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SIS- SENTER FOR INTERNASIONAL ZKONOMI OG KIPSFART

SIAS - Senter for internasjonal gkonomi og skipsfart - er et felles senter for Norges
Handelshgyskole (NHH) og Stiftelsen for samfunns- og nagingslivsforskning (SNF), med
ansvar for undervisning, fri forskning, oppdragsforskning og forskningsformidling innen
omradene skipsfartsgkonomi og internasjonal gkonomi.

Internagonal gkonomi

SIFS arbeider med alle typer sparsmal knyttet til internasjonal gkonomi og skipsfart, og har
saskilt kompetanse pa omradene internasjonal reagkonomi (handel, faktorbevegelser,
gkonomisk integrasion og naxingspolitikk), internasjonal makrogkonomi og internasjonal
skattepolitikk. Forskningen ved senteret har generelt vaat dominert av progekter som har til
hensikt & bidra til gkt innsikt i globale, strukturelle problemer og virkninger av regional
gkonomisk integrasjon. Videre deltar man ogsa aktivt i progekter som omhandler offentlig
gkonomi, naxings- og konkurransepolitikk.

Internagonal transport

Et annet sentralt arbeidsomrade for SIAS er internasjonal transport. Pa dette feltet har studier
av konkurranseforholdet mellom ulike transportbagere i Europa og mulighetene for gkt bruk
av sjgtransport for a avlaste det landbaserte transportnettverket pa kontinentet stétt sentralt.

Maritim forskning

SIZS ser det som sin oppgave a vage et bindeledd mellom den maritime neging og
forskningsmiljget ved SNF og NHH, og har gjennomfert en serie prosekter finansiert av
Norges Rederiforbund, direkte rettet inn mot rederier og andre maritime bedrifter. Denne
typen prosiekter har blant annet studert norske rederiers multinasjonale virksomhet,
skipsbygging i Nord-Europa, og konkurransen i fergemarkedene.

Kompetansebase

SIFS kompetansebase bestér av forskere ved SNF og assosierte medarbeidere ved NHH,
samt ledende internasionale gkonomer som er knyttet til senteret gjennom langsiktige
forbindelser. | Igpet av de siste arene har man ved SIFS fatt frem fem doktorgrader innen
internasjonal gkonomi og skipsfart.

Nettverk

Senteret er involvert i flere starre EU-prosjekter, og samarbeider med sentrale forsknings- og
utdanningsinstitusjoner over hele Europa. Spesielt nag kontakt har man til London School of
Economics, University of Glasgow, The Graduate Institute of International Studies, Genéve
0og The Research Ingtitute of Industrial Economics (IUl), Stockholm. Den vitenskapelige
staben ved SIS deltar i flere internasjonale forskningsnettverk, og har vaat blant de fremste i
Europatil atainitiativ til dannelse av nettverk.
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SAMMENDRAG
| denne studien undersaker vi hvordan innferingen av en COz-avgift med lik sats for alle

transportformer vil pavirke konkurranseforholdet mellom sjg- og landtransport. Vi har tatt
utgangspunkt i to spesifikke case, hvor det er reell konkurranse mellom skip og lastebil;
transport av containere fra Oslo til Rotterdam og transport av frossen fisk fra Alesund til
Bologne i Frankrike, og foretatt beregninger for CO2-utdlippene forbundet med ulike rutevalg

pa disse strekningene.

Innfaring av lik avgift for utdipp av CO2 for ale transportmidler vil gke transportkostnadene.
Hvor stor gkningen blir, avhenger bade av omfanget av CO2-utdlippene, nivaet pa avgiften og
av om noen av transportformene er belastet med CO2-avgift i utgangspunktet. | vare
beregninger tar vi utgangspunkt i en avgiftssats pa 200 kroner per tonn CO2. Dette er litt
hgyere enn dagens CO2-avgift pa diesel i Norge og noe i overkant av forventet pris pa
utslippskvoter dersom Kyoto-protokollen gjennomferes med fri internasjonal kvotehandel.

| hvilken grad gkningen i transportkostnadene slar ut i transportprisene avhenger av tilbuds-
og ettersparselsforholdene i transportmarkedene. Vi antar at kostnadsgkningene pa lang sikt

veltes fullstendig over i prisen patransporttjenestene.

Vare beregninger viser at:

e Skipstransport er mer miljgvennlig enn transport med lastebil nér det gjelder utslipp av
klimagassen CO2. P4 strekningen Alesund — Bologne er CO2-utslippene nesten dobbelt s&
store med lastebil som med skip. Pa strekningen Oslo — Rotterdam, som i starre grad
rendyrker forskjellene mellom sjg- og landtransport, er utsippene med lastebil nesten fire
ganger sa store som med skip.

e En CO2-avgift pa 200 kroner per tonn CO2 gir svaat sma gkninger i transportprisene. Pa
strekningen Oslo — Rotterdam er prisgkningen 0,8% med skip og om lag 2,9% med
lastebil. Selv om prisforholdet endres i faver sjgtransport, er endringen for liten til at vi
kan forvente nevneverdige endringer 1 ettersparselsmansteret. Denne konklusjonen blir
bekreftet ved  sperreundersokelser  rettet  mot  viktige  kundesegmenter.



P& strekningen Alesund — Bologne ferer CO2-avgiften til at transportprisen gker med
2,0% med skip og mellom 2,0% og 2,3% med lastebil. Pa tross av at CO2-utslippene er
nesten dobbelt si store med bil som med bét, er prisendringen i faver setransport helt
ubetydelig. Det skyldes dels at lastebiler allerede i dag betaler CO2-avgift i Norge. En
CO2-avgift pa 200 kroner vil derfor fare til en meget liten gkning i transportkostnadene i
Norge. Dessuten tilsier vare opplysninger at transport med skip i utgangspunktet er
billigere enn lastebiltransport. Alt annet like blir derfor den prosentvise gkningen i prisen

starre for getransport.



1 INNLEDNING

Denne studien er utfert som en del av prosiektet "Norsk og internasjonal klimapolitikk —
konsekvenser for skipsfartsnagingen’. Malsetting med prosiektet er & analysere hvordan
endringer i klimapolitikken nasjonalt og internasjonalt vil pavirke skipsfartsnearingen, bade
gjennom endringer i lgnnsomhets- og konkurranseforhold i transportsektoren og gjennom
endringer i ettersperselen etter transporttjenester.

o

Denne studien forsgker a sette sgkelys pa hvordan gkte COop-avgifter vil pavirke

konkurranseforholdet mellom landtransport og getransport. | den forbindelse er det to
spersmal som er saglig viktige. Det farste er i hvilken retning konkurranseforholdet vil dreie,
atsd om gkte COop-avgifter vil gi konkurransefordeler til enten sjetransport eller

landtransport. Det andre spgrsmdlet er hvorvidt utslagene i transportpris som falger av
gkningen i COp-avgiften vil vage store nok til & pavirke dagens ettersparselsmanster, det vil

s fordelingen av transporten mellom sj@ og land.

