettverket, som vil bli stadig viktigere for

a holde fglge med markedet.

Norge er verdensledende innenfor maritim innovasjon. Vi er ledende innenfor LNG og andre
alternative drivstoff og den norske flaten har flere skip som gar pa LNG enn noen annen
skipsnasjon. Pa grunn av dette er det mange spennende og innovative konsepter som er under
utvikling i den norske flaten i dag. Selv om den norske flaten er verdensledende er det
fremdeles mange innovative lgsninger som ikke ennd er utviklet. Dette gjelder serlig innenfor
miljgvennlige lgsninger, det er fremdeles langt igjen til at den norske flaten narmer seg
visjonen om nullutslipp. Kravene om utslipp vil bli strengere ettersom EU kommer med
strengere miljgkrav og for & imgtekomme fremtidens miljgutfordringer ma det utvikles mer
miljgvennlige lgsninger. Det ma store forandringer til for a klare det, og dette gapet kan bli
starre og starre dersom ikke noe drastisk blir gjort. Det blir i dag stadig jobbet med dette

gjennom blant annet EUs miljgkrav som stadig blir strengere og maksimum lovlig utslipp av
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klimagasser. | denne delen kan det gjeres enda mer for & minske dette gapet. Det kan blant
annet settes inn krav om at nye bater skal komme med LNG, hydrogen eller elkraft, slik som
med lastebiler der nye motorer ma holde kravene for utslipp som blir satt av EU gjennom den
europeiske utslipsstandarden. Dette gjar at havnene ogsa kommer etter og installerer LNG-
anlegg (som det finnes relativt fa av i dag grunnet den lave etterspgrselen) og vi er hakket
naermere visjonen om null utslipp. | tillegg til dette er det et behov for en mer fleksibel og
effektiv lgsning innenfor sjatransport. Havnene er flaskehalser og ting gar for seint. Her er det
mye som kan bli gjort for & effektivisere rutinene her. Stikkordet her er automatisering. Dersom
det er kraner pa kaia som losser og laster automatisk uten menneskelig hjelp og automatiske
biler som drar trailere pa og av batene vil dette kreve mindre hjelp fra havnearbeidere og denne
prosedyren vil da ga mye fortere. For & fa en mer fleksibel Igsning burde det bli satt inn mindre
béater med plass til mindre gods og heller hyppigere avganger. En viktig forutsetning er da
naturlig nok at disse batene gar pa et miljgvennlig drivstoff, som LNG eller elkraft for & ikke
gke utslippet ytterligere. Dette gjar selvfalgelig nok at batene ikke kan frakte sa mye gods per
tur, men fyllingsgraden i batene er slik det er i dag ikke optimal og med hyppigere frekvens vil
dette gke fleksibiliteten med tanke pa at varer kan bli sendt ut til flere tidspunkt. Med mindre
bater vil havnene da ogsa kunne ha plass til & la flere bater anlgpe pa samme tid, og dersom

prosedyrene er automatiserte vil dette vaere bade mer effektiv og mer fleksibelt.

Sjetransport er den starste og mest globale transportformen mellom kontinentene, og har - som
alle andre bransjer - et samfunnsansvar nar det kommer til & forurense minst mulig og ha en
baerekraftig utvikling. Sjatransport er den transportformen som i dag forurenser minst, men det
er fremdeles mye a hente pa miljgvennlig utvikling bade i sjgtransporten og havnene.
Intermodale knutepunkt (der sjg, bane og veg mates), slik som Kristiansand havn, er en viktig
del for & fa mer miljgvennlige lgsninger og redusere utslipp. Dette farer ogsa til gkt
konkurransekraft, da brukerne kan velge mer fleksible og miljgvennlige lgsninger.
Sjetransporten og havnene har et ansvar for a holde utslipp av klimagasser pa et lavt niva, i trad
med Paris-avtalen fra 2016. Paris-avtalen gar ut pa at alle land skal begrense den globale
oppvarmingen til under 2 grader.

@kt bruk av sjgveien vil fare til mindre utslipp og flere helsefordeler. Skip har mindre utslipp av
CO,, som farer til global oppvarming. Det sjgtransporten derimot kan bli bedre pa, er utslipp av
NOx og SOx, som begge farer til sur nedbgr. Dette er ogsa en stor synder til lokal forurensning,
seerlig nar skip ligger til kai. Utslipp av dette er veldig helseskadelig, saerlig for astmatikere.

