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Forord

Denne oppgaven er skrevet som en bacheloroppgave ved NTNU i Alesund hgsten 2017.
Jeg er i skrivende stund pa mitt 5. semester pa bachelorutdanningen Shipping

Management.

Tema for oppgaven er norsk havneutvikling. Formalet med oppgaven er & se hva norske
havner kan gjare for a styrke sjgtransporten. Her er det en rekke omrader som kunne blitt
undersgkt, men denne oppgaven legger fokus pa hvordan samarbeid mellom havnene kan

bidra til & styrke sjgtransporten.

| forbindelse med arbeidet til oppgaven vil jeg rette en stor takk til Bergen og Omland
Havnevesen ved Nils Mgllerup og Stavangerregionen Havn IKS ved Merete Eik, Eivind
Hornnes og Odd Bjagrn Bekkeheien for intervju med mange interessante refleksjoner som
var til stor hjelp i oppgaven. I tillegg vil jeg rette en stor takk til Kystverket, avdeling
Alesund ved Erika Marlen Stgylen og Sindre Ulstein for & vaere sveert behjelpelige ved &

dele informasjon og nyttige intervjuer.

Til slutt vil jeg rette en stor takk til min veileder, Antoni Vike Danielsen, for god

veiledning underveis i semesteret.

Alesund, 15. desember 2017



Sammendrag

| 2015 uttalte regjeringen i Norge at de gnsker at mer gods skal transporteres pa sjg,
ettersom at det er konkludert med at mer sjgtransport og mindre vegtransport vil gi
samfunnsmessige gevinster. For a lykkes med dette ma sjgtransporten styrkes, og her
spiller havnene en sentral rolle ved a vare leddet mellom land og sjg i den maritime

forsyningskjeden.

Denne oppgaven hviler pa forstaelsen av at samarbeid mellom aktgrene innen
sjetransporten blir avgjerende for & lykkes, og tar sikte pa a beskrive hvordan havnene
tenker at samarbeid med hverandre kan bidra til & mgte regjeringens politikk fra 2015.
Oppgaven kan bli sett pa som et bidrag til forstaelsen for tilskuddsordningen for
havnesamarbeid, med formal a identifisere omrader eller aktiviteter havnene kan gjere

fornuftig i & samarbeide om i framtiden.

Omradene og aktiviteten som blir identifisert baseres hovedsakelig pa to kvalitative
intervju med to havner, og kan dermed ikke generaliseres ved a si at det er gjeldende for
alle havner, men heller vaere som et bidrag til et omrade som kan styrke den norske

sjgtransporten.

Havnene gav uttrykk for at det var en felles oppfatning i Havne-Norge at samarbeid med
hverandre var riktig vei a ga for a styrke den norske sjgtransporten. Havnene var derfor
positive da tilskuddsordningen for havnesamarbeid kom i 2015. | praksis treffer denne
ordningen godt for mindre, konkrete prosjekter, mens de store prosjektene om samarbeid
mellom havnene har forelgpig uteblitt.

Fra intervjuene kom det fram en rekke interessante innspill til hvordan havnene kan
samarbeide om a styrke sjatransporten. Her ble det undersgkt hvordan havnesamarbeid
kunne tiltrekke mer volum, gjare havnene mer konkurransedyktig pa pris og forbedre

distribusjonen i den maritime forsyningskjeden.

For a tiltrekke mer volum kunne havnene samarbeide om a digitalisere og videreutvikle
logistikksystemene sine som kunne gi gkt effektivitet og reduserte kostnader. Det ble ogsa
undersgkt hvilken havnestruktur som ville vare best egnet, da det kom fram fra
intervjuene at dagens havnestruktur gjerne ikke var den mest hensiktsmessige med ulike
systemer, kulturer og strukturer. Ved hjelp av «bred godsanalyse» ble det konkludert med

at dagens havnestruktur med desentraliserte terminaler var den beste, da det vil gi et bedre



tilbud og mer sjgtransport. En eventuell regional spesialisering av havner kan likevel egnes

i en havneregion som Oslofjorden.

Fra intervjuene kom det fram at for & bli mer konkurransedyktig pa pris ville det gjerne
veert en fordel med en gkt grad av standardisering med en mer forutsigbar prisstruktur
blant havnene. Her ble samarbeid om en felles terminaloperatar og/eller et samarbeid om a
lage et felles styrende organ for havnene identifisert som mulige omrader som kunne bidra
til dette. Ved dagens kommunale markedsstruktur er det fa havner som utgver
markedsmakten sin, selv om mange har geografiske monopol, og det ligger saledes mer til

rette for markedssamarbeid enn en dpen konkurranse.

For & forbedre distribusjonen ble omrader som retningsbalansen, vareeiers logistikk og
starre koordinering mellom havnene identifisert som viktige. Retningsbalansen synes
vanskelig & forbedre grunnet skjevheter i import og eksport pa henholdsvis @stlandet og
Vestlandet. En eventuell forbedring her kan skje med samarbeid om styring og
koordinering av godsstremmene regionalt. Det kom fram at havnene matte tilpasse seg
vareeiers logistikk, siden det er vareeier som bestemmer hvordan godset skal fraktes. Her
ble samarbeid om a markedsfare havnene og sjgtransporten ut mot vareeieren identifisert
som en mulighet, samt & skape et felles system ut mot markedet som skaper felles

forstdelse for kundens behov.
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1.0 Innledning

1.1 Bakgrunn for oppgaven

Bakgrunnen for at norsk havneutvikling ble valgt som tema er det gkende fokuset de
siste arene pa betydningen av en sterk sjgtransport. Transportsektoren har opplevd en
stor endring, der det ikke lenger er enkeltbedrifter som konkurrerer, men heller mer
forsyningsnettverk. Pa samme mate kan vi si at det ikke lenger er frittstaende
transportgrer som konkurrerer mellom hverandre, men heller mer internasjonale og
integrerte transportnettverk. Denne utviklingen har fert til at konkurranseevnen til disse
forsynings- eller transportnettverkene blir sterkt pavirket av knutepunktene pa land,
bade nar det gjelder effektiviteten, men ogsa merverdien disse knutepunktene gir (Berg
& Aarland, 2011).

I Norge gnsker myndighetene at mer gods skal transporteres pa sjg, ettersom det er
konkludert med at mer sjgtransport og mindre vegtransport vil gi samfunnsmessige
gevinster. Her spiller havnene en sentral rolle ved & vare bindeleddet mellom land og
sje i den maritime forsyningskjeden. Som et bidrag for a legge til rette for at mer gods
gar sjgveien etablerte regjeringen i 2015 en tilskuddsordning som skulle stimulere til
bedre samarbeid mellom havnene med sikte pa rasjonelle driftsmodeller og
konkurransedyktige logistikknutepunkt (Samferdselsdepartementet, 2015).

Denne oppgaven hviler pa den forstaelsen at samarbeid og samspill mellom aktgrene
innenfor sjgtransporten er avgjerende for a styrke sjgtransportens konkurranseevne. For
meg var det derfor av interesse & fa en dypere forstaelse for denne fortsatt pagaende
diskusjonen om hva som skal til for & gjere sjgtransporten mer attraktiv. For at
oppgaven ikke skal bli for omfattende vil det ikke bli gatt i dybden pa samarbeid i hele
forsyningskjeden, men heller bli snevret inn til hvordan samarbeid mellom havnene kan
bidra til dette. Oppgaven kan bli sett pa som et bidrag til forstaelsen for
tilskuddsordningen for havnesamarbeid, med formal & identifisere omrader eller

aktiviteter havnene kan gjgre fornuftig i & samarbeide om i framtiden.



1.2 Problemstillingen

Hvordan tenker havnene at samarbeid med hverandre kan bidra til & mgte regjeringens

gnske fra 2015 om at mer gods skal transporteres pa sjg?

1.3 Presisering og begrensning

| problemstillingen er jeg ute etter a identifisere omrader eller aktiviteter som kan veere
en fordel & samarbeide om med sikte pa & mate regjeringens gnske fra 2015 om at mer
gods skal transporteres pa sjg. Eksempel pa slike omrader eller aktiviteter kan veere
innkjep av stor gkonomisk betydning, deler av systemutviklingen eller tilgang til

distribusjonskanaler.

Havnenes refleksjoner vil dreie seg om hvordan samarbeid med hverandre kan bidra til
a styrke sjgtransporten. Oppgaven baserer seg pa falgende forutsetningene som er tatt i
Nasjonal Havnestrategi (2015) for at sjgtransporten skal vere et konkurransedyktig

transportalternativ:

1. Volum — havnen ma tiltrekke seg et visst volum av frakt da transport av last pa
skip er lsnnsomme nar stordriftsfordelene oppstar.
2. Pris —havnen ma operere med rammebetingelser som sikrer

konkurransedyktighet pa pris

3. Infrastruktur — havnen ma ha infrastrukturen som kreves for a operere prosessen:

Mottak, laste, losse, og videre distribusjon ut eller motta last i regionen.
(Samferdselsdepartementet, 2015)

Nar vi diskuterer samarbeidet mellom havner ma man ha en forstaelse for markedet
havnene opererer i, og hva som er havnenes rolle i dette markedet. Havnene inngar som
et ledd i den maritime forsyningskjeden, hvor deres rolle er & vere et bindeledd mellom
land og sjg. Den maritime forsyningskjeden er sveert kompleks, med en rekke aktarer
som ma samordnes langs forsyningskjeden: leverandgr, produsent, transportar,
godsterminal, havner, rederi, grossist, distributar og detaljist. I tillegg kommer det en
rekke prosesser for a «sortere», «lage», «levere» og «selge» produkter og tjenester.
(Sorgenfrei, 2013)

Havnene er ofte en kjernekomponent i en regions generelle konkurranseevne i den

nasjonale gkonomien og ofte konkurrerer regioner eller havnene innad i regionen om



godstransporten. | denne oppgaven vil jeg derfor prave a avdekke om samarbeid
mellom havnene vil styrke konkurransekraften deres, sasmmenlignet med a veere i
konkurranse med hverandre. | markedet for havner er det tre typer konkurranse; mellom
havnene, transportformene og internt i havnen. | denne oppgaven vil ikke konkurransen

internt i havnen bli tatt i betraktningen (Oslo Economics, 2015).

Denne oppgaven tar i hovedsak utgangspunkt i markedet for containerisert gods, da mye
av den tilgjengelige informasjonen pa nettet omhandler konkurransen om
containertransporten, bade mellom havnene og transportformene. Likevel er det viktig &
papeke at en del av omradene eller aktivitetene som gnskes identifisert vil gjelde

generelt for alle havner.

Til slutt ma det nevnes at havnenes tanker baseres seg hovedsakelig til intervju av to
utvalgte havner, samt funn fra rapporter og undersgkelser. Funnene i denne oppgaven
kan dermed ikke generaliseres ved & si at det vil veer gjeldene for alle havner, da havner
varierer i stgrrelse, segment og eierskapsstrukturer, men heller veere som et bidrag til et

omrade som kan styrke den norske sjgtransporten.

1.4 Disposisjon

Det farste jeg vil begynne med i oppgaven er a beskrive dagens situasjon. Her vil jeg
beskrive hvordan de norske havnene er organisert i dag, samt vise politikken som
bergrer de norske havnene. Et innblikk i regjeringens havnestrategi og tilskuddsordning

for havnesamarbeid vil her presenteres.

Deretter vil jeg presentere relevant teori for & besvare problemstillingen. Her vil jeg
farst beskrive teori rundt havnestruktur, markedsteori, godstransportmarkedet, samt
gjere noen begrepsavklaringer som bgr forstas senere i oppgaven. Videre vil jeg ga inn
pa hvordan havnene er en del av vareeiers verdikjede og hvordan logistikk, med fokus

pa samarbeid, kan bidra til styrke denne kjeden.

