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	Sammendrag:

Marin sektor i Salten har en årlig uttransport på ca. 150 000 tonn. Sild, mel og olje og oppdrettslaks dominerer. De produktene som transporteres med skip støter i dag ikke på nevneverdige begrensinger hva gjelder infrastruktur.  Oppdrettslaks transporteres med bil, og bedriftene i Salten påføres en årlig merkostnad på ca. 2.2 mill.kr som følge av vegstandard.  Dette er den delen av marin sektor som forventes å ha best ekspansjonsmuligheter.  Dagens vegstandard påvirker bedriftenes konkurranseevne negativt, og hvis det ikke gjennomføres utbedringer kan man forvente:

· at aktivitet flyttes ut av regionen, eller

· at ekspansjon uteblir, eller

· at lakseslakterier omlokaliseres til transportknutepunkt i regionen. 
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1. Oppdraget

Dette prosjektets forankring finnes i følgende vedtak fra styringsgruppen for Transportprogram Salten, datert 12.mai 2003:

"Styringsgruppa gir prosjektleder i oppdrag å sette i gang et prosjekt for å kartlegge transportmessige flaskehalser for marine næringer i Salten. Hovedfokus legges på transportløsningene mellom anlegg og knutepunkt eller stamveg, og analysen må omfatte både dagens situasjon og situasjonen i nær framtid (5-10 år).”

Arbeidet er gjennomført av VINN v/ Johnny Didriksen og Rolf Benjaminsen. Prosjektets styringsgruppe har bestått av Arne Løvmo og Arild Aasjord.

Prosjektets fokus er infrastruktur for transport av marine produkter fra  regionen
Med infrastruktur for transport forstås det som normalt inngår i begrepet, veier, havner, farleder, bane osv. I tillegg inkluderes offentlig kjøpte sjøverts transporttjenester (ferger, hurtigbåter, godsruter). Rutetilbud i sin fulle bredde er imidlertid ikke vurdert. 

Marine næringer er i denne sammenheng  fiskeri og havbruksnæringen og det er transport av produkter fra den som fokuseres. Vår oppmerksomhet er i første rekke rettet mot fisk og fiskevarer, skjell og kråkeboller ivaretas av andre utredninger og får ingen sentral plass i dette arbeidet. 

Regionen er de ti kommunene som utgjør Salten. 

Oppmerksomheten er i hovedsak rettet mot transport av marine produkter fra produksjonssted (slakteri, pakkeri, foredlingsanlegg etc) og inn til definerte knutepunkt eller transportkorridorerer. Ingen av bedriftene oppgir å ha en omfattende inntransport av innsatsfaktorer til regionen hvor man gjør bruk av  offentlig infrastruktur. Volumprodukter som fòr og smolt transporteres på særegent vis med liten bruk av offentlig infrastruktur eller generelle transporttilbud. Det samme gjelder også for oppdrettsfisk fra anlegg til slakteri. 

Analysen er basert på den infrastruktur og de transportmønster som eksisterer i dag, og det er eksempelvis ikke vurdert hva en fremtidig ny nasjonal havnestruktur kan tenkes å bety for regionen. 

Data i rapporten er basert på informasjoner som er innhentet fra bedrifter i regionen. Vi har bedt om både transporttall, transportformer, beskrivelser av eventuelle vansker og  om dette påvirker fremtidsvurderingene.
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Salten omfatter de 10 ovenfor angitte kommuner, og har 74.912 innbyggere (pr. 01.01.2003). Byene Bodø og Fauske utgjør det befolkningsmessige tyngdepunktet, med 51.712 innbyggere til sammen.

Regionen har en relativt lang ytre kystlinje, og flere omfattende fjordsystemer. Samtlige kommuner grenser til sjø.

2. Transportinfrastruktur i Salten

Fly: Bodø lufthavn som del av stamnettet, med daglige avganger i alle retninger

Jernbane: Endepunkt for Nordlandsbanen er Bodø. Banen går mao. gjennom regionen og representerer et transportalternativ for gods. Fauske er knutepunkt for overgang mellom vei og bane, mend Bodø representerer overgang mellom bane, sjø og veg.

Veg: E6 går gjennom regionen i nord-sør retning. Fra E6 går det sidearmer til omkringliggende kommuner, med Rv 80 mellom Fauske og Bodø som den mest trafikkerte. I tillegg finner man Kystriksvegen (Rv 17) som en ytre forbindelsesåre i nord – sør retning. 

Regionen en forbundet med Lofoten ved fergeruter fra Bodø og Skutvik, og forbindelse til det svenske vegnettet oppnås over mellomriksvegen ( Rv 77).

Sjø: Salten har en omfatende havnestruktur, og det  er registrert hele 34 fiskerihavner i området. Bodø havn utgjør et tyngdepunkt i kraft av størrelse og  koblinger til øvrig infrastruktur.

Regionen betjenes av gjennomgående trafikk ved at hurtigbåt til Helgeland og Lofoten gjennomskjærer regionen. Det samme gjør Hurtigruta. Nor-Cargo har godsbåt som går i rute mellom Fredrikstad og Kirkenes med fast anløp av Bodø 4 dg/uke. Tollpost Globe har containerbåt i fast rute fra Bodø og nordover, mens North Sea Container Line har ukentlig containerskip i rute mellom Bodø og kontinentet. I tillegg finnes en rekke andre godsførende båter, totalt 15-20 ruteanløp i Bodø hver retning pr uke. 

I tillegg til gjennomgående transporter finner regionale transporttilbud, lokal rutebåt (hurigbåt) i Meløy Gildeskål og  Bodø, lokale fergeruter i Meløy og Gildeskål. 