I en havn er det mange utfordringer som kan oppsta. En havn har ansvar for & minimalisere

utslipp og holde staynivaet under et maksimumsniva slik at omkringliggende naboer ikke
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plages av stay. Dette kan veere skip som anlgper til alle dagnets tider, lastebiler som skal hente
eller levere gods pa skipene eller som kommer med skipene og arbeid pa havna generelt. For &
ta utgangspunkt i Kristiansand havn er det spesielt omradet pa Kongsgard som er utsatt for
dette. Det ligger flere boligomrader rundt og flere beboere her har klaget pa stey fra
havneomradet, da sarlig pa kvelds- og nattestid. Stgynivaet er malt til & vaere under
maksimumsniva, men tiltak for & begrense staynivaet burde likevel bli iverksatt. Dette kan for
eksempel vaere & avgrense stgyende arbeid til dagtid, slik at beboere rundt ikke blir forstyrret
utover kvelden og natta.

I tillegg sa forurenser skip som anlgper havna og ligger til kai kraftig.

Dette kan lgses med a ha et krav om installert landstrem i alle havneomrader og alle skip, slik at
alle skip som anlgper kan koble seg pa dette, og dermed minske lokale utslipp. Kristiansand
havn har allerede kommet et stykke her, med sine mobile landstrem-anlegg. | tillegg burde alle
havner ha LNG-anlegg, slik at det blir mer ettertraktet for rederiene & installere dette om bord
pa skipene og dermed minske utslippet betraktelig. Per i dag er det bare Grenland og Oslo havn
som tilfredsstiller kravene for & fa miljgsertifisering i henhold til miljgstandarden 1SO 14001.
For & gke konkurransekraften til Kristiansand havn burde de ha en miljgledelse som
tilfredsstiller kravene til denne standarden. Miljgledelse er et godt hjelpemiddel for & redusere
pavirkningene pa det ytre miljget. En god miljeledelse kan bidra til blant annet
kostnadsreduksjon, gkt konkurranseevne, bedre arbeidsmiljg en sterkere basis for innfgring av

mer miljgvennlig teknologi.
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6.2 Refleksjonsnotat — Artenisa Dervishi

Kort oppsummering

Masteroppgaven omhandler arsaker til nedgangen av roro-trafikk ved Kristiansand havn de siste
arene, og hvordan vi kan gke bruken av sjgveien generelt. Roro er en forkortelse for roll-on-
roll-off, og er en betegnelse pa en type skip som frakter gods pa hjul. Her ble det oppdaget at
omleggelse eller opprettelse av nye ruter og innsettelse av nye bater er faktorer som gjennom
arene har hatt signifikant effekt pa havnene der hendelsen finner sted. | Kristiansand hadde
overgangen av rene roro-bater til ropax en signifikant negativ effekt pa trafikken i havnen.

Nar det gjelder andre del av problemstillingen, er det flere tiltak som kan bli satt i gang for a
gke bruken av sjgveien. Det er per i dag stor uutnyttet kapasitet pa sjgen som har potensiale til
avlaste trafikken pa veiene, og et serlig lennsomt alternativ i de tilfeller hvor avstanden fra
vareeier til kunde er lang. Etter SWOT-analyse og ulike scenarioer er konklusjonen at priser ma
reduseres, infrastrukturen ma forbedre, og rutinene ved lasting og lossing i havnene ma

effektiviseres.

Internasjonale trender

Masteroppgaven har en todelt problemstilling, hvor nedgangen av roro-trafikk ved Kristiansand
havn er farste del. Hvorvidt internasjonale krefter har spilt inn her er vanskelig a si, da fokuset
hele veien har lugget pd konkurransen mellom havner pa nasjonalt plan. Roro-trafikk handler
derimot om handel, import og eksport. 1 2009 var det redusert gkonomisk aktivitet grunnet
finanskrisen, som resulterte i redusert handel mellom land og dermed mindre gods som ble
fraktet over landegrensene. Dette merkes ogsa ved Kristiansand havn. Hovedsakelig skyldes
nedgangen i trafikken dette aret overgangen av rene roro-bater til ropax (skip som frakter bade
roro-gods og passasjerer), men finanskrisen har riktignok veert med a redusere trafikken

ytterligere.