Kyotoprotokollen

Bakgrunnen for at det forventes en gkning i CO2-avgiften bade her hjemme og internasjonalt

er framforhandlingen av Kyotoprotokollen, som krever tiltak mot klimagassutslipp.

Kyotoprotokollen ble ferdigforhandlet og vedtait under Klimakonvensjonens tredje
Partskonferanse i Kyoto, 11.desember 1997. Protokollens mal er a redusere de samlede
utdippene av de seks viktigste klimagassene til minst 5 prosent under 1990-niva i den ferste
forpliktelsesperioden, som gar fra ar 2008 til 2012. De enkelte medlemslandene er ansvarlige
for & oppfylle utslippsforpliktelsene ved, enkeltvis eller i fellesskap, a sarge for at deres
samlede menneskeskapte CO»-ekvivalente utslipp av klimagassene ikke overstiger de angitte

utdippsnivéene. Medlemslandene star fritt i valg av nasjonalt tilpassede virkemidler, men
protokollen dpner ogsa for bruk av "felles gjennomfering” mellom industriland. Dette betyr
at industriland kan overfare til, eller motta fra andre industriland sdkalte

" utdippsreduksionsenheter”. Protokollen dpner ogsd for handel med utdlippskvoter, og



opprettelsen av et velfungerende internasjonalt system for kvotehandel vil antakelig veare en
forutsetning for at Kyotoprotokollen skal bli ratifisert av mange nok land til at den trer i kraft.

Litt om norsk klimapolitikk

| stortingsmelding nr 29 (1997-98) Norges oppfelging av Kyotoprotokollen, understreker
Regjeringen at den vil arbeide for & fa pa plass de nadvendige Igsningene som farer til at
Norge oppfyller sine forpliktelser i henhold til Kyotoprotokollen, herunder at de hilligste
nasjonale tiltakene blir iverksatt innen 2-5 ar. | politikkutformingen vil det ogsa bli lagt vekt
pa den nadvendige langsiktige tilpasningen til forventede strengere forpliktelser etter 2012.

COx-avgiften, som ble innfart i 1991, er et viktig virkemiddel i klimapolitikken. Det ilegges

CO-avgift pa bruken av mineralolje, bensin, kull og koks og utdipp i forbindelse med
petroleumsvirksomheten pa kontinentalsokkelen. Avgiftssatsene varierer etter type fossilt
brensel, og i tillegg varierer satsene til dels betydelig mellom ulike anvendelser. Stortinget
vedtok i forbindelse med statsbudsjettet for 1999 a utvide avgiften til & gjelde innenriks
sjefart, innenriks luftfart og supplyfléten. Med denne utformingen er omlag 64% av de norske
COo-utdippene ilagt avgift'. CO.-avgiften p& mineralolje har fortsatt omfattende

fritaksordninger. De viktigste fritakene gjelder for bruk i skip i utenriks gjefart og farteyer
som driver fiske og fangst.

De gjeldende avgiftssatser pa bensin og fyringsoljer i Norge fra 01.01.2000 er beskrevet i
tabell 1.

Avgiftsomrade Avgiftssats | Avgiftssats omregnet til kr/tonn CO»
Bensin 0,94 kr/l 405,5
Lette fyringsoljer, autodiesel m.v. 0,47 kr/l 1775
Tunge fyringsoljer 0,47 kr/l 151,0

Tabell 1: Satser for CO2-avgift i Norge per 01.01.2000

! Kilde: St.melding nr 8 (1999-2000) Regjeringens miljevernpolitikk og rikets miljetilstand




Dagens system med CO9-avgift vil sannsynligvis bli avlgst av et nasjonalt kvotesystem som

igienvil inngai et eventuelt internasjonalt system for kvotehandel.

Skipsfart og klimapolitikk

Skip i utenriks sjgfart er som tidligere nevnt unntatt for COz-avgift i Norge i dag. Og

internasjonal bunkers regnesi dag ikke med i klimaregnskapet. Landene som er med i Kytoto-
protokollen har derfor ingen incentiver til & legge pa avgift eller gjare bunkersen kvotepliktig
i den farste forpliktelsesperioden. Hovedproblemet bestdr i & finne ordninger for hvordan
internasjonal bunkers skal belastes klimaregnskapet i de ulike land. Det vil trolig ikke skje far
tidligst i neste forpliktelsesperiode (etter 2012). Men det kan ogsa komme ensidige europeisk
initiativ fer den tid. Vi har sett tidligere at europeiske land har veat villige til & ga foran i
klimapolitikken og vedta ensidige CO2-avgifter.

En ensidig CO2-avgift vil medfere endringer i drivstoffprisen bade for sjetransport og andre

former for transport. Disse prisendringene vil fa betydning for den relative konkurranseevnen
mellom sjgtransport og landtransport. Hvor store utslag i det relative prisforholdet vi far vil
avhenge av sterrelsen pa prisendringene. Hvis internasjonal bunkers noen gang blir omfattet
av klimagassreguleringene, vil det trolig skje innefor en ingtitugonell ramme hvor
internasjonal  kvotehandel spiller en ngkkelrolle. Ved internasjonal kvotehandel vil den
internasjonale kvoteprisen vaae avgjarende for hvor store prisendringene vil bli pa bunkers.

Konkurranseflater

Konkurranseflater mellom ulike transportmidler har vi nar transportbrukerne star overfor
alternativer nar transportoppgaver skal lgses. Konkurranseflater er hovedsakelig et spersmal
om fysisk tilgjengelighet, kvalitet og pris. Tilgjengelighet er delvis et spersma om
lokalisering og delvis om infrastruktur. Ved godstransport mellom Oslo og Trondheim kan i
prinsippet bade skip, jernbane, bil og fly anvendes fra start- til endepunkt. Flere av
transportformene krever imidlertid omlasting, henting og distribusjon, og ofte vil det derfor
vage dlik at det bare er pa deler av transportstrekningen at alle transportmidlene er fysisk



tilgijengelige. De ulike transportmidlene konkurrerer ogsa pa fremferingstid,

leveringsbetingelser, sendingssterrelse og lignende.

Skipsfarten er helt dominerende i utenrikshandelen i dag. Regnet i antall tonn blir hele 95%
av Norges samlede eksport og import fraktet med skip (1995). Biltransporten er ansvarlig for
4%, mens om lag 1% fraktes med jernbane”. For innenlandsk godstransport er bildet noe
annerledes. N& man ser bort fra transporter pa norsk omrade i utenrikstrafikk og transporter
fra kontinentalsokkelen var skipsfartens andel i 1995 pa 41,5%, mens veitransportens andel
utgjorde 50,5%".

Figur 1 viser utviklingen i fordelingen mellom transportmidlene innenlands og illustrerer at
veitransporten de siste 25 rene har hatt en jevn gkning, mens sjgtransporten har hatt en viss
nedgang. Vi ser at jetransportens andel har falt fraom lag 65% i 1970, men ogsa volumet (i
absolutte tall) har falt.
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Figur 1: Innenlandsk godstransport i millioner tonn-kilometer?

