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ForordTC \l1 "
Forord
Takk til Oslo byråd for den tillit det har vist oss ved å gi oss i oppdrag å utføre denne utredningen.  Vi har bestrebet oss på å gjennomføre et faglig og saklig arbeid basert på tilgjengelige fakta og vårt beste skjønn.

Under arbeidet har vi hatt kontakt med en rekke representanter for relevante myndigheter, politikere, bedrifter og privatpersoner.  Alle har møtt oss med interesse og vennlig hjelpsom​het.  Dette har inspirert oss i arbeidet, og vi takker alle hjertelig!

På flere punkter har vi trukket slutninger som er forskjellige fra konklusjoner i tidligere utredninger utført av andre.  

Vi håper at våre konklusjoner vil kunne bidra til revurdering av utbygningsplan​ene som er fremlagt for Oslo havn.


Oslo i februar 2001


United Consultants AS
Erik Berg



Erik Heirung


SammendragTC \l1 "
Sammendrag
Når sjøtransportens plass i det nasjonale transportbildet skal drøftes, er det visse faktiske forhold som må legges til grunn:

· Ca. 80% av transporten på sjø til/fra Norge går over private kaier.

· Stykkgodset går stort sett gjennom kommunale havner, men mengdene er små i interna​sjonal sammenheng.

· Oslo havn håndterer ca. 180.000 TEUs årlig, pluss dobbelt så mye med ​semitrailere og vogntog.

· Oslo anløpes daglig av fire passasjer/lastferger og av gjennomsnittlig to stykkgodsskip - lo-lo containerskip og ro-ro godsferger.

· Nest størst er Kristiansand med ca. 35.000 TEU.  

· I Oslo utgjør havnebiltrafikken ca. 1 - 2% av totaltrafikken.  Ser en bort fra ferge​trafikk, har havnetrafik​ken ikke særlig stor innflytelse på trafikkbildet i norske byer.

· Norske havner har rikelig kapasitet.

· Ingen containerkraner i norske havner makter å dekke sine kostnader (kranene gir negativt dekningsbidrag.)  

· Havnene subsidierer lift on-lift off trafikken med inntekter fra andre sektorer, f.eks. fra fergetrafikken.  Krysssubsidiering er i strid med norsk havnelov, som forutsetter at havnene drives etter kostnadsansvarsprinsip​pet 

· Bortsett fra krandrift, har de kommunale havnevesenene intet med godshåndtering å gjøre.  Deres oppgave er å drive offentlig forvaltningsvirksom​het.  Godset i norske havner håndteres av private operatører.

· De fleste norske havner har for liten godstrafikk til lønnsom jernbanetilknytn​ing.  Havnene i Grenland, Bodø og Narvik (malm), kan være unntak.

· Sverige har ingen havnelov.  Norge har på sin side ikke spesiell lovgivning for transportterminal​er (lastebil, tog).

· Brutto konseptet er sjøfartsfiendtlig - et tomt skip belastes med de samme skipsavgifter som et fullastet skip.

· Engenes-utvalget, som skal utrede ny havnelov, har ikke avgiftsgrunnlaget med i sitt mandat. 

· Prosjekter med 30 - 40 knops lasteskip mellom Norge og kontinentet vil neppe bli lønnsomme de nærmeste årene.  Offentlig støtte til slike prosjekter bør derfor ikke prioriteres.

· Sjøgående elvebåter har ikke fått det gjennomslag man ventet for enhetslaster pga. hurtig lasting og lossing av havgående skip.

1.
INNLEDNINGTC \l1 "1.
INNLEDNING
1.1
Bakgrunn og formålTC \l2 "1.1
Bakgrunn og formål
Oslo havnevesens (OHV) la 24.09.98 frem “Utviklingsplan for Oslo havn 2000 - 2020", med undertittelen “Transport, havn og miljø.  En strategi for miljøvennlig godstransport”.  Debatt i pressen og tallrike møter i velforening​er, politiske partier m.m., viste stor motstand mot den havneutvikling OHV foreslo i ​planen.

I møte 19. januar 2000 vedtok Oslo bystyre å utvikle Oslo til en fjordby, mer på linje med  Plan og bygningsetat​ens (PBEs) utredning “Fjordby eller havneby?  Utredning om Oslos havne- og sjøside”, som kom ut 31.12.​97.   Fjordbyvedtaket krever oppfølgingsarbeid på to nivå, et lokalt og et regionalt.  Denne rapporten omhandler det regionale nivået.

Det er syv punkter i bystyrets vedtak.  Punkt 1. og 2. lyder:

SITAT
1. Byutvikling

Oslo kommune vil legge Fjorbyalternativet til grunn som strategi for utviklingen av Oslos havne- og sjøside.  Kommunen ønsker å frigjøre en størst mulig del av havnearealet til byutvikling for bolig, nærings- og rekreasjonsformål.

2.  Havneutvikling

a.

Oslo kommune mener at havnevirksomhet og godshåndtering må ses i regionalt perspektiv.  Kommunen ønsker å innlede et samarbeid med staten, fylkeskommuner og aktuelle kommuner for å utvikle en langsiktig strategi for regionale havneløsninger.  Lovgrunnlaget for en slik løsning bør vurderes samtidig.

b.

Ytterligere utbygging av arealet knyttet til stykkgodshåndtering på Oslo havn utover gjeldende regulering ønskes ikke.

c.

Kommunen vil legge til rette for fortsatt havnevirksomhet knyttet til cruise- og fergetrafikk samt våt- og tørrbulk innenfor Oslos grenser.  Lokalisering av terminal for utenlandsferger må utredes.

d.

Oslo havnevesen bes utarbeide en strategi for å fase ut lo-lo (den kranbaserte) container​virksomheten på Oslo havn.
SITAT SLUTT 

 Vedtaket medførte i realiteten at OHVs plan ble lagt på hyllen.  

Slik vedtaket, særlig pkt. d, er ordlagt, fokuserer det på den lo-lo (den kranbaserte) container​virk​somhet​en på Oslo havn.  Konklusjonene vi er kommet frem til under arbeidet, endres ikke om ro-ro container- og løstrailertrafikken med godsfergene inkluderes.  Bil- og passasjerferg​ene transporter nemlig få containere. (Color Lines transport av vekselflak, som riktignok har lihetspunkt​er med transport av containere, foregår på spesielle trailere med luftfylte gummi​hjul. Disse trailerne er forskjellige fra vanlige skips​trailere av MAFI typen der det benyttes små hjul med kompakt gummi.  Sistnevnte trailere har liten anvendelse i godstransporten med bil- og passasjerferg​ene som anløper Oslo.)

På viktige områder er det stor forskjell mellom  OHVs og PBEs utredning. 

24. april 1998 oppnevnte Fiskeridepartementet et utvalg ledet av instituttsjef Knut Østmo, daglig leder av Transportøkonomisk institutt (TØI), med oppdrag å vurdere havnestruktur og -samarbeid i Oslofjordregionen.  Utvalgets utredning, som ble levert til Fiskerideparte​mentet 2. juni 1999 bærer tittelen “Havnestrukturen i Oslofjord-regionen” med undertittelen “En vurdering av havnestruktur og -samarbeid for framtidig håndtering av enhetslastet gods.” 

I april 1999 sendte PBE ut til høring sitt eget utkast til byrådsak “Fjordby eller havneby?  Utredning om Oslos havne- og sjøside” (saksnr.: 9602020-59), og OHVs brev av 25.09.98 til PBE med tittlen “Havnestyrets uttalelse til Plan- og bygningsetatens utredning om Oslos havne- og sjøside “Havneby eller Fjordby?”“.

Fra flere hold ble det sendt kommentarer og synspunkter på disse dokumentene til PBE i mai 1999.

1.2 
Metodikk, nytteverdi og arbeidsformTC \l2 "1.2 
Metodikk, nytteverdi og arbeidsform
Arbeidet med kartleggingen har pågått i tiden november 2000 / januar 2001. Hovedd​elen av arbeidsinnsatsen har bestått i å studere foreliggende informasjon, innhente ny informasjon ved intervjuer og befaringer, analysere og strukturere akkumulert informasjon.  Det er lagt vekt på å etablere verifikasjon og dokumentasjon med tilstrekkelig bredde og dybde innenfor den stringente ramme mandatet gir. 

Det er gjennomført en rekke intervjuer og befaringer i de aktuelle havnene og hos andre aktører.  I alle tilfelle er konsulentenes identitet blitt bekreftet ved at oppdragsgiverens introduksjonsbrev av 14. november 2000 er blitt tilsendt på forhånd eller fremlagt ved besøk.

Arbeidet er utført av konsulenter med erfaringsbakgrunn fra Norge og utlandet​ innen skips​bygging, klassifikasjon av skip, skipsfart, havneoperasjon, landtransport, spedisjon, samt mangeårig rådgivende virksomhet innen multimodal transport og logistikk. 

Prosjektgruppen har rapportert til byrådsavdelingen for næring og byutvikling i Oslo kommu​ne. 

1.3
Rapportens strukturTC \l2 "1.3
Rapportens struktur
Rapporten er inndelt i Oppgave A og B, innledende forord og sammendrag, lister over ord og uttrykk, kilder og referanser,​ og vedlegg. 
2.
MANDATTC \l1 "2.
MANDAT
I vedlegg til avtalen mellom byrådsavdelingen for næring- og byutvikling i Oslo kommune og United Consultants AS som konsulent, er mandatet beskrevet slik:

SITAT:

Mandatets og oppgavens innhold.
Mandatet til United Consultants inneholder to oppgaver hvor oppgave A bør veie tyngst.

Oppgave A.  Kartlegging av kapasitet i de andre Oslofjordhavnene.

Oppgave B.  Avledet av denne kartleggingen skal det fremmes minst to alternative løsnings​forslag for regional havnestruktur på et grovt nivå, som skal bidra til den videre diskusjon og planprosess.

Nærmere om oppgave A.

Med et teknisk fysisk perspektiv skal det kartlegges hvilket realistisk potensiale de ulike havnene har med henblikk på å overta containertrafikken fra Oslo havn.  Arbeidet skal beskrive konkrete tilgjengelige arealressurser i dag når det gjelder beliggenhet, tilgang til kai og avstander samt mulige utvidelse på kort, mellomlang og lang sikt, angitt i tidsperio​der.  Indelingen i tidsperioder bør begrunnes.  Det må beskrives/beregnes hvilken kapasitet arealene har og vil få i TEU’s per år og beregningsgrunnlaget for dette må følge med rapporten.

Det er viktig at lokale havnemyndigheter kommenterer United Consultants kapasitetsberegn​inger og foreslåtte gjennomføringstiltak og i hvilken grad de går god for kapasitetspotensial​et som beskrives.

I tillegg bør det redegjøres for status for regulering/kommuneplan og hvorvidt det kreves ytterligere lokalpolitiske vedtak på kort, mellomlang og lang sikt, for å realisere kapasitets​potensialet.

Analysen må beskrive de lokale forhold på den enkelte havn og gi vurderinger av mulige konflikter knyttet til fremtidige utbyggingsplaner og investeringer.  Det må klargjøres om utbyggingspotensialet/planen bygger på en fremtidig trafikk med ro/ro og/eller lo/lo og hvilke investeringer som kreves/planlegges i godshåndteringsutstyr.

Det vil i denne sammenheng være viktig å relatere kartleggingen til den siste utviklingen innen ro/ro- og lo/lo omlastningsteknikk.  Hvordan vil konkurranseflaten mellom ro/ro- og lo/lo skip og andre transportformer utvikle seg?  Dette har direkte implikasjoner både for kapasitets​behov/​potensial og investeringskostnader.

De ulike havnenes utbyggingsplaner bør kommenteres og det må påpekes hvorvidt planene harmoniserer med hvordan man tror markedet vil utvikle seg.  Med marked menes her først og fremst om det vil bli forskyvninger mellom type lastebærer i forhold til i dag.  Med andre ord om konkurranseflaten mellom jernbanebasert, skipsbasert (ro/ro vs. lo/lo) og veibasert stykkgodstrans​port vil endres.  Konsulenten bør på denne bakgrunn beskrive de tiltak på kort, mellomlang og lang sikt som de ulike havnene bør gjennomføre gitt en forsvarlig utfasing av containertrafikken i Oslo havn.  De kostnadsmessige konsekvensene for tiltakene må vurderes og det bør beskrives hvordan finansiering kan skje.

Det er også ønskelig å kartlegge hvorvidt viljen til å følge opp utbyggingdplanene er avhengig av statens rolle fremover.  Er frykten for å overinvestere tilstede og for å oppnå forutsigbarhet, anser havnene det som viktig at det kommer et statlig initiativ for å etablere en ny regional havnestruktur?

Til kapasitetsbehov i Oslofjordhavnene legges til grunn de veksttall for regionen under ett, som er anvendt i Plan- og bygningsetatens utredning “Fjordby eller havneby?” datert

31.12.1997.

Nærmere om oppgave B.

Utarbeidelse av et løsningsorientert forslag til langsiktig regional havnestruktur på grovt nivå må her forstås som hvorvidt tyngdepunktet (ene) for utvikling av “ny (e)” fraktkorridor (er) til oversjøiske havner bør ligge på østsiden eller vestsiden av Oslofjorden.

Likeså bør løsningsforslagene inneholde avstandsbetraktninger (forstått som varefremføring både i tid og km.) til vareiere i både eksport- og importsammenheng.  Konsekvensene for frekvens (hvor ofte båtene kommer og går) som viktig transportfaktor bør beskrives.

Disse betraktningene bør ta høyde for en vareierstruktur med tyngdepunkt i Groruddalen og en endret struktur hvor tyngdepunktet har forskjøvet seg lenger sør til Follo eller nordøst til Romerike (blitt mer regionalisert) på grunn av konkurransen om arealene i Groruddalen.  Vil prisdannelsen i fraktmarkedet i fremtiden, som følge av den foreslåtte havnestrukturen, gjøre det dyrere for vareeier?  Vil fraktkjedene vi ser i dag endres på en vesentlig måte?

Fremtidig løsningsforslag bør også inneholde vurderinger av hvilke typer lastbærere som har de største overlevelsesmulighetene i den nye regionale havnestrukturen samt hvilke utfordrin​ger og muligheter dette gir redereiene, terminaloperatørene og lokale havnemyndigheter. 

Tilknytningsforholdene til det overordnede veg- og jernbanenettet og evt. Behov for ny/bedret infrastruktur skal kommenteres.