Markedet utvikler seg hele tiden, og for & holde tritt med endringene er det ngdvendig for
industrien a utvikle seg i takt med markedet. Den internasjonale trenden viser klart og tydelig at
skipene som trafikkerer pa sjgen stadig gker i starrelse og kapasitet i form av hvor mye last som
kan losses av og pa for hvert anlgp, og krever mer dybde ved kai. Kristiansand havn har fulgt
trenden og i den anledning vedtatt at containerterminalen skal flyttes ut av sentrum og over til

havneomradet i Kongsgard. Dagens containerhavn har ikke vanndybden og kailengden som
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trengs for at stgrre containerskip skal anlgpe havnen. Den nye containerterminalen vil derfor

utvides i form av lengde og dybde, slik at starre skip kan legge til kai her.

Landstrgm er ogsa noe som hele tiden far mer oppmerksomhet, og flere havner i bade Europa
0g USA har bygd ut landstrem ved havna for skip. Miljgbevisstheten gker stadig grunnet global
oppvarming, og miljgvennlige tiltak er derfor hgyprofilerte. Ogsa her er Kristiansand havn blitt
pavirket av trenden og bygd ut landstrgm for fergene som legger til kai ved havna.

Nar det gjelder hvordan & gke sjgbruken, gnsker jeg a trekke frem den europeiske
stetteordningen Marco Polo som ogsa er nevnt i oppgaven. Statteordningen varte fra 2003 til
2011, og flere norske prosjekt fikk finansielle midler til & utfgre sine ideer. Da statteordningen
kom til en ende, var Norge sa forngyde med resultatene knyttet til ordningen at de gnsket a
opprette egne lignende gkobonus systemer for a overfare gods fra vei til sjg, med erfaringen fra
Marco Polo som grunnlag. Den internasjonale trenden har lenge vert a jevne balansen av vei-
og sjgbruk, men slike konkrete ordninger viser hvor stort omfang de har pa land og hvordan de

gir insentiver til & na malet.

Innovasjon

Roro-last gar pa de korteste avstandene (nersjg) og har som regel darligere tid enn skipsfart
over sjgen. Ettersom at handelen bare gker, og veinettet begynner a bli overbelastet og eksterne
kostnader stadig gker, er det bare en vei a lgse dette — flytte gods over pa sjg og/eller bane som
har lavere eksterne kostnader per tonnkilometer og resulterer i at veinettet blir avlastet. Norge
har mange korridorer langs kysten og sjgen, men godsstrammene er fragmenterte, har lav
regularitet, lav fyllingsgrad og darlig retningsbalanse. For havnedriften krever infrastrukturen
derfor en oppdatering og dermed store investeringer. Kravene til frekvens, palitelighet, effektiv
laste- og losseoperasjoner, fremfaringstid og fyllingsgrad er haye og havner har vansker for &
oppfylle disse forventningene til markedet. Infrastrukturen ma derfor innoveres for at driften
skal ga effektivt og at det skal veere lgnnsomt a velge sjeveien. En lgsning er & bygge ut vei og
bane til havnene slik at det kan oppsta et naturlig samarbeid mellom alle transportformer og

dermed bli enklere a kombinere de ulike transportmulighetene for & frakte varer.

Nar det gjelder Kristiansand havn, gnsker jeg a dra frem jernbanen de har inn til
havneterminalen. Dette tillater gods a bli lgftet direkte pa jernbanen etter at det har ankommet
havnen, for sa a ta veien videre til endelig destinasjon. Effektiviteten er dermed pa plass. Nar
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det gjelder lennsomheten av a bruke to transportformer pa denne maten, er det viktig at
behandlingskostnadene blir lavere. Ved a fa automatisert flytting av gods fra en transportform
til en annen ved hjelp av maskiner uten a rere godset i seg selv, vil dette gke sikkerheten av
godset under laste- og losseoperasjoner og bli mye mer attraktivt i fremtiden. Det absolutt
ideelle hadde veert farerlgse trailere (altsa bare hengere) som gar pa jernbane inn til Hirtshals,
trukket om bord pa fergen uten at godset i seg selv ble rart, trukket av i Kristiansand for sa a bli
loftet pa jernbane og fraktet videre til Oslo. En kombinasjon av denne fraktmetoden hadde gkt
effektiviteten, redusert prisen, og gkt sikkerheten av godset langs strekningen, og dermed blitt

ett lukrativt alternativ for kunder.