2 Kilde: Transportgkonomisk Institutt



For myndighetene i Norge og i andre land er det en malsetting & fare en starre del av
godstransporten over fra vei til sjg, hovedsakelig fordi sjgtransport antas a vaae mer
miljevennlig enn veitransport. Vi vil forseke & gi svar pad om gkte COo-avgifter vil gjere en

slik omstilling mer eller mindre sannsynlig.

Metode
Ved hjelp av konkrete case prever vi i denne studien & belyse hvordan en gkning i COo-

avgiften vil pavirke transportprisene, og dermed konkurranseforholdet mellom ulike
transportmidler. Vi har valgt & konsentrere oss om to ulike transportmidler, nemlig transport
med bil og transport med skip. Det er vanlig & anta at konkurranseflatene mellom disse to
transportmidlene er starst | markedet for langtransport av stykkgods. | markedet for bulklaster
er det uaktuelt & benytte annen transportmate enn skip. | tillegg er det generelt slik at pa korte
strekninger er veitransport overlegen de andre transportformene, seerlig pa grunn av den store
fleksibiliteten som kan tilbys ved transport med bil.

| det farste eksempelet ser vi pa transport av containere mellom Oslo og Rotterdam, mens vi i
det andre eksempelet ser pa transport av frossen fisk fra Alesund til Bologne i Frankrike. |
casene foretar vi beregninger av hvor store CO2-utslipp per enhet (henholdsvis per container

og per tonn frossen fisk) transporten vil gi, og hvor stor den tilsvarende gkningen i CO5-

avgiften per enhet vil bli. Vi antar videre at denne kostnadsgkningen pa lang sikt vil fere til en
tilsvarende gkning i prisen pa transporttjenester og forsaker deretter atrekke konklusjoner om
hvordan disse prisgkningene vil sla ut i konkurranseforholdet. | begge eksemplene har vi ogsa
bedt en liten gruppe ettersperrere av de aktuelle transporttjenestene om a kommentere
beregningene.

Beregningene foretar vi i kapittel 2, mens konklusjoner og avsluttende bemerkninger er a
finne i kapittel 3 og 4.



2 BEREGNINGER

Denne studien forsgker som sagt, ved & studere spesifikke case, & vurdere hvorvidt
innfaringen av en COo-avgift som er lik for alle sektorer vil pavirke konkurranseforholdet

mellom ulike transportmidler. Sammenlikningene mellom de ulike transportalternativene i
eksemplene er begrenset til COo-utslipp og hvilke konsekvenser COo»-avgiften vil fa pa

transportprisene. Vi har altsa ikke tatt hensyn til at endinger i dieselavgiften og svovelavgiften
kan bidra ytterligere til & pavirke forholdet mellom transportprisene.

Nivaet p& CO»-avgiften

Internasjonal kvotehandel vil gjere at det etableres et marked for omsettelige klimagasskvoter
og dermed en markedspris pa utdipp av klimagasser. Det er betydelig usikkerhet om
framtidige internasjonale kvotepriser. Det vil bl.a. avhenge av om det legges begrensninger pa
kvotehandelen. Mens Russland og USA krever fri kvotehandel, hevder EU at det ber legges
begrensninger pa hvor mye hvert enkelt land kan kjape og selge av kvoter.

Det er vanlig & anta at Kyotoprotokollen vil lede til kvotepriser i omradet 100-200 kr/tonn
COo. Til sammenligning gikk Kvoteutvalget (NOU 2000:1) ut fra en kvotepris pa 125

kr/tonn. Holtsmark og Maestad (2000) finner at ved fri kvotehandel vil kvoteprisen ligge rundt
120 kr/tonn®, mens kvoteprisen vil ligge opp mot 190 kr/tonn® dersom EU sitt forslag til
begrensninger i kvotehandelen legges til grunn.

| beregningene har vi tatt utgangspunkt i en kvotepris pa 200 kroner/tonn. Dette er altsa en
forholdsvis hay kvotepris, og vil derfor antakeligvis fere til at vi overvurderer virkningene av
en CO»-avgift noe. Pa en annen side er det ventet at utslippskravene vil strammes til i neste

forpliktelsesperiode. Dette tilsier at den langsiktige kvoteprisen kan komme til & bli hayere
enn det man forventer i den ferste forpliktelsesperioden.

3 Disse belgpene er malt i faste 1994-priser



Utdlipp av CO»
For & beregne utslippet av CO2 ved forbrenning av de ulike drivstoffene har vi tatt

utgangspunkt i oversikten over avgiftssatser og omregningen til avgift per tonn CO2.

Avgiftsomrade Avgiftssats | Avgiftssats omregnet til kr/tonn CO»
Bensin 0,94 kr/l 405,5
Lette fyringsoljer, autodiesel m.v. 0,47 kr/l 1775
Tunge fyringsoljer 0,47 kr/l 151,0

Tabell 2: Satser for CO2-avgift i Norge per 01.01.2000

Ved forbrenning av lette fyringsoljer vil vi f& et utdipp p& 1 tonn CO» per 377,5 liter’
drivstoff. For tunge fyringsoljer er det tilsvarende tallet 1 tonn CO» per 321,3 liter® drivstoff.

For beregningsformdl er vi derfor avhengige av a vite drivstofforbruk i liter, mens forbruket
for skip ofte oppgis i tonn. 1 tonn gassolje (lette fyringsoljer) tilsvarer 1176 liter, mens 1 tonn
tungolje tilsvarer 1099 liter®.

4177,5/0,47
5151/0,47
® Kilde: Wilson Managment AS
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Eksempel 1: Transport av containere fra Odo til Rotterdam

Eksemplet tar utgangspunkt i frakt av containere fra Oslo til Rotterdam fordelt pé tre ulike
rutealternativer. Den farste ruten Oslo — Rotterdam er en direkteforbindelse med skip, mens
de to andre rutene hovedsakelig baserer seg pa biltrafikk samt fergeforbindelsene Oslo —
Frederikshavn og Oslo — Kiel .

Tabellen under viser fordelingen av godsomsetningen i 1.000 tonn ved Oslo havn i 1998.

Vatbulk  |[Terr bulk |Stykkgods’ |Total
I mport 622 262 1.906 2.830
Eksport 0 4 1.503 1.507
Utenrikstotal 622 266 3.409 4.337
Innenriksinngaende 1.072 795 26 1.893
Innenriks utgaende 1 329 180 510
Innenrikstotal 1.073 1.124 206 2.403
Total 1.735 1.390 3.615 6.740

Tabell 3: Utenriks godsomsetning, Oslo havn 1998°

Som vi ser er det nesten utelukkende stykkgods som eksporteres over Oslo havn. Av
stykkgodsomsetningen i 1998 utgjorde containertrafikken drgye 35%, og tendensen er at
stadig mer stykkgods sendes med container. Totalt var 181.626 containere (TEU®) innom
Oslo havn i 1998%. Vi har derfor konsentrert oss om transport av containere og ikke
spesifikke typer av stykkgods.

