STAVANGERREGIONEN HAVN IKS

STYREM@TE
01.09.2015



Til medlemmene i styret for Stavangerregionen Havn IKS

Dato/Date:
Stavanger, 26. aug. 2015

INNKALLING TIL M@TE | STYRET 01.09.2015

Det innkalles herved til mgte i styret for Stavangerregionen Havn IKS
tirsdag 1. september 2015 ki 16.00

Mgtet avholdes i Strandkaien 46.

Vedlagt falger:

- Saksliste for matet.
- Innstillingene til sakene. Saker unntatt offentlighet vedlegges som egen fil.

Det vil bli servert kaffe og smarbrad.

Innkalling av vararepresentanter vil bli sendt separat.

Eventuelle forfall bes meldt til Hilde Frayland pa hilde.froyland@stavanger.havn.no eller tif 41 22 05 27.

Med vennlig hilsen

Sissel Hegdal
Styrets leder Merete Eik
Havnedirektor
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STYRET FOR STAVANGERREGIONEN HAVN IKS
SAKSLISTE FOR M@TE 01.09.2015 KL 16.00

Sak nr. Sakstittel

30/15 Protokoller fra styremgte 17.06.2015

31/15 Havnedirekt@rens orientering

32/15 Statusrapportering pr 1. halvar 2015 — strategiplan. Unntatt off. §23

33/15 Resultatrapport 2. kvartal 2015 — Stavangerregion Havn Eiendom AS

34/15 Resultatrapport 2. kvartal 2015 — Stavangerregionen Havnedrift AS

35/15 Resultatrapport 2. kvartal 2015 — Stavangerregionen Havn IKS

36/15 Havnesamarbeid RogAlliansen. Rapportering fra Fase 1 og beskrivelse av Fase 2
37/15 Strandkaien 46. Ny trapp

38/15 Eierskap i Risavika Havn AS. Unntatt off. §23

39/15 Siriskjeer. Stavangerregionen Havn IKS’ begjaering om overskjgnn til Gulating

Lagmannsrett. Unntatt off. §23

Eventuelt



Sak 30/15

Protokoll fra styremgte 17.06.2015



Motedato: 17.06.2015

Meatenr.:

Til stede:

4

Styret
for
Stavangerregionen Havn IKS
Sissel Knutsen Hegdal Arnt-Heikki Steinbakk
Kirsten Lode Bjern Kahrs
Dagny Sunnana Hausken Knut Georg Nilsen

Eivind Enoksen
Ommund Vareberg (rep)
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Fra administrasjonen mgtte havnedirekter Merete Eik og gkonomi- og adm.sjef Hilde Frgyland.
Statsaut. revisor Sven Erga matte i sak 27/15 og 28/15. Advokat Toralf Haver meotte i sak 29/15.

Mgtet ble avholdt i selskapets motelokale, Strandgt. 46, Stavanger.

Mgtet startet kl 07.15 med informasjon fra ordferer i Sola kommune, Ole Ueland, om prosessen rundt

Risavika Havn AS sitt innspill om Batstad til rulleringen av kommuneplan.

Styremaotet startet kl 07.45 og ble ledet av Sissel Knutsen Hegdal.

Felgende sak ble behandlet:

Sak 26/15

Sak 27/15
Sak 28/15

Sak 29/15

Stavangerregionen Havn IKS  Strandkaien 46, 4005 Stavanger. Norge

Protokoll fra styremote 27.05.15.

Vedtak: Protokollen ble enstemmig vedtatt.

Eierskap i Risavika Havn AS. Unntatt off. §23. Egen protokoll

Batstad — Informasjon om prosess. Unntatt off. §23. Egen protokoll

Siriskjeer — Dom fra Skjennsretten. Unntatt off. §23. Egen protokoll

.

" — Nl

(+47)515012 00 post@stavanger.havn.no stavanger.havn.no



Motet ble hevet kil 09.00.

Sissel Knutsen Hegdal

Kirsten Lode

Arnt-Heikki Steinbakk

Eivind Enoksen

Bjern Kahrs

Dagny Sunnana Hausken

Knut Georg Nilsen




Sak 31/15

Havnedirektgrens orientering



SAK NR.: 31/15
MQZTEDATO: 01.09.2015

Til styret for S.R.H. IKS
Arkiv: 15/30
Saksbeh.: Merete Eik
Innstill. dato: 26.08.2015

Havnedirekterens orientering september 2015

Saken behandles i felgende utvalg: Sak nr.: Motedato:  Voteringsresuitat:
Styret for SRH IKS 31/15  01.09.2015

Salgs- og markedssjef Eivind Hornnes vil holde en kort presentasjon om prosjektet Havnelangs i fom
denne saken.

Forslag til vedtak:

«Havnedirektgrens fremleggelse av informasjon om drift og annet relevant ekstern/internt arbeid tas
til orientering».
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Havnelangs

Havnelangs 2015 ble arrangert lerdag 20. juni fra kl. 11.00 til 15.00.

Arrangementet var godt planlagt og selve gjennomferingen gikk veldig bra. Tilnaermet samtlige
ansatte inkludert noen ungdommer var pa plass kl.08.00 Iardag morgen for a hjelpe til med a fa pa
plass egen stand ved Skur 6, samt rigge opp tre infostasjoner i arrangementsomradet.

Flere av ungdommene var med og hjalp «ballongmannen» med a fylle luft i de 3 000 ballongene som
skulle deles ut. Fra lardag morgen og frem til arrangementstart ankom de forskjellige firma / akterer
og rigget seg opp pa tildelt omrade. Havnens fagarbeidere hjalp til 4 legge frem strem og vann til de
av aktgrene / batene som hadde bestilt det.

Arrangementet var preget av overskudd og raushet, det var overraskende mange besekende og det
var en strgm av positive tilbakemeldinger.

Markedssjef Eivind Hornnes har foretatt en sperreundersokelse hos ansatte og deltakende bedrifter i
fht ensket gjentakelse og innspill til eventuelle forbedringer. Alle har gnsket gjentakelse av prosjektet.
Den interne arbeidsgruppen vil ha internt evalueringsmeate og beslutte hyppighet pa gjentakelsen.

Ny markedssjef Eivind Hornes kommer pa styremgte og gir en kort status.

Havnebesgk

| juni/juli var en delegasjon fra havnen sammen med ansatte i Risavika Havn pa besgk i Kristiansand
Havn og Bergen Havn. Malet med besgket var a bli bedre kjent med havnedriften i nabohavnene,
samt a utvide nettverksrelasjoner i bransjen. | strategisk plan er det fokus pa nettverksbygging og
dialog med andre havner, samt a foreta sammenlikning med andre attraktive havner for selv & kunne
bade fa okt kompetanse og idéer til egne nye tjenestetilbud.

Miljostrategi

Miljgrabatten som ble innfert pa anlepsavgiften fra januar 2015 har hatt en betydelig gkning fra 1. til
2. kvartal. Antall anlgp av farteysom er ESl-sertifisert har gkt fra 49 til 113, og rabatten som er gitt er
gkt fra kr 90 800 til kr 133 100. Totalbelgpet for 1.halvar (inkludert Fjordline) er saledes kr 223 900.

Det er blitt jobbet med a tilrettelegge for muligheten til bunkring av LNG i Mekjarvik. Det er lagt opp til
bunkring med tankbil pa hovedkaien, linje O01N i Mekjarvik. En bunkringsoperasjon av LNG med
tankbil pa 50 m3 skal ta ca. 1,5 time, inkludert til- og frakopling.

Mekjarvik ligger strategisk plassert for en rekke aktiviteter, hvor blant annet flere fartey med LNG

som fremdriftsdrivstoff passerer jevnlig. Det er gnskelig at bransjen vil benytte seg av tilbudet, og at
flere ser pa LNG som et godt alternativ til marinediesel.
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Administrasjonen har ogsa startet arbeidet med a se pa hva som skal til for & bli Miljgfyrtarn-bedrift. A
veere Miljefyrtarn innebaerer systematisk arbeid med miljgtiltak i hverdagen. Virksomhetene oppfyller
krav og gjennomfgrer tiltak for en mer miljgvennlig drift og godt arbeidsmilja.

Miljefyrtarn har tilpassede krav for ulike bransjer og sertifikatet tildeles etter en uavhengig vurdering.
Det leveres arlige miljgrapporter og hvert tredje ar blir virksomheten resertifisert. Sertifikatet er
anerkjent av myndighetene ved offentlige innkjap.

Informasjon fra havnedrift pr 17. august:

o Den daglige drift
Der har ogsa de siste manedene veert god aktivitet i havnen. Sommermanedene juni og juli er
noen av de travleste manedene nar det gjelder cruise med henholdsvis 29 anlagp i juni og hele
39 anlgp i juli. Innimellom cruiseanlgpene, har det vaert stor pagang av supply skip som vil
ligge pa sentrumsnaere kaier.

| Mekjarvik har det vaert gode inntekter i 2. kvartal grunnet tankbaten «Hilda Knutsen» som ia
pa hovedkaien. «Hilda Knutsen» 1a inne med samme formal som «Torill Knutsen» (som Ia til
kai i mars), nemlig modifisering av bau huset. GMC Maritime utfarte arbeidet om bord pa
begge fartayene. Foruten «Hilda Knutsen», har det veert jevnlig besak av supply fartey som
har ventet pa oppdrag og / eller gjennomfart tankvask.

Pa Brent Spar kaien har riggen «Safe Boreas» ligget fra 10.april — 10.juli og det har gitt gode
inntekter.

Pa Sola havn base har aktiviteten vaert rimelig lik de to farste kvartalene med henholdsvis
320 anlgp i 1. kvartal og 332 anlgp i 2. kvartal.

| 2. kvartal var det en gkning i antall tonn over kai, fra ca. 62 860 tonn i 1.kvartal til ca. 64 813
tonn i 2.kvartal. | falge boreprogrammet til Asco sa vil sannsynligvis aktiviteten avta noe i
oktober da «Borgland Dolphin» og «Maersk Guardian» planlegger & avslutte leteboringen.

Bekhuskaien og Bjergsted har hatt jevnlig besgk av supplyfartey farste halvar med kun fa
dagers opphold uten fartay til kai.

Pa kai 38 ved Utenriksterminalen, seiler begge Fjordline sine skip i rute og innimellom har
pagangen pa Sola havn base veert sa stor at supplyfartay har forhalt til kai 38 i pavente av
ledig kai.

Ratene pa offshorefartgy har sunket drastisk i 2015. Markedet har tatt seg opp litt i sommer,
men dette er helt normalt da aktiviteten er noe hgyere i sommerhalvaret enn i resten av aret.

Oppsigelse av leiekontrakten som Birken & Co i mange ar har hatt i «Torleiv»-bygget, ble
mottatt tidligere i var. Birken & Co flyttet i sommer ut av kontorene og det vil gi en redusert
arlig leieinntekt pa ca. kr 600 000.
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Na etter ferien vil de ledige lokalene bli markedsfert. Det antas a bli vanskelig & finne ny(e)
leietakere da der er mye ledige kontorer i regionen. Hovedarsaken til at Birken & co valgte &
flytte til Forus var trafikale utfordringer til/fra Risavika.

| Mekjarvik er et ca. 1400 m2 lageromrade ryddet opp og asfaltert i tilknytning til kaien.

e HMS og kvalitetssystem

Pa grunn av manglende kapasitet internt, er det besluttet 4 engasjere Compendia til & bista
med & videreutvikle og drifte HMIS- og kvalitetssystemet og lafte det systematiske
forbedringsarbeidet — i farste omgang ut 2015. Erfaringene fra denne perioden vil vise om og
eventuelt hvordan dette skal viderefares.

Det er allerede etablert et system for HMS og kvalitet som ogsa omfatter behandling av avvik
og forbedringsforslag. Dette er en god start, men for & fa effekt av dette og en forbedring, ma
det bli forbedring pa det systematiske malrettede arbeidet som systemet legger opp til. Dette
omfatter blant annet:

. Kontinuerlig fokus pa behandling av avvik og gjennomfaring av forbedringer slik
at vi unngar de samme avvikene om igjen.

. Gjennomfaring av interne revisjoner i henhold til oppsatt revisjonsprogram.

. Gjennomfaring av leverandgrrevisjoner hos noen utvalgte kritiske leveranderer.

. Etablere et system for godkjenning av leverandgrer.

. Oppfelging av risikovurderinger og vernerunder slik at vi faktisk bruker disse til
a bli bedre.

. Videreutvikling av systemet med etablering av prosedyrer o.l. for omrader som
ikke er dekket enda.

. Etablering av intern beredskapsplan.

. Etablering av konkrete forbedringsmal for HMS og kvalitet — dette er en
forutsetning for systematisk malrettet forbedringsarbeid.

. Etablering av kompetanseoversikt.

. Maling av kundetilfredshet.

Compendia (Sonja Marie Skar og Sigve Klakegg) vil arbeide internt i organisasjonen ca. 1
dag per uke i gjennomsnitt ut 2015.

e Avfalisplan

Arbeidet med ny avfallsplan er nd i sluttfasen og planen er sendt til Fylkesmannen for
godkjenning. Det arbeides i disse dager med a lage informasjon som er rettet mot brukerne
av havnen. Dette omhandler ogsa informasjon som skal innga i var prisliste for 2016.

Den store endringen i den nye avfallsplanen blir gebyrer. Omkostningen med mottak og
videre handtering av avfall fra skip, herunder kloakk, skal dekkes ved innkreving av
avfallsgebyrer fra skipene som anlgper havnen. Avfallsgebyrene er omfattet av «no special
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fee» prinsippet. Det vil si at det skal innkreves gebyr uavhengig av om det leveres avfall eller
ikke. Dette prinsippet gjelder ikke i alle tilfeller. For eksempel for lasterester og sterre
mengder farlig avfall skal det betales saerskilt etter mengde som leveres. Med lasterester sa
menes rester av lastematerialet i lasterom eller tanker etter lossing og rengjering er avsluttet.

¢ Nye 100 tonn pullere pa Strandkaien

Siste arbeider, som var fuging rundt pullertftundamentene, ble utfart 30.juni. Den 2. juli hadde
betongen oppnadd krevd fasthet og pullertene kunne tas i bruk. Overtakelsebefaring ble
giennomfart den 6. juli.

e Cruise 2015 og utsikter for 2016

Det er sa langt gjennomfert 112 cruise anlgp. Det skulle ha vaert 117 anlap, men det har i
arets cruisesesong veaert uvanlig mange kanselleringer. | forbindelse med det darlige veeret i
starten av mai, ble det tre kanselleringer i Iopet av like mange dager.

Viking cruise Line sitt flunkende nye skip «Viking Star» (som ble dept i Bergen 17.mai) fikk
problemer med de elektriske anlegget om bord og fikk et flere dagers ugnsket
verkstedsopphold. Det medferte at det planlagte anlgpet her den 5. august ble kansellert.

| skrivende stund sa gjenstar 27 cruise anlep for arets cruise sesong er over. Siste anlap er
lordag 26.september.

Cruise sesongen har gatt veldig bra, takket veere den veldig gode planleggingen og jobben
som den maritime avdeling star for. Selv om havnen har god erfaring med cruise anlgp, er det
viktig at hvert anlgp er ngye planlagt. Havnen far mange gode tilbakemeldinger pa at
Stavanger er best pa planlegging. Det er spesielt situasjons-/forteyningsplanene som blir
laget for hver cruise dag, som er et meget godt verktay for skip, loser med flere.

Utsiktene for cruise sesongen 2016 er meget bra og det er sa langt 156 bekreftede anlgp
med forste anlgp 27. februar og siste anigp den 16. september.

e Festivaler / arrangement 2015

Sommerens tre store festivaler har blitt vel gjennomfart uten noen nevneverdige konflikter
med cruiseanlgp og @vrig drift av havnen.

God planlegging fra maritime avdeling og godt samarbeid med Guidecompaniet, Norled,
Redne, Tide, Boreal og Stavanger kommune er helt avgjerende for at cruiselogistikken skal
fungere ogsa under festivalene.
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¢ Landstrem prosjektet
| forbindelse med tildelingsbesliutningen, mottok havnen to klager pa tildelingen.

Havnens advokat har vurdert saken og det viser seg at anbudsgrunnlaget utarbeidet av
aPoint inneholder noen uklarheter og ufullstendigheter. Etter en grundig gjennomgang av
anbudsgrunnlag, tilbud og annen korrespondanse, var der to alternativer til videre saksgang
som matte vurderes:

1) Gjenapne forhandlingene
2) Avlyse konkurransen og kunngjgre en ny konkurranse.

Det ble anbefalt & ga for alternativ 2 og brev med meddelelse om avlysning ble sendt alle
tilbyderne den 10. juni.

¢ Nye flytebrygger i Vagen

Marina Solutions ble valgt som leverander av nye flytebrygger i Vagen basert pa teknisk
lasning og pris.

| forbindelse med byggeseknad kom det krav fra Stavanger Maritime Museum (MUST) om at
alle tiltak som betyr inngripen i sjgbunnen i et omrade sa neer middelalderbyen, krever
marinarkeologisk dykkerundersgkelse far museet kan uttale seg til planens konsekvenser for
automatisk fredede kulturminner under vann. Kostnader til dette ma dekkes av tiltakshaver.

Hvis det kunne finnes en form for feste for flytebryggene som ikke medferer inngripen i
sjgbunnen, ville kravet om undersgkelse frafalle. Det ble diskutert ulike l@sninger med
leverandgren i forhold til & erstatte ploganker med betonglodd. En lgsning med feste av
flytebryggene med 15 betonglodd ble resultatet og endringen fikk ingen gkonomisk
konsekvens.

Godkjent byggeswoknad ble mottatt fra Stavanger kommune torsdag 6. juni. De nye
flytebryggene ankom Stavanger natt til tirsdag 11.august og ble ferdig montert i lapet av
13.august.

Det som da gjenstar er a legge frem strem til flytebryggene for a fa koplet strem til de
stramsaylene som er montert opp ute pa bryggene. Stremsegylene har ogsa lys pa toppen slik
at det blir bedre belysning ute pa flytebryggene om kvelden /natten.

