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Forord

Dette notat præsenterer en undersøgelse af mulighederne for at effektivisere nærsøfarten. Flere analyser peger på, at det er en miljømæssig fordel at anvende søtransport, og peger på eksterne barrierer for at styrke søtransporten. Nærværende notat vurderer mulighederne for at effektivisere de interne arbejdsgange og ser på organiseringen af nærsøfarten.

Notatet er baseret på eksisterende undersøgelser og data om nærsøfarten samt en række interview med centrale aktører med tilknytning til nærsøfarten.

Til undersøgelsen har været knyttet at en følgegruppe med bred deltagelse af repræsentanter, ikke alene fra søfartskredse, men også fra vognmandsbranchen, DSB, Trafikministeriet og Erhvervsministeriet. Medlemmerne af følgegruppen takkes for deres deltagelse i processen.

Analysen er gennemført af PLS Consult A/S. Resultater og vurderinger i notatet er alene forfatternes ansvar, og deles ikke nødvendigvis at Transportrådet. 
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Sammenfatning

Undersøgelsen "Effektivisering af nærsøfarten" er gennemført af PLS Consult A/S for Transportrådet. Undersøgelsen skal ses som et supplement til tidligere og igangværende undersøgelser med fokus på nærsøfart. Formålet er at pege på muligheder for at forbedre nærsøfartens konkurrenceevne gennem intern effektivisering af forretningsgange og organisering.

Metodisk baserer undersøgelsen sig på sekundær research og dataindsamling via interview blandt udvalgte aktører og transportkøbere med tilknytning til branchen. Kvantitative data og kvalitative udsagn er valideret gennem en særlig fokusgruppe og undersøgelsens følgegruppe nedsat i Transportrådets regi. 

Geografisk er der fokuseret på markederne for nærsøfarten i Norden, Østersøområdet og Nordeuropa. Forretningsmæssigt beskæftiger undersøgelsen sig med nærsøfarten for tørlast i bulk og stykgods, idet container- og Ro-Ro farten allerede har et veludviklet servicekoncept.

Andre undersøgelser

Tidligere analysers forslag til en styrkelse af søtransporten samler sig om 7 gennemgående temaer:

· Rammebetingelser

· Finansieringsmuligheder

· Udvikling af integrerede transportkoncepter

· Produktivitet i havne 

· Netværkssamarbejde

· International harmonisering af transportmarkedet

· Indirekte subsidiering af landtransport.

Tendensen i debatten og tankerne omkring nærskibsfarten har således overvejende været koncentreret om eksterne forhold, hvorimod denne undersøgelse fokuserer på nærsøfartens interne forhold.

Markedssituationen

Nærsøfarten er karakteriseret ved et overordentligt konkurrencebetonet marked, hvor pris er et af de mest afgørende kriterier for valg af transportform. Samtidig repræsenterer konkurrencefladen til vejtransporten den største udfordring for nærsøfarten, hvilket stiller yderligere krav til en væsentlig styrkelse af konkurrenceevnen.

Påvirkninger ude fra i form af politiske, samfundsøkonomiske, markedsbestemte og teknologiske faktorer stiller ligeledes nye krav til aktørernes omstillingsevne. Vilje til forandring bliver derfor en væsentlig konkurrenceparameter fremover.

Problemstillinger og forbedringsmuligheder
En nærmere gennemgang af forretningsaktiviteterne i nærsøfarten viser, at værdikæden er præget af mange aktører, komplekse forretningsgange og fragmenterede arbejdsprocesser. Konklusionen er, at nærsøfartens konkurrenceevne afhænger af evnen til at administrere sammenhængen i værdikæden på en effektiv og økonomisk måde.

Samtidig sker der ændringer i transportkøbernes krav til transportbranchen i kraft af indførelse af nye logistikprincipper, der bl.a. medfører en højere frekvens i forsyningskæden men samtidig en øget koncentration af produktionsfaciliteter og distributionscentre. Alt i alt en udvikling der stiller vejtransporten stærkere i konkurrencen med nærsøfarten i kraft af en overskuelig og konkurrencedygtig prisstruktur og større fleksibilitet.

Dette bekræftes yderligere ved en rundspørge blandt tilfældigt udvalgt transportkøbere, som bedømmer, at graden af sammenfald mellem det eksisterende serviceniveau i forhold til købernes forventningerne er relativ lille, hvilket understreger behovet for tilpasning af hele serviceapparatet i nærsøfarten. 

Ved hjælp af case-eksempler identificerer undersøgelsen en række drivkræfter og barrierer af betydning for nærsøfartens konkurrenceevne.

Drivkræfter, som kan virke fremmende på konkurrenceevnen, inkluderer hensigtsmæssige aftaleformer, et udvidet servicetilbud der minimerer antallet af aktører i transportkæden samt formaliserede samarbejdskonstellationer, som kan samle aktørerne omkring fælles interesser og sikre en helhedsorienteret serviceleverance.

Barriererne, som kan virke hæmmende på konkurrenceevnen, omhandler primært meromkostninger i nærsøfarten og de for transportkøberen temmelig uigennemsigtige markedsforhold.

Fokusgruppens input har især lagt vægt på problemstillinger i havnene i form af manglende produktivitet og megen spildtid forårsaget af uhensigtsmæssige arbejdsmarkedsforhold kombineret med utidssvarende liggetidsbestemmelser. Endvidere er der en erkendelse af, at branchen domineres af særinteresser også på brancheniveau, hvor der hersker en kompleks foreningsstruktur til ugunst for nærsøfarten og dens samlede markedsføring. Også på transportkøberside efterlyses organisatorisk og holdningsmæssig fornyelse i forhold til den sammenhængende forsyningskæde. Endelig savnes der politisk vilje og handlekraft bag de gode intentioner om at fremme nærsøfarten af miljømæssige hensyn m.v.

Undersøgelsens samlede indtryk peger på en række områder, hvor der kan opnås væsentlige forbedringer:

· Samarbejde og dialog på alle niveauer 

· Helhedssyn på transportkæden og havnens rolle i kæden

· Markedsføring af et totalt transportkoncept

· Hensigtsmæssige og tidssvarende transportaftaler

· Udvikling af nye transportkoncepter

· Kvalitetssikring.

Det foreslås, at den konventionelle nærsøfart også her lader sig inspirere af udviklingen i container- og Ro-Ro trafikken.

Implementeringsscenarier

Set i et fremadrettet perspektiv udmunder undersøgelsen i et idéoplæg til effektivisering og forbedring af nærsøfartens konkurrencesituation.

På denne baggrund skitseres en række visioner og løsningskoncepter, som branchen kan arbejde videre med:

· Vision om ny branchestruktur med det formål at øge den politiske gennemslagskraft og sikre de nødvendige udviklingsaktiviteter. Heri indgår en mere langsigtet vision om at samle branchen under én enhedsorganisation.

· Forslag om nyt samarbejdsorgan med tværgående deltagelse af transportbranchens og nærsøfartens primære interessenter repræsenteret ved brancheorganisationerne for rederier, mæglere, speditører, transportkøbere, havne, vognmænd, jernbaner og stevedorer mf. Herunder kan også samles en række tværgående forsknings- og uddannelsesaktiviteter.

· Skitse til ny virksomhedsmodel for at realisere visionen om at kunne tilbyde et totalt transportkoncept og samtidig opnå stordriftsfordele og en bred markedsdækning. Her tænkes der både på helt nye salgs- og driftsselskaber, sammensat af branchens interessenter, og på et fælles informationsbureau for nærsøfarten. 

· Overvejelser om en elektronisk markedsplads for at skabe større overskuelighed og en mere effektiv markedsføring ved at udnytte de nye teknologiske muligheder via Internet.

· Idéer til markedsføring, nye aftaleformer og priskoncepter skal sikre en mere direkte og intensiv dialog med transportkøberne.

· Krav om produktivitetsfremmende foranstaltninger i havnene sigter mod at indrage havnene i opbygningen af bedre faciliteter og servicekoncepter for nærsøfarten.

· Understregning af betydelige politiske og arbejdsmarkedsmæssige spørgsmål i et forsøg på at gøre op med de stive overenskomstforhold i havnene og sætte handling bag de politiske intentioner især på miljøområdet. 

Det er imidlertid af afgørende betydning for gennemførelsen af ovennævnte initiativer, at der blandt nærsøfartens aktører, organisationer og individuelle ledere opbygges det nødvendige forandringsberedskab og demonstreres vilje til samarbejde på tværs af branchen.

Der lægges i branchekredse stor vægt på de holdningsmæssige elementer, som vurderes at repræsentere den største hindring for en positiv udvikling og en tiltrængt omstrukturering af nærsøfarten. Der er stor enighed om, at det nu er et spørgsmål om udvikling eller afvikling af nærsøfarten. 

English summary

This summary contains the main findings of a study entitled "Efficiency opportunities within Short Sea Shipping" carried out by PLS Consult A/S on behalf of the Danish Transport Council. The study is meant to inspire the industry with ideas for improvement, and shall be seen as supplementary to previous and current studies focusing on Short Sea Shipping. The main objective is to identify opportunities for strengthening the competitiveness of Short Sea Shipping by improving internal business processes and organisational structures. 