Norge er ledende pa verdensbasis innenfor teknologi og innovasjon nar det gjelder det
miljgvennlige drivstoffet LNG, som er en flytende naturgass og driver 35 av landets skip. |
tillegg vil det komme ytterligere 30-40 skip som gar pa LNG i arene fremover. Landstrgm er
ogsa viktig som nevnt i avsnittet over, spesielt nar det gjelder teknologi og innovasjon.
Kristiansand havn har to slike landstrgmanlegg som er mobile, hvorav den ene er konstruert slik
at to ulike fartgy kan koble seg til pa samme tidspunkt. Denne innovasjonen gker potensialet til

havnen betydelig, og resulterer i et miljgvennlig transportknutepunkt for havnen.

Ansvar

Vi ma ta vare pa jorden slik at neste generasjon ogsa kan nyte den. Dette er en setning som
stadig gar igjen. Det er alles ansvar & bidra med sitt for & ta vare pa kloden vi lever i. Nar det
gjelder sjadrift, har dette blitt mer miljgvennlig med arene, og langt bedre alternativ enn
veitransport, spesielt over lenger distanser. Drivstoffet LNG som ogsé er omtalt i oppgaven, er
en naturgass som vil redusere CO2 med opptil 20%, NOx med 90% og fullstendig utrydde
utslipp av partikler og svovel. Til tross for at dette drivstoffet reduserer utslipp av farlige gasser,
er kundene ikke villige til a bruke miljgvennlige transportformer nar det koster mer, og gjer det
vanskeligere for havner og rederier & optimalisere driften. VVareeierne, speditarer og
transportgrer ma begynne a leve opp til pavirkningspotensialet sitt ved a ta ansvar og overfare
til sje der det finnes mulighet for dette, som for eksempel varer som ikke krever lav
framfaringstid. Dersom flere aktgrer bestemmer seg for & ga sammen om a bruke sjgveien
fremfor veien der omstendighetene tillater for det, vil havner og rederier etterhvert fa
gkonomisk kapasitet til a redusere priser og gke frekvensen, og dermed forbedre tilbudet

ovenfor kundene.
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Sjetransportnaringen sliter allerede som det er med a forbedre tilbudet ovenfor kunder, hvor
statteordningene som er nevnt ovenfor er til stor hjelp. Myndighetene har ogsa redusert avgiften
for skip som scorer hgyt pa miljgindeksen og losavgiften, som er til fordel for sjgtransporten.
Veinettet begynner derimot a bli overbelastet, og dette gar spesielt pa bekostning av urbane
omrader. Her burde myndighetene gripe inn i form av a innfare kjereavgift for lastebiler som
reflekterer samfunnsgkonomiske kostnader. Dette har allerede blitt innfart i andre land i Europa
og har vist seg a veere vellykket. Det farer til at veitransport blir mindre attraktivt og jevner

derfor ut konkurransen transportformene i mellom

Havner som knutepunkt er spesielt viktig da det tiltrekker mer neringsliv til byen, som bringer
byen et steg neermere befolkningsmalene og arbeidsmulighetene som regionen har for
fremtiden. Kristiansand havn er den starste sgrlige havnen i Norge, og dermed nermere Europa.
Havnen er et naturlig knutepunkt i markedet med riksvei 9, E39 og E18 som Kkrysser i byen.
Kristiansand havn har som ansvar & opprettholde arbeidet for et miljgvennlig knutepunkt, samt
a veilede mer av godset som strammer langs veiene gjennom byen, inn til havnen. Dette for a
tiltrekke mer neringsliv inn til byen uten at eksterne kostnader som forurensning og slitasje

pavirker denne utviklingen.
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6.3 Sperreundersgkelse sjafarer

Kjgnn

1) a Mann
@) a Kvinne
Alder

@) a 18-27
@) a 28-37
3) a 38-47
@) a 48-57
©) a 58-67

Hvilket fylke er du bosatt i?

