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Forord

Denne oppgaven er skrevet av stud.techn. Simen Aarg som avsluttende oppgave pa siste aret
pa master programmet Global Manufacturing Management ved NTNU, studie retning
produksjonsledelse. Oppgaven svarer til en arbeidsmengde pa 30 studiepoeng og arbeidet har
pa godt varsemesteret 2018.

Selv om studiet har gitt en god faglig bakgrunn, har det veert nye temaer a sette seg inni i
forbindelse med oppgaven. Transportlogistikk har vist seg a veere bade utfordrende og
interessant. Jeg har fatt god hjelp og statte i forbindelse med oppgaven og vil gjerne takke:

Jan Ola Strandhagen som har veert hovedveileder for oppgaven.

Anita Romsdal som har hvert bi-veileder for oppgaven og hjulpet meg med utformingen av
oppgaven.

Kurt Jessen Johansson Havne direktgr ved Mosjgen havn IKS og har veert behjelpelig med
data, omvising av havna, svare pa spgrsmal og bidratt med kontor plass i Mosjgen.

Britt Vesterbekkmo i Alcoa og Snorre Lund i Mosjgen og omegn Neringsselskap som har
hvert behjelpelig & svare pa spgrsmal.

Oddmund Oterhals tidligere leder for logistikkgruppa ved Mgareforskning Molde som har
hvert til stor hjelp angaende faglig sparsmal.

I tillegg vil jeg takke Mosjgen Industriterminal og Mosjgen transport som har vert behjelpelig
med a svare pa spegrsmal og omvising av terminalen. Alle har bidratt til at arbeidet har blitt
lettere og forhapentligvis bedre.



Sammendrag

Mosjgen havn IKS gnsker a styrke sin posisjon som terminalaktgr for intermodale logistikk
Igsninger i egen region ved a lgse ut potensialer for gkt jernbane- og sjgtransport til og fra
lokale neeringslivsaktarer.

Oppgaven har tatt utgangspunkt i dagens situasjon og kartlagt godstyper som blir betjent,
transporttilbud og terminal tjenester. Videre beskrives potensielle godstyper som fraktes inn
og ut av regionen. Det blir vurdert om det er hensiktsmessig a frakte godset igjennom
godsknutepunktet ved a analysere godsknutepunktets lokasjon i forhold til avsender og
mottaker. Dette vurderes gjennom & analysere muligheter for a frakte godset med forskijellige
transportformer og logistikk krav. | rapporten beskrives terminal tjenester som kan tilbys
godset i forhold til gkt sjg og jernbane transport.

Fra arbeidet er det fokusert pa:

« Godstyper som kan utnytte eksisterende kapasitet pa transportformer og terminalens
eksisterende funksjoner. Dette vil igjen kunne utlgse et bedre transporttilbud med base
i Mosjgen.

e Utvikling av anlegg og terminaltjenester tilpasset godsets behov

e Behovet for styrking av det lokale agentleddet for & kunne koordinere og samhandle
transportbehov i regionen



English summary

The port of Mosjgen wishes to strenghten its position as an intermodal terminal actor in its
region by facilitating increased freight transportation by rail and sea for local business actors.
The thesis has been based on the current situation and has mapped types of goods being
serviced, their transportation services and terminal services. Furthermore, the thesis describe
potential goods transported in and out of the region. It is considered whether it is expedient to
carry the goods through the terminal by analyzing location relative to the sender and the
recipient. This is carried out by analyzing opportunities to carry the goods with different
modes of transportation and logistic requirements. The thesis describe potensial terminal
services that can be offered to goods in relation to sea and rail transportation. From the work
it is focused on:

e Types of goods that can utilize existing capacity on modes of transportation and
terminal services at Mosjgen. This in turn could trigger a better transport offer based
in Mosjgen.

e Development of facilities and terminal services based on the requirements of the
goods.

e The need to strengthen the local liason in order to coordinate needs of transport
between freight owners in the region.
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1. Innledning

Mosjgen havn gnsker a utvikle seg til a bli et viktig godsknutepunkt pa Helgeland.
Godsknutepunktet har fatt mer fokus i nyere tid ettersom transportaktgrer utvikler der-til-der
lasninger (transport fra vareeier direkte til mottaker). Transport- og logistikknettverkene
jobber med & etablere langsiktige relasjoner med vareeiere gjennom a tilby alle typer
logistikktjenester der godsknutepunktene er viktige elementer i tjenestetilbudene. For
containergods er samlokalisering og samlasteterminaler for lokal distribusjon spesielt viktig
slik at mellomtransporter unngas. Godset kan omfordeles, konsolideres og lastes pa nye
lastbaerere med lite tidsbruk (Avinor, Jerbaneverket et al. 2011).

I nasjonal havnestrategi kommer det frem at utvikling av intermodale knutepunkt skal veere et
virkemiddel for a styrke sjgtransportens konkurranseevne. Derfor skal bade maritim og
landbasert infrastruktur ses i sammenheng (Samferdseldepartementet 2015).

De aller fleste Norske havner er eid av det offentlige, men en liten andel er eid av private
aktgrer. Det er kommunene som eier de offentlig havnene. Mosjgen havn er en kommunal
havn og inngar i Helgeland Havn IKS som er et interkommunalt selskap mellom kommunene
Vefsn, Alstahaug, Dgnna og Leirfjord. Det kommunale havnemarkedet skiller seg fra det
privatiserte havnemarkedet gjennom havne- og farvannsloven som gjar at havnens
formuesmasse ikke kan anvendes til annet en havnevirksomhet. Eier av havnens areal utgver
for det meste myndighetsutavelser og blir ofte omtalt som «landlord» der store deler av
inntektene kommer fra utleie av eiendom. Utviklingen har veert at private terminalaktarer tar
seg av operatgrfunksjonen med & handtere gods ved havnene (Samferdseldepartementet
2015).

Oppgavens tema er intermodale terminaler. Med utrykket «intermodal» menes transporter
som benytter seg av flere forskjellige transportformer som trailere, tog og skip, uten at lasten i
seg selv flyttes og der godset er lastet i en lastebarer som containere og liknende (Spurkeland
2016). Intermodale terminaler kan bli sett som knutepunkter i transportsystemet der gods
behandles ved lasting og lossing mellom transportformer i tillegg til andre funksjoner.
Terminalutstyr brukes for & handtere godset som gar igjennom terminalen. Dette kan vare
teknisk utsyr som trucker og kraner for a handtere gods og godsberere og det kan vare IT
systemer for a styre terminalutstyret og godsstrammer, lager, transporter og personell ved
terminalen. Dermed er rollen til intermodale terminaler a tilrettelegge for utstyr og plass for
lasting, lossing og lagring for forskjellige transportformer for effektiv handtering av gods
mellom transport former (Bektas and Crainic 2007).

1.1 Problembeskrivelse/muligheter

Mosjgen havn gnsker a styrke sin posisjon som et viktig godsknutepunkt for regionen. Havna
er tilknyttet Rotterdam via containerbaten som gar hver uke og Jernbanen i Mosjgen ligger
tett inntil havna. Dette gjer at havna har god tilknytning til bade Europa og verden gjennom
containerruten, og innenlands transport og terminaler i Norge via jernbanen. Det er dermed
potensielt gode muligheter for & betjene mer gods.

Mosjgen ligger i Vefsn kommune i Nordland. Nordland bestar av 44 kommuner der
befolkningstyngdepunktene bestar av 4 kommuner (Bodg, Rana, Narvik og Vefsn).
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Figur 1 Kommuner i Nordlandfylke

Mesteparten av inngaende og utgaende gods til og fra Mosjgen gar via tog til Mo i Rana. Mo i
Rana fungerer i dag som logistikk-knutepunktet i Helgeland. Mesteparten av godset som gar
inn og ut av Helgeland gar i gjennom dette logistikk-knutepunktet. Som vist i Figur 1, ligger
Mosjgen sentralt i Helgeland. Ute ved kysten ligger Sandnessjgen mellom Mosjgen og Mo i
Rana. Brgnngysund ligger ut ved kysten sgr for Mosjgen. Helgeland er delt opp i Nord og Sar
for korgfjellet der Mo i Rana ligger Nord og Mosjgen, Sandnessjgen og Brgnngysund ligger
ser for Korgfjellet.
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Figur 2 Geografi over Helgeland

Siden godstoget til og fra Mo i Rana allerede gar igjennom Mosjgen, er det gnskelig at godset
som skal til Mosjgen lastes av der. | tillegg ligger ogsa Mosjgen geografisk nermere bade
Sandnessjgen og Brgnngysund og godset som gar inn og ut her kan potensielt ga gjennom en
terminal i Mosjgen.

Trendene i logistikkbransjen har gatt mot faerre og mer sentraliserte terminaler. Grunnen til
dette er blant annet fordi slike terminaler har mulighet til & konsolidere sterre godsvolum og
gi mulighet til effektiv kapasitetsutnyttelse og hgyfrekvens av transport. Derimot papekes det
i Nasjonal transportplan (NTP) 2018-2029 at en desentralisert terminalstruktur for bade
sjetransport og jernbane er viktig for at et hgyt godsvolum skal kunne fraktes pa disse
transportformene. En desentralisert terminalstruktur vil, i ifelge NTP, styrke
konkurranseevnen for godstransport pa sj@ og jernbane i forhold til vei. Dette har politisk
prioritering bade ved av dette bidrar til mer miljevennlige logistikklgsninger og at
transportmulighetene er viktig for neeringslivet. Dermed vil ogsa en desentralisert
terminalstruktur bidra til det lokale naeringslivet. Videre papekes det at a satses pa
jernbaneterminalen Mosjgen vil bidra & redusere distribusjonsavstander pa Helgeland som
igjen vil bidra til lokalt naeringsliv.

Hensikten med oppgaven er dermed a kartlegge og analysere hvilke gods som kan bli betjent
i godsknutepunktet i Mosjgen og hvilke tjenester terminalen kan kunne tilby.

1.2 Mal

Malet for oppgaven er & bidra til den strategiske utviklingen av Mosjgen havn som et
godsknutepunkt for regionen i Helgeland ser gjennom a studere hvilke kunder og gods
godsknutepunktet kan betjene og behovet for terminalens funksjonalitet.



Godsknutepunktenes funksjon og tjenestetilbud henger sammen med godsknutepunktets rolle
i verdikjeden med aktagrer og kunder som betjenes (Avinor, Jerbaneverket et al. 2011).
Dermed vil oppgaven kartlegge Mosjgen havns lokasjon i forhold til potensielle kunder og
potensielt gods som kan ga igjennom terminalen.

Spersmal som vil bli besvart i oppgaven er som fglger:

¢ Hvilket gods kan godsknutepunktet betjene og hvilke tjenester kan godsknutepunktet
tilby?

e Huva er forutsetningene for realisering?

For & finne utviklingspotensialet til godsknutepunktet vil oppgaven kartlegge dagens
godstyper som blir betjent ved havna og hvilke gods som potensielt kan betjenes. Godset vil
bli analysert for & kunne foresla hvilke funksjoner godsknutepunktet bar satse pa. Oppgaven
vil dermed ogsa utvikle rammeverk for terminalfunksjoner.

Ettersom forskjellige vareeiere har forskjellige krav for transportkjeden, vil transportene ved
godsknutepunktet bli diskutert i forhold til godstypene. Til slutt vil oppgaven diskutere hvilke
forutsettinger som ma pa plass for at godsknutepunktet kan realisere tjenestene til godset.

( kap. 3) Kartlegge
godsknutpunktets
infrastruktur (Kap. 4) Terminalens

-Dagens Varestrgmmer/ lokasjon i forhold til
godstyper som bli betjent -Potensielle
- Dagens Transporttilbud varestrgmmer/godstyper

-Dagens Terminal

tjenster

(Kap 4.) Analysere
-muligheter og
barrierer for
intermodal transport
av godset
-Potensielle terminal
funskjoner

(Kap. 5)Forslag til
terminal funksjoner ved
godsknutepunktet
- krav for realisering
- Aktuelle strategier for
framtidig utvikling

Figur 3 Oppgavens metodikk

1.3 Omfang

Planlegging i intermodal transport blir ofte delt inn i 4 forskjellige beslutningstakere basert pa
deres aktiviteter i transportkjeden.

Transportgrer
Terminal operatgrer
Nettverk operatgrer
Intermodale operatarer



Den farste er transportgrer som organiserer planlegging av kjgretgy mellom terminaler,
vareeiere og kunder. Den andre er terminal operatgrer som styrer operasjoner mellom
transportformer ved en terminal. Den tredje er nettverk operatgrer som har ansvar for
infrastrukturplanlegging og organisering av jernbane eller sjgfartey transport. Den siste er
intermodale operaterer som blir sett pa som brukere av intermodale infrastruktur og tjenester.
Disse beslutningstakerne velger a benytte seg av den beste rutelgsningen for frakt gjennom
det intermodale nettverket.

Videre mgter hver enkelt beslutningstaker planleggingselementer med forskjellige
tidshorisonter som refereres til som strategisk, taktisk og operasjonell. Denne oppgaven skal
studere den strategiske planleggingsutfordringen for terminaleier og terminaloperatgrer. Dette
innebzerer det funksjonelle designet av terminalen, som er terminaloperatgrens oppgave. Dette
innebaerer & bestemme hva slags type og antall terminalutstyr for & bestemme kapasiteter for
lasting/lossing og lagringsanlegg. Det skal ogsa bestemme hvordan operasjoner skal forega
ved terminalen, hvordan utstyret blir brukt og layout av terminalen. (Caris, Macharis et al.
2008).

Terminalens lokasjon i forhold til vareeiere og mottakere, tilknytning til sentrale terminaler
og transportinfrastruktur pavirker i stor grad gods som blir betjent og dermed funksjonaliteten
til terminalen (Ballis and Golias 2002). Godsets «omlgpshastighet» er hvor raskt godset kan
flyttes inn og ut av terminalen og pavirkes i stor grad av frekvensen pa de tilknyttende
transportformene (Transportutvikling AS 2008).

Oppgaven vil begrense seg til & studere terminalfunksjoner basert pa terminallokasjon,
transportformer, terminalhandtering, godsvolum og lasteberere. Mosjgen har blitt benyttet
som «case» for analysen av terminalbeliggenhet og design av terminal funksjon. Som forklart,
er transportformene ved Mosjgen begrenset til veitransport, tog og sjofartay.

1.4 Metode

Denne masteroppgaven har blitt utfart gjennom et litteraturstudie og empiriske data er skaffet
gjennom et casestudie basert pa intervjuer med bedrifter samt offentlige rapporter.
Litteraturstudie har veert ngdvendig for & opparbeide bakgrunnskunnskap om oppgavens tema.
Denne kunnskapen har blitt brukt til bade & forme og kartlegge caset og a diskutere
informasjonen fra caset. Litteraturen og caset sammen har blitt brukt til a svare pa oppgavens
mal. Dette vil blir forklart nsermere nedenfor.

Et kvalitativt studie

Oppgaven har en undersgkende tilnaerming basert pa tolking og oppfatning som vil bli brukt
til & stagtte opp under argumenter i diskusjonskapittelet. Studien vil undersgke hvilke tjenester
godsknutepunktet i Mosjgen havn kan tilby sine kunder. Malet er & gi leseren en oversikt over
utfordringer ved intermodale transporter og mulighetene for intermodale terminaler. Dermed
kan studiet defineres som et kvalitativt studie som er egnet for a skape forstaelse og
oppdagelse av temaer (Meredith 1998)



Arbeidsprosess

I innledende fase av prosjektet ble det, i samarbeid med bedriften, valgt intermodale
terminaltjenester som oppgavens hovedtema. Problembeskrivelsen i oppgaven har blitt over
tid ettersom bade litteraturstudiet utviklet seg og empiriske data fra case bedriften ble
innhentet i flere omganger. Selve vinklingen av oppgaven har veert en iterativ prosess der
oppgaven har blitt formet etter & ha opparbeidet kunnskap gjennom litteraturstudiet og
gjennom samtaler med bade veileder og case bedriften. Omfanget av oppgaven ble definert
ved hjelp av veileder, der det ble fokusert pa bedriftens mal, tidsperspektiv for oppgaven og
students muligheter til forsla lgsninger pa basis av studentens fagomrade.
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Figur 4 Arbeids prosess

Litteraturstudiet ble utfgrt for a f overblikk over muligheter, utfordringer og teori. Ettersom
informasjon og kunnskap ble opparbeidet, ble det som var ansett som relevant av litteratur for
oppgaven spisset for & kunne ga i dybden i temaene. Temaer og fagstoff som ble studert var
intermodal transport og intermodale terminaler. Formalet med litersturstudie er tredelt:

1. &fa generell innsikt i intermodal transport og hvilke utfordringer som mgtes i
transportkjeden.