Aktuelt underlagsmateriale

Aktuelt underlagsmateriale vil blant annet være:

a)  Oslo bystyre sitt vedtak 19.01.2000 om Oslos havne- og sjøside.

b)  Østmoeutvalgets utredning (NOU 1999:24).

c)  Oslo havnevesens utredning (utført av Berdal Strømme): “Lokalisering av terminal for enhetslaster i Oslofjordområdet” (10.10.1997).

d)  “Havneby eller Fjordby?”, (hovedrapport og delutredningene 1-6), Plan- og bygnings​etaten Oslo kommune 31.13.1997.e)  Utviklingsplan for Oslo havn 2000-2020.  Oslo havnevesen Oslo kommune 24.09.1998.

f)   St meld nr 46 1996-97.  Havner og infrastruktur for sjøtransport.

g)   Nasjonal Transportplan St. melding nr. 46 (1999-2000).

h)   TØI rapport 464/1999 Marginale kostnader ved transportvirksomhet.
SITAT SLUTT 

3.
KONKLUSJONTC \l1 "3.
KONKLUSJON
3.1
Oppgave A
Undersøkelsen, som det redegjøres for i denne rapporten, viser at de andre Oslofjord​havnene har rikelig kapasitet til å håndtere den lo-lo og ro-ro container​trafikk som går gjennom Oslo havn i dag. 

Den viser også at de respektive havnevesener og sentrale kommunale myndigheter har utbyggingsplaner som vil tilføre de andre Oslofjordhavnene ny kapasitet som vil være tilstrekkelig til håndtering av hele tilveksten i lo-lo og ro-ro containertrafik​ken gjennom Oslo havn frem til 2020, etter de prognoser som er fremlagt av Oslo havnevesen.  Det samme gjelder for godsferg​enes trailertrafikk​.

I begrepet kapasitet her inngår kapasiteten av

· farvann, 

· kaier, 

· kaiarealer for lossing, lasting og lagring inkl. lagring av tomme containere (container​depot), 

· utstyr for håndtering av containere, som løfte​utstyr o.a., som eventuelt også kan leies på kort varsel,    

· infrastruktur med jernbane- og veitilknytning.

Selv om infrastrukturen har tilstrekkelig kapasitet, er videre oppgradering av denne et viktig moment som bør holdes under fortløpende observasjon i de aktuelle områdene.  Spesielt, gjelder dette i Fredrikstad, der det ikke er bygget jernbane til havnen på Øra ennå.  På den annen side må det også erindres at havnetilknyt​tet ​trafikk utgjør en relativt moderat del av den samlede trafikk. 

Etter konsulentenes mening er det viktig også i et samfunnsøkonomisk perspektiv å utnytte den ledige kapasiteten ​i havneanleggene i de andre Oslofjordhavnene, gjennom en markeds​messig arbeids​deling mellom regionens godshavner.  Derved kan forhåpentligvis de store investeringene som allerede er gjort i de andre Oslofjordhavnene bli nyttiggjort, før det eventuelt foretas nye spekulative investeringer av samfunnets midler i havneanlegg og tilhørende infrastruktur i Oslofjordregionen. 

3.2
Oppgave B
Havnene i Oslofjorden har hatt og har naturlige geografiske monopoler på nærtrafikken, spesielt når det gjelder eksportprodukter.  For fjernere trafikk er det en “sund” konkurranse​situasjon.  Overkapasiteten overflødiggjør statlig regulering for å sikre flyt i trafikken.

Etter at relevante myndigheter har fastsatt gode, effektive rammebetingelser, vil en regional havne​struktur i Oslofjorden kunne “utvikle seg selv” ved markeds​kreftenes hjelp uten at det vil være nødvendig med ytterligere overordnet politisk påvirkning.

Ved årskiftet 2000/01 fremsatte lastebileier Knut Enger i Enger Transport, Enebakk, forslag om å bygge et logistikksenter innerst i Bunnefjorden.  Et slikt senter vil kunne redusere veibelastning​en i Østlandsområdet og antagelig også forsvares økonomisk.  Vi foreslår at Engers forslag utredes parallelt med utflyttingen av containertrafikken for å se hvordan dette vil passe inn i det nasjonale transportmønsteret.  De lokale kommunene er ikke begistret for forslaget.

Hvis sentrale myndigheter skal gripe inn, bør en primær oppgave for dem være å begrense de lokale “overinvestering​er” som er planlagt innen havnesektoren.  Dette må gjøres i samarbeid med de aktuelle kommunene


OPPGAVE ATC \l1 "OPPGAVE A
KAPASITETEN I DE ANDRE OSLOFJORD​HAVN​ENETC \l1 "KAPASITETEN I DE ANDRE OSLOFJORD​HAVN​ENE
Oppgave A i mandatet - “Kartlegging av kapasitet i de andre Oslofjordhavnene” - er utgangspunktet for denne utredningen.  Med begrepet “de andre Oslofjordhavnene” må her forstås, de havner på begge sider av Oslofjorden, som har eller vil få, kapasitet til godshåndter​ing av et volum som kan inngå som realistisk andel i forhold til det volum som kan bli utfaset fra Oslo havn.

I følge mandatet “skal det kartlegges hvilket realistisk potensiale de ulike havnene har med henblikk på å overta containertrafikken fra Oslo havn”.  Vi oppfatter at mandatet sikter til all containertrafikk, altså både den med lo-lo skip og den med ro-ro skip.  Her vil vi følgelig kun sporadisk kommentere havnenes kapasitet for tørr- og våtbulk og konvensjonelt stykkgods.

Utgangspunktet tilsier at det er et begrenset utvalg av havner som dermed kommer i betrakt​ning.  Følgelig har vi spesielt undersøkt kapasiteten i havnene i

· Drammen

· Horten (Borre havnevesen)

· Sandefjord

· Larvik

· Brevik og Voldsfjorden (Grenland havnevesen)

· Moss

· Fredrikstad (Borg havnevesen) 

og

· Halden.

Dette er gjort ved studier av foreliggende informasjon om havnene, intervjuer og befaringer.  Intervjuene har vært med havnenes ledere eller stedfortredere, ​og berørte kommun​ale myndigheter. 

1.
KonklusjonTC \l1 "1.
Konklusjon
Undersøkelsen bekrefter at det er ledig kapasitet nå for 325.000 TEU/år i de andre Oslofjord​havnene ​for lossing, lasting og annen håndtering av containere.  Flere av havnene har mer og mindre ferdige planer for videre utvidelse av kapasiteten.  Situasjonen nå og mulighetene fremover er vist i tabell 3B.  (Se også hovedkonklusjonen om oppgave A på side 7.)

2.
Oslo havnevesens prognoser og utviklingTC \l1 "2.
Oslo havnevesens prognoser og utvikling
En viktig bakgrunn for spørsmålet om kapasiteten i de andre Oslofjordhavnene er 

Oslo havnevesens (OHVs) “Utviklingsplan for Oslo havn 2000 - 2020" med tittelen “Trans​port, havn og miljø. En strategi for miljøvennlig godstrans​port” som ble lagt frem høsten 1998.  Her ble behovet for videre utbygging av havnen i Oslo begrunnet med at mengden av stykkgods, som trans​porteres mellom Norge og utlandet gjennom denne havnen, økte sterkt i perioden 1980 - 96, og at veksten ville fortsette i årene frem til 2020.  

OHV forutså særlig sterk vekst i bruken av containere med lo-lo skip for dette stykkgodset.  

Derimot forutså OHV svakere vekst, til dels stagnasjon, i transport av slikt stykkgods med ro-ro skip, der godset ligger på lastebiler med eller uten tilhenger (vogntog), se​mit​railere med og uten medfølgende trekkvogn, roll trailere, Mafi trailere, etc., som står parkert og sikret ombord i skipet under sjøreisen.

Spørsmålet var og er, om denne fremskrivningen er realistisk? 

Den fulle sannhet om dette vil selvsagt ikke kunne foreligge før perioden frem til og med 2020 er gjennomlevet.  Men, i mellomtiden vil det etter hvert avtegne seg utviklingsretning​er som vil gi stadig fastere signaler om hvor ferden går.

Før vi går nærmere inn på vår undersøkelse iht. Oppgave A og B, vil vi kort se på de gods​mengder som nylig er ført gjennom Oslo havn, og mengder som kan komme i årene fremover.

Som det fremgår av OHVs plan, regner OHV med en sterk vekst i containertransporten med lo-lo skip fra 2001 (8% p.a.), mens det forutser langsommere vekst i transporten av containere med ro-ro skip fra samme tidspunkt.

OHV oversikter for hele 2000 foreligger ikke ennå, men OHV har utgitt oversikter for de to første tertialene i 2000.  Tabell 2A, 2B og 2C nedenfor viser tall fra OHVs årsstatistikk 1999, tabell 2D, 2E og 2F tall fra OHVs rapport for de to første tertialene i 2000.

Lederen av Ormsundterminalen (lo-lo containere) opplyser at godsomslaget i siste tertial 2000 var det samme som i siste tertial 1999.

Nedgangen i ro-ro containere skyldes primært at TOR LINE har stoppet omlastningen av “kystlast” i Oslo, slik Fred Olsen Lines gjorde, endret seilingsmønsteret, og satt inn et lo-lo containerskip som frakter vel 200 TEU inn/ut hver uke.

OHV har ikke betraktet mulige effekter av endringer i avgiftsstrukturen, nasjonalt og lokalt.  Den subsidierer lo-lo trafikken, “brandskatter” ro-ro trafikken, er i strid med norsk lov (kostnads/ansvarsprinsippet), og bryter med EUs krav om at “user pays”.  Endringer her vil kunne styrke ro-ro trafikkens konkurranseevne.

	Skipstype
	Antall container inkl. tomme containere og flak,

 omregnet til TEU,

i ro-ro og lo-lo containertrafik​k gjennom Oslo havn,

1995 - 1999.

TEU 

	
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999

	Ro-ro
	52.828
	78.519
	76.504
	61.861
	48.259

	Lo-lo
	89.446
	95.540
	106.505
	119.765
	128.932

	Sum 
	142.274
	174.059
	183.009
	181.626
	177.191


Tabell 2A - Utfall vist i tabell 16 i OHVs årsstatistikk 1999
(Tallene for 1996-1999 inkluderer containere i transit.  I 1996 var det 19.839 ro-ro containere i transit.)   

	Havneavsnitt
	Antall container inkl. tomme containere og flak,

 omregnet til TEU,

i lo-lo containertrafik​k gjennom Oslo havn,

1995 - 1999.

TEU 

	
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999

	Filipstad
	14.209
	18.563
	21.913
	29.952
	28.110

	Ormsund
	73.830
	75.375
	83.321
	88.896
	97.244

	Andre
	1.407
	1.602
	1.271
	917
	3.578

	Sum 
	89.446
	95.540
	106.505
	119.765
	128.932


Tabell 2B - Utfall vist i tabell 18 i OHVs årsstatistikk 1999
(Tallene for 1996-1999 inkluderer containere i transit. 

	Lastbærer
	Godsmengder gjennom Oslo havn,

med store enheter med skip, 

fordelt etter enhetens art,

1995 - 1999

(1.000 tonn)

	
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999

	Containere ro-ro
	495
	707
	736
	558
	468

	Containere lo-lo
	567
	625
	698
	737
	820

	Sum containere
	1.062
	1.332
	1.434
	1.295
	1.288

	Trailere ​m/egen 

trekkvogn
	796
	847
	806
	771
	739

	Trailere u/egen 

trekkvogn
	704
	721
	746
	747
	760

	Sum trailere
	1.500
	1.568
	1.552
	1.518
	1.499

	I alt
	2.562
	2.900
	2.986
	2.813
	2.787


Tabell 2C - Utfall vist i tabell 22 i OHVs årsstatistikk 1999 

(Rekkefølgen endret av oss.) 

Tabell 2A viser at det totale antall containere gjennom Oslo havn steg i årene 1995/​97, men avtok i 1998/99.  Antall lo-lo førte containere økte i hele perioden, mens antall ro-ro førte økte til og med 1997, men avtok i 1998/99.  Denne utviklingen har sammenheng med 

· redusert transitt, 

· at TOR LINE satte inn et lo-lo skip i trafikken på Tyskland, mens 

· TOR LINEs forgjenger i Oslo, Fred Olsen Lines, fraktet containere kun i ro-ro skip.

Hvorvidt lo-lo containertrafikken vil vise en vekstrate fra 2001 som omtalt i Oslo havne-vesens prognoser for 2000 - 2020, er selvsagt usikkert.  Prognosene er basert på at containertrafik​ken vil vokse hurtigere enn veksten i bruttonasjonalprodukt (BNP).  Allerede nå kan det registreres et skifte fra “mat til kultur, noe som kan bety redusert vekst i godstransport​arbeidet.

Prognosene bygger på en mekanisk fremskrivning av utviklingen fra 1980.  Her må en ta i betraktning at containeriseringsgraden var beskjeden i 1980, realtivt sett, mens den var kommet opp mot 90% i 1996.  Årlig vekst i overgang til containere må selvfølgelig stoppe opp når en nærmer seg 100% og full metning!  I samme periode skjedde det en sterk sentrali​sering av importen til Norge med nasjonal distribusjon fra Oslo-området.  Dette ga vekst i trafikken gjennom Oslo havn.  Det kan nå se ut til at veksten er stoppet, og beveger seg i negativ retning.  Som eksempel kan nevnes at Maersk Line begynte å anløpe Moss for en tid siden, og laster og losser gods der som tidligere nok ville blitt ført gjennom Oslo havn.

OHV antar at lo-lo containertrafikken vil akselerere fra 2001, og anfører som grunn at veksten i biltrafikken vil stoppe på grunn av opphopninger og flaskehalser i veitrafikken på kontinent​et, og at videre vekst vil komme i form av lo-lo containere.  Det er et spørsmål om OHV her har tatt i betraktning at godset i de fleste tilfelle må ha en fortransport til lastehavn, og ettertransport etter lossehavn, og at forhold mht. disse transportene ofte er bestemmende for føringsmåten.

Som omtalt senere i denne rapporten er det flere faktorer som varsler mindre vekst i container​trafikken gjennom Oslo havn.  Men, selv om OHVs vekstprognoser skulle slå til, vil den store ledige kapasiteten i de andre Oslofjordhavnene, som denne undersøkelsen bekrefter, sikre at regionen rundt Oslo vil ha tilstrekke​lig kapasitet for lasting og lossing av containere i hele prognose​perioden, og trolig videre inn i fremtiden!

	Skipstype
	Antall containere inkl. tomme containere og flak, 

omregnet til TEU,

i ro-ro og lo-lo containertrafik​k gjennom Oslo havn 

i de åtte første månedene i 1996 - 2000.