The methodology used is based partly on secondary research and partly on primary data collected through interviews with a selected number of service providers, shippers and other stakeholders relevant to the Short Sea Shipping sector. Subsequently the quantitative data and qualitative findings have been validated and elucidated during a special focus group session. In addition, a panel of specialists appointed by the Danish Transport Council has reviewed the findings.     

The focus of the study in terms of geographical coverage has been limited to the Short Sea trades in northern Europe, the Nordic region and the Baltic area. Furthermore the study focuses primarily on the conventional Dry Cargo sectors, since the container and Ro-Ro segments already are considered to offer well-developed transportation concepts.  

Other research studies

The findings and recommendations from previous studies aimed at strengthening the Short Sea Shipping sector may be consolidated into 7 main themes:

· Legal and regulatory framework 
· Investment and financial conditions

· Integrated transportation concepts

· Port productivity

· Networking

· Indirect subsidisation of road and rail transportation.  

Consequently to date the debate has very much been centred on external issues, where as the present study has more of an internal focus. 

The market environment

The Short Sea Shipping market may be characterised as extremely competitive. Price making is dominated by the global supply and demand balance, where price is the prime selection criteria when shippers decide on the mode of transport best suited to meet their transportation needs. Increasing competition from road transport is a major challenge that calls for improvement in overall competitiveness of the Short Sea Shipping sector.

At the same time a number of key external influences such as political, socio-economic, market and technological factors are putting pressure on the various service providers within Short Sea Shipping, and their ability to adjust to the changing market conditions. No doubt the ability to implement strategic and operational change is becoming a major competitive parameter.

Issues and improvement opportunities

An analysis of the value system and business processes within Short Sea Shipping concludes that the value chain is made up by a large number of different players and characterised by an extremely complex set of business activities and incoherent work processes. Consequently the future competitive situation of Short Sea Shipping is dependent on the successful management of the value activities and cost drivers across the value chain.        

Simultaneously changing shipper requirements due to the introduction of advanced logistics and supply chain management principles, are leading to shorter production cycle times. As a result shippers demand higher shipping frequency. At the same time production facilities and distribution centres are being concentrated in larger units, in order to achieve scale advantages on a regional or global basis. All in all this development is placing road transport in an even stronger competitive position compared to Short Sea Shipping, mainly due to a transparent and competitive price structure and a highly flexible service delivery system.     

Interviews with a selected number of shippers confirm the assumption that there is a considerable gap between the existing service level and shipper expectations. This underlines the need for dramatic improvements to the service delivery system within Short Sea Shipping.    

Using a number of case examples the study identifies the key driving and restraining forces that may help or hinder the Short Sea Shipping sector in meeting its stated objective to improve its future competitiveness. 

Driving forces - that will help improve competitiveness - include improved terms of contract, especially provisions for laytime during loading and discharging in ports; an added value service concept that reduces the number of parties involved; and strategic alliances and formal collaboration agreements which may unite the relevant resources around integrated transport services.    

Restraining forces - that will hinder competitiveness - are primarily concerned with extra handling cost and the lack of transparency in terms of cost and transport service components.

Input from the focus group session emphasised the issues related to the poor productivity in ports and loss of time due to outdated union agreements. Moreover the issue of laytime causes considerable idle time, while vessels are waiting for loading and discharging operations to commence. It is widely accepted by the key players, that the industry is dominated by special interests at all levels. Even at the trade organisation level there are numerous fractions, which prevent the industry from speaking with one voice and do not present a united front in terms of political lobby activities and general image building in the market place. The focus group also suggest that shippers similarly need to align their views and organisational structures with the latest supply chain management principles, thereby streamlining functions like purchasing, production, logistics, transportation and distribution. Finally the focus group members and interviewees in general regretted the lack of political action behind the stated intentions to support the use of Short Sea Shipping, not least for environmental reasons.     

In summary the study identifies a number of improvement opportunities within the following areas:

· Cooperation and dialogue across the entire sector.

· Pipeline view of the transport chain and the role of ports.

· Marketing of a total through transport concept.

· Improved and up-to-date transport agreements/charter parties.

· Development of new and comprehensive transportation service concepts.

· Total quality management (TQM).

It is furthermore suggested that conventional shipping looks for inspiration from the existing developments within the container and Ro-Ro segments.

Implementation scenarios

The output from the study forms the basis for developing a set of ideas that may contribute towards improving the overall competitiveness of Short Sea Shipping in the future.

Finally the study outlines a number of visions and proposed solutions, which the industry may develop further: 

· A vision to create a new trade organisation for the purpose of being able to achieve greater impact within the political sphere, as well as supporting the necessary business development activities. This includes a long-term vision to form a single umbrella organisation for the entire Short Sea Shipping industry.   
· A proposal to form a co-operation committee or "round table" in the short term consisting of representatives from the key stake holders and trade organisations from across the industry. Research and educational activities could also be channelled through this organisation.

· Outline for a new enterprise design in order to realise the vision to develop a total through transportation concept as well as to achieve scale advantages and a  broader market coverage. The thought here is to develop a new business concept for both sales and operational activities involving joint venture partners from across the industry. It is further being proposed to set up an information bureau to carry out promotional activities and to provide information about Short Sea Shipping.    
· Considerations about an electronic market place using Internet technology to help establish greater transparency for the benefit of shippers and support marketing and sales activities.  
· Ideas for renewing marketing concepts, contractual terms and pricing structures will ensure a more direct and intensive dialogue with shippers.
· Demands for productivity improvements in ports seek to encourage ports and terminals to develop more efficient port facilities and a better service concept for Short Sea Shipping at large.

· Emphasising the importance of political and labour market issues will support efforts to change cumbersome union regulations in ports and encourage political action behind initiatives promoting the use of Short Sea Shipping. 
However, essential to the successful implementation of the above ideas is that the key players sincerely demonstrate readiness to change in the spirit of co-operation.

Industry participants attach great importance to the need for cultural and behavioural change, which is viewed to be a major obstacle to future progress and restructuring within Short Sea Shipping. - To paraphrase the view as expressed by most interviewees during the study: For Short Sea shipping it is now very much a question of do or die. 

Indledning

Den generelle definition på nærsøfart - eller den engelske betegnelse Short Sea Shipping - omfatter som udgangspunkt al søtransport, der ikke indebærer oceangående sejlads. Det kommer derfor ofte til at dreje sig om mindre skibe i nærområdet, der omfatter Danmark og det Nordeuropæiske område. Ser man på nærsøfart eller Short Sea Shipping som forretningsområde i bred forstand, inkluderes også danske skibe i international kystfart mellem tredjelande. 

Som det fremgår af afsnit 1.2, beskæftiger nærværende undersøgelse sig med særligt udvalgte dele af nærsøfarten i nærområdet. Konklusioner og anbefalinger skal derfor ses i lyset heraf, uden at der nødvendigvis kan drages direkte sammenligninger mellem de forskellige former for nærsøfart. 

1.1. Undersøgelsens baggrund 

Nærsøfartens manglende konkurrenceevne i et fortsat stigende transportmarked vækker stadig bekymring og er genstand for megen debat ikke bare i skibsfartskredse men også i miljømæssig sammenhæng. Der er imidlertid - med nogen berettigelse - en tendens til, at debatten om søtransportens konkurrencebetingelser i nærtrafikken centrerer sig om de eksterne faktorer som lovgivning, rammebetingelser for transportområdet, den fysiske infrastruktur i form af vej-, banenet, broer og havne samt udviklingen af logistik- og distributionskoncepter etc. 

Men ser man på de interne forhold, som er typiske for søtransporten, tegner der sig et mere uklart billede præget af mange aktører og usammenhængende forretningsgange. Der er nok ingen tvivl om, at der også kan skabes betydelige forbedringer inde fra, som kan være med til at øge nærsøtransportens konkurrenceevne i kraft af innovative strategier, alternative organisationsmodeller og nye forretningsgange. 

Samtidig oplever nærsøfarten stadig vanskeligere konkurrenceforhold forårsaget af den almindelige udvikling inden for logistik med indførelse af Just In Time (JIT) og Supply Chain Management (SCM) principperne, der bl.a. indebærer en højfrekvent og fragmenteret materialestrøm, som ikke umiddelbart matcher søtransportens styrkepositioner. 

Nærsøfarten har gennem de senere år været - og er fortsat - genstand for mange undersøgelser og analyser primært med henblik på at aflaste det hårdt belastede vejnet i Europa og fremme en mere miljøvenlig transportform. F.eks. har Søfartsstyrelsen iværksat et meget omfattende udviklingsprojekt med henblik på at udvikle et helt nyt koncept for nærsøfarten. 

1.2. Undersøgelsens formål og omfang

Nærværende undersøgelse skal ses, som et supplement til tidligere og igangværende undersøgelser på området. Undersøgelsen har det specifikke formål at identificere og konkretisere nærsøfartens muligheder for at skabe forbedringer i effektivitet, kundeservice og konkurrenceevne ved at fokusere på de tværgående forretningsprocesser og den interne organisering, som er af afgørende betydning for, hvorledes transportkøberne oplever branchen.

Drastiske ændringer i konkurrencevilkårene har fået nogle virksomheder i branchen til at indse, at stadig stigende krav om nye innovative transportkoncepter, forbedret kvalitet og kundeservice, kræver helt nye måder at drive forretning på. Undersøgelsen søger derfor også, gennem konkrete case-eksempler, at stimulere erfaringsudvekslingen mellem aktørerne i branchen.