@) @stfold

) Akershus

3) Oslo

@ Hedmark

) Oppland

(6) Buskerud

@ Vestfold

(8) Telemark

©) Aust-Agder

(10) Vest-Agder

11) Rogaland

12) Hordaland

(13) Sogn og Fjordane
(14) Mgre og Romsdal
(15) Sgr-Trgndelag
(16) Nord-Trgndelag
an Nordland

(18) Troms

(19) Finnmark

(20) Bor ikke i Norge

ool oodooUopooop

Hvilket fylke jobber du i?
(1) @stfold

@) Akershus
3) Oslo

() Hedmark
) Oppland

(6) Buskerud
@ Vestfold

(8) Telemark
©) Aust-Agder
(10) Vest-Agder
(11) Rogaland

poodooopooooo
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Hordaland

Sogn og Fjordane
Mgre og Romsdal
Sgr-Trgndelag
Nord-Trgndelag
Nordland

Troms

Finnmark

(12)
(13)
(14)
(15)
(16)
an
(18)
(19)

OO0 00D

Hvilken havn foretrekker du a kjgre til nar du kommer fra Hirtshals?

1) Bergen

@) a Stavanger

3) a Kristiansand

@) a Langesund
a
Q

(M

(5) Larvik
(6) Andre:

Hvorfor foretrekker du denne havnen?
Beligge Pris ReisetidAvgang Rederi Service Annet:

nhet /ankom
sttid
Bergen Mma 240 3»a @a G)ya ea ™Mma
Stavanger (M @24 30 @a G)Ya ea @a
Kristiansand (Mo @40 304 @a G)ya ea @a
Langesund (Mo @4 334 @a G)ya ea @a
Larvik Mma 24 340 @a G)a ea ™Mma

Hvilken havn foretrekker du a kjgre fra nar du skal til Hirtshals?
1) Bergen

@ Stavanger

3) Kristiansand

() Langesund

(5) Larvik

(6) Andre:

oooood

Hvorfor foretrekker du denne havnen?
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Beligge Pris ReisetidAvgang Rederi Service Annet:

nhet /ankom
sttid
Bergen MU 240 B340 @40 BG)a Gu (ea
Stavanger MU 240 B340 @40 BG)Y)a Gu (ea
Kristiansand MU 240 B340 @40 BG)Y)a Gu (va
Langesund M 240 B340 @40 BG)Ya ua (ea
Larvik MU 240 B340 @40 BG)Ya Gu (ea

Hva betaler du pa den aktuelle ruten? (Rund av til nzermeste 100)
Bergen

Stavanger

Kristiansand

Langesund

Larvik

Hvilket rederi foretrekker du?
@) a Color Line

@) (| Fjordline

3) a Ingen formening

Er det andre havner enn Hirtshals du foretrekker nar du kjgrer fra Danmark?
1) (| Nei
@) (| Ja:

Blir valg av rute pavirket ettersom du har last eller ikke? Hva er i sa fall alternativ rute?

Andre kommentarer:
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6.4 Svar spgrreundersgkelse
Kjgnn
Mann

Kvinne 3%

0% 25% 50% 75% 100%

Alder

18-27
28-37
38-47
48-57
58-67

0% 25% 50% 75% 100%

Hvilket fylke er du bosatt i?
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59

13

21
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@stfold

Akershus

Oslo

Hedmark

Oppland

Buskerud

Vestfold

Telemark

Aust-Agder

Vest-Agder

Rogaland

Hordaland

Sogn og Fjordane

Mare og Romsdal

Ser-Trendelag

Nord-Trendelag

Nordland

Troms

Finnmark

Bor ikke i Norge

25% 50% 75% 100%

Hvilket fylke jobber du i?
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@stfold

Akershus 6
Oslo 8
Hedmark 5
Oppland 1
Buskerud 4
Vestfold 2
Telemark 1
Aust-Agder 4
Vest-Agder 6
Rogaland 6
Hordaland 6
Sogn og Fjordane 1
Mgre og Romsdal 2
Ser-Trendelag 0
Nord-Trendelag 2
Nordland 3
Troms 2
Finnmark 2
0% 25% 50% 75% 100%

Hvilken havn foretrekker du a kjgre til nar du kommer fra Hirtshals?

