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FORORD

P3 oppdrag fra Kystverket har DNV GL og Menon Economics identifisert, innhentet informasjon om og
analysert de ulike kostnadskomponentene ved skipsanlgp i norske stamnetthavner. Sentralt i arbeidet
har veert 8 avdekke nivdet pa og variansen av de ulike kostnadene, samt usikkerhet knyttet til et
kostnadsbilde med mange konkurrerende virksomheter og ulike verdikjeder som deler transportsystemer
og transportinfrastruktur inkludert havnene.

Mens den offentlige informasjonen om priser og kostnader knyttet til statlige farvannskostnader og
kommunale og interkommunale havnekostnader er dpent tilgjengelig, er de private og kommersielle
terminalkostnadene i stor grad forretningsensitiv og vanskelig tilgjengelig informasjon.

Vi har derfor veert avhengige av velvillig deling av informasjon og kunnskap om disse kostnadene fra
ressurspersoner i rederier, hos terminaloperatgrer, meglere, andre private tjenesteytere innen
intermodal sjgtransport og i havneselskapene. Disse personene har gjort det mulig 8 gjennomfgre denne
kartleggingen og de pafslgende analysene, og det rettes derfor en stor takk til dem.

Kystverket har ogsa tilgjengeliggjort informasjon og kompetanse knyttet til lover og regler, samt
forstdelse av prisregulativer og implikasjonen pa ulike kostnadskomponenter.

Videre har prosjektet hatt stor nytte av en referansegruppe som har bidratt bade til & finne frem til
ressurspersonene som er nevnt ovenfor, til 8 diskutere veivalg og resultater og ikke minst til 8 komme
med innspill til denne rapporten. Referansegruppen har bestatt av:

- Johanne Solheim, Norske Havner

- Bernt Christoffer Aaby, KS Bedrift Havn

- Thomas Granfeldt, Kristiansand Havn

- Terje Meisler, Trondheim Havn

- Per Anders Brattgjerd, Nor Lines

- Ivar C. Ulvan, Egil Ulvan Rederi

- Tor Arne Borge, Kystrederiene

- Olav Eidhammer, Transportgkonomisk Institutt
- Thorkel Askildsen, Kystverket

- @ystein Linnestad, Kystverket

Takk til referansegruppen og alle andre bidragsytere!

Trondheim/Oslo, 24. juli 2018

Eivind Dale
Prosjektleder
DNV GL - Maritime Advisory
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SAMMENDRAG

Bakgrunn

Kystverket har gnsket 8 gjennomfgre en kartlegging av kostnadskomponenter og -stgrrelser knyttet til
havneanlgp i norske stamnetthavner. Kartleggingen skulle omfatte statlige avgifter, anlgpsavgift,
vederlag til den (inter-)kommunale havnen og vederlag til private terminaloperatgrer og tjeneste-
tilbydere. Arbeidet er utfgrt av DNV GL og Menon Economics i tett samarbeid med representanter fra
relevante sentrale private og offentlige aktgrer, og resultatene av kartleggingen er oppsummert i denne
rapporten.

Transportgkonomisk Institutt gjennomfgrte i 2004 en tilsvarende kartlegging av kostnadene knyttet til
kysttrafikk, havneanlgp og godsh@ndtering i havn. Den ble gjennomfgrt under det radende
avgiftsregimet, altsd i henhold til Havne- og farvannsloven av 1984. Med ny Havne- og farvannslov i
2010 var det knyttet forventninger til at en liberalisering av det tidligere avgiftsregimet ville medfgre
effektivitetspkninger og prisreduksjoner i havnene. Formalet med denne utredningen er derfor ogsa
rettet mot & avdekke om dette faktisk har skjedd.

Videre har et utvalg oppnevnt av Samferdselsdepartementet hatt mandat til & gi anbefalinger for en ny
havne - og farvannslov, noe som gjgr det relevant for Kystverket a etablere et basisar a8 male fremtidige

endringer mot. Dette utvalget, ledet av advokat Kristin Bjella, leverte sitt forslag til ny havne- og
farvannlov 1. mars 2018 (NOU 2018:4 Sjgveien videre - Forslag til ny havne- og farvannslov).

Mal og metode

Hovedmalet for prosjektet har vaert 8 kartlegge kostnadskomponenter og -stgrrelser knyttet til
havneanlgp i norske stamnetthavner!. Alle relevante kostnader fra offentlige og private aktgrer knyttet
til farleden, havneanlgpet og godshandteringen i havn skulle inkluderes for utvalgte referanseskip basert
pd datagrunnlag for siste tilgjengelige ar.

Prosjektet har ogsd sammenlignet kostnadsstgrrelsene med tilsvarende kostnader som ble funnet ved
kartleggingen i 2004, og avdekket om det er mulige prisreduksjoner etter innfgringen av ny Havne- og
farvannslov i 2010 som innebar liberalisering av tidligere avgiftsregime.

I Igpet av forste halvar i 2018 er det gjennomfgrt en kartlegging av kostnadskomponenter og -stgrrelser
ved skipsanlgp i norske stamnetthavner?. Alle relevante eksterne kostnader for rederiet/skipsoperatgren
fra offentlige og private aktgrer knyttet til forseiling, havneanlgp og godshandtering i havn er inkludert
for utvalgte referanseskip og gitte lastmengder, basert pd datagrunnlag for skipstrafikk fra 2017 og
priser/kostnader fra 2018.

AlIS-analyser viser av det var 61 224 anlgp i stamnetterminalene foretatt av 2 257 unike fartgy i 2017.
De utvalgte godsskipstypene stykkgods/sideport, container, RoRo og tgrrbulk (inkludert kombinerte
tarrbulk-/stykkgodsskip) ca en tredjedel av disse anlgpene. Basert pa analysene er det plukket ut
representative referanseskip med gitt stgrrelser og representative lastvolumer som lastes og losses ved
et havneanlgp. Disse referanseskipene er videre brukt i analysen for 3 finne typiske totale
anlgpskostnader.

Prisinformasjon er hentet fra havnenes prisregulativer og statlige farledsavgifter lovdata.no, supplert
med tilleggsinformasjon fra Kystverket. De private terminalkostnadene er innhentet gjennom intervjuer

1 Havnestrukturen for godshandtering i Norge bestar i dag av et nettverk av stamnetthavner, hvor én eller flere terminaler er tilknyttet
stamnettet. Regjeringen har i Nasjonal transportplan definert 32 stamnetterminaler, hvorav god landverts tilknytning er viktig for 25, mens
de resterende syv er sjg-sjobaserte terminaler. Disse terminalene er knyttet opp til stamleden som g8r langs kysten fra Svinesund til
grensen mot Russland. Stamnetterminalene skal ha gode tilknytningsveier til havnene, samt sikre og effektive farleder.

2 Havneselskapene har typisk av flere havner, terminaler og kaier. Det er stamnetterminalene som er analysert i denne rapporten.
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og samtaler med rederier, terminaloperatgrer, meglere, andre private tjenesteytere innen intermodal
sjgtransport og i havneselskapene.

Resultater

Private terminalkostnader

De viktigste kostnadskomponentene i denne gruppen er terminalhdndtering (lasting/lossing/-
mellomlagring), megling og fortgyning. Lasthandtering og terminalkostnader i havn er en betydelig andel
av anlgpskostnadene og ogsd dgr-til-dgrkostnadene. Disse tjenestene er nesten utelukkende levert av
private selskaper, og det er svaert sjelden havneselskapene selv er involvert, hverken operativt eller
eiermessig.

Terminaloperatgrene og andre tjenesteytere i havnene opererer med dynamisk og tilpasset prising, hvor
ulike prisavtaler og rabattordninger i stor grad gjgres pa et markedsmessig og selskapsindividuelt niva.
Prislister er derfor i liten grad offentlig tilgjengelige. Det kan oppnds betydelige rabatter ved store
volumer og hgy anlgpsfrekvens; 20-40 % er ikke uvanlig. Slike rabatter er ikke hensyntatt analysene i
denne rapporten.

Det er stor variasjon i oppgitte nominelle priser, noe som gjgr at det ogsa er usikkerhet knyttet
gjennomsnittsverdiene som er anslatt.

Det er sveert store variasjoner i prisene for fortgyning/lgskast, bade fra forskjellige aktgrer og mellom
ulike havner. Noen ganger kan fortgyning ogsa vaere inkludert i terminalh@ndteringskostnadene (THC),
eller f.eks ndr det er ngdvendig med klargjgring av ISPS-omradet ndr dette ikke er permanent, noe som
er relativt vanlig i norske havner.

Offentlige havnekostnader

De viktigste kostnadskomponentene i denne gruppen er anlgpsavgift, kaivederlag og varevederlag. De to
farstnevnte beregnes av skipsstgrrelse, den sistnevnte av varevolumet som lastes og losses. I tillegg har
havnene normalt avfallsgebyr og nar ngdvendig ogsa ISPS-vederlag.

Stamnetthavnene er kommunale eller interkommunale. Kartleggingen viser svaert store forskjeller i niva
pa avgifter, gebyrer og vederlag.

Flere av havnene opererer ogsd med ulike rabattordninger, blant annet for skip som er registrert med
Environmental Ship Index med en viss poenggrense. Det er 0ogsa flere skip som har rabattordninger for
visse skipstyper og/eller rederier eller enkeltskip som anlgper flere ganger innenfor en periode.
Rabattene er typisk i omradet 20-50% pa anlgpsavgift og kaivederlag. I flere tilfeller kan ogsd havnene
inngd saeregne avtaler om rabatter som ikke er oppgitt i prisregulativene.

Det er sveert store forskjeller pd kostnadsnivaet for de ulike havnene. En analyse av 18 av stamnett-
havnene viser at dyreste havn koster 2,4 ganger den billigste havnen ndr alle kostnadskomponentene
er medtatt for referanseskipet for stykkgods. Tilsvarende prisvariasjoner gjelder ogsa for de andre
referanseskipene i denne undersgkelsen. Ogsa for havner som ligger naert hverandre geografisk er det
store prisforskjeller. Dette er overraskende, siden mesteparten av kostnaden (76 % i snitt for alle
havnene) utgjgres av vederlag som settes pa markedvilkar.

DNV GL - Report No. 10083133-4, Rev. 1 - www.dnvgl.com Page 2



Statlige farledskostnader

De viktigste kostnadskomponentene i denne gruppen er losberedskapsavgift (for skip over 8 000 BT),
losingsavgift og sikkerhetsavgift. Disse beregnes av skipsstgrrelse. Kystgebyr/kystavgift ble fjernet i
2013.

Ca 2/3 av alle lospliktige seilaser? er uten los fordi navigatgren har farledsbevis, og hvor da losingsavgift
ikke betales. Sikkerhetsavgift betales kun knyttet til avgiftspliktige lastkategorier og avgiftspliktige
omrader for sjstrafikksentralene ved Kvitsgy, Horten, Fedje og Brevik.

Totale kostnader ved skipsanlgp

N&r alle kostnadskomponentene summeres for de utvalgte referanseskipene viser resultatene store
forskjeller i anlgpskostnader. Det er ogsa store forskjeller i hvor mye de statlige farledskostnadene og de
offentlige havnekostnadene utgjgr av totalkostnadene for de gitte skipene med typiske laste-/lossevolum
i havnen. For RoRo-skipet kan disse kostnadene vaere 78-89 % av totalkostnadene, for containerskipene
48-71 % og for stykkgodsskipene 49-56 %.

Losingavgiften kan utgjgre en betydelig andel av totalkostnadene. Dersom navigatgren har farledsbevis
vil losavgiften falle vekk. For containerskipene blir totalkostnadene redusert med henholdsvis 32 % og
17 % for de gitte lasteksemplene. For RoRo blir tilsvarende reduksjon 40 % og 31 %, og for
stykkgodsskipene blir reduksjonen 36 % og 30 %. Forseiling med farledssertifikat innebaerer med andre
ord en betydelig kostnadsmessig konkurransefordel i forhold til ved bruk av los.

Sammenligning med 2004

Kostnadsnivaet ved et havneanlgp i 2018 og forhold til i 2004, da forrige kartlegging ble gjennomfart, er
sammenlignet for et referanseskip p& 3 500 BT og med en lasting/lossing p& 275 tonn. Resultatene viser
at de totale anlgpskostnadene er blitt ubetydelig hgyere, vel 4 % nar alle kostnadstall er gitt i 2018-
kroner. De statlige farledskostnadene har gkt minst, mens de offentlige havnekostnadene og de private
terminalkostnadene har gkt litt i overkant av 5 % og med relativt lik gkning.

Det er overraskende at anlgpsavgiften i gjennomsnitt har blitt 43 % dyrere og kaivederlaget 54 %
dyrere. Varevederlag for henholdsvis stykkgods og tgrrbulk er uendret, mens varevederlaget for 40-fots
container er kun 53 % i forhold til i 2004, malt i 2018-priser.