Rotterdam er Europas klart sterste containerhavn og ekspederte i overkant av 6 millioner TEU
I 1998. Rotterdam er strategisk plassert i forhold til resten av Europa, og 70 % av containerne

"inkl. containerei trangitt, som i 1998 utgjorde 130.000 tonn

8 Kilde: Oslo Havnevesen

® Twenty foot equivalent unit, dvs en standardcontainer p& 20 x 8 x 8 fot
19 Kilde: Oslo Havnevesen
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som anlgper her har andre europeiske land som endelig destinasjon. Fra Rotterdam til endelig
bestemmelsessted gér 55% av transporten innover pa Kontinentet med bil**.

Arsaken til at vi i eksempelet foretar beregninger utelukkende for strekningen Oslo —
Rotterdam og ikke tar direkte hensyn til at dette i vesentlig grad ikke er endelig
bestemmelsessted for containere sendt fra Oslo, er et gnske om a rendyrke forskjellen mellom
S og landtransport. Strekningen fra Rotterdam til et eventuelt bestemmelsessted innenlands
vil i starsteparten av tilfellene bli foretatt med lastebil. Virkningen av en CO»-avgift vil

dermed bli noenlunde den samme for begge transportalternativene pa denne delen av
strekningen og bidra til & utjevne det relative forholdet mellom dem. Ved & se kun pa denne
strekningen far vi fram den sterkest mulige virkningen av en COp-avgift pa

konkurranseforholdet mellom sj@- og landtransport. Det betyr at i de tilfellene hvor lasten skal
videre fra Rotterdam med lastebil, blir endringen i konkurranseforholdet mindre enn i vart
eksempel.

De tre rutene vi ser paer Oslo — Rotterdam, Oslo — Kiel — Rotterdam og Oslo — Frederikshavn
— Rotterdam.

Rute 1: Odo — Rotterdam

| eksemplet beregnes det CO»-avgift per TEU, dvs. en standardcontainer pa 20 x 8 x 8 fot.

Oslo — Rotterdam trafikkeres av flere selskaper. For containere som ikke skal i transitt, er det
hovedsakelig Lys-Line AS og DFDS Tor Line som er aktuelle transportarer. Flere av de store
linjerederiene, bl.a. P& O og Heitmann, seiler ogsa fra Oslo til Rotterdam, men bare i transitt,

dvs. at containerne lastes over pa sterre skip for sa a fraktes videre.

Lys-Line AS benytter rene containerskip (lo-lo skip'?) med en kapasitet pd 200 TEU pa
strekningen. De store linjerederiene benytter tilsvarende sma skip i containertrafikken mellom

1 Kilde: www.port.rotterdam.nl
2 Lift on —lift off skip
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Oslo og Rotterdam, og vi har derfor tatt utgangspunkt i tall fraLys-Line AS og ikke fraDFDS
Tor Line, som bruker et mye starre skip pa strekningen og som ogsa ligger noe over i pris.

Paturen til Rotterdam forbruker skipet ca 10 tonn gassolje, tilsvarende 11.760 liter. Det totale
COo-utdlippet pé strekningen blir dermed ca 31 tonn®,

Utdlippet per container vil variere med kapasitetsutnyttelsen ombord.
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Figur 2: Utslipp av CO> (tonn) per TEU

Gjennomsnittlig kapasitetsutnyttelse pa strekningen er 135 TEU og utdlippet blir dermed pa
ca 0,23 tonn per TEU. Med et avgiftsniva pa 200 kroner per tonn COp blir COp-avgiften per

TEU ca 46 kroner.

Lys-Lines containerskip bruker gassolje (lettolje), og for sammenlikningens skyld vil et
tilsvarende skip som bruker tungolje, i felge Maersk bruke ca 12 000 liter drivstoff pa turen
og f& et COp-utslipp pé ca 37,5 tonn™,

1811760/377,5
14 12000/321,3
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Bakgrunn for beregningene med veitransport
Na&r det gjelder alternativene for transport med bil, har vi foretat beregninger med

utgangspunkt i tall fraNor-Cargo AS.

De vanligste rutealternativene fra Oslo til Rotterdam er Oslo — Kiel — Rotterdam, Oslo —
Frederikshavn — Rotterdam og Oso — Hirtshals — Rotterdam. Strekningene Hirtshals —
Rotterdam og Frederikshavn — Rotterdam er nermest identiske. Vi har derfor valgt a
konsentrere oss om Oslo — Kiel — Rotterdam og Oslo — Frederikshavn — Rotterdam. Hvilken
rute som blir valgt, avhenger av avgangstidene til og kapasiteten pa de ulike fergene og

hvorvidt fergene kan frakte farlig gods.

Nor-Cargo bruker ikke containerbiler, og vi ma derfor regne om containerstarrelsen til
lastemeter. En gjennomsnittlig bil er 13,6 lastemeter™ stor. En 20 fots container tilsvarer ca 6
lastemeter, heretter kalt TEU-ekvivalent. Vi antar a bilene til enhver tid gar fullastet, bade til
og fra Kontinentet.

En fullastet bil bruker ca 4 liter diesel per mil. Biler som gar fra Norge til Kontinentet, unngar
i starst mulig grad a fylle drivstoff hjemme pga. store prisforskjeller. | vart eksempel vil de
hovedsakelig fylle drivstoff i Tyskland, som har billigere diesel enn Nederland. Fra
Frederikshavn til den tyske grensa er det ca 40 mil, og det er mulig for bilene som gar via
Danmark a fylle alt drivstoff i Tyskland, til tross for begrensninger om at bilene maksimalt
kan ha 200 liter pa tanken nar de krysser grensa til Norge (undersgkelser har jo ogsa vist at
det praktiseres utstrakt smugling av diesel inn i Norge). | beregningene nedenfor antar vi
derfor at all fylling av drivstoff finner sted i Tyskland. Det er ikke COp-avgift pa diesel i

Tyskland i dag. Dette betyr at gkningen i COo-avgiften i praksis vil bli like stor for bil som
for skip.

1> En lastemeter er ca 2,5 meter bred og 2,6 meter hay
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Hvis bilene derimot fyller noe av drivstoffet i Norge eller for eksempel Danmark (som har en
COo-avgift pa DK 0,27 per liter), vil denne forutsetningen medfere at vi overvurderer

kostnadsgkningen for biltransport. Da vil vi altsd overvurdere den konkurransemessige

gevinsten for skipstransport.

Rute 2: Odo — Kiel — Rotterdam

For overfarten Oslo — Kiel tar vi utgangspunkt i tall fra Color Line.

Hovedproblemet pa& denne strekningen bestér i & beregne hvordan innfering av full CO»-

avgift vil sldut i fergeprisene for de ulike segmentene ombord. Vi antar at kostnadsgkningen
som felger av innferingen av CO92-avgift, i sin helhet vil bli veltet over pa rederienes kunder.

For & finne ut hvor stor del av prisgkningen som vil tilfalle de ulike gruppene (tunge
kjaretayer, personbiler og passagerer), har vi tatt utgangspunkt i hvor stor andel av
billettinntektene de forskjellige gruppene utgjer, og benyttet disse andelene til & fordele
fergens totale CO»-utslipp mellom de ulike gruppene ombord.