¢ Medarbeiderundersgkelse.
Flere system / leverandgrer er sjekket ut og Compendia er valgt til utarbeidelse av og
giennomfgring av medarbeiderundersakelsen. Compendia bruker et system som heter

Questalyce og har gode radgivere som er vant med a jobbe med denne typen undersgkelser.
Sammen med tillitsvalgte er flere mater gjennomfert med radgiver hos Compendia.
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Det er tatt utgangspunkt i standard oppsett av medarbeiderundersokelsen og jobbet med a
tilpasse den til havnens behov. Tillitsvalgte har kommet med flere gode innspill til sparsmal /
pastander som ber veere med i undersgkelsen.

Pa grunn av ferie bade hos Compendia og internt sa var det ikke mulig & fa undersgkelsen
klar far sommer ferien.

Det foreligger na et nytt utkast som skal giennomgas sammen med de tillitsvalgte i uke 34.
Undersgkelsen er planlagt gjennomfart i uke 36.

Stavangerregionen Havn IKS

Merete Eik
Havnedirekter
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Sak 33/15

Resultatrapport 2. kvartal 2015 -
Stavangerregionen Havn Eiendom AS



SAK NR.: 33
MJTEDATO: 01.09.2015

Til styret for SRH IKS
Arkiv: 15/41

Saksbeh.: HF
Innstill. dato: 12.08.2015

Resultatrapport 2. kvartal 2015 — Stavangerregionen Havn Eiendom AS

Saken behandles i felgende utvalg: Sak nr.: Mgotedato:  Voteringsresultat:
Styret for SRH IKS 33/16  01.09.2015

Forslag til vedtak:

«Resultatrapporten tas til orientering.»
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Generelt

Resultat far skatt pr 30.06.2015 er kr 3,4 mill, kr 0,533 mill heyere enn 2. kvartal i fjor, og 60% andel
av budsjett 2015.

Inntekter er kr 4,6 mill, som er kr 0,305 mill hgyere enn 2. kvartal i fjor, og 51% andel av budsjett
2015. Inntektene kommer i sin helhet fra driftsselskapet som leier eiendomsselskapets bygninger pa
Sola Havn omradet i Risavika.

Kostnadene er kr 1,2 mill, som er kr 0,229 lavere enn 2. kvartal i fjor, og 37% av budsjett 2015. Netto
finansposter utgjer 20% av totale kostnader.

Avsatt utbytte til morselskapet kr 7 mill utbetales den 01.07.2015.

Stavangerregionen Havn IKS

Merete Eik
Havnedirektar Hilde Freyland
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RESULTATRAPPORT -

STAVANGERREGIONEN HAVN EIENDOM AS

Driftsinntekter
Leieinntekter

Diverse driftsinntekter
Sum driftsinntekter

Driftskostnader

Regnskap/Revisjon
Fremmedtjenester
Avskrivinger
Kostnader lokaler
Forsikring og andre kostn.
Sum driftskostnader
Driftsresultat
Finansinntekter
Hgyrente
Finansutgifter
Finansposter

|Ordinaert over/underskudd

Eiendeler
Bygninger

Kundefordring

Kortsiktig fordring
Mellomvaerende Drift/Eiendom
Betalingsmidler

SUM EIENDELER

Stavangerregionen Havn Eiendom AS

1.kvartal 2015
2 298 643

2298 643

446 693

38017
484 710
1813933
28 746
43 496
352996
280 754

1533179

BALANSE

76 260024

2872533
-242 940
2832849
11477 507

93 199 972

2.kvartal 2015

2298 026

2298 026

446 693

38017
484710
1813316
-888

10 864
-34 022
-43 998

1857 314

4 596 669 51%

3627 249 52 %

3390493 60 %

1. kvartal 2015

50% Budsjett 2015

4 596 669 51% 8954 000
8954 000

0 45 000

0 0

893 387 52 % 1712 000
0 0% 105 000

76 034 54 % 140 000
969 420 48 % 2002 000
6952 000

27 858 27 % 104 000
54 359 31% 174 000
318974 21% 1536 000
236 756 19% 1258 000
5 694 000

Gjeld & Egenkapital
Aksjekapital
Overkursfond
Resultat hittil 2015
Annen egenkapital

Sum egenkapital

Utsatt skatt

Langsiktig gjeld

Lan fra morselskap/KBN
Lan fra morselskap
Leverandgrgjeld
Sk.skatt/offentl.midler
Avsatt utbytte

Annen kortsikt.gjeld
SUM GJELD & EK

Total 2014

8736 157

8736 157

43763
1669731
102 392
137 096
1952982
6783175
170816
101355
1499428
1227 257

5555918

1. halvér 2014
4291523

4291523

43763
802 938
1005

68 429
916 135
3375388
68 996
39225
626 805
518 584

2 856 804

2 969 000
7149320
3390493
19651 219

33160032
5419335
0

22 872 342
24 193 820
-60 044
574 509

7 000 000
39978

93 199 972
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Sak 34/15

Resultatrapport 2. kvartal 2015 -
Stavangerregionen Havnedrift AS



SAK NR.: 34
MGTEDATO: 01.09.2015

Til styret for SRH IKS
Arkiv: 15/40

Saksbeh.: HF
Innstill. dato; 12.08.2015

Resultatrapport 2. kvartal 2015 — Stavangerregionen Havnedrift AS

Saken behandles i felgende utvalg: Sak nr.: Mgtedato:  Voteringsresultat:

Styret for SRH IKS 34/15 01.09.2015

Forslag til vedtak:

«Resultatrapporten tas til orientering.»
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Resultat
Resultat f@r skatt pr 30.06.2015 er kr 9,2 mill, kr 0,311 mill lavere enn pr 2. kvartal i fjor, og 75%

andel av budsjett 2015.

Inntekter

Driftsinntekter er kr 55,7 mill, som er kr 3,3 mill h@yere enn pr 2. kvartal i fjor, og 52% andel av
budsjett 2015. Kai-leie sker med kr 1,4 mill ift. budsjett, som i hovedsak skyldes nye skip til Fjord
Line og gkt behov for ventekai for supply skip. Vederlag for tienester, ISPS og leieinntekter gker med
til sammen kr 1,9 mill ift. budsjett.

Kostnader

Driftskostnadene er kr 46,7 mill, som er kr 3,8 mill mer enn 2. kvartal i fjor, og utgjer 49% av budsjett
2015. Leiekostnad til morselskap og eiendomsselskapet gker nar inntekten fra fremieie aker, det
samme gjor kostnader knyttet til videresalg av tjenester og ISPS. @vrige poster som har gkt ift

2. kvartal i fjor er lgnn- og pensjonskostnader med kr 0,891 mill. og rep./vedlikehold med

kr 0,900 mill.

Netto finans gir et positivt resultat med kr 0,216 mill, som er en liten gkning fra 2. kvartal i fjor.
Avsatt utbytte til morselskapet kr 22 mill utbetales den 01.07.2015.

Utsiktene fremover

Det er forelgpig ikke tegn pa at nedgangen i oljenaeringen vil pavirke selskapets inntekter i 2015, og

det er for gvrig ikke ny informasjon som tilsier at Budsjett 2015 ikke blir oppnadd.
En avventer til 3. kvartal 4 eventuelt justere prognosen for aret.

Stavangerregionen Havn IKS

Merete Eik
Havnedirekter Hilde Frayland
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RESULTATRAPPORT - STAVANGERREGIONEN HAVNEDRIFT AS
1. halvar 2015
1 kvartal Z Kvartal_ alvir2016  60% Prognose201s Budsjett 2015 Lhalvirzols  60%  Total2014
Driftsinntekter
Kalleier 6548571 9515491 16064062 51% 31650000 31650000 14590411 a48% 30534057
Vareavg 2156584 2045 402 4201986 51% 8160 000 8 160 000 4198 106 52% 8052548
Vederlag tjenester 1714322 2133382 3847703 53% 7 200 000 7 200 000 3275351 50% 6574034
I5P5 Vederlag 2877020 3392586 6269606 63% 10500 000 10 000 000 5566313 53% 10593 875
Lel ) 12 360 748 12475396 24836144 50% 49 200 000 49 500 000 24 026 559 49% 48 788932
Adm varer/tjenester videres. 241 237 197 348 438584 44% 1000 000 1 000 000 723678 51% 1428938
Diverse driftsinntekter 11904 39396 51300 171% 55000 30000 22980 52% 44 550
|5um driftsinntekter 25910 384 29799 000 55709385 S52% 107 765 000 107 540 000 52 403 398 49% 106 016 994
Driftskostnader
Driftskostn, Videresalg 1318203 1270565 2588768 64% 4074900 4074 900 2109716 48% 4387 246,
|Videresalg ISPS 22376 559 647 582023 44% 1326 000 1326 000 513704 40% 1279421
Adm varer/tjenester videresalg 476 854 500033 976887 49% 2000 000 2 000 000 1132842 50% 2266 496
L@nn til ansatte 3299 400 2517 817 5817217 44% 13 188 069 13 188 069 5133 130 43 % 11872833
fordel i arb.g.forhold 8295 4632 12927 43% 30000 30000 17 897 40% 44 531
Annen oppg pl godtgjgrelse 2500 75 000 77500 60% 130 000 130 000 75 000 51% 148 500)
Arb.g.avg, pensjonskostnader 854 250 675744 1529994 41% 3698 962 3698962 1322619 38% 3496871
Andra personalkostnader 147 926 174 183 322109 59% 550 000 550 000 209 469 58% 358842
| Avskrivinger 765 004 761651 1526654 51% 3042897 3015000 1503532 50% 3036774
Avskrivinger ISPS 204 564 204 564 409128 63% 815 255 650 000 299 395 48 % 628 789
Kostnader og leie lokaler, anlegg 34927 60291 95218 19% 500 000 500 000 188 096 36% 515458
Lete Sola Havn 2588554 2558144 5146697 47% 10856743 10 856 743 5053078 50 % 10 119 600
Lele til IKS og Eiendom 6907 115 8391450 15298565 51% 30111 200 30111 200 14 181 849 49% 29 087 093
Lelekost Utenriksterminalen 2574813 2574813 5149627 50% 10357 691 10357 691 4929 301 49% 10 105 066
Stram 241101 65 656 306757 61% 500 000 500 000 257 670 3B% 737 462
Vakthald ISPS senter 7172 - 7172 4% 175 000 175 000 134754 73% 185 155
15P5 kostnade tll IKS 233236 355337 588572 49% 1200000 1200 000 499 029 48% 1029 589
lLeasing kostnader 20167 - 20167 34% 60 000 60 000 22516 37% 60 586
Verktoy, inventar, driftsm. 370375 287 950 200791 22% 300 000 900 000 724752 58 % 1258297
IT verktgy 282387 175 146 457 534 600 000
Reparasjon,vedlikeh,oppgrad. 1049 277 1891290 2940567 45% 6500 000 6 500000 2320312 36% 6 463 666
Repr/ved! ISPS innretninger 83782 488 161 571543 71% 800 000 800 000 241272 33% 740 720
Fremmed tjenester 314 598 248 401 562999 B3 % 675000 675 000 289 465 34% 859 935
Andre ISPS kostnader 158738 151968 310706 104 % 800 000 300000 336 246 75% 448 047
Kontorkostnader, rekvisita etc 107 263 159 328 266591 41% 650 000 650 000 223018 52% 427 015
Tele og porto 94 282 75512 169794 58% 295 000 295 000 190735 55% 344 818
|Kieretill/Catakomm/Bredbdnd 42 806 229 222 272028 37% 500 000 730000 427 841 9% 874 035
|Kostnader egne transportmidier 90 851 78 680 169531 41% 410 000 410 000 246 690 57% 431 565
Reiser, opphold mv. 59044 50484 109528 55% 200000 200000 29348 23% 124348
Markedsfaring og repr 44472 22695 67167 13% 200 000 500 000 82362 35% 235 056
Annonser - 3560 3560 2% 100 000 200 000
Kontingentar og gaver 12 600 77578 90178 38% 235000 235000 79342 58% 137 434
Forsikring 9928 20563 30491 20% 150 000 150 000 73273 50% 146 545
Andre kostnader 14079 9539 23618 59% 40 000 40 000 22087 49% 45 338
Sum driftskostnader 22 440 939 24719 602 46703008 49% 95071 717 95 008 565 42870339 47% 91897 867
Driftsresultat 3469 445 5079398 9006376 72% 12 693 283 12531435 9533059 68 % 14119127
[Finansinntekter 20625 49 395 70020 37% 82500 187 500 144 840 51% 282 498]
|Hoyrentekonto 117 637 156 605 274242 53% 470547 520000 89746 29% 304931
Finanskostnader 88211 39979 128190 37% 352844 350 369 234 382 54 % 434827
Overskudd f@r skatt 3519 496 5245419 9222449 75% 12893 485 12 368 566 9533263 67 % 14271729
1. Halvér 2015 Total 2014
Totalkapitairentabllitet: 2,3% 4,1%
Avkastningsgrad 16,2% 13,3%
|Soliditet 49% 42 %
Likviditetsgrad 14% 3,0%
BALANSE
Eiendeler Gijeld & Egenkapital
Utsatt skattefordel 168 110
Tomter/Eiendommer 17 691 853 Aksjekapital 826 000
Kainr 10504 854 Overkursfond 1899 580
Bulkanlegg 1539648 Annen egenkapital 37 040 435
Vanntank 1657 298 Resuitat drift 9222 449
Kran 300 000 Sum egenkapital 48 988 623
Pullerter 368 380
Vannfylleri Sandviga 36 987
Sprinkleranlegg bekhuskaien 2089721
Desibel Risavika 557 708
Plasthall og asfaltering 719 646
Ny VHF lgsing 317 428
ISPS-utstyr 4305095
Pumpeledning Natvlg 377944
Pioner Multi SNR bat 819 066
|Biler 431805 utsatt skatt -
Arbeldsmaskiner 272468 Langsiktig gjeld Kai B Mellomvaerende SRH Eiendom 2832849
Nissan Truck 67 662 Gjeld Kai B til IKS 8928630
Inventar 23768 Pensjonsforpliktelser -548 184
T Programvare 337556
Verktiy 22392 Leverandgrgjeld 15125741
Kontormaskiner 156 155 Sk.skatt/offentl.midler -1692212
KLP EK tilskudd 41110 Betalbar skatt, ikke utlignet 530982
Kundefordring 14 766 085 Pilgpte feriepenger 600 633
Kortsiktig fordring 1149990 Avsatt utbytte 22 000 000
Bankinnskudd 41646 628 Annen kortsiktig gjeld 4097 636
Prosjekter 494 842
SUM EIENDELER 100 864 198 SUM GJELD & EK 100 864 698

Side 1
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Resultat
Resultat far skatt pr 30.06.2015 er kr 11,6 mill, kr 3,5 mill hayere enn 2. kvartal i fjor, og 88% andel
av budsjett 2015. Kr 3,3 mill av gkningen skyldes ikke budsjettert utbytte fra Risavika Havn AS.

Inntekter

Driftsinntekter er kr 24,6 mill, som er kr 1,5 mill hayere enn 2. kvartal i fjor, og 53% andel av budsjett
2015. Inntektene bestar i hovedsak av anlgpsavgift og utleie av kaier, havnearealer og bygninger til
driftsselskapet. Anlgpsavgiften utgjer kr 6,9 mill i 2. kvartal, som er kr 0,461 mill lavere enn 2. kvartal
i fjor, og 50% andel av budsijett. Det er bokfert inntekt for «tap av inntekt pa Siriskjaer» med

kr 1,020 mill pr 2. kvartal 2015.

Kostnader

Driftskostnadene er kr 15,6 mill, som er kr 1,5 mill h@yere enn 2. kvartal i fjor, og utgjer 47% av
budsjett 2015. Noe av kostnadsekningen skyldes annen periodisering i fjor, f.eks. eiendomsavgift.
Det er ogsa gkning i kostnader knyttet opp mot effektuering av ny strategi; for eksempel ny
profilering, Havnelangs, RogAlliansen, stillingsannonser og konsulenthonorar. Det er noe gkning i
lannskostnader, blant annet pa grunn av nyansettelser og parallell avgang.

Netto finans gir et positivt resultat med kr 2,684 mill (herav kr 3,274 mill fra utbytte RH). Samme
periode i fjor gav netto finans en resultatreduksjon med 0,894 mill, dvs resultatforbedring fra netto
finans pr 2. kvartal 2015 pa kr 3,578 mill.

Konsern

Samlet for konsernet 2. kvartal 2015
Selskap Inntekter  Driftskostn. Netto finans Resultat fgr skatt
Stavangerregionen Havn Eiendom AS 4596 669 -969 420 -236 756 3390493
Stavangerregionen Havnedrift AS 557093385  -46 703 008 216072 9222449
Stavangerregionen Havn IKS 24569450 -15627431 2684313 11626 272
Sum konsern uten konsolidering 84875504 -6329991% 2663 629 24 235214

Utsiktene fremover
Det er forelgpig ikke tegn pa at nedgangen i oljenaeringen vil pavirke selskapets inntekter i 2015, og
det er for gvrig ikke ny informasjon som tilsier at Budsjett 2015 ikke blir oppnadd.

En andel av grunnen under terminalbygget pa Fiskepiren leies av Statens Vegvesen. Det ble i juli

kjent at det ikke var betalt leie for dette i drene 2008-2015. | 3. kvartal vil leie og rentegodtgjerelse
2% for denne perioden bli belastet regnskapet med kr 1,143 mill (hhv. kr 1,054 mill + kr 0,089 mill).

Stavangerregionen Havn IKS

Merete Eik
Havnedirektar Hilde Frgyland
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RESULTATRAPPORT -

STAVANGERREGIONEN HAVN IKS

Driftsinntekter
Anlppsavgift
Kaivederlag
Vareavgifter

ISPS vederlag

Inntekt Utenriksterminalen
Inntekt Tuben
Kontarleie fra Drift
Leieinntekter

Diverse driftsinntekter
Sum driftsinntekter

Driftskostnader

Lgnn til ansatte

Godtg] styre, rad

Arb.g.avg, pensjonskostnader
Andre personalkostnader
Avskrivinger

Kostnader lokaler

Lelekostn Utenriksterminalen
Verktay, inventar, driftsm.
EDB utstyr
Reparasjon,vediikeh,oppgrad.
Frammed tjenester
Kontorrekvisita, trykksaker
Tele og post

Kastnader egne transportmid|.