Av tallene fremgar det ikke at liberaliseringen i Havne- og farvannsloven fra 2010, har gitt reduksjon i
anlgpskostnadene, slik man forventet da endringene ble gjennomfgrt. Kartleggingen som er gjennomfgrt
i dette prosjektet kan imidlertid ikke si noe om &rsaken til at prisreduksjoner ikke har skjedd.

3 Lospliktige fartgy er definert i Forskrift om losplikt og bruk av farledsbevis (lospliktforskriften, §3). Losplikt gjelder bl.a. ikke for fartgy for
persontransport i rute, fartgy under 70 meter lengde generelt, og under 50 meter for fartgy med farlig eller forurensende last, kondenserte
gasser og passasjerer.
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1 BAKGRUNN

Kystverket har gnsket & gjennomfgre en kartlegging av kostnadskomponenter og -stgrrelser knyttet til
havneanlgp i norske stamnetthavner. Kartleggingen skulle omfatte statlige avgifter, anlgpsavgift,
vederlag til den (inter-)kommunale havnen og vederlag til private terminaloperatgrer og tjeneste-
tilbydere. Arbeidet er utfgrt av DNV GL og Menon Economics i tett samarbeid med representanter fra
relevante sentrale private og offentlige aktgrer, og resultatene av kartleggingen er oppsummert i denne
rapporten.

Transportgkonomisk Institutt gjennomfgrte i 2004 en tilsvarende kartlegging av kostnadene knyttet til
kysttrafikk, havneanlgp og godshandtering i havn (Eidhammer. O., 2004: «Hva koster et skipsanlgp?»).
Resultatene ble presentert for et «typisk» skip innenfor skipskategoriene sideportskip (stykkgods), ro-ro-
skip, kombinert tgrrbulk-/stykkgodsskip («klassisk» skipstype), samt containerskip lo-lo. Kystverket
gnsket en oppdatering av Eidhammers rapport, med en utvidelse av nytt datagrunnlag for siste
tilgjengelige &r (2017/2018) for alle relevante stamnetthavner, eksklusiv de som er rene sjg-til-sjg olje-
0og gassterminaler.

Eidhammers rapport omfatter ogsa enkelte andre temaer, som hva som skal til for at en havn skal vaere
attraktiv og estimater pa havnekostnadenes andel av dgr-til-dgrkostnadene ved intermodale transporter.
Dette inngdr ikke i oppdraget som er basis for denne rapporten.

Den refererte undersgkelsen i 2004 ble foretatt under det radende avgiftsregimet, altsa i henhold til
Havne- og farvannsloven av 1984. Med innfgringen av ny Havne- og farvannslov i 2010 var det knyttet
forventninger til at en liberalisering av det tidligere avgiftsregimet ville medfgre effektivitetsgkninger og
prisreduksjoner i havnene. Formalet med denne utredningen er derfor ogsa rettet mot & avdekke om
dette faktisk har skjedd.

Videre har et utvalg oppnevnt av Samferdselsdepartementet hatt mandat til & gi anbefalinger for en ny
havne - og farvannslov, noe som gijgr det relevant for Kystverket & etablere et basisar 8 male fremtidige
endringer mot. Dette utvalget, ledet av advokat Kristin Bjella, leverte sitt forslag til ny havne- og
farvannlov 1. mars 2018 (NOU 2018:4 Sjgveien videre - Forslag til ny havne- og farvannslov).

Havne- og farvannslover og fotavtrykk for & méle kostnadsutviklingen over tid
Ny havne- og forvannslov Ny havne- og forvannslov Ny havne- og forvannslov?
i - «Hberaliser}ing» :
19&4 2010 20?7
A 4 A 4 \ 4
2004 2018
| |
«Fotavtrykk 1» [<Fotavtrykk 2»
Kartlegging av T@I: Ny kartlegging av DNV GL/Menon Economics:
«Hva koster et havneanlgp?» kHva koster et havneanlep?»
15 havner 32 havner
7 DWGLE 11, juni 2018 DNV-GL

Figur 1 Endring av havneregimer og kartlegging av typiske anlgpskostnader ("fotavtrykk").
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Forskningsprosjektet GodsFergen (Dale et al., 2015) viste at i en dgr-til-dgr-transportkjede der
containertransport pa sjg inngikk, utgjorde selve sjstransporten kun 1/3 av kostnadene, mens de
resterende 2/3 var relativt likt fordelt mellom terminalbehandling (bade offentlige havnekostnader og
private terminalkostnader) og summen av innhentings- og distribusjonskostnader mellom
avsender/mottaker og havneterminal. Andre studier viser at totalkostnadene i en intermodal Igsning
typisk fordeles pa sjstransporten med 30-40 %, havneoperasjonen med 10-30 %, landdistribusjonen 30-
50 % og spedisjonskostnadene 5-10 %. Denne kostnadsfordelingen vil selvfglgelig variere med sjg- og
vegtransportenes lengde, kapasitets-utnyttelsen pa transportmidlene, etc., men kan tjene som et rimelig
anslag.

Sjgtransportens konkurranseevne avhenger altsa ikke bare av sjgtransportens effektivitet, men i
betydelig grad av kostnadsnivaet og effektiviteten i havner og tilsluttet veitransport. @kt faktakunnskap
om kostnadsbildet knyttet til skipsanlgpene er derfor viktig for 8 kunne utvikle havne- og farleds-
infrastrukturen videre, bade for gkt konkurransekraft og bedriftsgkonomisk lgnnsomhet for naeringslivet,
og for @ oppna en hgyest mulig samfunnsgkonomisk lgnnsomhet knyttet til offentlige investeringer og
andre transportpolitiske tiltak i og omkring havnene.
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2 MAL OG PROBLEMSTILLINGER

2.1 Mal

Hovedmalet for prosjektet har vaert 8 kartlegge kostnadskomponenter og -stgrrelser knyttet til
havneanlgp i norske stamnetthavner. De rene sjg-til-sjg olje- og gassterminalene inngdr ikke.

Alle relevante kostnader fra offentlige og private aktgrer knyttet til kysttrafikken, havneanlgpet og
godshandteringen i havn skal inkluderes for utvalgte referanseskip basert pd datagrunnlag for siste
tilgjengelige ar.

Kostnadene (pris pa tjenester, avgifter og gebyrer) er samlet i en kostnadmodell implementert i MS
Excel for @ muliggjgre fremtidige analyser og kostnadskalkyler.

Prosjektet skal ogsa sammenligne kostnadsstgrrelsene med tilsvarende kostnader som ble funnet ved
kartleggingen i 2004, og avdekke om det er mulige prisreduksjoner etter innfgringen av ny Havne- og
farvannslov i 2010 som innebar liberalisering av tidligere avgiftsregime.

2.2 Problemstillinger

Sjgbaserte transporter krever bruk av havner for lasting, lossing, eventuell mellomlagring og inn- og
utkjgring hvor avsender og mottaker ikke er i havnen. For sistnevnte tilfeller vil transportene da vaere
intermodale og kreve bruk av bil eller bane for & levere dgr-til-dgrtransport.

@kt kunnskap om niva og forskjeller i avgifter, gebyrer og andre kostnader ved en skipsanlgp i havn
vil gi gkt forstaelse for utfordringene som havner og sjgtransporten star overfor for a kunne tilby
markedstilpassede og konkurransedyktige sjgtransporttilbud bade havn-til-havn og dgr-til-dgr.

Disse problemstillingene er analysert:

a) Hva er niva og fordeling av statlige farledskostnader, (inter-)kommunale havnekostnader og
terminalkostnader/gvrige anlgpskostnader i gjennomsnitt og mellom forskjellige havner og for
utvalgte skipsstgrrelser/lastmengder?

b) Hva koster et skipsanlgp i forskjellige havner for de utvalgte skipstypene, skipsstgrrelser og
lastmengder?

2.3 Avgrensninger og presiseringer

Denne kartleggingen inkluderer alle kostnader knyttet til ordinaere havneanlgp for fire ulike grupper av
godsskip: stykkgods-/sideportskip, containerskip (LoLo), RoRo-skip og tgrrbulk/kombinerte
tgrrbulk/stykkgodsskip. Disse typene samsvarer med utvalget som ble brukt i 2004, men utviklingen
gjennom de siste 10-15 arene gjgr at de nyere skipene som gar pad norskekysten i dag ikke ngdvendigvis
er direkte sammenlignbare hverken med hensyn til funksjonalitet, effektivitet, lastkapasitet og typiske
stgrrelser. Utvalget av skip er neermere presentert i kapittel 3.1.

Innen godstransport er det generelt et dynamisk og uoversiktlig prisbilde hvor ulike pris- og
rabattavtaler i stor grad gjgres pa et markedsmessig og selskapsindividuelt niva. Dette gjelder ogs3 i
sjotransporten i norske farvann, og innbefatter bade de private og de (inter-)kommunale kostnadene.
Slike rabatter er ikke hensyntatt i dette prosjektet, men kort omtalt i kapitlene 4 og 5.

4 Havnestrukturen for godshandtering i Norge bestar i dag av et nettverk av stamnetthavner, hvor én eller flere terminaler er tilknyttet
stamnettet. Regjeringen har i Nasjonal transportplan definert 32 stamnetterminaler, hvorav god landverts tilknytning er viktig for 25, mens
de resterende syv er sjg-sjgbaserte terminaler. De 25 terminalene er knyttet opp til stamleden som gar langs kysten fra Svinesund til
grensen mot Russland. Stamnetterminalene skal ha gode tilknytningsveier til havnene, samt sikre og effektive farleder. Havneselskapene
har typisk av flere havner, terminaler og kaier. Det er stamnetterminalene som er analysert i denne rapporten.
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Sjgbaserte logistikkjeder har et mer komplekst aktgrbilde og involverer flere aktiviteter enn en veibasert
kjede. Dette vil kunne fgre til en hgyere kostnad og tidsbruk for sjgbaserte kjeder i forhold til veibaserte,
spesielt for de mest komplekse variantene. Dette prosjektet har ikke kartlagt og analysert variasjonen
av tjenester som tilbys i havnene, men basert kostnadsanalysen pa et sett av tjenester som minimum
benyttes i forbindelse med et havneanlgp. Kostnader knyttet til lengre mellomlagring, stripping og
crossdocking av containere, rengjgring av lastbaerere, avfallshdndtering, transportmegling, m.m. er
derfor kun nevnt i rapporten, men ikke inkludert det samlede kostnadsbildet som presenteres.

I denne rapporten er relevante offentlige stamnetthavner med i kostnadsgrunnlaget. Disse utgjgr 25 av i
alt 32 stamnetthavner. Det er viktig & vaere klar over det finnes et meget stort antall offentlige og
private havner og anlgpspunkter langs kysten i tillegg. Malt i anlgpt dedvekttonnasje pa ISPS-terminaler
utgjgr de offentlige stamnetthavnene bare 16 %, mens private terminaler utgjgr 69 % (hvorav 21 %-
poeng er private stamnetthavner for vatbulk). For anlgpt dgdvekttonnasje for containerskip, utgjgr de
offentlige stamnetthavnene en vesentlig stgrre andel, 38 %.

Mengden gods som lastes og losses i forbindelse med et havneanlgp varierer mye med skipstype og
-stgrrelse, lasttype, samt rutemgnster, kundegrupper og geografisk region. Eksempelvis vil et bulkskip
med bulklast normalt g& fra en havn til en annen og utnytte sin lastkapasitet fullt ut, dvs. laste fullt i en
havn og losse helt i neste. Forseiling mellom havner i ballast for & posisjonere seg til ny last er ogsa
vanlig. Et sideportskip pa kysten kan derimot ga i rute med hyppige anlgp, opp mot 50 anlgp pa 2 uker,
og med hdndtering av smé& lastmengder bdde pa og av i hver havn. Et tredje eksempel er feederskip i
nordeuropeisk rute hvor skipene kan fylles i 1-2 europeiske havner og tgsmmes/fylles igjen i 2-6 havner i
Norge fgr de returnerer tilbake til europeiske havner i Igpet av 1-2 uker. I denne rapporten har vi
begrenset lastbildet til & utgjgre noen typiske lastmengder i forbindelse med et havneanigp.

Ulike varegrupper vil kunne kreve ulik behandling i havnen, noe som vil gi ulik totalkostnad for varen
gjennom havnen. Dette kan vaere knyttet til kjgling, frys, stavhandtering, m.m. I rapporten er dette kort
nevnt, men ikke tatt med i det samlede kostnadsbildet som presenteres i kapittel 7.

P8 tross av disse avgrensningene er det likevel grunn til 8 anta at de kostnadstallene som fremkommer i
denne rapporten angir representativt niva og fordeling for anlgpskostnadene i 2018 fgr rabatter, og ved
at de er basert p& samme forutsetninger og prinsipper som i 2004, vil ogsa kostnadstallene kunne
sammenlignes ndr det er justert for prisutviklingen i perioden.