TEU

	
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000

	Ro-ro
	61.201
	69.980
	77.193
	82.430
	90.073

	Lo-lo
	49.807
	51.288
	41.343
	34.857
	16.434

	Sum 
	111.008
	121.268
	118.536
	117.287
	106.507



Tabell 2D - Utfall vist i tabell 10 i OHVs rapport for de to første tertialer 2000 
	Havneavsnitt
	Antall containere inkl. tomme containere og flak,

omregnet til TEU,

i lo-lo containertrafik​k gjennom Oslo havn 

i de åtte første månedene i 1996 - 2000

TEU

	
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000

	Filipstad
	11.035
	14.168
	20.299
	17.714
	21.363

	Ormsund
	49.109
	54.837
	56.242
	64.147
	63.866

	Andre
	1.057
	975
	652
	569
	4.844

	Sum 
	61.201
	69.980
	77.193
	82.430
	90.073



Tabell 2E - Utfall vist i tabell 11 i OHVs rapport for de to første tertialer 2000 
	Lastbærer
	Stykkgodsmengde, fordelt etter lastetype, 

gjennom Oslo havn i de åtte første månedene i 1999 og 2000

(1.000 tonn)

	
	1999
	2000
	Endringer

	
	
	
	Mengde
	%

	Containere lo-lo
	528
	594
	66
	13

	Containere ro-ro
	343
	128
	‑215
	‑63

	Sum containere
	871
	722
	‑149
	‑17

	Trailere ​m/egen 

trekkvogn
	459
	413
	‑46
	‑10

	Trailere u/egen 

trekkvogn
	450
	456
	6
	1

	Sum trailere
	909
	869
	‑40
	‑4

	Konvensjonelt
	420
	513
	93
	22

	I alt
	2.200
	2.104
	‑96
	‑4



Tabell 2F - Utfall vist i tabell 2 i OHVs rapport for de to første tertialer 2000 

(Rekkefølgen endret av oss)
3.
SituasjonenTC \l1 "3.
Situasjonen
Allerede i et felles skriv av 15.02.99 til Transportøkonomisk institutt (TØI) med gjenpart til Havne​utvalget for Oslofjorden, oppga Drammen, Larvik, Grenland, Moss, Borg og Halden havnevesen ​ “kapasitet for containertrans​port/-håndtering”, som vist i tabell 3A, under henvisning til TØIs notat nr. 1118/​1998:  

	Havn
	Ledig kapa​sitet i dag
	Byggetrinn 1
	Byggetrinn 2
	Sum

	
	TEU
/år
	m2

	Halden
	5.000
	10.000
	50.000
	60.000

	Fredrikstad
	70.000
	
	265.000
	265.000

	Moss
	5.000
	
	50.000
	50.000

	Drammen
	20.000
	70.000
	120.000
	190.000

	Larvik
	25.000
	40.000
	170.000
	210.000

	Grenland
	150.000
	390.000
	100.000
	490.000

	Sum
	275.000
	510.000
	755.000
	1.265.000


Tabell 3A
Som oppført i tabellen, viste oppgavene fra “de andre havnene i Oslofjordregionen” at det var ledig kapasitet på i alt 275.000 TEU i 1999, og at byggetrinn 1 og 2 ville tilføre store nye arealer for containere og andre typer av enhetslast.

Basert på 0,8 TEU/m2  år, en relativt lav hastighet for containergjennomstrømning i moderne havner, tilsvarer totalen for byggetrinn 1 i tabell 3A ca. 410.000 TEU pr. år.

Under vår undersøkelse nå har havnevesenene oppgitt kapasitetene i tabell 3B.  

	Havn
	Ledig kapa​sitet i dag
	Tillegg

	
	TEU
/år
	TEU/år

	Halden
	45.000
	-

	Fredrikstad
	70.000
	Område for ca. 960.000 - 1.040.000 TEU er utfyllt og klart for tilpassing.

	Moss
	10.000
	Område for ca. 10.000 TEU tilføres pr. år, tilsvarende ca. 50.​000 TEU i løpet av fem år.

	Drammen
	25.000
	Område for ca. 420.000 TEU klart innen ut​gangen av 2002.  Mulighet for areal utvikling for ytterlig​ere ca. 240.​000 TEU. 

	Horten
	
	Områder kan utvikles for containere.

	Larvik
	120.000
	Område for ca. 90.000 TEU vurderes utviklet.

	Brevik (Tangen)
	55.000
	Område på ca. 25.000 TEU vurderes utviklet på Tangen.  På Vold i Volds​fjorden er det regulert 1.100 mål for havne​formål. 

	Sum
	325.000
	


Tabell 3B

Kolonnen “Ledig kapasitet i dag” viser kapasitet som er ferdig utbygget og som derfor også er ferdigbehandlet og godkjent på politisk side i kommunene.  

Kolonnen “Tillegg” viser potensialer for nye kaiområder på varierende nivåer av planleg​ging, politisk godkjennelse og fysisk utbygging hos havnevesenene og de kommunale ledelsene.  På vår henvendelse til myndighetene i de kommuner, som er vist i tabellen, har vi mottatt dokumentasjon om status i den politiske behandling av disse områdene.  Dokumentasjonen er tatt inn i Seksjon 2 i vedlegget til denne rapporten.   

Tabellen gjenspeiler at den eksisterende ledige kapasiteten  i de andre Oslofjordhavnene er nokså lik den som havnevesenene i Halden, Borg, Moss, Drammen, Larvik og Grenland oppga i sitt felleskriv av 15.02.99 og som er vist i tabell 3A.  

Sammenholdt med tabell 2A og 2B viser tabell 3A og 3B at eksisterende ledig kapasitet i de andre Oslofjordhavnene var tilstrekkelig til å håndtere det totale antall containere som ble ført til og fra Oslo havn i 1999 med stor reservemargin.  Nedgangen i antall ro-ro og lo-lo containere, som er dokumentert i Tabell 2D, viser at marginen kan bli større, uten at de andre Oslofjordhavnene øker sin kapasitet gjennom videre havneutbygging.  Med dette, er det også klart, at selv om det skulle komme en meget sterk økning i containertrafikken til Østlandet, vil det være tilstrekkelig kapasitet i de andre Oslofjordhavnene - på kort og langt sikt.  Godsfergetrafikken med løstrailere og ro-ro containere kan også absorberes.

Dette gjelder altså arealkapasiteten.  Kapasiteten for håndtering er tilstrekkelig, men kan suppleres på kort sikt ved innleiet utstyr.  Hva angår kapasiteten av havnenes tilknytning til bane og vei, er dette kort omtalt i beskrivelsene om situasjonen i de enkelte havnene senere i dette kapitlet.

Nærmere detaljer, som er fremkommet under våre intervjuer og befaringer hos havnevesn​ene, følger nedenfor:

3.1
Halden havnTC \l2 "3.1
Halden havn
Vi intervjuet havnedirektør Øyvind Johannessen på havnevesenets kontor i Halden 

13.12.​00, og foretok samme dag en befaring av havneområdet.

Halden havn forventet lossing og lasting av et antall containere tilsvarende 25.000 TEU i 2000. 

På nåværende kaiareal, bestående av 70 mål på Mølen, og to andre områder på hhv. 70 og 30 mål, i alt 170 mål, beregner havnevesenet å kunne behandle 70.000 TEU/år.  Ledig kapasitet i dag tilsvarer med dette en omsetning på 45.000 TEU/år.  

(Konsulentene vil bemerke at 70.000 TEU/år på 170 mål tilsvarer en intensitet på 0,41 TEU/m2 år.  Erfaringstall fra mange havner viser at dette er lavt. I havner med moderne effektivt utstyr for containerhåndtering er selv 0,8 TEU/m2  år en relativt lav intensitet.) 
Havnevesenet leier i dag ut arealer på Sauøya til Saugbrugsforeningen.

Total kailengde i Halden er på 600 meter.  Vanndybden ved container​kaien er 8 meter.  Leden inn til Halden havn tillater en skipsbredde på maksimum 20 meter. Avstanden fra hovedleden langs kysten til Halden havn er ca. ti nautiske mil. Havnen er åpen 24 timer i døgnet, 7 dager pr. uke.

Total godsomsetning i Halden havn var 953.000 tonn i 1999.

Veitransporten av containere mellom Halden havn og terminaler etc. i Groruddalen/Follo området, går korteste vei fra havnen til påkjøring til E6 i Løkebergkrysset, og videre på E6.  Med dagens veistandard, velger neppe mange vognmenn å legge denne reisen til mindre veier lenger øst.

Havnevesenet har ikke registrert noe miljøpress mot eventuell økning av godsmengden gjennom havnen.

(Se vedlegg, seksjon 2, med kopi av kartskisse over Halden havn.)

På henvendelse til ordførerens kontor i Halden kommune, har vi samtalt med miljøvern​sjef Karin Fahlstrøm som i kontakt med kommunens plansjef Tore Granum, har besørget oversen​delse til oss av kommunedelplanen angående Halden havn.  Planen er vedlagt denne rapporten. 

3.2
Fredrikstad havn (Borg havnevesen)TC \l2 "3.2
Fredrikstad havn (Borg havnevesen)
Vi intervjuet havnestyrets leder, Terje Moland Pedersen, og fungerende havnedirektør Odd A. Langsholt på havnevesenets kontor på Øra 13.12.00, og foretok en befaring av havne​området.

Denne havnen har store eksisterende havneanlegg og store arealer, som er utfylt men ikke tatt i bruk.  Styrelederen understreket at området på Øra er allokert til havneformål, at utbygging er godkjent på politisk hold, og at havnevesenet har full støtte for å videreutvikle denne havnen til en stor moderne ​havn med integrert logistikk​senter.

Det nåværende kaiområdet har et areal på 125 mål.  Arealer, som kan utbygges, utgjør 375 mål ved Glomma og ytterligere 700-800 mål lenger inne.  Potensialet er dermed på 1.200-1.300 mål.  Dette tilsvarer en kapasitet på over en million TEU pr. år ved vanlig omløps​hastighet.

Kaiområdet er anlagt for et akseltrykk på 50 tonn.

Havnevesenet benytter nå mobilkraner for lossing og lasting av containere.  Ved videre ekspansjon vil det eventuelt bli vurdert å installere containerkran av type gantry-kran.  Slik anskaffelse er foreløpig ikke prioritert.

Det er store utbyggingsplaner for veisystemet i området:

· Trafikkmaskin på Årum (Rolfsøyveien)

· Riksvei 109 skal bygges ut til fire felts vei.

· Utbygging av riksvei 111 fra havnen til E6 ventes vedtatt snart, antagelig i februar 2001.

· Anlegg av jernbane til Øra er planlagt og inkludert i “Østfoldpakken”, men det er ikke prioritert.

Havnevesenet fremholdt at havnen på Øra skal være havn, ikke bare for lokale avsendere og mottagere, men for gods til og fra store deler av Norge.  I dag går riktignok hoved​tyngden av godset til og fra steder i Østfold.

(Se vedlagt kopi av Kartskisse 1: Øra datert 30.01.01 over havnen på Øra.  Kartskissen er utarbeidet av Scandiaconsult AS, Oslo.)

Hos Fredrikstad kommune har vi hatt telefonsamtaler med byplanavdelingen v/overing​eniør Tore Bruse​vold, som har oversend​t ​ortofoto over Øra-området, kommuneplanens handlings​program og arealdel, reguleringsplan Øra øst - godkjent 2000, reguleringsplan Øra - stadfestet 1976 og skisseforslag Øra syd​.  Dokumentene er vedlagt denne rapporten. 

3.3
Moss havnTC \l2 "3.3
Moss havn
Vi intervjuet havnedirektør Finn Syvertsen på hans kontor 04.12.00, og foretok en befaring av havnen i Moss i tilslutning til intervjuet.

Moss havnevesen forventet lossing og lasting (omsetning) av et antall containere tilsvarende 30.000 TEU i 2000.  Den har nå ledig kapasitet for 10.000 TEU på årsbasis. Havnen har ellers relativt begrenset ledig areal, men beregner å øke kapasiteten med 10.000 TEU/år frem mot en ​årsom​setning på 75.000 TEU/år i løpet av fem år etter videre utvikling av arealer og utstyr.

Det er knyttet forutsetninger til dette:

· Etablering av containerdepot etc. på 35 mål i Rygge.

· Veitunnel fra nåværende havneområde til det nye området i Rygge. (Nasjonal transport​plan avventes.)

· Videre utfylling for nye arealer til havnens sørgrense.    

· Utfylling for nye arealer i den tidligere fergehavnen.

· En containerkran i tillegg til containerkranen (gantry-kran) Moss havnevesen anskaffet for en del år siden. (I samtale 23.01.00 opplyste havnedirektøren at det er besluttet å anskaffe en Gottwald mobilkran med løfteevne 100 tonn.  Kranen ventes levert i mai 2001.)

(Moss havnevesen kjøper vedlikehold av kraner i markedet.)

Moss havnevesen opplyser at havnebrukere som speditører, importører og eksportører viser sterk interesse for etablering av et containerdepot utenfor havnen, også fordi dette vil gi økt kapasitet for lossing/lasting, tømming/fylling av containere på selve havneområdet.

Moss havnevesen deltar i prosjektet “Østfoldhavn” som ledes av fylkesordføreren i Østfold.

Passasjer- og bilfergeruten mellom Moss og Horten står for en stor andel av godstrafikken gjennom havnen i Moss.  Omsetningen av biler med denne ruten er på ca.en million ​ kjøretøyer pr. år, hvorav en betydelig andel er lastebiler av ulike konfigura​sjoner (enkelt biler, vogntog, semi-trailere).  Den årlige godsmengden på lastebilene er nå ca. tre millioner tonn. (Til sammenligning er dette nær den stykkgodsmengde som føres gjennom Oslo havn.)

Havnen i Moss er knyttet til jernbane og gode veisystemer.  Godsvolumet på jernbane til og fra Moss er realtivt lite, fordi havnen i stor grad betjener nærområdene.  Biltrafik​ken til og fra havnen, inkl. bilene til og fra Moss/​Horten fergen, går nå gjennom byens gater.  Med tunnelen i bruk, vil denne transittrafik​ken gjennom byen kunne opphøre, med stor miljøfor​bedring til følge. 

(Se vedlagt kopi av kart over Moss havn.)

(Moss havnevesen oppkrever kun anløpsavgift, og eventuelt isavgift, for anløp til private bedrifts​kaier (Peterson o.a.)).

Hos Moss kommune har vi samtalt med ordfører Gretha Kant og overarkitekt Harald Stenerud og fått oversendt kommunepla​n 1997 - 2009, samordnet reguleringsplan for jernbane, riksvei og havn og kartskisse over havnen, med bilder.  Dokumentene er vedlagt denne rapporten. 