Reiser, opphold mv.
Salg,markedsfgring og repr
Kontingenter

|Forsikring og garanti kostn.
Andre kostnader

Sum driftskostnader
Driftsresultat
Finansinntekter
Hgyrentekonto
Aksjeutbytte
Finanskostnader
Finansposter

Ordinaert over/underskudd

Totalkapitalrentabilitet:
Avkastningsgrad

Likviditetsgrad

Eiendeler
(Bygninger
Utenriksterminal

Nedre Strandgt

D@r i Smauet

Rehab Strandkaien 46
Renovering Trapp
Billettportal
Tomter/Elendommer
Kaier

Andre anleggsmidler
Farledsinnretninger
Pullerter

Brygge Sandvigd
ISPS-utstyr

15PS Gjerde Konserthuskai
50la Havn Base

Data utstyr/ Inventar

KLP egenkapitalinndskudd
Aksjer

Kundefordring

Lan til datterselskap
Konsernutbytte
|Kortsiktig fordring
Betalingsmidler
Prosjektkonti

SUM EIENDELER

3159545
1953 767
272572
233235
2526 266
200821
168 525
2213609

10728 340

849 142
27000
218 991
3244
2038521
161505
3433084
0

2217
3334
331429
68067
1416

60 856

42 462
141262
59 200
100 725
75
7542528
3185812
515 620
50119

619551
-53812
3132000

1. kvartal 2015 2. kvartal 2015

3734980
3122814
178928
355 337
2623 360
200821
168 525
2436 344
1020 000
13 841110

492 930
120 000
145 444
43377
2041561
0
3433084
55904
64 765
27987
661596
33519
9622
6468

98 295
618 700
78483

99 315

66 849
8084 963
5 756 147
-4560

45 270
3273643
576 228
2738124
8494271

37 593 904

115464 841

2768074
116843
430278

1821155

3214948

26 702 489

184 665 117

1921395
236 766
11255930
1122148
5752 809
4473 820
747 499
147 189
488 126

186471398

9233221
55994 792
29 000 000

328217
36 806 259
3804 569

720 561 787

1. Halvér 2016

1. Halvér 2015

6894525
5076 581
451501
588 572
5149 626
401642
337050
4649 953
1020000
24 569 450

1342072
147 000
364435

46 620

4080 081
161 505

6 866 168

55 904
66 982
31322
993 025
101586
11038
54 389
140757
759 961
137683
200 040
66 924
15 627 491

8941959
511060

95 388

3273643

1195779

2684313

11626 271

0,33%
364%
83,2%

9,0%

BALANSE

50%

50%
56 %
35%
54 %
51%
50 %
50%
47 %
510%
53%

43%
46 %
16%
31%
52%
36%
51%
80%

31%
56 %
60 %
74%
91%
70%
36%
60 %
61%
45 %
47 %
65%
23%

43 %
511%
88%

Prognose 2015 Budsjett 2015

13 700 000
9 000 000
1300000
1100000
10 000 000
803 284
674 100
9896716
2 040 000

48 514 100

3 100 860
317000
2322065
150 000
8154083
646 021

13 565 438
70 000

70 000
100 000

1780000
170 000

20 000

100 000
200 000
2100 000
230000
330 000
150 000
33575467
14938633
2062481
200 476
3273643
2478203
3058397
17 997 030

1964 999
3273 643,00

SUM GJELD & EK

13 700 000
9000 000
1300000
1100 000
10 000 000
803 284
674 100
9896 716
200 000

46 674 100

3 100 860
317 000
2322 065
150 000
7891120
450 000
13565438
70 000

100 000
1780000
170000
15000
60 000
200 000
2100 000
230 000
330 000
150 000
33001 483

13672617
2262957

2787 980
525023
13 147 594

1. halvdr 2014

7355832
4621776
598 497
499 029
4929301
401 641
337050
4306 220
49 000

23 098 346

1317333
137 650
374421

24834

4039023
184253

6736712

42 668

14 635
601427
51099
4089
69554
77239

83 546
112741
152 462
73861

14 097 548
9000798
55 620
117305

1066 807
893 882
8106916

Gijeld & Egenkapltal

Opptjent egenkap.
Pensjonsavsetning
Utbytte

Resultat drift hittil 2015

Sum egenkapital

Langsiktig gjeld
Leverandpgrgjeld
Sk.skatt/offentl.midler
Palgpt ferielgnn

Annen kortsikt.gjeld

SUM GJELD & EK

45 %
53%
16%
60 %
9%
44 %
50%
61%

5%
29%
26%
45 %
56 %
47%
25%
61%
49%
95 %
45%
55%
4%
36%

36%

53%

Resultot 2014

14909 832
9529 492
1136103
1029 598
9981834

803 284
674 100
9276 216]
487 000|

47 827 458

2950764
257 650
2324078
41459
8170307
422 666
13473422
70514

307 275
2109 882
195 089
9040

125 260)
165 363
330509
184 640
309 750
77 €06
31525284
16302 175
1585177
326 598

2946 616
-1034 840§
15267 334

Resultat 2014
0,66 %
34,1%
81,9%
13,1%

558 421 855
422 490

29 000 000
11626 271

599 470 616)

116 690 BOQJ
3066 101
1776 934)

114372

-556 605§

720 561 787




Sak 36/15

Havnesamarbeid RogAlliansen.

Rapportering fra Fase 1 og beskrivelse av Fase 2
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Arkiv: 14/113
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Havnesamarbeid RogAlliansen. Rapportering fra Fase 1 og beskrivelse av Fase 2
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Styret for SRH IKS 2114 27.05.2014 Orientering
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«Styret stotter det videre utredningsarbeidet av RogAlliansen Fase 2 med budsjettramme pa
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Bakgrunn

Med bakgrunn i Stavanger havnedistrikt sitt behov for & gke volum og regularitet pa konvensjonelt
gods og nasjonale faringer om a flytte mer gods fra vei til sjg, tok SRH IKS, i samarbeid med
Risavika Havn AS, initiativ til & utrede et havnesamarbeid i Rogaland.

| sak 21/14 ble det lagt frem en beskrivelse av et mulig havnesamarbeid med navnet RogAlliansen.
Det ble gitt positiv tilslutning til & ga videre med utredningsarbeid. Styret er blitt holdt orientert
underveis i fht fremdriften i prosjektet.

Kostnader til utredningsarbeidet (fase 1) dekkes med lik andel pa havnene.

Prosess

RogAlliansen er et samarbeid mellom felgende seks havner i Rogaland; Karmsund Havnevesen IKS,
Haugaland Nezeringspark AS (Gismarvik), Stavangerregionen Havn IKS, Risavika Havn AS, Sandnes Havn KF,
Egersund Neering og Havn KF.

Utredning av et havnesamarbeid legger til grunn at oppdraget som skal Izses er & flytte gods fra vei til sj@, og
hele prosjektet er delt i tre faser

o Fase 1: Forprosjekt

Kartlegging av rammeverket for et samarbeid; omrader en kan samarbeide om og hvorfor en skal
samarbeide.

Gaute Taarneby i Civitas har veert prosjektleder i fase 1. Rapporten «RogAlliansen — Gods fra veg til sjg —
Samarbeid mellom havner i Rogaland» er vedlagt saken.

o Fase 2: Hovedprosjekt

Utarbeide og konkretisere samarbeidsomrader/beskrive innhold og organisering/beslutningsgrunnlag
for implementering, mao Hvordan en eventuelt skal samarbeide.

o Fase 3: Implementering

Tilrettelegging og iverksettelse av samarbeidet.

Samferdselsdepartementet / Kystverket oppfylte laftet om en tilskuddsordning for havnesamarbeid i
statsbudsjettet for 2015 og i Nasjonal Havnestrategi av 21.01.2015.

RogAlliansen er bevilget inntil kr 750 000 til fase to av utredningsarbeidet, som tilsvarer 50% av
busjetterte prosjektkostnader pa kr 1,5 mill. SRH IKS sin kostnadsandel for fase to er derved
budsijettert til 1/6-del, som utgjer kr 125 000.

Belapet som er bevilget er det starste som hittil er gitt av midler avsatt til tiltak i Nasjonal
havnestrategi. Prosjektet fremstar som bade innovativt og banebrytende, og kan sette standard for
andre havner.

Rapporten legges frem til orientering samtidig som styret blir bedt om a godkjenne videre arbeid med
fase to, hvor de forskjellige forslagene som er identifisert kan organiseres og sa i neste ledd
eventuelt implementeres. Havnedirekt@ren anbefaler at SRH deltar i fase to pga viktigheten av a fa



utredet om et samarbeid mellom havnene vil kunne gke muligheten for a fa hgyere volum av gods pa
sj@, og samtidig om et samarbeid kan gjere Rogalands-havnene mer konkurransedyktige og gi en
klarere forstaelse for effekten disse tiltakene vil ha pa konkurransekraften til sjgtransporten. Til
informasjon kan det nevnes at samtlige seks havners administrasjoner anbefaler & ga videre med
fase to.

Stavangerregionen Havn IKS

Merete Eik

Havnedirektar



Vedlegg
til sak 36/15

Forprosjekt

«RogAlliansen — Gods fra veg til sjg»



Forprosjekt

RogAlliansen
Gods fra veg til sjo

Samarbeid mellom havner i Rogaland

06.08.2015
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Forord

I Rogaland er det igangsatt et prosjekt som har som formal 4 f3 til et utstrakt
samarbeid mellom fem havner og en nzringspark i regionen. Det er initiert pa
bakgrunn av anbefalinger fra Nasjonal Transportplan (NTP) og Nasjonal
Havnestrategi. Prosjektet har fatt navnet RogAlliansen. De seks er Eigersund
Nering og Havn KF, Haugaland Naringspark AS, Karmsund havnevesen IKS,
Risavika Havn AS, Sandnes Havn KF og Stavangerregionen Havn IKS.

Rapporten er en dokumentasjon av prosjektets fase 1, der hovedfokus har vert
hvilke omrader man skal samarbeide innenfor, Avorfor man ber starte et
havnesamarbeid, og sammenhengen mellom tiltak og mél. Det vil i en eventuell
neste fase bli gitt mer inngéende inn i Avordan arbeidet skal gjennomfores.

Rapporten er utarbeidet av Civitas AS ved Gaute Taarneby. Hovedkontakt-
personer i RogAlliansen har vaert Merete Eik i Stavangerregionen Havn og
Thor Thingbe i Sandenes Havn. I tillegg til nevnte har David Ottesen i Risavika
Havn, Tore Gautesen i Karmsund Havn, Lars Kolnes i Eigersund Havn og
Gunnar Stakkestad i Haugaland Nearingspark inngétt i en styringsgruppe.

Prosjektet fremstar som bade innovativt og banebrytende, og kan sette standard
for andre havner.
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Sammendrag og anbefalinger

RogAlliansen er et samabeidsprosjekt mellom de sterste havnene i Rogaland og
har overfering av gods fra veg til sjg som malsetting. Det er i en tidlig fase av
prosjektet gjennomfert sonderinger og sett pd mulige samarbeidomréder
gjennom en felles prosjekt- og styringsgruppe.

Det er enighet i prosjekt- og styringsgruppen om at samarbeidet kan ha to
plattformer; marked og drift, og at et samarbeid pa ulike nivéaer innenfor IKT
kan vere en naturlig indirekte konsekvens. De to plattformene er ikke & se p4
som alternativer eller faser, men er omrader for samarbeid hvor flere ting kan
implementeres samtidig. Det er imidlertid et uttrykt gnske om & starte innenfor
marked.

De to plattformene er narmere beskrevet nedenfor.

Marked Drift

Figur 1 Omréder for samarbeid
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1.1

Marked

Det er et regionalt, nasjonalt og internasjonalt fokus pa fa overfort gods fra vei
til sjo. Havnene er identifisert som en viktig faktor her, men de er avhengig av
stotte fra de store akterene i bransjen, neringslivet og myndighetene.

For & fa utviklet sjobasert godsfrakt kreves felles loft. RogAlliansen kan vere et
svaert egnet verktoy for & fa leftet og koordinert markedssamarbeidet til beste
for bade havnene, regionen og miljeet. En bedret tilbudsside (havner, linjer og
distribusjonskanaler) vil stimulere til et voksende marked for sjorelatert
transport.

Et samarbeid kan i s& mate tjene havnene og de havnerelaterte akterene, men
vel s& mye nringslivet i regionen. Det vil bedre forutsetningene for 4
videreutvikle det maritime clusteret i Rogaland. Det vil ogsa gi bedre
forutsetninger for den naringspolitiske satsingen i regionen, ved & forenkle
strukturen og som en sterk enhet veilede nasjonale, regionale og lokale
myndigheter i prioriteringer og valg av strategi.

Felles

profilering

@kt markeds- i

regionalt

kompetanse fokus

Marked

Felles

Servicesenter markeds-
avdeling

Figur 2 Potensielle omrdder for samarbeid innenfor marked
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1.2

Det kan styrke havnene a fa koordinert og okt markedskompetansen, noe som
er vanskeligere med mange smé aktorer. RogAlliansen kan vare en egnet
paraply og struktur for & kommunisere ut i markedet, samtidig som man far
etablert en viktig kompetansepool. Et markedssamarbeid kan vare et egnet
verktoy for & fa koordinert den godsrelaterte havnevirksomheten.

Kunnskap og kompetanse er avgjorende for vekst og utvikling. Den mé samles
og den ma tiltrekkes ved & fremsta attraktiv, spennende og fremtidsrettet.

Drift

Det er fire samarbeidsomréder som prosjektet har hatt spesielt fokus pé; felles
logistikksenter, felles terminalselskap, felles ISPS senter og IKT/back-office. I
tillegg er koordinerte og rasjonaliserte innkjop en konsekvens og et sentralt
element.

IKT/Back-

office

Felles Felles

logistikk-
senter

(koordinerte)
innkjgp

Drift

Felles
terminal-
selskap

Felles ISPS

senter

Figur 3 Potensielle omradder for samarbeid innenfor drift

ROGALLIANSEN
8



Logistikksenter

Et felles logistikksenter kan vare et felles kontaktpunkt for all sjaverts
konvensjonell godstrafikk inn og ut av definerte havner i Rogaland. Bestilling
av kaiplass og tilhgrende tjenester, inkludert tollager, handling og
agenttjenester. Senteret kan inkludere kaier i Risavika, alle kaier p4 Sandnes,
alle kaier i Karmsund, Gismarvik og Egersund.

I fase 1 kan en tillegge logistikksenteret & fakturere anlep, kai, ISPS og andre
lignende vederlag. Dette felles logistikksenteret kan en sé videreutvikle til 4
héndtere flere back-office funksjoner, spesielt knyttet til havnevaktfunksjoner
for angjeldende kaier, samt fakturering av terminalh&ndteringen, etc. For &
lykkes med felles logistikksenter bar det etableres en felles IKT-plattform.

Terminalselskap

Et felles terminalselskap kan vare den beste forutsetningen for 4 etablere og
utvikle tids- og kostnadseffektive terminaler. Det er en trend i de fleste havner
at en sgker stordriftsfordeler ved 4 redusere antall operaterer. Konkurransen er
fortsatt godt nok ivaretatt gjennom konkurranse med andre storre havner, veg
og bane.

Det er foreslatt forst & samle driften i to geografiske omrader, Haugalandet og
Stavanger/Jeren, for en eventuelt vurderer en storre enhet.

ISPS senter

Et felles ISPS senter kan vare nyttig og rasjonelt da alle havnene benytter
betydelige ressurser for 4 ivareta sikringen innenfor sitt havneavsnitt og pa hver
enkelt terminal. Ett felles «ISPS centre of excellence» vil kunne redusere
ressursbruken og kan derfor vere en del av samarbeidet innenfor RogAlliansen.

IKT og back-office

Det kan etableres en felles driftenhet og database for alle IKT- og backoffice-
funksjoner.

For RogAlliansen vil det vaere viktig a skape en felles forstaelse for kundens
behov.Felles datasystemer og kommunikasjonsplattform vil vaere de beste
forutsetningene for dette. Det vil bedre og forenkle servicenivaet pa tjenester og
stottefunksjoner, og det vil kunne redusere de administrative kostnadene sé vel
som investeringene.

Det kan etableres en felles plattform og et samarbeid rundt IT og gkonomi-
programmer, terminaloperativsystemer (TOS), og ikke minst datasikkerhet. Det
kan veare naturlig a etablere en felles hjemmeside (web), s&rlig i forhold til
marked.

ROGALLIANSEN
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1.4

Et samarbeide kan omfatte alt fra administrasjon, innkjep, lenn, regnskap,
HMS, statisitkk og havnevakt. Det kan videre vare en styrke & legge til rette for
gode malstyringsystemer, som méler bade effektivitet, lannsomhet og
kundetilfredshet.

Innkjap

Felles og koordinerte innkjop vil pA mange méter vare en naturlig konsekvens
av flere av de foreslatte tiltakene. Det vil bedre havnenes forhandlingsposisjon,
samtidig som man unngar suboptimaliseringer og ”doble™ investeringer. Et
samarbeid vil muliggjore en felles langsiktig strategi.

Sammenheng mellom tiltak og mal

Det har vert viktig for prosjektet 4 synliggjare klare sammenhenger mellom
tiltak og mal. Dette er gjort ved hjelp av flere modeller i rapporten. Effektene er
ikke kvantifisert, men det er gjort overordnede vurderinger av potensialet for
overforing av gods fra veg til sjo i Rogaland. En kvantifisering ber gjores i en
eventuell fase 2.

Det har i prosjektets fase 1 primart vaert fokus pa Avorfor havnene bar inngé et
samarbeid. Dette er oppsummert i avsnitt 1.5 nedenfor.