2.4 Organisering av rapporten

Rapporten er bygd opp slik at den i stor grad har samme struktur som rapporten fra T@I i 2004, for a
gjore det enkelt & gjore kryssoppslag i disse rapportene. Det refereres til og gjgres sammenligninger
med resultater fra 2004-rapporten der hvor det funnet relevant i rapporten.

Organiseringen av rapporten er slik:

o Kapittel 1 beskriver bakgrunn for prosjektet

o Kapittel 2 gir oversikt over mal, problemstillinger og avgrensninger/presiseringer knyttet til
kartleggingen

o Kapittel 3 beskriver metodene som er brukt for datainnhentingen, datagrunnlaget for analysene
0og gjennomfg@ringen av prosjektet

o Kapittel 4 tar for seg private kostnader knyttet til fortgyning, lasting/lossing, terminaltjenester
og andre tjenester

» Kapittel 5 gjennomgar avgifter, gebyrer og vederlag til de (inter-)kommunale havneselskapene
som eier og driver stamnetthavnene.
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e Kapittel 6 gjennomgar de statlige farledsavgiftene.

e Kapittel 7 presenterer samlede anlgpskostnader for utvalgte skipstyper, -stgrrelser og
lastmengder.

e Kapittel 8 gir oppsummering og konklusjoner
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3 METODE, DATAGRUNNLAG OG GJENNOMFORING

3.1 Skipstyper og -storrelser

Valg at skipstyper er i utgangspunktet gjort pa basis av utvalget som ble gjort i T@I-rapporten fra 2004.
Dette er kontrollert mot anlgpsdata fra stamnetthavnene for 2017 som har fremkommet ved bruk av
AlIS>-data koplet med skipsopplysninger fra IHS Fairplay®.

Tabell 1 viser alle anlgp i stamnetthavnene som er registrert ved hjelp av AIS. Som det fremgar var det
61 224 anlgp som ble foretatt av 2 257 unike fartgyer i 2017. Nar passasjerskip, fiskefartay, offshoreskip
og ‘andre aktiviteter’ holdes utenfor, er det de utvalgte gruppene av godsskip vist i Tabell 2 som har
stgrst anlgpsfrekvens. Disse er benyttet i videre analyser. Nedenfor er angitt referanseskip basert pa
gjennomsnittlig bruttotonn BT (gross ton - GT) og vanligste kapasitetsbetegnelse for hver skipsgruppe:

e Stykkgods-/sideportskip — 2 500 BT (snitt 2 474 BT)
e Containerskip (LoLo) - 840 TEU/9 000 BT (snitt 839 TEU/8 747 BT)
e RoRo-skip - 11 000 BT (snitt 11 056 BT)

e Tarrbulk (inkludert kombinerte tgrrbulk-/stykkgodsskip) - 11 000 DW/7 500 BT
(snitt 11 411 DW/7 439 BT)”

Gjennomsnitt pa TEU | Maksimum TEU | Antall antlgp | Unike skip
Passasjer L1673 900 19,189 100 14115 154,407 0 0 0 15877 203
Andre aktiviteter 555 208 14,900 63 1,267 30803 0 0 31 10396 286
Stykkgodsskip 3116 2500 54,810 189 2474 39258 0 9 2,506 10371 619
Fiskefartg 638 414 4,500 108 1,080 4,290 0 0 0 7877 418
Offshore supply skip 3726 4100 6,600 167 4420 8360 0 0 0 4030 135
g erski 10418 9,604 32299 2906 8747 30,567 326 839 2,506 3684 72
Ro Ro last 6192 5,000 22447 823 11,056 59,060 0 176 1499 2677 4
Bulkski 51,653 10947 209,756 624 28,308 108,051 0 7 381 1769 192
Kjemikalie-/produkttan 15963 8269 49,999 485 11045 29737 0 0 0 1485 151
kere
Kjele-/fryseski 259 2532 6,709 1218 3193 7395 0 34 164 1402 28
Andre offshore service 5827 5,000 273233 286 8417 25378 0 0 0 766 78
Oljetankere 11,000 850 243212 143 6417 135,546 0 0 0 13 30
Gasstankere , 8,593 12344 1234 4,201 10,088 13,501 0 0 0 167 4
Totalt |0l 4] 1262 a2 6l a2l asesrl ol 76| 2505 61204] 2257]

Tabell 1 Alle anlgp i stamnetthavnene basert pd AIS (2017 )

Norwegian Main Minimum DWT | Gjennomsnitt pa DWT | Median for DWT | Maksimum DWT | Minimum GT | Gjennomsnitt pa GT | Maksimum GT | Minimum TEU' | Gjennomsnitt pa TEU | Maksimum TEU | Antall antlep
Vessel Category Name

kkgodsskip 0 3116 2500 43810 189 2474 39.258 0 %9 2506 10371 619
Kenteinerski 3950 10418 9,604 229 2906 §.747 30567 3% 839 2506 3684 7
0 Ro last 0 6192 5000 241 823 11,036 59,060 0 176 149 71 4
ulkski 838 51653 10347 209756 624 28,308 108051 0 1769 19

1 381
Totlt T ) ) I Y 7 Y T N TN T N TV T

Tabell 2 Alle anlgp av utvalgte skipstyper i stamnetthavnene (2017)

5 Automatic Identification System. Disse dataene er i vart prosjekt benyttet til & fglge skipenes bevegelser
6 Dette er et skipsregister med tekniske data p8 enkeltskip

7 snittall nr Narvik Havn holdes utenfor. Gjennom LKABs utskipning av malm internasjonalt fra Narvik, benyttes det sveert store skip, som ellers
ikke benyttes i norske havner. Inkludert 1 769 anlgp av 192 bulkskip i Narvik Havn, blir snittverdiene 51 653 DW og 28 308 BT.
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Man skal merke seg at ulike registre kan ha ulik typeklassifisering av skipene. I tillegg er det slik at flere
skip er bygd for @ kunne kan ta flere ulike lasttyper (kombinasjonsskip - ‘multipurpose vessel - MPV’), og
at relativt like skip vil kunne vaere registrert med forskjellig hovedtype. Blant skipene som er klassifisert
som stykkgodsskip, er det flere som enten helt eller delvis gdr med bulklaster.

Variasjonen i bade gjennomsnittsstgrrelse, antall anlgp og type skip er stor nar hver enkelt havn
analyseres. Typisk gar stgrre skip pa havner i sgr enn i nord, men dette er ikke uten unntak, slik som
nevnt foregdende side om bulkskip i Narvik Havn.

3.2 Godsvolumer ved anlgp

Som nevnt i kapittel 2.3 varierer mengden gods som lastes og losses i forbindelse med et havneanlgp
mye, bdde med hensyn til skipstype og -stgrrelse, lasttype, rutemgnster, kundegrupper og geografisk
region. Vi har begrenset lastbildet til & utgjere noen typiske lastmengder i forbindelse med et
havneanligp.

Disse typiske lastmengdene er basert pa referanseskipene som er beskrevet i kapittel 3.1 og informasjon
fra terminaloperatgrer, rederier og havneselskaper, se ogsa kapittel 3.3. Dette er vist i Tabell 3. I tillegg
er det benyttet samme lastmengder i kapittel 7 hvor totale anlgpskostnder beregnes, som i rapporten fra
2004.

Skipsstorrelse/kapasitet Last
40" cont/
DWT BT TEU enheter
Bulk 11500 7 500 10000
Bulk (mineraler) 4000 2 800 2 600
Container 10 500 9000 850 25-100
RoRo 6 200 11000 175 10-50
Stykkgods 3100 2500 100| 100-400 5-10
Referanseskip 2004 3500 275

Tabell 3 Typiske lastmengder for referanseskipene (gjennomsnittlige skipsstgrrelser)

3.3 Kostnadsdata - grunnlag og innhenting

Kostnadsdataene er innhentet pa folgende mate:

e Private terminalkostnader og andre anlgpskostnader («terminalkostnader»)
Informasjon om disse kostnadene er innhentet primart gjennom intervju med terminal-
operatgrer, rederier og andre private aktgrer knyttet til havnene. Totalt 20 personer i 16 ulike
selskaper har bidratt med kostnadsdata. Det er i stor grad markeds- og kundetilpassede priser
pa de private tjenestene. Det er et stort spenn i prisene pa de tjenestene, bade innenfor det
enkelte selskap avhengig av kundeforhold, og mellom ulike selskaper i ulike havner. Generelt er
selskapene tilbakeholdne med & opplyse om priser og rabattstrukturer, da det oppfattes a vaere
forretningssensitivt. Noen fa terminaloperatgrer har prislister med nominelle priser som er gjort
tilgjengelige. I tillegg har havneselskapene, havneorganisasjonene, Kystverket og personer i
referansegruppen bidratt med informasjon. Alle kostnadstall gjelder for 2018.
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¢ (Inter-)kommunale havneavgifter, gebyrer og -vederlag («havnekostnader»)
Alle havneselskapene i stamnetthavnene har oppdaterte prislister for 2018 tilgjengelige pa
nettsidene. Det er i tillegg innhentet noe tilleggsinformasjon fra noen av havnene. Det er en del
variasjon i oppbygging av prislistene og typer av vederlag, og alle kostnadsdataene er sgkt
systematisert i samme struktur i kostnadsmodellen.

¢ Statlige farledsavgifter («farledskostnader>»)
Gjeldende avgifter (2018) er innhentet via tilgjengelig informasjon p& nett, supplert med
tilleggsinformasjon fra Kystverket.

Det kan i denne sammenheng vaere nyttig & klargjgre begrepene avgift, gebyr og vederlag®:

e Avgift er et belgp som legges til omsetning av varer og tjenester (for eksempel sektoravgiften
«anlgpsavgift») og som skal finansiere offentlige utgifter. Slike sektoravgifter ses pa som
(indirekte) skatt fordi det ikke knytter seg konkrete gjenytelser til betaling av dem.
Losberedskapsavgift, losingsavgift, farledsbevisavgift og sikkerhetsavgift (trafikksentralene)
samt anlgpsavgift er alle avgifter.

e Gebyr er betaling for konkrete, offentlige myndighetshandlinger overfor enkeltpersoner eller
virksomheter, og skal derfor ikke settes hgyere enn det offentliges kostnader ved & utfgre
handlingen (for eksempel saksbehandlingsgebyr i forbindelse med sgknad om tillatelse).
Avfallsgebyret er et eksempel pa dette (dette er fra 2018 hjemlet i Forurensningsforskriftens
§20).

e Vederlag er det samme som «prising», og slik prisfastsetting skal skje pa vanlige markedsvilkar
uavhengig av om havnen er privat eller offentlig. Det er altsd en betaling for en tjeneste der
prisen er satt pa markedsmessige vilkar. Kai- og varevederlag, ISPS-vederlag, sammen med et
bredt spekter av tjenester havnene yter, er eksempler pa dette.

Bade sektoravgifter og gebyrer krever hjemmel i lov for 8 kunne palegges den private virksomhet,
i motsetning til vederlag som er betaling for en vare eller tjeneste og som kan innkreves pa vanlige
markedsvilkar.

3.4 Analyse av kostnadtallene

De innhentede priser og kostnadstallene er samlet i den Excelbaserte kostnadsmodellen. Kostnadene
relatert til havneselskapene er beregnet bade som kostnad pr havn og gjennomsnittskostnad for alle
havnene. Kostnadene for statlige avgifter og private kostnader er gjennomsnittstall som brukes for alle
havnene.

8 Kilde: Kystverket, 2018
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4 PRIVATE TERMINALKOSTNADER

4.1 Terminalkostnader

Intermodal sjgtransport krever at container, tralle eller annen lastbaerer ma veksles mellom bil og skip i
begge ender av sjgtransporten. Ulike kundegrupper og godstyper har medfart at det er utviklet
forskjellige skipstyper og lastbaerere.

De mest utbredte skipstypene for frakt av enhetslaster er containerskip, roro-skip, palleskip/sideportskip
og kombinasjonsskip. Lasthandteringen bdde om bord i skipene og ved omlasting i havn er forskjellig og
krever tilpasset Igfte- og hdndteringsutstyr, ramper og omrader for oppstilling/mellomlagring.
Totalkostnadene i en intermodal Igsning fordeles typisk pd sjstransporten med 30-40 %,
havneoperasjonen med 10-30 %, landdistribusjonen 30-50 % og spedisjonskostnadene 5-10 %?°.

Lasthdndtering og terminalkostnader i havn er en betydelig andel av anlgpskostnadene og ogsd dgr-til-
dgrkostnadene. Disse tjenestene er nesten utelukkende levert av private selskaper, og det er sveert
sjelden havneselskapene selv er involvert, hverken operativt eller eiermessig.

