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Kort sammendrag:

Malet med NyFrakt-prosjektet er & legge til rette for fornying av kystfrakteflaten, med vekt pa
miljgforbedring og kostnadseffektivisering. Denne delrapporten presenterer resultater fra en
analyse av rammevilkarene som gjelder for sjgtransport, og sammenligning med ramme-
vilkar for veg- og jernbanetransport. For et rederi eller en befrakter er det krevende & holde
oversikt over alle avgifter og gebyrer som kreves inn, og det reises spgrsmal ved om dagens
avgiftsregime fremmer det politiske malet om flytting av godstransport fra land til sjg.
Statistikk over utfgrt transportarbeid i Norge viser at veg og jernbane har stgrre positiv
utvikling enn sjatransporten de siste arene.

Kartlegging av avgifter og gebyrer er en krevende oppgave pa grunn av mange myndigheter,
forvaltningsorgan og aktgrer. Bildet er mest komplisert for sjgtransporten, med mange
aktgrer & forholde seg til og kompliserte prosedyrer for beregning og innkreving av avgifter
og gebyrer. | mange tilfeller er det uklare skiller mellom det som defineres som avgifter og
det som er betalte tjenester. For a belyse hvordan avgifter og gebyrer pavirker den totale
kostnadsstrukturen for transportoppdrag er det konstruert et eksempel der 100 tonn
stykkgods fraktes med bat, bil eller jernbane fra Stavanger til Bodag. For bade bat og
jernbane kreves inn- og utkjgring til og fra terminal og havn, og det er seerlig terminal-
kostnadene som veier tungt i det totale bildet. Med de valgte forutsetningene utgjer avgifter
og kostnader i land 50 % av totalkostnadene for battransport. Summen av avgifter utgjer
henholdsvis 15,2 %, 11,4 % og 0,5 % for bat, bil og bane, og det er infrastrukturavgiftene
som veier tyngst. Det kan diskuteres om dagens avgiftsregime pa en rettmessig mate
gjenspeiler de egentlige samfunnsmessige eksternkostnadene som de forskjellige transport-
midlene skal dekke.

Dersom malsetningen om flytting av godstransport fra land til sjg skal oppnas sa er det
spesielt havnefunksjonene og omlasting som ma forbedres. Dette krever store investeringer
og samhandling mellom mange aktgrer. | tillegg ma det vurderes om ikke samfunnet
gjennom bevilgninger i statsbudsjettet bar delta i infrastrukturtiltak for sjgtransport pa lik linje
med veg og jernbane, slik at sjgtransportens konkurransekraft styrkes.




Forord

Ifelge Nasjonal Transportplan for 2010-2019 er overfagring av gods fra veg til sjg og jernbane
en viktig og aktuell oppgave. Infrastrukturoverbelasting, forurensing, ke og stey er noen av
grunnene som motiverer tiltakene for mer satsing pa sjg- og jernbanetransport. | regjeringens
strategidokument ”Stg kurs” for maritime naringer er miljgforbedring og effektivisering av
naerskipsfarten et av satsingsomradene.

Fraktefortgyenes Rederiforening har svart pa dette ved a etablere NyFrakt-prosjektet, som har
som gverste malsetning a legge til rette for en fornyelse av kystfrakteflaten. Som deltaker i
NyFrakt-konsortiet har Mgreforsking Molde gjennomfert flere delprosjekt innenfor NyFrakt —
delprosjekter som analyserer blant annet behovet for flatefornyelse, flatens utnyttelsesgrad,
havnestruktur og varestrammer, osv. Denne rapporten dokumenterer resultatene fra del-
prosjektet "Rammevilkar for sjetransport”, med fokus pa kartlegging av avgift- og gebyr-
regimet, samt en sammenligning med tilsvarende regime for veg- og jernbanetransport.

Rapporten inneholder en grundig gjennomgang av gjeldende lover og forskrifter som
bestemmer rammevilkar for de forskjellige transportformene, og baserer seg pa flere tidligere
forskningsrapporter. Fra 2002 og fram til i dag er avgift- og gebyrregimene endret flere
ganger, bade gjennom satsgkninger og gjennom innfaring av nye avgifter og gebyrer. Det
betyr at totalkostnadsbildet ogsa har endret seg ganske mye fra 2002 til 2009. | rapporten
legges det vekt pa a skaffe oversikt over den totale kostnadsstrukturen for de forskjellige
transportmidlene, ogsa ved konkrete casestudier.

Forfattere av rapporten er Cristina Ciobanu, som har arbeidet med kartlegging av offentlige
0g private avgifter og gebyrer samt med beregningseksempler, og prosjektleder Oddmund
Oterhals, som har veiledet arbeidet og deltatt i rapportskrivingen. Jan Husdal har framskaffet
tekniske data og transportruter for lastebil og tog. Vi takker rederiene, skipsoperatgrene,
Cargo Net og lastebileiere som har stilt opp med data og viktige informasjoner. Vi takker ogsa
Harald Hjelle og Svein Brathen, Hagskolen i Molde, og Haakon Lindstad, MARINTEK, for
kommentarer og leererike anbefalinger.

Molde, desember 2009

Oddmund Oterhals Cristina Ciobanu
Prosjektleder Forskningsassistent
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Sammendrag

Oppdrag - bakgrunn - malsetning

Prosjektet ”Rammevilkar for sjgtransport - Sammenligning med rammevilkar for veg- og
jernbanetransport™ er et av delprosjektene innenfor NyFrakt-prosjektet, som har som formal
a legge til rette for fornying av kystfrakteflaten i retning av en mer miljgvennlig og
kostnadseffektiv flate. Selv om det politiske malet er a flytte godstransport fra land til sjg sa
viser SSB-statistikken [101] det motsatte. Mens mengden transportarbeid i Norge i perioden
2000 til 2006 viste lik vekst pa land og sjg, peker nye tall i retning av at sjgtransporten har
lavere vekst i samlet transportmengde enn veg- og jernbanetransport i 2007 og -08.

Hensikten med dette delprosjektet har vaert & skaffe oversikt over alle de lover og
forordninger som gir grunnlag for beregning og innkreving av avgifter og gebyrer, samt
hvordan avgifter og gebyrer pavirker totalkostnadshildet og vareeieres valg av
transportmiddel. Videre er malsetningen med rapporten a legge til rette for at en effektiv og
mer miljgvennlig sjetransport (med fokus pa narskipsfarten) far konkurransevilkar som er
likeverdige med vilkarene for veg- og jernbanetransport.

Gjennomfgring

Farste del av arbeidet var a kartlegge utviklingen av avgift- og gebyrregimet fram til i dag.
Neste etappe var & kartlegge og beskrive avgiftene og gebyrene gjennom lovene og
forskriftene som hjemler dem. I siste del av arbeidet er det konstruert et transporteksempel der
avgifter og gebyrer sammenlignes for de tre transportformene sjg, veg og jernbane.

Resultater

Hovedresultatet ligger i kartlegging av avgift og gebyrsystemene, da det per i dag ikke finnes
noe offentlig dokument som samlet sett beskriver bade saravgifter, sektoravgifter og gebyrer i
et felles dokument. Et omfattende og komplekst system av myndigheter, forvaltningsorgan og
private aktgrer som pavirker kostnadene for sjgtransporten gjer det komplisert & fa frem et
gjennomsiktig bilde av alle avgiftene og gebyrene som pavirker nerskipsfarten i Norge.
Derfor ble det konstruert et eksempel med tall og forutsetninger som kan sette i fokus maten
avgifter og gebyrer palgper i lgpet av et transportoppdrag.

Sekundarresultatet er sammenligning av avgifter og gebyrer i et konkret eksempel der 100
tonn stykkgods transporteres pa tre ulike mater fra Stavanger til Bodg. Eksempelet er bygget
pa en mengde forenklede forutsetninger, og det er ikke gjennomfart falsomhetsanalyse for
endring i forutsetningene. Poenget med denne sammenligningen er & vise gjennom tall og
figurer hvor mye avgifter og gebyrer utgjer av totalkostnaden for et transportoppdrag.
Resultatene fra denne sammenligningen kan ikke generaliseres pa grunn av varierende
forutsetninger for hvert transportoppdrag, men belyser noen sertrekk for de forskjellige
transportformene.

Konklusjoner og vurderinger/videre arbeid

Per i dag er det norske avgift- og gebyrsystemet for naerskipsfarten uoversiktig og det mangler
et samlet dokument der en reder eller befrakter kan fa totaloversikt over egne rammevilkar.
Videre arbeid med oversiktlig kategorisering og sammenstilling av avgifter og gebyrer per
type transport ville veere nyttig for & kunne etablere likeverdige konkurransevilkar innen
transportindustrien. Dette burde ogsa innebare en reell sammenligning av de avgiftene som
kreves inn i forhold til de samfunnsmessige kostnadene som avgiftene skal dekke.

Avgift- og gebyrregimet for transport har stor betydning for kundene som bruker slike
tjenester. Totalkostnaden for transport avgjer i stor grad vareeiers valg av transportmiddel.
Antall omlastinger, transporttid, transportmiddelets tilgjengelighet og fleksibilitet pavirker
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ogsa vareeiers valg. Bade sjg- og jernbanetransporten er avhengige av landsbaserte tjenester
som gker totaltransportkostnadene betydelig. Denne rapporten viser at mer omlasting og et
komplisert avgifts- og gebyrregime gjor at sjgtransporten ofte taper i konkurransen mot
vegtransporten. Samtidig gker ikke omlastingskostnadene kun transportprisen, men gker ogsa
risikoen for skader og forsinkelser. En annen ulempe for sjg- og jernbanetransport er som
regel lengre transporttid. | eksempelet som brukes i rapporten er konklusjonen ganske tydelig
pa at en stor del av totalkosthildet utgjeres av terminal- og omlastingskostnader.

Eksempelet som er lagt til grunn for analysen i rapporten viser at i totalkostnadsbildet for hver
transporttype utgjer rene avgifter 15,2 % for sjgtransport, 11,4 % for lastebil og 0,5 % for
jernbane. | avgiftene for bat og lastebil inkluderes infrastrukturavgiftene, som utgjer
henholdsvis over 85 % og 75 % av de totale avgiftene. Rimeligheten i avgiftsbelastningen ma
knyttes til samfunnets miljgkostnader, som avgiftene skal finansiere. | avsnitt 4.6 er det vist til
at veg- og jernbanetransport pafgrer samfunnet starre miljgkostnader enn sjgtransporten, og
disse burde dermed bare forholdsvis starre avgifter.

Sjetransporten har flere avgifter og gebyrer enn bade bil og jernbane. En stor del av disse
avgifter og gebyrer er knyttet til innhenting og utkjgring av vare til og fra havna eller
jernbaneterminalen, samt fra bruk av infrastruktur, det vil si havneavgifter og havnetjenester.
Mange havner har innfgrt obligatoriske regler som gjer at skipsoperatgrene har reduserte
muligheter til a senke transportprisene. Noen av batoperatarene har mulighet til & bruke egne
folk ved lasting og lossing, men de fleste av havneregulativene stipulerer obligatorisk betaling
for noen av sine tjenester selv om fartgyet bruker dem eller ikke. Et annet eksempel er at
vareavgiften som belastes vareeier ma betales i hver havn bade ved lasting og lossing.

Sjetransporten preges av mange akterer og myndigheter, med komplisert administrasjon av
avgifter og tjenester. Bade sjg- og jernbanetransporten har terminalkostnader som sin starste
utfordring — forbedring krever samarbeid mellom mange aktgrer og instanser og medfarer
store investeringer spesielt knyttet til effektiv omlasting. Jernbanetransport er billigst, men
pga begrenset tilgjengelighet og kapasitet vil den ikke kunne ta over vesentlige godsmengder.
Endring i transportmgnster krever samarbeid og vesentlige tiltak knyttet til terminaler og
lasting/lossing.

Transport pa sjg har i de fleste tilfeller miljgfordel framfor biltransport (men betaler mest
miljgavgifter i det valgte transporteksempelet). Baten har mindre CO2-utslipp per fraktet
tonn, men sammen med utslipp av svovel og NOx utgjer miljgavgiftene starre kostnader for
fartey enn for lastebil. Jernbanetransporten har mist utslipp og miljgavgifter — den viktigste
grunnen er elektrisk drift av lokomotiver pa en stor del av jernbanenettverket.

Sjetransport har ”uendelig kapasitet” og bgr kunne utnyttes bedre. God gkonomi for en bat er
avhengig av antall transportoppdrag som kostnadene kan fordeles pa og batens
utnyttelsesgrad er serdeles viktig.

Mens veg og jernbane far bygget ut sin infrastruktur via bevilgninger til infrastruktur-
utbygging gjennom statsbudsjettet, og vegutbygging i stor grad ogsa finansieres via
privatbilisme, s& er sjgtransporten (og havnene) basert pa privat finansiering fra akterene
knyttet til sjgtransporten. Dette er en viktig arsak til at det ikke bygges helhetlige lgsninger
som fremmer kombinerte land- og sjgtransportlgsninger.



1. Innledning

Fraktefartayenes Rederiforeningen (FR) representerer eiere av fraktefartgy i narskipsfart og
har som hovedmal heving av naringens gkonomiske og sosiale vilkar, samt a ivareta
naringsutgverens interesser overfor myndigheter, befraktere og andre organisasjoner knyttet
til sjgtransporten. Som et ledd i sin strategi for fornying av kystfrakteflaten tok FR initiativ til
NyFrakt-prosjektet, farst gjennom et forprosjekt i 2007 og viderefart i hovedprosjektet som er
gjennomfart i lgpet av 2008-09. Hovedmalet med NyFrakt er & planlegge en ny generasjon
kystfraktefartay tilpasset en framtidig miljgvennlig og effektiv kystlogistikk.

Gjennom NyFrakt-prosjektet er det utfart flere analyser som gjelder ulike aspekter av bade
flaten og logistikken langs norskekysten, blant annet flatens utnyttelsesgrad, varestrammer i
norske havner, energiforbruk og miljgprofil for fraktefartayer, osv. Analysene er gjennomfart
i regi av de deltakende forskningsmiljgene ved MARINTEK og Mgreforsking Molde AS
(MFM). Delprosjektet ”Rammevilkar for sjgtransport - Sammenligning med rammevilkar for
vegtransport og jernbanetransport™ er utfart av MFM og gjelder kartlegging av avgifter og
gebyrer for norsk kysttransport sammenlignet med veg- og jernbanetransport.

Ifolge arbeidsdokumentet [7] for NTP 2010-2019 og Norconsult [84] registrerer
godstransportarbeidet i Norge en gkende kurve. De vesentlige grunnene til dette ser ut til &
vare gkonomisk oppsving, reduserte transportkostnader og endrede logistikksystemer. Mens
vegtransporten tar stgrre og sterre andel av markedet, registrerer bat kun moderate gkninger.

| SSB sine forelgpige transporttall for 2008 star det at i ar 2000 utferte godsbiler og skip
omtrent samme mengde transportarbeid i Norge — malt i tonnkilometer, og disse to
transportformene hadde deretter en parallell utvikling i transportarbeidet i perioden 2000-
2006. 1 2007, og serlig 2008, viser statistikken en betydelig sterkere vekst i transportarbeidet
for godsbiler. Fra 2007 til 2008 hadde de forskjellige transportformene som vi undersgker
falgende utvikling i omsetning [101]:

+ Sjgveis godstransport 4,7 %

+ Landtransportnaeringene 8 %

+ Jernbanetransport 8,2 %

Ikke minst ut fra miljghensyn gnsker myndighetene a kanalisere mer godstransport mot sjg og
jernbane. Nasjonal Transportplan (NTP) for 2006-2015 fastslar at regjeringen har satt som
"politisk mal & fa en overfgring av godstransport fra veg til sjg og bane, der dette er
hensiktsmessig ut fra hensynene til en effektiv trafikkavvikling, miljg og sikkerhet”. |
arbeidsdokumentet til NTP for 2010-2019, nevnes noen av hindringene som gjar at overfaring
av gods fra veg til sjg- og banetransport skjer saktere enn gnsket [7]. Blant dem er:

+ Ugunstige avgiftssystemer og andre rammevilkar

+ Hgye kostnader for omlasting og transport til og fra terminaler

4+ Flaskehalser i terminaler og jernbaner

+ Liten samhandling mellom ulike aktarer

Denne rapportens hovedfokus er & presentere en gjennomsiktig kartlegging og beregning av
avgifter og gebyrer som gjelder for narskipsfarten, og sammenligne denne med tilsvarende
kostnader for veg- og jernbanetransport. Eksempelet som brukes i slutten av rapporten belyser
et komplekst og omfattende regime for beregning av avgifter og gebyrer.



Farste del av rapporten inneholder en generell beskrivelse av totalkostnadene for hver type
transport, og en valgt kategorisering av disse. Kapittel 3 begynner med korte definisjoner og
kategorisering av begrepene avgift og gebyr. Deretter presenteres kort de fleste avgifter og
gebyrer per type transport, systematisert etter instansene som innkrever dem. | kapittel 4
konstrueres et eksempel der avgiftene og gebyrene er beregnet for et transportoppdrag fra
Stavanger til Boda. Eksempelet kan ikke generaliseres pa grunn av varierende forutsetninger
som bestemmer transportlgsningene for forskjellige oppdrag. Malsetningen med de valgte
forutsetningene er a felge maten avgifter og gebyrer forekommer i hver etappe av et
transportoppdrag.