Videre framdrift

Prosjektet er tildelt midler av Kystverket for fase 2, etter 4 ha sekt om tilskudd
til havnesamarbeid i 2015. Tilskuddsordningen er et resultet av ny Nasjonal
Havnestrategi som ble fremlagt av regjerengen innevarende ar. Tilskuddet
dekker halvparten av en angitt kostnadsramme pa 1,5 millioner kroner.

Kystverket skriver blant annet i tilsagnet:

Formalet er a posisjonere og utvikle havnene i regionene i trad med utviklingen
Jor avrig, for 4 kunne sikre regionen en sammenhengende god landbasert og
sjorelatert infrastruktur.

Tilskuddsordningen for havnesamarbeid er rettet mot havnesamarbeid som har
til formal a ake andelen av gods som fraktes pa sjo. For G oppnd mer gods pa
Sjo md sjotransportens konkurranseevne styrkes. Dette kan oppnds gjennom
samarbeidslasninger som gir bedre transportkvalitet og/eller reduserte
kostnader for brukerne, og bidrar til en samlet sett mer effektiv utnyttelse av
samfunnets ressurser. Kystverket har vurdert at ovennevnte prosjekt er i trad
med ordningens hensikt.

ROGALLIANSEN
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Tilskuddet er tildelt under forutsetning av at prosjektet blir gjennomfort i
henhold til innvilget seknad, samt vilkar for tilskudd til havnesamarbeid og
Samferdselsdepartementets retningslinjer.

Fase 1 har vert et forprosjekt der man har diskutert og begrunnet mulige
samarbeidsomréader. Fase 2 er tenkt som et hovedprosjekt, hvor man gér dypere
inn og beskriver hvordan et samarbeid kan utformes. Det kan gjennomferes pa
to nivaer, hvor det arbeides parallelt med tiltak pa kort sikt (prioritet) og lang
sikt.

Styringsgruppen ensker & prioritere Marked. Samtidig utredes ulike
samarbeids-muligheter innenfor drift videre.

I seknaden er hovedprosjektet (fase 2) beskrevet som folger:

1. Utarbeide og konkretisere samarbeidsomradene anbefalt i fase 1

a) Marked; samarbeid innenfor marked

b) Drift; samarbeid pa drift- og stettefunksjoner (back office)

c) Fellesenheter; etablering av felles logistikksenter og
terminalselskap

2. Beskrive hvordan samarbeidet kan iverksettes og felles administrative
funksjoner kan etableres

3. Foreta markedsvurderinger, beregne effekter (potensial) i etablerte (og nye)
korridorer for overforing av gods fra vei til sjo

4. Beregne gkonomiske effekter av et samarbeid pé ulike nivaer
5. Vurdere juridiske utfordringer og muligheter
6. Forsla ulike organisatoriske lgsninger

7. Etablere og lede arbeidsgrupper koordinert og i det enkelte havner for &
utarbeide forslag til tilpassinger

8. Beskrive eventuelle videre faser i prosjektet

9. Utarbeide rapport som beslutningsgrunnlag

Prosjektet skal fremlegges for respektive havnestyrer/styrer etter hver fase, som
belsutningsgrunnlag for den videre fremdrifien i prosjektet.

ROGALLIANSEN
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1.5 Potensielle fordeler og ulemper

Samarbeid/tiltak Muligheter og styrker Trusler og svakheter
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Samarbeid/tiltak Muligheter og styrker Trusler og svakheter
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Innledning og bakgrunn

I Nasjonal Transportplan (NTP) 2014-2023 og Nasjonal Havnestrategi 2015
oppfordres det sterkt til utstrakt havnesamarbeid, som et viktig tiltak for &
styrke sjotransportens konkurranseevne og nd malet om & fa overfort gods fra
veg til sjo. En etablering av RogAlliansen er en direkte konsekvens av dette. De
deltakende havnene er Eigersund Neering og Havn KF, Haugaland Naringspark
AS, Karmsund havnevesen IKS, Risavika Havn AS, Sandnes Havn KF og
Stavangerregionen Havn IKS.

Rogaland er i sterk vekst og vil gjennom en rekke store gjennomforte og
planlagte infrastrukturtiltak, (T-sambandet Haugaland, Rogfast, Hordfast,
Ryfast, E39 og E134) sta styrket bade regionalt og nasjonalt, med kortere
interne reiseavstander, bedre tilgjengelighet og tilgang til et sterre marked. Det
er i lys av dette viktig & posisjonere og utvikle havnene i regionen i trdd med
utviklingen for gvrig, og sikre regionen en sammenhengende god landbasert og
sjorelatert infrastruktur.

RogAlliansen er tenkt som et hensiktsmessig verktgy for & koordinere havnene
og bidra til en best mulig nzringsutvikling i regionen, bade relatert til
infrastruktur og marked. Hovedoppgaven er & vurdere, anbefale og
implementere en fremtidig ny struktur for et utvidet samarbeid. De deltakende
havnene har forpliktet seg til 4 bidra inn i prosjektet med kompetanse, kapasitet
og kapital .

Formalet er 4 utrede minimum tre alternativer for samarbeid mellom havnene,
for 4 nd det nasjonale malet om & flytte gods fra vei til sjo.

ROGALLIANSEN
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Organisering

RogAlliansen er som prosjekt organisert med deltakelse fra ansatte i de
deltakende selskapene pa flere nivaer, se figur 4. Styringsgruppen bestér av
havnedirekterene eller administrerende direktor.

Det er etablert en prosjektgruppe med representanter fra de ulike havnene, bade
fra marked og drift. I tillegg er det etablert undergrupper (arbeidsgrupper) som
tar for seg ulike tema.

Styringsgruppe

Havneledere
|

Prosjektleder
e

r ' 1
. Eventuelle eksterne
Ressursgruppe Prosjektgruppe bidragsytere

Figur 4 Organisering

I lapet av prosjektets ulike faser og stadier vil det ved behov bli etablert
arbeidsgrupper, slik det fremgér i figur 5. Prosjektet vil berare bade drift,
marked, skonomi og jurdidiske forhold. I denne fasen av prosjektet er kun
operativ gruppe og markedsgruppen etablert.

ROGALLIANSEN
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Juridisk gruppe
- Rog Alliansen (formalisert samarbeide eller jundisk enhet)
- Havnevesenet som forvaiter (grensesnitt)
Terminaltjenester (monopol, konkurranseutsetting mv)
Styringsgrupp n Havne- og farvannsioven
Merete Eik, SRHIKS
David S, Ottesen, Risavika Havn
Thor Thinghe, Sandnes Havn
Tore Gautesen, Karmsund Havnevesen
Gunnar Stakkestad, Haugaland Naring,
Lars Kolnes, Eigersund Neering og Havn

infrastruktur gruppe

- Hovednett (farled/veg/bane/fly)
- Adkomst

- Portsystem

- Kaler

Prosjektgruppen

d Biorn Bekkeneien

Operativ gruppe (drift)
= Spesialisering av havnene
- Terminaitjenester

Anders Bang Anderser,
Kurt Ornmuondsen, Risavike Terminal
Misgnus Hodn I, Risavika Havn
LelSvera tmsund Havn - Lopistikk systemer ikraner, rarmper, trucker, mv}
S Vegstein, Sanones Havrl IKT (TOS, mv]
Lars Tore Nordskog, Haugaland N - Back office funksjoner
= SPSorganisering

Ressursgrupp

Markedsgruppe
Felles regionalt fokus
Frlles kommunikasjonsplattform for heie fyiket
{myndigheter og markec
Deding av markedsressuiser
les markedsfaring nasjonalt og inlernasjonait
- Spesialisering av havnene

@konomi gruppe
Inntektsmodeller
- Standardisenng (vederiag/aveifter, my]

Figur 5 Styrings- og arbeidsgrupper. Grupper benyttet i fase 1 er markert i rgdt.
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Metode og tilneerming

RogAlliansen som prosjekt er tenkt gjennomfort i tre faser, der man etter hvert
stadium vurderer og beslutter om prosjektet skal viderefores og hvilke deler
som eventuelt skal implementeres.

e Fase 1. Forprosjekt - utredning av mulige alternative samarbeidsformer
og méleffekter

s Fase 2. Hovedprosjekt — undersgke, utarbeide og konkretisere
samarbeids-omradene/definere innhold og foresla organisering

e Fase 3. Implementering - tilrettelegging og iverksettelse
Denne rapporten omhandler fase 1.

Prosjektleder har hatt som oppgave & koordinere styrings- og prosjektgruppen
gjennom en prosess i det innledende stadiet, der de lapende har vurderer ulike
muligheter for & flytte gods fra vei til sjg, og ulike alternative samarbeidsformer
som vil fremme denne malsetningen.

Det er utarbeidet en aktivitets- og framdriftsplan i samarbeid med styrings- og
prosjektgruppen. Prosjektleder har bistétt i & strukturere, kommunisere og
produsere lgpende underlagsmateriale underveis, oppsummert i denne
sluttrapporten.

Det er etablert undergrupper (arbeidsgrupper) etter behov innenfor tema som
marked, drift, og infrastruktur. Det er gjennomfoart befaringer, men i denne
fasen ikke intervjuer med aktorer og interessenter.

Det er vurdert samarbeid pa ulike nivéaer:

e Organisatorisk samarbeid pa f.eks. logistikksystemer, samhandling,
ISPS-organisering, backoffice-funksjoner og/eller terminaltjenester

e Markedssamarbeid som kan innbefatte felles markedsfering nasjonalt
og internasjonalt, eventuelt deling av markedsressurser. Dette kan
innbefatte en storre grad av spesialisering mellom havnene, der dette
kan vare formalstjenlig. Et slikt markedssamarbeid kan ogsa innbefatte
etablering av en felles kommunikasjonsplattform for hele fylket, bade i
forhold til myndigheter og marked

o Etablering av et regionalt havneselskap

Det er innledningsvis gjennomfort en overordnet studie av dagens marked,
infrastruktur og organisering av havnene og neringsomradene.

ROGALLIANSEN
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Stavanger
Regionen

Havn IKS

o J Sandnes
Risavika

N Havn
Havn AS

Marked
Infrastruktur
Organisering

Haugaland Karmsund
Neerings- Havne-
park vesen IK

Eigersund
Naering
og Havn

Figur 6 Studie av marked, infrastruktur og organisering

Det er gjennomfort en overordnet kartlegging av markedet, med de viktigste
bransjene og akterene, samt kartlagt vareflyt og logistikkstruktur.

I de enkelte havnene er det sett pa disponible arealer, kaimeter, kraner (lo-1o),
ramper (ro-ro), skur, terminaler, ISPS, samt ekstern infrastruktur som farled,
veisystemer og adkomst, jernbane og fly.

Det har vaert fokus pa organisering og myndighetenes rolle, bade i forhold til
infrastruktur, marked, finans og gkonomi.

I forslagene til samarbeidsformer og organiseringer er det sett pa fordeler og
ulemper knyttet til de ulike alternativene.

STYRKER SVAKHETER

P

RogAlliansen

MULIGHETER TRUSLER

Figur 7 Studie av sterke og svake sider
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5.1

5.2

Nasjonale og regionale fgringer

Nasjonal transportplan (NTP)

I nasjonal transportplan (NTP) er det et stadig skende fokus pa a fa overfort
gods fra vei til sjo og bane, og virkemidler for & oppna dette malet. NTP 2014-
2023 fokuserer bl.a. pa folgende tema:

«...organisering og eierskap av nasjonale og intermodale godsterminaler med
seerlig fokus pa havneterminaler »

«...infrastrukturtiltak og arealbruk som kan bidra til godskonsentrasjon, en
mer effektiv terminalstruktur og mer gods pd sjo og bane»

Det er i NTP-regi igangsatt to prosjekter. En nasjonal godsanalyse skal se
narmere pa en effektiv og rasjonell transportmiddelfordeling, slik at en kan nd
malet om mer overforing av gods fra veg til sjo. Arbeidet skal etter planen vaere
ferdig sommeren 2015. Det andre prosjektet er & utforme en tilskuddsordning
for havnesamarbeid som gir stotte til tiltak som legger til rette for
fellesfunksjoner og havnesammenslding.

Intensjoner og oppfordringer i NTP har vart avgjerende for det initiativ
havnene i Rogaland har tatt for 4 fa prevd ut et mulig samarbeid.

Nasjonal havnestrategi

I Nasjonal havnestrategi, som ble framlagt i januar 2015, legges det opp til
ulike incentiv- og stetteordninger for & fremme overforing av gods fra veg til
sj@r:

e Tilskuddsordninger for havnesamarbeid
o Tilskuddordninger for investering i havn

For a legge til rette for effektive og konkurransedyktige logistikknutepunkt vil
regjeringen satse pa:

e Forenkling av havnestrukturen

o Utvikling av effektive, intermodale knutepunkter gjennom styrking av
stamnetthavn-regimet

o Legge til rette for sterkere og mer robuste havner gjennom
havnesamarbeid
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o Utvikle et regelverk for havnekapital som legger til rette for
markedsorienterte havner til det beste for sjotransporten

Regjeringen vil stimulere de «framoverlente» havnene. Ulik grad av samarbeid
mellom havnene kan vare aktuelt:

e organisatorisk sammenslding av hele virksomheten
e organisatorisk sammenslaing av deler av virksomheten
e samordning av ulike stettefunksjoner, som administrative funksjoner

Tildeling av statte mé sees i sammenheng med vurdering av eventuelle
investeringsprosjekter pa veg, bane og farled. Det vil bli gjort en prioritering av
statlig investering i land- og sjabasert infrastruktur.

Det vil sees hen til om en kommune gér inn for 4 styrke sjatransportens
konkurranseevne, legge til rette for godskonsentrasjon og legge opp til
samarbeid med nabokommunen.

Strategi for naerskipsfart

I forrige regjerings strategi for okt naerskipsfart fra september 2013 star det:

“Havnesamarbeid kan bidra til at godsstrommene konsentreres innenfor ulike
regioner, og at det giennom regionale samarbeid kan bygges opp
konkurransedyktige logistikknutepunkt. Det er ingen formelle hindringer for a
etablere slike havneregioner, heller ikke pd tvers av fylkesgrenser.

For a stimulere til bedre utnyttelse av havneinfrastrukturen og lavere
enhetskostnader for godstransport pa sjoen vil regjeringen utforme en
tilskuddsordning for havnesamarbeid.

Utvikling av potensielle havnesamarbeid kan strande pa mangel pa ressurser
til d glennomfore nadvendige juridiske, organisatoriske og okonomiske
vurderinger. Sma havner har som regel begrenset tilgang pa kompetanse pa
disse omrddene, og vil vere avhengig av ekstern bistand til
rasjonaliseringstiltak som for eksempel: utredning og etablering av felles
administrative funksjoner herunder felles bruk av ansatte, styrking av
bedriftsokonomisk kompetanse, felles markedsforingstiltak og stotte til utgifter
ved evt. full sammenslaing av flere havner m.m. Det er behov for stotte til ulike
prosesser som tilrettelegger for fellesfunksjoner eller havnesammenslding.

Regjeringen vil med utgangspunkt i dette utforme en tilskuddsordning for
havnesamarbeid som gir stotte til tiltak som tilrettelegger for fellesfunksjoner
og havnesammenslding. Dette kan fore til mer rasjonelle samarbeidslosninger
som kan stimulere til okt sjatransport og bidra til a nd regjeringens mal om
overfaring av mer gods fra vei til sjo. Det vil settes krav om dokumentasjon pd
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5.5

hvordan tiltakene det sokes om statlig statte til vil bidra til a stimulere til okt
sjotransport. »

Vestlandsradet

Vestlandsradet har i sin saksutredning for havnesamarbeid pa Vestlandet, 3.
desember 2013, blant annet uttalt felgende:

«l Vestlandsradet sine planer er det lagt opp til at Vestlandsradet skal bidra til
styrking av sjotransporten giennom mellom anna tema organisering, samarbeid
og oppgavefordeling. I dette legg Vestlandsradet at hamnesamarbeidet pd
vestlandet ma vidareutviklast for d oppna auka spesialisering, betre
oppgavefordeling og ressursutnytting. I tillegg blir det lagt vekt pa at ein treng
meir kjennskap til transportmarknaden og brukarane sitt behov. Det er ogsa
sagt at Vestlandsradet vil utvikle ein strategi for utnytting av hamnetilbodet pd
Vestlandet, der malsettinga skal vere meir gods pa sjo og denne skal
operasjonaliserast giennom ein balansert strategi for konsentrasjon av gods og
rollefordeling mellom hamner. Det er ogsa onska fokus pa korleis regionar bor
bindast saman for G oppnd kritiske masse for godsmengder.

Med tanke pa dei arbeida som allereie er | gang fra andre aktarar ser vi det
ikkje som nadvendig at Vestlandsrddet tar initiativ til eit eige hamnesamarbeid
pa Vestlandet. Vestlandsradet bar oppmode hamnene langs vestlandskysten om
samarbeide tettare, der ei av oppgavene bar vere a sjd neerare pa
hamnestruktur og oppgavefordeling. Den nasjonale godsanalysen vil vere eit
godt og viktig verktay for hamner og regionale utviklingsaktorar langs
Vestlandet. Auka kjennskap til godsstrommar vil kunne gi grunnlag for a
etablere/styrke logistikknutepunkt langs vestlandskysten slik at vi kan nd mdlet
om meir gods fra veg til sjo og baney.

Regionplan for naeringsutvikling i Rogaland

I Regionplan for naringsutvikling i Rogaland 2011-2020 star blant annet
falgende satsingomrader under infrastruktur:

e Sette inn samordnet pavirkning mot de rette nasjonale beslutningstakere
til rett tid

e Bygge allianser
Som resultatmal star blant annet:
e Rogaland har tilstrekkelig med godt tilrettelagte naringsomrader

e Rogaland har en moderne havnestruktur
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6.1

6.2

Om RogAlliansen

Formal og mal

Prosjektets klare mél er 4 -

overfore gods fra vei til sjo

Dette skal gjores ved 4 -

styrke sjotransportens konkurranseevne.