2. afainnsikt i hvilken rolle intermodal terminaler har i transportkjeden.

3. afainnsikt i karakteristikker av varegrupper i godstransport.

Litteraturstudiet ble utfart i fire steg som metoden fra (Kotzab, Seuring et al. 2006). Metoden
vil bli forklart nedenfor.

Steg 1: Samling og definere omfang av litteratur. Litteraturen ble funnet gjennom
ngkkelordsgk gjennom online databaser som Siencedirect, Google scholar og Scopus. Artikler
som ble vurdert som interessante ble studert. Referanser i de artiklene som ble funnet, ble



igjen sekt opp i Google scholar. Rapporter, artikler og informasjon angaende intermodal
transport ble hovedsakelig funnet via Google der man kan finne offentlige rapporter fra
nasjonal transport plan og Transport gkonomisk institutt (T1&). Nar det kommer til
intermodale terminaler, var samlingen av informasjon bred. Etterhvert ble sgkende spisset ned
til, intermodal terminal- design/tjenester/service/marked/funksjon.

Steg 2: Adressere aspekter ved materialet som er samlet. Det eksiterer mye litteratur som
adresserer forskjellige problemer i intermodale transport og intermodale terminaler. Noen
artikler fokuserer pa a optimere transport og operasjoner ved hjelp av matematiske modeller
,noen fokuserer pa hvordan terminaler har utviklet seg historisk og hvordan de bgr utvikle seg
og andre fokuserer pa hvilke faktorer og parametere som bestemmer kapasitet, handterings
utstyr og aktiviteter i terminalen. Litteraturen som ble identifisert som relevant ble analysert.
Teorien ble samlet ettersom mer informasjon om muligheter og utfordringer angaende case
bedriften ble identifisert.

Steg 3: Valg av retning i litteraturen. Artikler om intermodal transport og intermodale
terminaler ble brukt til 2 sammenligne med bedriftens situasjon. Denne litteraturen ble ogsa
brukt videre som a stgtte i oppgaven. Retningen ble valgt pa basis av oppgavens mal som har
blitt revidert ettersom mer data og litteratur ga et overblikk over temaene.

Steg 4: Evaluering av den samlede litteraturen. Etter at den samlede litteraturen og empiriske
dataen ga et overblikk av temaet, startet jobben med a evaluere informasjonen. Dette ble gjort
ved a farst klassifisere litteraturen som kan bli ansett som generell teori for deretter a studere
den mer spesifikke litteraturen som var funnet.

Som nevnt, ble informasjonen om intermodal transport hovedsakelig hentet fra Nasjonal
transportplan og rapporter fra TI@. Litteraturen angaende intermodale terminaler ble
hovedsakelig hentet fra fagfeltvurderte artikler. Denne litteraturen ble brukt til 3 statte opp
under lgsninger og anbefaleringer som oppgaven resulterer i.

For a forsikre validitet i oppgaven, ble det forsgkt a benytte fagfeltvurderte artikler.
Informasjon som kom fra ikke-fagfeltvurderte artikler ble sgkt opp fra forskjellige kilder i
tillegg til & seke opp referanser som ble oppgitt.

Case studie

Den empiriske dataen i oppgaven ble hovedsakelig hentet fra Mosjgen havn i tillegg til
offentlige rapporter. Case studiet ble utfert for & kartlegge hvilke godsstrammer som i dag
handteres i godsknutepunktet i Mosjgen. Videre ble det brukt til & kartlegge
godsknutepunktets funksjoner med tilhgrende aktgrer og infrastruktur. Til slutt ble det brukt
til a studere godsnutepunktets lokasjon i forhold til potensielle godstyper som kan handteres i
Mosjegen. Informasjonen for case studiet ble innhentet bade ved hjelp av semi-strukturerte
intervjuer og rapporter fra Nasjonal Transportplan (NTP) og mulighetsstudiet
«Godsknutepunkt Helgeland-Sgr» utfert av Rambgll pa vegne av Mosjgen og omegn
Neeringsselskap.

Det ble gjennomfart flere intervjuer med relevante aktgrer som er tilknyttet Mosjgen havn.
Disse ble gjennomfart som semi-strukturerte intervjuer som gar i dybden og utforsker



respondentens mening om utvalgte tema (Matthews and Ross 2010). Dette ble utfgrt ved at
respondenten fikk presentert plan for tema som skulle diskuteres pa forhand og intervjuene
ble notert pa stikkordsform.

Analyse

I mulighetsstudiet «Godsknutepunkt Helgeland-Sgr» ble potensielle godstyper som kan bli
betjent i godsknutepunktet analysert. Analysen ble utfert ved a analysere karakteristikker ved
godset basert pa avsender og mottaker av godset, logistikk- og handteringskrav samt dagens
transportform. Basert pa dette ble godset vurdert om godset egnes for andre transportformer
og kan fraktes via godsknutepunktet i Mosjgen. Videre ble potensielle terminal funksjoner
som godsknutepunktet kan tilby godset vurdert.

Analysen er en kvalitativ analyse der godset ble vurdert og muligheter for intermodal
transport.

Anbefalinger

Basert pa analysen kommer oppgaven med anbefalinger for hvilke gods godsknutepunktet
kan handtere og hvilke terminaltjenester godsknutepunktet kan tilby godset. Her vil oppgaven
diskutere hva som vil kreves av godsknutepunktet for at det skal vaere aktuelt for & kunne
handtere godset. Her vil ogsa aktuelle strategier for videre arbeid bli presentert.



2 Teorl

| dette kapittelet vil den teoretiske delen av oppgaven bli presentert. Farst vil intermodale
transporter bli presentert etterfulgt av intermodale terminaler, tjenester og funksjoner som
tilbys intermodale terminaler.

2.1 Intermodale transporter

Intermodale transporter er, som forklart i kapittel 1, transporter som benytter seg av flere
forskjellige transportformer som trailere, tog og skip, uten at lasten i seg selv flyttes og der
godset er lastet i en lastebaerer som containere eller lignende (Spurkeland 2016).

Valg av transportkjede vil vaere avhengig av transportens ledetid, fleksibilitet, forutsigbarhet,
kvalitet, punktlighet, sikkerhet (fare for brekkasje) og pris. Vektleggingen av disse
parameterne vil variere i forskjellige verdikjeder (Thorkel C 2015).

Fleksibilitet benyttes i transportsammenheng som en betegnelse for mulighetene for at frakten
skal komme frem i tide selv om noe uforutsett skulle skje. Det benyttes ogsa i form av
tilgjengeligheten til transporten. Det er altsa transport-tilgjengelighet nar et transportbehov
oppstar, dermed er fleksibilitet tilknyttet med frekvens ved transporten. Fleksibilitet handler
ogsa om mulighetene for at transporten kan frakte ulike godstyper. Palitelighet og punktlighet
kan sees pa som en kvalitetsfaktor av transporten der det dreier seg om evnen transporten har
til & levere etter avtale etter forskjellige kriterier (Hervik and Rekdal 2001).

2.1.1 Transportformer

Veitransport er en betegnelse for semitrailere, lastebiler og mindre fraktbiler. Denne
transportformen kan tilby der-til-dar lgsning (transport fra avsender direkte til mottaker uten
terminal behandling) og korte leveringstider. Denne transportformen har ogsa et
konkurransefortrinn nar det kommer til fleksibilitet og flatedekning og dermed ofte det valgte
transportmiddelet (Mathisen, Solvoll et al. 2009).

Sjetransport er som regel hoved transportformen i internasjonal handel og egnes for frakt av
store kvantum over lange avstander. Dette gjer at sjgfartey muliggjer stordriftsfordeler som
gir befraktere kostnadseffektive fraktpriser med lave enhetskostnader. Sjgtransport har hgye
faste kostnader grunnet skipets kapitalkostnader, operasjonskostander, laste
handteringskostander. Konkurranseevnen til sjgtransport vil derfor veare avhengig av hvilke
egenskaper og tjenester havnen kan tiloy med tanke pa pris, effektivitet, innhenting- og
distribusjons avstander (Mathisen, Solvoll et al. 2009).

Jernbanetransport er det mest energieffektive transportmiddelet grunnet lav rulle motstand.
Tog er konkurransedyktig nar det fraktes store volumer over lange avstander. Utfordringen
med jernbanen er at det er kapitalkrevende selv nar kostander for infrastruktur holdes utenfor.
En annen utfordring er at toget er lite fleksibelt noe som gjar at det er vanskelig & omstille
etter endringer i ettersparsel. Dette fordi det tar tid & anskaffe material og rute strekninger om
ettersparsel gker i motsetning til veitransport som kan kjgre nar som helst. Toget er avhengig
av hey fyllingsgrad for at det skal veaere konkurransedyktig (Lavoll 2016).

2.1.2 Intermodale transporters konkurranse dyktighet

Jernbane- og sjgtransport er som regel avhengige av terminalbehandling og veitransport i hver
ende av transportkjeden. Da kommer ogsa kostander for innhenting og utkjgring av gods i



tillegg til hoved transporten. Avstandsuavhengige fraktpriser er hgyest for sjgtransport og
lavest for veitransport mens avstanden pavirker fraktprisene for sjgtransport minst og
veitransport mest. Med avstandsuavhengige fraktpriser menes tidskostnader forbundet med
terminaltid, lasting og lossing. Dette gjar at veitransport har lavest fraktpriser ved korte
strekninger og sjatransport er billigst ved lange avstander. Ved beregning av
transportkostnader finnes det ulikhetstrekk spesielt ved passasjer og godstransport. Ved
generaliserte godstransportkostander er vanskelig & beregne, men bruken er allikevel nyttig
nar ulike godstransportlgsninger skal beregnes (Mathisen, Solvoll et al. 2009).

Grgnland (2014) har utviklet kostandsmodeller for de forskjellige transportformene og
sammenlignet med transportkjedekostnader for intermodale godstransporter. Drivere for
enhetskostnader er:

e Kapasitetsutnyttelse

e Starrelse pa transportenheten

e Avstander for ulike transportformer

e Tilgjengelighet for distribusjonsavstander

De dominerende kostandene er lasting/lossing/omlasting. Kostander tilknyttet
henting/distribusjon vil ogsa raskt vokse med gkende avstander fra terminalen for hoved
fremfgring. Ved bruk av lastebzerere som containere eller semihengere er det ikke behov for
temming og fylling av enheter som en del av omlasting som dermed gir lave
omlastingskostander for intermodal transporter. | en konkurransesituasjon mellom
transportformer vil dette gjelde containergods som inkluderer stykkgods, partilaster,
termogods og noe bulkgods (Grgnland, Berg et al. 2014).

Regneeksempelet under er hentet fra Grenland, Berg et al. (2014) og forutsetter full
kapasitetsutnyttelse i alle transportledd og like transportdistanser mellom avsendere og
mottakere. Eksempelet viser utviklingen av kostandene per tonn km for stykkgodstransport
for hoved transportformene. Kostander er basert pa estimerte kostnader der tidskostnader og
terminalkostander er inkludert. Transportkjeden som er sammenlignet er:

e Semitrailer der-til-dar (Semi)

e Normal distribusjonsbil — Sideportskip (2500 dwt) — normal distribusjonsbil
(Sideport)

e Tung distribusjonsbil container — containerskip (5200 dwt) — tung distribusjonsbil
container (containerskip)

e Tung distribusjonsbil container — kombitog (480 m) — tung distribusjonsbil container
(kombitog).

For transportkjedene er den antatte distansen for henting og utkjering av gods 10 km pa vei i
begge ender .
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Figur 4 Kostnadsforlgp for ulike trasnportkjeder (Grgnland 2014)

Eksempelet over viser en klar kostnadsforskjell mellom transportkjedene inntil rund 300 km,
etter det ser man at kostnadsforskjellene utjevner seg. Dette viser at intermodale transporter
blir konkurransedyktig ettersom distansen gker. | europeisk sammenheng regner man med at
intermodale transporter er konkurransedyktig rundt 400 km, men ettersom priser varierer mye
er disse tallene usikrere og konkurransedyktigheten for transportkjedene vil avhenge av
faktorer som tidligere nevnt. Faktisk konkurransedyktighet ma avgjares for den enkelte
forsendelse.

Intermodale transporter opplever konkurranseflate nar transportdistansen gker fra rundt 300
km. Konkurranseflate betyr i denne sammenhengen konkurransen mellom transportformer nar
transportbrukeren har flere alternativer til transportoppgaver. Det vil si at transportbrukeren
har alternative transporttilbud basert pa fysisk tilgjengelighet, kostand og kvalitet pa
transportkjedene som tilbys (Grgnland and Hovi 2011).

Generelt vil avstandsgrensene veere avhengig av, Grgnland and Hovi (2011):

o Varetype

o Partistarrelser

« Mulighet for & oppna konsolidering med andre forsendelser

« Distribusjons- og henteavstander

o Eventuelle direkte tilknytning, via havn eller sportilknytting

« Terminalforhold (internlogistikk, representasjon av aktgrer og operatarer,
tilgjengelighet)

o Ledetid med transport form

2.2 Intermodale terminaler

Intermodal transport ble beskrevet over som transporten av en enhet fra et opprinnelsessted til
en destinasjon ved hjelp av minst to transport former, omhandlingen fra en form til en annen
blir utfart ved en intermodal terminal.
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European Conference of Ministers of Transport (2001) definerer intermodal godstransport
folgende: “movement of goods in one and the same loading unit or vehicle, which uses
successively two or more modes of transport without handling the goods themselves in
changing modes”.

Disse intermodale terminalene kan vere havner, innlands terminaler, tog terminaler eller
lufthavner. Ideen med intermodale transporter er & konsolidere gods for effektiv langtransport
samtidig som man utnytter effektiv lokal henting- og leveringsoperasjoner. Dette forklarer
ogsa etterspgrselen til containerbasert transport.

| utgangspunktet kan en si at alle typer terminaler har en konsolideringseffekt.
Samlasteterminaler konsoliderer godset inne i lastebarer, mens havn og jernbaneterminalene
konsoliderer lastebzrerne (Eidhammer, Hovi et al. 2005).

En container er definert som «en generell betegnelse for en boks til & frakte gods, sterk nok
for gjentatt bruk, som kan stables og utformet for & kunne forflyttes mellom transport former»
European Conference of Ministers of Transport (2001). En standard container er en 20-fots
lang boks og refereres til som «twenty-foot eqvivalent unit» (TEU). Containere har mange
fordeler nar det gjelder intermodale transporter i form av sikker bevaring og handtering av
gods i tillegg til den standardiserte strukturen som muliggjer effektiv handtering. Kjennetegn
ved containere og lastebarer vil bli beskrevet ytterligere i neste delkapittel.

Rollen til intermodale terminaler er a tilrettelegge for utstyr og plass for lasting, lossing og
lagring for forskjellige transportformer for effektiv omlasting av gods mellom transport
former. Noen terminaler kan ogsa konsolidere og sortere kjgretay og last. Intermodal
omlasting av containere mellom trailere og tog forgar ved jernbane terminaler. Nar containere
ankommer jernbaneterminaler med trailere/truck blir de enten lastet direkte pa toget eller
stablet og muligens gruppert etter mottaker/destinasjon pa et vente/lager omrade. Containere
blir plukket opp fra vente/lager omradet og lastet pa toget. Nar containere ankommer med tog
vil omhandlingen skje i omvendt rekkefglge.

En containerterminal tilbyr anlegg for containere mellom sjafartgy og landtransport. Slike
terminaler er ofte sammensatt av 3 omrader:

e Kaiomradet der sjafartgyene legger til og kraner som laster og losser containere av og
pa sjefartayene.

e Omradet der togvogner blir lastet og losset.

e Omradet for stablet og tomme containere, samt lasting og lossing av trailere.

Omradet for tog- og trailerlasting er plassert pa landsiden som utgjar grensesnittet mellom
land- og sjetransportsystemet.

Operasjoner ved en container havneterminal blir kategorisert i 3 klasser. Den farste klassen er
fortgyning, lasting og lossing av sjgfartayer. Den andre klassen er mottak/levering av trailere
og tog fra og til landsiden. Nar containere ankommer terminalen, blir containere lastet /losset
og stablet i en gitt omradet. Lasting og lossing av trailer og tog kan gjares ved hjelp av
forskjellige typer terminalutstyr. Hvordan dette utgver seg pa kommer an pa layout og
operasjons former og utstyr ved terminalen. Den siste klassen er containerlagerlokasjon pa
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terminalen. Dette problemet er kalt «space-allocation problem». Hvordan containere er
plassert pa terminalen har en stor effekt pa «turn-around» omlgpstidene av sjefartayene og
land transportene (Bektas and Crainic 2007).