1.1 Bakgrunn

Norsk kysttransport bestar av en rekke forskjellige markedssegmenter, transportkonsepter,
skipstyper og transportruter og det gjer at varene fraktes pa ulike mater avhengig av tyngde,
volum, avstand og verdi. Flaten som i dag betjener norske transportgrer har en betydelig
kapasitet som kunne veert bedre utnyttet ifglge rapporter fra bade MFM og Det Norske Veritas
(DNV). Tall som bekrefter situasjonen viser en gjennomsnittlig lastekapasitetsutnyttelse pa ca
67 % [79] eller 55 % [3] for innenrikstrafikken. Ifglge DNVs teknisk rapport [3] fra 2007
ligger naerskipsfarten pa rundt 50 % ballastturer av alle seilaser pa arsbasis. De mest effektive
rederiene opererer med utnyttelsesgrad pa mer enn 80 % [79].

Transportkostnadene utgjar en stor del av totalkostnadene knyttet til verdikjeden fra ravare til
sluttkunde. Vareeierne er opptatt av & minimere sine totale transportkostnader og det betyr
mange utfordringer (og muligheter) for norske transporterer. Satsing pa rimeligere transport
gjer at mange av transportlgsningene er bedriftsgkonomisk fornuftig, men ikke en optimal
transportlgsning fra et samfunnsgkonomisk perspektiv. Vegtransporten gker kraftig fra ar til
ar mens jernbanetrafikken og sjatransporten gker i et saktere tempo [84]. Noen grunner for
gkt lastebiltransport er mindre omlasting, kortere og mer presis leveringstid, ferre
vareavgifter, lavere totallogistikkostnader, osv.

Som arbeidsdokumentet [7] for NTP 2010-2019 fastslar, er avgiftsystemet innenfor norsk
kysttransport til dels uoversiktlig og kan gi feil styringssignaler, men regjeringen forsikrer at
de vil ha en samlet evaluering av alle avgifter og gebyrer som er typiske for naerskipsfarten.
Gjennom denne evalueringen skal det bli gjennomfarbart & gi like konkurransevilkar til sjo -
og jernbane i forhold til vegtransporten. NTP-dokumentet [7] papeker ogsa andre hindringer i
overfgringen av gods fra veg til sjg og bane. Det finnes flere rammevilkar som pavirker
transportmidlenes konkurranseevne og det nevnes gjennomregulerte systemer med strenge
regler og presise krav til transportoperatgrene samt systemets totale sikkerhetsniva, krav som
ikke finnes i vegtransportsystemet. Et godt eksempel her er den ISPS-avgiften for sikring mot
terror som er palagt innfert i de fleste norske havnene. Dette gir hgyere sjgtransportkostnader
for sluttkunden (satsene og innkrevingsmetodene varierer fra havn til havn).

Et viktig motiv for arbeidet i dette delprosjektet er det faktum at rederiene og
skipsoperaterene har lite oversikt over avgiftsystemet og det gjgr det vanskelig a argumentere
for bedre rammevilkar for sjgtransporten. MARINTEK sin rapport "Virkninger av offentlige
rammebetingelser for konkurranseforholdet innen godstransport pa sjg, bane og vei” [81]
viser at i lgpet av noen fa ar har avgiftsystemet for sjgtransporten blitt enda starre og mer
komplekst.
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1.2 Problemstilling

Ifalge NOU 2007:8 arbeider Finansdepartementet med en evaluering av sektoravgifter og
gebyrer, men per i dag finnes det intet felles dokument som samler inn de oppdaterte
avgiftene og gebyrene for norsk transportindustrien. NyFrakt tar initiativet til & kartlegge de
samlede rammevilkarene for nearskipsfarten. For a belyse dette tas lover, forskrifter og
offentlige dokumenter for tre transportformer i betraktning. De tre transportformene sjg, veg
og jernbane spiller en viktig rolle bade politisk og miljemessig. Avgifter og gebyrer er
beskrevet ut fra det som star i regulativene fra departementene som forvalter dem. Men et
teoretisk perspektiv er ikke alltid gjennomsiktlig nok til & utpeke den sektoren hvor det er
viktigst a sette inn tiltak. Derfor, etter det teoretiske perspektivet er det laget et praktisk
eksempel der avgifter og gebyrer beregnes pa en oversiktlig mate. Eksempelet formes rundt
kostnadene for en transport av 100 tonn stykkgods fra Stavanger til Bodg med bade bat,
lastebil og pa jernbane.

For & avlaste norske veier for den gkende tungtransporten satser regjeringen pa flere tiltak for
a utvikle sjgtransporten og jernbanetransporten, blant annet gjennom forbedring av kystflaten
og prissystemet knyttet til dette. Hvor mye pavirker avgift- og gebyrregimet de tre
transporttypene? Dette er hovedfokus for denne rapporten.

Prosjektet er ikke et mal i seg selv, men et middel for a synliggjere og hjelpe forstaelsen av et
kompleks og uoversiktlig avgiftssystem for norsk godstransport. Bare a kartlegge og beskrive
avgift — og gebyrsystemet er en utfordring i seg selv pa grunn av et en stor mengde aktgrer og
instanser som deltar i hver type transport, spesielt innen sjatransporten. Og her kan nevnes et
imponerende panel av aktgrer som direkte eller indirekte pavirker det store og omfattende
sjgtransportbildet:  Skipsverft, rederi og mannskap, operatar, befrakter, vareeier,
registreringsflagg, klassifikasjonsselskap, havneinstanser, statlige instanser og andre private
aktarer.

| rapporten presenteres fglgende emne:
+ Generelle transportkostnader
& Rammevilkar og avgiftssystem
+ Sammenligning av tre typer transport i et konstruert eksempel
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2. Transportkostnader ved godstrafikk

2.1 Generelle forutsetninger

Godsoverfgring fra veg til sjg og jernbane krever vanligvis et intenst samarbeid med
lastebiltransporten spesielt nar det gjelder innhenting til og utkjering fra havn eller
jernbanestasjonen. Flere havner og jernbanestasjoner har begynt & satse mer og mer pa
samarbeid og bedre gods - og informasjonsflyt mellom forskjellige typer transport med tanke
pa a finne en bedre mate for a senke transportprisene og redusere transporttiden.

Operatgrene som tilbyr transporttjenester er konstant pa jakt etter tiltak som kan redusere
kostnadene og forbedre kvalitet og konkurranseevne. Ifglge Transport @konomisk Institutt
(T@I) rapport nr 663/2003 er transportbrukernes avgjgrelse, nar det gjelder hvilken type
transportmiddel som skal velges, avhengig av faktorer som:

Geografisk beliggenhet

Fysisk tilgjengelighet

Leveransebetingelser

Framfgringstid

Betalingsevne og betalingsvillighet fra transportbrukerens side

e

Valg av et transportmiddel er som regel et resultat av avveining mellom pris og kvalitet pa
tiloud [106] med fokus pa lgsninger som kan redusere kostnadene langs verdikjeden (fra
ravarer til sluttprodukt og bringing til sluttkunden), der transportkostnadene utgjer en
betydelig del av totalprisen.

2.2 Kategorisering av typer transportkostnader

Tabell 1 er tilpasset etter rapporter fra MARINTEK [81] og T@I [105] som viser en
kategorisering av kostnadselementene (som inkluderer enkelte avgifter og gebyrer) i et
transportoppdrag for de tre transporttypene. Kategoriseringen presenters for a danne et
generelt bilde av hvor mange kostnadselementer inngar faktisk i den totale transportprisen.
Transportkostnadene er kategorisert etter forskjellige faktorer som tid, distanse, rammevilkar
og reguleringer, samfunnets kostnader, og andre kostnader og gebyrer.
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Tabell 1: Kategorisering av ty,

er transportkostnader (tilpasset etter MARINTEK [81] og T@I [105])

TYPER JERNBANE
KOSTNADER SIOTRANSPORT | VEGTRANSPORT TRANSPORT
Renter, Renter,

Tidsavhengige

Forsikringer,
Avskrivninger,

Renter, Forsikringer

Forsikringer,
Avskrivninger,

kostnader Mannskap, Rep og Avskrivinger Rep og
vedlikehold. vedlikehold.
Dekk, Diesel, Rep
Distanseavhengige Bunkers og vedlikehold, Kraftpris,
kostnader Vask, Lann og Kost, | Dieselpris
Skader
Anlgpsavgift; . Nettle_le,_ 1
Vareavgift ’ CO2 avgift, Energipris’, Adm.
" ... | Autodiesel avgift, Gebyr, CO2
Kystgebyr, Kaiavgift, Vektarsavgift avgift
Losberedskapsgebyr, | Invest,eringsavgift
Rammevilkar og Losgebyr,

reguleringer

Sikkerhetsgebyr,
CO2 avgift, osv

MVA pa avgifter

MVA pa avgifter

pa nyanskaffelser,

MVA pa avgift

Samfunnets
kostnader

Infrastruktur, Miljg,
Sikkerhet

Infrastruktur, Miljg,
Sikkerhet, Kg

Infrastruktur,
Miljg, Sikkerhet

Andre kostnader
0g gebyrer

Ordrekostnader, Lagerholdskostnader, Tidskostnader for varer
under transportperioden, Kapitalkostnader knyttet til lager og
lagerhold, Lasting/ Lossing, Omlasting

De tre former for transport har bade sine spesielle og generelle felles kostnadstyper. Blant de
generelle kostnadene kan nevnes kapitalkostnader, reparasjoner og vedlikehold, miljg,
forsikring, drivstoff, mannskap, osv. Som spesielle kostnader per transporttype kan nevnes
losberedskapsgebyr, varegebyr, anlgpsavgift, ISPS avgift osv. for sjgtransporten,
autodieselavgift, bompenger, osv. for vegtransporten, samt el-avgift og nettleie for
jernbanetransporten. Som det framgar av tabellen over differensieres de tre transporttypene
ganske mye gjennom gruppen rammevilkar og reguleringer. | gruppen andre kostnader og
gebyrer inkluderes kostnadene knyttet til innhenting og utkjgring av varer til og fra havn og
jernbaneterminal.

Neste kapittel begynner med korte definisjoner av begrepene avgift og gebyr. Videre
beskrives de fleste avgifter og gebyrer etter lovene og forskriftene som hjemler dem.

! Energiprisen for jernbanetransporten omfatter bade el- avgift og energitillegg (se jernbanetransport - avgifter
o0g gebyrer senere i kapitel tre).
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3. Rammevilkar for sjg-, veg- og jernbanetransport

Ifalge NOU 2007:8 har alle departementer, unntatt Barne- og likestillingsdepartement og
Forsvardepartementet, lov til & forvalte sektoravgiftsordninger eller gebyrer. Blant de
departementene som far starste inntekter fra slik selvfinansiering er Justisdepartementet og
Finansdepartementet. Men Nerings- og handelsdepartementet, Samferdselsdepartementet og
Fiskeri- og kystdepartementet har ogsa store inntekter fra avgifter og gebyrforvaltning [7].

Det finnes en stor mengde dokumenter fra forskjellige departementer som beskriver avgifter
og gebyrer som gjelder uliker bransjer in Norge. En nyttig mate a systematisere den store
floraen av avgifter og gebyrer innen transportindustrien i Norge er ved & systematisere dem
gjennom de instansene som forvalter dem. Instansene kan veere Finansdepartementet,
Nerings- og handelsdepartementet, Miljgverndepartementet, Arbeids- og inkluderings-
departementet, Fiskeri- og kystdepartementet, Justis- og politidepartementet, Samferdsels-
departementet, private organisasjoner og andre aktgrer innen transportindustrien. | tillegg er
noen internasjonale organisasjoner som EU, WTO, IMO, osv. som, gjennom forskjellige
avtaler, bestemmer noen av rammevilkarene for norske myndigheter og transportmiljget. Som
eks. nevnes E@S-avtalen, som inneholder blant annet regler og rammevilkar om subsidier
som har en viktig rolle ndr nasjonale avgiftssystemer skal utformes (f. eks. selektive
fritaksordninger) [7].

Men det blir for mye a nevne alle avgiftene og gebyrene som direkte eller indirekte bergrer
transportkostnadene. Rapporten beskriver de viktigste betalinger som ilegges i dag, til en av
de dyreste delene av en verdikjede, nemlig transporten.

Sjetransporten er den gren som er mest influert av offentlige og private instanser. Figur 1
nedenfor illustrerer mangfoldet av instanser og aktgrer som pavirker totalkostnadene for
sjgtransporten pa en direkte eller indirekte mate.

Nasjonale myndigheter
Miljgdepartement; NHD; Finansdepartement; Fiskeridepartementet|
Arbeids- og inkluderingsdepartement, osv.

Verft ’
Utstyrleverandgrer Rederi .". Vareeier
IMO / ILO Fartoy Les Landtransport
Klasseselskap "Qperatﬂ.[-" .

...............

Bank / Investorer
Agent / Megler

Havneaktgrer

Forsikringsselskap

Figur 1: Aktarer som pavirker sjgtransporten (tilpasset etter DNV rapport [3])

| neste avsnitt defineres begrepene saravgift, sektoravgift og gebyr slik som de fremstar
gjennom offentlige dokumenter via Finansdepartementet nettside.
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3.1 Begrepsdefinering: Seeravgift, sektoravgift og gebyr

| Norge er skattesystemet basert pa direkte og indirekte beskatning og gebyrer og
sektoravgifter for utfgrte tjenester. Direkte beskatning omfatter en fastsatt prosent av
inntektene fra personlige skattytere og aksjeselskaper som betales til statskassen. Dette
innebaerer bade skatt pa kapitalbeholdning (formueskatt, arveavgift og evt. eiendomskatt) og
pa inntekter (pensjon, arbeidsinntekt, kapitalinntekt og overskudd i bedrifter). Denne type
skatt varierer etter kapitalbeholdingens og inntektens starrelse. Gjennom begrepet skatt
defineres betalinger fra det private til det offentlige uten noen form for direkte gjenytelse og
det er karakteristikken som differensierer skattene fra gebyrer [7].

Indirekte skatter knyttes til produksjon, omsetning, import/eksport, og omfatter
merverdiavgift (MVA), toll og seravgifter. MVA er i hovedsak en beskatning av forbruk,
som innkreves for innenlands omsetning av varer og tjenester og som har til hensikt &
finansiere offentlige utgifter. Tollavgiften er en statlig avgift pa produkter som importeres fra
andre land og har til hensikt & beskytte enkelte norske varer fra utenlandsk konkurranse pa det
norske markedet. "Saeravgiftene er en felles betegnelse pa avgifter som betales ved innfarsel,
produksjon eller innenlandsk omsetning av neermere angitte varer og enkelte tjenester”, samt
avgifter knyttet til eierskap eller ”endring av eierforhold til bestemte varer og fast eiendom”

[6].

Sortert etter administrativ fordeling, omfatter seravgiftene fire avgiftskategorier:

+ Vareavgifter (oppstar ved innfgrsel og produksjon av narmere
definerte varer for & dempe deres forbruk)

+ Miljgavgifter (utslippavgifter som ilegges definerte miljgskadelige
utslipp og skal sikre at markedsprisene samsvarer med reelle
samfunnsgkonomiske kostnader)

+ Utskrivingsavgifter (skrives direkte til eier av avgiftspliktig objekt uten
annen handling enn at vedkommende eier objektet pa et gitt tidspunkt)

+ Registreringsavgifter (utlgses av selve registreringsforretningen) [7]

Seravgiftene sammen med merverdiavgiften og de gvrige skattene til statskassen vedtas av
Stortinget gjennom arlige skatte- og avgiftsvedtak. Det er Toll- og avgiftsdirektoratet som star
for kontrollen av seravgiftene [8].

Ifelge finansdepartementet defineres begrepene avgift og gebyr som falger:
3.1.1 Avgifter

Avgifter legges vanligvis pa en vare eller en tjeneste, men kan ogsa legges pa innsatsfaktorer
som benyttes i produksjon eller pa forurensende utslipp. Finansdepartementet definerer avgift
lik et pengebelgp som legges til ved innfarsel, produksjon eller innenlandsk omsetning av
angitte varer og tjenester. Malet med avgiftslegging er a skaffe staten inntekter til & finansiere
offentlige utgifter og det betyr at enkelte avgifter har en rent fiskal grunn. Et annet mal for
innkreving av avgifter er for & benytte dem som virkemidler for a prise indirekte virkinger av
forbruk og produksjon (for eksempel miljgskadelige utslipp). Ut fra de malene beskrevet
ovenfor dannes to typer avgifter: seravgifter som har fiskal grunn og sektoravgifter som har
spesielle formal [8].

Seeravgiftene fastsettes av Stortinget for ett ar av gangen i medhold av Grunnloven § 75a og
blir offentliggjort i den arlige budsjettbehandlingen [7]. De fleste av saravgiftene admini-
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streres av Finansdepartementet, men det finnes avgifter som administreres av andre departe-
menter. Disse avgiftene omfatter blant annet miljgavgifter i landbruket, en del avgifter hos
Kystverket og Sjefartsdirektoratet, osv. Statlig myndighetsutgvelse finansieres gjennom
bevilgninger (skatte- og saravgifter) over statsbudsjettet, men pa enkelte omrader dekkes
imidlertid noen av de statlige utgiftene gjennom innkreving av sektoravgifter og gebyrer [9].