Prosjektet har hatt som oppgave a utrede alle mulige tiltak, & dokumentere
sammenheng mellom tiltak og mal, og der det er mulig kvantifisere effekten.

Prosjektet har utarbeidet en del modeller for a synliggjere sammenhengene,
som er illustrert lenger bak i rapporten.

Virksomhet og starrelse

RogAlliansen har et samlet godsomslag pa ca. 12,4 millioner tonn
(inkl.vatbulk) og 5,5 millioner tonn (ekskl.vatbulk). De viktigste markedene er
industri, offshore, fisk og vanlig konvensjonell last. Det gjor “havnen” til den
nest starste 1 Norge.

Stavangeregionen og Karmsund er omtrent like store havner hvis en ser bort fra
petroleumsprodukter.

Havnene i alliansen disponerer til sammen ca. 1 000 daa havnearealer og 7 500
daa nzringsarealer.

Alle havnene handterer konvensjonell last, men Karmsund og Stavanger-
regionen (Risavika) er klart storst. Offshore-relatert gods handteres kun i
Karmsund, Gismarvik og i Stavangerregionen (Risavika), fiskeprodukter kun i
Egersund og Karmsund (Husgy). Det er industrirelatert gods ferst og fremst
over private havner i Stavangerregionen.

Gismarvik har registrert lite tonnasje i 2014, men er desidert storst pa
nringsareal med over 5000 dekar disponibelt.
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Figur 9 RogAlliansens stgrrelse innenfor ulike markeder i 2014 (1000 tonn).
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Figur 13 Offentlige og private kaier

Havnestrukturen i RogAliansen og de markedene de ulike havnene opererer
gjenspeiler neringsstrukturen i fylket.
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Havnene er langt pa vei spesialiserte, med offshore/subsea, fisk og
konvensjonell last i Karmsund, konvensjonell last i Risavika, breakbulk i
Sandnes og fisk i Egersund. Det er imidlertid ogsa en overlapp innenfor alle
disse kategoeriene, som er en styrke for RogAlliansen. Utgangspunktet for et
samarbeid beor derfor vere godt.

Strukturen i havnene Nord-, Midt- og Ser-Rogaland er illustrert i de
etterfalgende figurene, sterkt forenklet, men gir allikevel et bilde av
hovedaktivitetene.

Subsea

Naerings-

Gismarvik
park

Trafikkhavn
Stykkgods/
containere

Figur 14 Havnestruktur og markeder i Haugalandet

Gismarvik har i dag svert lite godstrafikk, men vil ut fra tilgjengelige arealer
og ambisjoner kunne bli en betydelig akter som kan gi betydelige synergier for
de andre havnene.
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Figur 15 Havnestruktur og markeder i Stavanger/Jaeren
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et
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Figur 16 Havnestruktur og markeder i Dalane

Stavangerregionen Havn IKS

Stavangerregionen Havn IKS eies av
kommunene Stavanger, Sola, Randaberg og
Rennespy. Havnen har eierandeler i Risavika
Havn AS (45%) og Risavika Eiendom AS.

Stavangerregionen Havn handterer bade
cruise-, gods-, offshore- og fergetrafikk. Den
godsrelaterte virksomheten kan knyttes til flere havneomrader (og kommuner);
Indre havn, Mekjarvik, og Risavika, i tillegg til private kaianlegg.

Disponible havne- og n&ringsarealer til gods er i underkant av 1 450 daa, med
til sammen 4 800 kaimeter fordelt pa 9 kaier. Det er 3 ramper og 10 kraner
(stasjonzer eller mobil).
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6.5

6.6

Risavika Havn AS

Risavika Havn AS eies av Stavangerregionen Havn
IKS, NorSea Group AS og Risavika Eiendom AS.
Risavika Terminal AS er et datterselskap som star for
den operative driften av deler av havnen.

Risavika Havn og Risavika Terminal har hovedvekt
pa konvensjonell last og offshore.

Disponible havne- og neringsarealer til gods er til
sammen ca. 770 daa, med til sammen 2 000 kaimeter fordelt p& 7 kaier. Det er
to ramper og en kran.

Sandnes Havn KF

Sandnes Havn KF ligger innerst i Gandsfjorden og er et
kommunalt foretak. Sandnes Terminal AS er et
datterselskap og terminaloperator.

Sandnes Havn handterer i hovedsak prosjektlast og
breakbuik.

Disponible havnearealer til gods i indre havn er pa 28
daa og pa Somaneset (den nye havnen) 52 daa, med til
sammen 910 kaimeter fordelt pa 5 kaier. Antall ramper
er 4 og havnen har 2 kraner (stasjonar eller mobil).

Eigersund Naering og Havn KF

Egersund havn er et kommunalt foretak med en samlet
kailengde pa rundt 4 500 meter fordelt pa 36 kaier.
Dette inkluderer tre ro-ro kaier.

De viktigste markedene er fisk og konvensjonell last.
Deler av havna er frihavn.

Sentralt i havna ligger Kaupanesomradet, hvor det god plass for
etablering av nye virksomheter.
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6.8

Karmsund havnevesen IKS

Karmsund havnevesen IKS er en felles
organisasjon for havnedrift i kommunene Bokn,
Bemlo, Haugesund, Karmgy, Sveio og Tysvar.
Karmsund havneomréde er det tredje storste i
Norge malt i godsomslag over de mange
havneavsnittene. Store industribedrifier som Hydro
Aluminium og Statoil Kéarste ligger i Karmsund
havneomréde.

Lengst vest i Haugesund, like ved innseiling til byen, ligger Killingey
Subsea & Offshorebase. Karmsund trafikkhavn og fiskerihavn er plassert
pa Husoy pa Karmay.

Karmsund havns godsrelaterte virksomhet har hovedvekt pd offshore, fisk og
konvensjonell last. I tillegg er havnen stor pé vat- og terrbulk.

Disponible havne- og naringsarealer til gods er p& henholdsvis 310 daa og 540
daa, med til sammen 8 400 kaimeter fordelt pa 30 kaier. Havnen har 4 ramper.

Haugaland Naeringspark AS

Haugaland Naringspark AS er et datterselskap av
Haugaland Kraft AS, som igjen er eiet av
kommunene Karmgy, Haugesund, Tysver,
Vindafjord, Sveio, Bokn og Utsira.

En av landets storste industriparker pa 5 000 dekar
er under utvikling p& Gismarvik, langs E39, midt mellom Stavanger og Bergen.
Areal- og energikrevende industri innen petroleumsrelatert virksomhet skal her
tilbys fleksible energilesninger med tilgang til naturgass og fornybare
energiformer.

Gismarvik Havn er ISPS-godkjent, og blir ny offshorebase og flerbrukshavn pa
Vestlandet. Forste fase av utbyggingen er sluttfort med 110 meter dypvannskai
og 80 dekar lagerareal. Kaien er dimensjonert for hgye belastninger. Videre
utbygging er under planlegging.
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6.9 Linjer

Det er et stort antall linjer som i dag anlgper havnene innenfor RogAlliansen,
béade containerskip, stykkgodsskip og bulkskip.

De storste redierene er Maersk, Sea Cargo, NCL, ECL, Samskip og Nor Lines.

I figur 17 vises linjene.

Karmsund

Sea Cargo, Immingham, Aberdeen, Amserdam, Esjberg, Ro-Ro (ukentlig)
Maersk, Bremerhafen Lo-Lo (sporadisk)

NCL, Rotterdam Hamburg, Bremerhaven, kysten, Lo-Lo {ukentlig)

ECL, Rotterdam og Hamburg Lo-Lo (ukentlig) HAUGESUN
Samskip, Rotterdam Lo-Lo (sporadisk)

Nor Lines, Kysten, Baltic, Kontinentet, stykkgods/ro-ro/lo-lo Karmsund"
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Figur 17 Etablerte linjer innenfor RogAlliansen CARGOW mangler i oversikten pa oss
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7.1

Infrastruktur

Infrastruktur i regionen

Rogaland har fra formiddelalder vaert et sentralt knutepunkt for skipstrafikk i
«vesterled» og opp «nordvegen» langs kysten. Det er ogsa i dag et naturlig
sorvestlig punkt for utskipning og landing av gods, med kort vei bade til
Kontinentet og de britiske oyer.

P4 landsiden er Rogaland tilknyttet resten av Vestlandet og Serlandet med E39
(nord-syd akse) og @Ostlandet med blant annet E 134 (ost-vest akse). Andre
viktige riksveier som binder fylket sammen er Rv 44, 47, 509 og 510.

Serlandsbanen, med tilknytning til Kristiansand og Oslo, gar via Egersund over
Jeren, med Sandnes og Stavanger som sentrale stopp. CargoNet sin
godsterminal er pd Ganddal, ca. 4 km fra Sandnes og 18 km fra Risavika.

Regionen har flyplass pa Sola og pa Karmey.

Rogaland er i sterk vekst og vil gjennom en rekke store gjennomferte og
planlagte infrastrukturtiltak (T-sambandet Haugaland, Rogfast, Hordfast,
Ryfast, E39 og E134) sta styrket bade regionalt og nasjonalt, med kortere
interne reiseavstander og raskere tilgjengelighet og tilgang til et sterre marked.
Det er i lys av dette viktig & posisjonere og utvikle havnene i regionene i trad
med utviklingen for gvrig, og sikre regionen en sammenhengende god
landbasert og sjerelatert infrastruktur.

T-sambandet Haugaland

12013 apnet den sakalte T-forbindelsen pa Haugalandet , et nytt gst-vest
veisamband mellom E39 i Tysvar og fv. 47 pa Karmey, samt nytt nord-ser
samband mellom Fosen og E134 i Haugesund. Det nye sambandet har kortet
inn reisetiden betraktelig til Karmey/Haugesund og andre deler av fylket.
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Ryfast

Ryfast er et fergefritt veisamband under bygging mellom Ryfylke og Nord-
Jeren. Prosjektet ble vedtatt i stortinget 12. juni 2012. Prosjektet ble pabegynt i
november 2012, med byggestart p& Solbakk i Strand kommune og pd Hundvag,
hvor anleggsarbeidene startet varen 2013. Bygging av Eiganestunnelen, som
blir 3750 meter, og Hundvégtunnelen er sentralt for & etblere sambandet.

Prosjektet vil korte ned reisetiden for en del av dem som reiser mellom Ryfylke
og Nord-Jaren. Hogsfjordsambandet og ferjesambandet Stavanger—Tau vil gi
ut etter at tunnelene er ferdig bygget. Prosjektet vil ogsa ha et delmal i & skaffe
gyen og bydelen Hundvég i Stavanger et nytt fastlandssamband for 4 avlaste
Stavanger bybru og ostre bydel i Stavanger for gjennomgangstrafikk

Prosjektet skal etter planen vaere ferdig i 2018 og vil bli bompengefinansiert.
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Rogfast

Prosjektet E39 Rogfast innebaerer mulig kryssing av Boknafjorden og
Kvitsgyfjorden nord for Stavanger med undersjgisk tunnel.

Tunnelen er planlagt fra Harestad i Randaberg kommune til Arsvagen i Bokn
kommune, og blir rundt 26,7 kilometer lang. I tillegg skal det bygges en arm pa
om lag fire kilometer opp til Kvitsey.

E39 Rogfast blir verdens lengste undersjoiske vegtunnel. Tunnelen blir ogsi
den dypeste vegtunnelen i verden (390 meter under havoverflaten).

Prosjektet er forventet ferdistilt i 3 kvartal 2023.

Hordfast

Hordfast er et veiprosjekt som er under utredning for strekningen Bergen-Stord.
Prosjektet skal gi fergefri veiforbindelse ved hjelp av broer og kanskje en
undersjoisk tunnel, og da erstatte opptil fire ferjesamband.

Hordaland fylkeskommune legger spesiell vekt pé dette veiprosjektet som skal
binde sammen Bergen og Sunnhordland. Det er ikke med i Nasjonal
transportplan 2010-2019, og er ikke planlagt av Vegvesenet. Hordaland
fylkeskommune og Statens Vegvesen har begynt 4 planlegge veien, og haper at
byggestart kan vare rundt ar 2020. Konsept og trase skal velges i den narmeste
fremtiden.
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7.2

Ferjefri E39

Sommeren 2010 fikk Statens vegvesen i oppdrag & sette i gang et prosjekt som
skulle utrede hvilket potensial en ferjefri kyststamveg vil ha for n&ringsliv og
tilherende bo- og arbeidsregioner. Det skulle og utredes teknologiske losninger
for fjordkryssinger.

Prosjektet gjelder for E39 mellom Kristiansand og Trondheim. Det er i dag
politisk vilje til & gjennomfare et slik prosjektet, og det er omtalt i NTP 2014-
2023. Det er fortsatt i utredningsfasen.

S-TﬂVﬂHGER
GRENLAND.  SVINESUND

E134

Haugesund-Oslo pé fire timer og Stavanger-Oslo pa fem timer? Dette er
malsettingen i ny rapport fra Statens vegvesen.

Neringslivet i Rogaland er svert tilfreds over at E134 over Haukeli anbefales
som ny hovedstamvei mellom st og vest. Det betyr for eksempel kutt i
reisetiden mellom Haugesund-Oslo pa to og en halv time.

Strekningsoppgraderingene vil trolig tidligst bli realisert en gang mellom 2027
0g 2030.

Infrastruktur i tilknytning til havnene

Stavangerregionen/Risavika

Stavangerregionen Havn bestar av blant annet av indre havn, Risavika og
Mekjarvik. I tillegg inngar Risavika havn AS som et deleid datterselskap.

De viktigste vegforbindelsene for forlytting av gods til og fra Stavanger-
regionen Havn er E39 nordgdende og sydgiende mot Sandnes, og Rv 509 til
Sola og Risavika, samt Rv 44,
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Det skjer utbedringer i veisystemene rundt Sola og Risavika.

Stavanger Lufthavn Sola ligger i nzr tilknytning til Risavika og ikke langt fra
Stavanger. Endestasjonen p& Serlandsbanen er i Stavanger.

Sandnes

Sandnes havn bestar av indre havn og Somaneset. Indre havn utfases. Viktigste
vegforbindeler er E39 og Rv 44, samt Rv 509 og 510 mot Sola og Risavika.

Jernebaneterminalen pd Ganddal er i relativ nerhet til havna, men det er ingen
direkte tilknytning. Sandnes er en av de sterre stasjonene pa Segrlandsbanen.

Det er ogsé kort avstand til Sola Lufthavn.

Karmsund

Karmsund Havn bestar av havneanlegg pa Killingey og Risgy i Haugesund,
Husay og Kopervik p4 Karmgy, samt rundt 50 andre havneanlegg i regionen

Den viktigeste vegtilknytningen er E134, som sikrer nordser forbindelsen
gjennom Karmey og tilknytning til E39 og Rv 47.

Narmeste flyplass er Haugesund Lufthavn.

Gismarvik

De viktigste innfartsarene til neringsparken pa Gismarvik er Rv 47 og E39.
Det nye T-sambandet binder E134 og E39 sammen.

Narmeste flyplass er Haugesund Lufthavn.

Egersund

De viktiste vegene rundt Egersund havn er Rv 44 Jarveien og Rv. 42 med
tilknytning til til E39, og Rv. 502 p4 Eigeraya. Egersund har utfordringer i
lokalvegnettet, med lav veistandard til enkelte havneavsnitt, hvor smale og
svingete veier krever moteplasser.
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8.1

Marked for godstransport

Naeringsstruktur Rogaland

Industrien i Rogaland har tradisjonelt veert basert pa fylkets egne rastoffer, som
fisk og landbruksprodukter, samt tilgang pa lokal elektrisk kraft (jern- og
metallindustrien), og ikke minst produksjon for fylkets @vrige hovednzringer
sjofart, landbruk og fiske (verkstedindustrien).

I dag har Rogaland et svart allsidig og dynamisk naringsliv. Naringsstrukturen
er dominert av olje- og gassrelatert virksomhet og utgjer 10 % av syssel-
settingen, og sannsynligvis nar det dobbelte med alle underlevaranderer.

Det er imidlertid viktig 4 huske pa at Rogaland er det sterste industrifylket i
landet, og at landbasert industri sysselsetter flere enn i olje- og gass. Noe av
denne kan ogsé vare offshore relatert, som for eksempel Kérstg. Det er en
rekke andre store industrianlegg i fylket, med Hydro Karmey og Kverneland
som to eksempler. Eksportrettet industri og konkurranseutsatte virksomheter er
i hoy grad med p4 & dominere skonomien, og slik sett er regionen folsom for
impulser fra internasjonal gkonomi.

Neringsmiddelindustrien er den sterste industribransjen med 18,8 prosent av
fylkets industrisysselsetting. Offentlig forvaltning og varehandel, hotell- og
restaurant sysselsetter imidlertid klart flest. Sistnevnte kan ogsa i en viss grad
relateres til offshore virksomheten. Transport og kommunikasjon, sysselsetter
ca. 12.000 mennesker i fylket. Det er med andre ord viktig & merke seg at
fylket huser et bredt spekter av n&ringer, og at de aller fleste er sysselsatt i
annet enn olje- og gassrelaterte virksomheter.

I en tid med litt svake utsikter for olje og gass er det viktig ogsa & huske pa at
dette fortsatt vil vaere en nasjonal hovednaring i flere tidr fremover. Etter en
liten korrigering forventer eksperter at markedet vil ta seg opp igjen. Dessuten
besitter regionen kompetanse som vil gjere den bedre i stand til & omstille seg
og skape nye arbeidsplasser.