3.4
Drammen havnTC \l2 "3.4
Drammen havn
Vi intervjuet havnedirektør Einar Olsen på hans kontor 14.12.00, og foretok en befaring av havnen samme dag.

Denne havnen har utbygget kapasiteten de siste årene, og vil på kort sikt ha klargjort arealer med kapasitet for lossing, lasting og annen håndtering av containere tilsvarende 25.000 TEU pr. år.

For å dekke arealbehovet fra lossing, lagring og klargjøring av biler (se nedenfor), og dessuten øke arealene for lossing/lasting og annen behandling av containere, utvikler Drammen havnevesen et nytt areal på 125 mål som vil være ferdigstillet på kort sikt.  I tillegg ​​​blir det ved utfylling utviklet arealer på 400 mål, slik at Drammen havn blir tilført i alt 525 mål som blir tilgjengelige innen utgangen av 2002.

Ved videre utfyllinger med masse fra tunnelbyggingen i Drammen, er det mulig å fylle ut ytterligere 132 mål i Drammen og 165 mål i Lier til havneformål. 

Drammen havn har lenge vært Norges største import​havn for frukt.  Den er også Norges største importhavn for biler.  Japanske og koreanske bilmerker har utgjort hovedtyng​den, men i det siste er vestlige merker kommet til ved at denne havnen er valgt som importhavn for biler fra Opel (General Motors) og biler distribuert av Bertel O. Steen. Det ventes at også Volks​wagen vil flytte lossingen av sine biler fra Oslo havn til Drammen havn om noen tid.  Det samme gjelder for Ford.

På den annen side, forlyder det at Toyota kan komme til å avvikle i Drammen, for å sentralise​re importen til Skandinavia, Finland og de baltiske land i Gøte​borg eller Stockholm.

Veikontoret i Drammen oppgir disse tallene for kjøretøyer som daglig passerte i 1999:

· E18 ved bomstasjonen ved Lierstranda: 31.700 kjøretøyer.

· E18 ved grensen til Vestfold: 18.600 kjøretøyer.

· E134 ved bygrensen: 26.000 kjøretøyer.

Drammen havnevesen gjennomførte nylig en lastebiltelling, bl.a. for å kartlegge miljømes​sige virkninger av økt havnevirksomhet.  Tellingen viste at det daglig kjører ca. 1.700 store lastebiler i hver retning på E18, til sammen 3.400 pr. dag, og at ​antall lastebiler til og fra havnen utgjør en beskjeden andel av dette antallet.  Havnevesenet finner at antallet av store lastebiler til og fra havnen fortsatt vil utgjøre en liten andel av totaltrafikken, selv med den økning i havnevirksom​heten det legges til rette for.

Havneutbyggingen i Drammen har ført til innsigelser i media og på politisk side, men det regnes ikke med endringer i programmet ovenfor.  Det opplyses at Lier kommune har iverksatt en planleggingspause på et år.

(Se vedlagt kopi av kart over Drammen havn.)

Hos Drammen kommune har vi samtalt med ordførerens sekretær, Ellen Holte, og fått oversendt kopi av kommunedelplan, høringsuttalelser og kart.  Dokumentene er vedlagt denne rapporten.

3.5
Horten havn (Borre havnevesen)TC \l2 "3.5
Horten havn (Borre havnevesen)
Vi intervjuet havnedirektør Ragnar Sundklakk på hans kontor 08.12.00, og foretok samme dag en befaring av havnen i Horten.

Som i Moss, representerer fergeruten mellom Horten og Moss den største del av godstrafik​ken gjennom havnen, og med en forholdsvis større andel enn i Moss, fordi Horten havn har mindre av annen godstrafikk enn Moss havn. (Se også pkt. 5.2.1.)

Dessuten drives det fergerute mellom Horten og Bastøy (fengsel).

Horten havn har i dag ikke anløp av skipsruter som fører stykkgods i containere.  Derimot  har havnen betydelig lossing av stålprodukter (plater, profiler etc.), ca. 60.000 tonn pr. år nå, mot 200.000 tonn på det meste. 

Det er usikkert om stålskipningene via Horten havn vil forsette i fremtiden.  Faller disse bort, vil havnen få frigjort kapasitet som kan benyttes for lossing, lasting og håndtering av containe​re.  Videre har havnevesenet i Horten arealer som nå benyttes for lagring av stålprodukter.  Dette gir sub-optimal arealutnyttelse med liten verdiskaping. 

Dessuten disponerer Borre havnevesen et areal på 130 mål av det tidligere verftsområdet hos Horten verft og kaier, som er egnet for en kommersiell havn.  Vealøsrenna - leden inn til indre Horten havn - har dybdebegrensning på 8 m -  tilstrekkelig for aktuelle containerskip.

Det er jernbanespor til Horten havn og god veiforbindelse til E18.  Det vil komme ny tilknytningsvei til denne.

(Det opererer nå to passasjer/bilferger mellom Horten og Moss. Det ventes at en tredje ferge vil bli satt inn i dette sambandet i mai 2001. Havnevesenet budsjetterer derfor med anlegg av et fergeleie i tillegg til det nåværende.  Staten refunderer denne fergefarten ti millioner kroner pr. år for betalte anløps-, kai-, vare- og passasjeravgifter til Borre havnevesen.  Havnevesenet har innført reduserte avgiftssatser i 2001!)

Hos Borre kommune har vi samtalt med kommuneplansjef Vigdis Hole og fått oversendt  kommunedel​planens arealdel.​  Dokumentene er vedlagt denne rapporten.

3.6
Sandefjord havnTC \l2 "3.6
Sandefjord havn
Vi intervjuet havnedirektør Bjørnar Christiansen på hans kontor 08.12.00. 

I 1999 hadde Sandefjord havn en omsetning på 

· 593.000 tonn gods over offentlig kaier, og 

· 49.000 over private kaier.

En stor andel av denne kom fra Color Lines passasjer- og bilfergerute mellom Sandefjord og Strømstad, den største operatøren i Sandefjord havn, med en omsetning på

· 1,2 millioner passasjerer,  

· 189.000 personbilenheter

· 16.597 vogntog, semitrailere med trekvogn etc., og

· 5.088 busser.

Det drives ikke skipsfart med containere på Sandefjord havn i dag, og det foreligger ikke planer om å starte med slik virksomhet.  Skulle dette bli aktuelt, vil det i følge havnedirek-tøren antagelig være naturlig å vurdere anlegg på Framnæs og Thorøya.  Områdene tilhører Thor Dahl Eiendom AS som trolig ikke er interessert i anvendelse til godshavnformål.  (Det ble opplyst at arkitekt Niels Torp har utarbeidet en plan for utbygging av områdene.) 

3.7
Larvik havnTC \l2 "3.7
Larvik havn
Vi intervjuet Larvik havnevesen v/plan og økonomisjef Per van Gasteren, på havnevesen​ets kontor 21.12.00.  van Gasteren er stedfortreder for havnedirektøren.  Han viste oss også rundt i havnen i forbindelse med intervjuet.

Det ble losset og lastet containere tilsvarende 14.000 TEU på Revet i Larvik havn i 1999.  Dette tilsvarer en vekstrate på 33% for dette segmentet.  Forventet antall container​enheter i 2000 var 20.000 TEU.

Etter videre utvidelse er kapasiteten i containerhavnen på Revet nå anslått til 120.000 -160.000 TEU pr. år, avhengig av containeromløps​hastigheten i havnen.

Det vurderes å utvide containerhavnen med 110 mål i neste fase.

Det ble installert containerkran av type “gantry”-kran i denne havnen for noen år siden. 

I Larvik trafikkhavns strategiplan for årene 2000 - 2011 heter det: “Lo-lo basert container​trafikk antas å ha det klart største vekstpotensial innen sjøtransport.  For Larvik er det derfor ikke unaturlig å definere dette som det viktigste satsingsområde i årene fremover”
Planen inneholder en prognose som viser at forventet godsmengde med containere i lo-lo skip i 2000 var på 120.000 tonn, og at dette segmentet ventes å vokse videre til 1.750.​000 tonn i 2011.  Godsmengden med ro-ro skip og ferge ventes å øke fra 390.000 tonn i 1997 til 450.000 tonn i 2000, og til 750.000 tonn i 2011. Medregnet annet stykkgods forventes total stykkgodsom​setning i Larvik havn å vokse fra 660.000 tonn i 1997, til 880.000 tonn i 2000, og videre til 2.900.000 tonn i 2011.

Planen forutsetter en produktivitetsfaktor på 1,2 TEU/m2 år for lo-lo containere, og en gjennomsnitts​vekt på 11 tonn pr. TEU.

Color Lines passasjer- og bilfergerute mellom Larvik og Frederikshavn, som er den største operatøren i Larvik havn i dag, transporterer passasjerer, personbiler og busser, og en godsmengde på 250.000-300.000 tonn pr. år, lastet på vogntog, semitrailere, etc.  Color Line frakter nesten ingen containere.

ECU-Line, en internasjonal stykkgodssamlaster, har inngått “feeder”-avtale med Larviks​rederiet LaLine for transport mellom Larvik, Fredrikstad og Antwerpen.

Det danske containerrederiet Unifeeder, som opererer container “feeder”-skip som anløper Larvik og andre Oslofjordhavner, Aarhus, Gøteborg, Hamburg, ​og andre europeiske havner, økte nylig med et ukentlig anløp til i Larvik.   (Uni​feeder losset og lastet ca. 50.000 TEU, inkl. tomme containere, i Oslo i 2000.)

Det er meget gode innseilingsforhold til Larvik.

Havnen i Larvik er knyttet til jernbane og har velegnet forbindelse til E18 via veien øst for tettbebyggelsen.

Det planlegges pendeltog à 17 vogner à 2 TEU tilsvarende 34 TEU mellom Alnabru og havnene i Brevik og Larvik via Bratsbergbanen 5 ganger i uken.

(Se vedlagt kopi av kart over Larvik havn.)

Hos Larvik kommune har vi samtalt med ordførerens sekretær Bjørg Engum, og saksbehand​ler Ole Andreas Lund som har formidlet kontakt til seksjonsleder Tore Stafne i planseksjonen, og besørget oversendelse av reguleringsbe​stemmelser for Larvik havn øst-Revet, kopi av kommunedel​planens strategi​del for langsiktige mål, samt flyfotos og oversiktskisse.​  Doku​mentene er vedlagt denne rapporten.

3.8
Havnene i Brevik og Vold i Voldsfjorden (Grenland havnevesen)TC \l2 "3.8
Havnene i Brevik og Vold i Voldsfjorden (Grenland havnevesen)
Vi intervjuet fungerende havnedirektør Finn Flogstad, havnekaptein Asbjørn Høie, og konsulent Dag Dvergsten jr.under et møte på Grenland havnevesens kontor i Brevik 21.12.00, og foretok en befaring av havneanlegget i Brevik (Tangen havneområde) i forbindelse med møtet.

På oppdrag fra Grenland havnevesen har Norconsult utarbeidet “Konsekvensutredning for utvidelse av Brevikterminalen”.  Utredningen som ble fullført i desember 2000, inneholder en “Melding med forslag til utredningsprogram i henhold til Plan- og bygningslovens 

§33-3.”
Grenland havn er en samlebetegnelse for alle havner i Grenland, i alt 29 ulike havner, både private og offentlige.  I følge konsekvensutredningen er Grenland havn Norges største havn  med et gods​omslag på i alt 9,81 millioner tonn i 1999, hvorav 8,22 millioner tonn gikk gjennom private terminaler, 1,59 millioner tonn gjennom havnevesenets anlegg.  En andel på 310.000 tonn ble ført i containere, mens annet stykkgods og rullende last utgjorde ca. 869.000 tonn.  

Havnevesenets prognoser viser forventet økning av godsmengden til totalt 1,95 millioner tonn gjennom havnen på Tangen i Brevik, hvorav 1,4 millioner tonn med lo-lo/ro-ro skip, 0,55 millioner tonn med sideportskip.

Gjennom Breviksterminalen ble det ført containere, med og uten last, tilsvarende et antall på ca. 17.500 TEU.

Havnevesenets strategiplan bygger på næringsplanen for Grenland som er vedtatt på politisk hold.

TOR LINE anløper nå Tangen syv ganger pr. uke med ro-ro skip.  Det ventes at TOR LINE vil øke antall anløp dit og redusere sine anløp i Oslo i løpet av de nærmeste tre årene

På Tangen er det utviklet lo-lo og ro-ro havn med et areal på 92 mål.  Det planlegges å utvide dette med 30 mål i tillegg, hvorav 21 mål for TOR LINE.  Det er anlagt jernbanespor gjennom tunnel til dette kaiområdet, og det er kort, god veiforbindelse mellom dette og E18.  

En mobil container​kran med løft​ekapasitet 100 tonn er nå operativ på Tangen.

I havnen i Vold i Voldsfjorden er det regulert 1.100 mål for havneformål.  Havnen der benyttes for en stor del for mellomlagring og utlasting av papirprodukter fra Union (Norske Skog) i Skien.  Det er 12-13 mils losning til dette havneanlegget.

TOR LINE og Uniship er utstyrt med farledsbevis og betaler årsavgift som faller rimeligere enn losgebyr på reisebasis.

Det er meget gode innseilingsforhold til Brevik.

Fylkesmannen i Telemark har reist innsigelser mot videre utvidelse på Tangen for å verne sjeldne orkidéarter og rødsnutebiller på fjellet ved anlegget der. 

I følge et oppslag i Havne​avisen, med referanse til en melding i avisen Varden i februar 2001,  ble det under et nylig informasjonsmøte arrangert av byutviklingsetaten i Porsgrunn tatt til motmæle mot større containerhavn i Eidangerfjorden

Grenland havnevesen legger på sin side vekt på balansert utvikling. 

Store varekjeder som EILAG og BAMA samler virksomhet i Grenland med henblikk på distribusjon derfra til store deler av Norge.

(Se vedlagt kopier av oversiktsbilder/kart over havnene på Tangen og Vold).

Hos Porsgrunn kommune har vi samtalt med formannskapssekretær Barbro Groa som har besørget at etaten for byutvikling har tilsendt oss kommune​plan 2000 - 2015, kommuneplan​ens arealdel.​  Dokumentet er vedlagt denne rapporten.

4.
Reiser og farvannTC \l1 "4.
Reiser og farvann
Sjøreise fra Oslo til danske og kontinentale havner er lengere enn fra de andre Oslofjord​havnene.  Følgende tabell viser eksempelvis forskjellen i avstand til Hamburg.  .