Terminaloperatgrene og andre tjenesteytere i havnene opererer med dynamisk og tilpasset prising, hvor
ulike prisavtaler og rabattordninger i stor grad gjgres pa et markedsmessig og selskapsindividuelt niva.
Prislister er derfor i liten grad offentlig tilgjengelige. Som nevnt viser resultatene fra intervjuene at det er
et stort spenn i prisene pa de tjenestene, bade innenfor det enkelte selskap avhengig av kunderforhold,
og mellom ulike selskaper i ulike havner. Dette gjgr at aktgrene, av markedsmessige og
konkurransemessige arsaker, ogsa er forsiktige med & oppgi priser.

Det fremkommer i samtaler med markedsaktgrer vi har veert i kontakt med i forbindelse med
kartleggingen at det kan oppnas betydelige rabatter ved store volumer og hgy anlgpsfrekvens; 20-40 %
er ikke uvanlig.

Slike rabatter er ikke hensyntatt i de oppgitte prisene i

Tabell 4, som viser gjennomsnittlig, lave og hgye priser for lasting/lossing av de ulike lastbaerere (THC)
basert pa de innsamlede kostnadsdataene gjennom intervjuer og samtaler. Innhenting- og
utkjgringskostnader, ekstra mellomlagringstid i terminalen, stripping og crossdocking, klargjgring av
lastbaerere og andre terminaltjenester er ikke inkludert. Det er stor variasjon i oppgitt nominelle priser,
noe som gjgr at det ogsd er usikkerhet knyttet gjennomsnittsverdiene som er anslatt.

Godstype/lastbaerer Enhet Pris pr enhet
Gj.snitt Lav Hoy

Stykkgods/pallelast, 100 tonn Kr/tonn 90 60 190
Stykkgods/pallelast, 400 tonn Kr/tonn 70 40 100
Container, 20/25 fot Kr/container 500 250 650
Container, 40/45 fot Kr/container 600 350 1300
RoRo Kr/move 250 150 500
Bulklast, m/havnekran Kr/tonn 60 50 100
Bulklast, selvlosser Kr/tonn 15 10 30

Tabell 4 Laste-/lossekostnader for ulike godstyper/lastbaerere.

9 DNV GL m.fl - GodsFergen, 2015 og Kystverket m.fl. - Samfunnsgkonomisk analyse av statlige tilskudd til investeringer i havner, 2016
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4.2 Fortgyning

Det er sveert store variasjoner i prisene for fortgyning/Igskast, bade fra forskjellige aktgrer og mellom
ulike havner. Noen ganger kan fortgyning ogsa vaere inkludert i THC, eller f.eks nar det er ngdvendig
med klargjering av ISPS-omradet ndr dette ikke er permanent, noe som er relativt vanlig i norske
havner.

Tabell 5 viser gjennomsnittlig, lave og hgye ansldtte kostnader. De tilfellene hvor fortgyning er inkludert
i andre tjenester er ikke tatt hensyn til. Skipets mangveregenskaper inkludert baugpropeller pavirker
behovet for assistanse til fortgyning, og flere mindre skip kan klare seg helt uten assistanse fra land.

Skipsstgrrelse Pris for fortgyning og Igskast (kr)
Gj.snitt Lav Hoy

Sma skip 800 400 8 500

Stgrre skip 4000 1700 21500

Tabell 5 Kostnader for fortgyning inkludert Igskast.

4.3 Andre kostnader

Kostnader til megling, klarering, agenter og spedisjon kan veere aktuelle i forbindelse med noen
havneanlgp og transportoppdrag. Disse kostnadene vil ogsa kunne variere svaert mye, avhengig av
tjenesten som leveres, kundeforhold og markedsmessige forhold. Slike kostnader er ikke tatt med de
samlede kostnadsberegningene som er gitt i kapittel 7 «Totale kostnader ved skipsanlgp».

4.4 Sammenligning med kostnadstall fra 2004
Rapporten fra 2004 oppgir priser for stykkgods/partilast og 20- og 40-fots containere.

Det har vaert vurdert hvilken prisindeks som skulle benyttes ved en sammnligning mellom 2004 og 2018.
Det ble konkludert med at konsumprisindeksen skulle benyttes. Andre indekser som ble vurdert var
tjenesteprisindeks for sjgtransport, tjenesteprisindeks for godstransport pa vei og indeks for innenriks
sjgfart, delindeks for fraktefartgyer. En kombinasjon av at flere av disse ikke dekket hele perioden og at
de 8rlige endringene i prosent sprikte mye, gjorde at de ble valgt bort.

Justert for konsumprisindeksen for perioden 2004-2017, synes prisnivaet pa stykkgods og 20-fots
containere & vaere tilnaermet uendret, mens prisnivaet for 40-fots containere har gatt noe opp (10 %).
Sistnevnte er noe overraskende, da containervolumene har gkt kraftig i denne perioden. Det ma papekes
at tallene for begge arstall er usikre, og som tabellene viser med store prisvariasjoner.
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5 OFFENTLIGE HAVNEKOSTNADER

5.1 Kostnadskategorier

I dette kapittelet presenterer vi kostnadene i form av avgifter, gebyrer og vederlag til havneselskapet
som palgper ved anlgp i en offentlig havn. Opplysningene er hentet fra stamnetthavnenes egne prislister
som er tilgjengelige pa havnenes nettsider, supplert med tilleggsinformasjon fra havnene og Kystverket.

De viktigste kostnadskategoriene er:

. Anlgpsavgiftio

. Kaivederlag

. Varevederlag

. Vederlag for bruk av kraner og utstyr
. ISPS-vederlag

. Avfallsgebyr

. Saksbehandlingsgebyr

. Fortgyningsvederlag

. Isavgift

Beregningsgrunnlag og kostnadsberegninger er vist i de fglgende delkapitler.

5.2 Beregningsgrunnlag
5.2.1 Anlgpsavgifter

Anlgpsavgiften belastes fartgy som anlgper bade offentlige og private havner i et definert avgiftsomrade.
Anlgpsavgiften skal dekke havnenes kostnader ved utgvelse av offentlig myndighet med hjemmel i lov
og havner og farvann med forskrifter, samt kostnader forbundet ved 8 legge til rette for sikkerhet og
fremkommelighet. Det er enkelte fartgy som er unntatt plikten om & betale anlgpsavgift, men hvilke skip
som er unntatt avgiften varierer mellom de ulike havnene. Generelt finner vi at fglgende skip kan vaere
unntatt anlgpsavgiften:

- fartgy med stgrste lengde under 15 meter
- begnings- og isbryterfartgy i forbindelse med berging og isbryting
- orlogsfartgy, bade norske og utenlandske

- fartgy som anlgper havn pad grunn av skade eller ngdstilstand og fartgyet ikke laster, losser eller
tar om bord passasjerer.

- Kystverkets fartgy i forbindelse med arbeid i farvannet
- politiets, brannvesenets og redningsselskapets fartgy
- fartgy som utfgrer farvannsforvaltningsoppgaver innenfor avgiftsomradet

- skoleskip og autonome fartgy nar disse ikke driver kommersiell virksomhet

10 Anlgpsavgiften er valgfri for kommunen. Oslo Havn har valgt 8 slgyfe denne avgiften.
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- skip under 100 bruttotonn er fritatt anlgpsavgift

- fartgy som passerer avgiftsomradet uten & anlgpe havn

- Sysselmannen pa Svalbard sine tjenestefartgy og Norsk Polarinstitutt sine fartgy
- veteranbater

Anlgpsavgiften beregnes pa bakgrunn av fartgyets bruttotonnasje. For de fleste havner vi har innhentet
informasjon om anlgpsavgifter fra, vil flere anlgp i samme avgiftsomrade i Igpet av samme dggn kun
ilegges en avgift en gang. Enkelte havner opererer ogsa med ulike satser per bruttotonnasje for ulike
typer skip. For flere av havnene er det egne satser for eksempel cruiseskip, tank/supplyskip,
passasjerfartgy, lastefartgy, kysttankere og Hurtigruten, men for de fleste er det en sats per bruttotonn
gjeldende for alle skipstyper som er avgiftspliktige. For havnene med saeregne priser for ulike skipstyper,
er det ogsd generelle satser. I beregningene har vi lagt til grunn de generelle satsene, og ikke
differensiert pa ulike skipstyper.

Havnene opererer ogsd med minstepriser for avgiftspliktige fartgy. Det er her stor variasjon fra rundt
100 kroner til om lag 900 kroner.

5.2.2 Kaivederlag

Kaivederlaget betales ved anlgp til de ulike havnenes offentlige kaier. Kaivederlaget beregnes med
utgangspunkt i skipenes liggetid. Liggetiden regnes fra fartgyet legger til ved kai og til det gar fra kai.
Kaivederlaget beregnes for minst ett dggn, og det betales saledes alltid fullt kaivederlag for minst ett
dggn. Det er imidlertid enkelte havner som opererer med satser pd ¥ kaivederlag dersom fartgyer kun
anlgper for service, uten & laste eller losse eller tar om bord passasjerer eller forsyninger, og/eller
liggetiden er under en time. For de fleste havner er det ogsa slik at del av dggn pa 6 timer eller mindre
regnes for et halvt dggn. Det er ogsa slik at dersom fartgyet skifter offentlig kaiplass innenfor det
bestemte sjgomradet, blir liggetiden beregnet som om fartgyet hadde ligget ved kaien uten avbrytelse.
Dette gjelder imidlertid ikke for fartgyer som ma ankre i pdvente av ledig kaiplass.

Det er ogsd noen skip som ikke betaler kaivederlag, men dette varierer betydelig mellom de ulike
havnene. Generelt finner vi at fglgende skip kan fa unntak for kaivederlag:

- skoleskip og autonome fartgyer ndr disse ikke driver kommersiell virksomhet

- politiets, brannvesenets og Redningsselskapets fartgy, samt fartgy som har oppgaver for havnen
- enkelte veteran- og verneverdige skip

- bergings- og isbryterfartgyer i forbindelse med berging og isbryting

- fartgy som betaler fast kaileie

- fartgy under 15 meter og med liggetid under 2 timer

- skip av spesiell interesse for havnen og byen samt skip drevet av ideelle organisasjoner,
stiftelser eller lignende.

- orlogsfartgy, bade norske og utenlandske
- Kystverkets fartgy i forbindelse med arbeid innenfor havnedistriktet

Kaivederlaget beregnes i de fleste havner basert pa skipene bruttotonn, men for enkelte havner
beregnes ogsa kaivederlaget basert pd skipets lengde, malt i meter. I likhet med anlgpsavgiften er det
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0gsa enkelte havner som har egne satser for cruiseskip, lastefartgy, kystlastere og Hurtigruten. I
beregningene har vi lagt til grunn de generelle satsene for gvrige skip. Det er ogsd egne satser for
fritidsbater, skip med fast kaileie og lignende. I disse beregningene har vi kun sett pd satser for gvrige
anlgp.

Minstesatsen for kaivederlag ligger p& mellom 100 til 900 kroner.

5.2.3 Varevederlag

Varevederlaget er betaling for bruk av de offentlige kaiene og arealene tilknyttet den sjgrelaterte
transporten. Beregningsgrunnlaget er enheten varens vekt i metriske tonn eller en pris per enhet. Det er
stor variasjon i hvordan havnene oppgir sine priser pd varevederlaget, og for hvilke varegrupper som er
oppgitt med egen pris. I vurderingen av varevederlaget har vi derfor klassifisert de ulike varegruppene i
fem forskjellige varekategorier:

- Stykkgods

- Terrbulk

- Vatbulk

- Kjgretgy og bater
- Containere

Opplysninger om varevederlagene er hentet fra de ulike havnenes prisregulativer. I beregningene har vi

lagt til grunn at varene blir liggende pa kai eller arealer inntil 48 timer etter endt lossing ettersom dette

er inkludert i de fleste varevederlagene. Dersom varene blir liggende utover dette er det egne satser per
tonn/enhet/container per daggn.

Vi har innhentet priser for de fleste av varegruppene som havna oppgir priser for, men enkelte havner
tar imot varer/produkter som ikke passer inn i de overnevnte kategoriene. Dette gjelder for eksempel
husmoduler, arbeidsbrakker og motorsykler. Disse produktene er derfor ikke inkludert i beregningene.

5.2.4 Isavgift

Enkelte havner har ogsa skilt mellom ordinzere anlgpsavgifter og isavgifter. I den grad issituasjonen
medfgrer kostnader for havnen kan det oppkreves en saerskilt isavgift. Det er svaert f& havner som
operer med en egen isavgift, men i de tilfellene der dette kreves inn beregnes denne basert pd skipenes
bruttotonn.
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5.3 Kostnader knyttet til skipsstgrrelse

Tabellen under viser den gjennomsnittlige anlgpsavgiften fra prisregulativet fra havnene. Det er relativt
stor variasjon i anlgpsavgiftene pa tvers av havnene. Dette kan enten reflektere store forskjeller i
kostnadene knyttet til sikring av fremkommelighet, myndighetsutgvelse og sikkerhet, men enkelte
havner priser ogsd anlgpsavgiften i kaivederlaget.