Etter teorien kommer det et metodekapittel. Her vil det legges fram litt teori om hva
som er viktig nar man velger metode, intervjuform og utvalg av informanter. Jeg vil her
forklare hvorfor jeg gjorde valgene mine underveis, og beskrive hvilke fordeler og

ulemper valgene mine har gitt oppgaven.



Sa gar vi videre til hovedkapitlene. Her legger jeg det opp ved a farst gjere en generell
presentasjon av det viktigste datamaterialet fra intervjuene, fer jeg gar videre til selve
drgftingsdelen. Denne delen begynner med a gjere en beskrivelse av hvordan havnene
feler dagens tilskuddsordning for havnesamarbeid fungerer, far jeg bruker tre
utforskende spgrsmal for a identifisere omrader eller aktiviteter havnene kan samarbeide

om:

e Hvordan kan havnesamarbeid tiltrekke mer volum?
e Hvordan kan havnesamarbeid gjgre havnene mer konkurransedyktig pa pris?
¢ Hvordan kan havnesamarbeid forbedre distribusjonen i den maritime

forsyningskjeden?

Til slutt i oppgaven vil jeg foreta en oppsummerende konklusjon for & vise hvilke
omrader eller aktiviteter jeg har identifisert fra de tre utforskende spgrsmalene, for jeg
vil lage en oversikt som kan fungere som et innspill til omrader eller aktiviteter som det

kan samarbeides om for & styrke den norske sjgtransporten.



2.0 Dagens situasjon

Far jeg presenterer teorien for oppgaven gnsker jeg a gi et innblikk i dagens situasjon.
Farst vil jeg se hvordan norske havner er organisert, for jeg presenterer regjeringens
strategi i 2015 for & styrke de norske havnene. Til slutt vil jeg ga gjennom regjeringens

tilskuddsordning for havnesamarbeid.

2.1 Organisering av norske havner

Havnestrukturen i Norge bestar av rundt 130 ordinare trafikkhavner som rapporterer
godsomslag til Statistisk Sentralbyra (SSB). Disse havnene varierer i stgrrelse,
varesegment og eierform. 27 av disse havneorganisasjonene betegnes som
stamnetthavner, og star for en betydelig andel av de norske havnenes samlede
godsomslag. Resten av de ordinzre trafikkhavnene betegnes som gvrige havner, og stod
for 22% av godsomslaget i 2015. Siden sjgtransporten sjelden kan gi et der-til-der-
tiloud har staten ansvaret for sjgverts- og landsverts infrastruktur som knytter disse
havnene til stamnettet. Det vil si veiene som knytter havnen til hovedvegnettet,
farledene i tilknytning til disse havnene og i noen tilfeller jernbanespor inn til havnen

(Samferdselsdepartementet, 2015).

I 2015 gikk Kystverket inn under Samferdselsdepartementet fra det tidligere Kyst- og
Fiskeridepartementet. Kystverket er den nasjonale etaten for kystforvaltning, og jobber
aktivt for en effektiv og sikker sjgtransport gjennom a ivareta transportnaringens behov
for framkomne og effektive havner (Kystverket, 2017).

«Offentlig havnevirksomhet ble organisert som en kommunal forvaltningsoppgave ved
havneloven av 1984. Kommunene kunne da etablere egne havnestyrer med hovedansvar
for havnevirksomheten etter loven» (Samferdselsdepartementet, 2015). Kommunen kan
selv, innenfor havnelovens rammer, velge hvordan de skal organisere
havnevirksomheten. | dag er det vanlig med interkommunalt selskap (IKS),
interkommunalt samarbeid, kommunalt foretak (KF), aksjeselskaper (AS) eller som en
del av kommuneadministrasjonen. Nar havner etablerer interkommunale
samarbeidslgsninger vil likevel hver kommune sta ansvarlig for sin del av samarbeidet

som for eksempel i forhold til finansiering (Samferdselsdepartementet, 2015).



2.2 Tilskuddsordning for havnesamarbeid

De siste arene har det vert et starre fokus pa havnene fra myndighetenes side.
Sjetransport regnes for a vere et mer miljgvennlig og trafikksikkert transportalternativ
enn vegtransporten, og har dermed opplevd en satsning. Regjeringens nasjonale
havnestrategi fra 2015 satset pa a legge til rette for effektive og konkurransedyktige
logistikknutepunkt. Havnestrukturen ble da sett pa som fragmentert og med mange
havner med lav regularitet. Dette ble ansett som en barriere for a utvikle havner til
effektive logistikknutepunkt. Regjeringen argumenterte derfor med at ett mindre antall
havner burde utvikles som nasjonale godsknutepunkt for sjg, veg og jernbane. Dette
skulle gi en stgrre godskonsentrasjon, effektivisere havnene og gke sjatransportens

konkurranseevne (Samferdselsdepartementet, 2015).

Som et middel for & utvikle dette etablerte regjeringen i 2015 en tilskuddsordning som
skulle stimulere til bedre samarbeid mellom havnene med sikte pa rasjonelle
driftsmodeller og konkurransedyktige logistikknutepunkt. Bakgrunnen for ordningen
var a styrke sjgtransportens konkurranseevne gjennom gkt transportkvalitet og redusert
pris i forhold til andre transportformer. Ved samarbeid kan det lettere gjares
investeringer i infrastruktur og legges til rette for helhetlige og konkurransedyktige
transport- og logistikkonsepter. | dag har Norge mange sma havner med fragmenterte
godsstremmer og lav regularitet, hvilket gjar driften sveert kostbar. Tilskuddene utlevert
til havnene var 4,2 millioner i 2015, 9,4 millioner i 2016 og 7,9 millioner i 2017
(Samferdselsdepartementet, 2015).



3.0 Teorikapittel

| dette kapitlet skal jeg ga i gjennom relevant teori for bacheloroppgaven. Her vil jeg
farst presentere teori rundt havnestruktur, markedsteori, godstransportmarkedet, samt
gjere noen begrepsavklaringer som bgr forstas senere i oppgaven. Videre vil jeg ga inn
pa hvordan havnene er en del av vareeiers verdikjede og hvordan logistikk, med fokus
pa samarbeid, kan bidra til styrke denne kjeden.

3.1 Havnestruktur

| dette delkapitlet vil jeg beskrive eierskapsstruktur i en havn, og forklare hvordan
eierskapsstrukturene er i Norge ved en begrensning til havnekapitalen som skiller seg

fra mange andre land.

3.1.1 Eierskapsstruktur i en havn

Havner kan ha flere ulike eierskapsstrukturer. | praksis vil en rekke faktorer pavirke
hvordan havnen er organisert, strukturert og driftet. Ofte blir den som eier havnens
arealer omtalt som «landlord», mens eier av havnens infrastruktur i stgrre grad varierer.
F.eks. kan «landlorden» veere offentlig, mens en privat terminaloperater eier
infrastrukturen. P& grunn av ulike eierskapsstrukturer er det vanskelig & utvikle like
havner, til tross for at havnene kan ha like funksjoner og roller. Disse eierskaps- og
organisasjonsstrukturene kommer av at havneutviklingen pavirkes av politiske,
gkonomiske, kulturelle og flere typer kommersielle omstendigheter. Sorgenfrei skiller
mellom fire typer eierskapsstrukturer: public service port, tool port, landlord port og

private service port (Sorgenfrei, 2013).

3.1.2 Eierskapsstruktur i norske havner

Mange norske havner kan etter Sorgenfrei (2009) defineres som service port, der
havnene er kommunalt eide med ansvar for havnetjenestene. Sorgenfrei viser til at et
slikt eierskap kan ha sin styrke i beslutningsprosessene ved i hovedsak a kun svare til
seg selv, mens mangelen pa privat konkurranse kan fare til ineffektive havner som ikke
har incentiver til & utvikle videre. Avhengigheten av statlige bevilgninger til & investere
i ngdvendig infrastruktur kan ogsa vaere en svakhet for havnen, sett i sammenligning
med havner som har kapitalsterke private havneeiere. Utviklingen gar i midlertidig mot

at flere havner blir en tool port eller landlord port, og er spesielt vanlig i sterre havner,



der private aktarer tar seg av godshandteringen og kan sta som eier av infrastruktur i
havnen (Sorgenfrei, 2013).

Den norske havnesektoren skiller seg likevel fra privatiserte havnemarkeder som f.eks.
England ved begrensninger knyttet til havnekapitalen (Thomas, 2011). Gjennom havne-
og farvannsloven kan havnens formuesmasse som hovedregel ikke anvendes til annet
enn havnevirksomhet. For havnene og havnens brukere har dette veert en garanti for at
inntektene gar til havneformal, og har veert viktig for & opprettholde investeringsevnen
til ny infrastruktur (lbenholt & Blaasveer, 2015). | en apen konkurranse vil derfor
private eiere kunne ha stgrre motivasjon til & uteve sin potensielle markedsmakt ved a
hente ut eventuell profitt i overskudd. | felge regjeringens nasjonale havnestrategi gikk
de fleste norske havnene med driftsoverskudd i perioden 2008-2012, derav en stor del

av inntektene kom fra utleie av eiendom (Samferdselsdepartementet, 2015).

3.2 Markedsteori

I gkonomisk forstand betegnes konkurranse som «sameksistensen mellom bedrifter eller
andre tilbydere i et marked hvor det er en begrenset etterspgrsel eller begrensede
vekstmuligheter» (Oslo Economics, 2015). | gkonomisk teori har man flere ulike former
konkurranse, hvorav fullkommen fri konkurranse kanskje er den mest kjente. Dette er
en type konkurranse som enkelt forklart oppstar i en markedsgkonomi hvor ingen
aktgrer har en stor nok posisjon til & pavirke markedet alene. | denne
konkurranseformen er det sa mange aktarer at ingen har det vi kaller markedsmakt. Et
sunt konkurransemarked vil ofte drive fram effektivisering, innovasjon og priser som

kommer forbrukeren til gode (Idsg & Andresen, 2014).

Det motsatte fra fullkommen fri konkurranse er ufullkommen konkurranse. Dette er en
type konkurranse som oppstar i et marked hvor aktaren eller aktgrene har sa stor
markedsmakt at de kan fare en bevisst prispolitikk og ikke ma tilpasse seg en
markedspris som ved fullkommen fri konkurranse. Et marked med fa store aktgrer
kaller vi oligopol, mens i et marked men kun én tilbyder kaller vi det monopol. I slike
marked vil ikke aktgrene ha et stort incentiv for a effektivisere eller drive med
innovasjon fordi varene eller tjeneste aktgrene eller akteren tilbyr vil bli solgt uansett
(Stoltz, 2014).



3.3 Godstransportmarkedet

I Norge har vi primart tre godstransportsmarkeder; lastebil-, sjg- og togtransport. Gods
er en fellesbetegnelse for alt vi transporterer, unntatt mennesker. For a forsta
godstransportmarkedet ma man ha kjennskap til godsets transporttekniske egenskaper
som gir uttrykk for hvordan godsets kan transporteres, lagres og handteres pa mest
hensiktsmessig mate. Vi kan skille mellom bulk, stykkgods og partilaster, termogods,
containergods og langgods. I en eventuell konkurransesituasjon mellom
transportformene vil det vaere snakk om containergods, ettersom det kan fraktes pa alle.
«Containergods inkluderer stykkgods, partilaster, termogods, og i noen tilfeller
bulkgods» (Persson & Virum, 2011).