Sektoravgifter er gremerket til finansiering av bestemte formal. De kan likevel betraktes som
vanlige skatter og avgifter fordi betaling av dem ikke motsvares av konkrete gjenytelser fra
staten. For a tydeliggjere skillet mellom gebyrer og sektoravgifter, og for a synliggjere at
sektoravgifter er en form for skattlegging, ble sektoravgiftene fert opp i egen kapittelserie
under skatter og avgifter i statsbudsjettet fra og med 2007. Sektoravgifter er fastsatt med
hjemmel i lov for forskjellige departementer, mens saravgiftene fastsettes av Stortinget et ar
av gangen [9]. | denne rapporten brukes begrepet avgifter for bade saravgifter og
sektoravgifter.

3.1.2 Gebyrer

| felge Finansdepartementet skal et gebyr veere betaling for konkrete, statlige myndighets-
handlinger overfor enkelte personer eller virksomheter. Et gebyr “skal ikke settes hgyere enn
statens kostnad ved & utfgre den aktuelle handlingen”. Eksisterende gebyrer som overstiger
kostnadene for de statlige myndighetshandlingene de skal finansiere, inneberer en “fordekt
beskatning” [9].

3.1.3 Oppsummering avgifter og gebyrer

Forskjellen mellom avgifter og gebyrer er at avgiften anses som en tilleggsskatt og har, i
motsetning til gebyr, ingen direkte sammenheng med det arbeidet som er blitt utfert i
forbindelse med utfarelsen eller kjapet av tjenester [8].

Det finnes en rekke "avgifter” som har karakter av gebyrer, som for eksempel anlgpsavgift
eller kaiavgift. Inntektene fra disse gar ikke inn i statskassen, men er direkte pengesum fra
brukerne for & dekke hele eller deler av kostnadene knyttet til produksjonen av den offentlige
tjenesten [7].

| tabellene nedenfor presenteres en oppsummering av avgifter og gebyrer som ble funnet for
de tre transportformene. Tabell 2 viser tre kategorier avgifter og gebyrer: Statlige, miljg- og
privatavgifter for bade veg- og jernbanetransport. Det gar klart fram at sjgtransporten har flest
kategorier avgifter og gebyrer.

Etter tabellene 2 og 3 kommer korte beskrivelser av avgifter og gebyrer per type transport,
slik som de fremgar i lover og offentlige dokumenter. Rekkefalgen fglger mer eller mindre
samme sekvens som i tabellene som oppsummerer dem. Kapittel 3 avsluttes med tabell 7 som
oppsummerer maten avgiftene og gebyrene beregnes og innkreves, og viser betalingsansvar
for de spesifikke aktagrene.
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Tabell 2: Kartlegging av avgifter og gebyrer

Tr?:ﬁr?]ort : Kategori : Type avgift ¢ Dokument : I :{:t';k ] Sats
: Farstegangsgebyr : Lov—1996-02- : 1996 | . ) )
: * 02-115 : - Sjofartsdirektoratets vurderinger (gebyrene skal
* Arsgebyr : Lov — 1996-02- : 1 : gi dekning for etatens utgifter)
: : © 1996
; i 02-115 ; :
. NOR/NIS registrene : FOR - 2005- : Forskjellige satser
i { 02-15-154 i
: Arsgebyr NIS : FOR 1992-07- : 1992 : NOK 5800 per skip per ar
: * 30 nr. 592 : :
© Bunkersoljesglskade © Bunkers 1 2111 ! Registrerte skip over 1000 GT (BT) = NOK
] ¢ Sertifikat : konvensjonen i 2008 i 2020/&r. Uregistrerte skip = NOK 3888/ar
: Statlige : FOR 1995-04 5 : NOK 0,28 per BT per Innseiling/utseiling
:ramme : Kystgebyr 21375 11995 © (Milepenger); NOK 18,17 pr BT Arsgebyr; NOK
i vilkar : : : i 5,13 per BT sesonggebyret (gjelder for 3 mnd)
: : : Avhengig av: BT (NOK fra 0,94 — 0,82); utseilt
: : : ¢ nautisk mil (NOK 10,57/nm). Kan ogsa betales
: Losberedskapsgebyr : Lov 16.06.°89 : 1994 : arsavgift avﬁlengig av BT (N)OK 36 —gSS/kategori
: nr.59 : : BT) - ikke obligatorisk for alle
: Losingsgebyr : : 1989 i Timesatser for bruk av statslos (faste
: : : :_innenriksruter er fritatt for losgebyr)
: Sikkerhetsgebyr : Lov1998-12- 1998 : Bruk av de 4 maritime trafikksentraler (betales
: * 18 nr.1383 : ¢ per BT eller per kubikkmeter).
3 ISPS avgift i Kystverket 2007 Beltales av havner som mottar internasjonale
. - : : : anlgp
Sjﬂ CO2 avgift Lovdata/ 1991 NOK 0,57 — 0,84 (mineralolje — bensin)
Miljg NOX avgift b;’&’s.ittermin 2008 | NOK 15,85/ kg
avgifter | Smoreoljeavgift 0 1089 | NOK 1,77/ liter
Svovelavgift marint drivstoff 1999 ORE 7,4/ liter
Kaiavgift Per pabegynt dggn eller som arsavgift
Havne Anlﬂpsa\_/gift Per anlgp i avgiftsomréadet _
avgifter Vareavgift Lov 1994-12- 1995 Varer som fares over kommunale kaier
Passasjeravgift 02 nr 1077 Per av — og pastigende passasjer
Isavgift Per anlgp i avgiftsomradet
Trafikkavgift For varer utenfor E@S
ISPS avgift 2007 Betales per anlgp
¢ Levering av vann og : ¢ Kreves av noen havner (kommunene bestemmer
: stram(MVA) | satsen)
Renovasjonsavgift (med Kreves av noen havner (kommunene bestemmer
: MVA) 5 Havneregulativ : ;_satsen)
: Vederlag - Ankring, sjgsandopptak, bruk : - 2009 : : Havnen bestemmer satsen per dag og per anker,
: : av bayer : ¢ per tonn sjgsand opptak fra havbunnen
© Slepebattjeneste © Havnen bestemmer satsen for utstyr og for
5 :_bemanning.
: Fortgyning / Laskast : Per BT og hver havn bestemmer satsene
: ° /Havnelosing/ Stevedoring  ° |
Privat Klarering, Megling Private Havn og private instanser bestemmer satsene
avgifter havnetjenester
Statlige Vektarsavgift . 1993 Varierer per aksler, vekt og drivstoff
ramm% Omregistreringsavgift :_e(:\r;(jiﬁ;aé%ugdswt 1956 Varierer per vekt
vilkar Autodieselavgift 1993 NOK 3,50 — 3,55 (svovel innhold)
CO2 — avgift (pa diesel) . 1991 NOK 0,57 — mineralolje — NOK 0,84 - bensin
Veg Miljg Smoreoljeavgift t';‘r’mfé%ugdﬂe‘ 1988 | NOK 1,77/ liter . _
avgifter Miljedifferensiert arsavgift 2008 Graderes ut fra vekt 0g utillppkrgv Kjaretayene
(vekt) oppfyller. Inkludert i vektarsavgiften.
Dekkavgift og Batteriavgift Tollvesenet Betales ved innkjgp
* Privat * Bomavgift, tileggavgift : Betales ved inn — utkjgring gjennom
© avgifter : Fergebilletter : © bomstasjoner og ved bruk av ferger
: * Infrastrukturavgift (kraftpris, - FOR 2003-02-
Statlige nettleie) - 05nr 135 : ) _ _
: ramme : Energitillegg Cargo Net 2006 ; Basert paekraftprlsensom fastse_ttes i forkant av
i1kar g i aktuell maned (Nord Pool terminpris)
Jern Vi : Konsesjonsavgift Ganddal
: terminalen
bane Milig CO2 — avgift Lovdata/2006- | 1991 0,57 /liter diesel
avgji o NOx — avgift 12-20-1587 2008 NOK 15,85/kg
Smgreoljeavgift
Privat Godstogavgift eller Havneregulativ Varierer etter havnevesens sine regulativer.
avgifter sporavgift (i noen havner) 2009
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Tabell 3: Andre av

gifter og gebyrer

Transportform Hvem nevner dem Typer gebyrer og avtaler

Kystverket Bestillingsgebyr og ombestillingsgebyr los

(foreslétt til 2009) Administrasjonsgebyr pa kystgebyr og sikkerhetsgebyr
Timebasert gebyr for forberedende og etterarbeid i forbindelse
med ISM revisjon pa skip
Gebyr ved frigivelse av norsk skip tilbakehold i norsk/utenlandsk
havn
Tilleggsgebyr ved besiktelse av nybygg
Bortfall av klasse; Dispensasjonssgknader, arbeidstid og

. bemanning

S!gfarts Sertifikater og tillatelser som ikke dekkes av farstegangsgebyr og

direktoratet 2 .
arsgebyr:

Sje - Utstedelse av sert. om forsikring eller annen gkonomisk
sikkerhet for ansvar for skade ved oljesgl (CLC sert.)
- Timebasert arbeid i forbindelse med lasteromstegninger

Kompasskorrigering og deviasjonsundersgkelse
Gebyr for maling
Utstedelse av mélebrev
Kjenningsmaling og utstedelse av identitetsbevis
Gebyr for lastelinjesertifikat
Milepenger (betales nar arsavgift til Kystverket ikke er betalt)

Nor Lines - -
Tonnasjegebyr (betales i noen havner)

Nerings- og Overliggende varer; andverts transport; bygninger;

handelsdept. parkeringsplasser og lignende

Havneregulativer Parkeringsavgift, Kjgretillatelse pA havneomrade

Veg Statens vegvesen Hviletid for sjgfarer, EU kontroller for kjgretay
Norske Kommuner Parkeringsavgift
Jernbane NTP 2010 - 2019 Konsesjonsavgift (2008)

Internasjonale
avtaler og
forplikter som
har betydning
for avgifter og
gebyrer i Norge

E@S - avtalen (regler om offentlig statte, avgiftsfritak, osv)

EU Sikkerhet og regelverk

SOLAS (ISPS koden)

Bestevilkarsbehandling, regler om nasjonal behandling, osv
WTO (diskrimineringsforbud)

Regler om subsidier

Neeringsspesifikke
avtaler

Flere nzringsspesifikke avtaler med andre land som
luftfartsavtaler, skipsfartsavtaler, veitransportavtaler

GATS (Generalavtale)

Avgifter pa tjenesteomsetning

Miljgavtaler

Kyoto protokollen (1997)

Goteborg protokollen (1979)

Tabell 3 viser en del andre avgifter og gebyrer enn de som er vist i Tabell 2, som oppstar ved
bruk av noen tjenester. Som eksempel kan nevnes gebyrene innkrevd av Sjgfartsdirektoratet
ved utstedelse av forskjellige sertifikater enten for mannskap eller fartay. Tabellens hensikt er
a vise det at det finnes enda flere gebyrer som mer eller mindre pavirker totalkostnadene,
spesielt for sjgtransporten. | slutten av tabell 3 nevnes noen internasjonale organisasjoner som
Norge har avtaler med og som pavirker totaltransportkostnadene pa sjg pa en indirekte mate.

18



3.2 Sjgtransport — avgifter og gebyrer

Avgiftene og gebyrene som presenteres i tabellene ovenfor er forankret i forskjellige
lover, forskrifter eller offisielle dokumenter og de er det viktigste fundamentet for
denne rapporten. Det finnes mange akterer knyttet til sjgtransporten, og i tabell 4
oppsummeres bade statlige instanser og andre organisasjoner som pavirker driften av
fartgyer pa en direkte eller indirekte mate.

Tabell 4: Statlige etater som pavirker kostnadene for sjgtransporten

Statlige institusjoner

Departementer

Underliggende etater

Neerings — og handelsdepartementet

Sjefartsdirektoratet
Skipsregistrene

Fiskeri- og kystdepartementet

Kystverket

Finansdepartementet

Toll og avgiftsdirektoratet

Arbeids- og inkluderingsdepartementet

Arbeidstilsynet, Pensjonstrygden for
sjgmenn

Samferdselsdepartementet

Statens havarikommisjon for transport
(Vegdirektoratet, Jernbaneverket)

Miljedepartementet

Statens forurensingstilsyn

Internasjonale lover og regler

IMO, EU, WTO, osv.

Tabellen over viser de viktigste statlige instanser med sine underliggende etater som
forvalter avgifter og gebyrer for sjgtransporten.

Tabell 5: Andre aktgrer som pavirker sjgtransportkostnadene

Private aktgrer og Andre parter

Skipseier Kontraktor

Operatar Lastebileier
Havneselskap Nasjonalitet (flagg)
Befrakter Mannskapet pa fartgy
Klassifikasjonsselskap Private tjenester i havn
Inspektarer Vareeier

Skipsverft Skipstekniske konsulenter

Private aktarer og andre parter pavirker kun det generelle totalkostbildet uten at de
forvalter noen avgifter. Men de krever betaling for utfarte tjenester (gebyrer) og det
har betydning nar kunden skal velge et transportmiddel.

| tillegg til alle instansene som er nevnt ovenfor har vi ogsa eksempel pa andre
instanser som pavirker det totale kostnadsbildet: Arbeids- og inkluderings-
departementet bestemmer regler og en del kostnader for skipets mannskap,
internasjonale instanser bestemmer regler for internasjonale farvann, men som ganske
ofte skal tilpasses til lokale forhold, osv. Denne rapporten fokuseres pa de avgiftene
og gebyrene som pavirker selve sjgtransporten pa norskekysten.
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Departementene nevnt over har sine underliggende etater som forvalter avgifter og
gebyrer for de tjenestene som tilbys. Videre i rapporten beskrives hvordan de
forskjellige instansene administrerer innkreving av avgifter og gebyrer.

3.2.1 Statlige rammevilkar

Nerings- og Handelsdepartementet (NHD) innkrever sine gebyrer gjennom
Skipregistrene og Sjefartsdirektoratet (SD). Fiskeri- og kystdepartementet (FKD)
innkrever sine gebyrer gjennom Kystverket.

Neerings- og handelsdepartementet

Blant de ti underliggende etater finner vi to sjgtransportspesifikke etater:
Skipsregistrene NOR (Norsk Ordingrt Register) og NIS (Norsk Internasjonalt
Register) samt Sjgfartsdirektoratet.

Skipsregistrene NOR - NIS

De to registrene fgres av den tjenestemann som NHD tilsetter som registerferer for
Skipsregistrene, som er et eget forvaltningsorgan direkte underlagt departementet,
med kontor i Bergen. Skipsregistrene inneholder dokumenter som gjelder skip eller
rettigheter i skip. For alle registrerte skip skal registeret inneholde viktige data som:
eiers navn og adresse, skipets malinger, pant, byggeverkstedets navn, osv. Registrene
fares for gvrig pd den mate departementet til enhver tid bestemmer. Det finnes tre
registre: NOR, NIS, Skipsbyggingsregisteret. Skipsregistrering i de to registrene
oppretter kjerneopplysninger og rettigheter til skip, navnetildeling til skip, IMO nr. og
kjenningssignal, utstedelse av spesifikke dokumenter, etc. For registrering eller
anmerking i skipsregistrene, og for panteattest som gjelder skipsregistrene, skal det
betales gebyr. Det kan ogsa kreves gebyr for andre opplysninger som skal registreres.
Alle gebyrene betales forskuddsvis [100].

NOR - Norsk Ordinzert Register omfatter ethvert norsk skip med lengde fra 15 m og
oppover. NOR er obligatorisk for skipene som frakter passasjerer eller gods mellom
norske havner (naringsvirksomhet) eller gar i fast rute med passasjerer mellom norsk
og utenlandsk havn. Gebyrsatsene for alle tjenestene fra registrering og oppfalging
finnes pa hjemmesiden til Skipsregistrene.

NIS — Norsk Internasjonalt Register omfatter frivillig registrering for skip over 15 m
lengde. Skipene som registreres i NIS skal betale et registreringsgebyr og deretter et
arlig gebyr til registerfareren. Gebyret betales farste gang ved innfaring i registeret,
og deretter per 31. januar hvert etterfglgende ar. Ansvarlig for betaling av gebyret er
den som er registrert som skipets eier per 1. januar det aret regning sendes.

Sjefartsdirektoratets gebyrer

Sjefartsdirektoratet er et forvaltningsorgan underordnet NHD, med myndighetsansvar
overfor norskregistrerte skip og utenlandske skip som anlgper norske havner.
Hjemmel for SD sine avgifter og gebyrer forhandlinger er: LOV 1994-06-24-39 nr
198, FOR 1996-02-02 nr 115 med sine ajourfgrte versjoner. Lovene og forskriftene
brukt i denne rapporten er nevnt i referanselisten.