	Havn i Norge
	Avstander i nautiske mil (n.m.)



	
	Hamburg
	Avstand i forhold til av​standen

Oslo/Hamburg

	Oslo
	493
	0

	Drammen
	484
	‑9

	Moss
	468
	‑25

	Borg
	460
	‑33

	Brevik
	435
	‑58

	Larvik
	433
	‑60


Det vil være nedsatt fart på disse strekningene
:

· Drammen:  
Svelviksundet, ca. 2 n.m.

· Brevik:

Brevik/Langøytangen, ca. 4 n.m.

· Oslo:

Drøbaksundet, ca. 4 n.m.

For øvrig kan det regnes med full fart, unntatt ved manøvrering til og fra kai.

OPPGAVE BTC \l1 "OPPGAVE B
LANGSIKTIG REGIONAL HAVNESTRUKTUR PÅ GROVT NIVÅ
Som vist i kapittel A, har Oslofjordhavnene rikelig kapasitet til å håndtere regionens fremtidige containertrafikk samt godsferger med løstrailere og containere på skipstrailere.  Hvem som vil tiltrekke seg Oslo​lasten, og hvilken andel, vil markeds​kreftene avgjøre.  Dyktige lokale meglere og terminaloperatør​er i godt samarbeid med havnemyndig​hetene kan gjøre en havn attraktiv.

Mange faktorer spiller inn når lasten skal velge sin vei.  Dette er belyst senere i dette kapitlet.

Kort oppsummert, vil vi imidlertid nevne:

· Grenland havn vil vokse pga. stor eksport, ubalanse mellom import- og eksporttrafikken, gode fasiliteter og samarbeid med NSB.

· Larvik har anleggene, men også hard konkurranse fra Grenland havn.

· Drammen havn vil bli Norges bilhavn nr. 1.  Den vil også beholde importen av frukt.  Det kan vise seg vanskelig å tilrive seg mer utenlandstrafikk.

· Moss havn er en effektiv lokalhavn med begrensede ekspansjonsmuligheter.

· Fredrikstad delen av Borg havn har stor ledig kapasitet og store utvidelsesmuligheter.  Primært er dog dette en lokalhavn, den mangler jernbanetilknytning, og møter sterk konkurranse, særlig fra Gøteborg havn, men også havnen i Moss.

· Halden er i hovedsak utskipningshavn for Saugbrugsforeningen (Norske Skog). 

1.
KonklusjonTC \l1 "1.
Konklusjon
Utflyttingen av container- og løstrailertrafikken over Oslo havn kan iverksettes ved at bystyret pålegger havnestyret å stramme rammebetingelsene slik at aktørene i Oslo havn finner det hensiktsmessig å flytte ut.  Aktørene vil finne de best egnede alternativene.  Trafikken vil bli spredt til de andre havnene som vil være aktive for å få fylt opp sin ledige kapasitet.  Det er rimelig å anta at havnene i Grenland og Larvik vil tiltrekke seg en betydelig del pga. sin geografiske plassering, jernbanetilknytning og store regionale eksportnæringer.  Statlig intervensjon vil neppe være nødvendig.

Ved siste årsskifte er det også fremmet forslag om å bygge et logistikksenter innerst i Bunne​fjorden.  Forslaget har mange interessante kvaliteter, men det vil ta lang tid å realisere det, hvis mulig.  Bl.a. må det regnes med lokal motstand både fra kommunestyrene og berørte innbyg​gere.  Hvorvidt prosjektet kan bli realisert, vil avhenge av viljesterke og kapitalsterke investorer! 

Forslaget må ikke brukes som et påskudd til å forsinke utflyttingen av havnetrafikken i Oslo.

2.
Diverse momenter som vil påvirke havneutviklingen i Oslo​fjordregion​enTC \l1 "2.
Diverse momenter som vil påvirke havneutviklingen i Oslo​fjordregion​en
2.1
Endringer i transport-/distribusjonsmønsteretTC \l2 "2.1
Endringer i transport-/distribusjonsmønsteret
Det skjer en sentralisering innen distribusjonsvirksomheten.  Enkelte firmaer betjener allerede i dag Norge fra ett distribusjonslager, og mange utenlandske aktører betjener Norge fra Sverige eller kontinentet.

Krav til frekvens og kort transporttid er økende.  Punktlighet blir også tillagt stadig større vekt etter som lagerbeholdningene (kapitalbinding) reduseres.  Lastebilen vinner frem som transport​middel på bekostning av skip og bane.  Lufttransport har også stor prosentvis fremgang, men betyr ennå lite volummessig i det store transportbildet.

Enkelte av de store speditørene og transportørene (f.eks. Linjegods), utfører all transport for flere produsenter.  Egentransport i produsentens regi er for nedadgående.

Øresundsbroen er åpnet, men trafikken svarer knapt til prognosene.  Hver dag passerer ca. 7-8.000 kjøretøyer broen.  I tillegg kommer jernbanetrafikken som overgår prognosene.  Transport​messig skjer det en hurtig omlegging i sør-Sverige/Sjælland med sentralisering av distribusjonsvirksom​heten.  Distribusjonssentralene betjener hele Skandinavia og i enkelte tilfelle også øst-Europa.  Norge vil få daglig betjening fra disse sentralene.  Hittil har lastebilen dominert, men jernbanen søker å komme inn i bildet.

Oversjøisk last til disse sentrene vil gå via Gøteborg eller Hamburg/Bremerhafen.  Her blir det en hard konkurranse.  Feedertrafikken til Norge vil avta.  Jernbanen har muligheter for å opprette pendeltog for både import og eksport.

Tanker som noen har gjort seg om at norske havner skal betjene Sverige, er urealistiske både på grunn av det som er nevnt ovenfor, men også på grunn av langvarige, etablerte handels​relasjoner innen Sverige.

Seilingshyppighet og regularitet er viktig.  Derfor går mesteparten av stykkgodsimporten og eksporten fra Vestlandet og nord-Norge via Oslo, andre sør-norske og svenske havner.  Her er det daglige fergeforbindelser til Danmark og Tyskland, samt containerskipsruter.

Med et voksende eksportvolum fra vest-Norge til Storbritannia og kontinentet kan det bli grunnlag for hurtige lasteferger, muligens kombinert med passasjerer.  Dette vil redusere transporttiden fra vest-Norge til Nederland, Belgia, Frankrike og Storbritannia med over et døgn, samtidig som det reduserer transportprisen.  En slik utvikling vil i neste omgang føre til at importlast, som i dag går via øst-Norge, kan gå direkte fra kontinentet til Stavanger og Bergen, og avlaste norsk landtransport.  Dette vil imidlertid kreve endringer i handels​mønster​et, noe som tar tid.

Østlandslast må antas å gå sjøveien til vestlige kontinenthavner i stor grad, også i fremtiden.  Øresundsbroen vil neppe få stor innflytelse på dette forholdet.  Jernbanens kapasitets​problemer i Hamburg området skal heller ikke overses.

Fremtidig transportutvikling i Norge vil ikke stoppe opp på grunn av havneproblemer.  Det er rikelig kapasitet, og de fleste havnene kan betjene ro-ro skip uten tilleggsinvesteringer. 

Mengden av importvarer gjennom Oslo havn er større enn mengden av eksportvarer.  Importvarene distribueres over hele landet, og en kan si at Oslo er den viktigste havnen for både Bergen og Trondheim.  Denne ubalansen medfører at mens distribusjonsbiler kjører fullastet ut av Oslo, kommer de halvtomme tilbake.  Jernbanen har en lignende ubalanse i sin trafikk.

Ubalansen fører til at både lastebil og jernbanefrakter er høyere ut av Oslo enn inn til Oslo.  Det samme gjør seg gjeldende for sjøtransporten, men dette blir ikke avspeilet i de offisielle frakttariffene.

Når det gjelder Grenland, er forholdet mer ekstremt ved at denne havnen har 4-5 ganger større utgående enn inngående stykkgodsmengde.  Dette gir seg utslag i fraktratene for import​gods.  Flere større virksomheter - Gro blomster, BAMA, Norgesfrukt og EILAG - har flyttet sin hovedimport til Grenland, og distribuerer til hele Norge fra sine terminaler/lagre i Grenland.  Derved oppnår de lavere transportkostnader fra Grenland til Oslo enn om importen hadde gått via Oslo havn.

I nær fremtid vil det bli satt opp regelmessig godstog (pendeltog) mellom Grenland og Alnabru.  Her vil også importvarene oppnå lavere frakter ved at de utnytter ledig kapasitet på toget.  Men, lasten er ikke hovedsakelig bestemt for Oslo området.  Ved kostnads​effektiv omlasting til fjerntog på Alnabru, vil gods losset i Grenland være fremme i Stavanger, Bergen, Trondheim, Bodø og Narvik hurtigere enn om godset hadde blitt losset i Oslohavn. (Det er 6 timer lengre seilings​tid fra danske og kontinentale havner til Oslo enn til Grenland, i hver retning. Dessuten, det må betales sikkerhetsgebyr av stykkgodsskip for å anløpe Oslo, mens dette ikke oppkreves ved anløp av Brevik (Grenland) og Larvik, samtidig som losingen til Oslo er dyrere enn til Brevik (losberedskapsgebyr og losings​gebyr).

Denne situasjonen har bl.a. ført til at DFDS TOR LINE har redusert sine anløp i Oslo til fire pr. uke og startet med syv anløp pr. uke i Brevik.  Dette gir bedre utnyttelse av lastekapasitet​en såvel hos TOR LINE, som hos NSB og veitransporten.  Opplegget reduserer også miljøbelast​ningen, bl.a. fordi transporten av tomme containere blir mindre.     

Som opplyst et annet sted i denne rapporten, har Grenlandhavnene nok arealer til å overta hele Oslos containertrafikk alene.  Så ensidig vil situasjonen neppe bli, da det også er andre havner som vil konkurrere, men i disse er problemstillingen parallell med den i Grenland.

Det er viktig for passasjer- og bilfergenes lønnsomhet at de har korte opphold i havn. (De tjener sine penger ved å seile, ikke ved å ligge i havn.)   Lossingen og lastingen av fergene drives derfor med høy intensitet etter stramme rutiner.  Dette og fergenes høye regularitet gjør det mulig for lastebiler som kommer med fergene, eller skal reise med dem, å gjøre sine opphold i havn etter ankomst eller før avgang korte og kostnads​effektive.  Dermed utnyttes den totale  produksjons​kapasiteten på en meget god måte.  Fergenes intense havne​opphold kan føre med seg at det blir kortvarig rushtrafikk på veier nær ferge​leiene i tiden rundt havne​oppholdene.  Denne opphopningen på veiene skyldes imidlertid først og fremst det store antall passasjer​biler og busser fergene fører.          

2.2
NSBs plass i transport- og havnebildetTC \l2 "2.2
NSBs plass i transport- og havnebildet
Representanter for NSB Gods understreker at målsetningen er at NSB skal tjene penger.  Ulønnsom transport vil bli kuttet ut.  For å få lønnsomhet, må transportdistansene være minst 3-400 km, og volumene betydelige (se vedlegg).  Derfor har NSB sløyfet flere mindre stasjoner, og konsentrert sin innsats på de lange strekningene, som fra Oslo til hhv. Stavanger, Bergen, Åndalsnes, Trondheim, Bodø og Narvik.

Ved bruk av pendeltog (fast togstamme som kjører mellom to stasjoner), kan den økonomiske minimumsdistansen reduseres.  NSB er imidlertid ikke villig til å la utenforstående få innblikk i sine driftskalkyler.  Ledelsen uttrykker tilfredshet med utviklingen av trafikken mellom Gøteborg og Oslo, og forventning til start av containertogtjenesten mellom Grenland havn og Alnabru.

Ut fra dette må det kunne fastslås at NSB neppe vil være interessert i jernbanetilknytning til små havner.  Følgelig er det tvilsomt om det vil bli lagt jernbanespor til havnen på Øra i Fredrikstad.  NSBs trafikk over Moss er beskjeden.  Heller ikke over Oslo havn går det store godsmengder med NSB (Follumpapir og importbiler).  Drammen er et interessant særtilfelle ved at 40% av importbilene sendes med jernbane - over lengere distanser.

Jernbanen frakter få oversjøiske containere.  Deres last er “norsk”.  Ubalanse i trafikken er også et problem for NSB Gods.  Det går fulle tog ut fra Oslo, men kommer lite gods i motsatt retning.

2.3
Fersk fiskTC \l2 "2.3
Fersk fisk
Ferskfisk eksportørene må møte strikse ankomst terminer i Danmark og på kontinentet.  Riktig frekvens og regularitet er viktige kundekrav.  Passasjer- og bilfergene som anløper havner i Oslojorden tilfreds​stiller kravene, og derfor kjøres det mye eksportfisk fra Vestlandet over fjellet til disse fergene.  Eksportfisk fra nord-Norge transporteres i stor utstrekning gjennom Sverige til Gøteborg eller Øresund.  De norske fergene seiler med godt beleggg, og ferskfiskeksporten vokser.  En kan derfor forutse kapasitetsproblemer både på fergene og veiene i nord-Tyskland.

I denne sammenheng er ENOSYS prosjektet som drives frem av Elkem, Norsk Hydro og Norske Skog interessant.  Dette planlegger å sette inn godsferger med servicefart på ca. 20 knop fra Vestlandet til Rotterdam med fem seilinger i uken.  Det antas at denne ruten vil gi tidsbespar​else og at den vil bli konkurransedyktig.

En slik rute vil søke å skaffe returlast til Vestlandet.  Importvarer som i dag stort sett går over Oslo, og i den nære fremtid kanskje over Brevik, vil føre til redusert veibelastning og redusert press på Oslo havn.

Nevnes skal det også at Maersk Line anløper åtte norske havner der de lander oversjøisk last bestemt for havnenes lokalområder.  Denne trafikken vokser, og bidrar til avlastning av Oslo havn.  Ålesund er den nordligste av de havner som har anløp av Maersk Line.  Last til nordligere områder omlastes imidlertid i Måløy til Nor-Cargos skip.  Nord-Norges last blir altså ikke losset i Oslo og sendt med jernbane!

2.4
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Fraktkorridorer
Her tenkes det hovedsakelig på stykkgodsimport til Østlandet.  Oslo er den store import​havnen for både europeiske og oversjøiske varer.  Fergetrafikken er to ganger større enn containerskipenes, men frakter stort sett europeiske varer.  Uten at det foreligger god statistikk, er det ting som tyder på at det går mer “norsk” last gjennom svenske havner enn gjennom Oslo havn.  Spesielt er Gøteborg viktig både for europeisk trailertrafikk og oversjøisk import og eksport.