3.3.1 Sjgtransport

Sjetransport er den dominerende transportformen innen global handel og egnes for frakt
av gods i store kvantum som skal over lengre avstander. Dette muliggjer a dra nytte av
stordriftsfordeler som gir befrakteren en kostnadseffektiv mate a frakte godset sitt med
lave enhetskostnader. Transportformen har hgye faste kostnader grunnet skipets
kapitalkostnader, operasjonskostnader, lastehandteringskostnader — og havnekostnader.
Sjatransportens konkurranseevne pavirkes derfor av hvilke egenskaper og tjenester
havnene kan tilby, som priser, effektivitet/tidsbruk og narhet til godsets opprinnelses-

eller endestasjon (Oslo Economics, 2015).

3.3.2 Intermodal transport

«Intermodal transport er forflytning av gods i eller pa en stor lastbaerer, som omlastes
som én enhet mellom flere transportformer» (Persson & Virum, 2011). Med denne
typen transport handler det om a finne et opplegg der man ideelt sett drar nytte av
fordelene til hver av de tre transportformene. Av transportformene skiller lastebilen seg
fra de to gvrige — den kan komme seg helt fram til sluttbrukeren der det finnes vei, i
tillegg til a ha lavere faste kostnader. For jernbanen er det spesielt viktig at den er mer

miljgvennlig enn veitransporten, i tillegg til at den i lag med sjgtransporten gir en lavere



kostnader, forutsatt at det er et stort kvantum som skal over en lengre transportdistanse.
For intermodal transport spiller godsterminalene en viktig rolle. Dette er en terminal
hvor gods losses fra et transportmiddel, og sorteres og lastes i et annet transportmiddel

for transport videre, og er ofte lokalisert i naerheten av havner (Persson & Virum, 2011).

3.4 Den maritime forsyningskjeden

Godstransportmarkedet inngar som en del av en forsyningskjede som kan bli definert
som «en sekvens av forretningsprosesser og informasjonsdeling som bringer frem et
produkt fra underleverander, ferdigstilling og distribusjon til sluttkunden» (Persson &
Virum, 2011). «En maritim forsyningskjede bruker havet som transportvei, skip som
transportmiddel og havner som viktige tilknytningspunkter» (Aaby, 2015). | den
maritime forsyningskjeden er havnen et ledd hvor godset skal omlastes fra skip til tog,
lastebil, rerledning eller et annet skip, alt avhengig av hvilken last havnen har mulighet
til & ta imot, og hvordan det mest mulig miljgvennlig og kostnadseffektivt kan
transporters videre til baklandet. Den maritime forsyningskjeden er sveert kompleks,
med en rekke aktgrer som ma samordnes langs forsyningskjeden: leverandgar, produsent,
transporter, godsterminal, havner, rederi, grossist, distributar og detaljist. I tillegg
kommer det en rekke prosesser for & «sortere», «lage», «levere» og «selge» produkter

0g tjenester (Sorgenfrei, 2013).

3.4.1 International Commercial Terms (INCOTERMS)

I en svart kompleks forsyningskjede er det avgjgrende & avklare roller for hvem som er
ansvarlig for godset under transporten. En global handel med ulike sprak har gjort det
ngdvendig a skape en allmenn forstaelse for transport, og hva som faktisk blir godtatt
fra de ulike partenes side nar det tegnes en kontrakt. Derfor laget International Chamber
of Commerce «incoterms», som har skapt et band mellom medlemmer i industrien ved a
veere et universelt sprak de kan bruke for leveringsbetingelser. Incoterms tar primzrt og
forklarer hva som er oppgaven, og hvem som tar kostnadene og risikoen ved transporten

og leveringen av godset (Bring, 2017).
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Figur 1.1 Incoterms (Paul, 2017)

Incoterms 2010 kan deles inn i fire grupper: F, C, E og D. | F-gruppen skal ikke selger
betale for kostnaden av transporten. |1 C-gruppen betaler selger hovedtransporten, men
det er kjgper som beerer risikoen og eventuelle kostnader etter at godset er sendt. For E-
gruppen barer kjgper all risiko og kostnader som er knyttet til transport frem til
bestemmelsesstedet. Den siste gruppen, D, er motsatt fra E der selger baerer all risiko og
kostnader for transporten. Det er helt essensielt for vareeiere a vaere klar over hvem som

har eierskap og ansvar av forsendelsen (Bring, 2017).

3.4.2 Nav-Eike systemet

Den moderen maten & transportere varer pa er ved a bruke «Nav-Eike» systemet. For
den maritime forsyningskjeden har dette gjort at varer kan bli systematisk transportert
mellom havner og frem til sluttkunden. Et nav er en havn av betydelig starrelse som har
interkontinentale shippinglinjer mellom seg selv og andre nav. Eikene er mindre
narliggende havner, som ofte har sluttkunden i sitt bakland. Nar et nav har fatt varer fra
et annet nav vil det distribuere varene ut til eikene, eller motta varer fra eikene og
distribuere det til andre nav eller eiker. Pa denne maten fungerer nav som

logistikksentre for all sjgtransport i verden (Sorgenfrei, 2013).

Sender Recipient

HUB HUB

Y

Spokes Spokes

Figur 1.2 Nav-Eike (Sina, 2010)
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"Nav-Eike" revolusjonerte maten varer ble transportert pa, da denne maten sgrget for en
mer miljgvennlig mate som sikret bade rederier og havner stordriftsfordeler. Havner har
fatt spesialiserte terminaler for a laste og losse én type gods, tilpasset skipene som
kommer. Sammen med teknologi har dette fort til at skipene har gkt i stgrrelse, og
dermed muliggjort & transportere betydelig starre mengder med varer enn tidligere.
Dette har muliggjort at bade nav- og eike havner kan benytte seg av stordriftsfordeler.
Ettersom eikene er tilkoblet navene vil de fa mindre anlgp, med et starre antall varer.
«Nav-Eike» systemet har dermed medfart at mange havner har blitt sveert spesialiserte
til enkelte segmenter og sveert lite fleksibel for endringer i shippinglinjer og markeder
(Sorgenfrei, 2013).

3.5 Begrepsavklaringer

3.5.1 Godskonsentrasjon

Godskonsentrasjon, eller a oppna stordriftsfordeler, har sin hensikt ved a ta ned prisene
per godsenhet og dermed styrke sjgtransportens konkurranseevne. For a oppna dette
kreves infrastruktur som gjer at havnen kan operere prosessen. Det ma veere effektive
havnetjenester med hgy kvalitet for & ha en rask «turnaround» tid for skipene, hvilket
stiller krav til havnens administrasjon og terminaloperatgrer. Havnen ma ogsa vare godt
knyttet til baklandet og andre havner, ved god tilgang til jernbane- og veinettet, samt
farleder med tilstrekkelig dybde til skipene. I tillegg ma havnen ha et tilstrekkelig
nedslagsfelt, eller «Loco-potential», for volumet som ankommer havnen. Havnen ma
ogsa ha rammebetingelsene som sikrer konkurransedyktighet pa pris, ofte via hvilken

havneavgift de tar (Sorgenfrei, 2013).

3.5.2 Retningsbalanse
Retningsbalansen i godsstremmene som kommer til havnen har ogsa stor betydning for

hvor stor transporteffektivitet som kan oppnas. Nar mengden og godstypene er
tilneermet like sier vi at vi har en god retningsbalanse. Ettersom at land og regioner ofte
har lite av en godstype, mens de har mye av en annen, er det ofte vanskelig & ha gode
retningsbalanser for havnene. Dersom en havn har en godstype som kan fraktes ved
samme type skip begge veier vil den ha stor kostnadseffektivitet i transporten, og

dermed et konkurransefortrinn til andre havner (Persson & Virum, 2011).
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3.5.3 Spesialisering

Maten mange havner har oppnadd kravene som stilles til & ha en infrastruktur som kan
operere prosessen ved gkte volumer er ved a spesialisere seg. Terminaler er ofte
spesialisert for en type gods, som f.eks. containerterminal, bulkterminal eller
oljeterminal. Antallet terminaler i havnen varier etter havnens starrelse. Spesialiseringen
i en containerhavn vil f.eks. vaere  ha spesielle kraner for hurtig handtering av
containere og stort tilstatende areal for lagring, mens en bulkhavn har utstyr for
handtering av massegods i starre mengder som grabbkraner eller kornsugere.
Spesialiserte havner kan ta imot starre lastevolumer og gi en gkt frekvens som kommer

lastekjoperne til gode i form av pris (Sorgenfrei, 2013).

3.5.4 Grunnleggende om insentiver

Prinsipal-agent-teorien er en samfunnsgkonomisk teori om hvordan en ved hjelp av
ulike insentiver kan fastsette en kontrakt som sgrger for at det er i agentens
egeninteresse a gjgre som prinsipalen vil. Prinsipalen kan vaere en bedrift, organisasjon
eller stat, mens agenten kan vare en ansatt, bedrift eller organisasjon. (Andresen &
Idsg, 2016). Insentiv er et sentralt begrep innen gkonomifaget som handler om & pavirke
atferd eller valg gjennom a gjare ett alternativ mer attraktivt enn et annet. Et eksempel
pa insentiv kan vere at prinsipalen (eieren) gnsker at agenten (ansatt) yter sitt beste for
a maksimere bedriftens profitt, mens agenten er mest opptatt av a fa hgyest mulig lgnn
for minst mulig arbeid. Da kan prinsipalen gi agenten prestasjonslann, eller aksjer og
kjepsopsjoner i bedriften, slik at det er i agentens egeninteresse a yte sitt beste (SNL,
2016).

3.6 Verdikjeden til vareeier
«Alle de aktiviteter som tilferer godset verdi er tilknyttet vareeiers verdikjede»

(Hatteland, 2017). Hvor disse aktivitetene utferes kan vere avgjerende for kostnadene i
verdikjeden. I mange tilfeller er det avgjgrende at aktivitetene skjer i havna for at
sjetransporten skal veaere kostnadsmessig konkurransedyktig. Dette har medfart at vi har
fatt «value added activities» i havner verden over, som har som hensikt a tilfgre en

indirekte verdi for kunden gjennom den pavirkningen de har pa havnens

13



primzraktiviteter. Et eksempel pa dette kan veere hvis havnen har mer effektive
logistikkprosesser enn andre som kan redusere vareeiers kostnader, eller at havnen har
lgsninger som tilfredsstiller vareeiers krav til liggetid. Der disse aktivitetene er helt
avgjerende sier vi at den verdigkende aktiviteten er funksjonelt tilknyttet sjgtransporten.
Et eksempel pa dette er sjgtransportens naturlige fortrinn av store bulkvarer, der havner
har egne bulkterminaler med verdigkende aktiviteter for transporten (Hatteland, 2017).

Distribusjon er de delene av aktivitetene som sgrger for at gods blir overfort fra
bedriftene til kundene som omfatter transport, lagring og handtering, samt
administrasjon og kontroll av godsstreammen. Denne prosessen blir populert kalt
distribusjonskanaler som omfatter et nettverk av bedrifter som samarbeider om & dekke
kundebehov for varer og tjenester. Vi kan skille mellom to dimensjoner av
distribusjonskanaler; den ene omfatter de fysiske varene som leveres til kunden, mens
den andre er forretningstransaksjonene knyttet til salg, tilbud, foresparsel,
markedsfering, betaling m.m. Distribusjonskanaler kan derfor ofte oppfattes som sveert

kompliserte systemer (Persson & Virum, 2011).