Gebyr for utstedelse av maritime personellsertifikater oppkreves av SD basert pa
kostnadsprinsippet. | det falgende beskrives litt mer detaljert noen av gebyrene som
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innkreves av SD for deres tjenester. SD tiloyr mange tjenester innefor sine
kjerneoppgaver, men i denne rapporten tas hensyn kun til den delen av tjenestetilbudet
som pavirker kysttransporten.

1)

2)

3)

4)

Farstegangsgebyr betales til SD av alle norske sertifikatpliktige skip
som er registrert eller registreres i NOR og/eller NIS registrene.
Gebyret betales ogsa av skipene som er sertifikatpliktige men ikke
registreringspliktige. Beregning av farstegangsgebyr tar hensyn til
skipslengde, BT (bruttotonnasje) og byggingsplass (Norge, EU, utenfor
EU eller innkjgp fra utlandet).

Arsgebyr betales av sertifikatpliktige skip til SD og det gjelder for skip
registrert i NIS/ NOR (gjelder lasteskip, passasjerskip, fiskefartayer og
lektere). Gebyret omfatter to deler: Grunngebyret (betales av alle
sertifikatpliktige skip og alle andre skip som har fatt utstedt pabudt
godkjenningsdokument) og tilsynsgebyret (betales av skip som er
underlagt regelmessig kontroll under SD myndighet, hvor denne
utfgres av direktoratet og ikke av klasseselskap eller annen godkjent
organisasjon). Gebyret beregnes etter skipslengde og NT (netto-
tonnasje).

Bunkersoljesglskade sertifikat tradte i kraft 21. november 2008 etter at
Norge hadde ratifisert den internasjonale konvensjonen om erstatning
for bunkersoljesglskade, 2001 (Bunkerskonvensjonen). Denne
konvensjonen introduserer krav om forsikring som dekker skade pa
grunn av bunkersoljesgl. Kravet gjelder alle norske skip som har BT
over 1000 tonn, samt alle utenlandske skip med samme BT og som
ankommer norske havner eller laste-/lossesteder i Norge eller pa norsk
kontinental sokkel. Kravet gjelder ogsa skip som permanent opererer i
norsk territorial vann. Sertifikatet blir utstedet av SD og er fundert pa
sgknad fra rederiene som trenger det. Sertifikatet har en gyldighetstid
tilsvarende forsikringsperioden.

Andre gebyrer som betales til SD:

i. Dispensasjonssgknader fra forskrift om arbeids- og
hviletid og forskrift om bemanning (etter BT og antall
sgknader — fgrstegangsbehandling og senere sgknader)

ii. Seerskilte sertifikater og tillatelser som ikke dekkes av
farstegangsgebyr og arsgebyr.

iii. Gebyr for maling/kjenningsmaling (beregnes etter BT)
og gebyr for utstedelse av malebrev (beregnes etter BT
og vannkategorier - internasjonal, Panamakanal,
Suezkanal).

iv. Timesatser for gebyr beregnet etter anvendt tid
(besiktelser mv utfart i Norge, besiktelser mv utfert i
utland og overtid i Norge eller utlandet). Gebyret
oppkreves i tillegg til oppnevnte satser.

Fiskeri — og kystdepartementet (FKD)

Hjemmel for FKD sine forhandlinger av avgifter og gebyrer er. LOV 1984-06-08-51
nr 26, LOV 1989-06-16-59, LOV 1997-06-06-33, LOV 1984-06-08 nr 51 med flere.
Lovene, forskriftene og andre offisielle dokumenter brukte i rapporten finnes i
referanselisten.
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Departementet fungerer som sekretariat for Fiskeri- og Kystministeren, og praktiserer
sin administrative myndighet gjennom oppgaver som utforming og implementering av
lover og reguleringer. FKD har fire underliggende virksomheter:
+ Fiskeridirektoratet som har ansvar for fiskerinaringen
+ Kystverket som tar seg av havner, infrastruktur for sjgtransport og beredskap
mot akutt forurensing.
+ Havforskningsinstituttet som tar seg av havbruksnaringen
+ Nasjonalt institutt for ernaerings- og sjgmatforskning som bestyrer omradene
sjgmattrygghet, fiskehelse og -velferd.

Kystverket (KV) er radgivende og utevende organ for FKD i havne- og
farvannsforvaltningen. Gebyrene innkrevet av KV betales av alle skip fra 500 BT og
over ved innseiling til eller utseiling fra norsk indre farvann. Skip pa 500 BT eller mer
og som kun seiler innenriks fart, skal betale kystgebyr i form av arsgebyr eller
sesonggebyr. Alle KV-gebyrer er brukerfinansierte o0g gjenkjennes under
gruppenavnet Statlige farledsgebyrer.

1) Kystgebyr betales per BT ved innseiling og utseilig til og fra norsk
farvann. Gebyret betales enten av rederiet eller av operatgren etter
folgende 2009-satser: NOK 0,28/BT per innseiling/utseiling, NOK
18,17 /BT som arsgebyr eller NOK 5,13/BT som sesonggebyr. Et annet
navn brukt for betaling per innseiling og utseiling er Milepenger.

2) Losberedskapsgebyr betales av alle lospliktige fartgyer (uansett om
statslos nyttes eller ikke) ved innseiling/utseiling i/fra norsk farvann.
For gebyrpliktige skip som seiler stort sett innenfor grensen for
gebyrbelagt farvann eller mellom norske havner, bestemmer KV nar
betalingsplikten inntrer. Dette gebyret beregnes per BT og per utseilt
nautisk mil. | tillegg betales NOK 10,57 per utseilt nautisk mil
uavhengig av tonnasje. KV tilbyr ogsa muligheten for en arlig betaling
pa NOK 36/ BT for losheredskap.

3) Losingsgebyr betales nar fartayer benytter statslos og betales i tillegg
til losberedskapsgebyret. Dette gebyret betales ikke nar fartgyet har
navigater med farledsbevis eller dispensasjon (tillatelse til a seile uten
los om bord). Gebyret beregnes per time (minimum 3 timer) og per BT.
Losingsgebyret kan komme med tilleggsgebyr: Bestillingsgebyr (nar
losbestillingen ikke er gjort elektronisk), ombestillingsgebyr (endringer
i losbestillinger hvor avgangstidspunktet er bekreftet av bestiller
medfarer ekstra betaling for hver endring). Det kan legges til flere
gebyr pa samme losoppdrag.

4) Sikkerhetsgebyret er krevet av KV for a finansiere driften av fem
trafikksentraler: Brevik, Fedje, Horten, Vardg og Kvitsgy. Hver
trafikkterminal har sin egen gebyrsats som skal dekke egne drifts-
kostnader og en lik andel av felles kostnader tildelt virksomhets-
omradet. Gebyret beregnes per BT (Horten, Kvitsgy, Fedje) eller per
kubikkmeter (Brevik, Vardg), er betalt av rederen og gjelder fartay
med stgrste lengde 24 meter eller mer. Et satseksempel kan veere
Horten hvor satsen for enkelteseilinger er NOK 0,37,- per BT mens
arsavgiften er NOK 18,50,- per BT.

5) Kontrollgebyr - ISPS (havnesikring/terrorberedskap) betales som
arsgebyr av havnene som mottar internasjonale anlgp. Gebyret skal
dekke statens utgifter til kontroll og tilsyn med sikring av havner og
havneterminaler mot terrorhandlinger. Havneterminalene betaler ca
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NOK 27 000 til KV per terminal i 2009. Fartgyer som anlgper offentlig
kai betaler forskjellige satser etter lokale bestemmelser.

6) Administrasjonsgebyr pa kystgebyr og sikkerhetsgebyr brukes som
sanksjonsmiddel overfor gebyrpliktige fartgy som unnlater a gi
melding om seilas. Dette er en sum pa NOK 1500, som betales i tillegg
til ordinart gebyret. KV argumenterer for dette gebyret gjennom
kostnadene i forbindelse med & spore opp fartgy som har unnlatt &
melde seg.

3.2.2 Miljgavgifter

Miljgavgiftene har som hensikt & forbedre forvaltningen av naturlige ressurser og
brukes til & sette en pris pa miljgskadelige utslipp (eksterne miljgkostnader). Dette
forvaltes av Miljgverndepartementet og Finansdepartementet. Nesten alle avgiftene
beskrevet nedenfor er forvaltet av Toll- og avgiftdirektoratet og innkreving knyttes til

innkjep

av mineralske produkter som brukes til farteyets framdrift. Lover og

forskrifter om miljgavgiftene: LOV 2008-12-11 og FOR-2008-11-27-1295.

Toll- og avgiftsdirektoratet
Underliggende etat hos Finansdepartementet.

1)

2)

3)

4)

CO2 — avgiften ble innfert i 1991 og omfatter mineralolje, bensin og
forbrenning av olje og gass pa petroleumssokkelen. Fra 1999 ble avgiften
skilt ut som eget avgiftsvedtak og utvidet til & gjelde blant annet
godstransport i innenriks sjafart, luftfart, osv. Avgiften omfatter mineralolje,
bensin, naturgass og LPG og oppstar som hovedregel ved uttak fra godkjent
lager eller ved innfarsel. Som mineralolje anses bl.a. parafin, fyringsparafin,
gassolje, dieselolje og fyringsolje.

NOx — avgiften ble innfert i 2007 og omfatter utslipp av NOx ved bl.a.
energiproduksjon fra framdriftsmaskineri med samlet installert motoreffekt
pa mer enn 750 kW. Avgiften beregnes ut fra spesifikasjoner av motorene
som er brukt av gebyrpliktige fartgyer. Det grunnleggende prinsippet er at
det skal betales avgift for faktisk utslipp (for det samlede utslippet fra
fremdriftsmaskineri og fra annet maskineri som hjelpemotorer og kjele(r)).
De tre metodene for beregning av NOx utslipp er A) pa grunnlag av faktisk
utslipp av. NOx regnet etter NO2 ekvivalenter, B) etter kildespesifikk
utslippsfaktor og mengde forbrukt energivare, C) etter en spesifikk tabell
publisert av Toll — og avgiftsdirektoratet.

Smgreoljeavgift ble innfgrt i 1988 for & redusere uheldig disponering/
forbrenning av spillolje (brukt olje). Avgiften omfatter motor — og
gearsmgreoljer (auto, marine og fly), industrielle smareoljer, hydrauliske
oljer, osv. og oppstar som hovedregel ved uttak fra godkjent lager eller ved
innfarsel. Det gis fritak for bl.a. smgreolje som anvendes i utenriksfart, fiske
og fangst i fjerne farvann, anlegg pa kontinentalsokkelen, forsyningsflaten,
fly og for smereolje som kommer i retur til registrert virksomhets lager.
Avgiften beregnes per volumliter og satsing for 2009 er NOK 1,77/ liter.
Svovelavgift ble innfgrt i 1970 som en svovelgradert tilleggsavgift i
mineraloljeavgiften. Fra 1999 ble skilt ut som eget avgiftsvedtak og ble
utvidet til ogsa & omfatte utslipp av svovel fra bl.a. godstransport i innenriks
sjgfart, innenriks luftfart, supplyflaten, osv. Denne avgiften omfatter
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mineralolje (bl.a. parafin, fyringsparafin, gassolje, dieselolje og fyringsolje),
er miljgmessig begrunnet og har en sats pa ca NOK 7,5/ liter for 2009. Hele
eller deler av avgiften kan refunderes dersom utslippet er mindre enn det
svovelinnholdet i de benyttede produktene skulle tilsi.

3.2.3 Havneavgifter og vederlag

Gjennom havneavgifter og vederlag bestemmes avgiftene og gebyrene som innkreves
ved bruk av havn og havnetjenester. De viktigste myndighetene som innkrever
havneavgifter og vederlag er: Kommunens havnevesen, KV og FKD. Kommunens
myndighet er avgrenset av havnedistriktets grenser. Malet med innfgring av slike
betalingskrav er a innkassere det som er ngdvendig for at havna skal dekke sine
betalingsforpliktelser (administrasjon, drift, vedlikehold og utbygging av anlegg og
installasjoner, osv). Ifglge nettsiden Norske Havner [85] er inntektsfordelingen
mellom havneavgifter og vederlag i havna 41,5 % mot 58,5 % av totalkostnadene
knyttet til spesifikke havneaktiviteter.

Begrepet havneavgifter defineres som avgiftene som opprettes av KV og lokale
havnevesen for bruk av havneomradet. Havneavgiftene omfatter: Anlgpsavgift,
kaiavgift, trafikkavgift (fiskal avgift), vareavgift, isavgift og passasjeravgift.
Fiskeridepartementet bestemmer avgiftene for kaier som tilhgrer staten. Som vederlag
defineres betalingen for bruk av havnetjenester som for eksempel ISPS, utleie av
arealer, eiendom, havnekraner, levering av vann, strgm samt mottak av skipsavfall,
osv. Satsene for disse tjenester etableres av kommune og lokalt havnevesen.

Havneavgiftene dekker kostnadene ved:

+ Farled (sjearealer, innretninger og tiltak som kan lette fartayets ferdsel)

+ Kaifront (kaikonstruksjoner og fortgyningsinnretninger)

+ Kaiarealer (omrader pa land som brukes til handtering og forflytting av varer,

transittlager, etc.)

+ Isbryting
+ Passasjerbekvemmeligheter (ventehaller, spesielle ombord- 0g
ilandstigningsramper, sikrede gangarealer, osv)

Havneavgiftene gjelder i budsjettaret og innkreves i det fastsatte avgiftsomradet.
Kommunene pa norskekysten kan fastsette rabattordinger som er kostnadsmessig
begrunnet. Beregning av havneavgifter kan gjeres enten etter BT eller etter "G”
faktorer ettersom den lokale havnevesen bestemmer det. ”G” faktoren beregnes etter
grunnlaget:
G=(L+B)xD

hvor (L) er fartayets sterste lengde, (B) er fartayets starste bredde og (D) er fartgyets
starste dyptgaende alle malt opp i meter. Fra disse tre ytre mal kalkuleres et
avgiftsgrunnlag (G) og deretter beregnes avgiftene ved at det fastsettes forskjellige
satser etter stgrrelsesgrupperingen for G.

Havneavgifter:

1) Anlgpsavgift betales per anlgp i avgiftsomradet. Havnene bestemmer
gjennom eget regulativ satsen, fritak eller rabattording. Det finnes flere
mater for betaling av kaiavgiften: Per anlgp, per dag, per maned eller per ar.
Avgiften betales av fartgyets operater.
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2) Kaiavgift betales per pabegynt degn (liggetid). For kaiene som tilhgrer
staten er avgiften fastsatt av FKD. Det betales alltid kaiavgift for minst ett
degn. Hver havn publiserer sitt eget regulativ med innkrevingsregler, satser,
og fritak. Fartgyenes operater kan velge a betale enten en arsavgift,
manedsavgift eller per dag.

3) Vareavqift gjelder for alle varer som fraktes med skip til eller fra havnen og
som feres over kommunale kaier. Avgiften beregnes etter varens vekt i
metrisk form (tonn) eller regnes om til vektenhet. Vareavgiften dekker
lagring av varer pa kai, arealer eller innretning disponert av kommunen inntil
48 timer (fra skipsutlossing og far lasting). For varer som transitterer havnen
bare for videresending med fartgy, betales vareavgift kun ved inngaende. For
varer i transitt til utlandet betales avgift kun som utgaende.

4) Trafikkavgift gjelder for varer med opprinnelse i land utenfor E@S omradet.
Avgiften betales for varer som innfgres over havnen med skip og som
fortolles, utlevers tollfritt eller tollekspederes til godkjent lager for
ufortollede varer. Vareeieren har ansvar for betaling av trafikkavgiften som
tilfaller havnen der varene er innfgrt. Denne avgiften beregnes etter
tollstedets avgiftsregulativ.

5) Passasjeravqift fastsettes av kommunestyret der havnene har serskilte
kostnader til passasjerbekvemmeligheter. For innenrikstrafikk kreves
avgiften per pastigende passasjer, mens i utenrikstrafikk regnes avgift bade
ved pastiging og avstiging. Avgiften blir betalt av skipsoperataren.

6) Isavgift betales i havner hvor og nar ising er et problem for havnetrafikken.
Det lokale havnevesen bestemmer om det til dekning av kostnadene ved
isbryting i1 tidsrommet mellom 1. desember og 31. mars skal innkreves
isavgift av ethvert fartey som trafikkerer havnen - av anlgp og av alle varer
som lastes eller losses. Avgiften beregnes per anlap.