Undersøgelsen har taget udgangspunkt i de eksisterende undersøgelsesresultater med vægt på analyser af udvalgte varegrupper, transportkøbernes valgkriterier samt de aktuelle pris- og omkostningssammenhænge på transportmarkederne. 
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Projektforløbet har, som det fremgår ovenfor, været opdelt i tre faser og afgrænset til at se på de interne forretningsgange i nærsøfarten, dens primære aktører og berøringsfladerne til slutkunden. 

Geografisk er der fokuseret på markederne for nærsøfarten i Norden, Østersøområdet og Nordeuropa. Forretningsmæssigt beskæftiger undersøgelsen sig med nærsøfarten for tørlast
 i bulk
 og stykgods
, da forbedringspotentialet her synes størst. I containertrafikken er der allerede udviklet integrerede transportkoncepter, og samtidig fokuserer Søfartsstyrelsens igangværende undersøgelse netop på nærsøfartens muligheder for at udvikle nye dør-til-dør koncepter på containermarkedet.   

Undersøgelsens resultater baserer sig på kvalitative interview blandt en række udvalgte aktører i branchen. Endvidere er der afholdt et fokusgruppemøde med deltagelse af en række nøgleaktører repræsenterende forskellige dele af transportkæden. Metoden udgør således ikke en repræsentativ undersøgelse i statistisk forstand, men afspejler hovedindtryk fra interviewrunden, som senere er afprøvet og uddybet ved afholdelse af et fokusgruppemøde og ved kommentering af en følgegruppe nedsat i Transportrådets regi. Med hensyn til indsamling af økonomiske data i relation til omkostningsforhold etc. vil disse være forbundet med nogen usikkerhed i kraft af populationens sammensætning og manglende efterkontrol. Omkostnings- og tidsdata er blevet indekseret og anonymiseret af fortrolighedshensyn.

1.3. Rapportens disposition

Efter dette indledende kapitel tegnes der i kapitel 2 et billede af markedssituationen i nærsøfarten og branchens konkurrenceforhold og udviklingstendenser. I kapitel 3 identificeres aktører og arbejdsgange i relation til værdikæden og transportkøbernes generelle forventninger til nærsøfarten fremover. Kapitel 4 går mere i dybden med en analyse af forretningsgange og organisatoriske sammenhænge belyst ved udvalgte case-eksempler, for til sidst at sætte fokus på potentielle forbedringsmuligheder. Sidstnævnte perspektiveres yderligere i kapitel 5, som omhandler implementeringsscenarier og forandringsmomenter. 

Markedssituationen

Væksten i den globale økonomi har gennem de senere år ført til en årlig vækst i søtransporten på mellem 3,5 og 4,5 procent. Udviklingen fortsatte også i 1997, og samtidig er der i Europa sket en vis fremgang - selvom der fortsat findes restriktioner - med hensyn til den internationale skibsfarts adgang til de nationale markeder, ligesom der også internationalt er en liberalisering af markederne undervejs.

Den internationale handel og varestrømmene af forarbejdede varer er fortsat stigende
, medens der hele tiden sker forskydninger i handelsbalancen mellem regionerne. Dette stiller store krav til rederiernes omstillingsevne med hensyn til udbud af tonnage, styring af udstyr og materiel i tilslutning til den landbaserede infrastruktur samt til organisering af de menneskelige ressourcer.

Søtransporten kan opdeles i forskellige segmenter, som vist efterfølgende. 

Bulktrafik

(Trampfart)
Transport af massegods fx korn, kul, jernmalm, gødningsstoffer etc. i specialindrettede skibe (bulkcarrier) med få store lastrum, som normalt sejler enkelte eller tidsbestemte rejser på varierende destinationer typisk for én befragter af gangen.

Stykgods 

(Liniefart)
Transport af forskellige typer gods i varierende indpakning, vægt og størrelse, som transporteres i konventionelle stykgodsskibe, typisk af ældre årgang, som ofte sejler i fast rutefart. 

Færgefart

(Ro-Ro trafik)
Transport af passagerer og gods med specialbyggede færger med vogndæk til biler og rullende materiel, som sejler i regelmæssig fart mellem to eller flere destinationer.

Tankfart

(Trampfart)
Transport af flydende last i særlige tankskibe indrettet til forskellige lasttyper fx. råolie, raffinerede produkter, gas etc., som sejler enkelte eller tidsbestemte rejser på varierende destinationer typisk for én befragter af gangen.  

Containerfart (Liniefart)


Transport af varer i containere, som transporteres i containerskibe, der sejler i fast rutefart. Containerfart er stærkt integreret med transporter på jernbane og vej, idet der ofte er tale om såkaldte “dør til dør” leverancer. 

Medens udviklingen har været kendetegnet ved indsættelsen af stadig større skibe, mest markant inden for tankfarten, er det den teknologiske udvikling, som har skabt de største forandringer. Containeriseringen, som startede i slutningen af 1950’erne - men som først tog fart i 1970’erne - er den faktor, der har skabt de største forandringer for havnene og de tilstødende transportformer på bane og vej. Containerfart er nu et modent transportkoncept, som efterhånden er fuldt standardiseret med veludviklede integrationsmuligheder til både vej- og banetransport. Et væsentligt element i containerfarten er levering af gods og containere i form af dør-til-dør transporter.

Logistikudviklingen har generelt medført en stigende efterspørgsel på dør-til-dør transporter og komplette servicekoncepter, der ofte går videre end de basale transportydelser, men som også kan indbefatte en række forskellige andre logistikopgaver i tilknytning til transporten.

Just-In-Time og Supply Chain Management principperne har vundet indpas i mange industrivirksomheder, hvilket indebærer et mere regelmæssigt materialeflow fra indkøb og forædling af råvarer, integration af halvfabrikata og produktion af færdigvarer, til distribution og salg til slutkunden. Harmoniseringen af transportmarkedet i Europa og forbedringer af infrastrukturen f.eks. broforbindelser over Storebælt og Øresund giver anledning til en omlægning af lagre og distributionscentre med en vis koncentration til følge. 

Dette har medført, at over 50% af den danske handelsflåde i dag sejler i liniefart. Nærværende undersøgelse peger da også på, at visse bulklaster efterhånden søges udskibet efter mere faste mønstre. 

Handelsflådens beskæftigelse
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Kilde: Danmarks Rederiforening

Med hensyn til bruttoindtjeningen udgør liniefarten ligeledes langt den største andel (78%), hvorimod trampfarten udgør den mindste andel (6%) af indtjeningen. 

Bruttofragt fordelt efter farttype
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Relativ fordeling, 1996

Tankfart 16%

Trampfart 6%

Liniefart 78%


Kilde: Danmarks Statistik og Danmarks Rederiforening 

Det skal bemærkes, at liniefarten fortrinsvis dækker aktiviteter i de internationale fartområder, hvor Mærsk Line (A.P. Møller) spiller en dominerende rolle. 

Nærsøfarten befinder sig i et særdeles konkurrencepræget marked, hvor udbud og efterspørgsel er de alt afgørende markedsfaktorer. Harmoniseringen af transportmarkederne i Europa og demokratiseringen i Østeuropa har øget konkurrencen yderligere og været medvirkende til en vis overkapacitet både til lands og til vands. Ifølge Lloyd's Ship Manager er fragtrateindekset for tørlastskibe både for enkeltrejser og timecharter
 også faldet betydeligt mod slutningen af 1997 og i februar 1998 registreredes det laveste niveau i 10 år. 

Fragtindeks for tørlastskibe


Enkeltrejser

1965/66 = 100
Timecharter

1971 = 100


1995
1996
1997
1998
1995
1996
1997
1998

Januar
234
207
209
189
358
380
347
277

Februar
227
202
197
186
358
387
332
254

Marts
229
192
199

366
389
341


April
243
192
197

377
363
354


Maj
245
196
190

402
350
342


Juni
239
195
184

390
339
326


Juli
230
186
183

426
339
338


August
218
189
196

391
289
330


September
220
186
190

364
293
327


Oktober
221
176
191

355
294
316


November
198
188
189

344
323
290


December
198
211
186

344
323
294


Gennemsnit
225
193
193

373
339
328


Kilde: Lloyd’s Ship Manager

I tanksektoren har markedet udviklet sig
 noget uensartet, men generelt har der været en stigende aktivitet. Containermarkedet har også oplevet øgede lastmængder, men samtidig en forstærket konkurrence og et meget forskelligartet marked. For de mindre containerskibe er markedet fortsat særdeles vanskeligt med faldende rater. 

1.4. Søtransporten og de øvrige transportformer

Søtransportens forhold til de øvrige transportformer er tosidet. Dels må vej- og banetransport betragtes som konkurrerende transportformer, og dels er der et stigende behov for samarbejde imellem transportformerne for derved at imødekomme markedets krav om integrerede dør-til-dør transporter.

Set ud fra et konkurrencesynspunkt domineres det indenlandske transportbillede af vejtransport, der står for ca. 92% af godsmængden. De forholdsvis korte afstande betyder, at vejtransporten generelt kan tilbyde en mere favorabel transportøkonomi. Søtransport inkl. færger
 udgør omkring 7%, medens banetransport kun står for omkring 1% af godsmængderne i den indenlandske transport.