Disse distribusjonssystemene er ofte en kombinasjon av lager og distribusjonskanaler
som knyttes sammen ved hjelp av transport. Dette gir systemet knutepunkter, eller
sakalte distribusjonspunkter, hvor ofte den store utfordringen for distribusjonssystemet
er a finne den rette kombinasjonen av transport og distribusjonspunkter. Svaret pa denne
utfordringen vil ha en naer sammenheng med hvilke typer produkter som transporteres,
samt omfanget av leveransen. Som en konsekvens av denne kompleksiteten blir ofte
distribusjon og logistikk styrt av spesialister, mens vareeierne i stgrre grad konsentrerer
seg om forretningstransaksjonene knyttet til distribusjonen. Det er viktig & vite at de to
sidene likevel henger sammen, da markedsfaringen er det som skaper ettersparsel, mens

distribusjonen sgrger for at ettersparselen blir dekt (Persson & Virum, 2011).

3.7 Hvorfor ha fokus pa logistikk?

«Den grunnleggende hensikten med logistikken er a sgrge for at godset kommer feilfritt,
kostnadseffektivt og til rett tid dit den skal» (Virum & Persson, 2011). For & bedgmme
logistikkens strategiske betydning ma man definere hvilket materialstremssegment det

er snakk om, for & videre bestemme hvilket niva det strategiske segmentet ligger pa. «Et
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materialstramssegment kan betraktes som en kjede eller et nettverk av aktiviteter,
ressurser og aktarer for & forsyne en bestemt kundegruppe eller et bestemt
markedssegment» (Virum & Persson, 2011). Nar dette er definert kan vi videre
diskutere strategivalg, -krav og -muligheter for & bedemme hvilke muligheter man har
for & utnytte logistikken og logistikksystemene strategisk. Ved utnyttelse av dette kan
man oppna konkurransefordeler og forbedre sin konkurranseposisjon (Persson & Virum,
2011).

Ved valg av strategi, med henblikk pa logistikken, ma man videre definere hvilken type
forandring man gnsker a gjere, samt pa hvilket niva det er snakk om. Dersom
virksomhetsomradet og materialstremssegmentet er preget av en hgy grad av kontinuitet
og stor forutsigbarhet vil strategien i stor grad handle om & effektivisere og samordne.
Her vil hovedmalet i hovedsak vere a oppfylle prestasjons- og effektivitetskravene i
markedet. Ettersom at en slik strategi vil gi hayere samordningskostnader vil det vare
avgjgrende a identifisere de omradene eller aktivitetene det vil gi sterst gkonomisk
fordel. Eksempler pa slike omrader kan veere innkjgp av stor gkonomisk betydning,
utdanning- og kompetansebygging, og deler av systemutviklingen (Virum & Persson,
2011).

3.8 Hvorfor samarbeide?

Nar man har identifisert de omradene eller aktivitetene som gir stgrst gkonomisk fordel
vil man ofte etter en SCM-tenking® se etter aktarene i leveringskjeden som har direkte
innflytelse. Etter denne tankegangen er samarbeid mellom etterfglgende aktgrer, altsa
vertikalt samarbeid, helt avgjgrende for gevinstene i form av lavere kostnader og bedre
service. Mange bedrifter og organisasjoner gjer dette, men glemmer a se etter
muligheter for horisontalt samarbeid. Dette samarbeidet foregar gjerne mellom aktarer
som konkurrerer om felles kunder eller som har kunder i samme geografiske marked, og
som har en mest mulig lik ordrestruktur. Det betyr at samme system og struktur ma
kunne mgte kravene i markedet som blir stilt til leveringsfrekvens, ledetid og
ordrestgrrelse for brukerne som betjenes. Det vil ogsa vere en fordel om aktgrenes

logistikkanlegg ligger i naerheten av hverandre (Persson & Virum, 2011).

1 SCM-tenking vil si & se det i et Supply Chain Management perspektiv. Dette handler om & effektivisere
hvert enkelt ledd i forsyningskjeden for & maksimere verdien pa sluttproduktet.
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Typiske gevinster ved et horisontalt samarbeid kan veere:

«Kostnadsreduksjon gjennom starre forsendelser, mindre transportarbeid og mer

effektiv drift av lager og administrative systemer

Bedre service gjennom standardisert og mer palitelig ledetid, hayere
leveringsfrekvens, mindre feil i ordreuttak og forsendelse, oppdatert og mer

palitelig informasjon

Tilgang til teknologi som brukerbedriftene ikke har ressurser eller kompetanse

til & utvikle og bruke effektivt pa egen hand

Redusert miljgpavirkning fordi transportarbeidet blir mindre og fordi
samordning av mange brukere gir grunnlag for bruk av mer miljgvennlige

transportsystemer» (Persson & Virum, 2011).

Ved et slikt samarbeid kan man altsa ha starre muligheter for a direkte styrke sin

strategiske markedsposisjon. Bedrifter eller organisasjoner som har komplementeere

produkter vil ved samarbeid tilby hele produktpakker eller systemlgsninger som gir dem

muligheten til & utvide markedsomradet sitt, eller eventuelt komme inn pé nye

markeder. | tillegg vil omrader som tilgang til distribusjonskanaler og reduserte

innkjepskostnader spille inn (Haugland, 2004).
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4.0 Metode

«En metode er en fremgangsmate, et middel til a lase problemer og komme frem til ny
kunnskap. Et hvilket som helst middel som tjener dette formalet, hgrer med i arsenalet
av metoder» (Dalland, 2000). Metoder kan bade vere kvalitative og kvantitative. Den
kvalitative metoden tar sikte p4 & fange opp meninger og opplevelser som ikke lar seg
tallfeste eller males, mens den kvantitative metoden tar sikte p4 a forme informasjonen
om til malbare enheter og statistikk. Hvilken metode som blir benyttet vil bestemme
hvordan man innhenter kunnskap og utvikler teorier, samt hvordan man sikrer at
kunnskapen og teoriene er av hgy nok vitenskapelig kvalitet og relevans (Dalland,
2000).

4.1 Metodevalg

Innenfor samfunnsforskning har det veert diskutert hvilken av de to tenkematene som er
den beste tilneermingen mot forskningssparsmal. Konklusjonen ble at begge de to
hovedtilnermingene er ngdvendige for en bredt sammensatt forskning, mens oppgavens
problemstilling og ressurser vil veere avgjgrende for hvilken metode som ber bli
vektlagt. Med ressurser menes det hovedsakelig tid og penger til utfare metodene. Sett
mot problemstillingen ma man ta fram en rekke forhold. Vektlegger du forstaelse eller
forklaring, data i form av tekst eller tall, naerhet til dem man forsker «pa» eller avstand
til sine respondenter, eller vektlegger du en induktiv framgangsmate eller deduktiv?
(Tjora, 2017).

Nar man gjer valg av hvilken av de to metodene man benytter legges mye av
argumentasjonen for eller imot den ene eller den andre metoden, ved f.eks. at kvalitative
metoder framhever innsikt mens kvantitative framhever oversikt. Slike generelle tanker
har mye riktig med seg, men det er viktig a veere klar over hvilke aspekter man kan

miste ved & kun benytte seg av en av dem (Tjora, 2017).

| denne oppgaven ble det gjort et valg om a benytte kvalitativ metode. Her ble en del
pragmatiske hensyn tatt, etter hva som var mest praktisk og som lot seg gjgre med egne
ressurser. Her ble valg gjort pa bakgrunn av hvilken tilgang jeg har til aktuelle deltakere
i relevante miljger og hvilke kunnskaper og erfaringer deltakerne sitter pa. I tillegg var
valget knyttet til egne preferanser da jeg ensket & besgke deltakere pa sine

arbeidsplasser for a fa andre erfaringer enn jeg ville fatt ved kvantitative metoder.
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4.2 Intervjuform

Den mest utbredte datagenereringsmetoden innen kvalitativ forskning er ulike former
for intervju. Intervjuene blir ofte som en dialog med hensikt a fa beskrivelser av
informantens hverdag for a kunne gjare tolkninger av de fenomener som beskrives.
Strukturen blir ofte knyttet til rollefordelingen mellom deltakerne framfor rene spgrsmal
og svar. Det kvalitative intervjuet kan gjennomfares i varierende former, men vi kan

grovt skille mellom:

1. Ustrukturert intervju: Man har et gitt tema, men spgrsmalene tilpasses den enkelte

intervjusituasjonen.

2. Semistrukturert intervju: Har en overordnet intervjuguide som utgangspunkt, mens

sparsmal, tema og rekkefglge kan varieres.

3. Strukturert intervju: Pa forhand valgt bade tema og spgrsmal med faste

svaralternativer som Krysses av.
(Tjora, 2017).

Semistrukturerte intervjuer eller dybdeintervjuer er sarlig populere, der malet i
hovedsak er & skape en situasjon hvor informanten kretser rundt temaer forskeren har
bestemt pa forhand. Dette gjgr man med apne spgrsmal som gir informanten mulighet til
a ga i dybden der det er mye a fortelle. Fordelen med denne intervjuformen er at man
kan komme inn pa forhold som har stor betydning for forskningen, uten at en var klar
over det pa forhand, samt komme lenger ned i temaene enn ved lukkede spgrsmal.
Ulempen ved intervjuformen er spgrsmalet om informantens subjektive meninger er

representativt for andre (Tjora, 2017).

I denne oppgaven ble dybdeintervjuer benyttet da det var gnskelig med intervju som
besvarte relevante temaer, samtidig som jeg fikk refleksjoner utover hva jeg hadde av
kunnskap fer intervjuet. Malet med intervjuene var a fa erfaringer og meninger om like
tema fra bade havnens og myndighetenes side, sa jeg pa den maten kunne sammenligne
resultatene for videre drgfting. Ettersom jeg foretok intervjuene relativt tidlig i
forskningsprosessen gnsket jeg ogsa a komme innpa forhold som kunne gi oppgaven

andre synsviklinger enn jeg var klar over pa forhand.
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4.3 Utvalg av informanter

Hovedregelen nar man velger informanter i kvalitative intervjustudier er at de av ulike
grunner kan pa en reflektert mate uttale seg om temaet. Informantene blir da strategisk
utplukket, framfor i en kvantitativ surveyundersgkelse hvor informantene f.eks. kan

representere en populasjon. Informanten vil farst og fremst representere seg selv, men

kan ogsa representere et syn eller en organisasjon pa flere mater (Tjora, 2017).

Hvor mange som bgr intervjues avhenger litt av problemstillingen, men hovedregelen er
at man gir seg nar man opplever en metning, som vil si at det ikke kommer fram nye
momenter fra intervjuene. Dette begrenses ogsa av hvor mye tid som er avsatt, samt
hvor stor tilgang man har til intervjuobjekter. Det viktigste er uansett at intervjuene far
fram konkrete erfaring og meninger som kan brukes til & besvare problemstillingen,

samt utvalget er relevant for det temaet det intervjues om (Tjora, 2017).

I denne oppgaven tok jeg kontakt med Kystverket og noen ulike havner. Med
Kystverket gnsket jeg a fa innsikt i hvordan den nasjonale etaten for kystforvaltning
jobbet for & styrke og videreutvikle norske havner, samt hgre hva de tenkte om dagens
tilskuddsordning for havnesamarbeid. Her fikk jeg fire informanter som jobbet innen
forskjellige omrader. Hos havnene fikk jeg positive svar fra havnen i Bergen og
Stavanger, og fikk gjennomfart intervju med henholdsvis leder for havnedrift og
havnedirektgr. Alle informantene med sine representative stillinger var hgyst relevant
for problemstillingen. Antallet intervju utfgrt var ogsa a anse som «nok» for a fa fram

nok konkrete erfaringer og meninger.