Gjennomsnittlig Minimums- og Gjennomsnittlig

Skipsstgrrelse i

bruttotonn anlgpsavgift maksimumsverdier anlgpsavgift per
bruttotonn

2000 862 0-2101 0.43

3000 1246 0 - 3000 0.42

4000 1633 0-4091 0.41

5000 2 004 0-5191 0.40

Tabell 6 Gjennomsnittlige anlgpsavgifter per anlgp (Kr). Kilde: prisregulativer

Tabellen under viser det gjennomsnittlige kaivederlaget fra prisregulativet fra havnene. Det er relativt
stor variasjon i kaivederlaget pa tvers av havnene.

Minimums- og Gjennomsnittlig

Skipsstgrrelse i

Gjennomsnittlig

bruttotonn anlgpsavgift maksimumsverdier anlgpsavgift per
bruttotonn
2000/ 70 m 1427 536 - 2692 0.71
3000/ 90 m 2 006 756 - 3 460 0.67
4000/ 120 m 2 585 956 - 4 614 0.65
5000/ 150 m 3142 1156 - 5 768 0.63

Tabell 7 Gjennomsnittlig kaivederlag per anlgp (Kr). Kilde: prisregulativer

5.4 Rabatter for kai- og anlgpsavgifter

Flere av havnene opererer ogsd med ulike rabattordninger. Flere av havnene har rabattordninger for skip
som er registrert med Environmental Ship Index med en viss poenggrense. Rabattene som gis er typisk i
omradet 20-50% pa anlgpsavgift og kaivederlag.

Det er ogsa flere skip som har rabattordninger for visse skipstyper og/eller rederier eller enkeltskip som
anlgper flere ganger innenfor en sesong eller et 8r. Ogsd her er rabattene typisk i omradet 20-50% pa
anlgpsavgift og kaivederlag. I flere tilfeller kan ogsd havnene inngd saeregne avtaler om rabatter som
ikke er oppgitt i prisregulativene.

Slike rabatter er ikke inkludert i beregningen av totale anlgpskostnader i kapittel 7 «Totale kostnader
ved skipsanlgp».

DNV GL - Report No. 10083133-4, Rev. 1 - www.dnvgl.com Page 17



5.5 Varevederlag
5.5.1 Stykkgods

Basert pa prisregulativene finner vi fglgende gjennomsnittspriser for stykkgods. Basert pd
prisregulativene har vi definert stykkgods etter Kystverkets klassifisering av ulike typer gods. Prisene er
oppgitt uten merverdiavgift, og er oppgitt i 2018-kroner.

275 tonn 16 7-28 4185
400 tonn 16 7-28 6 087
700 tonn 16 7-28 10 496

Tabell 8 Varevederlag for stykkgods i kroner per tonn og gjennomsnittlig kroner per
forsendelse. Kilde: prisregulativer

Resultatene viser at det gjennomsnittlige varevederlaget ligger p& 16 kroner per tonn. Laveste og
hgyeste verdi for stykkgodset er henholdsvis 7 og 28 kroner.

5.5.2 Tgarrbulk

Basert pa prisregulativene finner vi fglgende gjennomsnittspriser for gods som klassifiseres som tgrrbulk.
Basert pa prisregulativene har vi definert tgrrbulk etter Kystverkets klassifisering av ulike typer gods.
Prisene er oppgitt uten merverdiavgift, og er oppgitt i 2018-kroner.

275 tonn 13 5-27 3425
400 tonn 13 5-27 4 981
700 tonn 13 5-27 8 562

Tabell 9 Varevederlag for tgrrbulk i kroner per tonn og gjennomsnittlig kroner per
forsendelse. Kilde: prisregulativer

Resultatene viser at det gjennomsnittlige varevederlaget ligger p& 13 kroner per tonn. Laveste og
hgyeste verdi for stykkgodset er henholdsvis 5 og 27 kroner.

5.5.3 Vatbulk

Basert pa prisregulativene finner vi fglgende gjennomsnittspriser for gods som klassifiseres som vatbulk.
Basert pa prisregulativene har vi definert vatbulk etter Kystverkets klassifisering av ulike typer gods.
Prisene er oppgitt uten merverdiavgift, og er oppgitt i 2018-kroner.

275 tonn 12 5-30 3214
400 tonn 12 5-30 4 675
700 tonn 12 5-30 8 026

Tabell 10 Varevederlag for vatbulk i kroner per tonn og gjennomsnittlig kroner per
forsendelse. Kilde: prisregulativer

Resultatene viser at det gjennomsnittlige varevederlaget ligger pa 11 kroner per tonn. Laveste og
hgyeste verdi for stykkgodset er henholdsvis 5 og 25 kroner.

DNV GL - Report No. 10083133-4, Rev. 1 - www.dnvgl.com Page 18



5.5.4 Kjgretgy og bater

Basert pd prisregulativene finner vi falgende gjennomsnittspriser for gods som klassifiseres som kjgretgy
og bater. Det er sveert store variasjoner i hvordan havnene oppgir prisene for denne type gods da
enkelte havner opererer med en sats for kjgretgy og bater generelt, mens andre oppgir priser for
spesifikke typer kjgretgy og bater. I tabellen under oppgir vi gjennomsnittet for kategoriene som helhet.
Prisene er oppgitt uten merverdiavgift, og er oppgitt i 2018-kroner.

Kjoretay 147 60-605
Bater 102 110-738

Tabell 11 Varevederlag for kjgretgy og bater i kroner per enhet. Kilde: prisregulativer

Resultatene viser at det gjennomsnittlige varevederlaget for kjgretgy og bater ligger pa henholdsvis 147
og 102 kroner per enhet. Laveste og hgyeste verdi for kjgretgy er henholdsvis 60 og 605 kroner per
enhet, mens laveste og hgyeste verdi for bater er henholdsvis 110 og 738 kroner per enhet.

5.5.5 Containere

Basert pa prisregulativene finner vi fglgende gjennomsnittspriser for gods i containere. Det er sveert
store variasjoner i hvordan havnene oppgir prisene for denne type gods da enkelte havner opererer med
en sats for gods i containere generelt, mens andre oppgir priser for spesifikke typer containere i ulike
stgrrelseskategorier. I tabellen under oppgir vi gjennomsnittet for kategorien som helhet. Prisene er
oppgitt uten merverdiavgift, og er oppgitt i 2018-kroner.

Container 168 108-420

Tabell 12 Varevederlag for fulle containere i kroner per enhet. Kilde: prisregulativer

Resultatene viser at det gjennomsnittlige varevederlaget for gods i containere ligger pa 168 kroner per
enhet. Laveste og hgyeste verdi for containere er henholdsvis 108 og 420 kroner per enhet.

5.6 Isavgifter

Enkelte havner opererer med en egen isavgift som fglge av kostnader relatert til isbryting. Denne
avgiften er sesongavhengig, og pavirker kun de anlgpene som anlgper i denne perioden. For havnene vi
har samlet inn informasjon fra, er denne sesongen fra 1. desember til 31. mars. Tabellen under viser
gjennomesnittlige isavgifter for oppgitte skipsstgrrelser, og gjennomsnittlige avgifter per bruttotonn.

2000 905 0.45
3000 1090 0.36
4000 1325 0.33
5000 1560 0.31

Tabell 13 Isavgifter i kroner og kroner per enhet. Kilde: prisregulativer

DNV GL - Report No. 10083133-4, Rev. 1 - www.dnvgl.com Page 19



5.7 Avfallsgebyr og sakbehandlingsgebyr

Avfallsgebyret beregnes pa bakgrunn av skipenes brutto tonn eller antall personer om bord. Enkelte
havner operer ogsd med en sats per anlgp uavhengig av skipets stgrrelse. Tabellen under viser
gjennomsnittlig avfallsgebyr per anlgp

2000 355
3000 432
4000 503
5000 562

Tabell 14 Gjennomsnittlig avfallsgebyr i kroner. Kilde: prisregulativer

N&r det gjelder saksbehandlingsgebyr er det ogsa relativt store forskjeller bade mellom havnene og type
sak. Det skilles for eksempel mellom tiltak som krever politisk behandling, som sgknad om
fortgyningsinstallasjoner, kaier, brygger, broer, luftspenn, moloer, utfyling, utdyping, opplag pa reden,
ledninger, kabler og rgr og lyskilder. Disse sakene har som regel hgyest saksbehandlingsgebyr. Andre
saker, som kan behandles administrativt innebaerer lavere gebyrer. Vi har beregnet gjennomsnittlige
kostnader for alle saker.

Per sak 3950
Befaring/oppfelging per sak 2 075

Tabell 15 Gjennomsnittlig saksbehandlingsgebyr per sak i kroner. Kilde: Prisregulativer

5.8 Sammenligning med kostnadstall fra 2004

Tabell 16 viser gjennomsnittlig anlgpsavgift og kaivederlag for et skip med stgrrelse tilsvarende det som
ble brukt i 2004. Justert med konsumprisindeksen for perioden 2004-2017, er anlgpsavagiften i
gjennomsnitt blitt 43 % dyrere og kaivederlaget 54 % dyrere. Det er altsd en markant gkning i pris.
Dette er noe overraskende med tanke pd at forventningene knyttet til endringene i Havne- og
farvannsloven i 2010 var at de ville medfgre effektivisering og prisreduksjoner i havnene.

Anlgpsavgift 0.41 0,00 - 1,00
Kaivederlag 0.66 0.25-1,15

Tabell 16 Stgrrelsesavhengige kostnader for skip i stgrrelse 3-4 000 BT (kr per BT)

Tabell 17 viser varevederlag per tonn for henholdsvis stykkgods og tgrrbulk. Justert med
konsumprisindeksen for perioden 2004-2017, er varevederlaget omtrent det samme i 2018-priser.

Varevederlag, stykkgods 16,00 7,00 — 28,00
Varevederlag, tgrrbulk 12,00 5.00-27,00

Tabell 17 Varevederlag for stykkgods og tgrrbulk (kr per tonn)
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Varevederlaget for 40-fots container er imidlertid bare 53 % i forhold til i 2004, malt i 2018-priser.

5.9 Kostnadsvariasjon mellom stamnetthavnene

Kartleggingen viser at det er sveert store forskjeller pa prisene for de samme avgiftene og vederlagene
havnene mellom. Dette gjelder alle kostnadkomponentene, dvs. anlgpsavgift, kaivederlag, varevederlag,
avfallsavgift og ISPS-avgift. Figur 1Figur 2 illusterer dette ved at summen av nevnte
kostnadskomponenter for referanseskipet for stykkgods er sammenlignet for 18 av stamnetthavnene.

Tallene viser prosent av gjennomsnittskostnaden for de samme havnene. Som det fremgar koster
dyreste havn (havn 15) 2,4 ganger den billigste havnen (havn 16). Ogs& for havner som ligger naert
hverandre geografisk er det store prisforskjeller. Dette er overraskende, siden mesteparten av
kostnaden (76 % i snitt for alle havnene) utgjgres av vederlag som settes pa markedvilkar.

Tilsvarende prisvariasjoner gjelder ogsa for de andre referanseskipene i denne undersgkelsen.

Referanseskip stykkgods, 275 tonn last
Sum alle offentlige havnekostnader

153%
114% 121% 117% 109% X
96% . 97% 100%
87% " 2as W 2% 89%
0
|
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

Havn

143% [ 147%

Kroner pr anlgp

17 18

Figur 2 Variasjon i prisniva for 18 stamnetthavner. Sum av offentlige havnekostnader for
referanseskipet for stykkgods (2 500 BT) med tilhgrende lastmengde (275 tonn).
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6 STATLIGE FARLEDKOSTNADER

I dette kapittelet presenterer vi kostnadene som palgper i farleden ved et havneanlgp. Opplysningene er
hentet fra lovdata.no, supplert med tilleggsinformasjon fra Kystverket.

6.1 Losavgift
Forskrift om losberedskapsavgift, losings- og farledsbevisavgift (losavgifter)!! er endret 1.januar 2015
fra forskrifter fra 28. desember 2010.

Losavgiftene bestar av:
a) Losberedskapsavgift — betales av fartgy som har losplikt eller som frivillig benytter los

b) Losingsavgift — betales av fartgy som nytter los. Losingsavgiften betales i tillegg til
losberedskapsavgiften

c) Farledsbevisavgift - betales av fartgy/navigatgr for gjennomfgring av farledsbevisprgve, samt
ved utstedelse, fornying eller endring av farledsbevis

d) Kadettfarledsbevisavgift — betales av fartgy/navigatgr for utstedelse av kadettfarledsbevis

Punkt c. og d. er ikke videre diskutert i denne rapporten.

Kort oversikt pd betalingsstruktur losavgifter:
. Skip med los om bord betaler minimum for 3 timer med los og pr pabegynt time.