Ved hjelp av tall innhentet i forbindelse med SNF-progektet ” Spillet om passagjertrafikken i
Nordggen” (1999) og Color Lines arsrapport fra 1997 har vi funnet at tunge kjeretayers andel
av billettinntektene utgjer anslagsvis 35%. Gjennomsnittlig antall lastebiler per overfart er 60,
og andel av totalt utslipp per lastebil blir da 0,58%"™.

Fergen har et forbruk pa ca 65 tonn tungolje pa turen. Dette tilsvarer 71.435 liter og gir et
totalt utslipp pa 222 tonn CO,Y. Dette tilsvarer 1,29 tonn™® per lastebil og 0,57 tonn™ per

TEU-ekvivalent. Med et avgiftsniva pa 200 kroner per tonn blir COp-avgiften per TEU-
ekvivalent 114 kroner.

16 0,35/60

1771435/321,3

18 (222x0,0058)
6

19 29x
L 136
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Avstanden fra Kiel til Rotterdam er ca 580 km. Dieselforbruket blir da ca 230 liter. Dette
tilsvarer et COp-utslipp pa 0,61 tonn®. Utslippet per TEU-ekvivalent blir ca 0,27 tonn?, og

tilharende CO»-avgift per TEU-ekvivalent blir 54 kroner.

Strekning Transportform | CO2-utdipp @kning i CO2-avqift
Oslo —Kiel Ferge 0,57 tonn 114,-
Kiel — Rotterdam Bil 0,27 tonn 54,-
Totalt 0,84 tonn 168,-

Tabell 4: Utslipp av CO2 og gkning i CO»-avgift per TEU-ekvivalent

Rute 3: Odo — Frederikshavn — Rotterdam

For overfarten Oslo — Frederikshavn tar vi utgangspunkt i tall fra Stena Line.

P.g.a vanskelig tilgjengelig tallmateriale er beregningene for de tunge kjeretayenes andel av
billettinntektene i dette eksempelet belagt med sterre usikkerhet, men de utgjer anslagsvis
20% av totale hillettinntekter. Dette tallet er beregnet ved & ansla gjennomsnittspriser for
lastebiler og personbiler/passasjerer, og ved hjelp av disse og tall for antall lastebiler og
passasierer ansla totale hillettinntekter og de tunge Kjeretoyenes andel av disse.
Gjennomsnittlig antall kjeretayer per overfart er 25, og andel av totat utslipp per lastebil blir
da 0,83%%.

Pa strekningen Oslo — Frederikshavn — Oslo forbrukes det ca 70.000 liter tungolje. Pga. lengre
seilingstid (lavere fart) Oslo — Frederikshavn enn Frederikshavn — Oslo vil forbruket fordele
seg med 1/3 nedover og 2/3 tilbake. Men siden pris til forbruker ikke er avhengig av om man
reiser til eller fra Danmark, vil en eventuell prisekning som falge av CO2-avgift fordele seg

2 230/377,5

21 0,61 x 6
13,6
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likt. COo-utslippet i forbindelse med strekningen Oslo — Frederikshavn — Oslo er 218 tonn®®,

Utslippet per lastebil en vei er 0,90 tonn** og COo-utdippet per TEU er 0,4 tonn™. COo-

avgiften per TEU blir 80 kroner®®,

Avstanden fra Frederikshavn til Rotterdam er ca 990 km, og dieselforbruket er noe i
underkant av 400 liter. COo-utslippet blir pd ca 1,06 tonn?’, per TEU utgjer dette 0,47 tonn,

CO»x-avgiften per TEU blir da 94 kroner.

Strekning Transportform | CO2-utdipp per container | @kning i CO2-avgift
Oslo — Frederikshavn Ferge 0,40 tonn 80,-
Frederikshavn — Rotterdam Bil 0,47 tonn 94,-
Totalt 0,87 tonn 174,-

Tabell 5: Utslipp av CO2 og gkning i CO2-avgift per TEU-ekvivalent

20,2/25

2 70000/321,3

24 218 x 0,0083
2

% o,QOxi
13,6

260,40x 200

27 400/377,5
28 6
1,06 x
13,6
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Eksempel 2: Transport av frossen fisk fra Alesund til Bologne

Alesund er Norges ledende eksporthavn for fisk og fiskevarer. Nesten hver fjerde krone fra
den norske fiskeeksporten, det vil si 7-8 milliarder kroner, er &lig innom Alesund. Samlet ble
det i 1998 eksportert vel 523 millioner kilo av forskjellige fiskeslag herfra?®. Ifglge Nor-Cargo
er Bologne en viktig mottager av frossen fisk fra Alesund, mer av eksporten gér til Bologne

enn for eksempel til Paris.

Nar det gjelder transport av fersk fisk, er det i dag ikke reell konkurranse mellom ulike
transportmidler, hovedsakelig foregar denne transporten pa landeveien. Dette skyldes at
landtransport er mer fleksibel og har kortere leveringstid enn gjgtransport. Vi har derfor valgt
a konsentrere oss om frossen fisk. Her er ikke leveringstid et sd viktig element og

prisforskjeller spiller derfor starrerolle.

Vi har valgt & se pétre alternative ruter for transport av frossen fisk fra Alesund til Bologne i
Frankrike:

Alesund — Oslo — Kiel — Bologne, Alesund — Oslo — Frederikshavn — Bologne samt Alesund —
IJmuiden — Bologne. De to farstnevnte rutealternativene er hovedsakelig landbasert, med
fergeforbindelse mellom Oslo og Kontinentet. | det tredje alternativet utgjer setransport den
vesentlig lengste delen av ruten, mens strekningen | Jmuiden — Bologne gér landeveien.

| dette eksempelet er all informasjon innhentet fra Nor-Cargo. | beregningene er det forutsatt
at bilene til enhver tid gér fullastet, tilsvarende 23 tonn frossen fisk.

2K jlde: Alesund kommunes internettsider.
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Rute 1: Alesund — |Jmuiden — Bologne

Nor-Cargo AS trafikkerer strekningen Alesund — I Jmuiden med bét en gang i uken. Selskapet
har tre ulike skip som gar denne strekningen hver tredje uke. Vi har innhentet informasjon for

alle tre skipene og beregnet gjennomsnittstall.

Nordjarl Nordveer Nordkyn
Drivstofforbruk 21.000 liter 17.000 liter 23.000 liter
L astekapasitet 2.000 tonn 1.600 tonn 1.400 tonn
Kapasitetsutnyttelse |85 % 90 % 95 %

Tabell 6: Tall for Nor-Cargos tre skip som trafikkerer Alesund - |Jmuiden

Skipene frakter hovedsakelig fisk, men har ogsd ca 100 tonn terrlast per seiling.
Gjennomsnittlig lastekapasitet blir 1670 tonn med en kapasitetsutnyttelse pa ca 1500 tonn.
Gjennomsnittlig drivstofforbruk blir 20 330 liter tungolje. Dette tilsvarer et COo-utdipp litt i

overkant av 63 tonn™, per tonn fisk blir utslippet p& 0,042 tonn®'. CO»-avgiften blir da 8,40

kroner per tonn fisk.