4.4 Kritikk av metodevalg

En feilkilde som er viktig a ta i betraktning ved dybdeintervjuer er at dataene man i
ettertid henter fram i stor grad er subjektiv informasjon. Denne informasjonen trenger
ikke ngdvendigvis a vere riktig, da det er informantens egne synspunkter, holdninger og
erfaringer som kommer fram. Datagrunnlaget gir derfor rom til a stille sparsmal om
studiens reliabilitet. | prosessen ved utarbeidingen av datamaterialet har jeg derfor
forsgkt & veere sa objektiv som mulig. Der jeg har veert usikker pa datagrunnlaget har jeg

i stor grad forsgkt & underbygge det ved rapporter eller undersgkelser gjort innen samme
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tema. Datagrunnlaget gir derfor ikke rom til & kunne fastsla Havne-Norges syn pa
samarbeid med hverandre, men kan heller fungere som en pekepinn. Hos Kystverket var
det vanskelig & komme i «dybden» pa temaene, der organisasjonens syn pa temaet var
vektlagt over deres eget. Dette kan veere positivt for graden av objektivitet, men negativt

for mulige forhold som kunne komt fra deres eget syn.
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5.0 Resultater

Her har jeg tatt ut det jeg mente var viktigst for oppgaven. Enkelte data fra intervjuene

vil bli godt grundigere igjennom i drgftelsesdelen.

Dagens tilskuddsordning for havnesamarbeid har blitt godt tatt imot hos havnene, der en
rekke havner allerede har benyttet seg av ordningen. Kystverket tildeler stgtte etter
fastsatte tildelingskriterier. | praksis har denne ordningen veert gunstig for mindre,

konkrete prosjekter, mens de stgrre har i stor grad uteblitt.

Begge havnene mener at samarbeid mellom havnene er riktig vei a ga for 8 mate
markedskravene. | dag har havnene ulike systemer, kulturer og strukturer som ikke
ngdvendigvis er det mest hensiktsmessige. Begge havnene uttrykte et gnske om en
felles struktur, hvert fall regionalt, for & bli mer attraktive. Ved dette menes det en gkt
standardisering for & gi samme grad av effektivitet og en forutsigbar prisstruktur.

5.1Intervjul
Intervju 1 viste til en pagdende diskusjon om & ha et styrende organ for havner,

tilsvarende som Avinor er for lufthavnene, og dermed fa en gkt standardisering. Ved
spgrsmal om fordeler/ulemper ved spesialisering og godskonsentrasjon i trad med
«Nav-Eike» systemet ble det vist til Sea-Cargo som har etablert en hub for godset som
skal til Vestlandsregionen i Karmsund havn pa Karmgy. Dette kan vere en mer
kostnadseffektiv mate for samlasteren Sea-Cargo, men ikke ngdvendigvis for samfunnet

ved at vegtransporten mellom Karmsund-Bergen og Karmsund-Stavanger vil gke.

Intervju 1 mente ogsa at konkurransen mellom havnene i Norge var begrenset, med
unntak av Oslofjorden. Her mente man at makten i sjgtransport i stor grad 13 hos
vareeieren og kunden som eier logistikken knyttet til transporten. For a pavirke disse
aktgrene sa man pa muligheten for at havner kunne samarbeide om & markedsfare
sjstransporten for & endre leveringsbetingelsene. Slik det er i dag blir mye fraktet av
selskaper som Bring, Schenker og Kuhne + Nagel som tilbyr biltransport til vareeier

eller kunde.
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5.2 Intervju 2
Intervju 2 foreslo a finne det beste terminalselskapet som gir det beste havnetilbudet og

spre det til alle, og pa den maten standardisere havnene. De mente at det ikke
ngdvendigvis er en offentlig kommune sitt naturlige ansvar a drive en havn, og gnsket

seg mer private terminaloperatgrer.

Her mente man spesialisering er riktig tankegang, da dette gir gkt volum. De pekte pa at
volumet matte opp for & bli mer effektive og at ingen havn vil bli et overskuddsfenomen
uten et starre volum. De mente at flere havner har muligheten for a fa et sterre
nedslagsfelt ved & fusjonere. For a gjare dette matte man se pa havnens beliggenhet og
infrastruktur. Det ble gjort et forsgk pa et slikt samarbeid mellom fem havner, men det

viste seg a veer en krevende gvelse i praksis fordi:

1. Godset finner den veien det gnsker selv

2. Ingen hadde et sterkt gnske om a gi slipp pa en type gods

Her var det en utfordring ved at havnene per dags dato konkurrerte om mye av det
samme godset, samt at vareeier var den som bestemte hvor godset skulle fraktes.
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6.0 Drofting

| dette kapitlet skal jeg ved hjelp av tidligere gjennomgatt teori og datamateriale fra
intervjuene drgfte hvordan samarbeid mellom havnene kan bidra til & mate regjeringens
politikk fra 2015 om a transportere mer gods pa sjg. En del av forslagene vil bygges opp
under rapporter og undersgkelser som har sett pa hvordan sjgtransporten kan styrkes.
Farst vil jeg begynne med a se hvordan havnene faler dagens tilskuddsordning fungerer,
far jeg vil begynne a drgfte omrader som kan veere fornuftig for havnene & samarbeide
om i framtiden. Draftelsesdelen er bygd opp slik at jeg farst ser pA omrader som kan
tiltrekke mer volum, sa diskuterer jeg omrader som gjgre havnene mer
konkurransedyktig pa pris, fer jeg til slutt drgfter mulighetene for & samarbeide pa

omrader som forbedrer distribusjonen i den maritime forsyningskjeden.

6.1 Dagens tilskuddsordning for havnesamarbeid

I 2015 kom regjeringen med en tilskuddsordning for havnesamarbeid. Denne skulle
stimulere til bedre samarbeid mellom havnene med sikte pa a styrke sjgtransportens
konkurranseevne gjennom gkt transportkvalitet og redusert pris i forhold til andre
transportformer. Tidligere i oppgaven har vi sett at samarbeid kan ha flere fordeler. Man
kan ha stgrre muligheter til a styrke sin strategiske markedsposisjon ved a tilby hele
produktpakker eller systemlgsninger, samt komme inn pa nye markeder, fa tilgang til ny
teknologi/kompetanse, fa tilgang til distribusjonskanaler og oppna reduserte
innkjgpskostnader. Regjeringen uttalte ogsa at dette kunne gjare det lettere med
investeringer i infrastruktur og legge til rette for helhetlige og konkurransedyktige

transport- og logistikkonsepter.

Etter snart tre ar med tilskuddsordningen har en rekke havner benyttet seg av dette. |
intervjuene kommer det fram at det er en generelt positiv holdning til ordningen rundt i
norske havner, men at effektene ikke er store sett i en nasjonal sammenheng. Slik
ordningen er lagt i dag seker havnene ved a legge inn et prosjektforslag, der Kystverket
behandler sgknadene etter utvalgte kriterier. Ett av kriteriene er at havnene skal ha en

egenfinansiering pa minst 50% av prosjektkostnadene (Kystverket, 2015).

| praksis har dette medfart at havnene sgker om mindre, konkrete prosjekter, som f.eks.

i Bergen hvor de har fatt stette for & lage en digitalisert plattform for innmeldingen av
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hvilke og hvor mye varer skipene kommer inn til havnen med. | dag gar denne
informasjonen manuelt, og ved denne plattformen regner de med a fa effektivisert denne
prosessen. Dette er i seg selv positivt, men de store prosjektene har forelgpig uteblitt
(Intervju 1, 2017).

6.2 Videre begrensninger

| denne besvarelsen ville det veert interessant a se pa hvordan det kunne samarbeides om
a komme fram til effektive og innovative lgsninger knyttet til selve havnedriften.
Samarbeid om & skape «smarte havner» ved implementering av teknologiske — og
miljgvennlige lgsninger vil kunne gi reduserte transportkostnader og styrket
sjgtransporten. Grunnet omfanget av temaene vil dette kun bli nevnt pa generelt

grunnlag videre.

6.3 Hvordan kan havnesamarbeid tiltrekke mer volum?

| dette delkapitlet vil jeg se pd omrader som vurderes for a forbedre den norske
havnestrukturen. Ferst vil havenes tanker om dagens havnestruktur presenteres, for jeg

diskuterer omradene havnene ser muligheter pa.

6.3.1 Havnestruktur

Fra intervjuene kom det fram at samarbeid mellom havner var en riktig vei a ga for a
styrke sjatransporten. Begge pekte pa at havnestrukturen slik den er i dag ikke
ngdvendigvis er den mest hensiktsmessige, ved a ha forskjellige systemer, kulturer og
strukturer i havnene. Det var for eksempel til stor overraskelse at rapportering og
innmelding til statistikker og prissetting fortsatt i stor grad gar manuelt i norske havner.
Her argumentertes det med at det var liten hensikt a digitalisere system dersom andre

havner har et annet system som rederiene og transporterene ma forholde seg til.

Ulike systemer kan dermed sees pa som en barriere for a implementere digitaliserte
logistikksystemer, der samarbeid mellom havnene kan vare en mulig lgsning. Fra NTP
2018-2029 finner vi at digitalisering og videreutvikling av logistikksystemene vil gi gkt
effektivitet og reduserte kostnader i havnene, hvilket er noe som understatter behovet

for dette (Samferdselsdepartementet , 2015).
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Kulturer innad i havnene vil ikke bli gatt nsermere innpa, da dette kan tenkes a veere et
vanskelig omrade a samarbeide pa. Videre i delkapitlet vil fokus vaere pa hvordan det
kan samarbeides om & fa en mer konkurransedyktig havnestruktur som tiltrekker seg

mer volum.

6.3.2 Nav-Eike systemet i det norske havnemarkedet

Enkelte regioner har sett pa muligheten for a spesialisere seg i trad med teorien rundt
«Nav-Eike» systemet. Tanken bak et slikt markedssamarbeid ved at en region skal ha
spesialiserte havner er at hver havn skal tiltrekke seg et starre volum av varer og bli mer
effektiviserte innen sitt segment. Fra Sorgenfrei (2009) sa vi at spesialiserte havner kan
ta imot starre lastevolumer og gi en gkt frekvens som kommer lastekjgperne til gode i
form av pris. Dersom en region velger & benytte denne «Nav-Eike modellen» skal
godset i teorien etter hvert finne veien til den havnen som tilbyr best priser,
effektivitet/tidsbruk og naerhet til godsets opprinnelses- eller endestasjon. Det skal ogsa
vaere enklere a foreta investeringer i infrastrukturen og legge til rette for helhetlige

transport- og logistikkonsepter.

Fra intervjuene kom det fram at havner hadde sett pa denne muligheten, men det ble vist
til at et slikt samarbeid i en region var vanskelig i praksis fordi ingen gnskte a gi slipp
pa en type gods og at godset finner den veien det gnsker selv. Det kan tenkes at en slik
«omstrukturering» vil veere en prosess som tar tid, og at havnen vil tiltrekke seg mindre
volum i starten fagr en eventuell gkning begynner. Betydningen av at godset finner den
veien det gnsker selv ligger mye i at vareeier vil sende godset i neerheten av godsets
opprinnelses- eller endestasjon for a spare tids- og distribusjonskostnader. Dersom en
havn skal spesialisere seg ma derfor havnens priser og effektivitet/tidsbruk kompensere
for tapet av en eventuell relokalisering (Samferdselsdepartementet , 2015).