Godstransport i, til og fra Danmark 1996:


National
Import
Eksport
Sum


1000 tons
%
1000 tons
%
1000 tons
%
1000 tons
%

Skib
13.317
7
36.620
78
21.534
68
71.471
26

Bil
177.000
92
9.091
20
9.745
31
195.836
72

Bane
2.358
1
1.035
2
574
1
3.967
2

Sum
192.675
100
46.746
100
31.853
100
271.274
100

Kilde: Udarbejdet på baggrund af data fra Danmarks Statistik
Ser man derimod på Danmarks internationale godstransport, er det søtransporten, der mængdemæssigt dominerer transportbilledet med omkring 74% af godsmængderne. Vejtransport ligger på ca. 24% og banetransport lavest med de resterende ca. 2%, når der ses bort fra forholdsvis små mængder luftfragt. Ser man derimod på fordelingen i forhold til godsets værdi vil billedet flytte sig markant i vejtransportens favør.

Fordeling af international godstrafik til og fra Danmark i 1996 målt i forhold til godsets værdi:

Transportform
Andel i %

Skib
33,6

Bil
55,6

Bane
2,7

Fly
6,4

Uoplyst
1,7

Kilde: DANSKE VOGNMÆND på baggrund af data fra Danmarks Statistik

Heraf ses det også, at målt i forhold til varens værdi får luftfragt en mere betydelig andel af Danmarks internationale godstrafik. 

Generelt har vejtransporten størst betydning, når det drejer sig om forarbejdede varer (høj værdi), medens en betydelig del af søtransporten består af råvarer, brændsel og olieprodukter, med undtagelse af containertrafikken, der også omfatter betydelige mængder forarbejdede varer.

1.5. Interessenter og kunder

Nærsøfarten hører til ressourceområdet transport, der består af rederier, vognmænd, havne, jernbaner, speditører m.v., som er tilknyttet markedet for logistik- og transportydelser.

Mere konkret er hovedinteressenterne rederier, skibsmæglere, havne, stevedore selskaber og naturligvis transportkøbere. Men set i forhold til hele logistikkæden er det relevant at inkludere andre interessenter så som, speditører, vognmænd, jernbaneselskaber og andre serviceleverandører.

Interessentmodel
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Traditionelt i branchen er det fortsat en udbredt opfattelse, at de primære interesser er skibets, og at hvert skib således betragtes isoleret som en selvstændig virksomhed i økonomisk og driftsmæssig forstand. 

1.6. Markedskrav

Markedskravene er som nævnt under forandring. Det gælder især kravene til transport og distribution af forarbejdede varer. Inden for segmenterne bulkvarer og traditionel stykgods er pris fortsat en afgørende købsparameter.

Transportkøberes købsparametre
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Kilde: Dialog med transport, Erhvervsministeriet 1996

Nærværende undersøgelse bekræfter tidligere undersøgelsers konklusioner på dette område. Undersøgelsen peger endvidere på, at der i transportkøberkredse er en stigende tendens til at se på de samlede logistikomkostninger og ikke alene omkostningerne til transport. Men når det er sagt, er der især i bulkmarkedet, fortsat en udpræget tendens til udelukkende at fokusere på fragtomkostningen fra havn til havn. Derimod lægges der mere vægt på andre serviceelementer og de samlede omkostninger i transportkæden ved transport af forarbejdede varer. Afgørende er det dog, at transportkøberne generelt kræver større gennemskuelighed, som udgangspunkt for valg af transportform. 

1.7. Konkurrencevilkår og forandringsfaktorer

Konkurrencefladen mellem nærsøfarten og landtransporten (bil- og banetransport), når det drejer sig om bulkmarkedet, er karakteriseret ved, at valg af transportform i høj grad er baseret på omkostningskriterier, men samtidig er det også et spørgsmål om tilstrækkelig overskuelighed og viden om de forskellige transportformer. 

Især biltransporten nyder godt af et relativt overskueligt serviceudbud, som i de fleste adspurgte transportkøberes bevidsthed fremstår enkelt og fleksibelt. Den usikkerhed, som transportkøberen oplever ved beregning af eventuelle omkostningsfordele for skibstransport, kommer derfor ofte biltransporten til gode.

Biltransporten er per definition indbegrebet af dør-til-dør transport, hvilket i denne sammenhæng også betyder omkostningsfordele, idet der ikke, som ved søtransport, er behov for omladning af godset fra den ene transportform til den anden under transporten.

Bedømmer man konkurrencekræfterne
 kan det konkluderes, at leverandørerne til nærsøfarten, først og fremmest værftbranchen, ikke har særlig stor magt, idet der fortsat er et stort udbud af værftskapacitet - til tider præget af subsidier - om end der i øjeblikket foregår strukturændringer i værftsbranchen. Andre leverandørgrupper er havne og havnevirksomheder, som ligeledes er præget af overkapacitet og knivskarp konkurrence om skibsanløb. Derimod har transportkøberne stor forhandlingskraft idet de ofte kontrollerer store mængder af gods i et marked med mange mindre udbydere af skibskapacitet. Adgangs (Entry) barriererne er relativ lave, selvom der naturligvis kræves nogen kapital til anskaffelse af tonnage. Men derudover er der ikke store investeringer forbundet med opstart, idet der findes et veletableret netværk af skibsmæglere, som hellere end gerne tilbyder formidling af skibskapacitet. Muligheden for substitution er relativ høj, idet landtransport i mange tilfælde repræsenterer et realistisk alternativ. 

Sammenfattende er nærsøfartsmarkedet kendetegnet ved, at leverandørerne til branchen fremstår relativt svage, kunderne er magtfulde, barriererne for nyetablering er moderate og muligheden for substitution er høj. Med andre ord, omstændigheder der karakteriserer et overordentligt konkurrencebetonet marked. 

De forandringer, der kommer til at påvirke nærsøfarten, vil for størstepartens vedkommende udspringe af nogle helt centrale faktorer i branchens omverden. Det er bl.a. disse faktorer, som vil kræve nærsøfartens opmærksomhed og stille krav til udviklingen fremover. 

· Politiske faktorer

· Makroøkonomiske faktorer

· Markedsbestemte faktorer

· Teknologiske faktorer.

De overordnede eksterne forandringsfaktorer kan, inden for de nævnte kategorier, beskrives som følger:

Politiske faktorer
Markedsbestemte faktorer

· Harmonisering af transportmarkederne i Europa

· Miljølovgivning i Danmark og Europa

· Anden lovgivning: Finansiering, beskatning havnelov etc. 

· Dansk/international skibsfartspolitik
· Udbud og efterspørgsel inden for transport, logistik og distribution

· Tiltag fra konkurrerende transportformer

· Omkostningsudviklingen på havne- og stevedoreområdet

Makroøkonomiske faktorer
Teknologiske faktorer

· Økonomisk vækst i Danmark og internationalt 

· Miljøbevidsthed i transportkøberkredse

· Arbejdsmarkedsforhold til lands og til vands


· Nye transportmidler og udstyr

· Udvikling af nye transportsystemer

· Informationsteknologiske fremskridt

· Udvikling af nye logistik- og distributionskoncepter

Harmonisering af transportmarkederne i Europa har generelt betydet et mere åbent transportmarked med større konkurrence og faldende priser med en vis overkapacitet til følge. Blandt andet har ophævelsen af carbotage-regler
 gjort lastbiltransporten mere konkurrencedygtig, idet det nu er tilladt at føre returtransporter internt i og imellem landene i EU.

Miljølovgivning i Danmark og Europa kan på den ene side betyde, at søtransporten fremmes med henblik på overflytning af gods fra vej til skib. På den anden side kan der stilles yderligere krav til skibene eller lægges afgift på brændstof, som kan medføre et øget omkostningsniveau.

Anden lovgivning: Finansiering, beskatning havnelov etc. har stor indflydelse på erhvervets udvikling, og i branchekredse anses dette område for en af de mest kritiske succes faktorer for, at nærsøfarten kan skabe vedvarende konkurrenceevne.   

Dansk/international skibsfartspolitik har indflydelse på finansieringsmuligheder, arbejdsmarkedsforhold og beskatning af erhvervet. Samtidig kan forskelsbehandling på disse områder mellem landene i Europa og internationalt være med til at skabe konkurrenceforvridning. 

Økonomisk vækst i Danmark og internationalt har afgørende betydning for udviklingen i den internationale handel og dermed for efterspørgslen på transportmarkederne.

Miljøbevidsthed i transportkøberkredse kan være med til at ændre transportkøernes valgkriterier til fordel for søtransport.

Arbejdsmarkedsforhold til lands og til vands er afgørende for effektiviteten og omkostningsstrukturen i forhold til de søfarende om bord på skibene, havnearbejdere og andre medarbejdergrupper beskæftiget i leverandørvirksomhederne.

Udbud og efterspørgsel inden for logistik og distribution vil få indflydelse på godsomsætningen, prisdannelsen i markedet og rentabiliteten i transportbranchen generelt.

Tiltag fra konkurrerende transportformer kan påvirke søtransportens konkurrenceevne og give anledning til overflytning af godsmængder mellem transportformerne, ligesom det har indflydelse på branchens evne til at fastholde og tiltrække nye kunder.

Omkostningsudviklingen på havne- og stevedoreområdet har stor betydning for driftsøkonomien i branchen og dermed for konkurrenceevnen.