3. Det marine Salten

I det følgende gis en skjematisk oversikt over marin virksomhet i Salten. Det skal presiseres at denne oversikten ikke synliggjør all næringsvirksomhet og utviklingstrekk i regionen. Tallene er imidlertid tilstrekkelig for dette prosjektets formål. 

	HAVBRUKSKONSESJONER I SALTEN

	Laks/ørret/røye
	Settefisk laks/ørret
	Marin fisk
	Skalldyr

	             27
	                 17
	           52
	        102


Oversikten viser antall tillatelser registrert i Fiskeridirektoratets register. Her er tatt med kommersielle tillatelser, konsesjoner for forskning, utdanning og lignende er utelatt.  Tallene er ikke direkte sammenlignbare fordi konsesjonsbegrepet praktiseres noe ulike mellom de forskjellige artene.

	FISKEFARTØY OG LANDANLEGG I SALTEN

	Antall fartøy int. 10m
	Antall fartøy over 10m
	Fiskeforedling og slakteri

	              306
	               126
	                   15


For å gjennomføre denne utredningen har vi vært i kontakt med samtlige bedrifter i regionen som er engasjert i slakting, pakking , mottak og foredling av fisk. Til sammen oppgir disse å ha mottatt i underkant av 163 000 tonn råstoff i form av fisk og skalldyr i 2002. I tillegg kommer fôrfabrikken som hadde et inntak på 74 000 tonn mel og olje. Som nevnt tidligere vil det aller meste av inntransport av råstoff skje ved hjelp av fiskefartøy og brønnbåt, slik at det primært er ved uttransport fra anlegg at man kommer i brei berøring med offentlig infrastruktur. Uttransportert mengder fra bedrifter i Salten i 2002 fordelte seg slik:

	Produkt
	Volum uttransportert (tonn)
	Antall bedrifter

	Laks/oppdrettsfisk
	24 700
	4

	Hvitfisk
	2910
	7

	Sild - konsum
	30 000
	2

	Mel og olje
	24 000
	1

	Fiskefòr
	74 000
	1

	SUM
	155 610
	


I tillegg til ovennevnte vil man finne et innslag av skjell, kråkeboller, krabbe etc. Når det gjelder skjell behandles dette i en egen rapport, og tas derfor ikke med i denne sammenheng. Øvrige produksjoner vil være i så små kvanta at de ikke har innvirkning på transporttilbud og infrastruktur.

På råstoff/produksjonssiden finner man grovt forenklet to hovedkilder. Det ene er en relativt omfangsrik regional flåte av mindre fartøy som leverer fersk fisk av ulike slag. Det andre er  ”industrialisert” oppdrett av laks og ørret. Denne preges av helkontinuerlige leveranser, styrt produksjon og relativt store volumer. Sild kommer i en mellomposisjon i denne oppdelingen, men når det gjelder transport har pelagisk sektor flest likhetstrekke med den industrialiserte delen.

Strukturen på råstoffsiden gjenspeiles i strukturen på land. Den kan også deles i to kategorier: store, volumpregede anlegg rettet mot havbruksnæringen og pelagisk sektor, og som er orienterte mot direkteeksport. Dette kan vi noe enkelt kalle industrisegmentet. 

Den andre kategorien er relativt små mottaks- og tilvirkningsanlegg rettet mot fiskerinæringen, og som i hovedsak leverer ferske produkter, også for innenlands omsetning. Dette kan vi kalle tilvirkersegmentet.

Skillene mellom disse to gruppene er relativt klare. Dette gjelder både størrelse, fiskeslag og ikke minst transport. I regionen er det imidlertid to bedrifter som favner begge kategorier.

4. Marine produkter og transport

Man kan registrere økt oppmerksomhet om transport av marine produkter i de senere år. Dette har bl.a. sammenheng med at næringslivets transportbehov er fokusert i arbeidet med kommende Nasjonal transportplan (perioden 2006 – 2015). Fisk og fiskevarer er en av de store eksportartikler fra Norge, og dermed får også transport av dette økt oppmerksomhet. 

Som en del av forarbeidet til  Nasjonal transportplan 2006-2015 har en egen arbeidsgruppe vurdert fiskeri- og havbruksnæringens transportbehov.  

Gruppen antar at det i løpet av overskuelig tid vil foregå en teknologisk utvikling som endrer betingelsene for transport av fersk sjømat. Det vil her være snakk om fartøysteknologi for mer hurtiggående sjøtransport, samt kjøle og pakketeknologi. Hvis/når dette inntreffer vil det åpne muligheter for at en større del av fersktransporten går på kjøl i stedet for bil.

For de ulike transportformene konkluderer gruppen følgende:

”Den teknologiske utviklingen taler for at et skifte fra veg- til sjøtransport kan være mulig og lønnsomt i en nær framtid. Med hensyn til dette og fordi både veg- og jernbanetransport har store kapasitetsproblemer i sentrale Europa, mener vi at det er viktig å legge til rette for at aktørene kan velge sjøtransportløsninger. Nye samarbeidsløsninger mellom offentlige myndigheter og private bør etableres med sikte på å gjøre sjøtransport til et ”dør til dør” konsept, og ikke et ”havn til havn” konsept.