En annen mulighet som er blitt flittig diskutert er a gjere en markedskonsentrasjon av
havnene ved a konsentrere godsstrammene inn mot en havn framfor flere havner i
omradet. Da vil denne havnen komme i en posisjon der den ikke har konkurranse fra
omkringliggende havner, og sannsynlighetene for at havnen oppnar stordriftsfordeler,
og dermed kostnadsreduksjoner for havnen, vil gke (Samferdselsdepartementet, 2015).
Imot dette kan det argumenteres med at feerre havner vil gke risikoen for havnene

utnytter markedsmakten sin gjennom «monopolprising». Innen containersegmentet kan
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man likevel argumentere med at vegtransporten representerer en sapass stor
konkurranse at det vil opprettholdes en prisdisiplinerende konkurranse. Dette vil jeg ga

grundigere innpa senere.

Lenge var det en felles oppfatning om at havnene i Norge var for fragmentert med
mange, sma havner med lav regularitet. Til manges overraskelse viste bestillingsverket
«bred godsanalyse» likevel i 2015 at en godskonsentrasjon til feerre og stgrre havner i
hovedsak resulterer i darligere tilbud og mindre sjgtransport. Hovedarsaken til dette er
at distribusjonskostnadene gker mer enn stordriftsfordelene ved a ha feerre og sterre
havner (Samferdselsdepartementet , 2015). | et land hvor hovedfokuset har vert a fa
gods over fra vei til sjg vil dette med andre ord resultere i gkt vegtransport. Dette
samsvarer med eksemplet i intervju 1 hvor Sea-Cargo har etablert en hub i Karmsund
havn. For selskapet er dette gjerne effektivitetsmessig, og kostnadsreduserende, men
samfunnsgkonomisk sett resulterer det i at gods som kunne gatt sjgveien til f.eks.

Bergen eller Stavanger gar landeveien.

Regjeringens politikk fra 2015 om at feerre, stgrre havner vil gi stordriftsfordeler og gke
sjstransporten synes derfor ifglge «bred godsanalyse» ikke a gjelde det norske
havnemarkedet. Her vises til statistikk for hvordan markedet selv velger a spre lastene,
bade i Norge og Europa. Samtidig har vi sett at i et mer regionalt perspektiv har
havnene i gkende grad spesialiserte seg innen enkelte segmenter
(Samferdselsdepartementet , 2015). Det kan tenkes at et begrenset samarbeid her vil
veere mulig innenfor enkelte regioner, selv om distribusjonskostnadene vil gke noe.
Spesielt for de tettliggende havnene i Oslofjorden har dette veert diskutert, men her

regnes konkurransen dem imellom & vaere en barriere for et eventuelt samarbeid.

6.4 Hvordan kan havnesamarbeid gjgre havnene mer
konkurransedyktig pa pris?

| dette delkapitlet vil jeg ferst presentere omrader havnene ser muligheter til a gjore
havnene mer konkurransedyktig pa pris og hvordan konkurransen er i havnemarkedet i
dag. Deretter vil jeg dragfte hvordan samarbeid kan passe i dagens markedsstruktur.
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6.4.1 @nske om mer standardisering og forutsigbarhet

Fra intervjuene kom det fram at det var ngdvendig med standardisering for a gjgre
regionen attraktiv. Under omrader som burde standardiseres var samme grad av
effektivitet og en forutsigbar prisstruktur viktig for begge havnene. Effektivitet var
viktig fordi kostnadene fremdeles er for hgye sammenlignet med lastebiltransporten,
mens en forutsigbar prisstruktur kunne gjere det lettere for vareeiere og transportarer a
gjere havnen til den del av logistikksystemet deres.

Intervju 2 uttrykte her en mulighet om & benytte samme terminaloperatar, mens intervju
1 s& pa muligheten for & ha ett felles styrende organ for havnene. Spgrsmalene som
stiller seg her er om samarbeid om en felles terminaloperatar vil fa for stor
markedsmakt i regionalt eller nasjonalt og om et styrende organ vil fjerne havnens
markedsmakt og mulighet til & utvikle seg. For a besvare dette ma vi forst forsta

hvordan markedsmakt bade kan veere positivt og negativt for havnene.

6.4.2 Konkurranse i havnemarkedet

Det vil veere umulige & snakke om samarbeid uten 8 komme inn pa konkurranse. |
markedet for havner vil det vere relevant a snakke om tre former for konkurranse;
mellom transportformene, mellom havnene og internt i havnen. Konkurransetrykket
havneeierne star ovenfor vil ha betydning for hvordan de priser sine tjenester og
investerer i infrastrukturen i havnen. | denne oppgaven vil det derfor veere av stor
betydning & avdekke om markedsstrukturen egner seg for havnesamarbeid, eller om en
apen konkurranse vil bidra til & styrke havnenes konkurransekraft. PA mange arenaer er
konkurranse sunt, der uttrykk som kvalitetsutvikling, prisreduksjon og
leveringsforbedring ofte gar hand i hand med stor konkurranse mellom bedrifter (Idsg &
Andresen, 2014).

Konkurransen i godstransportmarkedet begrenser seg til gods eller varer som kan
fraktes bade pa veg, sjg og bane. Fordi bade sjg- og togtransport i stor grad drives av
stordriftsfordeler ved transport av store kvantum er de best egnet for bulkgods som skal
fraktes lenger, mens stykkgods som ofte kommer i mindre kvantum og skal over mindre

strekker egnes best for vegtransport (Oslo Economics, 2015). «Bred godsanalyse» viste
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at konkurranseflatene mellom transportalternativene er sma, og der det er konkurranse,

synes sj@- og jernbanetransporten a ha en sterkere utvikling enn vegtransporten.

Mer interessant for havnene er utviklingen av intermodale transporter, og da spesielt pa
@stlandet. Drammen og Brevik har fatt jernbaneskinner helt inn pa havnen som har
medfart at konkurransearenaen har utvidet seg. Spesielt pa Vestlandet opplever man at
vareeiere ser fordeler ved & sende containere samlet til havnene pa @stlandet, for &

deretter sende en del av de med jernbane over fjellet (Intervju 1, 2017).

6.4.3 Markedsstruktur

Diskusjonen dreier seg egentlig om hvilken markedsstruktur som passer best
havneindustrien. Vil privatisering gi en mer konkurransedyktig markedsstruktur med
gkt effektivitet og andre fordeler, som for eksempel mindre behov for offentlige
investeringer, eller vil en offentlig markedsstruktur vere best egnet ved & ha havner som
forstar rollen den utfyller for samfunnet? Ettersom vi i Norge har den geografien vi har
vil havnene mgte mindre konkurranse enn for eksempel den privatiserte havneindustrien
i England. Ved privatisering ville havnene i Norge fatt stor markedsmakt og mulighet til

a fare en bevisst prispolitikk.

Slik den norske havnesektoren er na skiller den seg likevel fra privatiserte
havnemarkeder ved begrensninger knyttet til havnekapitalen. Ved a ikke kunne hente ut
eventuell profitt fra overskuddet opplever man at norske havner ikke har incentiv til &
utgve sin potensielle markedsmakt. Dette vil si at havn ikke har incentiv til drive havnen
etter bedriftsekonomiske prinsipper, sammenlignet med dersom havnen har muligheten
til & hente ut eventuelt overskudd til & finansiere andre kommunale omrader (Oslo
Economics, 2015).

Pa den andre siden, dersom man velger a liberalisere havnekapitalen, er det en fare for
at det blir underinvestering i havnene, ettersom at det alltid vil vaere andre kommunale
oppgaver som vil trenge kapital. En eventuell underinvestering vil saledes ikke styrke
sjetransporten. Slik det er i dag opplever man at havnene ikke gker prisene selv om de
har et naturlig geografisk monopol, men at de heller ser nytten av a holde prisene nede
for & styrke regionens naringsliv. Dette er hva man far ved kommunal forvaltning, mens
svakheten gjerne er viljen til a utvikle og effektivisere havnene (lbenholt & Blaasveer,
2015).
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Tidligere i oppgaven sa vi at Sorgenfrei (2009) skilte mellom fire eierskapsstrukturer,
der mange norske havner har dreid fra service port og tool port over til landlord port.
Dette har veert spesielt vanlig i sterre stamnetthavner hvor terminaloperatgrer har sett
profittmuligheter i godshandteringen grunnet et hgyere volum. Et eksempel pa dette er
Risavika havn, som er privat fullservice havn som Stavanger Havn KF er landlord for,
og som er den klart mest lannsomme havnen i Norge. Westport, som er Risavika havns
terminaloperater, regnes for & utnytte markedsmakten sin i starre grad enn andre havner,
samtidig som den blir ansett som en sveert god terminaloperatgr (Oslo Economics,
2015).

Slik havnemarkedet i Norge er i dag er det likevel det samfunnsgkonomiske
perspektivet far mest fokus. For eksempel er Bergen Havn og Trondheim Havn
organisert som interkommunale selskaper med et stort marked de i teorien har
geografisk monopol pa. En analyse av disse havnene viser at de i liten grad utgver den
markedsmakten de kunne, og at de i ren profitt ligger et godt stykke under f.eks.
Risavika Havn (Oslo Economics, 2015). For disse havnene vil verdiskapning for
regionen ofte vare et starre mal enn ren profitt. Hva som er en konkurransedyktig havn

vil derfor ogsa avhenge av hvilket perspektiv man har. (Oslo Economics, 2015)

6.4.4 Samarbeid eller konkurranse?

Sa tilbake til sparsmalet som ble stilt tidligere. Risikerer man at terminaloperateren far
for stor markedsmakt dersom havnene samarbeider om en felles terminaloperater, eller
vil samarbeid om & danne et styrende organ fjerne havnenes markedsmakt og mulighet

til & utvikle seg?

Samarbeid om felles terminaloperatgr kan gi havnene effektive systemer og en
forutsigbar prisstruktur, men kan ogsa risikere a gi terminaloperateren for mye
markedsmakt. | et marked med bare én tilbyder vil ikke terminaloperatgren ha noen
incentiver & gjere forbedringer eller veere innovativ, fordi det ikke er noe konkurranse
uansett. For et profittorientert selskap, som en privat terminaloperatar er, vil dette kunne
vaere et mulig scenario. Samtidig vil kommunen fortsatt sitte som «landlord» og til en

viss grad kunne begrense terminaloperataren.

Pa den andre siden hadde vi forslaget om a ha et styrende organ for havnene, som ogsa

kan tilfgre en standardisering for havnene. Myndighetene har bevisst valgt a gjere
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havnedriften til en kommunal forvaltningsoppgave, der havnene fungerer i marked med
konkurranse mellom hverandre. Likevel kan det diskuteres hvor mye konkurranse den
enkelte havn opplever, da det er sveert fa havner i Norge som ligger veldig naerme
hverandre og konkurranseflatene mellom transportformene er relativt sma

(Samferdselsdepartementet , 2015).

Utgangspunktet for havnene er hovedsakelig at de utgjer et naturlig monopol i sitt
geografiske omrade (Oslo Economics, 2015). Likevel kan det tenkes at dersom en havn
gir et veldig darlig tilbud vil vareeier gjere tilpasninger i logistikksystemet sitt for a
minimere transportbehovet til den aktuelle havnen, og at det dermed eksisterer en viss

konkurranse for alle havnene.

Slik jeg tenker det er det ingenting i veien for & implementere havnenes alternativer for
a standardisere havnestrukturen og ha en forutsigbar prisstruktur. Slik de norske
havnene er lokalisert vil det i teorien veere lite hensiktsmessig med en terminaloperater
med for mye markedsmakt. Likevel er det ved dagens kommunale markedsstruktur fa
havner som utgver hele sin markedsmakt, selv om mange har et geografisk monopol.
Det kan samtidig tenkes at private aktgrer vil bidra til & effektivisere havnene, selv om
det skal tas i betraktning at lite konkurranse kan veere negativt for forbedring og

innovasjon hos den eventuelle terminaloperatgren (Andresen & ldsg, 2016).