Nye transportmidler og udstyr, som et resultat af den teknologiske udvikling inden for de konkurrerende transportformer, kan være med til at øge konkurrencen og lægge yderligere pres på nærsøfarten. Yderligere kan nye skibstyper alt andet lige være med til at øge konkurrenceevnen og åbne nye muligheder for at substituere gamle udtjente forretningsområder. Samtidig stilles der nye krav til medarbejdere, fysiske faciliteter og andet teknisk udstyr, som kan nedbringe omkostningsniveauet.

Udvikling af nye transportsystemer kan ligeledes være med til at ændre kravene til nærsøfarten og samspillet med det øvrige trafiknet. Eksempelvis har indførelsen af containertransport radikalt ændret på rederiernes organisation og de fysiske krav til skibe og udstyr.

Informationsteknologiske fremskridt åbner muligheder for at understøtte og effektivisere arbejdsprocesser og samtidig forbedre dialogen mellem reder, agent, kunder og andre aktører i nærsøfarten.

Udvikling af nye logistik- og distributionskoncepter stiller nye krav til nærsøfartens rolle i logistikkæden, således at søtransporten integreres i sammenhængende transport- og logistikløsninger. 

Ovennævnte faktorer er kun et begrænset udtryk for, at der givet vil blive stillet store krav til nærsøfartens forandringsevne fremover. Der er ingen tvivl om, at det er de aktører i branchen, som bedst kan tilpasse sig forandringerne, der vil være de mest succesrige, og som derved kan medvirke til en samlet styrkelse af søtransporten. 

1.8. Hovedkonklusioner fra tidligere rapporter

Siden begyndelsen af 1990’erne er der foretaget adskillige undersøgelser om skibsfarten, især vedrørende mindre skibe, i et forsøg på at beskrive den aktuelle situation og komme med forslag til en styrkelse af konkurrenceevnen fremover. Årsagen til denne opmærksomhed er blandt andet begrundet i, at skibsfart er et kulturelt og historisk centralt element for Danmark. For at bibeholde Danmarks status som en stærk maritim nation - også i nærområdet - har der været enighed om, at der er behov for forandringer og forbedringer i en branche præget af stagnation og tilbagegang. Derudover har det været - og er det fortsat - et klart politisk ønske at fremme en mere miljøvenlig transportform. En transportform som samtidig kan bidrage til at løsne op for flaskehalsproblemerne på det europæiske vejnet. 

Fokuseringen på søtransporten har medført, at der er blevet udarbejdet flere rapporter, som på forskellig vis belyser området. Efterfølgende gengives hovedkonklusionerne fra 5 udvalgte publikationer, der behandler, analyserer og stiller forslag om forbedringer af forhold vedrørende søtransport og nærsøfart:

· En fremtid for coasteren; en rapport fra Coasterudvalget udgivet af Industriministeriet, juni 1991.

· Søtransport - barrierer og muligheder; et notat udgivet af Transportrådet, december 1993.

· Potentiale for søtransport - mellem Danmark og kontinentet; en rapport udgivet af Transportrådet og Trafikministeriet, maj 1995.

· En Fremtid for dansk skibsfart - en betænkning fra udvalget om handelsflådens fremtid udgivet af Søfartsstyrelsen, marts 1996. 

· Nærskibsfart - Transport fra dør til dør; en redegørelse udgivet af Erhvervsministeriet , ultimo 1996.

”En fremtid for coasteren” havde til formål at belyse den aktuelle situation for den mindre danske skibsfart, skitsere erhvervets udviklingsmuligheder og komme med forslag til en styrkelse af konkurrenceevnen. Rapportens konklusioner viser, at der er et behov for en målrettet indsats for at forbedre den danske coasterflåde i nærfart. Rapporten munder ud i følgende hovedsynspunkter og anbefalinger af betydning for erhvervets fremtid:

· At den konkurrenceforvridende subsidiering af andre transportformer bringes til ophør;

· at erhvervets finansieringsmuligheder forbedres; 

· at der internationalt arbejdes for afvikling af enhver direkte og indirekte begrænsning for fri adgang til transport i nærfarten; 

· at samarbejdet mellem rederne styrkes ved anvendelse af netværkskonceptet bl.a. vedrørende forbedrede transportkoncepter, markedsføring og tekniske spørgsmål;

· at coasterflåden organisatorisk styrkes ved anvendelse af konsulentbistand;

· at erhvervet arbejder mod større enheder med den nødvendige kapacitet, som kan tiltrække den nødvendige kapital til anskaffelse og drift af ny konkurrencedygtig tonnage; 

· at erhvervet, gerne i samarbejde med andre transportører, udvikler nye transportkoncepter.

Udvalget konkluderer, at der er god grund til at tro, at også søtransport i nærfart har en fremtid for sig. Det er imidlertid alt afgørende at konkurrenceevnen forbedres, hvis dansk skibsfart skal få en passende andel af nærfarten fremover.

”Søtransport - barrierer og muligheder” indgik i Transportrådets besvarelse af en række spørgsmål stillet af Trafikministeren, som input til udarbejdelsen af ”Trafik 2005”. Notatet beskriver søtransportens aktuelle situation og dens forskellige forretningsområder. Som anført nedenfor giver notatet en kvalitativ vurdering af barrierer for øget brug af søtransport og en beskrivelse af en række initiativer, som kan styrke søtransporten. 

Barrierer for lønsomhed i søtransporten:

· Manglende tiltrækning af kapital til finansiering af nye skibe;

· konkurrenceforvridning betinget af forskellige registrerings-, sikkerheds- og bemandingsregler; 

· uhensigtsmæssige overenskomstforhold i havne;

· høje havneudgifter, herunder skibs- og vareafgifter, håndteringsomkostninger etc.;

· ekstra transportomkostninger til/fra havne (i forhold til vejtransport);

· krav om integrerede transportløsninger dør-til-dør.

Barrierer for øget søtransport:

· Subsidiering af landtransport med bane eller bil;

· forbedring af infrastrukturen på land;

· adskillelse af transportcentre og havnefaciliteter;

· danske havnes internationale status (basishavne);

· priskrig i landtransporten;

· havnenes dårlige image og manglende effektivitet;

· alternative transportløsninger i nærområdet.

Notatet konkluderer, at der er basis for en forsigtig optimisme for en mere langsigtet positiv udvikling i søtransportbehovet. 

”Potentiale for Søtransport - mellem Danmark og Kontinentet” er udfærdiget i lyset af de trafikpolitiske målsætninger om at styrke søtransporten, også over kortere afstande, med henblik på at belyse mulighederne for at overflytte gods til søtransport. Hovedkonklusionen er, at der umiddelbart er forholdsvis begrænsede muligheder for at overflytte gods fra landtransport til søtransport. Rapporten bygger på en undersøgelse af virksomheders valg af transportmiddel under forskellige konkurrencebetingelser, som har ledt frem til opstilling af en beslutningsmodel. Resultaterne i analysen viser bl.a. at transportprisen, alt andet lige, har en væsentlig større betydning for valg af transportform - og dermed for overflytnings potentialet - end transporttiden herunder frekvens og præcision. 

Rapporten anfører, at en realisering af overflytningsmulighederne kræver:

· En ændring af rammebetingelserne for søtransporten;

· en bedre tilrettelæggelse af dør-til-dør transporter; 

· en betydelig intensivering af markedsføringen af søtransporten.

Endvidere forudsættes en udbygning af transportkøbernes viden om søtransportens muligheder og en holdningsændring i speditionserhvervet, som i vid udstrækning favoriserer biltransport.

”En fremtid for dansk skibsfart - Betænkning fra udvalget om handelsflådes fremtid” blev til som opfølgning på en forespørgselsdebat i Folketinget, der udmøntede sig i nedsættelsen af et udvalg under ledelse af daværende direktør i Søfartsstyrelsen, Thorkild Reedtz Funder. Formålet med udvalgsarbejdet var at komme med forslag til, hvorledes Danmark fortsat kan bevare sin status som betydende søfartsnation med danske søfolk om bord i skibene. Udvalgets sammensætning af repræsentanter fra søfartens arbejdsgiver- og faglige organisationer - ofte med modstridende interesser - afspejles tydeligt i betænkningens konklusioner og anbefalinger. Betænkningen fokuserer således i høj grad på snævre tekniske bemandings- og beskæftigelsesspørgsmål samt spørgsmål vedrørende finansiering, beskatning og afgifter. I relation til den mindre skibsfart og dens konkurrenceevne er der ingen særskilte anbefalinger. Men udvalget fremkommer med en række forslag om styrkelse af dansk skibsfarts konkurrence, som også kan være relevante for nærsøfarten:

· Bedre rammevilkår;

· attraktive finansieringsmuligheder især for den mindre skibsfart;

· harmonisering af fragtskatter internationalt;

· afvikling af carbotagerestriktioner og friere markedsadgang;

· etablering af netværkssamarbejde mellem mindre rederier;

· effektivisering af havnene i Danmark og EU;

· forbedring af uddannelsessystemet for danske søfarende.

Nogle af ovennævnte forslag har ikke fået opbakning af et enigt udvalg. 

”Nærskibsfart - Transport fra dør til dør” er udarbejdet af Erhvervsministeriet på baggrund af et bredt politisk ønske om at fremme søtransporten ikke mindst i miljømæssig henseende. Hensigten med redegørelsen har været at komme med et udspil til en ny erhvervspolitisk handlingsplan og forberede en forbedring af rammebetingelserne for nærskibsfarten. Redegørelsen konstaterer, at vejen til en mere effektiv nærskibsfart går via multimodale
 transportydelser. 