Rogaland har en sentral beliggenhet som var n&rmeste utpost til Storbritannia
og Kontinentet. Med god vei-, bane-, fly- og sjetilknytning ber fylket vare et
naturlig knutepunkt framover bade for handel og industri.
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8.2

Godstransport i Rogaland

I folge en nylig gjennomfert godsstramanalyse (Godstransport i Rogaland,
2014) har godsmengden transportert med jernbane og lastebil til og fra Ser
Rogaland okt betydelig i perioden 2002 til 2011. Denne utviklingen
sammenfaller sterkt med den generelle gkonomiske utviklingen som har funnet
sted i Rogaland i samme periode. Sjatransporten opplevde tilsvarende vekst
frem mot 2008, men har deretter blitt gradvis redusert over tid. Figuren under
viser samlet utvikling i godsmengden transportert til og fra Ser Rogaland i
perioden 20022013 for de viktigste vegpunktene til/fra Sor Rogaland, samt
havnedistriktene, jernbaneterminalen pa Ganddal og Sola Lufthavn.
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Figur 18 Utvikling i gods transportert til og fra Sgr Rogaland i perioden 2002-2013. Ragdt =
vegtransport, grant = jernbanetransport, bldtt = sjgtransport og oransje = lufttransport)
Kilder: SVV - Trafikkdata, SBB Havnestatistikk, Avinor/SS B og Terminaldrift. Kilde:
Godstransport i Rogaland 2014

Figuren viser ogsé at den totale godsmengden fraktet til og fra Ser Rogaland
har ekt betydelig i perioden 2002-2012, fra 6,5 millioner tonn i 2002 til 9
millioner tonn i 2012. Grunnet nedgang i sjetransporten, s@rlig innen torrbulk,
ble det fraktet 500.000 tonn mindre gods til/fra Ser Rogaland i 2013, mens det
fortsatt var sterk vekst pd veg og tilnermet nullvekst pa jernbane. Dette er en
utvikling som strider mot den politiske mélsetningen om at en sterre andel av
godset skal overfores til sjo og jernbane. Slik utviklingen har vert i perioden
20022013 gér det i dag rundt 2 millioner tonn mer gods pa vegene til/fra Ser
Rogaland enn det gjorde i 2002.
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I figuren nedenfor vises denne utviklingen i transportmiddelfordelingen mellom
veg, sjo og bane i perioden 2002-2013 for transport til og fra Ser Rogaland.
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Figur 19 Utvikling i transportmiddelfordeling mellom veg og sjo (vatbulk utelatt) i
perioden 2007-2013 for transport til og fra Sgr Rogaland

Figuren nedenfor viser at det mellom 2007 og 2013 var en betydelig nedgang i
gods som ankommer Haugalandet og Sunnhordland pa sjo, fra 4,7 millioner
tonn til 2,6 millioner tonn. Merk at utskiping av gass og kondensat fra Karste er
utelatt fra figuren for 4 gjere den mer sammenlignbar med Ser Rogaland.

Som i Ser Rogaland er det i hovedsak nedgang i transport av terrbulk som har
bidratt til dette. I samme periode har godstransport pa vei gkt med 430.000 tonn
fra 1,25 millioner tonn til 1,68 millioner tonn.
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Figur 20 Utvikling i gods transportert (vatbulk utelatt) i perioden 2007-2013 for transport til
og fra Haugalandet inkl. Sunhordaland. Kilde: Godstransport Rogaland 2014
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Figur 21 Utvikling i transportmiddelfordeling mellom veg og sjg (vatbulk utelatt) i perioden
2007-2013 for transport til og fra Haugalandet inkl. Sunhordaland. Kilde: Godstransport
Rogaland 2014
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Utviklingstrekk og trender

Det er i gang en nasjonal godsanalyse, hvor del 1 foreligger (februar 2015).
Bakgrunnen for analysen er blant annet & kartlegge gods som kan overfores fra
veg til sjo og bane. De nasjonale og globale utviklingstrekkene vil ogsé gjelde
for Rogaland.

Det er vel kjent at liberalisering og globaliseringen siste tidr har okt
varhandelen og dertil transportbehovet, ikke minst for sjetransport.
Teknologisk utvikling innenfor IKT- og transportomradet har vaert sterkt
medvirkende til 4 frembringe de globale og samtidig spesialiserte produksjons-,
handels- og transportsystemene som er fremtredende i dag.

I Norge er dette ytterligere forsterket av lang og vedvarende gkning av
levestandard og kjopekraft.

Sjetransporten har internasjonalt utviklet en sterk posisjon innenfor container-
frakt, og nasjonalt en sterk og vedvarende posisjon innenfor bulk, men moter
kjente utfordringer innenfor distribusjon av ferdigvarer, hvor sentralisering av
lagerhold har vart en tendens. A heste stordriftsfordeler og samtidig
opprettholde hay leveringsservice overfor kundene har medfort at lagrings- og
konsolideringspunkter er flyttet lenger tilbake i distribusjonsnettverkene, mens
de derav folgende lengre distribusjonstransportene utfores med hurtig
biltransport. Faktorene vareverdi, varemengder og stordriftsfordeler fremstér
som svert viktige i forklaringen av hvordan logistikksystemene utvikler seg:
Serlig i distribusjonsleddene for hoyverdi ferdigvarer har vi sett en trend mot
lagersentralisering, til dels utenfor Norge og Norden. Dette forklares med at
relativt heye kapitalkostnader og relativt lave transportkostnader virker i
retning av redusert lagerhold og gir okt transport for slike varer. Nér lagrene
trekkes lenger bort fra sluttbrukeren pd denne maten, har hurtig vegtransport —
gjerne over natten — vaert en mate & opprettholde hey grad av leveringsservice

pa.
Dette er en av de store utfordringene til sjetransport, men lengre distribusjons-
transporter kan ogsa favorisere sjo, forutsatt effektive omlastingspunkter. Et okt

miljefokus med incitamentordninger og/eller reguleringer vil ogsd kunne bidra
til overforing fra veg til sjo, noe det arbeides sterkt for innenfor EU.

I trdd med nasjonale foringer har ogsd RogAlliansen overfering av gods fra veg
til sjo som maélsetting. Det er imidlertid i dag flere pagaende nasjonale
prosjekter med akkurat dette som maletting. I forbindelse med arbeidet med
RogAlliansen meter man sa&rlig pa to av dem. Det er imidlertid viktig &
presisere at RogAllainsen arbeider helt uavhengig av disse prosjektene og at de
pa ingen mate er tilknyttet hverandre.
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Base2base

Risavika havn leder prosjektet Base2Base, som har til formal & overfore gods
som i dag transporteres mellom oljebasene pa Vestlandet, fra veg til sjo.
Prosjektet er i et tidlig stadie og enda ikke realisert.

Prim&rkundene for den pétenkte godsruten vil vere de sterste vareeierne innen
offshoreindustrien, med Statoil i spissen. Ruten vil g mellom Risavika utenfor
Stavanger, via CCB pa Agotnes utenfor Bergen og Mongstad Base, til Flore
Base. Det er stiftet et nytt selskap som skal trafikkere ruten, hvor aksjon&rerene
er Stavangerske Dampskipsselskap, NorSea Group, CCB, og Flore Base. 1
tillegg til Statoil forventes det at aktarer som Bring, Halliburton og Kuehne &
Nagel far roller i den nye ruten.

Prosjektet har vakt betydelig interesse, og i lys av de betydelige og voksende
volumene (rundt 100 billass med basegods ut fra Nord-Jeren daglig), et
begrenset antall havner og kapitalsterke kunder, skulle man forvente at et
sjetransportalternativ ville vaere realistisk her. Likevel har prosjektet ikke
materialisert seg i form av et faktisk sjetransporttilbud, da de store kundene
fortsatt er usikre pa lgsningen. Parallelt med dette har Bring, gjennom Marine
Management, gjennomfort et tre-maneders proveprosjekt med en innleid bat,
MYV ”Rignator”.

Godsfergen

Prosjektet Godsfergen ledes av Shortsea Services - Shortsea Promotion Center
Norge, og har som malsetting 4 ta 30 % av det potensialet som TOI regnet som
overfarbart fra vei til bane og sjo (Hovi og Grenland, 2012), det vil si om lag 4
millioner tonn arlig. Dette kommer i tillegg til eksisterende volumer pé de
samme relasjonene. Dette er gods som har minst 300 km. transportdistanse.
Ruten skal anlepe de storre havnene i Ser-Norge og utvalgte havner i Sverige,
Danmark, Polen og Tyskland (GodsFergen, 2014).

Skipene er planlagt med en storrelse pa ca. 3500 dwt. Avhengig av design og
type lastbaerer vil det kunne bety en lastekapasitet p& noe i nerheten av 2800
tonn (en del mindre om man satser pd RoRo-design).

Prosjektet er i et tidlig stadie og det virker langt frem for det eventuelt blir
realisert. Skal en operator vaere villig til & investere i slik tonnasje mé han
vurdere den risikoen som ligger i et langt tidsperspektiv.

GodsFergen ensker & tilby tekniske lgsninger med automatisk godshdndtering.
En kan se for seg mulige smaskalaoperasjoner der mindre havner kan bli
effektive med lite kapital bundet i utstyr og folgelig lave handlingskostnader
over kaikanten. Det er imidlertid et spersmal om dette kan bidra til & motvirke
de stor- og samdriftsfordeler en sentralisert havnestruktur vil gi, og salede ikke
styrke sjotransportens konkurranseevne.
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8.4

Godsfergen

* Daglige ruter:
Dgr-til-dgr/terminal-til-terminal

« P3litelig og presis

= Primaere kunder:
Store vareeiere og speditarer

= Billigere enn bil

= Betydelig miljoeffekt

Ta 30 % av tilgjengelig gods?]

= Et alternativ til dagens biltransport
- Potensielt volum 3-6 mill. tonn/ar
- Skalerbart rutenett

Kilde: www.godsfergen

Konkurranseflater og valg av transportform

I den nasjonale godsanalysen hevdes det at det er for fi og sma konkurranse-
flater mellom transportmidlene, og at det ma store strukturendinger til over tid
for & endre dette. Et eksempel pa en vellykket strukturendring var i sin tid
etablering av containeriserte pendeltog mellom de store byene i Norge, og
etablering av Artic Rail Express (ARE) mellom Ser- og Nord-Norge via
Sverige.

Konkurranseflatene pa hoveddestinasjonene mellom jernbane, skip og lastebil
er synliggjort nedenfor, og viser ogsa noe av potensialet for overforing av gods
til sjo fra veg. Det inkluderer ikke Haugalandet, som ogsé inngér i
RogAlliansens potensial, sammen med Sunnhordaland.
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Figur 22 Arlige godsmengder i 1000 tonn og transportmiddelfordeling p& hovedrelasjoner
(2009). Kilde T@I

I det store bildet utforer sjotransporten over halvparten av transportarbeidet
innenriks og nesten hele det internasjonale transportarbeidet. Bransjen vil
fortsette 4 spille en sentral rolle i global handel og transport, og har dermed et
betydelig ansvar for gapet mellom fremtidige klima- og miljeforpliktelser og
forventet transportvekst. Det er derfor viktig bade 4 sikre og bedre
sjotransportens allerede sterke posisjon, og samtidig gjere den enda mer
miljevennlig som alternativ.

I den nasjonale godsanalysen mener de arbeidet med godsoverforing mé styrkes
gjennom & bedre sjatransportens konkurranseevne, men at et ensidig fokus pa
godsoverforing alene ikke vil ta tak i de sterre utfordringene bransjen str
overfor. Det er derfor behov for starre bredde pa politikkutformingen, samt et
behov for i sterre grad 4 se virkemidlene i sammenheng.
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8.5

Prognoser for RogAlliansen

En prognose for vekst skal gjenspeile en
sannsynlig fremskrevet, alminnelig
samfunnsutvikling, nasjonalt og
regionalt. Befolkningsutvikling, utvikling
i brutto nasjonalprodukt (BNP) og
kjapekraft. Erfaringstall viser at vekst i
varehandel og frakt av gods er det
dobbelte av befolkningsveksten, pa
grunn av gkt kjepekraft og frihandel
(globalisering).

I tillegg til & gjenspeile en alminnelig
samfunnsutvikling skal en prognose si noe
om sannsynlige okte markedsandeler, som
folge av konkrete eller pétenkte tiltak.

® Aiminnelig samfunnsutvikling @kt markedsandel

2015 2020 2030 2040

Figur 23 Modell for beregning av prognoser

Det er ikke i denne delen av prosjektet (fase 1) gjennomfort en egen markeds-
analyse, med prognoser. Det er imidlertid sett pa andre tidligere analyser for
beregning av potensialet for overforing av gods fra veg til sjg, samt i egen regi
gjennomfort noen enkle beregninger for potensialet til RogAlliansen.

De store sentraene i Rogaland har de siste drene vaert i sterk vekst, og det er
ingen grunn til & moderere den langsiktige forventede veksten pa grunn av
kortsiktig usikkerhet innenfor olje og gass. Det er viktig for regionens
konkurransekraft og framtidige verdiskapning at en samler og koordinerer
ressurser i hele fylket, og sikrer bade naringslivet og innbyggerne en effektiv,
barekrafiig og framtidsrettet infrastruktur. Gode transport- og
distribusjonskanaler og effektive knutepunkter er en forutsetning for dette.
Havnene er og vil i stadig sterkere grad sta sentralt i logistikk-kjeden pa
varenes vei til eller fra sluttbruker, bade for industri og konsumenter.
Rogalands beliggenhet og type n&ringsvirksomhet underbygger dette.

De store byregionene vil sti overfor en betydelig befolkningsvekst kommende
ar, kanskje noe moderert pa kort sikt som folge av usikkerheten innen olje og

gass.
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Figur 24 Befolkningsendring per &r i regioner. Kilde SSB

I Rogaland bor det i dag 470 000 mennesker. Det er beregnet en 30 % vekst
fram til 2040, det vil si en befolkning p ca. 620 000 mennesker om femogtyve
ar. Dette er en vekst som vil kreve stor utbygging og utvikling av bolig- og
neringsarealer, og ikke minst infrastruktur. Det vil kreves relativt raske
omstillinger og tilpasninger. Det skal i denne perioden fraktes betydelige
mengder mere gods.

I Figur 25 pa neste side vises befolkningsgrunnlaget for RogAlliansen i 2015
og 2040 for henholdsvis Rogaland, Vestlandet, Servestlandet, og eventuelt
sentrale deler av Ser Norge.
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Figur 25 Befolkningsgrunnlag for RogAlliansen i 2015 og 2040.

Basert pa beregninger gjort av blant annet TQI og senere i den nasjonale
godsanalysen (2015) er det fremlagt et potensal for overfering av gods fra veg
til sjo.

Det fraktes rundt 500 millioner tonn gods til, fra og i Norge arlig, til sammen et
transportarbeid pa 140 milliarder tonnkm. Potensialet for godsoverfering
mellom transportformene utgjor en svert liten andel av transportvolumet, men
siden det er de lange transportene det er lettest & overfore, vil andelen bli sterre
malt i transportarbeid. Potensial for godsoverfering er estimert til i
storrelsesorden 5-10 millioner tonn, avhengig av styrken pa tiltakene som ma
iverksettes.

Det er ogsa foretatt beregninger, i regi av Godsfergen, for potensial av
overforing av gods fra veg til sjg, fortrinnsvis narskipsfart.

RogAlliansens bidrag eller potensial kan tilnarmes pa to mater.

Godsstremsanalysen for Rogaland (2014) gir en oversikt over godsstrammene
til og fra fylket og internt i fylket. Det gir en oversikt over godsets transport-
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form og -veg, samt opprinnelse eller destinasjon inn og ut av fylket, og séledes
en pekepinn p& om og hvor sjo er et alternativ.

Prosjektet har imidlertid valgt & gjere en egen enkel kalkyle for RogAlliansen
(figur 28), som sammenfaller godt med beregninger gjort av andre. For & fé en
starre del av potensialet over pa sjo, kreves sannsynligvis et modernisert og
utvidet samarbeid i Rogaland, med bade organisatorisk og fysisk tilrettelegging,
og sannsynligvis ytterligere virkemidler fra myndighetene.

Potensialet ma utredes nermere i fase 2, men et av flere resonnementer folger
nedenfor.

Det knytter seg et konkret potensiale for & avlaste Oslo-navet og etablering av
nye direkte linjer (feedere) fra Kontinentet til Servestlandet:

e Det passerer ca 2500 lastebiler over grensen hvert degn, med i snitt 16
tonn last. Svinesund utgjer ca. 12 mill tonn av dette.

¢ Det aller meste av volumet er langdistansegods med transportavstander
over 300 kilometer, noe som betyr at mye skulle vere relevant for
sjetransport.

s 400 000 TEU i Oslofjorden (200 000 over Oslo Havn). Med i snitt 10
tonn last utgjer det 4,0 millioner tonn.

e 20 % av godset skal til og fra Vestlandet (10 % til Servestlandet)
e 50 % av godset gar med jernbane

Det er et &pent sparsmaél hvor stor andelen fulle containere som gar direkte eller
splittes ved sentrallager i Oslo-regionen. Det er for enkelthets skyld lagt til
grunn direkte transporter eller etablering av sentrallagere i Rogaland.

Det gir 800 000 tonn som i dag gér via Osloregionen (transitt) fra utlandet og er
overforbart til sjg til/fra Servestlandet (ca 50 000 semitrailere/100 000 TEUs).

I modellen nedenfor (figur 29) er dette fordelt pa europeisk last og oversjgisk
last, samtidig som narskipslast er supplert av beregninger fra blant annet
Godsfergen. Det er ogsa gjort beregning for at RogAlliansen blir innfallsporten
for hele Vestlandet, bade med tall for 2014 og 2040 som grunnlag. I
prognosene ligger en normal forventet framskrivning til grunn for
befolkningsvekst og kjapekraft.

Slik det fremgar ligger det et potensial for RogAlliansen i blant annet den
oversjoiske lasten som kommer med feederne fra Kontinentet til Oslo.
Eksempelvis vil et nytt, middels stort linjeskip fra Rotterdam til en av
RogAlliansens havner erstatte 200 semitrailere pa vegen fra Oslo til Rogaland,
noe som vil tilsvare 40 000 semtrailere i aret. Effekten av dette er illustrert i
figur 26 og 27. Det vil “over natten” kunne gi en dobling av antall TEU.
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Et containersklp fra Kontinentet
som seller inn til en havn i
RogAlliansen kan eksempelvis
erstatte 200 semitrailere pd veien
fra Oslo til Rogaland. Hvls trailerne
kjsrte i ka, vil kaen vaere omtrent
5 km lang. To ukentlige anlep vil
utgjere 40 000 semitrallere | 8ret.