Dersom vi gar motsatt vei kan det heller ikke argumenteres med at et offentlig styrende
organ ville fjernet havnenes markedsmakt og mulighet til & utvikle seg i betydelig grad,
da havner i liten grad velger & benytte seg av den likevel. Slik markedsstrukturen er i
dag ligger derfor alle forutsetninger til rette for samarbeid mellom havnene.

6.5 Hvordan kan havnesamarbeid forbedre distribusjonen i den
maritime forsyningskjeden?

| dette delkapitlet vil jeg diskutere muligheter for havnesamarbeid for a forbedre
distribusjonen i den maritime forsyningskjeden. Omrader som ble identifisert gjennom

intervjuene var retningsbalansen, vareeiers logistikk og starre koordinering mellom

havnene.
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6.5.1 Retningsbalansen

Som nevnt innledningsvis er det ikke lenger enkeltbedrifter som konkurrer, men
forsyningsnettverk. Fra intervjuene kom det fram at havnene delte synet, og mente at
det hjalp lite at havnene gjorde tiltak hvis ikke vareeier og transporter spilte pa deres
lag. Pa generelt grunnlag kan en si at vareeier gnsker a ga sjgveien, men at

transporteffektiviteten vil ha stor betydning.

Fra intervjuene kom det fram at for a endre kostnadsbildet ma det gjares noen grep som
endrer retningsbalansen i godsstrammene, som har stor betydning for
transporteffektiviteten som kan oppnas. Enkelt forklart kan vi si at vi har en god
retningsbalanse nar mengdene og godstypene som transporteres mellom to omrader er
tilnzermet like. Da kan transporten oppna hgy kapasitetsutnyttelse begge veier for

transportmidlene.

Intervju 2 pekte her pa muligheten for at samarbeid mellom havnene kunne forbedre
balansen. Her var det om & gjare a fa en starre forutsigbarhet i godsstrammene og fa
hyppigere linjer, der en mulig del av samarbeidet kunne veere et prosjekt om a samle
gods som skulle endre retningsbalansen bade innenlands og til utlandet. Her kan det
tenkes at en starre grad av spesialiserte havner ville fort til at det ble hyppigere linjer av
samme type gods, samt en stgrre forutsigbarhet.

Likevel sa vi utfordringene tidligere i oppgaven knyttet til & konsentrere godsstrammene
pa grunn av de store distribusjonskostnadene vi har i Norge. I tillegg ma man se hvilket
potensiale man har for & forbedre retningshalansen. Saken i Norge er den at vi
importerer mye av ferdigvarene vare til @stlandet, hvor det bor klart flest, og sender det
videre med bil eller bane til resten av landet. Samtidig skjer mye av eksporten var pa

Vestlandet i form av store mengder bulkvarer (Samferdsel, 2008).

De siste arene har blant annet havnen i Drammen og Brevik fatt jernbaneskinner helt inn
pa havnen, der vareeiere har sett fordeler ved & sende containere med skip inn til
@stlandet for & videre distribuere det med jernbane til resten av landet, noe som bidrar
ytterligere til en darlig retningsbalanse. Det kan tenkes at samarbeid om & fa en bedre
retningsbalanse til en viss grad kan fungere regionalt, der styring og koordinering av
godsstrammene mellom havnene blir helt sentralt. En bedring av retningsbalansen
nasjonalt synes likevel a veere vanskelig a fa til grunnet de naturlige geografiske

momentene.
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6.5.2 Vareeiers logistikk

Et interessant moment som kom fram fra intervjuene er at sjgtransporten ma tilpasse seg
til vareeierens logistikk. VVareeieren er nemlig den som bestemmer hvordan varene skal
fraktes. Ofte fungerer det slik i dag at vareeier henvender seg til en speditar, som f.eks.
Bring, Kuhne + Nagel eller Schenker, og ber dem finne en transport for varene deres.
Her blir de ofte tilbudt en biltransport ettersom at speditgrene har en veletablert

logistikk pa dette.

Her sa havnene en mulighet for & samarbeide om & markedsfare sjgtransporten til
vareeierne. Slik det var nd mente de at mange vareeiere var positiv til & frakte varer
sjsveien, men ofte ikke visste om muligheten. Dersom man ser pa de andre
transportformene er bade Jernbaneverket og Statens Vegvesen flinke til a tale for saken
til jernbanen og lastebilen, mens sjgtransporten ikke har noen sentrale politikere eller
organisasjoner som taler deres sak pa samme mate. Havnene mente at her la det en stor

forbedringsmulighet som kan gi flere positive effekter.

Fra intervjuene kom det blant annet fram at Kystverket gjerne ikke har fatt nok
oppmerksomhet, noe som kan skyldes en manglende markedsfering inn mot
myndighetene. Statlige prioriteringer kommer gjerne ikke hvis du ikke gjgr dem
oppmerksom pa det. I tillegg vil man med starre markedsfering kunne gjare vareeier

oppmerksom pa sjgtransportmuligheten som ved eksemplet over.

Fra intervjuene kom det ogsa fram en annen mate a angripe vareeiers logistikk. Her ble
det foreslatt & ga sammen om a endre leveringsbetingelsene for import av gods pa
mellomlange strekninger, som f.eks. Sgr-Europa. | dag gar mange av kjepene pa
delivery duty paid (ddp), som ligger under D-gruppen i incoterms, der selger baerer all
risiko og kostnader for transporten. | praksis vil dette si at selger henvender seqg til
speditgr som tar den billigste og enkleste transporten til Norge, som veldig ofte blir

langs veien.

Hva havnene foreslar er a ga sammen om fa innkjgperne i Norge til a kjgpe varene pa
Ex-Works, som vil si at kjgper beerer all risiko og kostnader som er knyttet til transport
frem til bestemmelsesstedet. P4 den maten kan havnene markedsfare til vareeierne og
tilby sjgtransport framfor vegtransport der kostnadene tillater det. Det foreslas ogsa a
rette en tilskuddsordning inn mot vareeier for & fremme sjgtransporten ved slike typer

scenarioer.
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6.5.3 Distribusjon

Skal sjatransporten lykkes ma distribusjonen forbedres. Vi sa tidligere i oppgaven at
distribusjon omfatter de aktiviteter som sgrger for at gods blir overfgrt fra bedriftene til
kundene, som transport, lagring og handtering, samt administrasjon og kontroll med
godsstrgmmen. Utfordringen for et distribusjonssystem er a finne den rette

kombinasjonen av transport og distribusjonspunkter.

Ser vi pa containertransporten er ofte godsterminalen et slikt distribusjonspunkt, hvor
gods lastes fra et transportmiddel, og sorteres og lastes i et annet transportmiddel for
videre transport. For containertransporten i den maritime forsyningskjeden vil det vaere
avgjarende for distribusjonssystemet at godsterminalen er lokalisert i nerheten av

havnen.

Dette har veert et aktuelt tema for Bergen Havn, hvor det har veert diskutert
relokalisering av bade godshavnen og godsterminalen. | et forslag var det foreslatt a
plassere godsterminalen 3 mil ifra havnene, der det ble argumentert med at havner pa
Vestlandet ikke sender gods videre med jernbane uansett. Saken er likevel den at godset
uansett ma gjennom godsterminalen for videre transport med f.eks. Schenker, der
plasseringen av dette distribusjonspunktet vil vaere avgjerende for

transporteffektiviteten til vareeiers verdikjede.

Fra intervjuene kom det fram at en mulig mate & forbedre distribusjonen er & ha et
koordinert markedssamarbeid mellom havnene. Her handler det generelt om & forbedre
tilbudssiden til sjatransporten ved koordinering av linjer, havner og distribusjonskanaler
som kan stimulere til et voksende marked for sjgtransport. Intervju 2 mente her at ved
en slik koordinering mellom havnene vil det bli et stgrre potensial for
kostnadsreduksjoner pa flere omrader. Dette kan for eksempel vere ved a utnytte ledig
lastekapasitet pa skipene, redusere lagerkostnader ved a ga fra mange sma til faerre
store, bedre integrasjon av beslektede funksjoner, samt administrasjon og kontroll med

godsstreammer.

Nar man leser om konkurransen mellom transportformene blir ofte sjgtransporten omtalt

som «lite forutsigbar». Fra intervjuene kom det fram at selv om sjgtransporten kan veere
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et billigere alternativ foretrekker mange vareeiere vegtransport ved at de kommer
feilfritt, kostnadseffektivt og til rett tid dit den skal. Noe av utfordringen her er at der
vegtransporten krever en telefonsamtale for a bestille en transport, med full
sporingstjeneste hele veien, krever gjerne sjgtransporten fem telefonsamtaler og en

starre risiko for forsinkelser, skader ol.

Den maritime forsyningskjeden er som nevnt sveart kompleks, og for & fa til en transport
ma man gjerne veere i kontakt med en rekke aktegrer langs forsyningskjeden. Tiltak for a
fa ned leddene i distribusjonssystemet bar derfor vurderes. Ved koordinerte
markedssamarbeid kan distribusjonen effektiviseres gjennom starre forutsigbarhet og
markedsfaring. Havnene kan da samarbeide om a tilby sjgtransport til vareeierne der

kostnadene tillater det.

Tidligere i oppgaven var vi ogsa innom at havnene mente samarbeid om digitaliserte
logistikksystemer ville gi gkt effektivitet og reduserte kostnader for havnene. Fra
intervjuene kom det ogsa fram at dette kunne forbedre distribusjonen ved a ha et felles
system for havnene ut mot markedet som skaper en felles forstaelse for kundens behov.
Et slikt system kan ogsa ha potensial til & tilby sporingstjenester og andre verdigkende

tjenester utover det som blir tilbudt i dag.
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7.0 Konklusjon

7.1 Oppsummerende konklusjon
Gjennom drgftingsdelen har vi sett en rekke tanker og mulige innspill fra havnene om

hvordan samarbeid kan bidra til 2 mate regjeringens politikk fra 2015 om & transportere
mer gods pa sjg. Havnene gav uttrykk av at det var en felles oppfatning i Havne-Norge
at samarbeid med hverandre var riktig vei a ga for a styrke den norske sjgtransporten.
Havnene var derfor positive da tilskuddsordningen for havnesamarbeid kom i 2015. |
praksis treffer denne ordningen godt for mindre, konkrete prosjekter, mens de store

prosjektene om samarbeid mellom havnene har forelgpig uteblitt.

Nar jeg undersgkte hvordan havnesamarbeid kunne tiltrekke mer volum til de norske
havnene fant jeg at havnene mente dagens havnestruktur gjerne ikke var den mest
hensiktsmessige med forskjellige systemer, kulturer og strukturer. Samarbeid om
digitalisering og videreutvikling av logistikksystemene ble her identifisert som et

omrade som kunne gi gkt effektivitet og reduserte kostnader i havnene.

Ved selve havnestrukturen var det undersgkt om Nav-Eike systemet kunne passe i det
norske havnemarkedet ved gkt spesialisering og/eller en markedskonsentrasjon for &
oppna stordriftsfordeler, og dermed en kostnadsreduksjon i havnene. «Bred
godsanalyse», en undersgkelse gjort av godstransportmarkedet, viste likevel til manges
overraskelse at feerre og starre havner i hovedsak farer til darligere tilbud og mindre
sjetransport. Hovedarsaken til dette er at distribusjonskostnadene gker mer enn
stordriftsfordelene ved & ha ferre og starre havner. Det ble likevel vist til at et
samarbeid om gkt spesialisering kan forega innenfor enkelte regioner, som f.eks. den
tettliggende havneregionen i Oslofjorden.