Der peges på følgende handlingsparametre til styrkelse af nærskibsfarten:

· Udnyttelse af de nye muligheder i DIS
-loven vedr. fragtskibe i nærfart og lempelig beskatning;

· offentlig medfinansiering af eksportfremmeforanstaltninger;

· støttemuligheder til effektivisering og produktudvikling (dør-til-dør koncept m.v.);
· målrettet markedsføring af miljøparametre og miljøcertificering;

· videregående uddannelser i transport og logistik;

· bedre samarbejde mellem havne og transportører;

· bedre finansieringsfaciliteter for de mindre rederier.
Det hedder endvidere, at der er store godsmængder på spil, og at nærsøfartens vækstrater kan fordobles. 

De forskellige forslag til en styrkelse af søtransporten, som er indeholdt i ovennævnte rapporter samler sig om 7 gennemgående temaer:

· Rammebetingelser

· Finansieringsmuligheder

· Udvikling af integrerede transportkoncepter

· Produktivitet i havne 

· Netværkssamarbejde

· International harmonisering af transportmarkedet

· Indirekte subsidiering af landtransport.

Tendensen i debatten og tankerne omkring nærskibsfarten har således, med få undtagelser, koncentreret sig om eksterne faktorer, mens de interne forhold for søtransporten ikke har været genstand for større opmærksomhed. 

En del af undersøgelserne må imidlertid betragtes som partsindlæg, og de kan derfor fremstå noget ensidige i deres vurdering af nærsøfarten i sammenligning med de øvrige transportformer. Ligeledes er der siden rapporterne er fremstillet sket vise ændringer i forholdene. Specielt må der rejses spørgsmål ved argumentationen vedrørende indirekte subsidiering af vejtransporten, idet dennes afgiftsbyrde på infrastruktur og energi er steget betydeligt gennem de senere år, selvom den måske ikke er så synlig for kunden, som afgifterne inden for søtransporten.  

I tillæg til ovennævnte undersøgelser og rapporter har Søfartsstyrelsen påbegyndt et udviklingsarbejde, der skal være med til at fremme godstransport med skib på kortere distancer. Udviklingsprojektet, som forestås af Carl Bro AS under titlen, "Dør til dør koncept med inddragelse af nærskibsfarten", fokuserer på den samlede transportkæde fra afsender til modtager. I projektet deltager bl.a. også Institut for Transportstudier i samarbejde med Foreningen af Danske Eksportvognmænd i udviklingen af det operationelle grundlag for projektet. 

Udviklingsarbejdet omfatter analyser af markedet for dør til dør transporter med inddragelse af nærsøfart, undersøgelser af hvordan den samlede transportkæde kan etableres, samt undersøgelser af hvilke problemer af organisatorisk og økonomisk art, der er forbundet med etablering af den samlede transportkæde. Samtidig opstilles funktionelle og tekniske krav til skibe og havne. 

Sigtet med arbejdet er også at udvikle værktøjer til transportkædens aktører, herunder til markedsanalyse, fastlæggelse af kommercielt grundlag, samarbejde, markedsføring, transportdokumenter, finansiering og efteruddannelse.

I EU regi er der også foretaget flere analyser, som alle påpeger et behov for udvikling af transportformer, der på samme tid aflaster de konventionelle transportformer og bidrager til forbedring af miljøet. Nærsøfart har begge egenskaber; dels er der mulighed for udvidelse af kapaciteten inden for sektoren, dels er emissionen af bl.a. CO2 normalt lavere end for vej- og banetransport. EU Kommissionens initiativer fokuserer på tre områder:

· Forbedring af kvaliteten og effektiviteten af Short Sea Shipping tjenester;

· forbedring af havnestruktur og effektiviteten i havnene;

· forbedring af Short Sea Shipping i et udvidet Europa.

Endelig har Erhvervsministeriet i tæt samarbejde med hele godstransporterhvervet og transportkøberne i det øvrige erhvervsliv i 1998 udarbejdet en samlet erhvervspolitisk strategi for transporterhvervet: "Logistik og godstransport - erhvervspolitisk strategi for transporterhvervet". Her lægges der bl.a. også vægt på de stigende krav, der stilles til transportøren - og til de understøttende rammebetingelser - i lyset af transportkøbernes krav om intermodale
 transportnetværk. 

Værdikædesammenhænge

Som udgangspunkt for en vurdering af de konkurrencemæssige aspekter forbundet med forretningsaktiviteterne i nærsøfarten er værdi​kædemodellen
 anvendt som referenceramme.

Værdikædeperspektivet fremhæver i sin generiske form de strategisk mest relevante aktiviteter i en virksomhed. Formålet er at kunne vurdere, hvordan værdiskabelsen forbundet med de enkelte aktiviteter finder sted, og hvilke potentielle muligheder der forefindes for differentiering.

Det centrale er at være kontinuerligt opmærksom på, om en værdiskabende aktivitet kan udføres på en anden måde og/eller med lavere omkostninger.

1.9. Aktiviteter

For nærsøfarten er denne synsvinkel relevant på to måder. Nærsøfarten skal indgå i transportkøberens værdikæde og tilføre værdi til denne. Samtidig har nærsøfarten sin egen værdikæde, som skal kunne frembringe de serviceydelser, der i den sidste ende tilfredsstiller transportkøberens behov bedst muligt. 

Generisk værdikædemodel for transportkøber
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Som det fremgår af omstående figur, identificeres normalt fem sammenhængende kategorier af primære aktiviteter og fire sammenhængende kategorier af understøttende aktiviteter. Undersøgelsen indikerer, at nærsøfarten traditionelt har interface til transportkøberens værdikæde i forbindelse med aktiviteterne for henholdsvis indgående og udgående logistik og for indkøb af transport service. 

Generelt kan man sige, at nærsøfartens værdikæde er en hybrid sammensat af flere forskellige forretningsaktiviteter fordelt på flere virksomheder. Således relaterer de primære aktiviteter sig til godsstrømmen i et eller andet omfang, medens de understøttende aktiviteter relaterer sig til skibet; med andre ord de aktiviteter, som får skibet til at sejle. 

Nærsøfart repræsenterer typisk kun en beskeden del af forsyningskæden. Inden for beslægtede områder som f.eks. containerfart eller Ro-Ro
 trafik er der efterhånden en del eksempler på både vertikal og horisontal integration. Det vil sige hvor containerrederierne gennem ejerskab eller strategiske alliancer har involveret sig i større dele af forsyningskæden, det være sig vejtransport eller banetransport, ligesom flere også har involveret sig i lager- og terminaldrift.

Den efterfølgende figur illustrerer på basis af undersøgelsens kvalitative interviewrunde den typiske værdikæde i nærsøfarten. Støtteaktiviteterne beskæftiger sig for det første med personalespørgsmål, forhyring og uddannelsesaktiviteter, der for de mindre rederiers vedkommende fortrinsvis foregår via brancheorganisationerne eller i Søfartsstyrelsens regi. For det andet er der støtteaktiviteter beskæftiget med skibenes tekniske vedligeholdelse og opretholdelse af klassificerings- og sikkerhedsbestemmelser. Endelig er der ofte en dedikeret indkøbsfunktion beskæftiget med indkøb af proviant, reservedele, bunkers etc. Forsikringsspørgsmål vedr. skib og last kan behandles i indkøbs- eller økonomifunktionen eller andre steder i organisationen. Samtlige funktioner understøttes af en fælles infrastruktur i form af kontorfaciliteter, informationsteknologi, administration, økonomi og regnskab.

Nærsøfartens værdikæde
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De primære aktiviteter fordeler sig i let simplificeret form på ovennævnte fire hovedområder.

Befragtning kan kort beskrives som værende de aktiviteter, der er forbundet med at finde et egnet skib til en given last eller omvendt og efterfølgende udarbejdelse af befragtningskontrakt
 mellem reder og varens ejer eller disses repræsentanter.

Samlet set er denne aktivitet relativ ressourcekrævende, idet den typisk involvere mange aktører dvs. transportkøbere, adskillige mæglere og rederier. Den indledende aktivitet foregår traditionelt "mange-til-mange" dvs. en last eller et skib udbydes gennem mange forskellige mæglerkanaler, som gennem deres respektive netværk forsøger at matche kravene bedst muligt.

For transportkøber er det naturligvis afgørende at finde det rigtige skib i rette tid, på det rigtige sted og til den rigtige pris. Men proceduren er som nævnt langsommelig og ressourcekrævende for alle parter. I mæglerleddet er omkostningen
 2,5 - 3,5 % af fragten eller af lejen
 af skibet, hvis der er tale om tidsbefragtning. Ligeledes er der ressourceomkostninger hos både transportkøber og reder, som ikke opregnes særskilt. Hertil kommer, at befragtningsaktiviteterne udelukkende omhandler søtransporten, således at der sideløbende skal træffes andre dispositioner med hensyn til godsets før- og eftertransport. 

Som det fremgår tilfører befragtningsaktiviteterne ikke i sig selv nogen værdi til varen eller varens ejer. 

Operation indeholder alle de nødvendige funktioner forbundet med tilrettelæggelse af selve søtransporten og afvikling af skibets ophold i havn inklusive klarering, proviantering, levering af bunkers samt koordinering med lastmodtageren eller stevedoreselskabet omkring laste- og losseoperation og udlevering af godset.