Vederlag:

1)

2)

3)

4)

ISPS-gebyr er fartgyets betaling for dekning av kostnader til investeringer og
drift av sikkerhetstiltak og terrorberedskap i havna. Noen havner innkrever en
sats pa noen prosenter av fartgyets kaiavgift mens andre havner bruker et
sikkerhetsvederlag med fastpris per BT / dggn. Havnene krever ogsa betaling
for bruk av sikrede omrader og for adgang til ISPS-omrader. Ifalge
farteyoperatarer finnes store forskjeller mellom ISPS-satser i forskjellige
havner fra ca NOK 100 til NOK 5000 eller NOK 15000 i noen spesielle
havner. For & fa adgang til de sikrede omradene ma lastebilene ogsa betale
spesielle adgangskort, og prisene varierer fra en havn til den andre.
Vannleveranse til skip er en tjeneste, og satsen er bestemt av hver havn. I
tillegg til prisen per tonn innkreves gebyr for minst en times arbeidstid i de
fleste norske havnene. Noen havner krever ogsa gebyr for til- og frakopling.
Levering av stream betales per kw/time og prisen etableres av hver havn. |
tillegg krever havnene gebyr per til/frakobling som tilsvarer over 1 times
arbeidstid. Eksempel kan vere Stavanger som krever et gebyr pa NOK 250,-
fra mandag til fredag mellom 07:00- 15:00 og NOK 1500 resten av dagen samt
lardager og sendager, for hver gang fartgyet til/frakobles stremlevering.
Avfallsgebyr betales for hvert anlgp eller som arsgebyr/sesonggebyr i alle
norske havner. Gebyret innkreves uavhengig av om det leveres avfall eller
ikke fra skipet til mottaksordningen. Gebyrets starrelse fastsettes av
havneansvarlig og skal ikke overstige omkostningene forbundet med
mottaksordningene for de enkelte fartaygrupper i havnen.
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5) Stevedoring betales etter regulativ etablert av hver havn.

6) Vederlag for ankring, opptak av sjgsand og bruk av bgyer innkreves i noen av
havnene pa norskekysten. Eksempel kan vaere Bodg havn som krever NOK
350 per skip per dagn fra fartay som ankrer i havnens omrade.

7) Forteyning / Leskast betales hver gang et fartgy forteyer i en av havnens
fortgyningspullerter. Som regel betales per BT og satsen bestemmes av hver
havn (eks: Bodg havn krever NOK 477 for skip med BT fra 3001 til 5000).

8) Slepebatgebyr bestemmes av hver havn for de fartgyene de disponerer. Som
eksempel kan nevnes Bodg havn som krever NOK 925 per time for leie av
slepebaten " Tor”.

9) Hijullaster gebyr er knyttet til laste- og lossekostnader som innkreves av hver
havn pa sitt omrade. For & leie hjullaster i Bodg (for eksempel) ma man betale
NOK 550 per time, og i tillegg betales bemanning etter gjeldende timesatser.

10) Overliggende varer betales av vareeieren for gods som legges pa steder som
havneoppsynet anviser. Havnene bestemmer satsen per kvadratmeter og
plassen varene plasseres pa (eksempel: Bodg havn innkrever NOK 25 000 per
kvm i lukket pakkhus eller skur).

11) Landverts transport etableres av hver havn og gjelder varer som benytter
havnearealer eller varearealer bade til pa- og avlasting eller omlasting (dette
gjelder ogsa for varer som palastes, avlastes eller omlastes pa festede arealer).
Som regel far varer som betaler ordinaer vareavgift fritak for dette vederlaget.
Satsene varierer fra havn til havn per registrert totalvekt per kjoretay (eks:
Tromsg havn innkrever NOK 200 per dagn per kjgretgy over 7,5 tonn).

12) Leie av bygninger innkreves per kvm/dggn og bestemmes av hver havn.

13) Leie av maskiner, biler og bater bestemmes og innkreves av hver havn etter
eget regulativ.

14) Leie av arbeidskraft betales som timelgnn per arbeider med tilsvarende priser
etter ordingr arbeidstid.

15) Leie av arealer betales per kvm/dggn og satsen bestemmes av hver havn.

3.2.4 Private tjenester

1) Megling av transport er et gebyr som innkreves av forskjellige private
instanser som tilbyr den type tjeneste. Tjenesten utferes av private agenter som
kan ordne med store deler av dokumentene og operasjonene som et skip skal
oppfylle ved havneankomst. Det er ganske vanlig at agentene tar pa seg
gjennomfgringen av alle operasjonene fra far baten anlgper havnen til den er
pa vei til neste havn.
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3.3 Vegtransport — avgifter og gebyrer

De statlige instansene som presenteres i tabell 6 har lov til avgiftsforhandlinger, mens
Private aktgrer og Andre parter i tabell 7, pavirker det generelle totalkostbildet for
vegtransporten kun gjennom gebyrene for utfarte tjeneste. Forskrift nr. 1295 fra 2008
beskriver seravgiftene og maten de blir innkrevd av FD og NHD. En viktig kilde i
rapportens beskrivelse av avgifter og gebyrer for vegtransporten er NOU 2007:8.

Tabell 6: Organisasjoner som pavirker kostnadene for vegtransporten

Statlige institusjoner

Departementer Underliggende etater

Statens vegvesen

Samferdselsdepartementet a —
Statens havarikommisjon for transport

Finansdepartementet Toll og avgiftsdirektoratet
Arbeids og inkluderingsdepartementet | Arbeidstilsynet
Naringsdepartementet Justervesenet (infrastruktur)
Miljgdepartementet Statens forurensingstilsyn

Internasjonale lover og regler

Tabell 7: Private aktgrer og andre parter som pavirker vegtransporten

Private aktgrer og Andre parter

Lastebileier Vareeier
Operatgren Sjafarer
Befrakter Kommuner (parkeringssoner)

Bomstasjoner og ferger

Omlastingsterminaler

Etter instansene som regulerer vegtransporten, kategoriseres avgiftene i tre grupper:
+ Statlige rammevilkar innkrevd av Samferdselsdepartementet, FD og NHD
+ Miljgavgifter innkrevd av Miljgverndepartementet
+ Private gebyrer som innkreves for bruk av private veier, bruer eller ferger

3.3.1 Statlige rammevilkar

1) Vektarsavgift ble etablert i 1993 og er en avgift basert pa kjgretayets
tillatt vekt. Avgiften gjelder alle kjgretsy og kombinasjoner av
kjeretgy med tillatt totalvekt pa 7 500kg og over. Denne avgiften har to
graderingsnivaer:

= Vektgradert arsavgift som omfatter kjgretayets totalvekt,
fjeeringssystem og antall aksler. Avgiftsgraderingen tar hensyn
til veislitasje.

» Miljedifferensiert arsavgift graderes ut fra wvekt og
utslippskrav kjagretayene oppfyller. Utslippskravene falger
kjgretgyforskriftens EURO- klassifisering, som stiller krav til
maksimalt utslipp av nitrogendioksider og partikler [8]

2) Omregistreringsavgift ble innfert i 1956 og betales for brukte
kjgretay ved eierskifte. Avgiften er gradert etter vekt og alder.
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3)

Avgiften er fiskal begrunnet. Omsetningen av brukte motorvogner er i
Norge fritatt for merverdiavgift.

Autodieselavgift pa mineralolje ble innfgrt i 1993 og erstatter
kilometeravgiften som var en ren vegbruksavgift. Denne avgiften
omfatter mineralolje til framdrift av motorvogn (autodiesel) og
innebaerer all mineralolje som ikke er merket pa det tidspunktet
avgiftsplikten oppstar. Avgiften beregnes per volumliter og betales i
tillegg til CO2- og svovelavgiften. Autodieselavgiften differensieres
etter svovelinnhold per liter diesel [8].

3.3.2 Miljgavgifter

Falgende beskrivelser av avgifter er hentet fra Toll- og avgiftsdirektoratets nettsider:

1)
2)
3)
4)

CO2-avgift - samme som for sjgtransporten

Smgreoljeavgiften - samme som for sjgtransporten

Svovelavgift - samme som for sjgtransporten

Dekkavgift og batteriavgift er avgifter som betales ved innfarsel av
slike produkter.

3.3.3 Private avgifter

Denne gruppen av avgifter og gebyrer refererer til alle betalinger knyttet til
bomregulerte bruer, tunneler, ferger og lignende. De er regulert i forskrift
2004-04-30 nr 678. Hver instans bestemmer sine satser for bomavgiften,
tilleggsavgiften osv. Klassifiseringen av private avgifter bestemmes ut fra
anlegget som skal betales.

1)

2)

Bomavgift betales for private veger, tuneller eller bruer. Som
eksempel, hvis man velger ruten langs kysten fra Stavanger til
Trondheim, ma man betale ca NOK 5000 i bompenger.

Fergebilletter betales pa strekninger der er behov for bruk av sanne
tjenester. Et eksempel kan vare at en lastebil pa 17 m betaler NOK 603
(fullpris) til fergeselskapet for en tur pa strekningen fra Molde til
Vestnes.
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3.4. Jernbanetransport — avgifter og gebyrer

I Norge er jernbanetransporten hovedsakelig regulert av Samferdselsdepartementet
nar det gjelder selve transporten og bruk av infrastruktur. Andre instanser som
pavirker jernbanetransporten kan veere: Finansdepartementet, NHD, Arbeids- og
inkluderingsdepartementet, Miljgverndepartementet. Rapporten presenterer kun fa
data om avgiftene og gebyrene for denne transportmiddel pa grunn av mangel pa mer
spesifikk dokumentasjon.

Tabell 8: Organisasjonene som pavirker kostnadene for jernbanetransporten

Statlige institusjoner

Departementer Underliggende etater

Samferdselsdepartement Jernbaneverket
Jernbanetilsynet

Finansdepartement Toll og avgiftsdirektoratet
Naringsdepartement Justervesenet
Arbeids og inkluderingsdepartement Arbeidstilsynet
Miljedepartement Statens forurensingstilsyn
Internasjonale lover og regler (EU, WTO, osv)

Tabell 8 viser statlige institusjoner og deres underliggende etater som forvalter
avgifter for jernbanetransporten. Private aktgrer og Andre parter presentert i tabell 9
pavirker totalkostnadene gjennom betalte tjenester de utfarer for denne type transport.

Tabell 9: Private aktgrer og andre parter som pavirker jernbanetransporten

Private aktgrer og Andre parter

Jernbaneoperatgr (eks Cargo Net, NSB) | Lokomotivfgrere

Befrakter Vareeier

Baneservice Terminaltjenestene

Lastebileiere

Jernbaneverket har ansvar for infrastrukturen for jernbanetransporten. Av totale
inntekter pa 3 917 MNOK i 2008 var 3 235 MNOK (83 %) driftstilskudd fra staten.
Resten av inntektene er i stor grad betalt av brukerne av jernbanelinjene — for bade
passasjer- og godstransport - og bestar av kjgrevegsavgifter pa 92 MNOK (2,3 %) og
andre inntekter pa 591 MNOK - for eksempel fra videresalg av elektrisitet og salg av
utstyr og tjenester. Jernbaneverkets statistikk fra 2008 [27] gir god oversikt.

3.4.1 Statlige rammevilkar

Energiprisen
Energiprisen som innkreves av infrastrukturforvalterne pa norsk jernbane bestar av:
1) Kraftprisen som fastsettes i forkant av aktuell maned basert pa
terminpris pa Nord Pool.
2) Nettleie som bestar av summen belastet til Jernbaneverket fra de ulike
strgmleverandgrer. Denne er over tid tilneermet konstant.
3) Energitillegg beregnes basert pa terminprisene for kraft 45 dager for
aktuell transportmaned (fremkommer pa www.nordpool.no).
4) Administrasjonsgebyr innkreves av Jernbaneverket og belastes per
kWh (Cargo Net nettsiden).
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Forskrift 2003-02-05 nr. 135 [72] fastsatt av Samferdselsdepartementet har veert
hovedkilden for beskrivelse av maten infrastrukturkapasiteten fordeles pa det
nasjonale jernbanenettet. Fra samme forskrift hentes data om betaling for bruk av
spesifikk infrastruktur som forvaltes av Jernbaneverket.

Tilgangstjenester

Infrastrukturforvalteren skal uten forskjellsbehandling tilby den minste pakken med
tjenester og den kalles tilgangstjenester. Avgiften for tilgangstjenester betales av
infrastrukturforvalteren til Samferdselsdepartementet. Infrastrukturavgiften kan
omfatte et prisbelgp som antyder kapasitetsmangelen i en identifiserbar del av
infrastrukturen i perioder med overbelasting. Forskrift nr 135 fra 2003 fastslar at
infrastrukturforvalteren skal uten forskjellsbehandling beregne og innkreve
infrastrukturavgifter fra den som har fatt tildelt infrastrukturkapasitet.

Samferdselsdepartementet innkrever infrastrukturavgift for tilgangstjenester og
adgang via jernbanenettet til serviceanlegg og det betyr:
+ Behandling av seknader om infrastrukturkapasitet
+ Rett til & bruke kapasitet som tildeles
+ Bruk av spor og forbindelser mellom spor som er ngdvendig for & utnytte den
tildelte kapasitet
+ Trafikkstyring, herunder signalgiving, gjennomfgring av kontrollprosedyrer,
togekspedering samt overfgring og framskaffelse av informasjon om
togtrafikk
+ Alle andre opplysninger som er ngdvendige for iverksetting eller drift av
tjenesten det er tildelt kapasitet for

For andre typer pakketjenester: Prioriterte tjenester, Tilleggstjenester og Tilhgrende
tjenester, betales forskjellige gebyrer som fastsettes av infrastrukturforvalteren for de
tjenestene de kan yte. De tre typer tjenester som ytes av infrastrukturforvalteren blir
beskrevet nedenfor.

Prioriterte tjenester

Tilbys av jernbaneforvalteren i den grad den rar over de undernevnte fasiliteter.
Tjenestene skal ytes uten forskjellsbehandling og sgknader kan bare avvises dersom
det foreligger gjennomfarbare alternativer pa markedsvilkar. Denne pakken kan
omfatte tjenester som:

Drivstoffpafyllingsanlegg

Bruk av stremforsyningsutstyr for kjerestrem, der dette er tilgjengelig
Stasjoner for passasjerer herunder bygninger og andre innretninger
Godsterminaler

Rangerstasjoner

Skiftetomter

Depotspor

Vedlikeholdsanlegg og andre tekniske anlegg

Ll al ok S S S

Tilleggstjenester
Infrastrukturforvalteren kan tilby noen av tjenestene i den tredje pakken som kalles
tilleggstjenester og som kan omfatte:

+ Kjgrestrgm

30



+ Forvarming av passasjertog
+ Levering av drivstoff, skiftetjenester og alle andre tjenester som ytes ved
ovennevnte serviceanlegg
+ Skreddersydde kontrakter om:
a) kontroll av transport av farlig gods
b) assistanse til drift av spesialtransport

Tilhgrende tjenester
Kan omfatte:
+ Adgang til telenett
+ Levering av tilleggsopplysninger
+ Teknisk kontroll av rullende materiell

3.4.2 Miljgavgifter

Ifelge dokumenter fra Finansdepartementet betaler jernbaneoperaterene miljgavgifter
for utslipp av CO2 og NOx kun for dieseldrevne lokomotiver. De betaler ogsa
smgreoljeavgift som er inkluder i innkjapsprisen. Ifglge Jernbaneverket er nesten all
energi som brukes for drift av lokomotiv elektrisk kraft, uten at vi gjennom dette
arbeidet har klart a tallfeste denne andelen.

CO2 og NOx avgifter

Satsen for CO2 avgiften er NOK 0,57 per liter diesel. Jernbaneoperatgrene betaler en
sats pa NOK 15,85/ kilo utslipp som NOx avgift for de lokomotivene som har motor
over 750kw. Mangel pa klare data om de to miljgavgiftene for jernbanetransporten
gjer det vanskelig a dokumentere om det er beregnet pa en spesiell mate. Derfor, i
denne rapporten, beregnes de pa samme mate som for sjgtransporten.