Som nevnt, med Øresundsbroen, må man i fremtiden regne med store forskyvninger i det skandinaviske distribusjonsmønsteret.  Det vil bli mer “svenskehandel”.

Norsk eksport skjer i stor grad over private kaier.  Volumene over offentlige kaier er små.  Begrepet “fraktkorridor” er derfor lite passende for norske forhold, med unntagelse av Oslo.

Nordic Link, som søkes innarbeidet mellom Kristiansand og Jylland, har et visst volum pga. hyppig fergeforbindelse, men forbindelsen tiltrekker seg hovedsakelig last fra Sør- og Vestlandet.

Lykkes Grenland havn i å tiltrekke seg Norske Skogs eksport, vil vi etter norske forhold få en stor fraktkorridor til denne havnen, med last i begge retninger.

2.5
Økte transportkostnader ved utflytting av den containertrafikk som i dag går gjennom OsloTC \l2 "2.5
Økte transportkostnader ved utflytting av den containertrafikk som i dag går gjennom Oslo
Dette er et komplekst spørsmål som det ikke er eksakte svar på.  Vi vil imidlertid trekke frem noen momenter som kanskje vil kunne bistå leseren i hans egne vurderinger:

ECON
 har anslått ekstra transportkostnader ved utflytting til Kambo til å være ca. kr 425 pr. TEU
.  For lengere bilkjøring regner man ofte med kr 10 pr. vognkilometer, for kortere distanser, vesentlig mer.

Kanskje mer anskuelig, anslår direktør Erik Dahl i PBE at disse ekstrakostnadene tilsvarer 14 øre for en flaske rødvin.  Dette høres beskjedent ut, men er sogar i overkant.

I en summarisk rapport som denne kan vi ikke gå i dypden om dette spørsmålet.  Dog vil vi fremheve at havnevalget har marginal innflytelse på transportkostnader og miljøpåvirk​ninger​.  Noen viktige momenter skal likevel trekkes frem:

· Containertrafikken til og fra Oslo spiller liten rolle i det totale transportbildet.  Til og fra containerhavnen på Filipstad kjører det daglig 50-70 lastebiler.  Over Lysakerbroen kjører det rundt 90.000 kjøretøyer hver dag.

· Transport av tomme containere representerer et nesten like stort transportarbeid som transport av fulle. Etter lossing i Oslo havn, blir de f.eks kjørt til en varemottaker i Grorud​dalen og blir tømt.  Deretter blir de returnert til havnen, og lagret på Kneppeskjærs​kaien eller på Filipstad, for så senere å bli hentet for en eksportsend​ing fra en fabrikk på Raufoss eller et sted, der varene blir lagt inn i containeren, hvorpå denne blir transportert til Oslo havn for lasting om bord i et lo-lo skip.

· Disse forhold gjelder ikke i samme grad for ro-ro trailertrafikken der det normalt er færre tomtransport​er.

· Transport av tomme containere og lagring, i størrelsesorden, 3.000 tomme containere i Oslo havn til en hver tid, er knapt nok berørt i tidligere havneanalys​er eller i strategipla​nen Oslo havnevesen la frem i 1998.

· Oslo havns oversikter viser at det går langt større mengder av importvarer enn eksport​varer gjennom denne havnen.  Dette er en forklaring på hvorfor det lagres så mange tomme containere der.  Balansen er motsatt i de andre Oslofjordhavnene.  Der er det overskudd av eksportvarer.  Mest ekstrem er situasjonen i Halden havn, der det årlig går ca. 25.000 TEU ut fra havnen, mens disse containerne blir bragt tomme til Halden. (De benyttes i hovedsak som lastbærere av eksportpapir fra Saugbrugsforening​en).  I Borg havn på Øra i Fredrikstad er forholdet mellom eksport​gods og importgods omtrent lik 90/10 for stykkgods.

· Gøteborg havn har bedre balanse i dette godssegmentet.  Mens en Oslobil som leverer sin eksportlast i havnen i Fredrikstad, må regne med å måtte returnere tom fra Fredrik​stad til Oslo, vil den samme bilen kunne regne å få returlast fra Gøteborg havn når den transporter norsk eksportlast dit. Dette forholdet fører til at markeds​prisen for veitrans​port Oslo/Fredrikstad og Oslo/Gøteborg ligger på omtrent samme nivå.

Disse forhold gjelder ikke i samme grad ro-ro.  Lastebilsjåfører “finner” i betydelig utstrekning returlast selv, noe en selvsagt ikke kan oppnå ved bruk av løstrailere, som må parkeres i påvente av nye oppdrag..

· Når DFDS TOR LINE reduserer antall anløp i Oslo og øker i Brevik (Grenland havn), er det spesielt med sikte på å få bedre balanse i trafikken.  Dette skjer bl.a. i samarbeid med NSB, som setter inn daglige containertog (pendeltog) mellom terminalen på Tangen i Brevik og Alnabru, der NSB omlaster til og fra andre fjerntog.

· Transportmessig sett er Grenland lokalisert sentralt i Norge.  Veiavstandene til Vestlan​det er de samme som fra Oslo.  Til Rogaland er det kortere.  Jernbane​forbindelsene er gode.  Last som omlastes direkte til NSBs containertog på Brevik​terminalen, kan være i Bergen, Trondheim, Bodø og Narvik et døgn tidligere enn last losset i Oslo. 

· Ekstra seilingstid fra Grenland til Oslo er ca. 6 timer inn og 6 timer ut.  Med en skipskost​nad (T/C rate
) på kr 2.000/time, ekstra bunkers ca. NOK 2.000/time, og ekstra gebyrer og avgifter (sikkerhetsgebyr og påslag for losgebyrer) for rund​turen, anslagsvis i alt kr 20.000, blir total ekstrakostnad ca. kr 70.000.  Fraktes det 350 TEU inn/ut, gir dette en tilleggskostnad på kr 200 pr. TEU.

Dette, sammen med ubalansen i forholdet mellom eksport og import (forholdet er ca. 5 : 1), som vil øke ytterligere hvis Norske Skog flytter sine utskipninger til Grenland, styrker havnens muligheter til å bli en nasjonal “sentralhavn”.

Vi håper at det som nevnt foran viser at transportavstand ikke uten videre er et entydig begrep, verken kostnads- eller miljømessig.  Likevel vil vi fastholde at, hva angår utflytting av lo-lo containertrafikk fra Oslo havn, vil det være tale om små differanser.  Hovedpoeng​et er de enorme muligheter for bred verdiskaping som ligger i å frigjøre en unik strandlinje til byutviklings​formål. 
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Uansett utvikling, vil havnene i Oslofjordområdet kunne håndtere kommende endringer.  Investerings​behovet vil være beskjedent og bli finansiert lokalt.

Diskusjonen om utviklingen av fremtidige lastbærere har vesentlig dreiet seg om lift on - lift off containere versus roll on - roll off.

Som et kuriosum i denne forbindelse bør nevnes at Norske Skog eksporterer mange hundre tusen tonn med sideportskip der papirrullene håndteres enkeltvis.

Hva angår lo - lo containere og ro - ro skal kort oppsummeres:

· Norsk kystfart bruker containere i meget beskjeden utstrekning.  Eksempelvis kan hurtigrute​skipene ikke håndtere containere.

· Derimot har NSB en meget omfattende containertrafikk med jernbanecontainere innenlands. 

· Europatrafikken til og fra Norge går hovedsakelig på gummihjul.

· De containere som skipes med feederskip inneholder i overveiende grad oversjøisk last, dvs. varer til og fra land i Nord- og Sør-Amerika, Afrika, Asia og Australia etc. - dog ikke LYS LINE, som frakter europeisk last i sine containere.

· Ro-ro skip (godsferger med kapasitet for opp til 12 passasjerer) koster to - tre ganger mer å bygge enn lo-lo skip med samme last​kapa​sitet.  Til gjengjeld kan ro-ro skip laste og losse hurtigere, og klarer seg med rimeligere havneanlegg.

· Roro skip er mest konkurransedyktige på korte reiser, f.eks. mellom Norge og kontinen​tet.

· Avgiftsmessig, har bil- og passasjerferger og ro-ro skip subsidiert lo-lo skip.  Hvis skips- og havne​avgiftene endres i pakt med EUs krav om kostnadsansvarsprinsippet, vil dette påvirke valg av lastbærere.  Dette vil først og fremst gjelde nærskipsfarten, og neppe få innflytelse på oversjøisk trafikk.

· Som nevnt tidligere, vil imidlertid utviklingen av valg av lastbærere neppe få særlig betydning for utviklingen av havnestrukturen i Oslofjordregionen.
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Vi vil også gi noen kortfattede kommentarer til dette temaet for at leserne lettere skal kunne orientere seg i et totalbilde.  Det er et samspill mellom utvikling av skipstyper og landtransport som effektive havner må tilpasse seg.  Vår diagnose er at Oslofjordhavnene med sin lille tidevannsforskjell, gode innseilingsforhold, dype farvann og lite behov for mudring, kan tilpasse seg kommende behov med beskjedne investeringer.

Vi vil nevne dette i stikkordsform:

· Da skipets motstand vokser med nær tredje potens av hastigheten, og bunkerspris​ene må forutses å ville ligge på et høyt nivå, er det lite trolig at at lasteskipsprosjekt​er, som innebærer 30 - 50 knops, vil bli realisert.  Ro-ro skip antas maksimalt å ville operere i området 18 - 22 knop, container feederskip mellom 15 og 18 knop.

· Jernbaneferger mellom Norge og Danmark / kontinentet er neppe realsitisk.  Stuasjen av jernbanevogner om bord i en ferge er komplisert selv om fergen er spesialbygget, og havneanleggene blir kostbare.  Jernbanevognenes tara er også et problem, da denne er på omtrent to ganger vekten av vognenes nyttelast.

· Feederskipene har vokst i størrelse, men det forutses at veksten vil stoppe,fordi kravene til seilingshyppighet (frekvens) er blitt sterkere.  Daglig avgang, som bil- og passasjer​fergene tilbyr, er en sterk konkurransefaktor i forholdet til feederskipene.

· Det er kostbart å spare tid i sjøen gjennom høyere hastighet.  Effektiv håndtering i havn er langt billigere.  Konsulentene har imidlertid liten tro på at automatiske godshåndterings​anlegg i norske havner vil ha noen fremtid fordi godsvolumene er for små.

· Eksisterende teknologi muliggjør hurtige og kostnadseffektive havneoperasjoner.  Lastebiler som transporteres med skip, og har medfølgende sjåfør, kan lastes og losses i “ubetjente havner”.  Papir- og administrasjonsarbeid kan skje uavhengig av selve havneoperasjonen.

· Også containeroperasjoner med feederskip skjer rimelig i Norge i internasjonal sammen​heng.  På Vestlandet betjenes mange havner med selvlossende containerskip.  Havnenes investeringer blir derfor meget beskjeden, og underskuddsgivende kraner unngås.

· De kombinerte fergene frakter ca. 2/3 av stykkgodset til og fra Oslo.  Faller det tollfrie salget bort, må det forutses at denne trafikken vil bli redusert.  I dag subsidierer passa​sjertrafikken til en viss grad godstrafikken.  Ved bortfall av det tollfrie sakget vil fraktratene øke, noe som vil kunne styrke lo-lo skipenes konkurranseevne.

· Nye skipstyper er allerede på vei inn i markedet, de såkalte ro - pax skip som kun tar 200 - 800 passasjerer.  Det er store muligheter for at denne skipstypen vil bli satt inn i Norgestrafikken når det tollfrie salget forsvinner.  
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Trafikken gjennom Oslofjordhavnene utenom Oslo er stort sett lokal.  Importen går til nærområd​ene mens eksporten er fra lokale bedrifter.  En unntagelse er Drammen, hvorfra biler og frukt distribueres til hele landet.

Stykkgodset går stort sett over offentlige kaier, mens annet gods, som utgjør langt mer i vekt, i stor grad går over private kaier.

Som vedlegg følger noen korte artikler fra Norsk havneavis, som beskriver interessante hendelser med relevans for havneutviklingen.

Møbelindustriens vekst og suksess på Møre kan ikke forklares logisk.  Det samme gjelder oppblomstring av havner.  Individuelle initiativ, lykkelige forretningsallianser m.m., kan resultere i vekstkraftige havner, selv om geografiske forhold ikke synes å ligge spesielt til rette.  Bil- og fruktimporten over Drammen er et godt eksempel. 
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Det er stor ubalanse mellom trafikken ut og inn.  Godset i containere er hovedsakelig eksportvarer.  I Halden havn er forholdet eksportgods/importgods nær 100% / 0%, i Fredrik​stad havn ca. 90% / 10%, mens forholdet viser noe bedre balanse gjennom havnen i Moss.  Skjevheten i Østfoldhavn​ene fører til omfattende posisjonering av tomme containere fra Oslo, der forholdet mellom containere med eksport- og importgods er motsatt.

Bortsett fra Fredrikstad, har alle Østfoldhavnene jernbanetilknytning, men NSB benyttes lite til transport av stykkgods fordi avstandene er for korte.  Importtømmer og visse eksportvarer trans​porteres derimot på bane.

Generelt kan en si at meglere, agenter, speditører og grossister i Østfoldbyene ikke har organisert sin forretningsdrift med sikte på å betjene fjernere områder - heller ikke Sverige.  Skal havnenes oppland utvides, vil dette følgelig være en omstendelig prosess, og det er slett ikke sikkert at det vil lykkes.

Som nevnt tidligere, har Fredrikstad havnevesen store områder som kan benyttes til økt containertrafikk.  Dessuten er det regulert betydelige områder til havnerelatert næringsvirk-som​het.  Mulighetene for å etablere et stort logistikksenter er tilstede.  Disse vil også bedres vesentlig når den planlagte fire felts motorvei, som vil gi tilknytning til E6, blir ferdig​bygget om få år. 

Også Halden havn har muligheter for vesentlig vekst i sin trafikk.  Det blir spennende å se om Norske Skog velger Halden som sin prefererte utskipningshavn i stedet for Grenland.

Moss havn har relativt liten ledig kapasitet, men kapasiteten kan økes betydelig ved at depotet for tomme containere blir flyttet til et ledig område havnevesenet disponerer i Rygge.  På et seminar i Oslo 18.01.01 uttalte ordføreren i Moss at det arbeides for at havnen skal få status som “nasjonal” havn.  Bl.a. med sikte på dette, har Moss havnevesen bestilt containerkran nr. 2, en Gottwald mobilkran.  (Havnevesenet oppgir prisen til noe under NOK 20 mil​lioner.)