. Alle lospliktige skip over 8.000 BT (bade med los og navigatgr med farledsbevis) betaler
losberedskapsavgift ved innseiling og utseiling til lospliktig farvann. Et skip som seiler
mellom norske havner betaler ikke losberedskapsavgift pd disse seilasene. Skip som seiler
mye i norsk farvann betaler losberedskapsavgift som drsavgift.

. Skip med en bruttotonnasje (BT) lavere enn 8.001 BT har fritak fra losberedskapsavgift. En
stor andel lasteskip vil veere omfattet av dette fritaket som er et tiltak for gkt neerskipsfart.

. Skip over 8.000 BT kan fa fritak i losberedskapsavgiften dersom de har en score pa minst 50
pfi Environmental Ship Index (ESI). 3 lasteskip fikk fritak i losberedskapsavgiften for ESI i
2017, men antallet er forventet & gke.

. Ca 2/3 av alle lospliktige seilas er uten los (navigatgren har farledsbevis).

Avgiftsplikt og fritak

Betalingsplikten for losberedskapsavgift inntrer nar fartgyet passerer grensen for avgiftsbelagt farvann
for inn- eller utseiling. Betalingsplikten for losingsavgift inntrer nar los tas ombord og omfatter all seilas
med los om bord.

Fartgy opp til og med 8 000 BT er fritatt fra & betale losberedskapsavgift.

1 Forskrift om losberedskapsavgift, losings- og farledsbevisavgift (losavgifter), https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/1994-12-23-1128.

Seerlige forhold er ikke inkludert fra forskirften i dette dokumentet
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For skip registrert i ESI (Environmental Ship Index) med en totalscore pa 50 poeng eller mer, gis fritak
for losberedskapsavgiften, dette gjelder bade for avgift pd enkeltseilinger og arsavgift. Rabatten gis kun
for seilas innenfor ESI-sertifikatets gyldighetsperiode.

Fartgy som kun utgver humanitaer virksomhet i ikke-kommersielt gyemed er fritatt fra & betale
losberedskapsavgift, nar los ikke nyttes.

Losberedskapsavgift
Losberedskapsavgiften kan betales per enkeltseiling eller ved &rsavgift.
Avgift for enkeltseilinger:

Ved innseiling og utseiling betales kr 0,90 pr. BT for de fgrste 3 000 BT og kr 0,78 pr. BT for den
overskytende tonnasje. Ved seilas langs norskekysten som medfgrer flere innseilinger og utseilinger
palgper det likevel ikke ny avgift for innseiling eller utseiling som er en naturlig del av seilasen.
Tonnasjen ved slep er summen av tonnasjen for slepebdt og slep. Hvis det ikke kan oppgis tonnasje for
slepet, fastsettes denne av Kystverket.

Arsavgift:

De betalingspliktige kan betale losberedskapsavgiften i form av en arsavgift i stedet for & betale for hver
enkelt innseiling og utseiling. Avgiftspliktige fartgy som hovedsakelig seiler innenfor grensen for
avgiftsbelagt farvann eller mellom norske havner skal betale losberedskapsavgiften i form av arsavgift.

/&rsavgiften fra og med 1. januar 2018 er:

For fartgy t.o.m. 8 000 BT Fritatt
For fartgy f.o.m. 8 001 BT t.o.m. 10 000 BT kr 59,67 pr. BT
For fartgy over 10 000 BT kr 72,59 pr. BT

Losingsavgift

Losingsavgift for losinger betales i form av timesatser for bruk av los. Antall timer regnes fra det
tidspunkt hvor losingen tar til inntil det tidspunkt losen kan forlate fartgyet.

Fartgyet skal alltid som et minimum betale for tre timer.

N&r fartgyet anlgper for & ta ombord eller landsette passasjerer, laste eller losse eller for ordre, og
skipsfareren anmoder losen om & vente, belastes timer pa vanlig mate.
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Timesatsen er differensiert etter fartgyets stgrrelse pa fglgende mate:

Tonnasje Timesats 2018
Fra O til og med 1 000 BT kr 1415,-
Fra 1 001 til og med 2 000 BT kr1781,-
Fra 2 001 til og med 4 000 BT kr 2 097,-
Fra 4 001 til og med 8 000 BT kr 2 408,-
Fra 8 001 til og med 12 000 BT kr 2 638,-
Fra 12 001 til og med 20 000 BT kr 2 930,-
Fra 20 001 til og med 30 000 BT kr 3 203,-
Fra 30 001 til og med 50 000 BT kr 3 432,-
Fra 50 001 til og med 100 000 BT kr 3 659,-
Fra 100 001 BT kr 3 893,-

6.2 Sikkerhetsavgift

Det skal betales sikkerhetsavgift for bruken av sjgtrafikksentralene ved Kvitsgy, Horten, Fedje og
Brevik!2, med nye regler fra 2013. Sikkerhetsavgiften er for bruk av de maritime trafikksentralene for 3
dekke utgifter til tiltak for & sikre skipsfarten. Sikkerhetsavgiften beregnes og kreves inn av Kystverket.

Sikkerhetsavgiften blir gjeldene ved seiling innenfor oppgitte omrader for hver sjgtrafikksentral.

Ved de maritime trafikksentralene i Oslofjorden, Kvitsgy og Horten sjgtrafikksentral, skal fartgy med
stgrste lengde 70 meter eller mer, som seiler inn i avgiftspliktig omrade, betale sikkerhetsavgift dersom
det anlgper kai, fortgyningsplass eller anker inne i avgiftspliktig omrade. Sikkerhetsavgiften gjelder for
ett anlgp. Fartgy som har ytterligere anlgp, eller fartgy som opererer innenfor avgiftsomradet, betaler
redusert sikkerhetsavgift hver gang fartgyet anlgper kai, fortgyningsplass eller anker innenfor
avgiftsomradet.

For Kvitsgy sjgtrafikksentral betales:

For avgiftspliktige fartgy:

- Enkeltseilinger kr 0,20,- pr. BT.

- Redusert sikkerhetsavgift ved enkeltseilinger kr 0,05 pr. BT.
- Arsavgift kr 10,00 pr. BT.

For Horten sjgtrafikksentral betales:

- Enkeltseilinger kr 0,45,- pr. BT.

- Redusert sikkerhetsavgift ved enkeltseilinger kr 0,11 pr. BT.
- Arsavgift kr 22,50 pr. BT.

12 Eorskrift om sikkerhetsavgift for bruk av sjgtrafikksentralene ved Kvitsgy, Horten, Fedje og Brevik, Rogaland, Vestfold, Hordaland og
Telemark, https://lovdata.no/dokument/SJ/forskrift/2012-12-27-1404?g=sikkerhetsgebyrt
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Ved Fedje sjgtrafikksentral, Rogalandsomradet, skal fartgy med stgrste lengde 70 meter eller mer som
fgrer farlig eller forurensende last betale sikkerhetsavgift. Ved tvil avgjgr Kystverket om et fartgy er
avgiftspliktig etter denne bestemmelsen.

For Fedje sjgtrafikksentral betales:
- kr 0,91,- pr. BT.
Ved Brevik sjgtrafikksentral gjelder avgiften for gasstankfartgy og er ikke relevant i denne rapporten.

6.3 Totale farledsavgifter

Totale farledsavgifter er beregnet for referanseskipene (de gjennomsnittlige skipsst@rrelsene innen hver
skipstype) som ble presentert i kapittel 3.1. Dette er vist i

Tabell 18.

Skipstype og gjennomsnittsstgrrelse

Farledsavgifter Bulk Container RoRo Stykkgods
(7 500 BT) (9 000 BT) (11 000 BT) (2 500 BT)
Losberedskapsavgift!3 - 5370 7 985 -
Losingsavgift!4 19 264 21 104 23 440 16 776
Sikkerhetsavgift!> 3375 4 050 4 975 1125
Totalt 22 639 30 524 36 375 17 901

Tabell 18 Farledsavgifter ved forseiling knyttet til et havneanlgp i en gjennomsnittlig norsk
havn for de identifiserte referanseskipene (Kr per anigp).

Pa tilsvarende mate er totale farledsavgifter gitt for ulike skipsstgrrelser som er sammenlignbare med
tilsvarende i kartleggingen i 2004, se

Tabell 19.

Farledsavgifter

1-2000BT

2 -4 000 BT

Skipsstgrrelse

4-8000BT 8-12000BT 12-20 000 BT

Losberedskapsavgift® - - - 5967 11 614
Losingsavgift® 14 248 16 776 19 264 21 104 23 440
Sikkerhetsavgift!? 675 1350 2 700 4 500 7 200
Totalt 14 923 18 126 21 964 31571 42 254

Tabell 19 Farledsavgifter ved forseiling knyttet til et havneanlgp i en gjennomsnittlig norsk

havn (Kr per anlgp).

13 Basert pd &rsavgift og 100 anlgp &rlig
14 Beregnet basert pd bruk av statslos i 8 timer (2 x 4 timer) i snitt for stamnetthavnene, inkluderer bdde inn- og utseiling. Bygger pa fakturert
losingsstatistikk fra Kystverket for 2017. Variasjonen mellom de ulike havnene er fra 3-9 fakturerte timer.

15 Basert pd &rsavgift og 50 anlgp rlig
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Det er viktig & merke seg at ca 2/3 av alle lospliktige seilaser er uten los fordi navigatgren har
farledsbevis, og hvor da losingsavgift ikke betales. Sikkerhetsavgift betales ogsd kun knyttet til
avgiftspliktige omrader for sjstrafikksentralene.

6.4 Sammenligning med kostnadstall fra 2004

Justert for konsumprisindeksen for perioden 2004-2017, er de totale farledskostnadene i 2004 og 2018
helt p& samme niva.
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7 TOTALE KOSTNADER VED SKIPSANL@P

I dette kapitlet er kostnadene fra foregdende kapitler satt sammen og beregnet for de utvalgte
referanseskipene, og med gitte lastmengder. Kostnadene er gjennomsnittsverdier og basert pd
innhentede priser fra havneselskapene, statlige myndigheter og kommersielle, private aktgrer.

Kartleggingen har avdekket store variasjoner i priser bade fra havneselskapene og fra de kommersielle
aktgrene. Det vil derfor kunne vaere betydelige forskjeller i virkelige kostnader for et gitt skip med en
gitt lastmengde, bade i ulike havner, men ogsa innenfor samme havn. B&de havneselskapene og de
private aktgrene i havnene opererer med betydelige rabatter knyttet til anlgpsfrekvens, lastvolumer,
havnetid og andre forretningsmessige forhold. For etablerte rederier og skip i rute vil derfor
anlgpskostnadene kunne vaere betydelig lavere. Kostnadsoversiktene nedenfor gir likevel en god
indikasjon pa kostnadsnivdet og fordeling mellom de ulike kostnadskomponentene for et havneanlgp i de
norske stamnetthavnene. I tillegg presenteres en kostnadssammenligning med eksempelskipet som ble
brukt i T@I-rapporten i 2004.

7.1 Referanseskip

Tabell 20 viser referanseskipene som er benyttet i kostnadsberegningene i dette kapitlet. Skip og
lastmengder samsvarer med det som er benyttet i tidligere kapitler i denne rapporten.

Skipstype Skipsstgrrelse/kapasitet Last
40'' cont/

DWT BT TEU enheter
Bulk 11 500 7 500 10 000
Bulk (mineraler) 4 000 2 800 2 600
Container 10 500 9 000 850 25-100
RoRo 6 200 11 000 175 10-50
Stykkgods 3100 2 500 100 100-400 5-10
Referanseskip 2004 3500 275

Tabell 20 Referanseskip med tilhgrende lastmengder.

7.2 Klassifiserte kostnader

Klassifisering av kostnader (2018)
Gebyrer og avgifter Vederlag / pris pa tjeneste
Kostnadshzrere Gebyrer Avgifter Vederlag

Losavgift (skip med statslos) (Losavgift)
Losberedskapsavgift (Losavgift)
Farledsbevisavgift

Sikkerhetsavgift (bruk av sjgtrafikksentralene)

Statlige farledskostnader

Saksbehandlingsgebyr Anlgpsavgift (valgfritt for kommunen) Kaivederlag
Avfallsgebyr Isavgift Varevederlag
Havnekostnader Vederlag adgang ISPS-terminaler og kaier
(havneselskapets priser) Sikkerhetsvederlag

THC — Terminal Handling Cost
Lasting/lossing

Terminalkostnader og gvrige Leie av utstyr (kraner, havnebat, truck)
anlgpskostnader Megling
Fortgyningsvederlag
Havnelosing

Tabell 21 Gruppering av kostnadskomponentene som inngér i beregnede anlgpskostnader.
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Tabell 21 viser de ulike kostnadskomponentene som inngar i kostnadene ved et skipsanlgp i norske
stamnetthavner. Gebyrer og avgifter er palagt og regulert av offentlige myndigheter, mens vederlag og
andre prissatte tjenester er fritt satt p8 markedsmessige vilkar. Eventuelle kostnader til megling er
inkludert i terminalkostnadene.