Bergen 7
Stavanger 6
Kristiansand 18
Langesund 6
Larvik 30
Andre: 3% 2

0% 25% 50-% 75% 100%
Hvilken havn foretrekker du a kjgre til nar du kommer fra Hirtshals? - Andre:
India
Oslo
Hvorfor foretrekker du denne havnen? - Bergen
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Beliggenhet 17

Pris 2

Reisetid 5

Avgang/ankomsttid 4

Rederi 6

Service 3

Annet: 6
0% 25% 50% 75% 100%

Hvorfor foretrekker du denne havnen? - Bergen - Annet:
Det kommer selvfglgelig ann pad hvor transporten skal til i landet.
Hvorfor foretrekker du denne havnen? - Stavanger

Beliggenhet 18
Pris 2
Reisetid 3
Avgang/ankomsttid 4
Rederi 4
Service 4
Annet: 7
0% 25% 50% 75% 100%

Hvorfor foretrekker du denne havnen? - Stavanger - Annet:
Samme som Bergen
Hvorfor foretrekker du denne havnen? - Kristiansand

Beliggenhet 23
Pris 6
Reisetid 14
Avgang/ankomsttid 13
Rederi 9
Service 11
Annet: 6
0% 25% 50% 75% 100%

Hvorfor foretrekker du denne havnen? - Kristiansand - Annet:
Om vi har varer som haster sa er dette en kjapp og grei lgsning
Hvorfor foretrekker du denne havnen? - Langesund
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Beliggenhet 14

Pris 4

Reisetid 2

Avgang/ankomsttid 4

Rederi 8

Service 7

Annet: 8
0% 25% 50% 75% 100%

Hvorfor foretrekker du denne havnen? - Langesund - Annet:
Om vi har varer som haster sa er dette en kjapp og grei lgsning
Gar aldri Langesund

Hvorfor foretrekker du denne havnen? - Larvik

Beliggenhet 31
Pris 4
Reisetid 15
Avgang/ankomsttid 8
Rederi 9
Service 6
Annet: 5
0% 25% 50% 75% 100%

Hvorfor foretrekker du denne havnen? - Larvik - Annet:

Om vi har varer som haster sd er dette en kjapp og grei lgsning
Firmaet fikser

Hvilken havn foretrekker du a kjgre fra nar du skal til Hirtshals?

Bergen 7
Stavanger 9
Kristiansand 15
Langesund 7
Larvik 32
Andre: 3
0% 25% 50@{: 75% 100%

Hvilken havn foretrekker du a kjgre fra nar du skal til Hirtshals? - Andre:

Ggteborg

Avhenger av lastested.
Hvorfor foretrekker du denne havnen? - Bergen
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Beliggenhet 17

Pris 3

Reisetid 4

Avgang/ankomsttid 4

Rederi 3

Service 3

Annet: 8
0% 25% 50% 75% 100%

Hvorfor foretrekker du denne havnen? - Bergen - Annet:
Vi som driver med transport far lovpalagt dggnhvil ombord
Hvorfor foretrekker du denne havnen? - Stavanger

Beliggenhet 15
Pris 5
Reisetid 7
Avgang/ankomsttid 7
Rederi 5
Service 6
Annet: 6
0% 25% 50% 75% 100%

Hvorfor foretrekker du denne havnen? - Stavanger - Annet:
Vi som driver med transport far lovpalagt dégnhvil ombord
Hvorfor foretrekker du denne havnen? - Kristiansand

Beliggenhet 21
Pris 5
Reisetid 13
Avgang/ankomsttid 12
Rederi 6
Service 9
Annet: 7
0% 25% 50% 75% 100%

Hvorfor foretrekker du denne havnen? - Kristiansand - Annet:
Om vi har varer som haster sa er dette en kjapp og grei Igsning
Hvorfor foretrekker du denne havnen? - Langesund
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Beliggenhet 14

Pris 6

Reisetid 5

Avgang/ankomsttid 5

Rederi 5

Service 3

Annet: 6
0% 25% 50% 75% 100%

Hvorfor foretrekker du denne havnen? - Langesund - Annet:
Om vi har varer som haster sa er dette en kjapp og grei lgsning
Hvorfor foretrekker du denne havnen? - Larvik