Som et kuriosum kan nevnes at det over offentlige kaier i Moss gikk 486.000 tonn gods i 1999, mens Bastøyfergen, som ikke registreres i norsk havnestatistikk, fraktet ca. 3 millioner tonn gods, hvorav ca.1 million kjøretøyer, tilsvarende ca. 3.000 kjøretøyer pr. dag.  Moss har et “Oslo problem”, fordi det er innbyggere der som ikke er begeistret for havnetrafikken.

Containertrafikken går med feederskip til og fra kontinentet.  Det er ingen skipsforbindelse til Gøteborg.  Oversjøisk last kommer i en viss grad med direkte anløpende skip til Gøteborg, og transporteres videre til Norge på vei, foruten nå også med NSBs pendeltog som kjører mellom Alnabru og Skandiahamnen i Gøteborg.

Når Oslotrafikken skal fases ut, vil temmelig sikkert Moss og Fredrikstad få en del av denne trafikken, fordi det er kortere avstand fra Østfoldhavnene til Follo og Groruddalen enn fra havner på vestsiden av fjorden.  Opparbeidelse av landsdekkende trafikk er imidlertid en langsiktig utfordring, og her mener vi at havnene på vestsiden av Oslofjorden er bedre posisjonert (se senere).

Et interkommunalt havnesamarbeid er under oppseiling i Østfold.  Store forventninger er blitt uttalt om dette.  Om et slikt selskap vil kunne endre den tilbakegang havnene i Moss og Halden har hatt i senere år, og den svake vekst Fredrikstad havn har vist, gjenstår å se.

Halden havn er nærmest å betrakte som en ren industrihavn basert på Saugbrugsforeningens eksport, mens havnene i Moss og Fredrikstad først og fremst betjener sine lokalmarkeder.  I stedet for vekst i Øsfoldhavnene, ved at godset føres dit med feederskip fra de store havnene nord på kontinentet (Hamburg, Bremerhaven, Rotterdam, Antwerpen o.a.), er det en reell risiko for at en voksende “svensk lekkasje” vil gjøre seg gjeldende ved at de store logistikk​sentrene som vokser frem i sør-Sverige vil distribuere direkte med lastebil i Norge.  Eventuell   tillatelse til å benytte lange lastebiler (25,25 m) i Norge, som i Sverige, vil stimulere en slik utvikling. 
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Havnene har god vei og jernbanetilknytning.  Med et visst forbehold for Drammen, er beseilingsforholdene gode.  Avstanden til Vestlandet er den samme som fra Oslo. Befolknings​grunnlaget er stort.  Utviklingen, som er betraktet ovenfor, har liten innvirkning på utfasingen av lo-lo containertrafikk fra Oslo havn. 

Trafikk generer trafikk, og med den utvikling som er i gang i Grenland, er det etter konsulent​enes oppfatning sannsynlig at flere operatører vil se seg tjent med å dirigere sitt gods gjennom stykkgodshavnene der, særlig på Ørviktangen i Brevik og senere i Voldsfjorden. BAMA/-Norges​frukt og EILAG, som har opprettet distribusjonsterminaler i Grenland, hevder at deres distribusjon er billigere derfra enn fra terminaler i Oslo - alle faktorer tatt i betraktning.

Forskyvning av lo-lo containertrafikk fra Oslo til Grenland vil øke lastebiltrafikken på E18 og tilkjørselsveiene i Grenland.  Også her gjelder det imidlertid at volumet av havnetrafikken vil være beskjedent i forhold til totaltrafikken - selv om trafikken til og fra havnene i Grenland skulle vokse betydelig.

Horten havn har et betydelig omslag av stålprodukter, 60.000 tonn i 2000,  men har vært oppe i ca. 220.000 tonn et år.  Stål, som i dag føres gjennom Grønlikaia i Oslo, kan uten vanskelig​het losses og håndteres i Horten havn.  Det går jernbanespor til denne havnen.

Den store godstransportøren i Horten havn er imidlertid Bastøyfergen med 1 million kjøretøy​er, hvorav laste​biler med hele 3 millioner tonn stykkgods i 2000. (Se om Moss havn foran.)

Det fremgår av det, som er nevnt tidligere, at det er rikelig ledig kapasitet i havnene på vestsiden av Oslofjorden.  Det er også politisk vilje i havnebyene til å satse på utvikling av havnevirksomhet​en.  Disse havnene konkurrerer innbyrdes om å tilby brukerne de beste betingelsene.  Med endrede rammevilkår i Oslo havn, vil markedskrefter sørge for at trafikken finner nye veier uten at myndighetene behøver å blande seg i den tilpassingsprosess dette vil utløse.

Drammen er Norges største bilhavn.  Inntil for noen år siden var det hovedsakelig oversjøiske biler, men nå har også General Motors (Opel) og Bertel O. Steen (Mercedes og Peugeot) overført sin trafikk fra Oslo til Drammen.  I bransjen regner man med at det er et tidsspørsmål når Volkswagen og Ford vil flytte sin trafikk fra Oslo til Drammen.  Med de utvidelser som foregår i Drammen havn og foreliggende planer, vil det være rikelig kapasitet til å ta hånd om hele Norges bilimport.

Drammen havn har også betydelig frukt- og grønnsakimport med kjøleskip.  Denne importen har gått noe ned ved at spanjolene har kommet sterkere inn på det norske sitrusmarkedet. Spansk frukt kjøres med bil, i motsetning til marokansk og israelsk frukt som kommer med skip, og har mistet markedsandel.

Nor-Cargo har en stor distribusjonssentral i Drammen der de utfører omfattende tredjeparts​logistikk.  Nylig kjøpte Drammen havnevesen en stor lekter som brukes som flytebrygge til betjening av Nor-Cargos operasjon, eventuelt andre.

Drammen er et jernbaneknutepunkt, og har betydelige transporter innenlands - importbiler Nor-Cargolast m.m.  Når havnen skal søke å bygge opp utenriks containertrafikk vil det være en styrke.

Drammen havnevesen har vært heldig ved at de store massene som blir tilgjengelige fra tunnelutgravingen i Drammensområdet, blir kjørt gratis til havnen som fyllmasse.  Dette has gitt og vil gi store havnearealer.  En overtakelse av all Filipstadtrafikken - ca. 30.000 TEU - kan skje på kort varsel uten særlige problemer.

Larvik havn er kjent for fergetrafikk og steineksport.  I den senere tid har havnevesenet satset sterkt på containertrafikk, har asfaltert store arealer og installert en container kran (Gantry-kran).  Havnearealene sies å være i stand til å håndtere 150.000 TEU årlig.  Siste år steg trafikken med 35% - fra 14.000 -19.000 TEU - så det er enda ledig plass.

Havnefasilitetene er gode, med kort tilknytning til E18.  Innseilingen er kort og kurant.  Da den ligger utenfor sonen til sikkerhetssentralen i Horten, belastes skipsfarten ikke med sikkerhets​gebyr ved anløp av Larvik. 

Importen skjer hovedsakelig til Vestfold, og eksporten er også stort sett lokal.  Det har lenge vært snakk om interkommunalt havnesamarbeid med Grenland, men dette har ikke kommet i stand.  Det er konkurranse mellom havnene i Larvik og Grenland.  Grenland har en stor fordel med lokale eksportbedrifter.  Hvis Follum velger Grenland som utskipningshavn, vil Grenland bli en av de største eksporthavnene i Norge.  Dette vil tiltrekke seg import, fordi ankommende skip vil ha ledig kapasitet, mens jernbanen vil ha ledige vogner som skal returneres.

I Oslo sammenheng, betyr dette at mulighetene for å overta Oslo last er meget stor, for begge havner har som ambisjon å gjøre innhugg i Oslotrafikken.  

4.
Alternativt havne​pro​sjekt - Logistikk​senter innerst i Bunne​fjor​denTC \l1 "4.
Alternativt havne​pro​sjekt - Logistikk​senter innerst i Bunne​fjor​den
For noen år siden søkte Oslo havnevesen med lys og lykte i indre Oslofjord for å finne plass til lokalisering av en sentral containerhavn for Østlandet.

Det nye forslaget som er lansert av Enger Transport A/S, er å sprenge ut fjellmasser rundt det indre av Bunnefjorden.  Det planlagte bruksarealet på 3.000 dekar vil kunne oppnås med relativt rimelige investeringer.  Plasseringen er like ved Vinterbrotunnelen på E6 og avkjørin​gen til Drøbaktunnel​en.

I dag går hovedtyngden av importgodset fra Oslo havn til terminaler og distribusjonssentra i Groruddalen og Follo.  Flyttes containertrafikken i Oslo ut, vil fortsatt store godsmengder gå til terminalene i Osloområdet, hvorfra lasten omlastes og distribueres.  Realiseres Engers forslag, og det skaffes et areal på ca. 3.000 dekar, kan de store importørene få sine distribusjons-sentral​er plassert i den nye havnen.  Dermed unngår man transport mellom havn og Groruddalen / Follo, samtidig som muligheter for fellestransport vil effektivisere distribusjonskjøring​en.

Miljømessig har forslaget mange positive sider, spesielt sammenlignet med utbyggingen av Oslos østhavn.  Det må ses som et konkurrerende alternativ til utflytting til de andre Oslofjordhavn​ene.  Markedet vil komme til å avgjøre om det er interessant, hvis anlegget tillates bygget.  Privat forhåndsfinansiering utredes.

Det er også fremmet forslag om å flytte oljelagrene og distribusjonssenteret på Sjursøya til logistikksenteret.  Lykkes dette, vil det i høy grad forenkle byutviklingen av de østlige havneområdene.  Oljeselskapene ønsker imidlertid å bli der de er for å “beskytte” sine investeringer på Sjursøya og i Ekebergfjellet.  En utløsning vil bli kostbar.

Hva angår et slikt logistikksenter innerst i Bunnefjorden, må en også ha for øye at dette kan fange opp lastebiltrafikk fra Sverige, slik at varer i denne trafikken vil kunne  distribueres direkte fra dette senteret.  Dette ville føre til betydelig og kjærkommen avlasting av veiene til og i Groruddalen og Follo.  

Et viktig moment her er at biltrafikken til og fra Sverige må forutses å ville øke hvis det blir gitt tillatelse til å kjøre med lange lastebiler - svensk type 25,25 m lengde.

Distribusjon fra dette logistikksenteret vil også kunne bidra til reduksjon av den omfattende transporten av tomme containere.  Etter at de er tømt hos varemottagerne, transporteres nemlig en meget stor andel av importcontainer​ne gjennom byen tilbake til Oslo havn for mellom​lagring i depoter der, før de enten sendes videre - stadig gjennom byen - til en eksportør for innlasting av utgående varer, eller skipes ut tomme.

Også mellom Filipstad og Ormsund foregår det i dag en betydelig transport av tomme containere.  Denne transporten registreres ikke i havnevesenets oppgaver, men representerer et stort transportarbeid.  Det er anslått at det lagres containere i et antall tilsvarende ca. 3.000 TEU i Oslo havn, og at gjennomsnittlig lagringstid er ca. 12 dager.  Dette gir ca. 90.000 transporter av tomme containere pr. år.  I de første 8 månedene i 2000 ble det håndtert 90.000 TEU på lo-lo basis i Oslo havn, i følge Oslo havnevesen.

Sett fra et overordnet miljø- og logistikksynspunkt har forslaget mange kvaliteter, men man må regne med sterk lokal motstand, tilsvarende den Kamboforslaget fikk.  Ordførerne i både Frogn og Ås har sagt at de vil gå i mot forslaget. 

5.
Utfasing av Oslos ro-ro og lo - lo containertrafikk til andre hav​nerTC \l1 "5.
Utfasing av Oslos ro-ro og lo - lo containertrafikk til andre hav​ner
Som nevnt under 1.1 Bakgrunn og formål, forstår vi at mandatet (og bystyrets vedtak) gjelder for containere ført med både ro-ro og lo-lo skip.

Allerede den usikkerhet som hersker rundt havneforholdene i Oslo i dag, har ført til at transportutøvere og -brukere har begynt å overføre sin virksomhet til andre havner i Oslofjord​regionen.  Intervjuer under arbeidet med denne undersøkelsen indikerer at mange bransjefolk finner at dette er en trend som vil fortsette.  At Oslo havnevesen skrinla sin plan om å bygge en stor ny administrasjons​bygning med utleiekontorer for havneoperatør​er, kan trolig ses som et tegn på at også havne​vesenet har merket seg dette.

En operatør uttalte også at det måtte være åpenbart at Sørengas dager er talte.  En kan ikke ha et havneanlegg mellom en opera og en middelalderpark.

Transportbrukere og operatører som lar gods gå gjennom Oslo havn i dag, velger i de fleste tilfelle dette når transportløsninger via Oslo havn gir en total kostnad som er lavere enn andre løsninger.  Spesielt gjelder dette for dem som har langtidskontrakter med Oslo havnevesen.  Bedrifter med slike kontrakter må forhandle frem et økonomisk oppgjør med havnevesenet i fall de ønsker kontraktavvikling før avtalt opphørstidspunkt, eller havnevesenet må ta initiativet.

(Oslo havnevesen bør pålegges ikke å tegne nye langsiktige leieavtaler.  Det er således merkelig at WA-Jens etter sigende fikk fornyet sin leiekontrakt på Kneppeskjærskaien for fem år.)
Nylig har Oslo havnevesen annonsert at det øker bryggeavgiften for varer på kai og i skur ganske betydelig for å få lagringstiden ned.  Dette er et godt tiltak.  Ønsker man å bruke dette middel til forsere utskyving av lo - lo containervirksomheten, kan avgiften økes enda mer.

Også arealleien for tomcontainere kan økes.  Videre kan havnevesenet erklære at f.eks. Filipstad vil bli stengt for havnetrafikk innen en viss tidsfrist. 

Norske Skog (Follum) har en langsiktig leieavtale med Oslo havnevesen (2013), samtidig som det kjent at bedriften er i seriøse forhandlinger med havnevesenene i både Halden og Grenland om overføring av sin Oslo trafikk.  Oslo havnevesens styre bør pålegges å få disse forhandlin​gene avsluttet med den tidshorisont som passer inn i byutviklingsplanen.

Tilsvarende gjelder for de to gjenværende bilimportørene.  Deres kontrakter er kortere, og det er en kjent sak at Drammen havn er interessert i å overta trafikken, noe som også vil være en miljøgevinst, som burde gi økonomiske fordeler til såvel bilimportørene, Drammen havn og samfunnet.  