2.2.1 Lastebarere

Intermodal transport unit er et begrep for forskjellige typer lastebzarere som brukes for gods i
intermodal transport. De mest vanlige lastebearene er container, vekselflak (Swap body) og
semihengere. Paller og kasser er ogsa en form for intermodal transport enhet, men forflytting
av disse mellom transportformer er ofte arbeidsintensivt og blir derfor sjelden inkludert.

Unit loads
Container
i‘ — ‘\] Swap body
¢ Semi-trailer
T Roll-on frame

Figur 5 De vanligste lastebarerene i intermodal transport (Woxenius, Sommar et al. 2003)

Containere- Utgjer en stor andel av lastebarere i intermodale transporter. Det er ogsa nesten
den eneste lastebzareren som blir brukt ved transporter med sjgfartay. Containere kan top-
Igftes og stables oppa hverandre. De finnes i flere stgrrelser pa 20 og 40 fot. | internasjonal
transport er en bredde pa 8 fot det vanligste etter internasjonal standard (1SO), men for
landbasert transport er det ogsa vanlig med en bredde pa 2,5 meter.

Vekselflak- Er en form for flyttbar lasteplan eller beholder som er tilpasset veitransport og
lastebiler. Vekselflak skiller seg fra containere ved at de ikke kan top-laftes eller stables oppa
hverandre. En definisjon fra Woxenius (1998) er: «En lastebaerer med mal optimalisert for
veitransport og utstyrt med ngdvendig laftemuligheter for overfgring mellom transportformer,
vanligvis vei og jernbane». Dimensjonene skiller seg ogsa fra containere og dermed trengs
godkjennelse for a fraktes pa jernbane. Vekselflak har ofte sammenleggbare statteben, slik at
enheten kan overfgres mellom kjaretay uten bruk av lgftesystemer som kran og liknende.

Semihengere- Semitrailere er en av de mest vanligste transportformene som brukes i
veitransport. Semihengeren blir trukket av en trekkvogn ogvanlig lengde er 13,6 meter.
Semihengere kan lastes pa tog pa flere mater. Den vanligste lasteformen er ved hjelp av kran.
Dette forutsetter at semihengeren er konstruert med lgftelommer for gripearmene fra kranen.
Dette er en veldig liten andel som har, noe som gjer at overfering til jernbane er ikke
umiddelbart gjennomfarbart. Det er flere Igsninger uten hjelp av kraner som gjar det mulig a
transporterte semihengere pa jernbane. Dette vil bli forklart i neste delkapittel. (Woxenius,
Sommar et al. 2003, Lavoll 2016)
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2.2.2 Loftesystemer

| Norge er det hovedsakelig 3 mater & omlaste lastebeerere mellom transportformer, ved hjelp
av gaffeltruck, stach reacher eller portkran. Overfaringssystemene er sakalte vertikale
overfgringssystemer. Det eksisterer ogsa sakalte horisontale Igft men er sjeldent brukt i
Norge. Det skilles mellom bunnlgft og topplaft. Bunnlgft utferes med gaffeltruck der
lastebzerer er konstruert med egne lgftepunkter eller lasemekanismer. Toppleft utfaresenten
med stack reachere eller med portalkran der lasteberer lgftes og er konstruert med
lasemekanismer som er festet pa toppen av lastebareren. Vanligvis vil topp laft veere en noe
tregere operasjon enn bunnlgft siden topp lgft er presisjonskrevende.

Ved topplaft av semihengere der det ikke er lasemekanismer pa taket, brukes en «spreader»
for & feste lastebaerer til truck/kran. «Spreaderen» kan justeres for a tilpasse de ulike
lastebeerere. For lgft av containere er enheten utstyrt med standardiserte lasmekanismer og
kalles «twistlocs» (Woxenius, Sommar et al. 2003, Prince 2015).

2.2.3 Terminalmarked og operasjons forhold

Som forklart kan en terminal bli sett pa som en node i transportkjeden der godset overfgres
mellom transportformer som skal tilfredsstille kundens krav til lav pris. Parametere som
terminalens lokasjon i forhold til vareeiere og kunder, tilknytning til sentrale terminaler og
transportinfrastruktur pavirker i stor grad godsvolumet og miksen av lastebarere som blir
betjent. Andre parametere som kostnader og tilgang til landarealer bestemmes i forhold til
lokale forhold. Parametere som bestemmes av terminaloperatarer eller terminaleier er
handteringsutstyr. Handteringsutsyr har en viktig rolle siden dette skisserer terminalens layout
0g bestemmer terminalens begrensinger og produktivitet (Ballis and Golias 2004).

Godsvolum i terminalen bestemmer handteringsutstyr/teknologi. For eksempel vil en terminal
med et mindre godsvolum trenge andre teknologier enn starre terminaler. Videre vil ogsa
godsvolumet i kombinasjon med andre faktorer som lastebzerer og stable muligheter avgjare
arealbehovet.

Miks av lastebzrere i terminalen bestemmes av markedet som igjen pavirkes av lokasjonen
for terminalen. For eksempel vil en terminal som er lokalisert naerme en havn betjene en stor
del containere. Dette vil ogsa avgjare arealbehov siden forskjellige lastebaerere har
forskjellige egenskaper som stable egenskaper og type laftesystemer.

Handteringsutstyr pavirkes av bade lastebarere og godsvolum. I mindre terminaler er reach
stackere nyttige siden de er fleksible, men siden de ikke kan stable hayt, kreves stor
mangvrerings plass og dermed mindre nyttig i starre terminaler der tilgjengelig areal er
mindre. | starre terminaler vil stgrre kraner som kan stable hgyt veere nyttig da man kan
utnytte plassen bedre og man far lav kostand per lgft. Det gjeres dermed forskijell pa
handterings utsyr i sma og store terminaler. Kostnaden for landtilgjengelighet i kombinasjon
med terminal volum og stable muligheter av lastebarere ekskluderer handteringsutstyr som er
areal intensivt (Ballis and Golias 2002).

Oppsummert, parametere som beskriver terminalmarkedet og operasjonforhold er som falger:

e Godsvolum i terminalen
e Miks av lastebarere som blir lastet og losset
e Kostnad og tilgjengelighet av landomrader ved terminalen
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2.2.4 Retningsbalanse

Retningsbalansen i godsstrammene har stor betydning for hvor stor transporteffektivitet som
kan oppnas. En god retningshalanse er nar det i stor grad kan transporteres like mengder ut
fra en terminal som inn til samme terminal pa samme transportform. Ettersom at regioner
ofte har lite av en godstype samtidig som de har mye av en annen, er det ofte vanskelig & ha
gode retningsbalanser for terminalene. Dersom en terminal betjener en godstype som kan
fraktes ved samme type transportform begge veier vil den ha stor kostnadseffektivitet i
transporten, og dermed et konkurransefortrinn til andre terminaler (Innver 2017).

2.3 Varegrupper for godstransport

Tjeneste tilbudet i en terminal vil vere avhengig av verdikjedene som gar igjennom
terminalen. Forskjellig gods vil ha forskjellig handterings krav. Dermed er det nyttig a
definere godsgrupper for godstransport.

Det er vanlig a dele opp transport- og logistikk-kjeden inn i:

e Innhenting av gods hos vareeier
e Transport pa sjg, jernbane eller vei
e Utkjaring til mottaker

| nasjonal godstransportmodell (Anne Madslien, Christian Steinsland et al. 2012) grupperes
varetyper som sendes som gods som falger:

Tabell 1 Varegrupper som sendes som gods

Varegruppe Varetyper

Fisk Fersk/fryst fisk og sjgmat og bearbeidet fisk

Termo Frukt, grgnt, blomster, planter, innsatsvarer og konsum
Stykkgods Dyr, matvarer, drikkevarer, trelast-/varer, trykksaker, byggevarer,

forbruksvarer og hgyverdivarer
Temmer Temmer og produkter fra skog

Industrivarer Organiske ravarer, andre ravarer, jern/stal, metallvarer, plast/gummi,
flis og tremasse, papir, maskiner og verktay, elektrisk, transportmidler

Tarr bulk Jordbruksvarer, dyrefor, kull, torv, malm, stein, sand, grus, pukk, leire,
mineraler, sement, kalk, avfall, gjenvinning og kunstgjedsel

Vat bulk Kjemisk, petroleum, naturgass, petroleumsprodukter og bitumen
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Dette kan igjen bli gruppert inn i to varegrupper, partigods og stykkgods. Normalt er det
stykkgods som har behov for terminalbehandling, mens partigods har etablerte
logistikksystem som i mindre grad er aktuelle for samlasting og terminalhandtering.

Partigods
., Terminal 1 Terminal 2 .
e E Stykkgods ‘e

© [Ukjoring ¥~ *.-
. Terminal
* Partigods

L

Figur 6 Transportkjede og terminalbehandling for stykkgods og partigods (Eidhammer, Hovi et al. 2005)

| Figur 6 vises godstransport av frakt mellom vareeier og mottaker (vist som prikker i
figuren). Enten kan frakten gjennomfgres som direkte transport eller ved a benytte seg av
terminaler og samtransport. Normalt fraktes partigods direkte fra vareeier til mottaker og
utgjar en hel lastebaerer eller lastebil. Vanligvis er dette gods av et visst volum og vekt og av
regelmessige forsendelse og dermed har ofte en pre-definert logistikk. Godset kan fraktes via
terminal for omlasting for transportform, men da uten refordeling og omlasting pa lastebarer.

Godset som blir samlastet i terminalene er stykkgods. Dette godset har som oftest mindre
enhetsvekt og volum enn partigods. Siden fraktstarrelsen ofte utgjer mindre enn en hel
lastebeerer blir det samlastet med annet gods for a oppna hay fyllingsgrad ved transporten.
Stykkgods fordeles som oftest i standardiserte, starre enheter ved terminaler fgr utsendelse fra
en region der enhetene kan refordeles underveis for de tilslutt distribueres fra en terminal
(Eidhammer, Hovi et al. 2005).

2.4 Terminal funksjoner

En mate & karakterisere intermodale terminaler er gjennom & beskrive funksjoner og
aktiviteter. En terminal kan tilby mange tjenester for sine kunder. Hvilke tjenester en terminal
tilbyr vil veaere avhengig av karakteristikken av verdikjedene og godstypene terminalen operer
i 0g med, dette blir forklart i 2.3. Generelt kan verdiskapende aktiviteter enten beskrives som
hva en kunde vil ha, eller noe som forbedrer det kunden vil ha (Olesen, Dukovska-Popovska
etal. 2014).

ESCAP (2002) definerer verdiskapende logistikkaktiviteter i logistikk-knutepunkter som vist i
Figur 7.
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Figur 7 Verdiskapende terminal tjenester hentet fra (Olesen, Dukovska-Popovska et al. 2014)

Wiegmans, Masurel et al. (1999) Deler terminal funksjoner inn i 3 grupper. Disse er: sentrale
terminalfunksjoner, terminal relaterte funksjoner og terminal tilknyttede funksjoner.

Sentrale funksjoner:

e Lasting og lossing

e Omlasting mellom transporter
e Lagring

e Konsolidering

Terminal relaterte funksjoner:

e Fraktbehandling

e Innhenting og distribusjon av gods
e Fysisk transport av godset

e Sporing av frakt

Terminal tilknyttete funksjoner:

e Produksjon relaterte funksjoner som montering og kvalitets kontroll for vareeier
e Utleie eller salg av andre tjenester

Woxenius, Sommar et al. (2003) beskriver intermodale terminaler gjennom a beskrive dens
funksjoner. Disse er: omlasting, konsolidering, koordinering, sortering, lagring og andre
relaterte funksjoner tilknyttet disse. Funksjonene vil bli forklart neermere nedenfor.

Omlasting

| en godsterminal blir gods omlastet fra en transport til en annen. Godset kan bli lastet i lgpet
av kort tid og ofte mellom forskjellige transportformer for eksempel fra lang-distanse
transport til distribusjon med tog, sjefartay eller kjgretgy. Dette krever at terminalen er
designet for forskjellige omlastingsformer.
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Konsolidering

Gods blir samlet inn til en terminal fra lokalomradet der godset blir konsolidert og muligens
forent, hvorpa transporten er lastet i stgrre enheter og med en transportform som er egnet for
lengre transporter. Godset blir sa losset ved neste terminal og distribuert i mindre enheter til
mottaker.

Roso, Woxenius et al. (2009) forklarer at konsolidering kan utfgres ved at terminaler
innhenter gods lokalt og stuffer (pakker) lastebarere som containere ol. for langdistanse
transport med gods fra flere vareeiere. Ved inngaende gods til terminalen strippes (pakkes ut)
lastebeereren med gods fra flere vareeiere for videre distribusjon fra terminalen. | fglge
(Eidhammer, Hovi et al. 2005) er det dette som blir kalt for samlasting.

Koordinering

Forskjellige transportformer ankommer terminalen pa forskjellige tider. For at terminalen skal
bli en effektive node i transportnettverket er det ngdvendig med en form for koordinering.
Koordineringen ma kontrollere og justere avgangs- og ankomsttider for de forskjellige
transportformene. Det er viktig at kapasiteter for de forskjellige transportformene er
koordinert pa en mate som unngar forsinkelser i terminalen. En stor inngaende godsstrgm
med en liten kapasitet for utgaende transport eller omvendt, en liten inngaende godsstrgm
med stor kapasitet for utgaende transport.

Koordinere aktgrer

Ettersom som transportsystemer bestar av flere aktgrer med ulike ansvarsomrader og
malsettinger er det en stor utfordring & koordinere transporten. Dette gjer ogsa at det er
utfordrende & ta i bruk IT systemer pa tvers av aktgrer siden aktgrer jobber forskijellig, har
ulike systemer med ulik modenhet og ulikt grensesnitt mot omverdenen. Akterer i bransjen
har som oftest utviklet systemer og tjenester som er tilpasset sine behov uten samspill med
andre akterer. Dermed er samordning eller «interoperabilitet» ngdvendig for at transporten
skal kunne samhandles mellom ulike aktarer. Interoperabilitet kan defineres forskjellig,
teknisk og funksjonelt. Teknisk interoperabilitet kan bli beskrevet som fglger: «evnen for to
eller flere systemer eller elementer for utveksling av informasjon og bruke denne
informasjonen. Funksjonell interoperabilitet er «organisasjons og operasjonell evne for en
bedrift til 2 samarbeide med sine partnere og til a ta i bruk IT-verktay med mal om & skape
verdi» (Meland, Foss et al. 2015)

Den teknologiske utviklingen i nyere tid har gjort at kravene for teknisk interoperabilitet er
mulig med standarder for informasjons- og datadeling via nettjenester ol. Aktagrene bgr derfor
jobbe med organisatoriske interoperabilitet, der det ikke ngdvendigvis jobbes med de interne
forretningsprosessene, men etablere effektive grensesnitt mellom akterene ved felles IT
tjenester (Meland, Foss et al. 2015).

Sortering

Av flere forskjellige grunner vil flyten av gods i terminal stoppes. Nar det skjer passer det a
utfare verdiskapende aktiviteter som er mulig a utfare andre steder enn hos avsender. Derfor
kan gods for eksempel bli sortert i en terminal pa basis av forskjellige kriterier.
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Lagring

Gods kan bli lagret i forskjellige tidsperioder. Gods som gar igjennom terminalen fra en
transportform til en annen ma som regel stoppe opp for en kortere tidsperiode. Kort-
tidslagring kan bli brukt som buffer for at innkommende og utgaende transporter far mer
fleksibilitet. Annet gods kan bli lang-tidslagret hvor godset leveres pa kundenes foresparsler
(Woxenius, Sommar et al. 2003).