Vår strategi for havner og sjøtransport er derfor å legge til rette for et samspill mellom vareeiere,

havner, terminaloperatører og transportører som kan utløse et skifte fra veg til sjø. Som et ledd i en

slik strategi mener vi det er mest aktuelt at staten finansielt bidrar til at det etableres intermodale

knutepunktshavner med høy standard. Et vilkår for slike statlige midler bør være at andre aktører

forplikter seg til å foreta de nødvendige private satsningene, for eksempel når det gjelder å realisere

nye transporttilbud med moderne skip. Det vil fortsatt være et behov for å medvirke til

havnefinansiering direkte knyttet til tilvirkningsanlegg og slakterier, men vi foreslår en prioritering

av offentlige ressurser til intermodale knutepunkthavner. Vi anbefaler at Kystverket får i oppdrag,

sammen med de andre transportetatene, å utarbeide et rammeforslag til avtale for offentlig – privat

samarbeid (OPS) i intermodale knutepunktshavner med tanke på behandling av dette i Stortinget,

ut fra de utgangspunkter som vi skisserer i denne rapporten. Dette må også sees som ett virkemiddel

for å sikre havnenes langsiktige arealbehov. Statlige midler til tiltak i norske havner kan muligens

bidra til at sjøtransportløsninger mellom Norge og EU kan få økonomisk støtte fra Marco Polo –

programmet i EU.

Vi må fortsatt investere i vegnettet. I dagens situasjon er dette de viktigste infrastrukturtiltakene for

næringen, fordi fersk fisk kommer til å transporteres med bil fram til den teknologiske utviklingen

muliggjør et skifte av transportmiddel. Selv med ny teknologi og med et skifte i transportmidler vil

biltransport ha stor betydning, fordi den samlede produksjonen forventes å øke vesentlig samtidig

som næringen i stor grad er lokalisert utenfor de mest sentrale knutepunktene. For å bedre

kontaktene med Europa og etablere gode forbindelser inn mot havne- og baneterminaler er det

viktig å satse på investeringer som knytter kysten bedre sammen i retning nord – sør, dvs. først og

fremst på E6 i nord og E39 Kyststamvegen i vest. Men det er også nødvendig med forutsigbare og

gode vegtransporter i retning øst – vest, ikke minst forbindelsene med utlandet. Fiskeri- og

havbruksnæringen mener at det finnes store mangler i vegsystemet mellom fiskerianlegg og

stamveg. Vi mener derfor at man regionalt bør vurdere å skissere en ”fisketransportpakke” for

tiltak på vegnettet utenom stamvegnettet, dvs. øvrige riksveger, men først og fremst fylkesveger og

kommunale veger.

Jernbanens infrastruktur har gode muligheter for å betjene godstransport fra kysten og søndre del

av Nord-Norge til Europa. Transporten krever først og fremst tilfredstillende profil, aksellast og

terminaler samt kryssingsspor med tilstrekkelig lengde. Jernbanetransport bør åpnes for

konkurranse på sporene for å øke effektiviteten og forbedre servicen. Jernbaneverket vil arbeide for
å legge til rette for dette. Det kreves også internasjonal samordning og harmonisering samt økt

kapasitet på banenettet i Europa. Dette arbeidet er prioritert i EU.

For flyfrakt kreves det små investeringer i infrastruktur for å kunne møte framtidige behov, men det

kan kreves en mer aktiv tilrettelegging for å oppnå attraktive flyfraktløsninger. Luftfartsverket vil

arbeide for å møte markedets etterspørsel etter flytransport gjennom å stille arealer og bygninger til

disposisjon for lastning og lagring.”

Arbeidsgruppens fokus er transport ut av landet, hvilket er noe annet enn hva som ligger til grunn for denne rapporten. Det vil imidlertid være nær sammenheng mellom regional infrastruktur og transport, og eksport. For Saltens del vil man se at skipstransport, og da særlig ut fra Bodø har en dominerende plass i transportbildet. De store volumene her utgjøres av pelagiske produkter og fiskefór, men også en god del av tradisjonelle fiskeprodukter har en eller flere transportetapper på kjøl. Den andre transportformen som dominerer i Salten er bilfrakt, først og fremst med fersk laks. Erfaringene fra denne regionen underbygger arbeidsgruppens konklusjon om at ”vi må fortsatt investere i vegnettet”.  Omfanget av ferske produkter vokser raskest, og selv med endret transportteknologi vil man stå overfor et feederbehov som betinger vegtransport. For Saltens del vil derfor økt fokus på skipstransport ikke være et argument for å unnlate å utbedre vegnettet.  

5. Transport av sjømat i Salten 

5.1 Innledning

Hovedmønstret for transport av sjømat i Salten er sammenfallende med det som gjelder for landet som helhet. De viktigste og dominerende transportformene er båt og bil.   I den grad fly benyttes er det ikke direktetransport fra regionen, men sjø- eller landverts transport mot knutepunktet i Oslo. Aktørene vi har vært i kontakt med oppgir å benytte jernbane i beskjeden grad, noe som skjer i en viss utstrekning andre steder i landet. Jernbanetransport av fisk synliggjøres i mindre grad, fordi den hovedsakelig benyttes til intern transport i Norge, mens eksporten foregår med andre transportmiddel. Flere av de aktørene vi har vært i kontakt med forventer imidlertid økt bruk av jernbanetransport i fremtiden.  

Skillelinjene innad i Salten knytter seg først og fremst til ulike typer bedrifter, ikke så mye hvor de er geografisk plassert. Industrisegmentet, dvs bedrifter innen oppdrett og pelagisk sektor har helt andre transportopplegg, og dermed andre infrastrukturerfaringer enn tilvirkersegmentet. 

5.2 Industrisegmentet

Det vi betegner som ”industrisegmentet” består av lakseslakterier og pelagiske bedrifter. Disse utgjør til sammen  8 bedrifter (inkludert fryseri)  med en samlet uttransportert godsmengde i overkant av 150000 tonn. Typisk for disse bedriftene er at de selv forestår transport ved hjelp av innleide lastebiler eller særskilte fraktefartøyer. En mindre andel fraktes med tog fra regionen. 