Beliggenhet 31
Pris 5
Reisetid 17
Avgang/ankomsttid 9
Rederi 8
Service 9
Annet: 4
0% 25% 50% 75% 100%

Hvorfor foretrekker du denne havnen? - Larvik - Annet:
Om vi har varer som haster sa er dette en kjapp og grei lgsning

Hva betaler du pa den aktuelle ruten? (Rund av til 21
naermeste 100) - Bergen

0 7 000
Hva betaler du pa den aktuelle ruten? (Rund av til 21
naermeste 100) - Stavanger

0 6 840
Hva betaler du pa den aktuelle ruten? (Rund av til 27
naermeste 100) - Kristiansand

0 7000
Hva betaler du pa den aktuelle ruten? (Rund av til 21
naermeste 100) - Langesund

0 3300
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Hva betaler du p8 den aktuelle ruten? (Rund av til _
naermeste 100) - Larvik
0 3700
Hvilket rederi foretrekker du?
Color Line o e%
Fiordine o am
Ingen formening _
0% 25% 50% 75% 100%

Er det andre havner enn Hirtshals du foretrekker nar du kjgrer fra Danmark?

Nei

Ja:

0% 25% 50% 75% 100%
Er det andre havner enn Hirtshals du foretrekker nar du kjgrer fra Danmark? - Ja:
Kgbenhavn (DFDS)
Kgbenhavn
Hanstholm
A
Fredrikshavn
KBH.
Fredrikshavn
Fredrikshavn
Frederikshavn
Fredrikshavn
Fredrikshavn
Fredrikshavn
Kgbenhavn
Oslo
Ggteborg, oslo
Frederikshavn
Frederikshavn
Fredrikshavn
Kgbenhavn
Blir valg av rute pavirket ettersom du har last eller ikke? Hva er i sa fall alternativ rute?
Valg av rute blir valgt av henhold til kjgre og hviletid. | ukedagene sa blir det stortsett
alltid Larvik-Hirtshals med Color Line. I helgene blir det ofte DFDS Oslo-Kgbenhavn pga
ukehvil.
Nei. Ja. Beste ruten er oslo-kiel men det er avhengig av hvor man skal og hvor god tid man
har
Stavanger. Fjorline
Nei
Om jeg har last til eller videre fra sgrlandet blir valg av rute Destinasjon Kristiansand.

Om jeg har last til eller videre fra Sverige blir ruten lakt om Ggteborg. Om jeg er langt sgr
er muligheten fergefri via Malmg og Storebeelt.

Om jeg er veldiglangt sgr er det mest gunstige Kiel Oslo om man ikke har lasting eller
lossing SverigeDanmark
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36

13

11

36
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Oslo

Trelleborg Rostok

g

Ja, kan kjgre om sverige(broa)

Nei, vanligvis ikke, er jo ikke sd mye alternativ. Ma i sdfall bli ferjen mellom Kiel og Oslo.
Langesund eller kjgre via Sverige.

Det blir den. Det kommer ann pa hvor lasset skal og om vi er tom sa gar vi av og til i land i
Stavanger for a laste derfra og hjem til Bergen.

Alternativ vil veere Kiel - Oslo / Oslo - Kiel

Ggteborg-Fr.havn

Ingen.

Bru til Sverige

Ja

reiser kun pa strekningen Larvik - Hirtshals

Nei

Blir pavirket av lasta.

Kjem an pa kvar eg har lasta. Velger alltid naermeste ferjehavn.

Fredrikshavn-Ggteborg er raskest

Fredrikshavn-Oslo mest fornuftige. (Ferdig med dggnhvile fgr ankomst)

Helsinggr - Helsingborg

Kiel. Oslo

Kjgrer stortsett til Padborg med fisk fra Troms og Finnmark og da er det stortsett
Ggteborg-fredrikshavn som er aktuelt ihht frergerute og leveringstid. Bare sporadisk blir
oslo-fredrikshavn eller langesund-hirtshals brukt.

Velger kr.sand vis jeg gar tom pagrunn av reisetid og dieselforbruk

Frederikshavn

Frederikshavn-Oslo

Det er opp til speditgr.