Fisken blir lastet over pa biler i 1Jmuiden og disse bilene antar vi fyller drivstoff i Nederland.
Ifalge Stortingsmelding nr. 41 1994-95 har Nederland en CO2-avgift som tilsvarer NOK 21

per tonn CO». Ved innfering av full COp-avgift pA NOK 200 per tonn, tilsvarer dette en
gkning i forhold til dagens CO2-avgift i Nederland pA NOK 179 per tonn COo.

| dette eksempelet vil COo-utslippet fra bilene ikke bare vagre forarsaket av motoren, men

0gsa av et kjgleaggregat som serger for at lasten holder riktig temperatur. Kjgleaggregatet vil
vage i drift sa lenge bilen ikke er ombord pa ferge, hvor vi forutsetter a den er koblet til
skipets kjaleplugg. Ifalge Nor-Cargo er forbruket av diesel til kjaleaggregatet ca 1,5 liter i

timen.

%0 20300/321,3
31 63/1500
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Avstanden fra |Jmuiden til Bologne er pa ca 655 km. Dette tilsvarer et drivstofforbruk pa ca
260 liter og et COx-utslipp p& 0,69 tonn®”. Kjeretiden fra |Jmuiden til Bologne er ca 7 timer

og 30 minutter, i tillegg kommer terminal-, vente- og hviletid pa ca 2 timer og 30 minutter.
Utdlippet fra kjeleaggregatet blir dermed pa 0,04 tonn CO233. Totalt COo-utslipp blir 0,73

tonn, per tonn fisk tilsvarer dette 0,032 tonn® og en gkning i CO-avgiften pa 5,7 kroner™.

Strekning Transportform | CO»-utslipp per tonn | @kning i CO»-avgift per tonn
Alesund — [ Jmuiden Skip 0,042 8,4
| Jmuiden — Bologne Bil 0,032 5,7
Totalt 0,074 14,1

Tabell 7: Utslipp av CO» og gkning i CO2-avgift per tonn fisk

Rute 2: Alesund — Oslo — Kiel — Bologne
For strekningen Alesund — Oslo ma drivstoff fylles i Norge. Fra 01.01.2000 er COp-avgiften

pa diesel 47 arelliter, dette tilsvarer ca 177,5 kroner per tonn CO9. @kningen som falger av

innfaringen av CO2-avgift pa 200 kroner per tonn, blir dermed 22,5 kroner.

Avstanden fra Alesund til Oslo er 556 km. P& denne strekningen er drivstofforbruket noe
hayere enn pa strekningene pa Kontinentet, en fullastet bil bruker ca 4,5 liter diesel per mil.
Drivstofforbruket pd denne strekningen blir 250 liter, COx-utslippet blir da 0,66 tonn®.

Kjaretiden er beregnet til 8 timer og 45 minutter, i tillegg kommer terminal-, vente- og

32 260/377,5

5 10x15
3775

30,73/23

% 0,032x179

3 250/1377,5
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hviletid pé ca 5 timer. Kjeleaggregatet forbruker ca 20,5 liter®” drivstoff og CO9-utslippet blir
0,05 tonn®. Totalt CO9-utslipp pa strekningen er 0,71 tonn. Per tonn fisk er utslippet 0,031

tonn® og gkningen i COx-avgiften blir ca 0,70 kroner®.

For strekningen Kiel — Bologne antar vi at bilene fyller drivstoff i Tyskland. Drivstofftanken
til kjoleaggregatet holder 120 liter og vi antar a denne er fylt opp i Norge. Forutsait at man
velger hovedveiene, som for gvrig er den raskeste ruten, er avstanden fra Kiel til Bologne ca
960 km. Drivstofforbruket blir da ca 385 liter og COo-utdippet blir 1,02 tonn™. Dette
tilsvarer 0,044 tonn CO5 per tonn fisk og CO»-avgiften per tonn fisk vil da bli 8,80 kroner®.

Kjeretiden fra Kiel til Bologne er ca 11 timer, i tillegg kommer terminal-, vente- og hviletid
pé ca 3 timer. Utslippet fra kjgleaggregatet blir dermed 0,055 tonn™®. Utdlippet per tonn fisk er
0,0024, og @kningen i CO2-avgiften blir 0,05 kroner per tonn fisk. Samlet vil en CO2-avgift

pa 200 kroner gi akte kostnader pa 8,85 kroner per tonn fisk pa strekningen Kiel — Bologne.

Beregningene for fergestrekningen blir tilsvarende som i eksempel 1. Et utslipp pa 1,29 tonn**
per lastebil gir et utsipp pé 0,056 tonn®™ CO5 per tonn frossen fisk. COo-avgiften per tonn

fisk blir da pa 11,20 kroner.

37 E +
O 4

3% 20,5/377,5

%0,7123

400,031x 22,5

41 385/377,5

42.0,044% 200

8 (14x1,5)/377,5

4 222x0,0058

451,29/23

5B<1,5
O
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Strekning Transportform | CO2-utslipp per tonn | @kning i CO»-avgift per tonn
Alesund - Oslo Bil 0,031 0,70
Oslo - Kiel Ferge 0,056 11,20
Kiel — Bologne Bil 0,046 8,85
Totalt 0,133 20,75

Tabell 8: Utslipp av CO» og gkning i CO2-avgift per tonn fisk

Rute 3: Alesund — Oslo — Frederikshavn — Bologne.
Avstanden fra Frederikshavn til Bologne er pa ca 1370 km. Fra Frederikshavn til den tyske

grensa er det ca 40 mil, og vi antar at bilene gar pa drivstoff fylt i Norge til de kommer til
Tyskland. Drivstofforbruket til den tyske grensa blir ca 160 liter og CO2-utslippet pa denne

strekningen blir 0,42 tonn™. Per tonn fisk utgjer dette 0,018 tonn og en gkning i COo-avgiften
pé ca 0,41 kroner”’. P& den resterende strekningen blir COx-utslippet 1,028 tonn™. Dette
utgjer 0,045 tonn CO5 pr tonn fisk og en COo-avgift pa 9 kroner® per tonn. Kjeretiden pé

strekningen Frederikshavn — Bologne er ca 16 timer, i tillegg kommer 4 timer terminal-,
vente- og hviletid. Utslippet fra kjaleanlegget blir 0,079 tonn™, dette tilsvarer 0,003 tonn CO»

per tonn fisk og en gkning i CO»-avgiften pd ca 0,07 kroner®" per tonn. Samlet vil en COo-

avgift pa 200 kroner gi gkte kostnader pa 9,48 kroner per tonn fisk pa strekningen
Frederikshavn — Bologne.

Beregningene for fergestrekningen Oslo — Frederikshavn blir tilsvarende som i eksempel 1. Et
utdipp pa 0,905 tonn™ per lastebil gir et utslipp pé& 0,039 tonn> CO, per tonn frossen fisk.

COo-avgiften blir dermed pa 7,80 kroner per tonn fisk.