Som hovedregel gjelder at disse bedriftene ikke foretar omlasting av gods i Norge. Forsendelsen går for det meste direkte fra bedrift og ut til sluttdestinasjon For oppdrettsprodukter vil dette som regel være et EU land, mens pelagiske produkter har mer differensiert distribusjon

For bedrifter som er lokalisert nord for Bodø vil den mest typiske transporten være med bil fra Steigen og Hamarøy, inn til E6. Herfra søker man mot nærmeste grensepassering som er Bjørnfjell eller Junkerdal. Hvilken som benyttes varierer med værforhold og tid i forhold til veterinærinspeksjon.  

For bedrifter som er lokalisert i Bodø-området er den mest typiske transporten med skip direkte ut av regionen. Dette er hovedsakelig pelagiske produkter, samt mel og olje.  Mindre andeler fraktes med bil. 

For bedrifter sør for Bodø finner vi to dominerende transportruter, begge med bil. Den ene er med Trondheim som knutepunkt, hvor det foretas omlastinger før videre transport mot sluttmarked i utlandet. I disse tilfeller kan transporten skje langs ulike traseer inn mot E6, alt avhengig av årstid, føreforhold m.v.  Den andre er direkte fra slakteri og mot sluttdestinasjon i utlandet. Også i disse tilfellene har man alternative traseer, men grensepassering ved Umbukta foretrekkes.

5.3 Tilvirkersegmentet

Tilvirkersegmentet skiller seg fra industrisegmentet på en rekke områder. Volumene er betydelig mindre, antall fiskeslag større og avhengigheten av rutegående transport stor. Mens industrisegmentets transport har karakter av kjøpt dør til dør tjeneste, er transport for tilvirkersegmentet mer å oppfatte som et stafettløp som krever personlig oppfølging for alle etappene skal gjennomføres. Tilvirkersegmentets transporter kombinerer flere transportformer, bil – båt, bil - bil eller  båt – båt, og det er i disse overgangene at en stor del av utfordringen ligger.

Tilvirkersegmentet i Salten omfatter 8 ulike bedrifter og et samlet volum på ca.3000 tonn utgående vare. Ingen av bedriftene er samlokaliserte, og følgelig har man også 8 ulike transportruter. Felles for samtlige er imidlertid at de fokuseres mot regionale knutepunkt, enten Bodø eller Ørnes. Dette forklares ved at Hurtigruten i stor grad benyttes til transport ut av regionen, først og fremst til Trondheim. Typiske transportmønster for disse bedriftene vil være fra produksjonssted med rutegående hurtigbåt til Bodø eller Ørnes. Forsendelsen er  fersk, iset og pakket på paller. Ved ankomst Bodø eller Ørnes går partiene over på hurtigruten eller annet fraktefartøy for videre transport til Trondheim Her inngår fisken i større forsendelser, enten ut av landet eller til innenlands distribusjon. 

Også det som konsumeres i regionen distribueres ut fra de to knutepunktene. Det vil  her være snakk om alle arter av villfanget fisk som omsettes fersk, samt bearbeidede fiskeprodukter og skalldyr. Saltfisk, som det produseres en del av inngår ikke i dette mønstret. Den fraktes som regel med særskilte fraktefartøy, direkte fra tilvirkningsanleggene og ut av regionen. 

Tilvirkersegmentet synes å være mindre påvirket av kvaliteten på grunnleggende infrastruktur sammenlignet med industrisegmentet. Derimot er avhengigheten stor i forhold til offentlig rutetilbud. 

Vår oppsummering så langt blir at industrisegmentet er sterkest berørt av kvaliteten på transportinfrastrukturen, men på tross av dette, volumer og transportavstander har disse den greieste logistikken. Tilvirkersegmentet som har relativt små volumer og som fokuserer på nære transporter stilles overfor mer komplekse transportutfordringer, og er i stor grad avhengige av kvaliteten på det offentlige kjøpte transporttilbudet. 

6. Flaskehalser for transport av sjømat i Salten

På bakgrunn av samtaler med bedriftene i Salten finner vi ulike transportbegrensninger. Hovedskillet går mellom industrisegmentet og tilvirkersegmentet, i det de to gruppene har svært forskjellige transporter. Disse gruppene skiller seg først og fremst på transportvolumer og valg av første transportform.

6.1 Industrisegmentet

En betydelig andel av denne gruppens transporter skjer ved hjelp av skip. I disse tilfeller har det ikke fremkommet noen særskilte problemstillinger vedrørende infrastruktur. Konkret  dreier dette seg om sild, fiskefòr og noe fryst oppdrettslaks. Derimot støter den delen av transporten som går med bil på vanskeligheter. I praksis vil det her være snakk om fersk oppdrettslaks. For regionen samlet dreier det seg om ca. 25 000 tonn fordelt på fire bedrifter og dermed også fire ulike transporttraseer. 

Riksveg 81: Skutvik -  E6

Veglengde: 37 km

Vegklasse: BkT8

Transportvolum: ca 7000 tonn. Dette er gods med regionalt opphav. I tillegg kommer ”transittgods” fra Lofoten. Omfanget av dette er ikke undersøkt.

Problem: Hovedproblemet med vegen er akseltrykksbegrensning på 8 tonn. 

I tillegg kommer at vegen fremstår som vanskelig fordi den er smal og svingete. Problemer på dette området har økt i de senere år fordi kjøpere av oppdrettsfisk i stigende grad stiller med egen transport, som i mange tilfeller er utenlandsk, og mindre grad enn nordmenn forberedt på å møte gjeldende vegstandard.