Det gjores oppmerksom pa at anlgpsavgiften kan velges bort av havneeier (kommunen). Videre kan
lospliktige seilaser foretas uten los dersom navigatgren har farledsbevis. I fglge Kystverket gjelder dette
for ca 2/3 alle seilaser. I kostnadsberegningene hvor losingsavgift er inkludert nedenfor er det brukt en
snittverdi pa 8 timer pr anlgp (inn- og utseiling), og siden loskostnadene utgjgr en betydelig del av
avgiftene, er totale kostnader for skip typisk i faste ruter ogsa vist uten losing. Havnelos ikke inkludert i
beregningene.

Sikkerhetsavgiften er knyttet til seilas innenfor oppgitte omrader for sjstrafikksentralene ved Kvitsgy,
Horten, Fedje og Brevik. Denne avgiften er inkludert i kostnadsberegningene nedenfor, selv om mange
havneanlgp kan gjgres uten slik avgift!®.

7.3 Beregnede kostnader
7.3.1 Kostnader inkludert bruk av los

Tabell 22 viser de totale kostnadene for et bulkskip som laster eller losser sin kapasitet i en
stamnetthavn med bruk av havnens kran m/grabb. Som det fremgar gir dette en sveert hgy
terminalkostnad (terminaloperatgren leier kranen av havneselskapet). Stgrre bulkvolumer gar normalt
over private havner og kaier med spesialisert utstyr, noe som gir en vesentlig lavere kostnad knyttet til
lasting/lossing. En stor andel av disse skipene er ogsa selvlossere, enten med gravemaskin, kran
m/grabb eller transportband. Bulkskip laster eller losser normalt hele sin kapasitet i én havn.

I beregningseksemplet nedenfor utgjgr terminalkostnadene 80 % av anlgpskostnadene, mens de
offentlige havnekostnadene utgjgr 17 % og de statlige farledskostnadene kun 3 %.

BULKSKIP, STORT (11 500 DWT/7 500 BT)
(lasting/lossing med havnekran m/grabb)

Gebyrer og avgifter Vederlag Sum Prosentandel
Gebyrer Avgifter 10000tonn 10000tonn 10000 tonn

Kostnadstype

Statlige farledskostnader
- Losberedskapavgift -

- Losavgift 19264
- Sikkerhetsavgift 3375
1. Sum statlige farledskostnader 22639 22639 3%
Offentlige havnekostnader
- Anlgpsavgift 3021
- Kaivederlag 4264
- Varevederlag 120000
- ISPS-vederlag 1185
- Avfallsgebyr 820
2. Sum offentlige havnekostnader 820 3021 125 449 129 290 17%
Private terminalkostnader
- Terminalkostnader (lasting/lossing) 600 000
- Fortgyning/lgskast 4000
3. Sum private terminalkostnader 80%

Totale anlgpskostnader (1+2+3) 820 25 660 729 449 755929 100 %

Tabell 22 Totale anlgpkostnader for bulkskip hvor havnens kran med grabb benyttes.

16 Sikkerhetsavgiften var ogsa inkludert i tilsvarende undersgkelse i 2004 av T@I.
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Tabell 23 viser totale kostnader for bulkskip med eget lasteutstyr, typisk gravemaskin (selvlosser), og
hvor hele lastkapasiteten lastes eller losses i havnen. Disse bulkskipene gar i hovedsak pa private havner
og kaier, og krever lite av havnefasilitetene. Som det fremgar utgjgr terminalkostnadene 40 %, mens de
offentlige havnekostnadene og farledskostnadene er omtrent likt fordelt.

BULKSKIP, LITE (4 000 DWT/2 800 BT)
(selvlosser, mineraler)

Gebyrer og avgifter Vederlag Sum Prosentandel

Kostnadstype

Gebyrer Avgifter 1600tonn 1600tonn 1600 tonn
Statlige farledskostnader
- Losberedskapavgift -
- Losavgift 16776
- Sikkerhetsavgift 1260
1. Sum statlige farledskostnader 18 036 18 036 29%
Offentlige havnekostnader
- Anlgpsavgift 1148
- Kaivederlag 1848
- Varevederlag 14 400
- ISPS-vederlag 873
- Avfallsgebyr 820
2. Sum offentlige havnekostnader 820 1148 17121 19 089 31%
Private terminalkostnader
- Terminalkostnader (lasting/lossing) 24 000

- Fortgyning/|gskast 800
3. Sum private terminalkostnader 24 800 24 800 40 %

Totale anlgpskostnader (1+2+3) 820 19184 41921 61925 100 %

Tabell 23 Totale anlgpkostnader for bulkskip som benytter eget utstyr (selvlosser).

Tabell 24 viser anlgpskostnadene for containerskip med to ulike lastmengder. Som det fremgar utgjor de
statlige farledskostnadene hele 46 % av anlgpskostnaden med sma lastmengder og bruk av los.

CONTAINERSKIP (9 000 BT/850 TEU)
(last oppgitt i antall 40-fots containere (FEU))

Gebyrer og avgifter Vederlag Sum Prosentandel
Kostnadstype =
Gebyrer Avgifter 25FEU 100 FEU 25FEU 100 FEU 25 FEU 100 FEU
Statlige farledskostnader
- Losberedskapavgift 5219
- Losavgift 21104
- Sikkerhetsavgift 3936

1. Sum statlige farledskostnader 30259 30259 30259 46 % 25%

Offentlige havnekostnader

- Anlgpsavgift 3690

- Kaivederlag 5940 5940

- Varevederlag 4200 16 800

- ISPS-vederlag 1312 1312

- Avfallsgebyr 820

2. Sum offentlige havnekostnader 820 3690 11452 24052 15962 28562 24% 23%
Private terminalkostnader

- Terminalkostnader (lasting/lossing) 15000 60 000

- Fortgyning/lgskast 4000 4000

3. Sum private terminalkostnader 64 000 29%

Totale anlgpskostnader (1+2+3) 820 33949 30452 88 052 65221 122821 100 %

Tabell 24 Totale anlgpkostnader for containerskip.
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Tabell 26 viser anlgpskostnadene for RoRo-skip, 0gs8 med to ulike lastmengder. Siden lastvolumene kan
veere relativt lave for hver havn, utgjgr de statlige farledskostnadene halvparten eller mer av de totale
anlgpskostnadene. Terminalkostnadene er lave. RoRo-skipene har ofte kort tid i havn og mange anlgp i
Igpet av en rundtur.

ROROSKIP (11 000 BT)

(last oppgitt i antall enheter i som traller, mafi's, m.m.)

TS Gebyrerog avgif.ter Vederlag Sum Prosentandel
Gebyrer Avgifter 10enheter 50enheter 10enheter 50enheter 10enheter 50enheter

Statlige farledskostnader

- Losberedskapavgift 8026

- Losavgift 23440

- Sikkerhetsavgift 4975

Offentlige havnekostnader

- Anlgpsavgift 4510

- Kaivederlag 7 260 7260

- Varevederlag 1500 7 500

- ISPS-vederlag 1512 1512

- Avfallsgebyr 820

2. Sum offentlige havnekostnader 820 4510 10272 16 272 15 602 21 602 27% 29%

Private terminalkostnader

- Terminalkostnader (lasting/lossing) 2500 12 500

- Fortgyning/lgskast 4000 4000

3. Sum private terminalkostnader

Totale anlgpskostnader (1+2+3) 16772 32772 58 543

Tabell 25 Totale anlgpkostnader for RoRo-skip.

Tabell 26 viser anlgpskostnader for stykkgodsskip (typisk sideportskip) med typiske lastmengder.
Terminalkostandene utgjgr 44-51 % av de totale kostnadene, mens de offentlige havnekostnadene er
relativt lave med 18 %. Disse stykkgodsskipene har ogsa relativt kort tid i havn, men mange anlgp, slik
at gjerne 50 % av tiden tilbringes i havn pa en rundtur.

STYKKGODSSKIP (2 500 BT)

(last gjennom sideport eller skipets kran)

e Gebyrer og avgifter Vederlag Sum Prosentandel
Gebyrer Avgifter 275 tonn 400 tonn 275 tonn 400 tonn 275 tonn 400 tonn

Statlige farledskostnader

- Losberedskapavgift -

- Losavgift 16776

- Sikkerhetsavgift 1113

Offentlige havnekostnader

- Anlgpsavgift 1050

- Kaivederlag 1650 1650

- Varevederlag 4400 6400

- ISPS-vederlag 597 597

- Avfallsgebyr 402

2. Sum offentlige havnekostnader 402 1050 6 647 8647 8099 10099 18% 18%

Private terminalkostnader

- Terminalkostnader (lasting/lossing) 19 250 28 000

- Fortgyning/lgskast 800 800

3. Sum private terminalkostnader 20 050 28 800 20050 a4

Totale anlgpskostnader (1+2+3) 26 697 37447 46 038 56 788 100 %

Tabell 26 Totale anlgpkostnader for stykkgodsskip.
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I Tabell 27 er totalkostnadene beregnet med kostnader fra 2018 for referanseskipet fra 2004, vist for
samme lastmengde som brukt i analysen da. Som det fremgar er kostnadsniva og fordeling svaert likt
stykkgodsskipet i Tabell 26.

REFERANSESKIP 2004 (3 500 BT)

Kostnadstype Gebyrer og avgifter Vederlag Sum Prosentandel
Gebyrer Avgifter 275 tonn 275 tonn 275 tonn

Statlige farledskostnader
- Losberedskapavgift -

- Losavgift 16 776
- Sikkerhetsavgift 1575
1. Sum statlige farledskostnader 18 351 18 351 38%
Offentlige havnekostnader
- Anlgpsavgift 1435
- Kaivederlag 2310
- Varevederlag 4400
- ISPS-vederlag 701
- Avfallsgebyr 473
2. Sum offentlige havnekostnader
Private terminalkostnader

- Terminalkostnader (lasting/lossing) 19 250
- Fortgyning/lgskast 800
3. Sum private terminalkostnader 20 050 20050

Totale anlgpskostnader (1+2+3) 27 461 47720

Tabell 27 Totale anlgpkostnader for referanseskipet fra kartleggingen i 2004.

7.3.2 Kostnader uten bruk av los (navigatgr med farledsbevis)

De fglgende Tabell 28 - Tabell 30 viser henholdsvis referanseskipene for container, RoRo og stykkgods
med samme forutsetninger som i foregdende delkapittel, men forutsatt at navigatgren har farledsbevis,
slik at man ikke trengre & benytte los, og dermed heller ikke betale losingsavgift.

CONTAINERSKIP (9 000 BT/850 TEU)

(last oppgitt i antall 40-fots containere (FEU))
Gebyrer og avgifter Vederlag Sum Prosentandel

Gebyrer Avgifter 25 FEU 100 FEU 25 FEU 100 FEU 25 FEU 100 FEU

Kostnadstype

Statlige farledskostnader

- Losberedskapavgift 5219
- Losavgift -

- Sikkerhetsavgift 3936

1. Sum statlige farledskostnader 9155 9155 9155 21% 9%
Offentlige havnekostnader
- Anlgpsavgift 3690
- Kaivederlag 5940 5940
- Varevederlag 4200 16 800
- ISPS-vederlag 1312 1312
- Avfallsgebyr 820
2. Sum offentlige havnekostnader 820 3690 11452 24052 15962 28562 36 % 28%
Private terminalkostnader
- Terminalkostnader (lasting/lossing) 15000 60 000
- Fortgyning/lgskast 4000 4000
3. Sum private terminalkostnader 19 000 64 000 19 000 64 000 43 %

Totale anlgpskostnader (1+2+3) 820 12 845 30452 88 052 44117 101717 100 %

Tabell 28 Totale anlgpkostnader for containerskip uten bruk av los.
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ROROSKIP (11 000 BT)
(last oppgitt i antall enheteri som traller, mafi's, m.m.)
Kostnadstype Gebyrer og avgifter Vederlag Sum Prosentandel

Gebyrer Avgifter 10enheter 50enheter 10enheter 50enheter 10enheter 50enheter
Statlige farledskostnader

- Losberedskapavgift 8026
- Losavgift -
- Sikkerhetsavgift 4975

1. Sum statlige farledskostnader 13001 13001 13 001 37% 25%

Offentlige havnekostnader

- Anlgpsavgift 4510

- Kaivederlag 7260 7260

- Varevederlag 1500 7 500

- ISPS-vederlag 1512 1512

- Avfallsgebyr 820

2. Sum offentlige havnekostnader 820 4510 10272 16 272 15 602 21602 44 % 2%
Private terminalkostnader

- Terminalkostnader (lasting/lossing) 2500 12 500

- Fortgyning/lgskast 4000 4000
3. Sum private terminalkostnader 6 500 16 500 6 500 16 500 19%

Totale anlgpskostnader (1+2+3) 820 17511 16772 32772 35103 51103 100 %

Tabell 29 Totale anlgpkostnader for RoRo-skip uten bruk av los.