Andre funksjoner

e Vedlikehold av lastebarere

e Depot-lagring av tomme lastebarere
e Handtering av farlig gods og avfall
e Fortolling

e Videresending

2.4.1 Rammeverk for intermodale terminal funksjoner

| 2.1 og 2.2 ble det forklart at formalet med intermodale transporter er a konsolidere gods for
effektiv langtransport, samtidig som man utnytter effektiv lokal henting og distribusjon.
Rollen til intermodale terminaler er a tilrettelegge for utstyr og plass for lasting og lossing av
forskjellige transportformer for effektiv omlasting av gods mellom transportformer. Det ble
ogsa forklart i 2.2 at alle intermodale terminaler har en konsolideringseffekt, der samlasting i
hovedsak betyr a samle gods i en lastebeerer. Dette blir utfgrt pa en samlasteterminal,Ved
havner og jernbaneterminaler bli lastebzrerene konsolidert for langtransport. Dermed
defineres det i oppgaven at samlasting og konsolidering er to forskjellige hovedfunksjoner til
et terminalanlegg.

Selve terminalbehandlingen av godset vil veere avhengig av godstype, om det er stykkgods
eller partigods (som definerti 2.3) og transportkarateristikker (forklart i2.1). Oppgaven
definerer de sentrale terminalfunksjonene fra Wiegmans, Masurel et al. (1999) henholdsvis:
lasting og lossing, omlasting, lagring utenom konsolidering som tilknyttede funksjoner
ettersom disse funksjonene er avhengig av karakteristikkene ved godstypene (stykkgods,
partigods) i forhold til lastebaerer og transportkarakteristikker. Dette er faktorer som pavirker
om godset omlastes, lagres, konsolideres eller lastes og losses i lastebarer.

Ettersom transportsystemer bestar av flere aktgrer med ulike ansvarsomrader og malsettinger
er det en stor utfordring a koordinere transportene. Siden formalet med intermodal transport er
a konsolidere gods for effektiv langtransport, samtidig som man utnytter effektiv lokal
innhenting og distribusjon bgr det veere en form for koordinering av aktgrene som gjgr at man
samhandler og utnytter transportlgsninger (Meland, Foss et al. 2015). Videre forklarte
Woxenius, Sommar et al. (2003) at ettersom godset ankommer terminalen til forskjellige tider
og pa forskjellige transportformer er det ngdvendig med en form for koordinering, dette er i
forhold til kapasitet for inngaende og utgaende transporter. Denne oppgaven vil definere
koordinering som en relatert terminalfunksjon ettersom dette gar ut pa & samordne aktarer i
transportkjeden.
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Basert pA Wiegmans, Masurel et al. (1999), Woxenius, Sommar et al. (2003) og (Meland,
Foss et al. 2015) vil denne oppgaven definere intermodale terminalfunksjoner som beskrevet i
Tabell 2nedenfor.

Tabell 2 Funksjoner og tjenester i intermodale terminaler basert pa (Wiegmans, Masurel et al. 1999, Woxenius, Sommar et
al. 2003, Meland, Foss et al. 2015)

Funksjon Beskrivelse

Hovedfunksjon

Samlasting Konsolidere gods inn i lastebeerer. Innhenting av gods (lokalt)
for langtransport og utkjaring av gods (lokalt)

Godset fordeles inn i ny lastebaerer (Stuffing og stripping av
lastebaerere/transport)

Konsolidering Konsolidere lastebarere for langtransport

Innhenting av gods, uten at godset fordeles i ny lastebarer.

Tilknyttede funksjoner

Lasting og lossing Laste gods pa transport og losse gods av transport (i
lastebaerer)

Omlasting Laste og losse gods mellom transportformer (omlasting av
lastebaerer).

Lagring Langtidslagring og korttidslagring, enten holde lager for

vareeiere der terminalen frakter gods ved bestilling eller
korttidslagring av gods mellom omlasting av transporter.

Sortering Sortere gods pa basis av forskjellige kriterier. f.eks. fra/til.

Relaterte funksjoner

Koordinere transporter Koordinere kapasitet og tid for inngadende med utgaende
transporter.

Koordinere aktgrer og Informasjonsflyt mellom aktarer, koordinere og samhandle

informasjonsflyt transport, ordre og dokument behandling, sporing av gods.

@vrige tjenester Depot for lasteberere

Lagring av tomme lastebarer

Handtering av spesial gods (farlig gods ol.)
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3 Dagens Mosjgen havn

| dette kapittelet vil farst varestrammene i Vefsn kommune (Helgeland Sgar) bli beskrevet.
Dette er for a tegne bilde av hvilke godsstrammer som eksisterer i Helgeland Sgr og hvilke
transportformer som blir brukt.

Videre vil infrastrukturen og aktgrene i godsknutepunktet i Mosjgen bli beskrevet. Akterer i
godstransporten bestar av flere aktarer som har forskjellige oppgaver for a sende gods fra
vareeier til mottaker (NHO Logistikk og Transport 2013, Meland, Foss et al. 2015). Disse er
terminal eier og forvalter, terminaloperater, transportarer og transportbrukerne. Disse
aktgrene vil bli beskrevet ved godsknytepunktet i Mosjgen.

Til slutt vil godstypene som i dag blir betjent og de tilknyttede terminal tjenestene i Mosjgen
kartlagt for & gi et bilde av dagens funksjon av godsknutepunktet. Terminal tjenestene
tilknyttet godset vil bli analysert og beskrevet basert pa rammeverket utviklet i kapittel 2.4
Terminalfunksjoner. Transportene tilknyttet godsknutepunktet vil ogsa bli beskrevet for a gi
et bilde av dagens transport tilbud. Dette vil danne grunnlaget for hvilke muligheter og
utfordringer som finnes ved a kunne betjene ytterligere gods i godsknutepunktet.

3.1 Utgaende og inngaende varestremmer

Dagens inngaende og utgaende gods i Vefsn kommune domineres hovedsakelig av
forbruksvarer (stykkgods), industriprodukter fra prosess industri og tarr bulk. Tabellene under
illustreres utgaende og inngaende godsmengder fra Vefsn kommune i tonn pr ar. Tallene er
hentet fra Rambgll rapport "Godsknutepunkt Helgeland sgr”. | tabellen er det ikke tatt med
sjgtransport, tammertransport eller transport av fisk. Det papekes at godsmengdene som
illustreres gir et bilde av varestrammene som eksisterer.

Utgdende gods- Utgaende gods fra Vefsn kommune blir fraktet ved hjelp av flere forskjellige
transportformer. Mesteparten av utgaende gods er industrivarer, terr bulk og stykkgods. Den
starste stremmen av industrivarer gar til Sverige, Nord-Vestlandet og Sgrlandet.

Industriprodukter som skal til Sverige, fraktes via jernbane. De samme industriproduktene
som har mottakeradresse pa Nord-Vestlandet og pa Serlandet blir fraktet pa vei.
Hovedstremmene med tgrr bulk gar til Trendelag og @stlandet og fraktes pa vei direkte til
mottaker. Utgaende stykkgods sendes hovedsakelig til Trendelag og @stlandet . | Tabell 3
illustreres utgaende godsmengder og hvilke lokasjoner det forskjellige godset blir fraktet til.
Tabell 4 beskriver hvilken transportform som benyttes for frakt av godset.
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Tabell 3 Utgdende godsmengde fra Vefsn i tonn per &r, 2016

Mottaker Stykkgods Industrivarer Tarr bulk

@vrige Nord Norge 50

Tregndelag 500 7100
Nord-Vestlandet 6500

Vestlandet

Sgrlandet 2700

@stlandet 1500

Sverige 11000 6000
Andre land 300
Total 2000 22200 13400

Tabell 4 Ugaende godsmengder i tonn per ar fordelt pa& transportform

Godstype Bil Tog
Stykkgods 2000

Industrivarer 9200 11000
Torr bulk 13400

Inngdendegods- Mesteparten av den inngaenende godstransporten til Vefsn kommune skjer
med enten bil eller jernbane og er dominert av industrivarer, stykkgods og tarr bulk.
Industrivarer kommer farst og fremst fra Sgrlandet, Vestlandet og @stlandet og blir
transportert med veitransport. Stykkgods kommer fortrinnsvis fra Trgndelag og @stlandet, og
den starste delen blir fraktet med Jernbane til Mo i Rana. Tarr bulk skjer ved hjelp av lokale
godsstremmer hvor innhenting er med veitransport. | Tabell 5 illustreres inngaende
godsmengder og hvilke lokasjoner det forskjellige godset blir fraktet fra. Tabell 6 beskriver
hvilken transportform som benyttes for frakt av godset.
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Inngaende gods til Vefsn i tonn pr ar, 2016

Tabell 5 Inngadende gods til Vefsn i tonn per ar, 2016

Vareeier stykkgods Industrivarer Tarr bulk
@vrige Nord Norge 600
Tregndelag 25000 300

Nord-Vestlandet

Vestlandet 1500

Sgrlandet 3600

@stlandet 6100 700

Sverige 300 500
Andre land

Total 32000 5400 500

Tabell 6 Inngéende godsmengder i tonn fordelt pa transportform

Godstype Bil Tog

Stykkgods 900 31100
Industrivarer 5400

Tarr bulk 500

Tabellene over viser at er det mindre utgaende enn inngaende forbruksvarer. Nar det gjelder
industrigods er det mer som gar ut enn inn. Dette gir en ujevn balanse. Det er dermed viktig &
tilrettelegge for lgsninger for samhandling og koordinering av transportlgsninger.

3.2 Aktarer og infrastruktur i Mosjgen

Godsknutepunktet i Mosjgen bestar av Mosjgen havn, Mosjgen godsterminal
(jernbaneterminalen) og et terminalbygg

Mosjgen havn — Mosjgen havn inngar i Helgeland Havn IKS som er et interkommunalt
selskap mellom kommunene Vefsn, Alstahaug, Dgnna og Leirfjord. Havnen har en stor
container- og temmervirksomhet og er tilknyttet Rotterdam, som er en av Europas starste
havner, gjennom en containerrute mellom Mosjgen-Rotterdam-Island.

Mosjgen godsterminal (jernbaneterminal) — jernbaneterminalen i Mosjgen og Mosjgen havn
er lokalisert sveert naer hverandre (se den store rgd markering i Figur 8under).
Jernbaneterminalen i Mosjgen ligger i korridoren Bodg-Trondheim og Trondheim-
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Oslo/Alnabru. Containere mellom Bodg-Trondheim og Trondheim-Oslo/Alnabru blir lasset
og losset ved terminalen.

Terminal bygget — Terminalbygget er lokaliser pa vestsiden av jernbaneterminalen (se den
lille rad markering i Figur 8 under). Dette blir brukt for innhenting og utkjering av gods i
distriktet.

Figur 8 Jernbaneterminal markert i den store rgd ringen, terminalbygget markert i den lille r@d ringen

Godsknutepunktet har god tilknytning til sentrale terminaler og muligheter for & frakte
ytterligere godsvolum som vil kunne bidra til mer logistikk aktivitet og lagrings funksjoner
som vil gke inntekter ved godsknutepunktet.

Godsknutepunktets omrade og tilknyttede aktarer vil blir beskrevet nedenfor.

3.2.1 Terminal eier og forvalter

Mosjgen havn er eier og drifter av infrastrukturen av havna. Mosjgen havn legger til rette for
terminalutstyr og utleie av lagerareal for sine kunder.

Havna bestar av 2 kaier og flere lagerbygg. Den ene kaia (illustrert som #1 i Figur 9 under)
bestar av lagerbygg og apne arealer der deler av arealet i dag blir benyttet til lagring av
tgmmer. Den andre kaia er nylig utbygd med 150 meters kaifront som har et areal pa
6000kvm. Denne kaia vil heretter bli referert til som ‘Ny kaia’.

Ny kaia er 2-delt der den ene delen eies og driftes av Mosjgen havn (illustrert som #2 i Figur
9 under) og den andre delen er privat og eies av Alcoa (illustrert som #3 i Figur 9 under).
Den delen som eies og drives av Mosjgen havn bestar av lagerbygg og containerterminal med
en portal kran.
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1. Kai for lagring av
temmer

2. Ny kaia — eid og
driftet av Mosjgen
Havn

3. Ny Kaia—eid og
driftet av Alcoa

\ n.
Figur 9 Mosjgen havn

| dag er det kun "Ny kaia" som er inngjerdet og selve havneomradet er i dag apent og uten
inngjerding, noe som gjar at persontrafikk kan ferdes fritt pa havna. Dagens fergeleie for
fergeruta ‘Mosjoen-Trea’ ligger er en del av Ny Kaia og FV146 gar igjennom havneomridet
og hele veien ut dette fergeleiet. Det er bestemt at fergeleiet skal flyttes ut av havna, noe som
gjer at veien ned til fergeleiet ikke kommer til & bli definert som fylkesvei lenger. Dette gjer
at havna kan inngjerde starre deler av omradet og frigjere store areal. Dette vil ogsa bidra til
gkt sikkerhet i terminalen bade med tanke pa tyveri ol. av gods og personsikkerhet.

Som nevnt tidligere i oppgaven, er jernbaneterminalen lokalisert ner havna med FV 146 som
gar i mellom terminalene (se bilde). BaneNor er eier av infrastrukturen og drifter
jernbaneterminalen i Mosjgen. Terminalen har 2 laste- og losse spor.
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3.2.2 Terminaloperatgrer

Terminaloperatgrer har ansvar for fglgende ved godsterminalene:

Lasting

lossing
adgangskontroll
posttjenester

Mosjgen industriterminal (MIT) er terminaloperatgren som har ansvar for operative terminal
handteringen av gods ved godsknutepunktet.

Handteringsutstyret som benyttes ved godsknutepunktet, er eid av Mosjgen havn som stiller
disse til disposisjon til MIT. Terminal utsyr er som felger:

Port kran: Pa havna, ved Ny kaia, eier Mosjgen havn en port kran for lasting og
lossing av skip. Denne kan handtere de fleste lasteberere.

Reach stacker: Ved jernbaneterminalen er det stasjonert en reach stacker. Grunnet
hayt akseltrykk, kan ikke denne krysse mellom jernbaneterminalen og havna. Den
er dermed stasjonert ved jernbaneterminalen. Reach stack’eren kan lofte
semihengere og containere der den bruker en lgftemetode kalt topp laft (se bilde
under). Den har en stable evne pa 5 containere i hgyden.

Motvektstruck: En motvektstruck brukes ved bade havneterminalen og
Jernbaneterminalen. Denne kan krysse mellom terminalene, men da uten gods
grunnet akseltrykk. Den har en lgftekapasitet pa 16 tonn og kan handtere
containere med festanording i bunn. Trucken kan stable containere 2 i hgyden.
Terminaltraktor: En terminaltraktor med laste kapasitet pa 36 tonn anvendes ved
kaia. Den kan krysse mellom havna og jernbaneterminalen men da uten gods.
Traktoren kan handtere containere, semi-hengere og flak (apne containere). I bilde
nedenfor vises terminal traktoren til venstre og 16 tonn motvekts truck til hgyre i
bilde.

Figur 10 Terminalutstyr, Reach Stacker til venstre, Til hayre vises, traktor (til venstre i bilde) og motvekts truck (til hayre i

bilde)
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3.2.3 Transportarer

Transportgrer er mindre transportbedrifter som eier sine egne biler som frakter gods for egne
kunder og gods for godsselskapene.

Ved jernbaneterminalen tilbyr CargoNet 2 stopp i uka med godstog, men er villig til & utvide
rutetabellen fortlgpende dersom mer gods kan transporteres pa bane. Som nevnt kan gods
lastes og losses mellom Bodg-Trondheim og Trondheim-Oslo/Alnabru ved terminalen der
biltransport kan hente og distribuere gods til/fra distriktet i Mosjgen. Denne
videredistribusjonen ved biltransport er det Transportgrene som star for.

Mosjgen transport er en lokal transportar som Kjgrer gods for egne kunder og for
godseselskaper som Bring, DB Schenker og PostNor. De er lokalisert ved godsknutepunktet
og har ansvaret for den daglige driften av dagens stykkgodsterminal.

Stykkgodsteminalen er lokalisert pa vestsiden av jernbaneterminalen. Terminalbygget er ikke
direkte tilknyttet jernbaneterminalen da transport mellom jernbaneterminalen og
stykkgodsterminalen ma via FV146. | dag er det kun laste og losse gate ut mot FV146, men
det planlegges a bygge porter/lastegate mot jernbaneterminalen slik at man har porter for
lasting og lossing bade for inngdende og utgdende kjaretgy fra FV146 og inngaende og
utgaende gods med tog.

Dagens funksjon av terminalbygget er innhenting og utkjering av gods til og fra andre
terminaler i regionen. Mosjgen transport tilbyr transport med semitrailere, termo-biler og
spesialtransport. Terminalen handterer gods levert inn med lastebiler og semitrailere, og kan
strippe containere og andre lastebzrere. Terminalbygget bestar av 2 terminaler, en
temperatur-regulert terminal for kolonialvarer og en stykkgodsterminal. | tillegg har
terminalbygget et lager for gods som krever hgysikkerhet.