Nei i grunnen ikke

Er jeg tom tar jeg bat, dette er fordi det koster mer i diesel og bompenger for oss over
3,5tonn a kjgre broa over til sweden, og hjem til norge. Men nar jeg har last, og det haster
med varene, kjgrer jeg hele veien til norge.

Oslo Kiel s langt det er mulig for a spare km.

Travemunde - Trelleborg/ Malmg.

Kiel - Oslo, desidert rimeligst, dog lengre tidsbruk.

Oslo/kiel om mulig

Gtb -frh

Stavanger

Andre kommentarer:

Ingen

Nei.

Hadde Fjordline hatt bater til Kristiansand hadde disse blitt foretrukket, da servicen til
Fjordline gar langt utenpa Color line.

Priser aner jeg ikke sd mye om da jeg aldri betaler slikt, derfor ble det bare 0,- i de boksene
selv om det er feil, men det gikk ikke an at de stod blanke.

Lykke til med undersgkelsen jenter!

Nei

Ferjepris er ikke besvart, da jeg ikke har noe med det a gjgre.

Nei
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Kjgrer ofte trelleborg-travemiinde..og retur pga farlig gods
Firmaet betaler billetten. Eg betaler ingenting.

Darlig instilling pa kjgkkenpersonell pd Fredrikshavn-Ggteborg. Rett og slett motbydelig.

Kjgrte mest med Larvik line, Colorado line

Vet ikke hva det koster pa strekningene, sa skrev bare 100 pa alle bare for a fylle ut. Er
dem vi kjgrer for som betaler ferge (Thermo Transit, schenker osv.)

Ingen

Ingen

Tar heller ikke Color Line fra/til Larvik om jeg ikke absolutt m4, da servicen er helt
elendig samt at man garantert ma dele lugar fra Hirtshals til Larvik.

Og forpleiningspersonellet sparker inn lugardgra hveer overfart 45-60 min fgr ankomst.
Pa tross av at utsjekk lugar er 30 min fgr ankomst.

De fleste fergeoverfarter blir bestemt av leveringsadresser, dette i kombinasjon med
avgangstid.

Alle fergepriser fra Hirtshals, unntatt Langesund, er priset med dette tatt i betraktning.
Sa det utgjgr liten forskjell i totalkostnaden pa hele strekningen bilen utgjgr.

Fjordline er kostbar fra Bergen/ Stavanger, men gir en mer bekvem reise for sjafgren, noe

som resulterer i et bedre langsiktig resultat.

Beklager, men fergepriser er ganske hellig i var bransje;)
Beklager kan ikke bidra. Bruker ikke denne forbindelsen.
Samlet status

Ny 0%

Distribuert e
Noen svar -
Gjennomfeart .2%
Frafalt 0%
0% 25% 50% 75% 100%
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6.5 Havnedata

2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015

2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015

2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
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Kristiansand
Inngdende
16357
15733
15473
17269
20717
26376
18496
17752
17756
20105
19220
17540
15276

Stavanger
Inngdende
783

1065
2302
3500
4806
1041
2252
2757
2462
3094
44772
8443
8399

Larvik
Inngdende
15979
27513
32442
35362
12401
22409
42921
45517
48936

Utgdende
15417
16529
14778
16563
20454
27510
19118
18665
18129
19340
19755
18110
17444

Utgdende
736
1022
2669
5300
5999
1283
3471
2825
1211
1782
4439
1582
588

Utgdende
16291
22491
24859
26432
16290
25914
34656
37676
37209

Totalt
31774
32262
30251
33832
41171
53886
37614
36417
35885
38445
38975
35650
32720

Total
1519
2087
4971
8800
10805
2324
5723
5582
3673
4876
8911
10025
8987

Totalt
32270
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28691
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2939
3671

Utgaende
7976
8594
7978
6822
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2279
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Total

17068
18515
17701
15411
19568
16173
17967
14076
15970



2012
2013
2014
2015

2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015

94

43418
45869
46735
48718

Oslo
Inngdende
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37920
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28280
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26425
26900
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90657

Total

76193
80782
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88769
72837
62113
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57989
57658
58858
59725
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7274
6427
8206
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6201
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12978
12628
13819
18247
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