3.5 Oppsummering avgifter og gebyrer

Tabellen nedenfor viser en oppsummering av maten avgiftene og gebyrene innkreves
pa av forskjellige instanser - hvem som betaler dem og nar - per type transportmiddel.
| flere tilfeller lages spesifikke avtaler om avgift/gebyrbetaling mellom rederier,
operatgrer og vareeiere og da blir tabellen annerledes. Som eksempel skal NOx-
avgiften betales av skipseieren (eller lokomotiveier), men i mange tilfeller blir det
operatgren eller kunden som blir belastet en separert faktura pa denne avgiften.
Grennfargede linjer brukes for a synliggjere miljgavgiftene.

| kapitel 4 er det presentert et eksempel pa beregning av avgifter og gebyrer knyttet til
et transportoppdrag. For a transportere ett hundre tonn fra Stavanger til Bodg ble flere
alternative transportgrer bedt til & utarbeide tilbud. Ut av tilbudene ble det konstruert
et eksempel pad kostnadsfordeling basert pad valgte forutsetninger for hver
transportform.
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Tabell 10: Oppsummering av méaten avgifter og gebyrer innkreves pa

Type

Type avgift og

Innkreves av Betales av Innkrevingsmate
transport gebyr
Farstegangsgebyr Ved innkjagp
Arsavgift Sjefartsdirektoratet En gang i dret
Bunkersoljesglskade En gang i aret
NOR — NIS registrene Skipsregistrene En gang i aret
Kystgebyr Rederiet | Enten arsavgift,
Losberedskapsgebyr sesongavgift eller per
Sikkerhetsgebyr anlgp
Losingsgebyr Kystverket Timesatser for bruk av
statslos om bord
ISPS avgift Havnen En gang i aret
Avygift til fyr og merkevesen Rederiet En gang i aret
CO2 avgi_ft Rederiet Ved innokjrzup drivstoff
NOx avgift Hver maned
Smgreoljeavgift Tollvesenet Ved oljeinnkjgp
Svovelavg_ﬁt n:arln_t drlvs_toff Operatar Ve it
BAt Grt_mna_vglft pa fyringsolje
Kaiavgift Operater Per anlgp / per ar
Anlgpsavgift Havnevesen Operater Per anlgp/ar/sesong
Vareavgift 0g Vareeier Per anlgp
Passasjeravgift Kystverket Operatar Per anlgp
Trafikkavgift Vareeier Per anlgp
ISPS gebyr Befrakter | Per anlgp
Isavgift Befrakter | Per anlgp
Levering av vann og stram(MVA) Operatar Per tonn og kw
Renovasjonsavgift
Avialshéndteringsgebyr Havnevesen | Operatar | Per anlep
Ankring, sjgsandopptak, bruk av Operatar NAr den brukes
bayer
Slepebattjeneste Operatar Per time
Fortayning / Laskast /Havnelosing Operater Per anlgp
Klarering, Stevedoring Private instanser Vareeier Etter avtale
Vederlag for landvertstransport Havneoperataren Megleren | Per anlgp
Vektarsavgift Statens veivesen Bileier To ganger i aret
Omregistreringsavgift Ved eierskifte
Autodieselavgift . .
co2 Inkluder i dieselprisen
j i Bileier o innkj
I ovu Tolvesenet loperaor TnkGert
Miljgdifferensiert arsavgift vektarsavgiften
Dekkavgift/ Batteriavgift Ved innkjap
. . Statens Vegvesen og | Bileier Ved bruk av tunneler,
Bomavgift, fergebilletter Private ins'?anser ’ (vareeier) | bruer, ferger, osv
CO2, NOx Tollvesenet Lokomotiv | Inkludert i dieselprisen
Bane Kraftpris, nettleie, energitillegg Jernbaneverket eier Ved bruk av energi
Godstogavgift Jernbaneverket Vareeier Ved bruk av terminal
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4. Avgifter og gebyrer - beregning for valgt eksempel

4.1 Generelle betingelser

I MARINTEK sin rapport fra 2002 [81] ble konkurransevilkarene for godstransport pa
sjg, veg og bane analysert med spesiell fokus pa konkurransevridningen som oppstar
som falge av forskjellige offentlige rammebetingelser for de ulike transportmidlene.
Fra 2002 til i dag er avgift og gebyrregimene endret bade gjennom satsgkninger og
gjennom innfgring av nye avgifter og gebyrer. Det har medfart at totalkostnadsbildet
har endret seg ganske mye fra 2002 til 2009. For & synliggjere maten avgifter og
gebyrer slar ut for de tre transportmidlene, er det kostnadsberegnet et likt
transportoppdrag for de tre transportformene mellom to geografiske steder i Norge.

Alle tre transportformer har som oppgave a frakte 100 tonn generelt stykkgods fra
Stavanger by til Bodg by. | lgpet av oppdraget stopper baten i ti havner, lastebilen
kjgrer direkte mens toget har noen stopp uten at de blir beregnet. Beregning av
kostnadene for de ti havnene baten stopper i er viktige pa grunn av den omfattende
betydning for hele kostnadsbildet. For sjg- og jernbanetransport tas kostnadene knyttet
til transport fra by til lasteterminal og fra losseterminal til kunde med i beregningen.
Valget av forutsetninger for de tre typer transportmidler er i utgangspunktet gjort etter
diskusjoner med skipsoperatgrer, lastebileiere og lokomotiveiere. Disse karakteri-
stikkene er vanlige i det norske transportmiljget nar det gjelder starrelse, kapasitet og
drivstofforbruk.

| tabell 11 oppsummeres forutsetningene som er brukt i eksempelet. Deretter
beskrives oppbyggingen av eksempelet og beregningsresultatene per transportmiddel.
Data som brukes i beregning av sjgtransportkostnadene har som kilde forskjellige
rederier og skipsoperatgrer. Alle tekniske data og informasjonene om fartgyet brukt i
eksempelet er innsamlet gjennom intervjuer, telefonsamtaler og nettsider fra
operatarer og fra NOR-registeret. Tekniske data om lastebil og tog ble innhentet etter
intervjuer og telefonsamtaler med forskjellige operatarer, bileiere og lokomotiveiere
samt fra andre rapporter publisert av MFM og HiM. For jernbanetransporten er
regneeksempelet basert pa forskjellige dokumenter som finnes pa Jernbaneverket og
Cargo Net sine nettsider, samt telefonsamtaler med Cargo Net.

Data om miljgutslipp fra bat og lastebil er innsamlet fra forskjellige offentlige og
private kilder og beregnet som gjennomsnitt for hele transporten brukt i dette
eksempel. En viktig kilde for beregning av miljgavgifter for jernbanetransport er
rapporten [75] skrevet av Foss m.fl. (2007).

Godspartiet i eksempelet deler kostnader med andre godsparti

Vi har valgt & bruke en bat som med normal lastkapasitetsutnyttelse (70 %) har 1400
tonn last om bord til enhver tid. For a lage god gjennomsiktighet i transport-
eksempelet, forenkles lastestrukturen pa baten til 14 like parti a 100 tonn. | hver havn
byttes et parti pd 100 tonn ut, slik at baten etter 10 havneanlgp vil kunne fordele
turens totale kostnader pa til sammen 24 like godsparti.

For lastebil deles ett hundre tonn i fire parti a 25 tonn, mens for jernbanetransporten
deles partiet i 6 containere som transporteres pa to vogner (som utgjer 1/9 av toget
totalt). | virkeligheten er det selvfalgelig stor spredning i partistgrrelser og
fraktdistanser. Vi har valgt a gjere slike forenklinger for a fa fram effekten av avgifter
0g gebyrer relatert til et sammenlignbart volum for de tre transportformene.
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Formalet med dette eksempelet er a vise pa en transparent mate hvor og hvordan
avgifter og gebyrer palgper, og hvor mange prosent av totalkostnadene de utgjer for et
gitt transportoppdrag. Gjennom sammenligning av totalkostnadene for de tre
transportformene blir det lettere a oppfatte dimensjonene og strukturen av avgifter og
gebyrer som er kartlagt og beskrevet i den teoretiske delen av rapporten.

| eksempelet fokuseres kun pa kostnadselementene for turen fra Stavanger til Bodg,
uten a beregne videre implikasjoner knyttet til videre forlgp etter Bodg eller returlast.
| sa fall matte vi lage enda mer kompliserte forutsetninger for alle transport-
alternativene, og det ville ikke gitt et vesentlig endret totalbilde.

Detaljerte forutsetninger presenteres per transporttype i hvert avsnitt.

Lastkapasitetsutnyttelse

For alle transporttyper er det valgt forutsetning om lastkapasitetsutnyttelse. Dette er
valgte normtall som neringen bruker. For eksempel er det valgt 70 % laste-
kapasitetsutnyttelse for stykkgodsbat. Med lastkapasitetsutnyttelse pa 60 % ville
kostnadsandelen knyttet til vart godsparti - med var logikk - blitt 1/22 i stedet for 1/24
— det ville m.a.o. ikke gitt store endringer av kostnadsbildet.

Returlast

For alle transportformene vil mulighetene for returlast ha stor betydning. De fleste
opplever retningsubalanse i varierende grad og denne vil pavirke blant annet
lastkapasitetsutnyttelse og kostnader knyttet til f. eks. retur av containere. For dette
eksempelet, som fokuserer pa avgifter og gebyrer som kostnadskomponent ved
frakttjenester, velges a se bort fra slike effekter.

Falsomhetsanalyse ved endrede forutsetninger

Variasjon i de forskjellige parametrene vil pavirke regnestykkene. Med mer tid til
radighet kunne det veert gjennomfart drafting av konsekvensene dersom vi hadde
endret kapasiteter, lastfaktor, dieselforbruk, fart osv. Vi tror imidlertid ikke at slike
alternativberegninger ville endret resultatene vesentlig.

34



Tabell 11: Sammendrag av generelle forutsetninger for hver type transport

Forutsetninger for tre typer transport

Bat

Bil

Bane

Et parti pa 100 tonn
Pristilbud 100 000 NOK

100 tonn fordelt pa 4 biler
Pristilbud 120 000 NOK

100 tonn i 6 containere
Pristiloud NOK 78 000

Tilbudet gjelder et parti pa 100 tonn generelle stykkgods som lastes i Stavanger og losses i Bodg

e Bit pa 2706 BT
e Lastekapasitet pa 2067 MT,
lengde ca 80m

e Lastet ca 70 % med 14 partier av

100 tonn

e Dieselforbruk 9600 I/dag

e Dieselforbruk for turen 57 600 |

o Dieselforbruk per 100 tonn =
24001

e Dieselpris = ca NOK 4/liter

e Fart = 12 knop

e Dager med oppdrag / ar = 350

o Totalseilt distanse = 1000 nm

e Totalseilingstid = 6 dager

e Baten er bygd i Norge og
registrert i SD og NOR

e Betaler arsavgift til SD og KV

o Fire EURO IV lastebiler

e Lengde 17m, lastekapasitet
30 tonn

o Lastet ca 83 % (25 tonn / bil)

o Dieselforbruk for fire biler er
2880 liter

e Dieselforbruk 4 liter/ mil

o Dieselpris = ca NOK 10/
liter

e Gjennomsnittligfart = 65
km/t

e Dager med oppdrag / ar =
360

o Totalkjart distanse= 1800km

e Total kjeretid = 2,5 dager
(inkludert hviletid for
sjafarer)

e Lokomotiv CD66 og 18 vogner
o Lastekapasitet 900 tonn

e Lastet ca 70 % = ca 600 tonn
e En vogn tar ca 3 containere

e Diesel forbruk = ca 3000 I

e Dieselpris = ca NOK 5 /liter
e Gjennomsnittligfart= 62 km/t
e Dager med oppdrag / ar = 360
o Totalkjert distanse = 1901km
o Total kjgretid = 4 dager

o Elektrifisert linje = 1167km

e Diesel linje = 734 km

e Arlig betaling for:
Bunkersoljeskadesertifikat,
Losberedskapsgebyr,
Sikkerhetsgebyr for Kvitsgy
trafikksentral og Kystgebyr

e Baten stopper i totalt 10 havner,
inkludert Stavanger og Bodg

o | hver havn lastes og losses 100
tonn generelle stykkgods og det
betyr at total tonngods
transportert er 24 parti a 100
tonn

e Pa grunn av de forskijellige
prisene per havn og deres
tjenester tas i kalkylen et
gjennomsnitt av belgpene i 10
havner mellom Stavanger og
Bodg

e Baten fglger alle lover og regler
for norsk sjatransport

e Arlig betaling: Vektérsavgift
og miljgdifferensiert avgift

o Kjarer direkte (uten stopp for
andre partier)

e Tilbudet er pa NOK 30 000/
per full bil, der til dar

e Et tog pa 900 tonn = 24
fullastet lastebiler

o Stopper i flere stasjoner

e Godsmengde 600 tonn

e En container pa 25 fot tar opp
til 16,5 tonn

e Partiet pa100 tonn =ca 6
containere = 2 vogner

Merknader:

* Alle priser og kalkyler i dette eksempel er beregnet uten MVA.
* Eksempelet beregner ingen returkostnader for de tre transportformene.
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4.2 Kostnadsberegning per type transport

Transportnaringen har markedsbestemt prising av godstransport, der kunde og
leverandgr forhandler pris i et dynamisk marked. Vi har tidligere papekt at vareeier
favoriserer bil begrunnet med stor fleksibilitet, tilgjengelighet og lite omlasting.
Derfor har vi i vart eksempel konstruert et prisleie med utgangspunkt i et reelt tilbud
pa biltransport paA NOK 120 000 — fordelt pa 4 biler.

4.2.1 Battransport

Etter intervjuer og samtaler med rederier og operaterer ble det konkludert med et
tilbud pa NOK 100 000 for a transportere 100 tonn med bat fra Stavanger til Bodg,
inkludert henting til havn i Stavanger og utkjaring fra havn til Bodg by. Pristilbud blir
i stor grad bestemt i forhold til tilsvarende frakttjeneste per bil, og normalt ma bat
prises 15-20 % lavere enn bil for & vinne et fraktoppdrag.

I eksempelet beregnes avgifter, gebyrer og en del andre kostnader knyttet til
sjatransporten fra Stavanger til Bodg, med 10 stopp inkludert de to hovedhavnene.
Fartgyets karakteristikk er: Lengde 80 m, 2700 BT, lasteevne 2067 MT. For dette
eksempelet forutsettes at fartayet i lgpet av hele turen er lastet med 1400 tonn, som
betyr ca 70 % lastekapasitetsutnyttelse. Det forutsettes ogsa at de 1400 tonnene bestar
av 14 parti pa 100 tonn hver og at det i lgpet av turen blir losset 100 tonn og lastet 100
tonn i hver av de ti havnene. Ved a laste og losse samme tonnasje i hver havn blir det
alt i alt transportert 24 parti. Logikken bak dette er at det var 14 parti om bord da
baten kom til farste kai i Stavanger. | lgpet av turen ble 10 parti losset i forskjellige
havner, mens 10 nye partier ble lastet for a bli videre transportert. Valg av en
gjennomsnittlig pris per parti er en mate a forenkle et komplisert og ellers uoversiktig
regnestykke.

Fartayets dieselforbruk er pa ca 9 600 liter per dag og for 6 dager blir det totalt 57 600
liter. For & beregne kvantum liter for de 100 tonnene deles totaldieselforbruk pa 24
som er antall transporterte parti i lgpet av turen. Farten settes til en servicespeed pa 12
knop, og med alle ti omlastingsstopp blir det en seilingstid pa ca 6 dager fra Stavanger
til Bodg. Totalseilingsdistansen med ti stopp blir ca 1000 nm (direkte er det 656 nm).

Ved nyregistrering hos SD ma rederiet betale et offentlig gebyr (farstegangsgebyr) pa
flere hundre tusen kroner - i eksempelet brukes dagens gebyrsatser, som for den
valgte baten gir en sum pa NOK 216 699. Dette gebyret fordeles pa 20 ar, som er
valgt brukstid for en stykkgodsbat. En grunn for a velge 20 ar brukstid er at noen
kunder som velger sjgtransport krever bater som er yngre enn 20 ar (mens dagens
kystflate har mange bater eldre enn 20 ar). Resultatet av denne fordelingen blir
inkludert i de arlige summene videre i kalkylen.

For & beregne de arlige avgiftene for baten, antas det at baten er i oppdrag ca 350
dager i aret — da blir det ca 15 dager i aret til vedlikehold. For & utfare
transporttjenester i sa mange havner langs norskekysten, trenger baten & fglge noen
spesifikke regler: Den ma vare registrert NOR, betale NOx-avgift, betale arsavgift
for SD og KV og betale arlig losberedskapsgebyr for a seile i norske farvann. Satsene
for disse arlige betalinger er:

+ NOR registrering NOK 2500
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+ Arsavgift SD NOK 17 924

+ Bunkersoljeskadesertifikat til SD NOK 2020
+ Arlig kystgebyr til KV NOK 49 168
+ Arlig losberedskapsgebyr til KV NOK 97 416

+ Arlig sikkerhetsgebyr ved Kvitsgy sentralen til KV NOK 35 178 (18,17/BT)

Summen av de arlige gebyrene deles pa 350 dager med oppdrag, deretter multipliseres
med 6 (varighet for turen fra Stavanger til Bodg inkl. stopp underveis), deretter fordelt
pa 24 parti som er den totale fraktmengden pa den valgte turen i vart eksempel.

Miljgavgiftene varierer etter skipets tekniske parametere, seilingsdistanse,
dieselforbruk og fart. For & synliggjere kostnadene knyttet til partiet pa 100 tonn,
fordeles miljgavgiftene og bunkerskostnadene pa 24 parti a 100 tonn, som er fraktet i
lopet av turen. Miljgavgifter er skilt ut fra de totale bunkerskostnadene, som er
beregnet til NOK 23 200 per 100 tonn godsparti.

Beregning av miljgavgiftene er forenklet til en viss grad. For a beregne CO2 avgiften
brukes loven om saravgifter som sier at det betales NOK 0,57/ liter diesel. Fartgyet
bruker ca 57 600 | og det blir NOK 32 832 som CO2 avgift for hele turen. Summen
deles pa 24 parti og det blir NOK 1 368 / parti pa 100 tonn. NOx-avgiften er beregnet
etter arlige kostnader fra fartgyets operatgr. Totalsummen etter et ar med betalt NOXx-
avgift ble dividert pa 350 dager med oppdrag og deretter multiplisert med seks dager
tur og dividert pa 24 parti. Smareoljeavgiften ble beregnet med NOK 1,77 / liter
smareroljeforbruk. Svovelavgiften er beregnet til gjennomsnitt per ar, dividert pa 350
antall dager med oppdrag, multiplisert med 6 dager og dividert pa 24 parti.

| hver havn betales spesifikke utgifter for bat og for hvert parti. For & forenkle en lang
kalkyleliste med mange havneavgifter og betalte tjenester, brukes en gjennomsnittlig
pris for de 10 havnene hvor baten stopper pa veg til Bodg. Kalkylen av tjenester per
havn finnes som vedlegg i slutten av rapporten. | eksempelet tas det hensyn til bruk av
los om bord for minst 3 timer ved innseiling og 3 timer ved utseiling, og prisen er pa
NOK 1155/time for denne type bat. Resten av avgifter og gebyrer i hver havn varierer
etter havnenes regulativer og etter tjenestene som trengs i hver havn.