Dagens rutetilbud og frekvensen av biltransport terminalbygget gar 5 dager i uken mandag-
fredag, og er som falger:

e 2 biler gar daglig til Hattfjelldal ser gst i Helgeland

e 2 biler gar daglig mellom Brgnngysund og Mosjgen (1 bil gar fra Branngysund til
Mosjgen og 1 bil gar fra Mosjgen til Brgnngysund)

e 2 biler gar daglig mellom Mo i Rana og Mosjgen

e 1 bil gar mellom Sandnessjgen og Mosjgen

e 3 biler gar rundt Sandnessjgen og Dgnna/Hergy

e 1 bil distribuerer kolonial varer i Mosjgen

Totalt 12 aktive biler pa 13 ruter

3.2.4 Transportbruker

Transportbruker er vareeiere og mottakere av gods. Det er disse som skaper transportbehovet
og som er kunder av logistikkterminaler og transportbedrifter. De 2 starste transportbrukerne

ved godsknutepunktet i dag er Alcoa og Skogsbedriftene i Helgeland. Disse vil bli beskrevet

ytterligere i 3.3.
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3.3 Godstyper og terminalfunksjon

| dag er det hovedsakelig 2 godstyper som gar ut fra godsknutepunktet i Mosjgen. Disse er
Aluminium og temmer. Disse vil bli beskrevet nedenfor etterfulgt av dagens terminal
funksjon.

3.3.1  Aluminium

Alcoa er en aluminiumsprodusent som ligger i Mosjgen og er lokalisert pa havna. Alcoa
produserer aluminiumsprodukter og anoder for videre foredling i industrien. Anodene
transporteres til kunde pa Island for videre produksjon og aluminiums produktene fra Alcoa
blir eksportert til store deler av Norge, Sverige og samt andre kunder i Europa. .

Godset blir lastet i lasteberer og sendt direkte til kunde uten videre fordeling gjennom
transportskjeden. Godset sendes regelmessig til kunde. Dette gjar at godset blir definert som
partigods. Godset er av hgy verdi og det er viktig med sikker og forutsigbar transport da dette
er viktig for & opprettholde kundebasen.

3.3.1.1 Varestrgm

| forbindelse med eksporten av aluminium, gar det i dag et containerskip (Cargo W) hver uke
med aluminiumsprodukter mellom Mosjgen-Rotterdam-Island og tilbake Island-Rotterdam-
Mosjgen. Baten legger til i Mosjgen hver sgndag og setter kurs mot Rotterdam hver onsdag.
Transporten ned til Rotterdam tar ca. 5 dager da Cargo W gar innom et antall havner pa vei
ned til Rotterdam.

Utgaende gar det ca. 230 containere hver uke med containerbaten. Det kommer tilbake ca.
230 containere tilbake til Mosjgen hver uke fra Rotterdam, enten tomme eller med butts rester
(rester fra produksjon pa Island som gar inn i produksjon i Mosjgen). Containerbaten som gar
til Rotterdam har en kapasitet pa ca. 836 TEU/containere.

Til kunder i Sverige og Norge blir aluminiumen fraktet med bade bil og jernbane (vist i Tabell
7) . Aluminiumen som sendes pa bane og bil lastes pa semihengere med 25 tonn per
semihenger. Kunder i nord Sverige og nord Vestlandet kan ikke kan nas ved jernbane, sa det
er kun biltransport som er alternativet. Det gar 1-2 biler i uken ut fra fabrikken til disse
kundene. Til kunder i sar Sverige, @stlandet og Sgrlandet gar godset pa Jernbane og tilsvarer
ca. 15 semihengere i uka.

Tabell 7 Mottaker fordelt etter transportform

Mottaker Lastebeerer Transportform
Europa og Island Container Bat
Nord-Sverige/Nord- Semihenger Bil

Vestlandet

Ser Sverige, Sgrlandet og Semihenger Tog

@stlandet

28



Tabell 8 Godsmengde per ar fordelt etter transportform (tabellen er utarbeidet pa grunnlag av intervjue med bedrift for ar
2016)

Godstype Bil Bat Tog
Aluminiums produkter 1500- 2500 tonn 456 626 tonn 19000-20000 tonn

Tabell 9 Antall lastebzerer per ar fordelt etter transportform (tabellen er utarbeidet pa grunnlag av intervju med bedrift for
ar 2016)

Lastebaerer Bil Bat Tog
Containere ca. 12000
Semi-henger 60-100 ca. 780

3.3.1.2 Terminal funksjoner for aluminium
Konsolidering

| dag konsolideres ikke godset. Ved sjgtransport er det ledig kapasitet med Cargo W. Her er
det muligheter for & konsolidere mer gods som skal til Europa sammen med aluminiumet.

Lasting og lossing

Terminalen laster og losser aluminiumet i lastebeerere for alle transportformer. For
sjetransport utferes dette ved Ny kaia. Ved Ny kaia lastes aluminium og anoder i containere.
For vei- og banetransport, utfgres lasting og lossing i lastebaerere ved lager pa fabrikk.

Omlasting

For transport av aluminium pa bane, lastes godset farst i semihenger ved Alcoa, deretter
fraktes godset med semitrailere til jernbaneterminalen, for sa a bli omlastet pa tog.

Lagring

Mosjgen havn leier ut arealet av containerterminalen til Alcoa. Container terminalen bestar av
ca. 140 utgaende containere med anoder og aluminium og ca. 200 tomme containere.
Aluminiumet som blir fraktet med sjgtransport, blir lagret pa havna i et lagerbygg.

Det er gnskelig a lagre aluminium ved jernbaneterminalen. For selv om transporten fra Alcoa
til Jernbaneterminalen er kort (noen hundre meter), utfgres den ved trailere som er fordyrende
og Alcoa gnsker a lagre Aluminiumen ved jernbaneterminalen.

Koordinering

| dag er det Alcoa som samordner aktarene for frakt av gods. Ved frakt av aluminium pa tog
og bil, samordner Alcoa, aktgrer som CargoNet, Bring og MIT for planlegging og
koordinering av transport. | tillegg til  sikre at oversikten over leveringer er gitt til Alcoa.

@vrige

Som beskrevet tidligere, bestar containerterminalen av bade tomme -og lastede containere.
Det vil si at terminalen ogsa tilbyr et depot for tomme lastebzrere.
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Tabell 10 Oppsummering av terminalfunksjoner for aluminium basert p& rammeverk 2.4

Funksjon Beskrivelse

Hovedfunksjoner
Samlasting Samlastes ikke
Konsolidering Konsolideres ved bat transport og tog transport, Lastes full

lastebeaerer direkte til kunde

Tilknyttede funksjoner

Lasting og lossing Terminalen laster og losser aluminiumet i lastebeerere ved
alle transportformer

Omlasting Ved transport av aluminium pa bane lastes godset farst i
semihenger ved Alcoa for sa a bli omlastet pa tog ved
jernbanen

Lagring Aluminiumet blir lagret pa havna ved sjgtransport. Ved

jernbane transport blir aluminiumet lagret pa fabrikk

Sortering Sorteres ikke

Koordinering

Koordinere transporter | dag er det Alcoa selv som koordinerer transportene for frakt
av aluminium
Koordinere Alcoa selv star for oppfalging av transport
informasjonsflyt
@vrige tjenester Depot for tomme containere
3.3.2 Temmer

| Helgeland er det hgy skogdriftaktivitet og som et resultat, store volumer tammer som blir
skipet ut gjennom havna. Temmeret som blir skipet ut, kommer inn til havna med
temmerbiler fra skogsfelt i Helgeland. Godset transporteres i en enkelt forsending uten videre
fordeling og blir definert som partigods. Temmeret blir fraktet som massevirke til fabrikker
og som skurevirke til sagbruk i rundt om i Norge.

3.3.2.1 Varestrgm

| dag sendes massevirke til treforedlingsindustrien (papir produksjon ol.) blant annet Norske
skog i Trandelag. Mens skurevirke blir fraktet til sagbruk. Skurevirke representerer en mindre
mengde enn massevirke.

Leveranser av tammer varierer mye grunnet bevilging av hogstomrader til skogsbedriftene,
det kan vere gode skogsfelt noen ar og mindre gode andre ar. Forsendelse av tammer har
sammenheng med videre anvendelse av virket, hvor mottakerne er lokalisert og mottakerens
tilknytning til bane/havn/vei. | dag sendes massevirke til treforedlingsindustrien som regel
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med bat, mens skurvirke til sagbrukene gar pa bil eller bat avhengig av om det er tilknytning
til kai og volum for forsendelse.

Narings- og godsstrgmanalyse (2015) estimerer utskipning av temmer ved Mosjgen havn
utgjorde 64 000m3 i 2014. 1 2017 ble det skipet ut ca. 50 000m3. Temmerbatene som
benyttes tar ca. 4000m3, noe som tilsvarer ca. 1 bat per maned. Grunnet karakteristikker nevnt
ovenfor, er dette gods som krever mye koordinering nar det kommer til transport. Batene
kommer inn til havna etter hvor mye tsmmer som kommer inn til havna og det er dermed ikke
fastsatte ruter. Batene har egen kran med klo som laster baten med tammer. Det samme har
temmerbilene. En vanlig temmer bil har plass til to temmerlengder som tilsvarer et snitt pa
38ma3.

Tabell 11 Godsmengde fordelt etter mottaker basert pa data fra bedrift for ar 2017

Varestrgm/mottaker Transportform  Skurtemmer/Massevirke Mengde (m3)
MV'S Namsos Bat Skurtgmmer 30 000

MM Follafoss Bat Massevirke 15000

Elkem Salten Bat Massevirke 5000

Tabell 11 viser transport av tammeret ved godsknutepunktet i 2017 og er ment som kun et
eksempel. Temmeret blir ogsa skipet ut til flere steder i Norge enn det tabellen illustrerer.
Eksempelet viser at tammeret blir skipet ut med bat der baten gar ca. 1 gang i maneden og
tammeret blir ikke transportert ut fra havna med tog eller bil.

3.3.2.2 Terminalfunksjoner for tammer
Lasting og lossing

Temmer blir fraktet i spesialtransport der tammeret ikke blir fraktet i lastebzrere.
Temmerbiler og temmerbater har egne kraner med "klo" som gjar at transporten selv laster og
losser. Dermed er det ikke terminalen som utfgrer denne tjenesten.

Lagring

| dag tilbyr Mosjgen havn lagringsplass for tammeret som kommer inn til havna.
Innkommende temmer fra Helgeland kommer inn med tammerbiler. Deretter blir tsammeret
mellomlagret pa et apent omradet pa havna utenfor inngjerdinger . Nar temmerbatene
ankommer havna, blir temmeret transportert frem til kai med temmer biler og lastet i batene.
Der lastingen utfares av tammerbatene.

Mosjgen havn gnsker a se pa muligheten ved a flytte tammerlageret frem til Ny kaia for bade
a effektivisere internlogistikk (redusere antall handteringer) og redusere lagerareal for
skogsbedriftene. Generelt krever tammer relativt store areal for lagring. Starrelse og vekt av
temmer varierer, men generelt beregnes kvm for tammer som falger:

e hgyde*bredde*utnyttelsesgrad for stokken
e (ette tilsvarer: 4,8*6*0,6
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Koordinering

Grunnet karakteristikker som beskrevet ovenfor er det en god del arbeid med & koordinere
inngaende temmerbiler med utgaende temmerbater. Temmertransporten koordineres av
Transportselskapet Nord AS (TSN AS) der TSN AS inngar avtale med transportgrer med
utgangspunkt i budsjett fra transportbrukeren (Skogsbedriftene). | dag utfgres denne
koordineringen via telefon, epost eller web. TSN har pa oppdrag for transportbrukeren ansvar
for terminallager og gir transportbrukeren melding nar en transport kan/bgr bestilles. Den
store utfordringen er som nevnt & koordinere innkommende tammer biler til rett tid og at
transporten ut kommer til rett tid.

Oppsummering av terminalfunksjoner for tammer basert pa rammeverk i 2.4

Tabell 12 Oppsummering av terminalfunksjoner for temmer basert pa rammeverk 2.4

Funksjon Beskrivelse

Hovedfunksjoner

Samlasting Samlastes ikke

Konsolidering Temmeret bli konsolidert i terminalen, men ikke med annet
gods

Tilknyttede funksjoner

Lasting og lossing Utfares ved terminalen, men utfares av transportarer

Omlasting Utfgres ved terminalen, men utfgres av transportarer

Lagring Terminalen tilbyr tammer lagring

Sortering Ingen informasjon

Koordinering

Koordinere transporter | dag er det TSN AS som koordinerer Inngdende temmer biler

0g utgaende temmer bater

Koordinere TSN star for oppfalging av transport
Informasjonsflyt

@vrige tjenester

3.4 Muligheter og utfordringer

Mosjgen havn gnsker & utvikle seg som et viktig godsknutepunkt i Helgeland sgr og handtere
ytterligere gods. Ved a handtere mer gods i godsknutepunktet kan dette bidra til mer lagring
og tjeneste tilbud og mer forretning for Mosjgen havn. Godsknutepunktet har ledig areal og
har gode muligheter for a legge til rette for mer gods.
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I dag tilbyr godsknytepunktet fglgende tjenester:

Tabell 13 Dagens terminalfunksjoner

Terminalfunksjoner

Samlasting

Konsolidering
Lasting og lossing ~ ,
Omlasting %

Lagring v

Koordinering

Som vist i Tabell 13 samlastes eller konsolideres ikke godset ved terminalen (Aluminium og
temmer). Videre er det vareeier selv eller transportaren tilknyttet vareeier som koordinerer
transporten for vareeier.

| Tabell 14 nedenfor er transport tilbudet ved Mosjgen oppsummert.

Tabell 14 Dagens transport tilbud ved godsknutepunktet Mosjgen

Transport Beskrivelse frekvenser

o

Bat

Cargo W: Container ruten er tilknytte 1 avgang/uke
Rotterdam og baten har ledig
kapasitet og kan laste mer 3PL.

Temmerbatene: Baten gar med ca. 1 avgang/maneden.
massevirke og skurevirke rundt om i
Norge. Batene er spesial tilpasset

tammer.

Tog Jernbaneterminalen ligger i korridoren 2 avganger /uke
Bodg-Trondheim og Trondheim-
Oslo/Alnabru.

Bil Bil transport gar mellom Mo i Rana Ca. 12-13 biler/uke

og terminaler pa Helgeland sgr.
Lokalt i Helgeland Sgr gar det gods Daglige avganger

mellom Mosjgen, Sandnessjgen og
Brgnngysund.
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Muligheter

Ettersom det er ledig kapasitet pa transportene til/fra Mosjgen, sa er det gnskelige a
samhandle mer gods pa bade sjg og bane. Pa Cargo W som er tilknyttet Rotterdam, er det
muligheter for & fylle transportene med mer last for & utnytte kapasiteten pa baten. CargoNet
har ogsa muligheten til & utvide med flere avganger ved jernbaneterminalen.

| et mulighets studie «Godsknutepunkt Sgr-Helgeland» utfgrt av Rambgll identifiseres
godstyper som kan bidra til Mosjgen utvikling som et godsknutepunkt i Helgeland ser. Dette
vil bli beskrevet nermere i kapittel 4.

For & utvikle Mosjgen som et godsknutepunkt i Helgeland Sgr er det ngdvendig a overfare
mer gods pa sjg og bane fra vei.

Utfordringer

| transportbransjen er det en generell utfordring med retningsbalanse pa varestrgmmer for a
kunne drive effektivt. Dette handler om hvor mye som skal til og for mye er det som skal fra
et sted. En god retningsbalanse av gods innebzrer a frakte gods i mest mulig like mengder
begge veier med samme transportmiddel og helst samme lastebarer. Dette er viktig for
transportgrene for a kunne tilby konkurransedyktige tjenester og priser. Som forklart i 3.1 er
det i Vefsn mindre utgaende enn inngaende forbruksvarer. Nar det gjelder industrigods er det
mer som gar ut enn inn og nar det gjelder forbruksvarer er det mer som gar inn enn ut. Dette
gir en ujevn balanse.