% 160/377,5
*7.0,018x22,5

% (970%x0,4)/377,5
%9 0,045x 200

% (20x1,5)/377,5
510,003% 22,5

52 (218/2)x0,0083
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Strekning Transportform | CO2-utdipp per tonn | @kning i CO2-avgift per
tonn

Alesund - Oslo Bil 0,031 0,70

Oslo - Frederikshavn Ferge 0,039 7,80

Frederikshavn - Bologne Bil 0,066 9,48

Totalt 0,136 17,98

Tabell 9: Utslipp av CO» og gkning i CO2-avgift per tonn fisk

530,905/23
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3 KONSEKVENSER AV CO2-AVGIFTEN
Vi gnsker & beregne hvordan de gkte kostnadene som tilfaller transporterene som falge av
innfering av full COp-avgift vil pavirke konkurranseforholdet mellom de ulike

transportmidiene. Viktige sparsmdl i sa henseende er hvor store utslag kostnadsgkningen gir i
transportprisene og hvor store utslag prisgkningen gir i ettersparselen etter transporttjenesten.

Virkningen av CO2-avgift pa transportprisene avhenger av ettersparsels- og tilbudsforholdene

i markedet, eller av formen pa tilbuds- og ettersparselskurvene. Figur 3 illustrerer hvordan
prisen blir fastsatt i markedet for transporttjenester pa lang sikt. Den opprinnelige
likevektsprisen er pg. | figuren vil en avgift pa transporttjenestene (f.eks. en CO2-avgift), fare

til at pris til ettersparrer gker fra pg til p€ og a pris til tilbyder faller fra pg til pt. Hvor stor

del av kostnadsgkningen som tilfaller henholdsvis tilbyder og ettersparrer avhenger av
helningen pa tilbuds- og ettersparselskurvene. Jo flatere tilbudskurven er i forhold til
ettersparselskurven, jo mindre del av kostnadsgkningen vil bli veltet over patilbyder.

. A
pris
p® o __
avgift

pO ¢_________________________ TiIbUd
ot Lo

b Etterspersel

L >

a; Yo kvantum

Figur 3: Prisfastsettelse i markedet for transporttjenester

Vi antar her at kostnadsgkningen som falger av det nye nivaet pa COp-avgiften i sin helhet

blir veltet over pa brukerne av transporttjenester, altsa at pris til forbruker gker med et belgp

tilsvarende de gkte kostnadene. Denne antakelsen tilsvarer at tilbudskurven i markedet for
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transporttjenester er flat pa lang sikt. Det vil si at tilbudet av transporttjenester er veldig
sensitivt overfor prisendringer, og at en relativt liten prisekning vil medfegre stor gkning i
tilbudet. Vi kan ogsa si at tilbudskurven i markedet for lastebiltransport er relativt flat pa kort
sikt, dette skyldes at det her er enkelt & gke kapasiteten (ved for eksempel 4 sette inn flere
lastebiler). | markedet for transport med skip antar vi at det ikke er tilsvarende enkelt & gke
kapasiteten pa kort sikt, men at det fint lar seg gjere pa litt lengre sikt.
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Eksempel 1: Transport av containere fra Odo til Rotterdam
| det farste eksempelet har vi sett pa tre ulike ruter for frakt av containere fra Oslo til
Rotterdam.

Pris fra Lys Line for transport av en container fra Oslo til Rotterdam avhenger av hvorvidt
man har egen container. Prisinklusiv leie av container og et laft pa hver side er 4.000 kroner,
uten leie av container er prisen 3.000 kroner. Spersmalet om leie av container vil vaae
avhengig av  transportbehovet til den enkelte ettersperrer. For bedrifter med store
transportbehov vil det veae naturlig & anta a de er i besittelse av egen container. | tillegg
kommer kjaring til kai i Oslo og utkjering til leveringsadresse i Rotterdam, dette kommer pa
2.000 kroner. Totalt vil prisen, avhengig av.om man leier container eller ikke, veae
henholdsvis 6.000 kroner eller 5.000 kroner. Vi har tatt utgangspunkt i en situasjon som

inkluderer leie av container.

For landbasert transport har vi innhentet prisinformasjon fra Nor-Cargo. Prisen per lastemeter
varierer ganske kraftig avhengig av hva slags avtale man har. Vi tar her utgangspunkt i en pris
pa 1.000 kroner per lastemeter, dvs 6.000 kroner per TEU-ekvivalent. Prisen pa transporten
vil ikke avhenge av hvilken rute som blir benyttet til Rotterdam..

Under forutsetning av at de gkte kostnadene forbundet med innferingen av full CO2-avgift

veltes over pa brukerne av transporttjenester, vil prisgkningen tilsvare gkningen i CO2-avgift.

Rute Prisi dag Prisekning Prisekning i %
Oslo — Rotterdam 6000,- 46,- 0,77
Oslo — Kiel — Rotterdam 6000,- 168,- 2,80
Oslo — Frederikshavn — Rotterdam 6000,- 174,- 2,90

Tabell 10: Prisakning per TEU-ekvivalent som falge av full CO2-avgift
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| tabell 10 har vi sammenstilt dagens priser og den forventede prisgkningen. For alternativene
med biltransport vil som sagt pris til forbruker ikke avhenge av hvilket rutealternativ som
velges. Vi stér derfor ikke overfor to ulike priser med tilharende prisgkninger pa henholdsvis
168 og 174 kroner, men én pris og én tilhgrende prisgkning som ligger et sted i intervallet 168
— 174 kroner. Prisakningen for alternativet med sjatransport blir 64 kroner.

En CO9-avgift pa 200 kr/tonn CO2 gir sma utslag i transportprisene; prisen pa sjetransport
gker med 0,8% mens gkningen er i underkant av 3% for lastebil. Vi ser at det relative

prisforholdet mellom de to transportmidlene endrer seg i faver av g@transport. Dette viser at
sigtransport er et mer miljgvennlig alternativ enn landtransport nér det gjelder utslipp av COo.

Noe som igjen skyldes at skip har et lavere drivstofforbruk per TEU enn lastebil, henholdsvis
0,23 tonn CO2 per TEU og 0,84/0,87 tonn COo per TEU. Endringen i det relative

prisforholdet er imidlertid sveat liten, og det virker lite sannsynlig at denne gkningen i pris
isolert sett vil spille inn pa valg av transportmiddel. Dertil er det flere andre viktige forhold

som ogsa spiller inn pa valget av transportméte.