Nar jeg undersgkte hvordan samarbeid kunne gjere havnene mer konkurransedyktig pa
pris pekte havnene pa at en gkt grad av standardisering med en mer forutsigbar
prisstruktur kunne veere riktig vei a ga. Forslag til hvordan dette kunne gjgres var pa den
ene siden at havnene kunne samarbeide om a benytte en felles terminaloperatgr, mens
det pa den andre siden ble foreslatt & samarbeide om a fa et felles styrende organ for
havnene. Fra & ha diskutert markedsstrukturen til havnemarkedet fant jeg ikke at det var

noe i veien for & implementere havnenes alternativer. Ved dagens kommunale
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markedsstruktur er det fa havner som utgver markedsmakten sin, selv om mange har

geografiske monopol, og det ligger derfor til rette for samarbeid mellom havnene.

Til slutt undersgkte jeg hvordan havnesamarbeid kunne forbedre distribusjonen i den
maritime forsyningskjeden. Omrader som ble identifisert som viktige her var
retningsbalansen, vareeiers logistikk og sterre koordinering mellom havnene. Ved
retningsbalansen fant jeg at samarbeid mellom havnene for a bedre denne synes a vere
vanskelig nasjonalt. Naturlige geografiske momenter i Norge gjer at mye av importen
skjer pa @stlandet, mens mye av eksporten foregar pa Vestlandet. Det kan tenkes at
samarbeid om a fa en bedre retningsbalanse til en viss grad kan fungere regionalt, der

styring og koordinering av godsstremmene mellom havnene blir helt sentralt.

Ved vareeiers logistikk kom det fram noen interessante momenter. Her kom det fram at
havnene matte tilpasse seg vareeiers logistikk, siden det er vareeier som bestemmer
hvordan godset skal fraktes. Her sa havnene en mulighet for & markedsfare seg selv og
sjetransporten, for & gke bevisstheten til vareeier om at sjgtransporten ofte kan veere et
godt alternativ. Her ville det veere en fordel & fa vareeierne til & kjgpe transporten pa Ex-
Works, og havnene foreslo en mulig tilskuddsordning rettet mot vareeieren for & oppna
dette. Havnene s& ogsa muligheter ved koordinerte markedssamarbeid som kunne
effektivisere distribusjonen. Her handlet det om & skape et felles system for havnene ut

markedet som skaper en felles forstaelse for kundens behov.

7.2 Innspill til omrader havnene kan samarbeide om

| dette delkapitlet vil jeg liste opp innspill til omrader havnene kan samarbeide om ut
ifra de tre utforskende sparsmalene som er blitt drgftet. Innspillene kan bli sett pd som

et bidrag til et omrade som kan styrke den norske sjgtransporten.

Hvordan kan havnesamarbeid tiltrekke mer volum?

o Digitalisering og utvikling av logistikksystemer kan gi gkt effektivisering og
redusere kostnader i havnene

e «Bred godsanalyse» viser at en desentralisert terminalstruktur vil gi et bedre

tilboud og mer sjgtransport
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e Spesialisering innen enkelte regioner kan likevel gi gkte volumer og en lavere

pris, som f.eks. i Oslofjorden

Hvordan kan havnesamarbeid gjare havnene mer konkurransedyktig pa pris?

e (@nske om en hgyere grad av standardisering og en mer forutsigbar prisstruktur
e Samarbeide om & finne den beste terminaloperatgren og benytte den i alle
godshavnene

e Samarbeide om 4 lage et felles styrende organ for havnene

Hvordan kan havnesamarbeid forbedre distribusjonen i den maritime forsyningskjeden?
e Hayere styring og koordinering regionalt for & bedre retningshalansen
e Samarbeide om & markedsfare havnene og sjgtransporten ut mot vareeieren og
myndighetene
e Skape et felles system for havnene ut mot markedet som skaper en felles

forstaelse for kundens behov
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9.0 Vedlegg

9.1 Intervjuguide Bergen og Omland Havnevesen

Fase 1

Rammesetting

1. Lgs prat (2 min)

2. Info om tema (2-5 min)

Fase 2

Innledning

Hvem er intervjuobjektet

3. Overgangsspgrsmal (3 min)

Hvor lenge har du jobbet som leder for
havnedriften i Bergen havn?

Har du opplevd en forandring i havnen i din tid
der? Mer fokus pa miljg, effektivitet, andre

spesielle forandringer som markerer seg ut

Fase 3

Fokusering / hoveddel

Undersgkelse av problemstillingen

Ngkkelspgrsmal (5-10 min)

Samarbeid

e Hvordan samarbeider dere med andre
havner? Hvilke havner? Hvilke typer
oppgaver?

e Ser du andre omrader dere kunne
samarbeidet med andre havner framover?
Tror du dette kan styrke sjgtransporten?

e Pavirket tilskuddsordningen for

havnhesamarbeid dere til 8 samarbeide?

e Har den funket? Tror du den vil gi en effekt for

havnesamarbeid framover?
e Hva kunne du evt tenkt deg var gjort

annerledes for a overfgre gods til sjg?
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e Havnekapitalen

Integrering i transportsystemet

Statlige investeringer

Hvordan synes du sjgtransporten blir prioritert i

forhold til spesielt vegtransporten?

Tror du det kunne veert bra og hatt en

lignende tilskuddsordning for vareeierne?

Hvordan vil du si havnekapitalen fungerer slik
den eridag?

Tror du en liberalisering ville styrket eller
svekket sjptransportens konkurranseevne?

Hvorfor?

Nar Kystverket ble underlagt
Samferdselsdepartementet var en del av
grunnen at havnene skulle bli mer integrert i
transportsystemet.

Hvordan vil du si at utviklingen har vaert her?
Hvilken rolle spiller jernbanen for Bergen
havn?

Har dere noen tanker om opprettelse av en
hub eller samlasting pa Vestlandet? Kunne det
gjort sjgtransporten mer konkurransedyktig?
Er det noen spesielle tiltak du gnsker deg for a

videre styrke Stavanger havn?
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Fase 4

Tilbakeblikk

4. Oppsummering av funn (5 min)

e Har du noen tanker om hva som skal til for at
sjatransportens konkurranseevne skal bli
ytterligere styrket i arene som kommer?

e Erdet noe mer du gnsker a tilfaye rundt
emnet?

9.2 Intervjuguide Stavangerregionen Havn IKS

Fase 1

Rammesetting

5. Lgs prat (2 min)

6. Info om tema (2-5 min)

Fase 2

Innledning

Hvem er intervjuobjektet

7. Overgangsspgrsmal (3 min)

e Hvor lenge har du jobbet som havnedirektgr for
havnedriften i Stavanger havn?

e Har du opplevd en forandring i havnen i din tid
der? Mer fokus pa miljg, effektivitet, andre

spesielle forandringer som markerer seg ut
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Fase 3

Fokusering / hoveddel

Undersgkelse av problemstillingen

Integrering i transportsystemet

Ngkkelspgrsmal (5-10 min)

Samarbeid

Havnekapitalen

Hvordan samarbeider dere med andre
havner? Hvilke havner? Hvilke typer
oppgaver?

Ser du andre omrader dere kunne
samarbeidet med andre havner framover?
Tror du dette kan styrke sjgtransporten?
Pavirket tilskuddsordningen for
havnesamarbeid dere til 3 samarbeide?
Har den funket? Tror du den vil gi en effekt for
havnesamarbeid framover?

Hva kunne du evt tenkt deg var gjort
annerledes for a overfgre gods til sjg?
Tror du det kunne veert bra og hatt en

lignende tilskuddsordning for vareeierne?

Hvordan vil du si havnekapitalen fungerer slik
den eridag?

Tror du en liberalisering ville styrket eller
svekket sjptransportens konkurranseevne?

Hvorfor?

Nar Kystverket ble underlagt

Samferdselsdepartementet var en del av
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grunnen at havnene skulle bli mer integrert i
transportsystemet.

e Hvordan vil du si at utviklingen har vaert her?

e Hvilken rolle spiller jernbanen for Stavanger
havn?

e Har dere noen tanker om opprettelse av en
hub eller samlasting pa Vestlandet? Kunne det
gjort sjgtransporten mer konkurransedyktig?

e Er det noen spesielle tiltak du gnsker deg for a

videre styrke Stavanger havn?

Statlige investeringer
e Hvordan synes du sjgtransporten blir prioritert i

forhold til spesielt vegtransporten?

Fase 4

Tilbakeblikk

8. Oppsummering av funn (5 min)

e Har du noen tanker om hva som skal til for at
sjetransportens konkurranseevne skal bli
ytterligere styrket i arene som kommer?

e Erdet noe mer du gnsker a tilfaye rundt
emnet?

9.3 Intervjuguide Kystverket

Fase 1
Rammesetting

9. Lugs prat (2 min)

10. Info om tema (2-5 min)
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Fase 2
Innledning
Hvem er intervjuobjektet

11. Overgangsspgrsmal (3 min)

e Hvor lenge har du jobbet i teamet for sjgtransport
og havn i Kystverket?

e Har du opplevd en forandring rundt hvordan dere
jobber med sjgtransport og havn i din tid der? Mer
fokus pa miljg, effektivitet, andre spesielle
forandringer som markerer seg ut

Fase 3

Fokusering / hoveddel
Undersgkelse av
problemstillingen

e Samarbeid

Hva er viktige kriterier for dere nar havner
sgker etter tilskudd for havnesamarbeid? (Hva
gnsker dere)

Hvordan jobber dere med havnene for & sikre
at tilskuddet blir benyttet slik dere gnsker?

Har dere sett noen gnskede effekter av
tilskuddene gjennom gkt transportkvalitet
og/eller reduserte priser? Eller er det for tidlig
enda?

Er det andre ting enn tilskudd som kan pavirke
havnene til & se fordeler ved & samarbeide?

Tror du Kystverket kunne lagt opp til en felles
havnestruktur eller system som kunne pavirket
havnene til & samarbeide?

Ser dere etter havner som legger opp til en
godskonsentrasjon? Enkelte korridorer som er
viktigere enn andre? Stamnetthavnregimet

Opplever dere utfordringer ved a konsentrere
godsstrammene? Distribusjonskostnader etc.

Kunne det veert aktuelt med en lignende
tilskuddsordning til vareeierne?

Hva vil det legges fokus pa nar det investeres i
havner for a gjgre de mer effektive?

e Havnekapitalen
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Hvordan vil du si havnekapitalen fungerer slik
den er i dag?

Tror du en liberalisering ville styrket eller
svekket sjgtransportens konkurranseevne?
Hvorfor?

Integrering i transportsystemet

Nar havn gikk inn under

Samferdselsdepartementet var en del av tanken
bak det at havnen skulle bli mer integrert med de
andre transportformene.

Har du opplevd en forandring pa dette etter at

Samferdselsdepartementet fikk ansvar for havn?

Opplever dere et starre fokus pa a legge til
rette for intermodale transporter?

Har dere noen tanker om hvordan havner kan
bli enda bedre integrert ved de gvrige
transportformene?

Har dere noen tanker rundt opprettelse av hub-
er eller samlastings terminaler? Kunne en slik
tankegang gjort sjgtransporten mer
konkurransedyktig?

Statlige investeringer

Hvordan synes du sjgtransporten blir prioritert
i forhold til spesielt vegtransporten?

Tror du havnene kunne vaert mer proaktive for
a bli sterkere prioritert? Hvordan?
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Fase 4
Tilbakeblikk

12. Oppsummering av funn (5 min)

Har du noen tanker om hvordan havner og
sjetransport kan bli ytterligere styrket i arene
som kommer?

Er det noe mer du gnsker a tilfgye rundt
emnet?
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