Fylkesveg 633/Riksveg 835 Steigen  - E6
Veglengde: 51 km (fra Helnessund til Mortenstrand)

Vegklasse BkT8

Transportvolum: 5000  tonn

Problem: I likhet med Rv 81 er hovedproblemet her akseltrykkbegrensningen. 

Sør-Arnøy Fv 472, RV 17  Rv 80 – E6/ Rv 838 – Rv 17 – E6
Vektklasse: Bk 10 

Transportvolum: 3820 tonn

Problem: Ferger og fremkommelighet.

Halsa - Riksvei  17 Rv 12 / E6 
Vegklasse: Bk 10 

Transportvolum 12700 tonn

Problem: Ferger og fremkommelighet.

Både utgangspunktet Sør-Arnøy og Halsa har alternative traseer å velge mellom. For begge gjelder at man primært ønsker å kjøre sørgående trase fordi den er kortest.  Selskapene oppgir at dårlig samordning mellom de ulike fergeselskapene fører til ventetid og forlenget transporttid. Dermed kjøres heller alternativ rute som er lengre.   

Dårlig vegstandard på strekningen Kilboghamn – Stokkvågen skaper forsinkelser for trailertrafikken, spesielt i sommerhalvåret (stor turisttrafikk). Tap av ”riktig” ferge fører til at transportør ikke ankommer lastested til avtalt tid.  Dette medfører både overtid og at alternativ trasé må velges og dermed økte kostnader hos leverandøren.
For industrisegmentet består problemene enten i akseltrykksbegrensninger eller at fergeruter fører til lenger kjørestrekninger enn strengt tatt nødvendig. Merkostnader som dette medfører knytter seg til:

· lengre kjørestrekninger, 

· bruk av flere biler, 

· omlasting når man går over fra bk8 til bk10 veg. 

Volumene som skal ut fra du fire steder er kjent, det samme er kilometerprisen for transport. Vanlig last for en bil som skal til Europa oppgis til ca. 20 tonn fisk, i tillegg kommer is og emballasje. For de to nordligste stedene, hvor veiene har redusert bæreevne må et større antall biler enn nødvendig lastes opp, kjøre til E6 for så å lastes om til en full bil. Merkostnaden fremkommer ved differansen mellom det antall biler som må benyttes,  og det å laste opp direkte 20 tonn på en bil fra slakteri.

For de to sørligste stedene fremkommer merkostnaden ved å kalkulere differansen ved å kjøre korteste og foretrukne trasé kontra den lengre som man velger i de aller fleste tilfeller. 

Med utgangspunkt i eksisterende volumer har vi kalkulert følgende årlige merkostnader for bedriftene:

	Utgangspunkt
	Årlig  Merkostnad
	Kostnad knyttet til

	Skutvik
	857 000 kr
	Akseltrykkbegrensning, bruk av flere biler, ekstra omlasting og dårlig framkommelighet

	Helnessund
	740 000 kr
	Akseltrykkbegrensning, bruk av flere biler, ekstra omlasting.

	Sørarnøy
	  85 000 kr
	Fergekorrespondanse og fremkommelighet sørover gir lenger kjørestrekning på alternativ trase nordover

	Halsa
	518 000 kr
	Fergekorrespondanse og fremkommelighet sørover gir lenger kjørestrekning på alternativ trase nordover

	SUM
	2 200 000 kr
	


Tabellen over viser at de bedriftene det her er snakk om påføres en kalkulert årlig merkostnad på til sammen 2,2 mill. kr. som følge av at man ikke kan velge korteste eksisterende kjørestrekning, eller må gjennomføre deler av transporten på veg med redusert akseltrykk. 

6.2 Tilvirkersegmentet

Tilvirkersegmentet står for en beskjeden andel av regionens volumer. Man bør imidlertid være oppmerksom på at det her er snakk om hovedsakelig fersk sjømat av betydelig høyere verdi enn deler av de produktene man finner i industrisegmentet. 

I motsetning til industrisegmentet fremstår ikke tilvirkersegmentet som spesielt påvirket av standarden på offentlig transportinfrastruktur. Derimot gjør den store avhengigheten av rutegående transport disse bedriftene sårbare overfor kvaliteten på offentlig kjøpte transporttjenester.  Bedriftene oppgir hovedsakelig tre flaskehalser for transport. Disse er :

· Manglende godskapasitet på hurtigbåter

Flere bedrifter fremholder mangel på godskapasitet på rutegående hurtigbåter som et stort problem. Dette gjør at man tidvis har vanskeligheter med å få transportert fersk fisk inn til de regionale knutepunktene.

· Manglende informasjon om tilgjengelig transportkapasitet

Mangel på forhåndsinformasjoner om ledig lastekapasitet gjør at bedriftene ikke vet om de får gjennomført planlagte forsendelser før båten kommer til kai. Dette skaper usikkerhet, og i stedet for å arbeide planlagt må man hele tiden holde en beredskap for improvisasjoner. Problemstillingen gjelder i første rekke hurtigbåter, men er også gyldig for hurtigruten i deler av året. 

· Overgang mellom transportmiddel

For transport fra tilvirkningsanlegg til kunde eller knutepunkt må det ofte benyttes flere transportmiddel eller transportetapper, jfr. ovenfor. Dette representerer for mange tilvirkere en usikkerhet om hvorvidt ”vekslingen” går godt eller om fisken blir stående midt i transportløpet.