6.
Investeringsbehov i OslofjordenTC \l1 "6.
Investeringsbehov i Oslofjorden
Investeringer i havnesektoren finansieres vanligvis av de kommunale havnevesenene selv, eventuelt med garantier fra kommunen.

Som påpekt, er det nok kaikapasitet i de andre havnne til å overta Oslos containertrafikk.  At flere havner bygger ut ytterligere, er et uttykk for tro på havnevirksomhet som forretningsidé.

Angående løfteutstyr, kraner og trucks, kan dette eventuelt leies på kort varsel.  Tradisjonelt anskaffer havnevesenene kranene, terminaloperatørene truckene.

Alle havnene har ro-ro ramper.

Norsk havnelov, som nå er under revisjon, vanskeliggjør investeringer utenfor havne​distriktet, men dette vil trolig bli myket opp.  Dog, Oslo havnevesen eller Oslo kommune behøver ikke å investere i andre havner for at trafikken skal flyttes ut!  

7.
EtterskriftTC \l1 "7.
Etterskrift
Det er å håpe at Oslos politikere på bakgrunn av den dokumentasjon som presenteres i denne rapporten, kan bidra til debatt om snarlig utflytting av containertrafikken i Oslo havn.  Utflyttingen vil medføre at store og verdifulle strandområder blir frigjort til byutvikling, samtidig som unødvendige investeringer i Østhavnen kan unngås.

I senere år er det gjennomført mange utredninger i forbindelse med Oslo havn.  Titalls millioner kroner er brukt på arbeider som nå må karakteriseres som mer eller mindre verdiløse.

Som konsulenter for byrådet, vil vi gjerne avslutningsvis peke på at vi tror at tidligere utrednings- og planleggingsprosesser har vært misvisende.  En har nøyet seg med etatsutred​ning ved Oslo havnevesen.  Riktignok ble Plan- og bygningsetaten beordret til å gjennomføre utredningen “Fjordby eller Havneby” om Oslos havne- og sjøside.  Denne utredningen var imidlertid også i betydelig grad basert på havnevesenets påstand om at det ikke er tilstrekkelig kapasitet i de andre Oslofjordhavnene til å håndtere dagnes og fremtidens container​trafikk.  Andre konsulenter og Transportøkonomisk institutt har også i stor grad arbeidet på havnevesen​ets premisser.

Hadde man, slik det er gjort i Bjørvika-saken, latt flere konsulenter utarbeide parallelle forslag, uavhengig av hverandre, hadde man mest sannsynlig unngått den blindgaten havne- og byutviklingen i Oslo er kommet i, samtidig som millionbeløp kunne ha vært spart, og tid vunnet. 

Vi har ikke kommentert forslag som er fremkommet i det siste om å sprenge store fjellhaller i Ekebergåsen for containerlagring, og om lokalisering av fergetrafikken i Bjørvika/Sørenga området, fordi dette er utenfor vårt mandat.  Vi vil likevel fremholde at vi synes forslagene virker urealistiske, sett fra logistisk og økonomisk synsvinkel.

Ord og uttrykk
TC \l1 "Ord og uttrykk
     
Kilder: PBE, OHV o.a.
Byutvikling
Her brukt i betydningen å utvikle et områ​de til bymessige formål; nybygging, revitaliser​ing inkl. offentlige rom, parker og andre friområder.

Bulk
Gods som lastes i løs masse, enten 

flytende (våt bulk) eller i pulverform (tørr bulk).  Lasting/lossing foregår med trans​portbånd, pater-nosterverk eller i rørsystem​er direkte i skipets luker eller lasterom. 

Chassis
Understell forsynt med hjul. Trekkes av en spesiell terminaltraktor.  Benyttes til intern forflytting av enhetslaster.

Container
Standard transportemballasje; dimensjoner, f.eks. leng​de 20, 30 eller 40 fot, bred​de og høyde 8 fot.

Containerkran
Spesialbygget skinnegående kran på kai for lasting og lossing av containere.

Dekar
1.000 m2 eller 1 mål.

Ekspropriasjon
Overføring av eiendoms- eller bruksrett ved tvang (også kalt oreigning).  Oreignings​loven hjemler rett til tvangsover​føring av eiendomsrett.

Enhetslast
Last samlet i eller på en standardisert last​bærer. Dette kan være containere, flak, rolltrailere (MAFI), eller semi​trailere.

Feeder tjenester
Mating, f.eks. transport av containere mel​lom små havner og havner som anløpes av oversjøiske linjer

Spesialbygget skinnegående kran på kai for lasting og lossing av containere

Flak
Stor flat platform til å sette gods på, og som kan håndteres med gaffeltruck.

Frekvens
Her brukt i betydningen hyppighet i linje​farten; hvor ofte skipet ankommer og av​går.

“Gantry” kran
Spesialbygget skinnegående kran på kai for lasting og lossing av containere.

Havneavsnitt
Det virksomhetsområde i kommunen hvor havneloven gjelder.

Image
Etablert inntrykk, forestilling.

Infrastruktur
Fysiske transportanlegg som vei, bane, havne​anlegg etc.

Intermodale transporter
Transport ved hjelp av ulike transport​mid​ler, dvs. transporten fra opprin​nelses​ste til bestemmelsessted kombinerer ledd med ulike transportmidler som sjø-, bane- og veitransport.

Konsolidering
Se samlasting.

Konvensjonelt gods
Gods som ikke er pakket i store enheter.

Linjefart
Sjøveis transport med faste ruteopplegg.

Logistikk
Planlegging, iverksetting og styring av mål​rettet, effektiv strøm og lagring av råvarer, varer under produksjon, ferdig​varer, tje​nester, og tilknyttet informasjon, fra opprinnelses​sted til brukersted (inkl. inngå​ende, utgående, interne og eksterne beve​gelser) med den målsetting å imøtekomme krav fra kunder.  

Lo-lo
Lo-lo betyr “lift on-lift off”.  Lasting og lossing av containere ved hjelp av con​tainer​kran.

Nautisk mil
En nautisk mil er lik 1.852 meter.

Offentlig havn
Kommunalt eiet havn underlagt havne- og farvannslovens bestemmelser.

OHV
Oslo havnevesen

Oversjøisk (“deep sea”)
Sjøtransport mellom Europa og andre kon​tinenter.

PBE
Plan- og bygningsetaten.

Reguleringsplan
Juridisk bindende detaljplan for utnytting og vern av grunn, vassdrag, sjøområder, bebyggelse og det ytre miljø i bestemte områder av en kommune.

Ro-ro
Ro-ro betyr “roll on-roll off”.  Lasting og lossing ved kjøring med lastebil eller trek​king på rullende understell som semi-trai​ler, chassis, o.a. over rampe inn i eller ut av skipets lasterom.

Samlasting
Flere varepartier som lastes inn i samme container.

Sentralhavn
Havner som peker seg ut som knutepunkt​er for utenrikstrafikken er av Fiskeri​depar​tementet klassifisert som sentral​havn​er.  Begrepet “sentralhavn” er erstattet av be​grepet “nasjonalhavn”. (Se også St.​​​ meld. Nr. 46 1996-97, s.27.)

Statlige sektorplaner
Overordnede avveininger, prioriteringer og planrammer, f.eks. innen transport​sektor​en: Norsk vei- og veitrafikkplan, Norsk jernbane​plan, Norsk luftfartsplan og mel​ding om havner og infrastruktur for sjø​transport.

“Stevedore” bedrifter
Bedrifter som utfører godshåndtering, las​ting og lossing i havnen.  Utfører også fyl​ling (“stuffing”) eller tømming (“strip​ping”) av containere.

“Straddle-carrier”
Hjulgående, maskinelt godshåndterings​​​​ut​styr.  Løfter forflytter og stabler con​tainere innenfor sitt eget rammeverk.  Enkelte kan stable opp til fire containere i høyden. 

Stykkgods
Alt gods som ikke er tørr- eller våtbulk, er stykkgods.  Det skilles mellom con​tainer​isert og konvensjonelt stykkgods.  Konven​sjonelt stykkgods kan f.eks. være frukt på paller, trematerialer på flak, stål​profiler etc.

TEU (“Twenty foot Equivalent Unit”
TEU er en forkortelse for "Twenty foot Equivalent Unit”.  Dette er et internasjonalt standard​mål for enhets​laster med lengde på 20 fot.   En container med ytre lengde x bred​de x høyde = 20 fot x 8 fot x 8 fot til​svarer 1 TEU.  En container med ytre leng​de x bredde x høyde = 40 fot x 8 fot x 8 fot tilsvarer 2 TEU.    

Tonnkilometer
Godsvekt ganget med fraktet distanse.  Ti tonn fraktet 2 kilometer er lik 20 tonn-kilo​meter. 

Transitthavn
Havn der containere omlastes fra et skip til et annet, f.eks. fra oversjøisk linjeskip til feederlinjeskip.

Tørrbulk
Løst tørrstoff, f.eks. korn, sukker, salt, sement i upakket form.

Våtbulk
Væsker, f.eks.kjemikalier, bensin- og olje​produkter i tankform.



UnderlagsmaterialeTC \l1 "Underlagsmateriale
Rapporten bygger på referansene som er nevnt i mandatet.  Sammenholdt bygger den på:

· Fjordby eller Havneby? Utredning om Oslos havne- og sjøside. Utgitt av Plan- og bygningsetaten i Oslo, 1997.

· Transport, havn og miljø. En strategi for miljøvennlig godstransport. Utviklingsplan for Oslo havn 2000-2020.  Utgitt av Oslo havnevesen, 1998.

· Rapporten “Prognoser for trafikkutviklingen over Oslo havn fram mot år 2020.  Delrapport for utenriks stykkgods.” datert 20.08.97 fra Oslo havnevesen, arbeids​gruppe 3.

· Utredningsdokumentet “Etablering av et formalisert samarbeid mel​lom havnene i Østfold” av 26.juni 2000 v/Dag Dvergsten.

· Larvik havns strategiplan 2000 - 2011, “Betydningen av Larvik havn - liten nisje​havn - mulig vekstfaktor”.  ECON rapport nr. 60/2000.  

· SCC Trafikon, Scandiaconsult AS, Supplerende trafikk- og miljøvurderinger for Utvidelse av Drammen hav, 2000.
· Velg din Sjøside. Faktasamling om utnyttelsen av Oslos sjøside.  Utgitt av Forum for Oslos Sjøside i september 1999.

· Informasjon fra havnevesenene i Oslofjordområdet

· Informasjon fra relevante myndigheter forøvrig.

· Informasjon fra et stort antall bedrifter, institusjoner og andre aktører innen eller knyttet til ​godstransport på sjø, bane og vei.

ReferanserTC \l1 "Referanser
I tilknytning til arbeidet har konsulentene hatt samtaler med partene nedenfor: 

Vi takker for god, imøtekommende kontakt.

· Samferdselsminister Gregussen

· Politisk sekretær Helle

· Tidligere samferdselsminister Odd Einar Dørum

· Tidligere statssekretær i Samferdselsdepartementet, Tore Killingland

· Varaordfører Svenn Kristiansen

· Sekretær Grete Lunde

· Byråd Ann Kathrine Tornås

· Byrådssekretær Daniel Siraj

· Plan- og bygningsetaten i Oslo v/direktør Erik Dahl og saksbehandler Svein Hole

· Nestleder i Venstre, Ola Elvestuen

· Ordfører i Ås kommune, Johan Alnes

· Ordfører i Frogn kommune, Ruth Lilian Brekke

· Regulativer for Alminnelig kyst​gebyr, Sikkerhetsgebyrer for maritime trafikksentral​er og Losgebyr​er er innhentet fra Kystdirektoratet v/Erik Ørbeck.

· Informasjon er innhentet ​​fra følgende havnevesener:

*
Halden havnevesen, v/havnedirektør Øyvind Johannessen.

*
Borg havnevesen, v/havnestyrets leder Terje Moland Pedersen og fung. havne​direktør Odd A. Langsholt.

*
Moss havnevesen, v/havnedirektør Finn Syvertsen.

*
Oslo havnevesen, v/økonomisjef Magne Løvhaug.

*
Drammen havnevesen, v/havnedirektør Einar Olsen.

*
Borre havnevesen, v/havnedirektør Ragnar Sundklakk.

*
Sandefjord havnevesen, v/havnedirektør Bjørnar Christiansen.

*
Larvik havnevesen, v/plan og økonomisjef Per van Gasteren.

*
Grenland havnevesen, v/fung. havnedirektør Finn Flogstad, havnekaptein Asbjørn Høie og konsulent Dag Dvergsten jr.

· Informasjon er innhentet fra sentrale myndigheter i andre Oslofjordhavn​er:

*
Halden kommune v/miljøvernsjef Karin Fahlstrøm og plansjef Tore Granum.

*
Fredrikstad kommune v/overingeniør Tore Brusevold, byplanavdelingen.

*
Moss kommune v/ordfører Gretha Kant og overarkitekt Harald Stenerud.

*
Drammen kommune v/ordførerens sekretær Ellen Holte.

*
Borre kommune v/kommuneplansjef Vigdis Hole

*
Larvik kommune v/ordførerens sekretær Bjørg Engum, seksjonsleder plansek​sjonen Tore Stafne og saksbehandler Ole Andreas Lund.

*
Porsgrunn kommune v/formannskapssekretær Barbro Groa.

· Adm. direktør Morten Fure, DFDS Seaways AS.

· Bookingsjef Lisbeth Bohn Skafte, DFDS Seaways AS.

· Adm. direktør Harald S. Thorstensen, DFDS Tor Line AS.

· Adm. direktør Stein Wettergren, Stena Line Norge AS.

· Vise adm. direktør Trond Kleivdal, Color Line AS.

· Markedssjef Ingvar Næss, Maersk Line Norge.

· Direktør Bent Arild Hære, Uniship Norge AS.

· Adm direktør Knut Hagen, Nor-Cargo AS.

· Direktør Andreas Brevig, Linjegods A/S.

· Adm. direktør Knut Enger,  Enger Transport AS.

· Direktør Arne Wasa, Arcus AS.

· Direktør Bjørn Solheim, Norske Skog, (Antwerpen).

· Direktør Arne Turtumøygard, Pava Finess AS.

· Sjefkonsulent Per Otto Hallan, Delta Consult AS.

· Sivilingeniør Johnny Tollefsen, Norges Rederiforbund.

· Adm. sekretær Siri Hatland, Fraktefartøyenes Landsforening.

· Direktør Rune Mjøs, NHO.

· R. S. Platou AS v/ skipsmegler Halvor Skårer.

· Bunkerspriser er oppgitt av Egil Bjørn-Hansen v/Frank Hansen.
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