Figur 26 Eksempel pd effekt av et nytt linjeskip til regionen
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Figur 27 Potensial for containere (TEU)
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9

9.1

Samarbeidsomrader

Det er sett pa ulike omrader for samarbeid mellom havnene, bade innenfor
marked og drift. I prosjektets startfase ble falgende omréader diskutert:

e Organisatorisk samarbeid pa delomrader
o Logistikksystemer
o Terminaltjenester
o Backoffice-funksjoner (IKT, mv.)
o ISPS-organisering
¢ Markedssamarbeid
o Deling av markedsressurser
o Felles markedsforing, nasjonalt og internasjonalt
o Felles kommunikasjonsplattform for hele fylket (myndigheter og
marked)
o Spesialisering av havnene
e FEtablering av et regionalt havneselskap

Det er en nermere omtale av mulige samarbeideomrader innenfor marked og
drift nedenfor.

For man gér inn i en mer inngéende diskusjon om samarbeid og organisering av
havner, er det imidlertid viktig med en forstaelse av havneselskapenes ulike
roller, og bevistgjoring rundt hvem som er kunden.

Hvem er havneselskapenes kunder?

Det er ulike aktorer og roller knyttet til havnedrift. For de offentlige
havneselskapene varierer det ut fra forretningskonsept og hvordan de er
organisert hvem som er «havnas» faktiske kunde og hvem som er kundens
kunde. Sistnevnte kan vere vel s viktig i havnas strategiske markedsarbeid.

I figurene pa neste side er to ytterpunkter illustrert, der man i figur 29 drifter
havna selv og har ansvar for all markedskontakt. I figur 30 opererer
havneselskapet mer som en ”landlord” og har satt ut all drift og markedskontakt
til ulike terminaloperatoerselskaper. Et eksempel pa dette er Ggteborg havn.
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Marked

M
Marked/salg :(';Ei/:f'g Marked/salg Marked/salg

. brukere pa
samlastere rederier
konsern havna

Utleie av b
A S Utleie av areal

Terminal- Kontrakt

Havna KF
selskap

Vedlikehold
kraner/
installasjoner
terminal

Operativ

Kjore kraner/
installasjoner
terminal

Eie kraner/ @vrig drift og
Installasjoner vedlikehold av
terminal terminal

Eier avbygg Eier av grunn

driftav (Landlord) Landlord

terminal

Drift

Figur 29 Organisering av drift og marked. Havnevesenet i en ledende operativ rolle

Marked

Marked/salg
industri-
konsern

Marked/salg
brukere pa
havna

Marked/salg
samlastere

Marked/salg
rederier

Utleie av bygg

Utleje avareaal

Terminal- Kontrakt

Havna KF
selskap

Vedlikehold
kraner/
installasjoner

terminal

Operativ Kigre kraner/
driftav installasjoner

Eie kraner/ Prig driftog
Installasjoner vedlikehold av
terminal terminal

Eier av bygg Eier av grunn
(Landlord) Landiord

terminal terminal

Drift

Figur 30 Organisering av drift og marked. Havnevesenet som “landlord”
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9.2 Marked

Det er hensiktmessig 4 dele markedet for godstrafikk i Rogaland inn i tre hoved-
omrider; konvensjonell last, offshore/subsea og fisk.

Regionen stér sterkt i alle disse kategoriene, men pd Vestlandet er den storste
verdiskapningen knyttet til havnaringene offshore, maritim industri og sjgmat. En ser
imidlertid at flere andre typer bedrifier etablerer seg her, noe som vil forsterkes ved
bedre kommunikasjonslgsninger bade pa sjo og vei. I tillegg vil flere og flere
importarer og eksportarer benytte seg av sjotransport nér det blir bedre tilrettelagt og
de blir bedre kjent med mulighetene i markedet.

Konvensjonell IaSt e Etablere RogAlliansen
Containere/lo-lo * Inng4 markedsalllanser med samlastere/rederl/vareeiere

Tralliar/ fosro e Utvikle og etablere | fellesskap produkt/logistikksystem (linje}

Stykkgods/breakbulk

¢ Etablere RogAlliansen
OffS h 0 re/ su bS €d @ Inng8 markedsalllanser med samlastere/rederi/vareelere
o Utvikle og etablere i fellesskap produkt/logistikksystem

Fisk o Etablere RogAlliansen
® Inngd markedsallianser med samlastere/rederi/vareeiere

Reefere
o Utvikle og etablere i fellesskap produkt/Togistikksystem (linje)

Figur 31 Markedsomrdder i Rogaland

Markedssituasjonen for havnene

Veitransporten har vunnet til dels store markedsandeler i den oppgangen som
har vart de siste drene. Sjotransporten kan ogsé vise til en liten vekst, men
taper terreng i forhold til veg.

Sjesiden opprettholder fortsatt et stort volum pa transport, men det er
fortrinnsvis pa bulk. Om en ser p4 mulighetene for frakt av tradisjonelt gods
(konvensjonell last), og overforing fra vei til sjo, sd taper sjo i kampen om
fremforingsvei.

ROGALLIANSEN
52



I utgangspunktet skal havnen vere en tilrettelegger av terminaltjenester.
Arealer, havnefasiliteter og kai er hovedvirkemidler for havnas rolle som
tilrettelegger. Som godsoverfaringsledd mellom land og sjo er god kontakt med
rederier, transportarer og transportbrukere derfor en hovedbetingelse. Havnene
og rederienes engasjement og evne til samarbeid er avgjorende for at de rette
tiltak settes i gang i tide, og at det utvikles gode samarbeidsrelasjoner. Som del
av verdikjeden mellom vareeier/produsent og kunde er ”havnen” mer enn en
kai med bakland. Tilretteleggerfunksjonen er viktig og avgjerende for at
havnen skal kunne skape “merverdi” i verdikjeden.

Motpolen til dette er de store samlasterne (f.eks. DB Schenker, Bring, PostNord
Logistics), som har kontroll og eierskap i hele verdikjeden fra produsent til
sluttbruker. Slik kontroll gjor at utfordringer i verdikjeden leses enklere -
mindre involvering av aktarer, samme interessebilde.

I RogAlliansen sitt prosjektarbeid fremstar et felles arbeid mot et utvidet
marked som en god mulighet og en viktig samarbeidsfunksjon. I den
forbindelse bor milsettingen vere:

v’ A finne transportlgsninger via sjg, til erstatning for veitransport.

v A gjennomfore et markedsarbeid mot strategiske kunder for 4 avdekke
hvilke behov og krav som stilles for at sjotransport skal bli foretrukket.

v' A sette konkrete mal og strategier for overfering av gods fra vei til sjo
samt utarbeidelse av handlingsplan.

Dette kan oppnés ved aktivt & bidra til at kunnskapsgrunnlaget for sjetransport,
og intermodale transporter der sjotransport inngér, heves og forbedres ute hos
utvalgte kundegrupper. Havn, rederi eller vareeier har ikke nedvendigvis
sammenfallende interesser og behov. Elementer som konkurranse, tilgang pa
gods og ikke minst kravet til effektivitet i verdikjeden vil vere sentrale
elementer.

Logistikkjedene og distribusjonskanalene er ofte sementert, og havn og
sjotransport er gjerne fravaerende. Transportkjoperne mé fa bedre og mer
utfyllende informasjon om tilbud og organisering.

De parametere som ofte oppgis 4 ha vital betydning for valg av transportlgsning
er:

Pris, kostnad for fremforing av enhet.
Forutsigbarhet, transporten utfores slik det forventes
Frekvens, hyppighet for transportene, fleksibilitet i planlegging

Ledetid, fra vare er klar til forsendelse til mottager har mottatt varen

AN N NN

Sikkerhet, varen kommer frem i den tilstand den skal
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v Regularitet, tilbudet er til stede i samme form over tid
v Gront fotavtrykk, miljo og baerekraft

Noe av det mest kritiske for bransjen er kunnskap. Det er for eksempel viktig &
forstd markedet og skaffe seg kunnskap om samspillet mellom akterene.

Det vil si en helhetlig forstaelse av hvordan markedet virker og henger
sammen, samspillet mellom akterene; vareeiere, vareleveranderer, rederiene,
agencies, samlastere, terminaloperatorer og havnene. Og hvordan disse sammen
er den del av internasjonale logistikkanaler og distribusjonskjeder.

Det gjor det viktig at det etableres strategiske allianser som arbeider parallelt
bade i markedet og med 4 etablere nye produkter.

Et eksempel pad mulig markedssamarbeid og etablering av markedsallianser er
illustrert i figur 32.

— Kontraktsparther

\ Markedssamarbeid/
salg futvikling (allianser)

Terminal-  [HEH Samlaster/ NS industri/
operatmr(er) L spediter/agent 4 handelbedrift

Vareeler

----- Rederi
Offentlige
havner

Strategiske markeds-
allianser

Utvikling av etablerte markeder
Etablering av nye logistikksystemer, -kjeder og distribusjonskanaler (linjer)

Figur 32 Markedsallianser
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I RogAlliansens pragmatiske tilnseerming til markedet ma alliansen sporre seg
hva den skal rette seg mot, for raskest og mest effektivt & nd malsettingen.

v Import — lokalt transportbehov

v" Eksport — lokalt transportbehov

v Regionale og nasjonale transportbehov

v' Godsstremmer og retninger (bryte opp i dagens korridorer)

En bor i samarbeid med rederiene rette seg mot det segmentet som en
umiddelbart kan pavirke. Primeert vil dette vaere import fra Kontinentet, som i
dag utfores med veitransport (der — der). En utfordring er at dette som oftest
leveres «fritt 1 hus», og at det er avsender som bestemmer transportform og -
vei. Dét krever en diskusjon av hvordan man best kan pavirke valg av
transportkorridorer og -mate, se figur 33.

Sekundert vil det vere oversj@isk containertrafikk, der rederier viderefrakter
fra de store oversjoiske havnene i Europa til nordiske havner med feedere. Det
genererer et stor innenlands transportbehovet for 4 viderefremfore godset til
sluttdestinasjon.

Uansett segmenter ma arbeidet vare innrettet pa etablering av flere gode
«godskorridorer» direkte inn til Vestlandet, via Rogaland. Det vil si bruk av
sjgveien med container i multimodale lgsning.

«Fritti hus»
Avsender bestemmer transportvei

Redarl
foverseas)

Rodarf

' Havn
feeder [

Kiapar

Sglgar

(Noree)

.\Hvem kan pévirke hvem?‘//

Figur 33 Transportkorridor og mellomledd ved import til Norge
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9.3

Hvorfor et markedsamarbeid mellom havnene?

Prosjekt- og arbeidsgruppen har pekt pa folgende punkter som begrunnelse for
hvorfor et markedssamarbeid ber etableres.

¢ Felles regionalt fokus

Felles strategi/kompetansepool

o Styrket kompetanse (kunnskap) om markedet
e (Jkt konkurransekraft
e Salg og markedsbearbeiding for godsdestinasjon Rogaland

¢ Koordinert markedskommunikasjon og et enklere regionalt budskap
(«jungel»)

e Mer effektiv (smartere) bruk av ressursene
¢ Etablere en motvekt til destinasjon «ast»

e Skape okte markedsandeler og ekt volum

Drift

IKT og backoffice-funksjoner

Det er et utstrakt felt av samarbeidsomrader innenfor IKT og backoffice-
funksjoner. Noen omrader er illustrert i figur 34.

Det kan ligge muligheter i 4 f& etablert et felles driftsselskap, felles
database/plattform og en felles forstaelse for kunden behov.

Et samarbeid kan i prinsippet berare nesten alle drift- og stettefunksjoner, s&
vel som innkjep.
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Hjemmeside (web)

IKT _
Felles Citrix e,
Oftfice
fagprogrammer

- innkjop

- administrasjon

- stpttefunksjoner

- driftfunksjoner
- lpnn

k : N

- regnskap G

- HMS \

- Havnevaktordning

- statistikk _ Trafikksentral/
malsystemer (ytelse) overvaking

Terminaloperativ-
system (TOS)

Visma -
@k()nmnl/vr-knsk.ﬂ)/fakmlel ng

Datasikkerhet

Figur 34 Samarbeidsomrdder innenfor IKT

Felles logistikksenter

Det er foreslatt & etablere et felles logistikksenter som kontaktpunkt for all
sjaverts konvensjonell godstrafikk inn og ut av definerte havner i Rogaland.
Bestilling av kaiplass og tilherende tjenester, inkludert tollager, handling- og
agenttjenester. Senteret inkluderer kaier i Risavika, alle kaier i Sandnes, alle
kaier i Karmsund, Gismarvik og Egersund (m4 defineres). En enkel fremstilling
av denne prosessen er vist i figur 35.

Figur 35 Felles logistikksenter

I fase 1 kan en tillegge logistikksenteret & fakturere anlop, kai, ISPS og andre
lignende vederlag. Logistikksenteret kan videreutvikles til & handtere flere
backoffice-funksjoner spesielt knyttet til havnevaktfunksjoner for angjeldende
kaier, samt fakturering av terminalhdndteringen, lossing/lasting av skip, etc. For
a lykkes med felles logistikksenter forutsetter dette at en etablerer en felles
IKT-plattform, eller en losning som kan kommunisere elektronisk med den
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enkelte aktars regnskapssystem, slik at inntektene til den enkelte akter kan
posteres direkte i regnskapet elektronisk.

Felles ISPS-senter

Alle havnene ma bruke betydelige ressurser for 4 ivareta sikringen innenfor sitt
havneavsnitt og p& hver enkelt terminal. Ett felles «ISPS centre of excellence»
vil kunne redusere ressursbruken og bar derfor vere en del av samarbeidet
innenfor RogAlliansen.

Felles terminalselskap

Karmsund havn har i dag tre-fire terminaloperaterer (stevedor). Risavika havn
og Sandnes havn har etablert hver sin terminaloperater. Det vil ligge en rekke
synergier innen kompetanse, drift og investeringer i 4 fi samordnet dette.

Risavika Havn AS * Risavlka Termlnal AS (100 % RH AS}

e KCT (Karmsund Container Terminal AS)
¢ Johs Sundfer AS Y 100 %
Karmsund Havn IKS e Johs Lothe AS

¢ KTM Shipping AS

* TNR AS

Sandnes Havn KF * Sandnes Havneterminal AS (100% SH KF)

Eigersund Havn & Naering KF

Figur 36 Terminaloperatgrer i de ulike havnene

Det kan vare flere nivéer og typer terminaloperaterer. Det kan vare en operater
for containerterminalen, en annen for bulkterminalen, en for bilterminalen, osv.

Det kan ogsé vere flere innenfor samme omrade, selv om dette i dag regnes for

lite rasjonelt.

Noen havner er flerbrukshavner, noe som ofte gjenspeiler organiseringen. Den
er fragmentert, med mange akterer som disponerer ulike arealer og som eier
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eget utstyr (reachstackere, terminaltraktorer, mv.). Stykkgods, breakbulk og
containere handteres om hverandre.

En moderne havn ber i sterre grad rendyrke funksjonene. Arealbruken ber
bestemmes av funksjonens arealbehov, ikke av akterenes arealbehov. Det bor
for eksempel defineres og avgrenses arealer for en containerterminal (lo-1o), ro-
ro terminal, stykkgodsterminal, bulk, mv.

Innenfor disse funksjonene mé operaterene i storre grad samarbeide og tilpasse
seg. Det er mange méter 4 samarbeide pa, og det kan skje pa flere nivéer. I det
ene ytterpunktet kan hele havnen ideelt sett opereres av én terminaloperater.
Det kan vare et felles datterselskap, der eierselskapene konkurrerer i markedet,
men samarbeider om arealer, utstyr og drift.

De forskjellige nivaene er beskrevet nedenfor, rangert fra liten til hoy grad av
samarbeid:

e Samarbeid om laste- og handteringsutstyr (pool) i de enkelte havnene

¢ En terminaloperater for hver funksjon i hver havn (f.eks.
containerterminalen)

e En terminaloperater for hele havnen

¢ En terminaloperater som koordinerer alle havnene i Rogaland innenfor
RogAlliansen

Monopol kontra konkurranse i havnen

Skal det etableres en drift med kun én terminaloperater i havnen(e) ma det
gjares slik at konkurransen er ivaretatt. En operater vil i praksis si et monopol,
som kan virke prisdrivende. Det vil imidlertid fortsatt veere konkurranse fra
andre starre havner utenfor alliansen, og fra veg og bane.

Et eget EU-direktiv for & ivareta konkurranse i havner understreker viktigheten
av konkurranse og ikke-diskriminerende forhold i havnen. Havnen skal vare
tilgjengelig for alle. Direktivet &pner imidlertid for at en havn kun kan ha én
operater, forutsatt at operasjonen settes ut pa anbud i en tidsavgrenset kontrakt
— slik at man pa denne maéten ivaretar en konkurranse.

Det er en klar tendens i havnene i Norden til at man prioriterer rasjonell drift og
stordrifisfordeler framfor intern konkurranse i havnen. De fleste har gétt over til
én containeroperator — enten ved fusjoner eller ved kontraktstidens utlep. Dette
er tilfellet i G6teborg havn, Aarhus havn, Kebenhavn og Malmo havn (CMP),
Stockholm havn og Oslo havn. Unntaket er forelopig Helsinki havn. Det
uttrykkes imidlertid et klart gnske ogsé der om en endring i retning av ferre
operatgorer.
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Dette skjer i lys av at havnene er i sterk konkurranse med andre storre havner
(ikke internt eller lokalt), som motiverer til rasjonell og effektiv drift, og som i
tilstrekkelig grad gir rederier og sluttbrukere valgmuligheter. Havnen
konkurrerer i tillegg med veg og jernbane, ofte i kombinasjon med de
alternative havnene.

Det anbefales derfor en sterre grad av samarbeid i havnene og mellom havnene.
Et slikt samarbeid, eller sammenslding, kan gjennomfares pa tre mater, som
illustrert nedenfor.