Det er her transportkøberen oplever den egentlige værditilvækst, idet varen kommer frem til distributionsleddet i markedet eller til det næste produktionsled i forædlingsprocessen. Samtidig er det her, der påløber betydelige omkostninger, hvilket også giver anledning til at se på omlægninger med besparelser til følge.

Dokumentation og afregning dækker udarbejdelse og formidling af den informationsstrøm (læs: papirstrøm) og pengestrøm, som understøtter den fysiske bevægelse af godset. Dette gælder myndighedskrav i forhold til havnemyndigheder, told og skat etc., ligesom der også er et omfattende flow af dokumenter, bilag og regnskaber parterne imellem. 

Aktiviteterne er præget af de traditionelle forretningsgange og regler, som har været gældende inden for skibsfarten i årtier, og som kun i nogen grad er understøttet af moderne informationsteknologi.

Dokumentation og afregning er en særdeles vigtig aktivitet for at undgå forsinkelser undervejs, men den reelle værditilvækst er meget begrænset. 

Marketing og salg er i dag en relativ opportunistisk aktivitet i nærsøfarten, når det drejer sig om den traditionelle trampfart
. Salgsindsatsen overlades fortrinsvis til mæglerleddet, som generelt arbejder efter et reaktivt handlingsmønster baseret på henvendelser fra redere eller befragtere i markedet. Derimod er det anderledes i liniefarten, hvor der foretages en proaktiv salgsindsats.

For at salgsaktiviteterne skal kunne tilføre mere værdi, vil det hos rederierne og mæglerne kræve et stort kendskab ikke blot til skibsfart, men også til de bredere logistiske sammenhænge, således at der inddrages et element af rådgivning i salgsprocessen. 

Ser man på sammenhængen inden for værdikæden, viser det sig, at det er en relativ kompleks opgave at lede og administrere de interne og eksterne sammenhænge i værdikæden. Befragtningsaktiviteterne har mindst tre aktører med vidt forskellige interesser, ligesom ansvar og beføjelser i forholdet til transportkøber ikke er entydigt. Operationsaktiviteterne er præget af indbyrdes afhængighed mellem transportkøber, reder, havne og stevedoreselskaber, varemodtager og andre transportformer uden en fælles koordinerende enhed endsige et fælles ansvar for hele processen. Tværtimod indeholder aftalesættet bestemmelser og betalingsformer, som kan virke hæmmende for effektiviteten i den samlede transportkæde. Dokumentation & afregning baserer sig i stort omfang på manuelle og ofte redundante arbejdsprocesser, der ikke er fulgt med udviklingen i forhold til udnyttelsen af moderne informationsteknologi. Marketing & salg foregår sporadisk og fragmenteret trods behovet for en kraftig forbedring af branchens image som helhed.

Konklusionen må være, at det er langt mere krævende at administrere sammenhængene i værdikæden end at administrere selve de værdiskabende aktiviteter. Men da det netop er sammenhængene, der vil kunne føre til vedvarende konkurrencemæssige fordele, er det først og fremmest her, at nærsøfarten skal fokusere indsatsen med hensyn til effektivitet og omkostningsforbedringer i værdikæden. 

1.10. Alternative værdikonstellationer

Transportkøbernes stigende krav om dør-til-dør transporter tyder på, at der er behov for en omfattende revurdering af værdikædens sammensætning i nærsøfarten.

Der skal først og fremmest skabes mulighed for at forbedre omkostningspositionen, således at nærsøfarten kan opnå konkurrencemæssige fordele i forhold til de konkurrerende transportformer og indføre en egentlig omkostningsstrategi. Generelt har denne og andre undersøgelser været med til at identificere en række strukturelle omkostningsfaktorer, som kan have indflydelse på omkostningerne forbundet med gennemførelsen af de værdiskabende aktiviteter:

· Stordriftsfordele - økonomiske eller ikke økonomiske.

· Samarbejdsaftaler og deling af aktiviteter med andre virksomheder i transportkæden (netværksfordele).

· Integration af flere aktiviteter i sammenhængende forretningsgange.

· Fokus på kvalitet og optimering af ressourcer og kapacitet.

Der er fra containerfarten og ligeledes fra de efterfølgende case-eksempler allerede tegn på, at samarbejde på tværs af transportkæden giver en række netværksfordele i form af en bedre ressourceudnyttelse og forenklede arbejdsgange med betydelige omkostningsbesparelser til følge.
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Modsat er der en vigende tendens til, at integrere vertikalt up-stream og down-stream, idet det kræver alt for store kapitalbindinger og indebærer en betydelig kompetencespredning, som kun de største og mest excellente konglomerater kan håndtere. 

Differentiering er en anden type konkurrencemæssig fordel - ud over omkostningsfordelen - som nærsøfarten kan benytte sig af. En differentieringsstrategi tager udgangspunkt i transportkøberens behov og kræver et indgående kendskab til transportkøberens værdikæde og arbejdsprocesser. Differentieringsfaktorer inkluderer:

· Transportgarantier, levering til tiden, fast pris, leveringssikkerhed, skadesrisiko etc.

· Udvidet serviceudbud - bagudrettet og fremadrettet integration.

· Information og vejledning før, under og efter transport inkl. IT-baserede løsninger.

Nærsøfarten kan påvirke transportkøberen i forbindelse med valg af transportform dvs. i salgsprocessen og igennem den løbende informationsudveksling omkring de operationelle transaktioner. Det er derfor helt afgørende, at aktørerne i nærsøfarten etablerer en offensiv dialog med transportkøberne for der igennem at sætte fokus på indholdet og sammenhængen i værdikæden.   

1.11. Omkostningssammenhænge og effektivitet

Omkostningsbilledet i nærsøfarten varierer en del hos de forskellige aktører og varegrupper. En række tilfældigt udvalgte eksempler kan dog være med til at belyse omkostningssituationen generelt - og set ud fra forskellige synsvinkler.

Ser man først på skibets driftsomkostninger dvs. eksklusiv godshåndtering og kapital-omkostninger, fordeler de sig eksempelvis for en mindre coaster på dansk flag i nærsøfart, som følger: 

Skibets driftsomkostninger i % af bruttoopsejling (1997)
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Kilde: Regnskab fra et mindre rederi i nærsøfart

Som det fremgår, er havneudgifterne den post, som har størst relation til effektivitet, idet den står i forhold til tid i havn, antal anløb og andre variable forhold.

Et andet eksempel viser skibets omkostninger på en kort sørejse i Skandinavisk fart, hvor skibets faste omkostninger
 er fordelt i forhold til tidsforbruget til henholdsvis lastning, sørejse og losning. 

Omkostningseksempel for en kort skibsrejse i Skandinavien
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Kilde: Norsk Hydro 
Heraf fremgår det tydeligt, at tidsforbruget til lastning og losning repræsenterer en betydelig omkostningsfaktor, i dette tilfælde 65% af skibets samlede rejseomkostninger.

Ser man på sammensætningen af den samlede transportomkostning ved søtransport af bulkvarer over korte afstande, har en tidligere undersøgelse
 vist, at terminalomkostninger samt skibs- og vareafgifter udgør de største andele af de samlede omkostninger.

Dette indikerer samtidig at ved skibstransport over korte afstande udgør de direkte rejseomkostninger dvs. omkostninger mens transportmidlet er i bevægelse en forholdsvis mindre andel af de samlede omkostninger. Samtidig står det klart, at nærsøfartens konkurrenceevne er stærkt afhængig af stevedoreomkostninger samt havne- og vareafgifter.

1.12. Kundekrav versus serviceniveau

Ser man på omkostninger og effektivitet ud fra transportkøberens situation, har der de senere år været fokuseret meget på lageromkostninger, som kan udgøre en betydelig andel af en produktionsvirksomheds omkostninger. I en række tilfælde har man kunnet konstatere afgørende reduktioner i produkternes gennemløbstid i produktionen og dermed et lavere kapacitetstræk. Reduktion i gennemløbstiden fører alt andet lige til en reduktion i lagrene. Men når det gælder lagre af råvarer og halvfabrikata, må man konstatere, at der fortsat vil forekomme lagre selv i den automatiserede virksomhed. Dette skyldes bl.a. også at man i bestræbelserne på, at reducere de totale omkostninger til lagerbinding, har fundet at en større koncentration af lagre - ud over at medføre et reduceret lagerbehov totalt set - også betyder, at omkostninger til drift og administration af lagre kan nedbringes betydeligt. 

Det er imidlertid uundgåeligt, at en koncentration af produktion og distributionscentre også medfører et øget behov for transportydelser - om end der samtidig stilles krav om højere frekvens og præcision. Denne udvikling peger i retning af en stigende kompleksitet i forsyningskæden. En kompleksitet, som allerede har medført nye transportmønstre med ændrede krav til transportvirksomhederne. Disse inkluderer bl.a. krav om øget præcision, frekvens og fleksibilitet; krav som vejtransporten i mange tilfælde har haft lettere ved at opfylde end nærsøfarten. - Et nærliggende eksempel er den koncentration af lagre og distributionscentre, som har fundet sted inden for korn- og foderstofbranchen i Danmark. Konsekvensen for nærsøfarten har været, at der ikke længere i samme omfang som tidligere anvendes mindre skibe til distribution af f.eks. foderstoffer til mindre lagre i danske havne, men at der i stedet indskibes foderstoffer i større skibe til enkelte havne, hvorefter det distribueres videre ud i landet med lastbiler og jernbane (DSB). Sidstnævnte har ført en særdeles aggressiv prispolitik, som det har været umuligt for nærsøfarten at konkurrere med.