En annen utfordring med a skape et effektivt godsknutepunkt i Mosjgen er at F\V146 gar
mellom havna og jernbaneterminalen. Dette gjer at det i dag ikke er mulig & bruke trucker og
annet terminal utsyr mellom terminalene grunnet for hgyt aksel trykk pa utstyret for & kunne
kjere pa veien. Dette ma derimot ufares ved hjelp av registrerte kjgretay som gjar at antall
handteringer blir "ungdvendig" mange og dermed fordyrende.
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4 Analyse av potensielle godstyper

| dette kapittelet vil godstyper som potensielt kan bli betjent ved godsknutepunktet bli
analysert. Godstypene vil bli analysert i forhold til:

e vareeiers lokasjon i forhold til godsknutepunktet

e godsets mottaker, altsa fra/til

o muligheter for & transportere godset med forskjellige transportformer ved

godsknutepunktet i Mosjgen.

Videre vil godset bli analysert i forhold til hvilke potensielle terminalfunksjoner
godsknutepunktet kan tilby godset (fra rammeverket i kap 2.4.1).

| rapporten «Godsknutepunkt Sgr-Helgeland» utarbeidet av Rambgll identifiseres det
godstyper som kan bidra til utviklingen av godsknutepunktet i Mosjgen. Oppgaven vil dele
inn godstypene som i Tabell 1 Varegrupper som sendes som gods. . Godstypene er som
falger:

e Aluminium (industrivarer)

e Tgmmer

o Avfall (Tarrbulk)

e Fisk

e Forbruksvarer som gar inn og ut av Helgeland sgr (Stykkgods og partigods)

Hver varegruppe vil bli analysert etter hverandre og hver varegruppe blir analysert i forhold
til:

e Avsender og mottaker av godsets lokasjon

e Karakteristikker ved godset

e Logistikk-krav

e Dagens transportformer

Deretter vil oppgaven for hver godstype komme med anbefalinger angaende:

e Andre aktuelle transportformer
e Godsknutepunktets potensielle terminalfunksjoner.
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Hver godstype vil bli oppsummert som i tabell nedenfor “nekkel karakteristikker”

Tabell 15 Ngkkel karakteristikker

Varegruppe Beskrivelse

Vareeier Typisk avsendere av godstypen og hvor disse befinner seg
Mottaker Typisk mottakere av godstypen og hvor disse befinner seg
Gods Eksempler pa produkter og beskrivelse av egenskaper mht.

enhetsvekt og -volum, lastberere, o.l.

Logistikk-krav Typiske krav til godset med hensyn til handtering, ledetider,
terminalutstyr, osv.

Dagens Typisk transportform, frekvenser og volum for godstypen i dag
transportformer

4.1 Industrigods

Industrigodset ut fra Helgeland kommer hovedsakelig fra prosessindustrien. Som beskrevet i
kapittel 3.3.1, ligger Alcoa som er en aluminiumsprodusent i Mosjgen og er lokalisert ved
havna. Alcoa produserer aluminiumsprodukter og anoder for videre foredling i industrien.
Aluminiumsproduktene fra Alcoa blir eksportert til store deler av Norge, Sverige og samt
andre kunder i Europa.

Godset blir lastet i lastbeerer og sendt direkte til kunde uten videre fordeling gjennom
transportkjeden. Godset sendes regelmessig til kunde. Dette gjer at godset blir definert som
partigods.

Som nevnt gar det i dag et containerskip hver uke med aluminiumsprodukter mellom
Mosjeen-Rotterdam-Island og tilbake Island-Rotterdam-Mosjgen. Det gar ca. 230 containere
hver uke med containerbaten.

Til kunder i Sverige og Norge blir aluminiumen fraktet med bade bil og jernbane.
Aluminiumen som sendes pa bane og bil lastes pa semihengere med 25 tonn per semihenger.
Biltransporten gar pa bil til mottakere i Nord-Sverige, Nord-Vestlandet og Sgrlandet. Det gar
1-2 biler i uken ut fra fabrikken til disse kundene. Til kunder i Sgr Sverige og @stlandet gar
godset pa Jernbane og tilsvarer ca. 15 semihengere i uka.
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| tabellen nedenfor er en oppsummering av karakteristikker ved industrigodset.
Tabell 16 Ngkkel karakteristikker ved industrigods

Industrivarer Beskrivelse

Vareeier Avsenderen av godset er Alcoa, lokalisert i Mosjgen ved Mosjgen
havn.
Mottaker e Europa: hovedsakelig Island og Sverige

e Norge: Nord-vestlandet, Sar-Norge og @stlandet

Gods e Typiske produkter inkluderer aluminiumsplater og anoder.
e Hgay enhetsvekt og hgyt volum.
e Fraktes i containere (bat) og semihengere (bil og tog)

Logistikk krav e Godset fraktes pa lastebaerere a 25 tonn
e Fraktes direkte til mottaker uten fordeling og defineres som
partigods

e Krever store areal for handtering

e Trucker og Rach stackere brukes til lgft av containere og
semihengere.

Dagens transport e Fraktes ved regelmessig transport

e Bat: ca 230 containere per uke til Europa og Island

e Bil: ca. 1-2 semihengere per uke til Nord-Vestlandet,
Sgrlandet og Nord-Sverige

e Tog: ca. 15 semihengere per uke til @stlandet og Sverige.

4.1.1 Andre aktuelle transportformer

Godset kan transporteres pa bil, bat og tog. For kunder uten tilknytning til terminal kan man
se for seg at godset fraktes med tog eller bét til terminaler og distribueres videre med bil
derfra.

Industrigodset fraktes allerede i dag pa bat, bil og bane. Noe av innlands transporten som gar
med biltransport til kunder pa Sgrlandet, Nord-vestlandet og Nord-Sverige kan ikke nas ved
bane og omlasting hadde veert ngdvendig. Distansen til Nord-vestlandet og Nord-Sverige er
mulig litt kort og omlasting vil medfgre store kostnader. For kunder pa Nord-vestlandet og
Sgrlandet kunne battransport vaere et mulig alternativ til transport med bil.

Ettersom godset allerede gar igjennom godsknutepunktet og kombineres pa forskjellige

transportformer, kan godsknutepunktet tilrettelegge terminalfunksjoner for a utnytte dette i
enda stgrre grad.
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4.1.2 Potensielle terminalfunksjoner

Ved a tilrettelegge terminalfunksjoner for industrigodset vil man i starre grad kunne utnytte
potensialet for denne godstypen. Fra kapittel 3.3.1.2 fant oppgaven at funksjonen av
godsknutepunktet for aluminium i dag er lasting og lossing, lagring og omlasting. Nedenfor
vil mulige ytterligere terminalfunksjoner bli beskrevet.

Hovedfunksjon

Konsolidering

Industrigodset fraktes i fulle lastbeerere direkte til mottaker og defineres som partigods og
egner seg ikke for samlasting, men godset lastes i containere og semihengere pa bat og bane
kan konsolideres med annet gods pa disse transportformene.

Tilknyttede funksjoner

Lagring

Industrigodset blir i dag lagret ved havna ved sjgtransport, men ved banetransport

blir industri godset fraktet fra fabrikk med kjaretgy for sa a bli omlastet pa tog. Her er det
interessant a lagre industrigods ved jernbaneterminalen. Jernbaneterminalen er i dag apen og
det er ngdvendig med avsperring av terminalen for allmenn ferdsel for & sikre godset mot
tyveri og andre risikomomenter som brekkasje (skade pa gods). Dette krever store areal.
Lageret kan veere slik at lasting og lossing av lasteberer utferes ved jernbaneterminalen slik at
lastebeereren kan lastes direkte pa tog ved hjelp av tilgjengelig terminalutstyr.. Dette vil ogsa
kreve at MIT kan lagre stropper ved jernbaneterminalen for sikring av lasten i lastebeerer.
Dette forutsetter at godsknutepunktet er sammenhengende og det kan brukes terminalutstyr
fra fabrikk til Jernbaneterminal.

Lasting og lossing

Gitt at man kunne hatt et sammenhengende areal kunne man unngatt en omlasting av industri
godset. Da vil man kunne benytte terminalutstyr fra fabrikk og over til jernbaneterminal uten
en fordyrende trailertransport.

Omlasting
Hvis aluminiumet blir lagret ved jernbaneterminalen, hadde en unngatt & omlaste godset fra
trailer til jernbane og man kunne lastet aluminiumet i lastbeerer for lasting pa tog.

4.2 Tgmmer

Fra kapittel 3.3.2 ble det beskrevet at store volum av tsmmer blir skipet ut gjennom havna.
Temmeret som blir skipet ut, kommer inn til havna med tsmmerbiler fra skogsfelt i
Helgeland. Temmeret er av hgy enhetsvekt og volum, godset transporteres i en enkel
forsending direkte til mottaker og defineres som partigods. Temmeret blir fraktet som
massevirke til fabrikker og som skurvirke til sagbruk rundt om i Norge.
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| dag sendes massevirke til treforedlingsindustrien (papir produksjon ol.), blant annet Norske
skog i Trgndelag. Skurvirke blir fraktet til sagbruk. Skurvirke representerer en mindre
mengde enn massevirke.

Forsendelse av tsammer har sammenheng med videre anvendelse av virket, hvor mottakerne er
lokalisert og mottakerens tilknytning til bane/havn/vei. | dag sendes massevirke til
treforedlingsindustrien som regel med bat, mens skurvirke til sagbrukene gar pa bil eller bat
avhengig av om det er tilknytning til kai og volumet for forsendelse.

Nerings- og godsstremsanalyse (2015) estimerer at utskipning av teammer ved Mosjgen havn
utgjorde 64 000m3 i 2014. 1 2017 ble det skipet ut ca. 50 000m3. Temmerbatene som
benyttes har en kapasitet pa ca. 4000m3, og tilsvarer ca. 1 bat per maned. Batene har egen
kran med "klo™ som laster baten med tammer. Det samme har temmerbilene. En vanlig
temmerbil har plass til to temmerlengder som tilsvarer et snitt pa 38m3.

Tabell 17 Nokkel karakteristikker ved temmer

Tgmmer Beskrivelse

Vareeier Avsender av godset er Skogsdrifter i Helgeland
Mottaker Mottakere av godset er fabrikker og sagbruk i Norge.
Gods e Typisk blir godset fraktet som massevirke og skurvirke

e (Godset er av hgy enhetsvekt og volum
e Godset fraktes ikkei lastebeerer.

Logistikk krav e Fraktes direkte til kunde uten fordeling og defineres som
partigods
e Krever store areal for handtering
e Brukes egne “kraner” med "klo" pa transport for handtering
e Fraktes ved bestilling av transport etter volum for forsendelse

Dagens Bat: ca. 4000 kvm per maned. Se tabell 3.3-5
Transportform

4.2.1 Andre aktuelle transportformer

Der mottakere er lokalisert tilknyttet til bane/havn/vei kan godset fraktes pa bat, bane eller bil.
Ettersom tgammeret ikke blir fraktet i lastebeaerer, er det uhensiktsmessig med omlastinger
gjennom transportkjeden. Der mottakere ikke er tilknyttet terminaler, gar godset pa bil. | dag
er det fleste mottakere av tammeret tilknyttet havn og dermed er det ikke hensiktsmessig a
overfare til bane.
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Ettersom godset allerede gar igjennom godsknutepunkt og godset fraktes pa bat, anbefales det
at det fortsatt gjelder.

4.2.2 Potensielle terminalfunksjoner

Hovedfunksjon

Konsolidering

| dag fungerer godsknutepunktet som en konsolideringsterminal for temmer. Godset er
definert som partigods og lastes ikke i lastebaerer og egnes ikke for samlasting. Ettersom
temmeret blir fraktet i egne temmerbater direkte til mottakere tilknyttet havn anses det ikke
aktuelt & konsolidere annet gods ved transporten. Hvis nye bater som frakter bade temmer og
annet gods blir tatt i bruk, ville man fatt et annet bilde.

Tilknyttede funksjoner

Lagring

Temmer lagres i dag pa apent omrade pa havn som medfarer en ekstra handtering fra bil il

bat. Ved a definere behovet for arealet for tammervirksomheten, kan temmerlager flyttes ut
pa “Ny kaia”, inn pé lukket omréade, for & eventuelt redusere dagens lagerarealet pa det dpne
havneomradet.

Omlasting
Hvis temmerlageret flyttes ut pa “Ny kaia”, vil man kunne effektivisere funksjonene ved &
redusere antall handteringer av teammeret. Dette er med hensyn til bat.

4.3 Tarr bulk

Sendre Helgeland Miljgverk IKS (SHMIL) er et interkommunalt avfallsselskap som ivaretar
kommunenes forpliktelser innen renovasjon og avfallsbehandling. SHMIL er lokalisert i
Mosjgen. Hovedanlegget ligger i Aremma i Mosjgen og har i tillegg lokale anlegg i
henholdsvis Sandnessjgen, Brgnngysund og Dgnna/Hergy.

Datterselskapet Retura Shmil AS leverer avfallslgsninger for naringslivet og tilbyr
containerutleie mens SHMIL Logistics AS organiserer all transport.

Godset sendes til avfallsstasjoner i Trondheim, Sverige og @stlandet for forbrenning, der noe
gar til gjenvinning og noe komposteres til biogass. Godset bestar av Husholdningsavfall og
naeringsavfall. Husholdningsavfallet er proporsjonalt med befolkningen og i Helgeland
forventes det ikke store endringer i befolkningsvekst, men naringsavfallet kan gke med
nyetableringer.

| dag fraktes avfallet pa bil, totalt 12-13 biler/uke. Der 8 biler gar til Sundsvall i Sverige, 1 bil
gar til Trondheim, 3 biler i sesong (september-mai) til Ostersund i Sverige og 1 bil til
Kirkenar naer Kongsvinger. Godset sendes i spesialcontainere og transporten transporteres
direkte til kunde pa bil. Godset fyller en hel lasteberer og defineres som partigods. Spesial
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containeren har luke pa toppen og festeanordning i bunn slik at det ma benyttes 20 tonns truck
(bunnlgft for a lgfte containeren)

Tabell 18 Ngkkel karakteristikker ved tarr bulk

Tarr bulk Beskrivelse

Vareeier Avsenderen av godset er SHMIL som har hovedanlegg i Mosjgen i
tillegg til anlegg i Sandnessjgen og Branngysund.

Mottaker Mottakere av godset er avfallsanlegg for forbrenning og
kompostering i Trondheim, @stlandet og Sverige.

Gods e Husholdningsavfall og naringsavfall
e Store volum og hgy enhetsvekt
e Fraktes i spesialcontainer
Logistikk krav e Containeren lgftes med 20 tonns truck
e Godset fraktes direkte til kunde uten fordeling og defineres
som partigods
Dagens Bil:
transportformer 8 biler gar til Sundsvall i Sverige

[
e 1 bil gar til Trondheim,

e 3 biler i sesong (september-mai) til Ostersund i Sverige
e 1 bil til Kirkenar naer Kongsvinger.

e Totalt 12-13 biler/uke.

4.3.1 Andre aktuelle transportformer

Bransjen er opptatt av miljgperspektiv og er dermed interessert i a frakte avfallet pa bane eller
bat. Vareeier er lokalisert i Mosjgen og ettersom mottakere av avfallet er lokalisert i innlandet
i Norge og Sverige langs jernbanekorridoren, er det sakalt innenlands transport som er mest
aktuelt (bil og jernbane). Dermed kan avfallet potensielt ga pa bane fra Mosjgen til mottaker.

4.3.2 Potensielle terminalfunksjoner

Hovedfunksjon:

Konsolidering

Godset kan innhentes fra avfallsanleggene i Mosjgen, Sandnessjgen og Branngysund for
konsolidering for forsendelse pa bane ved Mosjgen til mottakere.

Tilknyttede funksjoner

Omlasting

Godset kan bli omlastet fra bil til bane ved jernbaneterminalen i Mosjgen. For a lafte
containeren som avfallet blir fraktet i kreves det en 20 tonns truck. Ettersom biltransporten
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vil ankomme terminalen til ulike tider kan godsknutepunktet tilby containerdepot for
avfallscontainere for korttidslagring mellom transporter.

4.4 Fisk

Vest for Mosjgen, utenfor Sandnessjgen og Bregnngysund, er det hgy oppdrettsaktivitet.
Marine Harvest er lokalisert her. Anleggene er lokalisert pa gysamfunn uten veiforbindelse og
transport til fastlandet skjer med ferge. Slakteriene her generer store transportvolum. Fisken
blir eksportert til et internasjonalt marked i vekst og store mengder gar til Europa og verden.
Nermarkeder er Norge og Skandinavia.