Gjennomsnittlig tall for havneavgifter og havnetjenester ser ut som falger:

+ Losgebyr NOK 6930 / havn

+ Anlgpsavgift NOK 1128 / havn

+ Kaiavgift NOK 1564 /havn

+ Vareavgift NOK 1800 / 100 tonn

+ |ISPS avgift NOK 509 / havn

+ Rennovasjonsavgift NOK 163/ havn

+ Klarering NOK 5000 / havn

+ Kranleie NOK 3984 / havn (1992 /time; brukes ca 2 timer / parti)
+ Arbeidslgnn NOK 3584 / havn (4 menn ca 2 timer per parti)

Fordi det i hver havn losses 100 tonn og deretter lastes 100 tonn blir alle avgiftene
unntatt vareavgift, kranleie og arbeidslgnn dividerte pa de to partiene som omlastes.
Vareavgiften betales bade for lasting og for lossing og i dette eksempel tas et
gjennomsnitt pdA NOK 1 800/hundre tonn. Kranleie betales for ca to timer per hundre
tonn parti farst for lasting og deretter for lossing. Arbeidslgnn for de som assisterer
ved lasting og lossing beregnes for fire personer og to timer per parti. Det er flere
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tjenester et fartey kan bruke i havna, men i dette eksempel tas bare hensyn til de mest
brukte tjenester.

| tabellen nedenfor er totale havneavgifter (gul) og havnetjenester (oransje) beregnet
som summen for et parti pa 100 tonn som farst lastes i en havn og deretter losses i
destinasjonshavnen. Gruppen havneavgifter inkluderer los om bord som betales for
minst tre timer per havn og i eksempelet beregnes tre timer innseiling og tre timer
utseiling per havn. | eksempelet beregnes los om bord og kranleie for & vise maten
kostnadene gker nar baten fglger alle lover og regler som gjelder narskipsfarten i
Norge. Det er klart at noen bater bruker forskjellige avtaler for & minimere kostnadene
bade pa sjg og i havn, men vi har sett det som viktig a vise hvordan et komplett
regnestykke ser ut med de valgte forutsetningene.

Tabell 12: Beregning havneavgifter og havnetjenester

Los om | Anlgps Kai Vare ISPS Kran

Havn bord avgift avgift avgift avgift Klarering | Rennovasjon leie Fortgyning| Arbeidere
Lasting

100t 3465 | 564 782 | 1800 | 255 2500 82 3984 425 3584
Lossing

100 t 3465 | 564 782 1800 | 255 2500 82 3984 425 3584
Total 13222 21660

For & lage et sammenlignbart bilde av totalkostnader for sjg, veg og

jernbanetransporten grupperes havneavgifter og havnetjenester (vederlag) under
kategorien infrastrukturavgifter. Beregning av dieselforbruk for 100 tonn gjeres
gjennom fordeling av totalprisen for turens bunkers pa 24 parti. Det blir NOK 9 600
per parti pa 100 tonn, men uten CO2-avgiften (som finnes i miljegruppen) blir det
NOK 8 232 per parti. Tabell 13 summerer tallene i et generelt totalkostnadsbilde som
kan sammenlignes med de andre transportformene.

Tabell 13: Kostnadsfordeling for sjgtransport

Bat 2706 BT - Tilbud NOK 100 000
Lengde 80m; Lastekapasitet 2067 MT; 6 dager tur; 1000nm

Infrastrgkturkostnader \Ij:;g::lzvglfter 13222
(farled inkludert) g (tjenester) 21 660
Total 34 882

CO2 32832/24 1368

NOXx 6174/24 257

Miljgavgifter Smgreoljeavgift 1593/24 67
Svovelavgift 4260/24 178

Total 1870

Arlige kostnader SD, KV 3684/24 154
Drivstoff (minus CO2 og svovelavgift) (230400/24)-1368-178 8054
Innhenting/ utkjaring 7200*2 14 400
Andre kostnader 35 640
Fortjeneste 5% 5000

Figur 2 illustrerer tallene i tabell 13 og viser kostnadsgruppenes fordeling i prosent av
totalprisen. Figuren grupperer elementene i en logisk kjede fra innhenting/utkjgring,
via havneavgifter og vederlag (havnetjenester), drivstoff og miljgavgifter, til andre
kostnader og fortjeneste.
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Kostnadsfordeling for sjgtransport

Arlige avgifter
Fortjeneste %0, 2
%5,0 Inn-/utkjering

%14,4

Havneavgifter

Andre

%13,2
kostnader
%35,6
m Arlige awgifter
O Inn-/utkjgring
O Hawneawgifter
Vederlac 0O Vederlag
Drivstoff %21,7 @ Miljgavgifter
@ Drivstoff
0,
e Miljo 1 Ler O Andre kostnader
\_ %1,9 O Fortjeneste

Figur 2: Kostnadsfordeling for sjatransport

En stor del av sjgtransportkostnadene er havnekostnader pluss innhenting/utkjgring til
og fra havna - disse utgjar i det valgte eksempelet nesten 50 % av totalprisen. Dette er
vanskelig for rederiet & pavirke fordi mange havner har obligatoriske regler for bruk
av havneomrader, tjenester og utstyr. Noen operatgrer har mulighet til & bruke sine
egne ansatte for a utfare forskjellige havnetjenester, men de ma uansett betale gebyr
til havnevesen, og bruke noen av deres folk og utstyr. Innhenting og utkjering er ogsa
kostbare aktiviteter, bl.a. fordi havnevesenet krever gebyrer for lastebiler som kjarer
pa kaiomradet.

Drivstoff og miljeavgifter utgjer 10 % av totalprisen. Gruppen “andre kostnader”
inkluderer:  Kapitalkostnader, mannskapskostnader, vedlikehold, reparasjoner,
forsikring og administrasjonskostnader. | dette arbeidet er ikke gruppen “andre
kostnader” brutt videre ned, fordi det er de andre kostnadselementene som er i fokus.
En fortjeneste pa 5 % av tilbudet er beregnet, men den er avhengig av hvor mange
oppdrag baten har i lgpet av en tur. For en befrakter i dette segmentet er det faktisk
slik at mange oppdrag gir best lgnnsomhet. Et viktig poeng & understreke er at
totalkostnadsbildet endrer seg mye hvis fartayet har lite returoppdrag.

I eksempelet er det konstruert mange forutsetninger som selvfglgelig kan variere stort
— antall havneanlgp, antall parallelle godsparti som bruker samme bat/rute, lastens
varierende kompleksitet i forhold til innhenting/utkjgring og havneoperasjoner osv.
Regnestykket blir meget falsomt i forhold til antall transportoppdrag som kostnadene
kan fordeles pa, og batens utnyttelsesgrad er viktig.

For 4 illustrere hvordan kostnader fordeles langs verdikjeden for sjgtransport, er det i
figur 3 vist en verdikjede, med verdikjedeelementer som ogsa kostnadene er fordelt
etter. Her gar det fram at kostnadene for avgang fra lastehavn, selve sjgreisen og
kostnader etter anlgp lossehavn fordeler seg noenlunde likt — med 1/3 pa hver.
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Dermed underbygges langt pa veg den gamle regelen om at for sjgtransport betales 1
kr i land fer avreise, 1 kr for sjereisen og 1 kr etter anlgp lossehavn.

§Vareeler." ........ vereenennns ! - Rederi. reeeeeeasgeeeeesanes agesaeeas:
: . Land ., Havn™: o Fartay . Havn ., Land Kunde'-,
: Gods ‘transport - Operatzr- ..,,‘ i franSpOf‘:f 7
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Figur 3: Sjagtransportens verdikjede

Kostnadene i havn for lasting og lossing utgjar i dette eksempelet nesten 35 %, mens
landtransporten utgjer litt over 14 % av totalkostbildet. Resten av kostnadene innen
verdikjeden deles mellom rederi (fartgyrelatert) og operatgr, uten at det i dette
eksempelet er mulig & spesifisere mer detaljert.

4.2.2 Biltransport

Tilbudet for & transportere 100 ton med fire lastebiler fra Stavanger til Bodg ble pa
NOK 120 000. Utgangspunktet er NOK 30 000 / lastebil gjennomsnittlig lastet 83 %.
Dataene om lastebil brukt i vart eksempel er hentet fra tekniske beskrivelser for
Scania og Volvo lastebiler pa nettsiden, fra lastebiloperatgrer og fra lastebileiere.
Eksempelet bruker en EURO IV kombinert lastebil med 3+3 akslinger, og er 17 m
lang. Bilen kan laste opp til 30 tonn stykkgods og bruker ca 4 liter diesel / mil. Fra
Stavanger til Bodg er det ca 1800 km, som blir kjert med en gjennomsnittlig fart pa 65
km/time. Det betyr totalkjgretid pa ca 53 timer, som inkluderer hviletid for sjafgren.

Tabell 14: Kostnadsfordeling for biltransport

4 Lastebiler EURO IV, Tilbud NOK 120 000

Lengde 17m; Lastekapasitet 30 tonn; 3+3 aksler, 2,5 dager; 1800km

Total

Infrastrukturavaifter Vekté.rsavgift . (3750 *4)/360*(2,5) 105 10185

Autodieselavgift 720*4*3,5 10080

Miljgdifferensiert avgift | ((1509*4)/360)*2,5 42
Miljgavgifter CO2 avg_ift _ 720*4* 0,57 1642 1692

Smgreoljeavgift 1,77*0,6*4 4

Dekkavgift cal*4 4
Bompenger Tunell

Ferger 420%4 1680| 1680
Diesel kost (minus
autodieselavgift og CO2) (720*4*10)-10080- 1642 17078
Andre kostnader 83365
Fortjeneste 5% 1500*4 6000| 6000

Tabellen over viser kostnadene fordelt etter samme prinsipp som for battransport.
Grupperingen skjer etter avgiftenes destinasjon selv om innkrevingen oppstar pa

forskjellige mater.

| dette eksempel betaler lastebilene kun to arlige avgifter:
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Vektarsavgift og Miljedifferensiert avgift. De to avgiftene multipliseres med fire
(antall lastebiler for dette oppdrag), deles deretter pa 360 (dagene med oppdrag i et ar)
og multipliseres med 2,5 (dager for denne turen). Med inkludert hviletid for sjafgren
beregnes ca 2,5 dager for fullfering av dette oppdrag.

De to arlige avgiftene er plassert i forskjellige kostnadsgrupper pa grunn av sine
destinasjoner. Vektarsavgiften er en infrastrukturavgift mens miljadifferensiert avgift
er gremerket til redusering av miljgutslipp. Miljadifferensiert avgift graderes ut fra
hvilke utslippkrav lastebilene oppfyller. | dette eksempel brukes Ilastebiler i
vektklassen over 20 000 kg, 3+3 aksler, utstyrte med EURO IV partikkelfilter. 1 2009
betaler denne lastebiltype en arlig miljedifferensiert avgift pa NOK 1 509/ bil per ar.

Gruppen infrastrukturkostnader omfatter en arlig utgift som er vektarsavgift og en
avgift som innkreves for bruk av vegnettet, nemlig autodieselavgiften. Mens
vektarsavgiften betales av bileieren uansett om bilen har oppdrag eller ikke, er
autodieselavgiften en betaling som oppstar kun ved bruk av infrastruktur (nar bilen er
pa oppdrag). Denne avgiften oppstar ved dieselinnkjgp og har stor betydning i
totalkostbildet fordi den sammen med COZ2-avgiften utgjer over 40 % av
drivstoffkostnadene. Dieselprisen for denne turen er NOK 10/liter hvorav NOK 0,57
som CO2 avgift og NOK 3,5 som autodieselavgift.

| dette eksempel er CO2-avgiften beregnet til 720 liter/bil ganger 4 biler ganger NOK
0,57 per liter. Totalen pa NOK 1 642 er miljgavgiftene for denne turen og blir tatt ut
av totalkostnadene for drivstoff. Resten av miljgavgiftene, som er for smgreolje og
dekk, varierer etter kjart distanse (smgreoljen skiftes etter ca 30 000 km mens dekk
skiftes etter ca 60 000 km) og de betyr ganske lite i vart eksempel.

Enkelte gebyrer er knyttet til bomstasjoner eller eventuelle ferger og i dette eksempel
tas det med en ferge naer Bodg som koster NOK 420 per lastebil.

Gruppen andre kostnader dekker vedlikehold, kapitalkostnader, forsikring,
lennkostnader, reparasjoner, dekkostnader og administrasjonskostnader, uten at disse
er ytterligere spesifisert fordi dette ikke er fokus i dette delprosjektet. Det forutsettes
ogsa her en fortjeneste pa 5 % av totaltilbudet pA NOK 120 000 for dette eksempelet.

Figur 4 viser kostnadselementer fordelt i henhold til komponentene nevnt ovenfor.
Infrastrukturkostnadene i diagrammet omfatter kun autodieselavgiften, mens
vektarsavgiften og miljgdifferensiert arsavgift er med i gruppen arlige kostnader. Som
miljgavgifter er beregnet CO2-avgift og noen symbolske summer for smareolje- og
dekkavgift. Kostnadselementet drivstoff omfatter dieselprisen minus bade CO2- og
autodieselavgift. Etter telefonsamtaler med drivstoffleverandgrer og lastebileiere ble
det konkludert med at lastebilen ikke betaler svovelavgift. Dette pa grunn av
teknologien i nyere lastebilmotorer.
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Kostnadsfordeling for lastebiltransport
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Figur 4: Lastebiltransportkostnader

Figur 4 viser at kostnadene knyttet til infrastruktur, bompenger og miljg utgjer 11,3 %
av totalkostnadene, drivstoff utgjer 14,2 %, mens gruppen andre kostnader og
fortjeneste utgjer nesten 75 % av totalkostbildet. Vi ser allerede her at kostnads-
strukturen er vesensforskjellig fra sjgtransporten, og en mye starre andel av prisen for
transportoppdraget gar til & dekke anskaffelse og drift av transportmiddelet.

Fordelene med lastebiltransporten er at det ikke lgper pa andre logistikkostnader, som
innhenting eller utkjgring slik som for jernbane- og battransport. Kortere leveringstid
og dar-til-dgr levering gjer at kundene velger vegtransport, selv. om den er den
dyreste. Mindre omlasting som betyr mindre skaderisiko er en annen avgjerende
faktor nar man velger biltransporten. Det er ogsa viktig a understreke det faktum at
ved a levere pa dgra, unngas f. eks. de doble vareavgiftene som ellers palgper ved
sjetransport nar varene passerer kaikanten bade far lasting og for lossing.

4.2.3 Jernbanetransport

Data om tog, vogner og deres tekniske ytelser er samlet gjennom rapporter skrevet av
MFM og HiM, Jernbaneverket, Green Cargo og Cargo Net sine nettsider, samt
gjennom telefonsamtaler med operatagrer. Eksempelet bruker et diesellokomotiv CD
66 som kan dra opp til 900 tonn og trenger ca 1,5 liter diesel per lok/km pluss et
tillegg pa 0,0039 l/tonn/km. P& strekningen mellom Stavanger og Trondheim brukes
elektrisk lokomotiv, men eksempelet mangler data om dette. Distansen med
dieselforbruk er 734 km og gjelder fra Trondheim til Bodg. Dieselpris forusettes &
utgjere NOK 5/ liter inkludert CO2-avgift.

Vi fant ikke faste avgifter for lokomotiv eller vogner. De avgiftene som finnes er for
infrastruktur, kraft og nettleie pluss noen administrasjonsgebyrer. Miljgavgiftene for
jernbanetransporten varierer etter distanse og dieselbruk og ifglge jernbaneverkets og
Cargo Net sine nett sider betales det ingen miljgavgift for den elektrifiserte delen av
banetransporten.
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Tilbudet for a transportere 100 tonn stykkgods med tog fra Stavanger til Bodg var pa
NOK 10 200 per container, forutsatt at godset er lastet i containere. I eksempelet
brukes 6 containere pa 25 fot som kan lastes med ca 16,5 tonn/container og kan fylle
to vogner (6-akslede). For henting og bringing til og fra jernbanestasjonen med
lastebil, betales NOK 1000 per container, forutsatt at ferdige lastede containere kan
hentes og bringes ut med lastebil. Gjennomsnittlig toglengde er 18 vogner og i
eksempelet beregnes at de 100 tonnene kan plasseres pa 2 av 18 vogner.

Nettleie, energiavgift, kraftpris og administrasjonsgebyr er utgifter inkluderte i
kategorien “andre kostnader” pa grunn av mangel pa reelle tall. Tilbudet p4 NOK
78 000 fra en av jernbaneoperatgrene inkluderer alle de nevnte prisene. For de 100
tonnene ser kostnadsfordelingen ut som i tabellen under.