Vi har ikke tilstrekkelig informasjon til å foreta meningsfull beregning av merkostnader som følge av de forhold som er nevnt ovenfor. Vi har imidlertid et klart inntrykk av at første og delvis andre transportetappe utgjør en vedvarende stressfaktor for tilvirkerne, og flere oppgir at utvidelse av virksomheten ikke er aktuelt fordi dette ville skape for stor avstand mellom transportvolum og tilgjengelig kapasitet. 

Problemene på godssiden har klare paralleller til hva som erfares for persontransport. Heller ikke her har det inntil nylig  vært mulig å motta forhåndsinformasjoner om ledig kapasitet, dette blir ført klart når båten kommer til kai. Det har heller ikke vært mulig å forhåndsbestille billetter. Begge disse forhold er nå endret, og det burde være overkommelig å gjennomføre lignende ordninger for gods. 

Det inntrykk vi sitter igjen med etter å ha vært i kontakt med aktøren i tilvirkersegmentet er at dagens transporttilbud ikke fremstår som rasjonelt og brukervennlig. Dette skyldes verken infrastruktur eller samlet rutetilbud, men organisering og gjennomføring av de transporttjenester som eksisterer. Det er derfor vårt klare inntrykk at et vektig bidrag til å bevare mangfoldet i det marine Salten ligger i å gjøre det eksisterende transporttilbudet mer brukervennlig. Slik problemene fremstår handler forbedringer ikke om investeringer men organisasjonsutvikling , og det bør være mulig å løse dem uten store kostnader. 

6.3 Sammenfatning

Flaskehalsene for transport av marine produkter i Salten kan oppsummeres i to grupper:

· Begrensninger på veg/ferge, knyttet til akseltrykkbegrensninger, korrespondanser og generell fremkommelighet.

· Kapasitetsmessige og organisatoriske forhold ved rutegående hurtigbåter inn til knutepunkt.

Når det gjelder skipstransport ut fra Bodø meldes det ikke om infrastrukturbegrensninger, og her er trolig mulighet for å absorbere vekst. Samlet vurdert, og uten utbedringer av eksisterende infrastruktur ligger det således til rette for vekst innen produkter som kan skipes. For Saltens del vil dette i hovedsak si pelagiske produkter, og mindre andeler fryst laks. Problemer kan imidlertid oppstå for produkter som skal transporteres fra foredlings-/tilvirkningssted til knutepunktet Bodø, fordi dette mest sannsynlig vil skje med bil og ved bruk av de samme veier som er omtalt ovenfor. På samme måte som ved direkte eksport er de  relativt korte vegstrekningene fra anlegg og inn til E6 som utgjør problemet

Som nevnt tidligere er det en generell forventing om at ferske (oppdretts) produkter er det som vil vokse hurtigst på landsbasis. Vi anser dette som mest realistisk og sannsynlig også for Saltens del. Samtidig må vi konstatere at eksisterende  infrastrukturen ikke peker i den retning.

7. Marin utvikling og transport

I de foregående kapitler har vi sett hva som faktisk transporteres og langs hvilke traseer dette skjer i Salten. Videre er det kalkulert merkostnader for bedriftene som følge av infrastrukturens standard. Et naturlig spørsmål i forlengelse av dette er hvordan bildet kan se ut noen år frem i tid. I et ti-års perspektiv vil det være en rekke forhold som kan varieres, og det som presenteres nedenfor er kun ett av flere mulige alternativer.  

For å få frem et illustrativt fremtidbilde har vi imidlertid valgt å ta utgangspunkt i eksisterende bedriftstruktur og lokalisering, uten dermed å ha sakt noe om hvor sannsynlig eller ønskelig det er. Unntaket fra dette er foreliggende planer om å bygge nytt lakseslakteri i Steigen, og med dette konsentrere den slakting som i dag foregår i Skutvik og Helnessund. For Bedriften i Helnessund foreligger det konkrete planer om utnyttelse av fasilitetene til annen marin produksjon, tilsvarende for Skutvik kjenner vi ikke til.

Konkret betyr dette:

· Tre aktive lakseslakteri i regionen, 

· En fôrfabrikk

· En mel og oljefabrikk

· To anlegg for produksjon av sild

· Syv bedrifter innen tilvirkning av annen villfanget fisk

Nye oppdrettsarter antar vi vil bli håndtert av eksisterende slakterier/tilvirkningsanlegg. For skjell eksisterer det hittil  ingen etablerte strukturer. 

Når det gjelder ressursgrunnlaget legger vi til grunn:

· Stabilitet i tilfanget av hvitfisk, dvs. videreføring av dagens nivå.

· For norsk vårgytende sild viser prognoser fra ICES/Havforskningsinstituttet en forventet vekst i grunnlaget for uttak fra 2007. Salten ligger geografisk godt plassert i forhold til disse fiskeriene, men kapasitet på innfrysing begrenser pr i dag mulighetene til å utnytte dette. Vi legger derfor til grunn

· At man i Helnessund øker inntaket av sild slik at totalmengden for anlegget blir den samme som i dag ( 6000 tonn).

· At produksjonen av konsumsild i Bodø på kort/mellomlang sikt videreføres på dagens nivå.

· At mel og oljeproduksjonen øker med 10%.

· For oppdrettsnæringen foreligger det en rekke prognoser og scenarier. Mange av disse er konstruert som mulighetsbilder, og har som funksjon å få frem alternativer for ønsket utvikling og hva den betinger. Andre er forventninger om utvikling. Eksempelvis har Kontali analyse gjennomført beregninger basert på årlig vekst på 8% for laks og ørret.  I 2012 gir dette en årsproduksjon for Nordland på 223.800 tonn, mens landet som helhet vil produsere over en million tonn oppdrettslaks. 