Fra regionen vest for Mosjgen Kjares det i dag store mengder fisk pa trailer hver dag som
passerer Mosjgen. Fisk fraktes i dag med termo-transport i separate leveranser til et
internasjonalt marked. Det benyttes i stor grad egentransport med direkteleveranser som
fraktes direkte til kunde uten omlasting pa terminal. Tall fra 2014 fra rapporten «Fra kyst til
marked» av (Transportutvikling AS 2015) viser at Marine Harvest eksporterte ca. 70 000 tonn
laks i 2014. Til markedet i EU brukes lastebil helt frem til kunde og til kunder i andre deler av
verden brukes lastebil til flyplasser pa kontinentet som for eksempel Frankfurt eller
Amsterdam (Mathisen, Solvoll et al. 2009).

Verdireduksjonen for fisken reduseres kraftig etter noen dager etter slakting. Generelt ma
fersk fisk leveres til mottaker pa kontinentet innen 4-6 dager etter slakting. Siden temperatur
har en stor effekt pa kvaliteten pa fisken er «kjglekjede» viktig for & beholde gkonomisk verdi
for fisken. Det er kjent at omlasting er de svake punktene for fersk mat (Mathisen, Solvoll et
al. 2009).

Det er viktig at det legges til rette for transportlgsninger som gir god forutsigbarhet og kort
ledetid.

Det er flere grunner til at fisk omlastes andre steder enn produksjonens lokasjon. En grunn
kan veere at flere mindre partier fisk samles til fulle biler som transporterer godset til
slattemarkene. Det kan ogsa veere det omvendte, at det fraktes full last til Oslo eller andre
terminaler, for sa bli delt inn i flere partier som skal til ulike markeder. | dette tilfellet lastes
de respektive partiene som skal til de samme markedene (Mathisen, Solvoll et al. 2009).

I nyere tid har det vaert omstruktureringer i fiskeringringen og antall slakterier har blitt
redusert. Dermed har det blitt feerre og mer sentraliserte slakterier og dermed starre
muligheter for effektive logistikklgsninger som inkluderer transport med bane (Mathisen,
Solvoll et al. 2009).
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Tabell 19 Ngkkel karakteristikker ved fisk

Fisk Beskrivelse

Vareeier Avsender av godset er oppdrettsanlegg og fiskere som er
lokalisert vest for Mosjgen, utenfor Sandnessjgen og
Bregnngysund.

Mottaker Mottakere av godset er kunder internasjonalt, der store volumer
fraktes til Europa og neermarkeder i Skandinavia.

Gods e Fersk fisk

e Store volum
e Lastes pa paller i termo-lastebzrer, hovedsakelig termo-
semihenger

Logistikk krav e Godset fraktes i separate leveranser i termotransport uten
fordeling og defineres som partigods
e Godset skal leveres til mottaker pa kontinentet innen 4-6 dager
etter slakting.
e Siden temperatur har en stor effekt pa kvaliteten pa fisken er
«kjolekjede» viktig for & beholde gkonomisk verdi for fisken.

Dagens Bil: Kjares daglig store mengder fisk som passerer Mosjgen.
transportformer

4.4.1 Andre aktuelle transportformer

Jernbane blir betraktet som et kostnadseffektivt alternativ for frakt av fiskeprodukter over
lengre strekninger (rundt 400 km som forklart i 2.1.2). Mathisen, Solvoll et al. (2009)
forklarer at Nordlandsbanen har en god mulighet for a frakte fisk fra Nord-Norge til Oslo for
videre omlasting og distribusjon til markeder omkring Oslo og videre til kontinentet. Toget
bruker 19-20 timer mellom Bodg-Oslo. Kostnadene gar ned nar fyllingsgraden gar opp.
Kapasiteten pa jernbane er hgyere enn semitrailere og derfor anses tog som en god mulighet.
Jernbanetransporten ber ha tilknytning til sentrale terminaler pa kontinentet for at
transportkjeden skal veere effektiv. Ettersom jernbaneterminalen i Mosjgen ligger i korridoren
Bodg-Trondheim og Trondheim-Oslo/Alnabru er dette en potensiell transportform.

Sjetransport er som regel hoved transportformen i internasjonal handel og egnes for frakt av
store kvantum over lange avstander. Ettersom fersk fisk ma leveres pa kontinentet til mottaker
innen 4-6 dager er frekvens og hastighet avgjgrende om godset kan fraktes med bat.

Dagens containerrute fra Mosjgen til Rotterdam tar ca. 5 dager og resulterer i en muligens for
lang ledetid. Dersom man opprettet nye batruter med hgyere hastighet og hyppigere frekvens
hadde man kunne fatt et annet bilde. Havneterminalene i Sandnessjgen og Brgnngysund er
geografisk naeermere slakteriene ved kysten og det ville det vere logisk a opprette batruter ned
til Europa herfra istedenfor a kjare fisken inn til Mosjgen for a frakte fisken ut pa bat. Hvis
slakteriene ved kysten hadde flyttet nsermere innlandet og neermere Mosjgen hadde
battransport fra Mosjgen vart mer reelt.
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Fiskegodset kan potensielt ga pa bane fra Mosjgen til mottakere. Siden ledetiden for fersk fisk
er kritisk vil det veere ngdvendig med daglige avganger og kortere ledetider ved bane for at
dette skal veere et reelt alternativ til bil. | disse tilfellene ma det tas i betrakting at
innhentingskostnader og terminalhandtering/omlasting vil palgpe og dermed beregne total
kostnader kontra direkte (dar-til dar) transport (Mathisen, Solvoll et al. 2009).

4.4.2 Potensielle terminalfunksjoner

Hovedfunksjon

Samlasting

En mulighet er & innhente fisk vest for Mosjgen for samlasting ved godsknutepunktet for
frakt pa bane til en terminal pa @stlandet for videre forsendelse derfra med bil. Alternativt kan
godset sendes med bane fram til mottaker pa kontinentet. Det kan veere mulig a levere
lastebaerere opplastet, enten som termocontainere eller termo-semihenger ved
godsknutepunktet i Mosjgen for videre forsendelse.

Konsolidering.
En annen mulighet er a konsolidere fisketransporten der lasten ikke lastes i ny lastebeerer,
men omlastes pa tog for videre distribusjon til markedet pa bil.

Tilknyttede Funksjoner

Lasting og lossing

Hvis fisken samlastes: Siden kjelekjede er kritisk for fisk, vil det vaere ngdvendig med et
kjaleanlegg/kjelerom for omlasting. Innkommende fiskebiler bgr kunne kjgre inn pa en
terminal med lastegate inn til kjgleterminal for omlasting. Det kan tenkes at flere biler
kommer inn og fisken blir lastet inn i en lastebarer for videre forsendelse pa bane. Dette vil
kreve topp moderne anlegg med flere lastegater for omlasting med direkte tilknytting til
jernbaneterminal slik at lastebearene vil kunne lastes direkte pa toget. I tillegg vil termo-
lastbeerere behgve stremuttak slik at lastebaerene kan holdes kjalig.

Omlasting
Hvis fisken konsolideres, vil ikke dette vaere ngdvendig. Da kan fisken omlastes pa bane med
truck eller reach stacker.

4.5 Forbruksvarer

Inngaende og utgaende forbruksvarer i Helgeland sgr gar hovedsakelig via terminalen i Mo i
Rana pa bane og distribueres inn og ut av Helgeland sgr med bil. Store deler av godset er
stykkgods. Stykkgods er gods som dyr, matvarer, drikkevarer, trelast-/varer, trykksaker,
byggevarer, forbruksvarer og hgyverdi varer, fra tabell 2.4-1. Dette er gods som ofte har
mindre enhetsvekt og volum enn partigods. Fraktstagrrelsen utgjar mindre enn en hel
lastebeerer og kan samlastes for & oppna hgyere fyllingsgrad ved transporten.
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Inngaende stykkgods kommer hovedsakelig fra Trendelag og @stlandet. Inngaende stykkgods
til ser Helgeland er pa rundt 32000 tonn arlig. Godset blir distribuert til

Vefsn kommune med bil fra Mo i Rana. | dag gar det mellom 10-12 biler ned til Mosjgen fra
Mo i Rana hver uke. Utgaende stykkgods sendes hovedsakelig til Trandelag og @stlandet pa
bane fra Mo i Rana. Godset blir fraktet fra Vefsn kommune med bil opp til Mo i Rana.
Utgaende stykkgods er pa rundt 2000 tonn.

Varehusene Europris og Biltema skal etablere seg i Mosjgen som vil bidra til mer inngaende
gods. Det estimeres at Europris vil medbringe ca. 8-12 containere/uke, Biltema ca. 6-8
containere/uke. Varehus som supermarkeder, forbrukerelektronikk og hagesentre er som regel
distribuert via egne sentrale lagerfunksjoner. Dette er produkter som regel distribueres med
semitrailere (Grgnland 2008). Europris og Biltema er gods som blir distribuert fra sentrale
lagre pa @stlandet og Sverige med regelmessig transport. Dette er varer der godset bestar av
kolonialvarer, elektronikk og andre forbruksvarer. Ettersom godset blir distribuert fra
vareeieres sentrallagre blir ikke godset samlastet med annet gods fra andre vareeiere. Godset
fyller en hel lastebaerer og blir distribuert fra vareeier direkte til kunde og kan bli definert som
partigods.

Siden Europris og Biltema godset defineres som partigods og krever forskjellige terminal
behandling enn stykkgodset vil denne oppgaven skille forbruksvarene i stykkgods og
partigods. Videre vil oppgaven konsentreres om inngaende stykkgods da utgaende er
vesentlig mindre tonnasjer enn utgaende.

Tabell 20 Ngkkel karakteristikker ved forbruksvarer-stykkgods

Forbruksvarer- Beskrivelse

stykkgods

Vareeier Hovedsakelig Trondheim og @stlandet

Mottaker Mottakere av godset er butikker og privatpersoner lokalisert i

Vefsn kommune

Gods Godset er typisk matvarer, drikkevarer, trelast-/varer, trykksaker,
byggevarer, forbruksvarer og hgyverdi varer, fra tabell 2.4-1.

Lastes pa paller i lasteberer i transport

Logistikk krav e Godset kan samlastes

Godset fordeles far det fraktes til kunde

Kolonialvarer trenger kjgling

Dagens Tog til Mo i Rana for bil distribusjon til Mosjgen

transportformer e 12-13 biler hver uke.
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Tabell 21 Ngkkel karakteristikker ved forbruksvarer- partigods

Forbruksvarer- Beskrivelse

partigods

Vareeier Europris og Biltema sentrallager lokalisert pa @stlandet og i
Sverige

Mottaker Europris- og Biltemabutikker lokalisert i Mosjgen

Gods e Kolonialvarer, elektronikk og andre forbruksvarer
e Fraktes i Container

Logistikk krav e Fraktes direkte til kunde uten fordeling og defineres som
Partigods
e Terminalhandtering kan utfgres ved truck eller reach stacker

Dagens Bil:

transportformer e Blir distribuert fra sentrale lagre fra sverige og @stlandet totalt
15-20 containere per uke.
e  Fraktes ved regelmessige transport

4.5.1 Andre aktuelle transportformer -Stykkgods

Stykkgodset som skal til Vefsn Kommune kan bli fraktet med bane til Mosjgen
godsknutepunkt for & bli lastet om til mindre enheter og fraktet ut til mottakere.

For stykkgodset som skal til Tragndelag og @stlandet kan mindre partier innhentes til en
terminal i Mosjgen for a bli lastet i starre partier for videre frakt pa bane til mottakere.

4.5.2 Potensielle terminalfunksjoner - Stykkgods

Hovedfunksjon

Samlasting

Inngéende stykkgods kan fordeles inn i mindre partier for frakt til mottaker. For utgaende
stykkgods kan godset samlastes ved en terminal for langtransport pa bane.

Tilknyttede funksjoner

Lasting og lossing

For & laste og losse stykkgods i starre/mindre forsendinger kreves det anlegg for a stuffe og
splitte lastebarere.

Omlasting
For a omlaste gods mellom bil og bane kreves det lgfteutstyr som kan lastbarere mellom
transportformene.

Lagring

Netthandel er i ferd med a fa en gkende rolle, og dette vil kunne sette sitt preg pa logistikk og

transportlgsninger. Store netthandel-leveranderer tilbyr i gkende grad rask levering til kunder.
Dette kan ivaretas med framskutt lagring av de varene det omsettes mest av og at lagring skjer
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pa varehotell i godsterminaler som ligger nart kundene. Terminalen kan tilby bade
korttidslagring og langtidslagring. Noe av godset kan vaere kolonialvarer og disse vil ha behov
for kjolelager.

4.5.3 Andre aktuelle transportformer - Partigods

| dag er det vanlig at godset fraktes pa bil, men siden Biltemas sentrallager er lokalisert i
Halmstad i Sverige og Europris i Moss, som er “langs” jernbane korridoren, vil godset vaere
mulig a frakte pa bane via terminal i Mosjgen, denne distansen er lang nok for at
jernbanetransport er konkurransedyktig.

4.5.4 Potensielle terminalfunksjoner- Partigods

Hovedfunksjon
Konsolidering
Godset egner seg ikke for samlasting, men kan konsolideres pa bane.

Tilknyttede funksjoner
Omlasting
Omlasting av lasteberer fra bane til bil. Godset fraktes sa direkte til mottaker uten fordeling.

4.6 Analyse av aktuelle transportformer

Nedenfor vil de aktuelle transportformene for godstypene bli diskutert. Farst vil dagens
transportformer bli presentert, og sa en oppsummering av de aktuelle transportformene.
Tilslutt en konklusjon hvordan transportformene i Mosjgen kan utvikle seg.

Fra ngkkel karakteristikker ved godset fant oppgaven at dagens transportformer ser ut som i

tabell nedenfor.
Tabell 22 Dagens transportformer

Varegruppe  Dagens transportform

Industrivarer e Bat: ca 230 containere per uke til Europa og Island
e Bil: ca. 1-2 semihengere per uke til Nord-Vestlandet, Sgrlandet og
Nord-Sverige
e Tog: ca. 15 semihengere per uke til @stlandet og Sverige.

Temmer e Bat: ca 4000 kvm per maned.

Tarr bulk e Bil: 8 biler gar til Sundsvall i Sverige, 1 bil gar til Trondheim, 3
biler i sesong (september-mai) til Ostersund i Sverige, 1 bil til
Kirkenar naer Kongsvinger.
e Totalt 12-13 biler/uke

Fisk e Bil: Kjeres daglig store mengder fisk som passerer Mosjgen.

Forbruksvarer e Tog til Mo i Rana for bil distribusjon til Mosjgen 12-13 biler/ uke.
Bil fra @stlandet og sverige, ca. 15-20 containere per uke
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Som man ser av tabellen ovenfor er det stor variasjon av transportform og frekvens. Fisk og
tarr bulk fraktes begge pé bil, fisk fraktes daglig. Tommer fraktes 1 “temmerbater” etter behov
ca. 1 avgang i maneden, forbruksvare fraktes enten pa bil eller tog med regelmessig transport
og industrivarer fraktes ved alle transportformene regelmessig.

Videre fra analyse av godset ble det diskutert andre aktuelle transportformer for godset. Dette
er oppsummert i tabellen nedenfor.

Tabell 23 Andre aktuelle transportformer

Varegruppe Transportformer

Industrivarer e Bil til Vestlandet og Nord Sverige
Bat til Rotterdam og Island
Bane til @stlandet og Sverige og Serlandet

Temmer e Bat lokalt til Nord Norge og Trgndelag

Terrbulk e Bane til @stlandet og Sverige for videre frakt pa bil
Fisk e Bane til @stlandet for videre frakt pa bil
Forbruksvarer e Bane til Mosjgen

Utfra det vi ser, kan Industrivarer og Tarrbulk som gar til @stlandet og Sverige ga pa bane.
Fisk som fraktes til Europa kan fraktes til @stlandet pa bane fra Mosjgen. Forbruksvarer fra
@stlandet og Sverige kan sendes pa nordgaende bane.

Ved a flytte mer transport av Industrivarer, Tarrbulk, Fisk og Forbruksvarer over pa bane vil
dette bidra til & gke antall avganger pa tog i Mosjgen. | farste omgang vil det vaere mulig a
frakte industrigods, terrbulk og forbruksvarer partigods pa toget. Ved gkte frekvenser pa toget
vil man igjen kunne skape behov for gkt biltransport pa Helgeland sgr med base i Mosjgen i
stedet for Mo i Rana. Dermed kan forbruksvarer stykkgods ogsa bli mulig. Til slutt vil fisk
veere mulig a frakte pa tog nar man har skapt nok ettersparsel pa tog slik at toget har daglige
avganger. Gitt at man kunne brukt samme lastebarer pa utgaende og inngaende transporter,
vil dette kunne bidra til en bedre retningsbalanse som beskrevet i 3.4 pa bane.