Tabell 15: Kostnadsfordeling for jernbanetransport

Kostnadsfordeling for jernbanetransport. Tilbud NOK 78 000
Lokomotiv CD 66, 600 tonn, 18 vogner (6 containere pa 2 vogner) NOK
Total
. Kraftpris
g‘;&?ﬁ%’gﬁ::;g;ﬂer %9 [Nettleie 10200%6 61200| 55472
Adm. gebyr

Innhenting/utkjaring 6 containere | 1000*6*2 12 000
Containerleie 800/tur/cont | 4800 4 800 4800
Diesel (minusCO2) NOK 5/liter ((14500/18)*2)-184 1427 1427
Miligavgifter CO2 (0,57*2900)/18 92*2 184
NOXx (2900*0,0425*15,85)/18 108,5*2 217
Fortjeneste 5% 3900 3900

| figur 5 illustreres kostnadsfordelingen som kommer ut av tabellen over.
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Figur 5: Kostnadsfordeling for jernbanetransport

Kalkylen i dette eksempel viser at logistikkostnadene (leie av containere og

inn/utkjering) utgjer over 21 %, mens dieselkostnadene og miljgavgiftene ser ut til &
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vaere litt over 2 % av totalkostnadene. Containerleie er beregnet eksplisitt fordi
jernbaneoperatgrene tilbyr kun vogner. | dette eksempel forutsettes at 100 tonn
generelt stykkgods kan transporteres i seks 25 fot containere, som lastes pa to
treakslede containere. Leieprisen for de seks containerne utgjar ca 6 % av tilbudet pa
NOK 78 000.

Miljgavgiftene utgjer ca 0,5 % av totalkostnadene for jernbanetransporten. NOXx-
avgiften er beregnet etter kilogram utslipp og i dette eksempelet brukes formelen 1
liter diesel = 0,0425 kg NOx. Denne formelen er tatt fra MFM-rapporten skrevet av
Foss m. fl. (2007). CO2-avgiften beregnes etter samme formel som for fartgy og
lastebil. Dieselprisen i dette eksempel utgjer ca 1,8 % av totalkostbildet, forutsatt at
CO2-avgiften trekkes ut og inkluderes i miljgavgiften.

Gruppen andre kostnader omfatter blant annet infrastrukturavgifter, vedlikehold av
lokomotiv og vogner, administrasjon, besetning, klargjering av lokomotiv og vogner,
energikostnader for lokomotiv og vogner og el-nettleie. Vi har ikke klart & skille ut
hvor stor del infrastrukturavgift utkjer, slik at her blir det vanskelig a sammenligne
med bat og lastebil.

Fortjeneste pa 5 % av tilbudet er antatt for alle tre transportformer. Jernbanefrakt
kommer ut som den billigste og mest miljgvennlige maten a transportere gods pa.
Frakt pa jernbane har imidlertid normalt sterkt begrenset kapasitet og tilgjengelighet,
og leveringstid og regularitet er som regel darligere enn for biltransport. Et lokomotiv
C66 kan erstatte 24 fullastede trailere ifglge Jernbaneverket sin statistikk [27]. | dette
eksempel er toget lastet ca 70 % av totalkapasiteten (antall vogner i forhold til
lokomotivets maks. kapasitet). Dette er, ifglge bedriftene som driver med
godstogtransport, gjennomsnittlig utnyttelsesgrad for lokomotivene.

Returkostnader for jernbanetransporten

Jernbaneoperatgrenes tilbud inkluderer som regel prisene for tilbakekjaring av
containerne. Pa grunn av mangel pa lignende data for lastebil og sjgtransport tas ikke
disse prisene i betraktning i totalkostnadene for denne transportformen heller.
Tilbudet pa jernbanefrakt med returkostnader ble pa NOK 113400 inkludert
innhenting NOK 1000/container, utkjering NOK 1000/container, containerleie for
fem dager NOK 1000/container, retur pa toget pa NOK 4700/container, tilbakekjgring
fra jernbanestasjonen til Stavanger by og selvfglgelig NOK 10 200/fylt container fra
Stavanger til Bodg.

4.3 Miljgmessige resultater

Figur 6 viser miljgavgiftene for dette oppdraget per transporttype. Per transportert
tonn betaler sjgtransporten mest miljgavgifter, basert pd de gitte forutsetningene.
Lastebilens miljgavgifter er ikke sa langt unna sjetransportens resultater, men stor
innsats pa forskning for mindre utslipp fra vegtransporten tilsier at nye lastebiler har
mindre og mindre utslipp. Jernbanetransporten betaler minst miljgavgifter og den
viktigste grunnen er at elektrifisering og investering i nye lokomotiver gjor at
miljgutslippene blir mindre og mindre for denne transportformen. Starre investeringer
I teknologi og drivstoff gjer at forbedringene skjer i hgyere tempo for bil og jernbane
enn for bat.
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For at en bat skal bli mer miljgvennlig ma eieren gjare store investeringer og det er
sjelden lgnnsomt a investere i bater eldre enn tjue ar. Ordningen med NOx-fond har
imidlertid veert et effektivt instrument for miljgforbedring for skip.

4 N
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Figur 6: Miljekostnader som prosent av totalkostnader

CO2-utslipp

I figur 7 illustreres dieselforbruk og CO2-utslipp relatert til transport av 100 tonn fra
Stavanger til Bodg. Utslipp av CO2 beregnes for alle tre transportformer etter
formelen: 1 liter diesel = 2,7 kg CO2-utslipp. Formelen er funnet i flere artikler [96]
og forskjellige nettsider. | vart eksempel slipper lastebilen ut flest kg CO2 per 100
tonn transportert gods.
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Figur 7: Miljgutslipp for 100 tonn transportert gods

45




I denne kalkylen er ikke henting og bringing av vare til og fra laste/losseterminal tatt
med for bat og jernbane. Korte kjgreavstander for innhenting og utkjering endrer ikke
det totale CO2 utslippsbildet, men lengre avstander kan forandre bildet.

Avgifter pa miljgutslipp

Figur 8 illustrerer avgifter knyttet til miljgutslipp per transporttype. Sjg og jernbane
betaler bade CO2 og NOx-avgift, mens lastebilen betaler kun for CO2-utslipp. Fordi
sjgtransporten ogsa betaler svovelavgift blir den til slutt dyrest pa miljgavgifter per
100 tonn i dette eksempelet. For jernbanetransporten savnes data om svovelutslipp,
men det blir veldig lite endring i denne sammenheng. De rgde tallene pa toppen
representerer totalkostnader for sj@- og jernbanetransport.
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Figur 8: Miljgavgifter for utslipp per transporttype
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4.4 Sammenligning av totale fraktkostnader
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Figur 9: Sammenligning fordeling totalkostnader

Stolpene i diagrammet er bygget opp nedenfra i samme rekkefglge som blatkake-
diagrammene foran — dvs. at de starter med arlige kostnader — som i det totale
kostnadsbildet utgjer sveert lite. Deretter kommer kostnadene knyttet til innhenting og
utkjering, som for sj@- og jernbanetransport gir vesentlige utgifter som bilen slipper.
Infrastrukturkostnader er spesielt for sjgtransporten en vesentlig kostnadskomponent
(34,9 %), mens den for bilen utgjer bare 8,4 %. Drivstoff veier tyngst i bildet for
bilen, som vi tidligere har vist pavirker utslipp og miljeavgifter. I vart eksempel er det
bare jernbanetransporten som gir containerleie, og bompenger gjelder spesielt for
bilen. Andre kostnader og fortjeneste er tatt med mest for a vise et komplett bilde, og
vi har for eksempelets skyld valgt lik fortjenestemargin.

De gule feltene som her blir kalt ”andre kostnader” er selvfglgelig avgjerende
komponenter for den som skal anskaffe og drive transportmiddelet. Det mest slaende i
denne illustrasjonen er at baten har bare 35,6 % igjen av sin pris for fraktoppdraget til
dekning av kapitalkostnader og avskrivning, mannskapskostnader og alle andre
driftskostnader. | dette bildet er det ikke vanskelig & forsta at denne neeringen sliter
med evnen til & investere i ny bat.
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4.5 Sammenligning av avgifter

| figur 10 sammenligner vi avgiftskomponentene for de tre transportformene. | de gule
feltene vises avgiftenes andel av prisen for transportoppdraget. | vart eksempel utgjar
avgiftene for battransporten 15,2 %, lastebilen 11,4 %, mens for jernbanetransporten
utgjer de bare 0,5 %.
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Figur 10: Sammenligning avgifter

De store postene er batens havneavgifter, som inkluderer infrastrukturkostnader og
utgjer 85 % av avgiftene, mens det for bilen er infrastrukturavgiften knyttet til
autodieselavgiften som dominerer (75 %). | denne sammenhengen gir arsavgifter og
sagar miljgavgiftene sma bidrag.
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4.6 Sammenligning av samfunnsmessige kostnader
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Figur 11: Samfunnsmessige kostnader ved transport

Figur 11 ble presentert i MARINTEK sin rapport fra 2002 [81] og viser kostnader
som belastes samfunnet for hver tonnkm fraktet med de tre transportformene. Ifglge
figuren belaster vegtransporten samfunnet med 14 gre per tonnkm, jernbane med 11
gre, mens sjgtransporten belaster kun 2 gre. Det er altsd et misforhold mellom
transportformenes relative avgiftsnivd og de samfunnsmessige kostnadene som
avgiftene skal dekke.

Denne rapporten har vist at selv om sjgtransporten belaster samfunnet i mindre grad
enn bade veg og jernbane, sa betaler den flere avgifter og gebyrer. 1 tillegg er det slik
at mens privatbilismen pd vegene i stor grad er med pa & dekke
infrastrukturkostnadene til godstrafikken sa er det gods- og annen nyttetrafikk som
betaler infrastrukturkostnadene for sjgtransporten.
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5. Konklusjoner og vurderinger

Ifalge NOU 2007:8 har alle departementer, unntatt Barne- og likestillingsdepartement
og Forsvardepartementet, lov til & forvalte sektoravgiftsordninger eller gebyrer. Blant
de departementene som far sterst inntekter fra slik selvfinansiering er
Justisdepartementet og Finansdepartementet. Nerings- og handelsdepartementet,
Samferdselsdepartementet og Fiskeri- og kystdepartementet har ogsa store inntekter
fra avgift og gebyrforvaltning.

Kartlegging av avgifter og gebyrer er en utfordring, serlig nar det gjelder
sjgtransporten. Mange departementer og aktgrer og komplisert innkreving gjer slik
kartlegging krevende. Hvert departement har sine sektoravgifter og gebyrer som
innkreves etter egne interne regler. Det mangler en felles oversikt over alle
seravgiftene, sektoravgiftene og gebyrene som innkreves, seerlig innen sjgtransporten.
Dette uoversiktlige systemet er i seg selv et hinder for utforming av rettferdige
rammevilkar i trad med myndighetenes malsetninger.

Sjetransporten er pavirket av flere avgifter og gebyrer enn bade bil og jernbane. En
stor del av disse avgiftene og gebyrene skriver seg fra innhenting og utkjaring til og
fra havna, og fra bruk av infrastruktur - det vil si havneavgifter og havnetjenester.
Mange havner har innfgrt obligatoriske regler som gjegr at skipsoperatgrene har
reduserte muligheter til & pavirke kostnadene. Noen av batoperatgrene har mulighet til
a bruke egne folk ved lasting og lossing, men de fleste av havneregulativene stipulerer
obligatorisk betaling for noen av sine tjenester selv om fartgyet bruker dem eller ikke.
Et annet eksempel er vareavgiften som beregnes i hver havn bade ved lasting og
lossing.

Avgift og gebyrsystemene for norsk transport har stor betydning for kundene som
bruker slike tjenester. Sett fra vareeier betraktes normalt ikke transportkostnader som
verdigkende, og laveste pris avgjer hvis andre forhold tilfredsstiller vareeiers krav
(tilgjengelighet, sikker levering, leveringstid, osv.). Omlastingskostnadene gker ogsa
varenes endelige pris. Bade sjg- og jernbanetransporten er avhengige av landsbaserte
tjenester som gker totaltransportkostnadene betydelig. Denne rapporten viser at mer
omlasting og flere lover og regler gjor at sjogtransporten taper i konkurransen mot
vegtransporten.

Samtidig gker ikke omlastingskostnadene for sjg og jernbane kun transportprisen,
men gker ogsa risikoen for skader og forsinkelser. En annen ulempe for sjg- og
jernbanetransport er som regel lengre transporttid. 1 eksempelet som brukes i denne
rapporten er konklusjonen ganske tydelig pa at en stor del av totalkostbildet utgjares
av terminal- og omlastingskostnader.

Transport pa sjg har i de fleste tilfeller miljgfordel framfor biltransport (men betaler
mest miljgavgifter i vart eksempel). Jernbanetransporten har imidlertid desidert minst
utslipp og miljeavgifter og er den miljgmessige vinneren.

Resultatene i eksempelet viser at i totalkostnadsbildet for hver transporttype utgjer

rene avgifter 15,2 % for sjgtransport, 11,4 % for lastebil og 0,5 % for jernbane.
Avgiftene for bat og lastebil inkluderer infrastrukturavgiftene, som i disse tilfellene
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utgjer henholdsvis 85 % og 75 % av totalavgiftene. Rimeligheten i avgifts-
belastningen ma knyttes til samfunnets miljgkostnader, som avgiftene skal finansiere.
| avsnitt 4.6 er det vist til at veg- og jernbanetransport paferer samfunnet starre
miljgkostnader enn sjatransporten, og disse burde dermed bzre forholdsvis starre
avgifter.

God gkonomi for en bat er avhengig av antall transportoppdrag som kostnadene kan
fordeles pa, og baten utnyttelsesgrad er sardeles viktig. De arlige avgiftene som
betales til forskjellige institusjoner utgjer pa en arlig basis flere hundre tusen kroner
som betales uansett om baten har oppdrag eller ikke. Regelverket for sjgtransporten
medfarer ogsa ekstrakostnader knyttet til navigasjon, batsertifikater, mannskaps-
sertifisering osv. Rapporten nevner disse kostnader kun informativt, uten a analysere
dem dypere.

Bade sjo- og jernbanetransporten har terminalkostnader som sin stgrste utfordring —
forbedring krever samarbeid mellom mange aktgrer og instanser og medfarer store
investeringer knyttet til anlegg og laste/losseutstyr. Jernbanetransport er billigst, men
pga begrenset tilgjengelighet og kapasitet vil den ikke kunne ta over vesentlige
godsmengder. Endring i transportmenster krever samarbeid og vesentlige tiltak
knyttet til terminaler og lasting/lossing. Sjgtransport har “uendelig kapasitet” og bar
kunne utnyttes bedre.

Mens veg og jernbane far bygget ut sin infrastruktur via bevilgninger til infrastruktur-
utbygging gjennom statsbudsjettet, og vegutbygging i stor grad ogsa finansieres via
privatbilisme, sa er sjgtransporten (og havnene) basert pa privat finansiering fra
aktarene knyttet til sjgtransporten. Dette er en viktig arsak til at det ikke bygges
helhetlige lgsninger som fremmer kombinerte land- og sjgtransportlgsninger.
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Vedlegg

BT 2706
G 699 Havneavgifter Havnetjenester
Los om
bord min Fortgy Vognavgift | Leie
10 havner 3 tlme; Vareavgift Strgm Lgskast Lastebil | pr dag/enhet | areal
inn og
ut Vann Leie Jern | Per
Anlgps Kai per 100 ISPS Rennov | avgift per Til/fra kobling Kranleie hullaster per Arbeids bane | kvadrat
avgift avgift [tonn | tonn avgift | Klarering avgift tonn pluss pris/kw per time pert Los bat | gang lgnn per time | Bil vogn | meter
Stavanger 6930 [1380|1434| 16 |1600| 430 | 5000 | 210 | 15+500 | 500+1,7/kw | 2673 697 | 1213 552 697
Bergen 6930 | 673 | 1274 |13,5|1350| 700 | 5000 | 200 | 12+6,9 | 200+1,5/kw | 2 000 600 | 1600 500 600 | 55 | 110 | 10
Karmsund 6930 | 637 | 1186 | 18 |1800| 379 | 5000 | 160 | 15+300 | 250+7,75/kw 260 600 | 100
Alesund 6390 | 817 | 820 | 12 |[1200| 164 | 5000 | 100 500 200+1,5/kw 325 325
Kristiansund | 6930 | 1056 | 2540 | 15 |1500| 606 | 5000 | 100 30 60+1,80/kw | 2 400 600 500 100 5,5
Trondheim 6930 | 1560|1990 |19,7|1970| 407 | 5000 | 330 18,13 | 180+1,55/kw | 1414 616 368 353 523 145 | 2,53
Bodg 6930 | 716 | 977 | 26 |2600| 108 | 5000 | 177 18 100+09/kw 550 477 440 115 20
Mo i Rana 6930 | 3086|1558 | 13 |1300|1315| 5000 | 100 200 36/dag 1350 650 | 1580 | 590 495
Rarvik 6390 | 252 | 1268 | 23 |2300| 206 | 5000 | 155 170 100+1,25/kw 454
Tromsg 6930 (1105|2596 | 24 [2400| 779 | 5000 | 100 20 470+1,5/kw | 2115 725 470 630
Gjennomsnitt | 6930 | 1128|1564 | 18 |1802| 509 | 5000 | 163 250 1992 634 | 1464 | 425 448 610 | 93 | 128 | 10

Tabellen over viser kalkylene for hver av de ti havnene brukt i eksempelet.
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