For vår del har vi valgt å fremskrive veksten for perioden 1993 til 2002 (235%) til også å gjelde for tidsperioden 2003 til 2012.   I våre anslag har vi imidlertid tatt den forutsetningen at det er den totale produksjonen av oppdrettsfisk som vil utvikle seg  slik, altså,: laks, ørret torsk, kveite og eventuelt andre arter.  Den totale veksten i produksjonen vil bl.a styres av  tilgang på kapital, areal , fôr og et betalingsdyktig marked.  

	
	År: 2002
	År: 2007
	År: 2012

	
	
	
	

	Fremskriving:
	
	
	

	Norge 
	548.600
	919.000
	1.289.400

	· Nordland
	103.242
	172.900
	242.600

	· Salten
	20 500
	34 300
	 42330 tonn


Fremskriving:




2012
1.288704 tonn oppdrettsfisk, alle arter

· Nordland:



2012
   213216 tonn (2002; 103242 tonn)

· Saltens :



2012
     42330 tonn

Våre beregninger er basert  på data fra Statistisk sentralbyrå for årene 1993 og 2002, og Fiskeridirektoratets statistikk for årene 1994 – 2001.

Et mulig bilde på hva som produseres og skal transporteres i Salten ti år frem i tid blir dermed slik:

	
	2002
	2007
	2012

	Hvitfisk
	3000
	3000
	3000

	Sild
	30 000
	30 000
	35 000

	Mel og olje
	24 000
	24 000
	24 500

	Oppdrettsfisk
	20 500
	34 300
	43 000

	Skjell
	
	1000
	2000

	Fòr
	74 000
	74 000
	74 000

	Sum
	151 500
	166 300
	181 500


Det bildet som er skissert ovenfor viser at det er de delene av marin sektor hvor det er sterkest forventning til vekst også møter de største begrensningene på infrastruktur. Gitt det som er sagt om bedriftsstruktur ser vi at et tilnærmet fordoblet kvantum oppdrettsfisk skal transporteres ut fra tre opphavsteder: Steigen, Sør-Arnøy og Halsa.  Ferske oppdrettsprodukter opptrer i et globalt matvaremarked med sterk konkurranse. Vi stiller oss derfor tvilende til at den fremskrevne veksten realiseres på disse stedene, gitt de merkostnader som infrastruktur representerer. Hvis ikke de aktuelle veier utbedres kan utfallet bli:

· At fisk transporteres i brønnbåt og slaktes utenfor regionen.

· At veksten uteblir fordi aktørene ikke finner det lønnsomt

· At slakteristrukturen endres ved at det foretas nyetableringer der infrastrukturen ligger til rette, f.eks. med slakting nærmere transportknutepunkt.

Sjøtransport fremstår i dag som relativt problemfri hva infrastruktur angår, og de fremskrevene volumene som er vist ovenfor vil neppe støte på kapasitetsproblemer i Bodø havn. I den grad det skulle skje vil det være betinget av generell transportutvikling, og ikke utelukkende knyttet til marin sektor. Arbeidsgruppen som er sitert i kapittel 6 viste til en forventet utvikling i retning av mer fryste produkter og fersk fisk transportert på kjøl. Hvis dette viser seg å slå til vil det i liten grad løse Saltens problemer. Dette fordi man da må ha materuter inn til Bodø, og det mest sannsynlige vil være biltransport. For Halsa og Sørarnøy ville et slikt opplegg være problemløsende, forutsatt at det var økonomisk konkurransedyktig med dagens transporter. For Steigen, som vil representere over halvparten av transportvolumet ville man være like langt.

Et annet moment i denne sammenheng er at det er god grunn til å anta at i løpet av kommende tiårs periode vil skje en skjerping av kravene til opphavsmerking og dokumentasjon av samlet håndtering av matvarer og innsatsfaktorer. Det betyr at man ikke kan bryte kjølekjeder, og at gods må containeriseres eller omlastes på kjølelager. For store produsenter som har kapasitet til å transportere hele lass direkte til sluttdestinasjon vil dette bety både tap av tid og avvik i forhold til den mest rasjonelle logistikken.

8. Transport av marine produkter og infrastruktur

De utbedringer av infrastruktur  som er påkrevd i et ti års perspektiv er alle knyttet til veg. Som nevnt ovenfor er det ingen av aktørene som angir begrensinger hva gjelder maritim infrastruktur. De vegstrekningene det er snakk om er de samme som er angitt og kalkulert merkostnader for tidligere. Mesteparten av strekningene karakteriseres som ”øvrige riksveger” og midler knyttet til disse skal fylkeskommunene ha avgjørende innflytelse på prioriteringen av.  Dette er behandlet i flere fylkestingssaker. Følgende utbyggingsprosjekter er prioritert:

Prioritet 1:

· Rv 17 Tverlandet  - Godøystraumen

· Rv 81 Oppeid  - Skutvik

· Rv 808 Finneidfjord – Hemnesberget

Alle disse prosjektene er lagt inn i handlingsprogrammet for perioden 2002 – 2011. For de to første er beregnet oppstart i 2005, det siste i 2003. Samlet kostnadsoverslag for disse tre prosjektene er på  ca 380 mill.kr.  Rv 17 beløper seg til  ca 135 mill.kr, mens Rv  81 er i størrelsesorden 120-130 mill.kr.

Selv om oppstart er satt til 2005 er det forutsatt at det skal bevilges midler til prosjektet før den tid. Så langt vi har kunnet bringe på det rene har ikke det skjedd i forventet omfang, hvilket i praksis innebærer at prosjektene er forskjøvet fremover i tid. 