Den kanskje viktigste faktoren i sa henseende synes & vagre tid. Landeveien er noe raskere enn
direkteforbindelsen, men ikke vesentlig. Derimot er bilalternativet adskillig mer fleksibelt.
Lys-Line AS seiler til Rotterdam tre ganger i uken, mens man med bil kan kjare alle dager. |
tillegg er direkteforbindelsen til Rotterdam langt oftere forsinket p.g.a. darlig vaea enn fergene
til Danmark og Tyskland, som gar i mer beskyttede farvann. Ro-ro/lo-lo skip har hegyere
tyngdepunkt enn bilfergene og taler sjg darligere, dette medfarer starre grad av skader i grov
Sj@ pa gods som gar direkte til Rotterdam. Den service transporteren tilbyr, bl.a. i forbindelse

med handtering av dokumenter, virker ogsd & vaae et viktig element.
Vi har presentert vare beregninger for e utvalg av selskaper som ettersper transporttjenester

pa den aktuelle strekningen. Det synes & vagre konsensus om at de oppgitte prisekningene ikke

er store nok til & pavirke valg av transportmate.
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Siden prisen fra Nor-Cargo til transportbruker ikke avhenger av hvilket rutedternativ som
velges, er et aktuelt sparsma om COo-avgiften vil medfgre noen substitusjon mellom de to

rutene fra Nor-Cargo sin side. Men avgiftsgkningen gir minimale forskjeller mellom de to
alternativene, i tillegg er det ogsa her andre forhold som spiller inn. | fglge Nor-Cargo ansker
de i stars mulig grad & benytte den lengste fergestrekningen, altsa Oslo — Kiel, hovedsakelig
fordi dette er billigere. Arsaken til at de ogs& benytter andre fergestrekninger er farst og
fremst at kapasiteten pa Oslo — Kiel ikke er stor nok, men avgangstidene til de ulike fergene
er ogsa en viktig del av beslutningen. | tillegg er det fa ferger pa de lange strekningene som
har tillatelse til & frakte farlig gods.
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Eksempel 2: Transport av frossen fisk fra Alesund til Bologne
| det andre eksempelet har vi sett pa tre ulike ruter for frakt av frossen fisk fra Alesund til

Bologne.

Prisen pa transport med skip til IJmuiden og videre derfra med bil er 70 are/kg, tilsvarende
700 kr/tonn frossen fisk. For aternativene med biltransport er prisen 90 gre/kg, tilsvarende
900 kr/tonn, denne prisen avhenger ikke av hvilken rute som blir valgt.

Rute Prisi dag Prisgkning Prisekningi %
Alesund — 1Jmuiden — Bologne 700 14,10 2,0
Alesund — Oslo — Kiel — Bologne 900 20,75 2,3
Alesund — Oslo — Frederikshavn - Bologne 900 17,98 2,0

Tabell 11: Prisakning per tonn frossen fisk som felge av full CO2-avgift

| tabell 11 har vi sammenstilt dagens priser og de forventede prisakningene. Som i det forrige
eksempelet, m& man huske pa at det er snakk om én pris for & frakte fisk fra Alesund til
Bologne med bil, og at prisgkningen vil ligge i intervallet 18 — 21 kroner. Prisgkningen for
kombinasjonen skip/lastebil blir 14,10 kroner.

Ogsa her er det relativt liten forskjell i prisgkningene, bade for biltransport og transport med
skip gker prisen med ca 2%. Igjen vil det relative prisforholdet endre seg noe i faver av
gietransport, men mindre enn i det forrige eksemplet. Det er to grunner til det. For det farste
er det i dag COp-avgift i Norge pa diesel. En CO2-avgift pa 200 kr/tonn farer derfor til en

sveat liten gkning i kostnadene ved lastebiltransport i Norge. Dessuten er transport med skip i

utgangspunktet billigere enn lastebiltransport. Alt annet like vil derfor den prosentvise

t54

gkningen i prisen bli starre for getransport™. Det virker lite sannsynlig at denne endringen i

% Det ble opplyst fra en av de forespurte produsentene a den prisen vi opererer med for |lastebiltransport i
eksempelet ligger over den prisen de st&r ovenfor i markedet. Hvis den generelle prisen for lastebiltransport
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prisforskjell vil fere til noen forskyvning fra dagens fordeling mellom landtransport og
gatransport.

Til tross for at det relative prisforholdet endrer seg svaat lite, fremstéar sjgtransport alikevel
som en mer miljgvennlig transportform. Utslippet av CO2 per tonn fisk er langt lavere for

skip enn for lastebil, henholdsvis 0,074 tonn CO2 per tonn fisk og 0,133/0,136 tonn CO» per

tonn fisk.

Vi har presentert disse resultatene for et utvalg av de starste fiskeeksporterene i Alesund, som
ogsa hevder av at disse prisendringene ikke vil pavirke deres valg av transportmiddel i
nevneverdig grad. Riktignok blir det lagt vekt pa at pris er den aller viktigste faktoren i
transportbeslutningen nar det gjelder frossen fisk, og de produsentene vi har veat i kontakt
med, ensker i starst mulig grad & benytte det billigste alternativet. Men kombinasjonen
skip/bil (rute 1) bruker vesentlig lengre tid pa distansen enn biltransport (rute 2 og 3), en
faktor som ogsa synes a spille en vissrolle. | tillegg spiller kvaliteten pa transporttjenesten inn
ved valg av transportmiddel.

ligger lavere enn 900 kroner per tonn, sa betyr det at effektene av full CO»-avgift pa det relative prisforholdet

vil bli sterrei faver av skipstransport, altsd at vi har undervurdert virkningen noei vare beregninger.
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4 AVSLUTTENDE KOMMENTARER

Vi har foretatt beregninger for to ulike case, transport av containere fra Oslo til Rotterdam og
transport av frossen fisk fra Alesund til Bologne, for & forsgke & svare p& om innfering av en
ensidig CO9-avgift vil pavirke konkurranseforholdet mellom sjg- og landtransport. De

resultatene vi har fétt, tilsier at CO2-avgiften vil endre konkurranseforholdet noe i faver av

sjgtransport, men denne endringen synes a vaae svaat liten. Mansteret i ettersparselen etter
transporttjenester vil ikke forandre seg nevneverdig som en faglge av dette.

Forut for beregningene er det gjort visse forutsetninger som, hvis de viser seg a ikke veae
oppfylt, vil bidra til & overvurdere gevinsten for sjetransport. For det ferste gjelder dette
nivaet pa COo-avgiften. Det er betydelig usikkerhet rundt nivaet pa framtidige internasjonale
kvotepriser, i beregningene har vi lagt oss pa 200 kroner, som er blant de hayeste anslagene
for det framtidige nivaet. Dersom kvoteprisen skulle vise seg & bli lavere, vil det bety at den
konkurransemessige gevinsten i faver av Sjetransport blir lavere enn i vare beregninger. For
det andre vil forutsetningen om at drivstoff i starst mulig grad fyllesi Tyskland ha den samme
effekten dersom den ikke er oppfylt. Dersom mer av drivstoffet fyllesi Norge eller andre land
hvor CO9-avgift er innfert i dag, vil det bety at de faktiske kostnadsgkningene for

landtransport er lavere enn i vare beregninger. | eksempel 1 har vi dessuten rendyrket et
rutedlternativ hvor de to alternative transportmidlene konkurrerer i reneste mulige form. Som
nevnt tidligere, vil ogsa dette bidratil & overvurdere virkningene av en CO»-avgift.

Det er imidlertid tenkelig at innfaringen av CO2-avgift pa bunkers ikke vil medfere gkte

priser pa setransport pa kort sikt. | de tilfellene hvor rederiene ikke opererer med full
kapasitetsutnyttelse, noe som er tilfelle i begge vare eksempler, kan det hende at de pa kort
sikt ikke vil heve prisene i hp om atiltrekke seg flere kunder. Dette vil selvsagt medfare en
noe sterre endring i det relative prisforholdet, og dermed en starre fordel i faver av

skipsfarten.
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