4.7 Analyse av potensielle terminalfunksjoner

Nedenfor vil potensielle terminalfunksjoner for Mosjgen havn bli diskutert. Fra tidligere ble
potensielle terminalfunksjoner for hver godstype identifisert og hvordan godsknutepunktet
kan legge til rette for & betjene godset.
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| tabellen nedenfor er de potensielle terminalfunksjonene identifisert til hver godstype
oppsummert deretter bli funksjonene forklart.

Tabell 24 Potensielle terminalfunksjoner

Terminal Industrivar Temme Tor I Forbruksvare Forbruksvare
e e r r r /stykkgods r /partigods
Samlasting 4 4

Konsolidering =, v 4 v J

Lasting og 4 4 4

lossing

Omlasting v v v 4 v J

Lagring v v v

Sortering v

Koordinering v 4 v v

Fra kapittel 3 tilbyr dagens godsknutepunkt lasting og lossing, omlasting og lagring. Som vist
i Tabell 24,er potensielle nye funksjoner samlasting, konsolidering og sortering. Ved a kunne
tilby disse funksjonene vil terminalen ha funksjoner som gir mulighet til & betjene alle
diskuterte godstyper.

Konsolidering

Fisk, industrivarer, tarrbulk, forbruksvarer kan konsolideres. Tammer lastes ikke i lastbaerer
og fraktes til mottakere pa temmerbater og anses ikke som aktuelt & konsolideres med annet
gods.

Samlasting

Forbruksvarer-stykkgods kan samlastes i standard lastebarere. For fisk kan samlasting vaere
en mulighet. Dette vil kreve en relativ stor investering som beskrevet ovenfor i 4.4 pga.
karakteristika og krav til handtering.

Sortering

Forbruksvarer stykkgods: For at terminalen skal kunne betjene stykkgods ma ogsa
funksjonene sortering kunne tilbys.
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Lasting og Lossing

| dag er det tilrettelagt for lasting og lossing av industrigods. Basert pa ngkkel karakteristikker
ved fisk og stykkgods trengs det & utvide tilbudet. Industrigodset er lokalisert naer
godsknutepunktet og lasting og lossing utfgres enten pa havna, eller pa fabrikk. For fisk og
Stykkgods blir godset transportert pa forskjellige transporfomer inn til godsknutepunktet og
basert pa logistikkrav, handtert forskjellig fra industrigodset. Fisk og stykkgods trenger et
Terminalbygg/anlegg for & laste ut av lastebaerer og inn i ny lastebarer. Fisk vil i tillegg kreve
kjaleterminal for & kunne utfgre omlastingen.

Omlasting

For kunne betjene Tarr bulk, fisk og stykkgods trenger godsknutepunktet a tilrettelegge for
omlasting mellom bil og bane. For tarrbulk kan man tilby containerdepot, i tillegg vil det
kreves en 20 tonns truck for a utfare omlastingen. Fisk og stykkgods er avhengig av et
terminalbygg som forklart i samlasting for & kunne laste og losse gods i ny lasteberer for sa a
kunne bli omlastet mellom transportformer. | tillegg vil kunne det vaert en mulighet a tilby
termo-lastebzrer depot for fisk. Ved et scenario der fisk omlastes pa bane uten & bli lastet i ny
lastebzerer, kan omlastingen utfgres med terminalutstyr som truck eller reach stacker.

Lagring

Basert pa ngkkel karakteristikker har industrivarer og temmer hgy enhetsvekt og volum. I dag
tilbyr terminalen lagring og denne funksjonen kan i fremtiden forbedres ved a forbedre
infrastrukturen pa terminalen. Industrigodset kan tilbys ytterligere lagring ved
jernbaneterminalen. For tammer kan det tilrettelegges ytterligere tjenester for godset ved a
definere behovet for arealet for tammer virksomheten. Stykkgods kan ogsa lagres, men krever
“terminalbygg” for lagringsanlegg og vil ha behov for ressurser til sortering.

Koordinering

Som nevnt kan fisk, industrivarer, tarr bulk, forbruksvarer konsolideres ved et
godsknutepunkt i Mosjgen. For & kunne samle gods for & utnytte transportformene ved
Mosjgen, vil det veaere hensiktsmessig & koordinere transportbehovet mellom vareeiere for
godset som kan fraktes pa sjg eller bane. Dette er en funksjon potensielt godsknutepunktet
kan utfare.
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5 Diskusjon

| dette kapittelet vil oppgavens mal bli besvart. | kapittel 3 ble dagens Mosjgen havn
beskrevet i forhold til infrastruktur og aktarer og dagens godstyper som blir betjent. Mosjgen
havn ligger geografisk sentralt i Helgeland og har gode muligheter for a tilrettelegge for
intermodal transport der godsknutepunktet har tilgang til jernbanespor og kai for sjgtransport.
Dagens terminalfunksjoner som lasting og lossing, omlasting og lagring av industrigods og
temmer ble presentert. | kapittel 4 ble de potensielle godstypene analysert i forhold til
lokasjon, aktuelle transportformer og potensielle terminalfunksjoner. Nedenfor vil oppgavens
sparsmal som er definert i kapittel 1 besvart.

5.1 Huvilket gods kan godsknutepunktet betjene og hvilke tjenester kan de
tiloy?

Konsolidering av mer gods i godsknutepunktet vil veare en grunnleggende faktor for a skape
grunnlag/volum for hyppigere frekvens pa transportformer og skape bedre tilbud i
godsknutepunktet. Videre utvikling blir & prioritere gods slik at man far utnyttet eksisterende
kapasitet pa transportformer og terminalens eksisterende funksjoner. | farste omgang kan
gods der krav til ledetid og forutsigbarhet ikke er kritisk prioriteres ved overfgring fra bil til
bane og bat.

Gitt at man kan lagre industrigods ved jernbaneterminalen, vil man redusere antall
handteringer av godset, for mottakere av godset i Sverige, @stlandet og Serlandet vil det vere
mulig & overfare mer av industrigodset som gar pa bil i dag over pa bane. Ettersom tgmmeret
er mest hensiktsmessig a frakte pa bat vil en tilrettelegging av lagerareal kunne redusere antall
handteringer av godset ved & flytte lagerareal pa "Ny kaia".

Videre anbefales det a flytte forbruksvarer-partigods og tarr bulk fra bil til bane. Europris og
Biltema anses som en god mulighet til & overfgre til bane. Dette lastes i standard lastbzrere
og vil veere mulig a omlaste mellom bane og bil. Tarr bulk anses som en god mulighet &
overfare til bane. Innhenting av tarrbulk fra regionen til Mosjgen vil kunne kreve areal for
containerdepot og i tillegg vil omlastingen mellom bil og bane kreve en 20 tonns truck.

Ved gkte frekvenser pa toget vil man kunne skape behov for gkt biltransport pa Helgeland sgr
med base i Mosjgen i stedet for Mo i Rana. Dermed kan forbruksvarer stykkgods ogsa veere
mulig. Stykkgods samhandles og krever derfor anlegg for a laste og losse lastebzarere.
Mosjgen Transport driver i dag stykkgodsterminal i godsknutepunktet for lokal innhenting og
distribusjon i regionen. Per i dag sendes ikke dette godset pa bane. Stykkgods som i dag gar
til/fra Helgeland sgr via Mo i Rana, kan betjenes ved en stykkgodsterminal i Mosjgen. Som
beskrevet i kapittel 3 er ikke stykkgodsterminalen og jernbaneterminalen direkte tilknyttet og
transport mellom terminalen ma via vegnettet. En slik terminal bgr ha lastegater for lokal
innhenting og utkjgring lokalt med bil og i tillegg lastegater for omlasting mellom bane og bil.
Slik unngar man a bruke veinettet for omlasting mellom jernbaneterminal og
stykkgodsterminalen. Ved a betjene dette godset vil man kunne unnga omlasting av godset i
Mo i Rana, redusere innhenting og distribusjons avstander for stykkgods i regionen.

Ved gkte frekvenser med daglige avganger pa bane vil dette ogsa apne muligheten for a frakte
fisk. Kjolekjede, frekvens og ledetid er kritiske faktorer for a kunne frakte fisken. Under
tilknyttede funksjoner i kapittel 4.4.2 viser oppgaven at samlasting vil vere krevende
logistikkmessig pga. hayt krav til kjglekjede og ledetid. Dette krever mer utredelse i
samarbeid med naringen, transportarer og terminalen. Det andre alternativet er & konsolidere
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fisken ved godsknutepunktet for omlasting pa bane fra Mosjgen. Dette vil teoretisk veere
mulig da fisken ikke omlastes i ny lastebzrer og dermed blir ikke kjalekjeden brutt. Den
starste barrieren for at det skal veere mulig er frekvensen og ledetiden ved jernbanen.

Utfordringen med frakt av fisk pa bane er at biltransport er konkurransedyktig nar det
kommer til ledetid og fleksibilitet. Neeringen er i vekst og som nevnt i 4.4, sentraliseres
slakteriene i starre og stgrre grad og man ma se pa en bedre utnyttelse av dagens
transportformer.

Nzringen generer store transportvolum og pa grunn av det miljgmessige aspektet vil
banetransport av fisk bli viktig i fremtiden. Det anbefales derfor a tilrettelegge for
konsolidering og omlasting av fisk ved godsknutepunktet.

5.2 Forutsetninger for realisering

Oppgaven viser i forrige delavsnitt at & konsolidere mer gods ved transportformene i
godsknutepunktet er viktig for & utvikle terminaltjenestetilbudet i Mosjgen. Det fremkommer
fra kapittel 3 og 4 at transportform bestemmes av vareeier eller transportgr. Ved frakt av
industrivarer pa tog og bil samordner Alcoa, aktgrer som CargoNet, Bring og MIT for
planlegging og koordinering av transport i tillegg til & sikre at oversikten over leveranser er
gitt til Alcoa. For temmeret er det transportgren TSN AS som koordinerer transporten. Ved
avfall er det SHMIL logistics som koordinerer transporten.

Det er typisk vareeier eller transportgr som planlegger transporttjenesten og bestemmer
transportform. | dag er det spredning ved bruk av logistikkleverandgrer blant vareeiere.

Trendene i transportbransjen gar mot der til der lgsninger der transportformene ses i
sammenheng. Derfor skal bade maritim og landbasert infrastruktur sees i sammenheng. Det
jobbes med & etablere langsiktige relasjoner med vareeiere gjennom 4 tilby alle type
logistikktjenester. Samlokalisering og samlastterminaler for lokal distribusjon er viktig slik at
mellom transporter unngas (Samferdselsdepartementet 2015).

For & kunne utnytte transportlgsningene i Mosjgen, ber det jobbes med & samhandle
transportbehovene i regionen. Som forklart i 2.4, ber koordinering av transporttjenester
samhandles for & utnytte transportlgsninger.

Det kommer frem at potensialet for gkt godstrafikk gjennom godsknutepunktet krever
samordning av transportlgsninger slik at bedriftene i regionen kan utnytte tilbudet ved
godsknutepunktet. Fra kapittel 3 ble aktarene i Mosjgen beskrevet. Mosjgen havn, container
ruten Cargo W, Mosjgen godsterminal med BaneNor og CargoNet som transporter pa toget,
Mosjgen transport som har funksjon som transportar for innhenting og utkjegring av gods
lokalt og MIT som terminaloperater.

Det anbefales derfor a ta initiativ til et samarbeid mellom akterene i godsknutepunktet for a
koordinere transportbehov med transportgrer og vareeiere /mottakere. Et sentralt element i &
utfare dette vil veere a etablere et agentledd som koordinerer transportbehovene og som har
sitt hovedfokus ved Mosjgen. I tillegg til & legge til rette for fysisk transporttilbud, vil det
vare viktig med tilgjengeliggjoring av informasjon om tilgjengelige transportlesninger
gjennom 4 tilby systemlesninger som dokumenthdndtering, sporing etc.

Godsknutepunktet ma tilpasse behovet for infrastruktur etter markedsbehov, der det er
tilrettelagt med tjenester og utstyr som kan handtere godset. En infrastruktur som legger til
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rette for kombinasjoner av land og sjgbaserte transportlgsninger vil gi vareeiere i regionen et
bedre tilbud.

Godsknutepunktet bar veere tilknyttet havn, jernbanespor, lager, handterings areal, lastegater,
kjarefelt for kjeretay med mer. Godsknutepunktet i Mosjgen har gode muligheter for &
tilrettelegge for en infrastruktur der transporter kombineres der jernbaneterminalen ligger
svart neer havnen. | dag er bade jernbaneterminalen og Havnen apne uten inngjerding og i
tillegg gar i FV 146 mellom havnen og jernbaneterminalen. Godsknutepunktet bar veere et
sammenhengende omrade med inngjerdinger og veere avsperret for allmenn trafikk. Slik kan
noen av transportene kunne unngas uten & matte bruke veinettet.

Det er viktig a bedre infrastrukturen for & oppna riktig plassering av utstyr i forhold til
handtering av godset og tiloud om samlasting, omlasting, lasting og lossing, lagring osv. ved
godsknutepunktet i forhold til & laste pa bane, bat eller bil.
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6 Konklusjon

Dette kapittelet vil presentere oppgavens konklusjon og videre arbeid. Farst vil kapittelet
presentere et kort sammendrag av oppgaven og dens metode. Sa vil oppgavens funn bli
presentert og tilslutt vil oppgaven gi forslag til videre arbeid.

Malet for oppgaven er a bidra til den strategiske utviklingen av Mosjgen havn som et
godsknutepunkt for regionen i Helgeland sgr. Oppgaven har kartlagt dagens godstyper og
terminalfunksjoner ved godsknutepunktet i Mosjgen. Videre har oppgaven analysert
lokasjonen til godsknutepunktet i forhold til potensielle godstyper som kan bli betjent i
Mosjgen. Dette ble utfart ved a analysere godsets varestremmer, logistikk karakteristikker,
muligheter til a frakte godset med forskjellige transportformer og potensielle
terminalfunksjoner.

| dag er det hovedsakelig Aluminium og tammer som blir betjent i godsknutepunktet. Fra
kapittel 3 ble det funnet at dagens tjenestetilbud er lasting og lossing, omlasting og lagring
hovedsakelig ved sjatransport pa havna og omlasting av aluminium ved jernbaneterminalen. |
kapittel 4 ble potensielle godstyper analysert med hensyn pa godsknutepunktets lokasjon til
avsender og mottaker av godset, transportform og logistikk krav. Disse faktorene ble brukt til
a diskutere andre alternative transportformer gjennom godsknutepunktet i Mosjgen og hvilke
potensielle terminalfunksjoner som kan tilbys.

| kapittel 5 ble det funnet at ved a tilrettelegge for et tjenestetilbud for frakt av mer
industrigods, flytte forbruksvarer-partigods og terrbulk fra bil til bane, gjegr at man skaper
starre ettersparsel pa denne transportformen som videre kan gi gkt frekvens pa bane. Dette vil
igjen utlgse muligheter for a frakte forbruksvarer- stykkgods som vil kreve ytterligere
tjenestetilbud som anlegg for samlasting, sortering, lasting og lossing. Nar det det gjelder fisk
er dette en potensiell godstype med store transportvolumer og vil i fremtiden vere et stort
potensial for godsknutepunktet. Ut i fra oppgavens analyse vil det vaere mulig & konsolidere
fisk for omlasting pa bane nar frekvensen er hgy nok for a kunne konkurrere med bil.

Selv om hovedstremmen av forbruksvare kommer fra Sverige og @stlandet kan man tenke
seg at forbruksvarer der ledetiden ikke er kritisk kan veere en mulig godstype a frakte pa bat
fra/til Europa med container ruten Cargo W.

For & lykkes med arbeidet vil en koordineringsfunksjon dedikert til & finne transportbehov
mellom vareeiere i regionen og for a samhandle gods ved godsknutepunktet veere et viktig
ledd. Videre bar infrastrukturen i godsknutepunktet planlegges i forhold til kapasitet og
plassering og mangvreringsareal av lager, containerdepot, laste og losse og omlasteplass.

Resultatene i oppgaven er basert pa kvalitativ analyse av godset der oppgaven kun har sett pa
logistikk-karakteristikker for godset. Videre arbeid bgr dermed studere empirisk data med
faktiske godsvolum for & kunne si noe om kapasitet for godsknutepunktet.
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