Øvrige prosjekter som er vurdert, og som er relevant for Salten er:

Prioritet 2:  
-  Rv 17 Stokkvågen -  Kilboghavn



Dette prosjektet er kalkulert til om lag 200 mill kr.

Prioriet 3: 
- Rv 835 Mortenstrand – Nordfold m/arm til Bogen



Dette prosjektet er kalkulert til  30 mill kr. 

Av de prioriteringer som er gjort kan man bl.a. se at det skal gjennomføres vegutbedringer i størrelsesorden 500 – 600 mill.kr (prioritet 1 + prioritet 2)  før det man kan foreta utbedringer i Steigen (prioritet 3). Som nevnt er det her om lag halvparten av regionens laksekvantum er planlagt konsentrert. I tillegg kommer at bevilgningene ikke holder tritt med planer og oppstartede prosjekter, slik at tidsbruken må antas å bli større enn planlagt.

To av de prosjektene  som ligger inne i prioritet 1 er  relevante for i denne sammenheng. Utbedringer av Rv 17 vil komme som forbedringer av nordlige trase for lakseslakteriene sør for Bodø. Dette er den ruten som hyppigst benyttes, mens det er den sørlige som foretrekkes. For den traseen er det gjort beregninger for bygging av bro over Holandsfjorden,, alternativt tunnel. Kostnadsoverslagene varierer mellom 580 mill.kr og 610 mill.kr. Dette vil fjerne en ferje på den sørlige traseen, og må således antas å være til de aktuelle produsentenes fordel. Beslutning om bygging er imidlertid ikke fattet.

Av prioritet 1 ser vi også at Rv 81 Skutvik –Oppeid inngår. Dette lar seg forstå både ut fra hvilken produksjon som foregår i dag, samt transitt fra Lofoten. Begge disse faktorer er imidlertid varslet endret. 

På bakgrunn av de merkostnader som marint næringsliv i dag påføres som følge av vegstrandard er følgende kalkulasjon gjort:

	Utgangspunkt
	Merkostnad
	Forsvarer en investering på*:

	Skutvik
	857 000 kr
	12 mill kr

	Helnessund
	740 000 kr
	10,5 mill kr

	Sørarnøy
	  85 000 kr
	1,2 mill kr

	Halsa
	518 000 kr
	7,3 mill kr

	SUM
	2 200 000 kr
	31 mill kr


*) Beregnet ut fra nåverdien av merkostnaden over 25 år med 5% kalkulasjonsrente. Dette tilsvarer de faktorene som benyttes i Vegvesenets nytte/kostnadsanalyser.

Her skal det bemerkes at tabellen viser merkostnader og investeringer basert på dagens forhold i enkeltbedrifter. Utbedringer av veger – eller annen infrastruktur for den saks skyld – skjer normalt ikke på grunnlag av forholdene for enkeltbedrifter eller utvalgte næringer. Dette må sees i en videre samfunnsmessig sammenheng. 

9. Konklusjon

Vår undersøkelse viser at det i Salten transporters betydelige mengder marine varer. I 2002 ble det transporter om lag 150 000 tonn ut fra bedriftene i regionen. I tillegg kommer en omfattende transport gjennom regionen med eventuell omlasting i bl.a. Bodø eller Fauske. Varespekteret fra Salten domineres av tre hovedgrupper: 

· mel, olje og oppdrettsfôr, 

· konsumsild,

· oppdrettet laks og ørret.

De produkter og fiskeslag som tradisjonelt forbindes med fiskerinæringen utgjør et relativt lite volum, men produktene har en betydelig høyere verdi enn sild. 

Volummessig er skip den dominerende transportformen, mens lastebil står for så godt som all transport av oppdrettsfisk. Påfallende for Salten er at de relativt store transportvolumene ikke synes å samvirke på en slik måte at de utløser utvikling av transporttilbud. Bedriftene foretar transport uavhengig av andre i regionen, og godset sees  i liten grad  i sammenheng med annet gods. Mest iøynefallende er dette for fòrfabrikken som alene står for om lag 70 000 tonn. Fabrikken forestår all transport selv, ved hjelp av eget fartøy. 

Salten har i dag en tilfredsstillende maritim infrastruktur i forhold til de behov som foreligger. Offentlige transporttilbudet med hurtigbåt har i følge brukerne åpenbar forbedringsbehov. Dette har imidlertid lite med infrastruktur å gjøre, og er mer snakk om organisatoriske endringer som ikke krever omfattende investeringer.  

De delen av maritim sektor som forventes å ha de beste vekstmuligheter er fiskeoppdrett og ferske sjømatprodukter. Dette gjelder både på nasjonalt nivå og i Salten. I forhold til dette har regionen en infrastruktur som er i utakt med antatte utviklingstrender. I lys av kjente utbyggingsplaner kan vi konkludere med at to av tre laksebedrifter ”tvinges” til å velge fordyrende omveger.  I det tredje tilfellet – Steigen, som kommer til å representere om lag halvparten av volumet – er akseltrykkbegrensninger fordyrende. Dette gjelder både i forhold til direkteeksport og for eventuell fremtidig transport med Bodø som knutepunkt. Eksisterende vegstandard påfører Salten-bedriftene en kalkulert merkostnad på til sammen 2,2 mill.kr i året. Merkostnadene øker hvis produksjonen går opp. 

Dagens situasjon er ugunstig, både for bedriftenes konkurranseevne og for videre utvikling av marin sektor. For regionen som helhet står en overfor valget mellom vegutbedring, virksomhetslekkasje ut av regionen eller omlokalisering av virksomhet til regionale transportknutepunkt.
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