. ¢ En av dagens operat@rer tar over operatgransvaret for
Alte rn atlv 1 alle havnene (suksessivt sa snart respektive kontrakter

opphgrer)

Alte rnatIV 2 s Fase 1: Etablere Karmsund Terminalselskap AS (fra3->1)

¢ Fase 2: Etablere Rogaland Terminalselskap AS (fra3->1)

» Eies av de offentlige havnene og eventuelt noen private
aktgrer (se neste figurer)

» Alle kontrakter fristilles/avsluttes

Alte rnatIV 3 e Konkurranseutsetting

s Kontrakt til en av dagens aktgrer eller en ny
internasjonal akter

Figur 37 Terminaloperatgrer i de ulike havnene

Det kan ogsé vare et alternativ i forste trinn 4 dele inn geografisk:
e Trinn 1 - Felles terminalselskap i tre geografisk soner
o Haugalandet (Karmsund, Gismarvik)
o Stavanger/Jaren (Risavika, Sandnes)
o Dalane (Egersund)
o Trinn 2 — Felles terminalselskap for alle havnene

I neste omgang kan det settes i gang et prosjekt for & vurdere
hensiktsmessigheten ved a sld sammen de to selskapene til ett.
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Det er flere mater & organisere et terminalselskap pa, ut fra eierskap. Det kan
vare flere hensyn 4 ta, knyttet til dagens operaterer og deres eiere eller brukere
av havnen. Det er nedenfor vist til tre ulike, alternative organisasjonsformer,
der enten havneselskapene, rederiene, eller en kombinasjon som inkluderer
dagens operatarer, er eiere.

Risavika Sandnes Karmsund Haugaland Eigersund
Havn AS Havn AS Havn AS Naeringsp. Naering og
(x%) (x%) (x%) (x%) Havn (x%)

SRHIKS AS
(x%)

Felles
Terminal-
selskap AS

Figur 38 Terminaloperatgr med havnene som eiere

SRHIKS AS Risavika Sandnes Karmsund Haugaland Eigersund
(x%) Havn AS Havn AS Havn AS Naeringsp. Nezering og
22 (%) (x%) (x%) (1x%6) Havn (x3%)

R.og KTM Johs Sundfer Johs Lothe Annet privat
Alliansen IKS Shipping AS AS AS akter AS ?
(x%) {x%) (x%) (x%) (x%)

Felles
Terminal-
selskap AS

Figur 39 Terminaloperatgrer med dagens operatgrer og havneselskapene som eiere
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Maersk Sea Cargo EC Eimskip Norline
(x%} (x%]) (x%) (x%)

Felles
Terminal-
sefskap AS

Figur 40 Terminaloperatgr med rederier som eiere

Et fjerde alternativ er 4 utlyse hele (alle) terminaloperasjonen(e) og gi
oppdraget til en internasjonal terminaloperater med stort nettverk. Det vil raskt
kunne gi synergier og ringvirkninger, og enklere tilgang til nye linjer og
markeder.

Ny ekstern aktgr
lo-lo/ro-ro

m/internasjonalt nettverk
(utiysning)

Eksempler aktarer:
APM Terminals
Yilpart
m.fl,

Figur 41 Ny ekstern internasjonal aktgr som Terminaloperatar
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Hvorfor et driftssamarbeid mellom havnene?

Prosjekt- og arbeidsgruppen har pekt pa folgende punkter som begrunnelse for
hvorfor et driftssamarbeid ber etableres.

Effektivisering

Lavere kostnader

Sterre volum pr. ansatt

Forenklet markedstilgjengelighet
Koordinering/standardisering (kundebehandling)
Innkjop/standardisering

Bedre kapasitetsutnyttelse (kaier mv.)

Legge bedre til rette for spesialisering/konsentrasjon (ut fra en omforent
plan havnene imellom)

Hvorfor felles operatgrselskap?

Det er folgende argumenter for & etablere et felles opersterselskap.

Etablere tids- og kostnadseffektive terminaler
o God utnyttelse av alle ressurser

o Unngé duplisering av funksjoner og utstyr som falge av flere
aktarer

o Felles IT-plattform

o Standardiserte, operasjonelle prosedyrer

o Stordriftsfordeler gir gkt frekvens og lavere enhetskostnader
o Effektive terminaler gir redusert overtid

For stor lokal og intern konkurranse gjor at de smé operaterene
utkonkurrerer hverandre, underbyr hverandre og gir med underskudd.

Smaé operaterer med marginal gkonomi vil ikke ha gkonomisk ryggrad
til investeringer og & «tenke stort».

Felles markedsfering og profilering gir bedre ressursutnyttelse og storre
markedseffekt.

Terminaler og havner som finner organisatoriske samarbeidslgsninger,
der arbeidskrafiressursene ses under ett, fremstir som mer effektive enn
andre.
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9.4

Det knytter seg blant annet folgende utfordringer til et samarbeid:

Bemanning — kapasitet vs. leveringsdyktighet og prioritering
Prisregimer — 8 forskjellige prisregimer skal samordnes
Kontraktuelle forpliktelser — langsiktige kontrakter ma overholdes
Losse- og lastekonflikten — hvordan lgser vi denne?
Administrative goder — hvordan harmoniseres disse?
Personalgoder — hvordan harmoniseres disse?

Kontrakter med morselskap — prisregimer

Westport

Det er i et par av havnene, uavhengig av RogAlliansen, vart arbeidet en tid
med etablering av Westport. Dette er en samarbeidsallianse innenfor gods, der
en vil prove & etablere en merkevare og sa langt som mulig en koordinering av
godstrafikken i havnene. Arbeidet ses som spesielt viktig i markedsarbeidet og
profileringen av Rogaland (og Vestlandet) som destinasjon.

Det er naturlig & koble Westport til RogAlliansen og la dette bli en del av hele
konseptet. Det kan vere et nyttig verktey i profileringsarbeidet, ikke minst som
en felles merkevare (branding), men ogsa organisatorisk.
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® The most efficient gateway to onwards
opportunities in and out of Western Norway

¢ Det mest effektive logistikk-knutepunktet
for varer til og fra Vestlandet

e Det naturlige forstevalget for gods som kan transporteres
sjoveien til og fra Vest-Norge

WESTPORT WESTPORT WESTPORT

WESTPORT WESTPORT WESTPORT
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9.5

Samarbeid i andre havner

Det kan vises til andre havner som har inngatt samarbeid med stor suksess, og
noen med langt mindre hell.

I indre Oslofjord ble det i sin tid forsakt etablert et Viken havneselskap, som
aldri ble realisert. Havnealliansen, som er et samarbeid mellom Moss havn og
Borg havn er etablert, med felles profil profilering og hjemmeside, og et
samarbeid innenfor enkelte driftsfunksjoner, som for eksempel lgnn.
Intensjonene er imidlertid et lang mer omfattende samarbeid, som inntil videre
er stoppet som folge av motvilje i en av kommunene.

En suksesshistorie er Copenhagen Malmo Port (CMP), som kan vise til flere ars
samarbeid og full integrering i et felles selskap, som ogsé er operatar. De
respektive to havneselskapene har trukket seg tilbake som kommunale
eiendomsforvaltere (landlords). CMP kan vise til reduserte driftskostnader som
folge av sammenslaingen, og en rasjonalisering av investeringene.

Suksessen til CMP, som en flernasjonal havn i Norden, har inspirert Umed og
Vaasa innerst i Ostersjoen, samt de to lugarianske havnene Savona og Genova
til 4 prove noe tilsvarende.

Det kan virke som de mest vellykkede sammensldingene har startet med en
bottom-up tilnaerming, hvor havnene selv tar initiativ, og at disse har bedre
forutsetninger for & lykkes enn top-down styrte prosesser.
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Copenhagen Malmo Port (CMP)

«The upside of the mergers are that the operating costs are
reduced and investment decitions rationalised».

*  Port owner: '-'."', 2 "+ Portowner:
CPH City & Port g - AR ST A 1 City of Malmé
Development RS - CMP (50%):

* CMP (50%): L Mgt . Malm Port Ltd
CPH City & Port . Q' : mgo e oy e g i_ *  Markedsomr.:
Development j _ oL\ LBW* S| RV — Cars

*  Markedsomr.: & Mid=ey 40 R e s — Containers
— Cars & T Kow SAICTI PN ] — DryBulk
— Containers e Ao E __'".j.-"" - Liquid bulk
— Cruise ships ] o ' ) Mm > .M-,_.__‘ “: — Ro-rofferger
~ Dry bulk M N e o R gty b }

- Liquid bulk & i - S G
—  Ro-ro/ferger R R i

Kgbenhavn Havn og Malmg Havn inngikk for noen 3r siden et samarbeide som resulterte i en fullstendig
sammenslding av de to havnene. Kommunene og havneselskapene trakk seg tilbake som rene grunneiere
og de etablerte et felles aksjeselskap CPM, som opererer begge havnene.

De innfarer i 2015 en ny sjobasert «shuttle service» mellom de to havneavsnittene med containere, for &
avbelaste @resundbruen. Det er ca 35 km mellom havnene via det offentlige vegnettet.
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10 Mal og effekt

10.1 Sammenheng mellom tiltak og mal

Det har vert viktig for prosjektet & vise at det er en sammenheng mellom de
tiltak som foreslas, og mélet, som er overforing av gods fra veg til sjga.
Effektene er sa langt ikke kvantifisert, men illustrasjonene nedenfor illustrerer
en logisk forbindelse mellom valg av strategi (veien til mélet) og selve mélet.

I farste figur vises det til hovedtiltaket som er et ”samarbeid mellom havnene”,
og i de pafolgende til mer konkrete samarbeidsformer innenfor marked, drift og

IKT/backoffice.

Et samarbeid pa flere nivéer ber gi stordrifisfordeler og mer tids- og
kostnadseffektive havner og terminaler (okt konkurranseevne). Det ber gi bade
hoyere inntekter og reduserte investerings-, drifts- og enhetskostnader.

—

: ~
/ Havner og aktgrer / Myndigheter \

Reduserte
Laste-og Reduserte

lossekostnader avgifter
skip

Reduserte
terminal-
kostnader

Pkt incitamenter/
tilskudd bruk/

omlgps-
drift

hastighet

Overforing av
‘gods fra vei til sjg

Stordrift : Reguleringer
{volum)

Samarbeide ’
mellom Investeringeri J _ Stamnett-

havner infrastruktur havner

- S

Figur 42 Sammenheng mellom hovedtiltaket (samarbeid mellom havner) og malet
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Investeringar i
Irifrasprukeur

iNye Kundes

Nye linfer

Nye log iedear
Markedf

salpy

Samarbeide Fellesshans Soeinlisering Stordrift y : r
mellom Tt/ [volum} | vei

havner holdninger Rt el e .

Terminuk

operaLar ki

omiEps
hipstighet

IKT/

back offlien/
ISES Rodussite

Kostnader

Figur 43 Tiltakenes sammenheng med prosjektets mdl. Samarbeidsomrddene er
ringet inn.

operatir-
mipns!

Figur 44 Tiltakenes effekter
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10.2

Hva menes med effektive havner?

Sintef/Marintek gjennomfert i 2006 en studie av hva som kjennetegner
effektive havner. Der heter det blant annet:

”Effektive terminaler soker god utnyttelse av alle sine ressurser. Duplisering av
Sunksjoner og utstyr som folge av at det finnes flere aktorer, aker kostnaden for
alle. De terminalene og havnene som evner d soke samarbeidslosninger der
arbeidskrafiressursene ses under ett, fremstar som mer effektive enn andre ”

Det anbefales blant annet fplgende for 4 fa etablert en effektiv havn:
e Rendyrke operasjoner
o Etablere effektive sluser
e Optimale godsflytmenstre
e Nye laste-/losselgsninger
e Arenaer for terminalutvikling
o Bedre systemer/rutiner for operasjonell planlegging
e ”One stop shopping” ifht informasjonsinnhenting og flyt

e Forenkling og harmonisering av havneavgifter
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11

Videre framdrift

Prosjektet er tildelt midler av Kystverket for fase 2, etter & ha sgkt om tilskudd
til havnesamarbeid i 2015. Tilskuddsordningen er et resultet av ny Nasjonal
Havnestrategi som ble fremlagt av regjerengen innevarende ar. Tilskuddet
dekker halvparten av en angitt kostnadsramme pa 1,5 millioner kroner.

Kystverket skriver blant annet i tilsagnet:

Formalet er d posisjonere og utvikle havnene i regionene i trad med utviklingen
Jfor avrig, for a kunne sikre regionen en sammenhengende god landbasert og
sjorelatert infrastruktur.

Tilskuddsordningen for havnesamarbeid er rettet mot havnesamarbeid som har
til formal a oke andelen av gods som fraktes pa sjo. For a oppna mer gods pd
sjo ma sjotransportens konkurranseevne styrkes. Dette kan oppnas gjennom
samarbeidslasninger som gir bedre transportkvalitet og/eller reduserte
kostnader for brukerne, og bidrar til en samlet sett mer effektiv utnyttelse av
samfunnets ressurser. Kystverket har vurdert at ovennevnte prosjekt er i trad
med ordningens hensikt.

Tilskuddet er tildelt under forutsetning av at prosjektet blir gjennomfort i
henhold til innvilget seknad, samt vilkar for tilskudd til havnesamarbeid og
Samferdselsdepartementets Retningslinjer.

Fase 1 har vaert en forprosjekt der man har diskutert og begrunnet mulige
samarbeidsomréder. Fase 2 tenkt som et hovedprosjekt, hvor man gar dypere
inn og beskriver hvordan et samarbeid kan utformes. Det kan gjennomferes pa
to nivaer, hvor man deler inn tiltak pé kort sikt (prioritet) og lang sikt.

Styringsgruppen ensker i prioritere Marked. Samtidig utredes ulike samarbeids-
muligheter innenfor drift videre.

I sgknaden er hovedprosjektet (fase 2) beskrevet som folger:
1. Utarbeide og konkretisere samarbeidsomradene anbefalt i fase 1
a. Marked; samarbeid innenfor marked
b. Drift; samarbeid pa drift- og stettefunksjoner (back office)

c. Fellesenheter; etablering av felles logistikksenter og
terminalselskap

2. Beskrive hvordan samarbeidet kan iverksettes og felles administrative
funksjoner kan etableres
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8.
O

Foreta markedsvurderinger, beregne effekter (potensial) i etablerte
korridorer (og nye) for overforing av gods fra vei til sjo

Beregne okonomiske effekter av et samarbeid pa ulike nivéer
Vurdere juridiske utfordringer og muligheter
Forsla ulike organisatoriske lgsninger

Etablere og lede arbeidsgrupper koordinert og i det enkelte havner for &
utarbeide forslag til tilpassinger

Beskrive eventuelle videre faser i prosjektet

Utarbeide rapport som beslutningsgrunnlag

Det er i fase 1 pabegynt en kartlegging av markedet, samt interne systemer
(IKT, mv), funksjoner og ansatte. Dette kan viderefores i fase 2.

Prosjektet skal fremlegges for respektive havnestyrer/styrer etter hver fase, for
4 belsutte videre fremdrift i prosjektet.
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Sak 37/15

Strandkaien 46. Ny trapp



SAK NR.: 37/15
M@TEDATO: 01.09.2015
Til styret for SRH IKS
Arkiv: 14/86
Saksbeh.: Hilde Freyland
Innstill. dato: 14.08.2015
Strandkaien 46. Status ny trapp
Saken behandles i folgende utvalg: Sak nr.: Mpotedato: Voteringsresuiltat:
Styret for SRH IKS 12/14 02.04.2014  Utsatt
Styret for SRH IKS 20/14 27.05.2014  Pkt.1 vedtatt. Pkt. 2 utsatt
Styret for SRH IKS 26/14 06.06.2014 Vedtatt
Styret for SRH IKS 09/15 14.04.2015 Orientering
Styret for SRH IKS 37/15 01.09.2015

Forslag til vedtak:

«Styret tar saken til orientering.»
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Bakgrunn

Hovedtrappen til Strandkaien 46 matte rehabiliteres fordi den hadde seget ut fra bygningskroppen og
det var oppstatt store sprekker i buen under trappen.

Styret fattet vedtak den 06.06.2014 om en fullstendig rehabilitering til en estimert kostnad pa

kr 1 700 000. Ved anbudsbefaringen ble det gjort undersekelser og vurdert det slik at elementer
kunne gjenbrukes. Med bakgrunn i den begrensede inspeksjonen og lite kjennskap til faringer av
kabler og rer i trappen, informerte byggeteknisk konsulent om at det var stor usikkerhet til estimert
prosjektkostnad. Nar trappen ble apnet i sin helhet viste det seg at svaert lite av materiellet kunne
brukes pa nytt, det var kun mulig a gjenbruke den ytre vangen og ytre rekkverk.

| styremate den 14.04.2015 ble det orientert om en forelgpig forventning til merkostnad pa inntil
kr 650 000, med en sluttprognose pa kr 2 350 000. Det var pa dette tidspunktet fortsatt uavklarte
forhold, og det ble varslet om at det ville bli fremlagt ny sak for styret sa snart en har nayaktig
oversikt over totalkostnaden.

Status medio august 2015

Pa grunn av merabeidet ble det ogsa forskyvninger i opprinnelig fremdriftsplan for ferdigstillelse av
trappen. Trappen ble tatt i bruk like fer arrangementet Havnelangs, uten at den var helt ferdigstilt.

Det gjenstar fortsatt noen detaljer med forventning om ferdigstillelse i september 2015.

Sluttprognose pa trappen er na pa kr 2 500 000, en ekning pa kr 150 000 siden april. Det er i denne
forventningen ferdigforhandlet sluttoppgjer med den sterste leverandgren Vest Betong.

Stalarbeidene har alene en merkostnad pa kr 500 000 i forhold til budsjettert, den gvrige
kostnadsgkningen fordeler seg over flere fag.

Det er sterkt beklagelig at rehabilitering av trappen har blitt sa kostbar, men en kan samtidig ikke se
at det kunne veert gjort pa en rimeligere mate av hensyn til krav som stilles ved at Strandkaien 46 er

et fredet bygg.

Stavangerregionen Havn IKS

Merete Eik

Havnedirektar