STYKKGODSSKIP (2 500 BT)

(last gjennom sideport eller skipets kran)
e T Gebyrer og avgifter Vederlag Sum Prosentandel
Gebyrer Avgifter 275 tonn 400 tonn 275 tonn 400 tonn 275 tonn 400 tonn
Statlige farledskostnader
- Losberedskapavgift -

- Losavgift -

- Sikkerhetsavgift 1113

1. Sum statlige farledskostnader 1113 1113 1113 4% 3%

Offentlige havnekostnader

- Anlgpsavgift 1050

- Kaivederlag 1650 1650

- Varevederlag 4400 6400

- ISPS-vederlag 597 597

- Avfallsgebyr 402

2. Sum offentlige havnekostnader 402 1050 6647 8647 8099 10099 28% 25%
Private terminalkostnader

- Terminalkostnader (lasting/lossing) 19 250 28 000

- Fortgyning/lgskast 800 800

3. Sum private terminalkostnader 20 050 28 800 20050 28 800 69 %

Totale anlgpskostnader (1+2+3) 402 2163 26 697 37447 29262 40012 100 %

Tabell 30 Totale anlgpkostnader for stykkgodsskip uten bruk av los.

Som det fremgar av tabellene blir kostnadene redusert betydelig. For containerskipene blir
totalkostnadene redusert med henholdsvis 32 % og 17 % for de to lasteksemplene. For RoRo blir
tilsvarende reduksjon 40 % og 31 %, og for stykkgodsskipene blir reduksjonen 36 % og 30 %. Forseiling
med farledssertifikat innebaerer med andre ord en betydelig kostnadsmessig konkurransefordel i forhold
til ved bruk av los.
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7.4 Kostnadsniva i forhold til 2004

Det er ogsa gjort en sammenligning av kostnadsnivaet ved et havneanlgp i 2018 og forhold til i 2004, da
forrige kartlegging ble gjennomfgrt. Sammenligningen er gjort med samme referanseskip pa 3 500 BT
og med en lasting/lossing p& 275 tonn. Tabell 31 viser at de totale anlgpskostnadene er blitt ubetydelig
hoyere, vel 4 % nar alle kostnadstall er gitt i 2018-kroner. De statlige farledskostnadene har gkt minst,
mens de offentlige havnekostnadene og de private terminalkostnadene har gkt litt i overkant av 5 % og

med relativt lik gkning.

Av tallene fremgar det derfor ikke at liberaliseringen i Havne- og farvannsloven som kom i 2010, har gitt
noen reduksjon i anlgpskostnadene, slik man forventet da endringene ble gjennomfgrt. Kartleggingen
som er gjennomfgrt i dette prosjektet kan imidlertid ikke si noe om arsaken til at prisreduksjoner ikke

har skjedd.

REFERANSESKIP 2004 (3 500 BT)

Kostnadstype

1. Sum statlige farledskostnader

Gebyrer og avgifter

Gebyrer

Avgifter
18 351

Vederlag

275 tonn

400 tonn

Sum
275 tonn
18351

TPl 2004 i

2018-kroner
275 tonn
17797

Prosentvis

endring

3,1%

2. Sum offentlige havnekostnader

473

1435

7411

9411

9319

8869

51%

3. Sum private terminalkostnader

20050

28 800

20050

19022

54%

Totale anlgpskostnader (1+2+3)

LYE]

19786

27 461

38211

47720

45 688

4,4%

Tabell 31 Sammenligning av kostnadniva for 2018 og 2004 for referanseskipet som ble brukt
av TOI i 2004. Kostnadene for 2004 er omregnet i 2018-kroner.
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8 OPPSUMMERING OG KONKLUSJONER

I Igpet av forste halvar i 2018 er det gjennomfgrt en kartlegging av kostnadskomponenter og -stgrrelser
ved skipsanlgp i norske stamnetthavner. De rene sjg-til-sjg olje- og gassterminalene ikke tatt med. Alle
relevante eksterne kostnader for rederiet/skipsoperatgren fra offentlige og private aktgrer knyttet til
forseiling, havneanlgp og godsh&ndtering i havn er inkluderes for utvalgte referanseskip og gitte
lastmengder, basert p& datagrunnlag for 2017 (skipstrafikk pa havnene) og 2018 (alle priser/kostnader).
Det er bare kostnadene som rederiet/skipsoperatgren eller eventuelt vareeieren far i forbindelse med
havneanlgpet og lasting/lossing som er inkludert. Kapital- og driftskostnader knyttet til skipet og egen
organisasjon, drivstofforbruk, inn- og utkjgring av godset til/fra havnen og andre logistikktjenester er
ikke inkludert.

8.1 Skipstrafikk og referanseskip

AIS-analyser viser av det var 61 224 anlgp i stamnetthavnene foretatt av 2 257 unike fartgy i 2017. De
utvalgte godsskipstypene stykkgods/sideport, container, RoRo og tgrrbulk (inkludert kombinerte
tarrbulk-/stykkgodsskip) ca en tredjedel av disse anlgpene. Basert pd analysene er det plukket ut
representative referanseskip med gitt st@grrelser og representative lastvolumer som lastes og losses ved
et havneanlgp. Disse referanseskipene er videre brukt i analysen for & finne typiske totale
anlgpskostnader.

8.2 Private terminalkostnader

De viktigste kostnadskomponentene i denne gruppen er terminalhdndtering (lasting/lossing/-
mellomlagring), megling og fortgyning. Lasthdndtering og terminalkostnader i havn er en betydelig andel
av anlgpskostnadene og ogsa dgr-til-dgrkostnadene. Disse tjenestene er nesten utelukkende levert av
private selskaper, og det er sveert sjelden havneselskapene selv er involvert, hverken operativt eller
eiermessig.

Terminaloperatgrene og andre tjenesteytere i havnene opererer med dynamisk og tilpasset prising, hvor
ulike prisavtaler og rabattordninger i stor grad gjgres pa et markedsmessig og selskapsindividuelt niva.
Prislister er derfor i liten grad offentlig tilgjengelige. Det kan oppnds betydelige rabatter ved store
volumer og hgy anlgpsfrekvens; 20-40 % er ikke uvanlig. Slike rabatter er ikke hensyntatt analysene i
denne rapporten.

Det er stor variasjon i oppgitt nominelle priser, noe som gjgr at det ogsa er usikkerhet knyttet
gjennomsnittsverdiene som er anslatt.

Det er sveert store variasjoner i prisene for fortgyning/Igskast, bade fra forskjellige aktgrer og mellom
ulike havner. Noen ganger kan fortgyning ogsa vaere inkludert i THC, eller f.eks nar det er ngdvendig
med klargjering av ISPS-omradet ndr dette ikke er permanent, noe som er relativt vanlig i norske
havner.

8.3 Offentlige havnekostnader

De viktigste kostnadskomponentene i denne gruppen er anlgpsavgift, kaivederlag og varevederlag. De to
fgrstnevnte beregnes av skipsstgrrelse, den sistnevnte av varevolumet som lastes og losses. I tillegg har
havnene normalt avfallsgebyr og nar ngdvendig ogsa ISPS-vederlag.

Stamnetthavnene er kommunale eller interkommunale. Kartleggingen viser svaert store forskjeller i nivd
pa avgifter, gebyrer og vederlag.
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Flere av havnene opererer ogsd med ulike rabattordninger, blant annet skip som er registrert med
Environmental Ship Index med en viss poenggrense. Det er ogsa flere havner som har rabattordninger
for visse skipstyper og/eller rederier eller enkeltskip som anlgper flere ganger innenfor en periode.
Rabattene er typisk i omradet 20-50% p3a anlgpsavgift og kaivederlag. I flere tilfeller kan ogsd havnene
inngd saeregne avtaler om rabatter som ikke er oppgitt i prisregulativene.

Det er sveert store forskjeller pa kostnadsnivaet for de ulike havnene. En analyse av 18 av
stamnetthavnene viser at dyreste havn koster 2,4 ganger den billigste havnen nar alle
kostnadskomponentene er medtatt for referanseskipet for stykkgods. Ogsa for havner som ligger naert
hverandre geografisk er det store prisforskjeller. Dette er overraskende, siden mesteparten av
kostnaden (76 % i snitt for alle havnene) utgjgres av vederlag som settes pa markedvilkar.

8.4 Statlige farledskostnader

De viktigste kostnadskomponentene i denne gruppen er losberedskapsavgift (for skip over 8 000 BT),
losingsavgift og sikkerhetsavgift. Disse beregnes av skipsstgrrelse. Kystgebyr/kystavgift er fjernet i
perioden.

Ca 2/3 av alle lospliktige seilaser er uten los fordi navigatgren har farledsbevis, og hvor da losingsavgift
ikke betales. Sikkerhetsavgift betales kun knyttet til avgiftspliktige lastkategorier og i avgiftspliktige
omrader for sjstrafikksentralene ved Kvitsgy, Horten, Fedje og Brevik.

8.5 Totale kostnader ved skipsanigp

Nar alle kostnadskomponentene summeres for de utvalgte referanseskipene viser resultatene store
forskjeller i anlgpskostnader. Det er ogsa store forskjeller i hvor mye de statlige farledskostnadene og de
offentlige havnekostnadene utgjgr av totalkostnadene for de gitte skipene med typiske laste-/lossevolum
i havnen. For RoRo-skipet kan disse kostnadene vaere 78-89 % av totalkostnadene, for containerskipene
48-71 % og for stykkgodsskipene 49-56 %.

Losingavgiften kan utgjgre en betydelig andel av totalkostnadene. Dersom navigatgren har farledsbevis
vil losavgiften falle vekk. For containerskipene blir totalkostnadene redusert med henholdsvis 32 % og
17 % for de gitte lasteksemplene. For RoRo blir tilsvarende reduksjon 40 % og 31 %, og for
stykkgodsskipene blir reduksjonen 36 % og 30 %. Forseiling med farledssertifikat innebaerer med andre
ord en betydelig kostnadsmessig konkurransefordel i forhold til ved bruk av los.

8.6 Sammenligning med 2004

Kostnadsnivaet ved et havneanlgp i 2018 og forhold til i 2004, da forrige kartlegging ble gjennomfart, er
sammenlignet for et referanseskip pa 3 500 BT og med en lasting/lossing pa 275 tonn. Resultatene viser
at de totale anlgpskostnadene er blitt ubetydelig hgyere, vel 4 % nar alle kostnadstall er gitt i 2018-
kroner. De statlige farledskostnadene har gkt minst, mens de offentlige havnekostnadene og de private
terminalkostnadene har gkt litt i overkant av 5 % og med relativt lik gkning.

Det er overraskende at anlgpsavgiften i gjennomsnitt har blitt 43 % dyrere og kaivederlaget 54 %
dyrere. Varevederlag for henholdsvis stykkgods og tgrrbulk er uendret, mens varevederlaget for 40-fots
container er kun 53 % i forhold til i 2004, malt i 2018-priser. Dette betyr at de faste kostnadene har gkt
og de variable kostnadene er redusert i perioden. Risikoen ved variasjoner i transportetterspgrsel er
dermed i stgrre grad flyttet over pa rederiet. Dette medfgrer ogsa at det er dyrere & betjene vareeiere
med mindre godspartier, samt a opprettholde eller gke frekvensen i sjgtransporttilbudet. Begge deler er
uheldig i forhold til konkurransen mot vegtransport.
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Av tallene fremgar det ikke at liberaliseringen i Havne- og farvannsloven fra 2010, har gitt reduksjon i
anlgpskostnadene, slik man forventet da endringene ble gjennomfgrt. Kartleggingen som er gjennomfgrt
i dette prosjektet kan imidlertid ikke si noe om &rsaken til at prisreduksjoner ikke har skjedd.
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VEDLEGG 1

Intervjuer ble gjennomfgrt for & innhente informasjon om anlgpskostnader, spesielt knyttet til private

terminalkostnader og andre kostnader.

Terminaloperatgrer:

1. Yilport
Grieg
Seafront Port Services
Westport
Norbase
Lars Holm Shipping
Orkla Shipping & Trading
JP Strgm shipping

v ® N O 0 s WD

Nor Lines

10. Greencarrier Freight Services

Ytterligere 4 selskaper har vaert forespurt

Rederier:
1. Sea-Cargo
2. Nor Lines/Samskip
3. Egil Ulvan Rederi
4. Halten AS
5. CSL Norway
6. Berge Rederi

Ytterligere 2 rederier har vaert forespurt
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About DNV GL

Driven by our purpose of safeguarding life, property and the environment, DNV GL enables organizations
to advance the safety and sustainability of their business. We provide classification and technical
assurance along with software and independent expert advisory services to the maritime, oil & gas and
energy industries. We also provide certification services to customers across a wide range of industries.
Operating in more than 100 countries, our professionals are dedicated to helping our customers make
the world safer, smarter and greener.