En rundspørge blandt tilfældigt udvalgt transportkøbere fremhæver, som vist i efterfølgende tabel, de mest basale krav og forventninger til nærsøfarten.

Serviceniveau i nærsøfarten
Transportkøberens
krav og forventninger
Transportkøberens oplevelse af nærsø​-
fartens serviceniveau

· Konkurrencedygtig pris og en enkel prisstruktur

· Pålidelighed 

· Sælger til køber” (dør-til-dør)
· Relativ høj pris (samlet set) og en kompleks prisstruktur

· Generelt pålidelig - men stor spredning i branchen

· Havn til havn

Kilde: Interview med udvalgte transportkøbere
En tilsvarende bedømmelse af det eksisterende serviceniveau i forhold til forventningerne viser, at graden af sammenfald er relativ lille og understreger behovet for tilpasning af hele serviceapparatet i nærsøfarten. 

Ser man på de mere detaljerede købskriterier kombineret med et lille udsnit af tilfældigt udvalgte transportkøberes generelle karakteristik af de forskellige transportformers evne til at opfylde disse, bedømmes vejtransporten igen favorabelt i forhold til transport med både bane og skib. 

Transportformernes relative evne til at opfylde de generelle købskriterier
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Kilde: Interview med udvalgte transportkøbere
Her ses det igen, at vejtransporten i transportkøbernes øjne anses for at have større mulighed for at opfylde de fleste kriterier til transport i nærområdet. Den delte markering på prisparameteren viser, at det er den almindelige opfattelse, at skib er det billigste transportmiddel; men når transportkøberen ser på de samlede transportomkostninger, er vejtransport alligevel billigst, selvom det egentlige fragtniveau for lastbiltransport er højere end for skibstransport. 

Problemstillinger og forbedringsmuligheder

Som udgangspunkt for en nærmere analyse af problemstillinger og forbedringsmuligheder i nærsøfarten er der, som en del af undersøgelsen, arbejdet med fire repræsentative case-eksempler omhandlende transport af bulkvarer og stykgods med skib i nærområdet.

1.13. Valg af case-eksempler

Case-eksemplerne omhandler metalvarer (stål), korn (maltbyg), træ og næringsmidler (sukker). De fire varegrupper er udvalgt for at opnå varierende karakteristika i forhold til følgende kriterier:

· Godsomsætning

· Bearbejdningsniveau

· Transportform

· Geografisk dækning.
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Når der ses bort for færgegods, udgjorde de fire valgte godstyper 14% af den samlede godsomsætning for 1996 i de danske havne. 

Godsomsætning i danske havne - 1996

Kilde: Trafikministeriets havnedatabase
Af de udvalgte varegrupper udgjorde næringsmidler med 7 % den største andel af omsætningen i 1996.

De sidste fem års udvikling i søfartens godsomsætning for de fire varegrupper har udvist en svagt faldende eller i bedste fald stagnerende tendens.
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Godsomsætning i danske havne fra 1992 til 1996 
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Kilde: Trafikministeriets havnedatabase

Generelt er omsætningen (eksklusiv brændsel og færgegods) i de danske havne mellem 1992 og 1996 faldet med 2%. Figuren viser således nogle meget forskellige udviklingsmønstre for markedet, men dog en faldende tendens, hvilket stemmer overens med den generelle udvikling i nærsøfarten.

De fire varegrupper tillægges dog fortsat stor betydning, og er blandt de hyppigst omtalte godstyper af interesse for den konventionelle nærsøfart. Dette understøttes af deres relative andel af godsomsætningen samtidig med, at de afspejler nærsøfartens generelle fald i markedsandele. Herudover repræsenterer de valgte varegrupper samtidig de forskellige bearbejdningsniveauer, som nærsøfarten traditionelt henvender sig til.

Bearbejdningsniveau

Råvarer
Lavværdi-gods


Korn
Træ
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Mellemværdi-gods


Stål
Sukker

Som det fremgår af nedenstående figur, er korn-casen den eneste varegruppe, hvor der i følge Danmarks Statistik er et meget entydigt billede af transportformen i søtransportens favør både for import og eksport.

Godstransport til/fra Danmark for de valgte varegrupper - 1996.
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Kilde: Danmarks Statistik

For de tre restende case-eksempler er valg af transportformen fordelt på både bane, bil og skib. 

De centrale korridorer for den danske nærsøfart er:

· Storbritannien

· Benelux-landene samt Nordtyskland

· Norden

· Østersø-området

Disse områder dækkes ligeledes gennem de fire case-eksempler, som alt i alt repræsenterer forskellige transportprofiler og et varieret konkurrencemønster, som kan være med til at fremstille et tilpas nuanceret billede af arbejdsbetingelserne og konkurrencesituationen i nærsøfarten.

Case-eksempler


Import
Eksport

Råvarer
Træ
Korn

Forarbejdede varer
Stål
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Case-eksemplerne har således i nærværende undersøgelse været med til at belyse nogle af den konventionelle nærsøfarts repræsentative varegrupper, godsets bearbejdningsniveau, markedstendenser og konkurrencefladen mellem transportformerne i nogle af nærsøfartens typiske transportkorridorer. 

Case-eksemplerne er baseret på interview med de involverede aktører og interessenter. 

For hvert case-eksempel gives et kort resumé a hovedindtrykkene fra analysen. Derefter vises en skematisk oversigt over det fysiske flow og de understøttende forretningsprocesser. Endelig illustreres transportkæden ved tilvæksten i omkostnings- og tidsfaktorer. 

Omkostnings- og tidsfaktorerne afspejler en skønsmæssig fordeling af tidsforbrug udtrykt i løbende timer og fordeling af omkostninger på 7 hovedaktiviteter i transportforløbet set med transportkøberens øjne.

· Transportformidling og administration dækker de aktiviteter, som vedrører befragtning, mægler- og agenturvirksomhed, booking og lastkoordinering, dokumentationsbehandling og administration. 

· Førtransport dækker de aktiviteter, som er forbundet med læsning og aflæsning af bil samt kørsel til/fra havn.

· Lastning/havnen dækker de aktiviteter, som vedrører lastning af godset og skibets ophold i havn.

· Skibstransport dækker selve sørejsen. Indeholder desuden skibets faste udgifter for hele transporten.  

· Losning/havnen dækker de aktiviteter, som vedrører losning af godset og skibets ophold i havn.

· Lager dækker transporten til lager samt lageropholdet. 

· Levering dækker transporten fra lager eller havn til modtagerens adresse.

1.14. Resumé af case-eksempler

Caseresumé: Sukkereksport til Norge

Sukker-casen er et godt eksempel på en dør-til-dør aftale for stykgods i nærsøfarten.

· Transportkøber varetager selv en del shippingaktiviteter.

· Relativ stor kompleksitet i forretningsgangene og informationsflowet, med en del dobbelt entry funktioner.  

· IT understøtningen er under udbygning, men processen er fortsat meget papirtung.  

· Agenten og rederiet har fuld kontrol over laste- og lossefunktionen, som fremstår særdeles effektiv.

Forbedringsmuligheder knytter sig i al væsentlighed til førtransporten og koordineringen af samme, samt til de komplekse arbejdsprocesser og en noget mangelfuld IT understøtning. Imidlertid må det konstateres, at sukker-casen er et eksempel på en relativ effektiv transportkæde. 

Fysisk transportkæde
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De primære årsager til den relative høje effektivitet skal findes i transportkøberens proaktive rolle gennem hele transportforløbet, som koordineres via et centralt ekspeditionscenter, der sammen med rederiet og agenturvirksomhederne sørger for den nødvendige integration og informationsudveksling. 

Samtidig udføres transporten under langtidskontrakter, og har karakter af fast rutefart, hvilket også bidrager til en høj kapacitetsudnyttelse. Lastning og losning udføres under agenternes og rederiets kontrol, hvorved der opnås en relativ høj produktivitet uden unødige tidstab.

Transporten udføres til fast pris dør-til-dør, som er muligt i kraft af den faste aftale, og det standardiserede shipping mønster. Prisen tages op til overvejelse én gang årligt, og der foretages en benchmarking af alternative shipping muligheder ved fastsættelsen af prisen for den nye periode.

Det tætte samarbejdsmønster mellem afskiber og rederi/agent har givet anledning til løbende forbedringer i transportkæden og skabt grundlag for en udbygning af IT-løsninger til understøtning af booking, dokumentbehandling og planlægningsprocessen. 

Understøttende forretningsgange
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Eksemplet viser, at det ikke nødvendigvis er antallet af procestrin, der er afgørende for effektiviteten, men koordineringen af disse. Det kræver, at en af aktørerne tager en overordnet rolle, i dette tilfælde er det agent og rederi i samspil.

Desto mere trafikken nærmer sig rutefart, desto mere er der en tendens til, at rederi og agent smelter sammen. Med andre ord der udvikles faste samarbejdsformer, hvorefter ansvar og beføjelser uddelegeres mere hensigtsmæssigt mellem parterne.     

Omkostnings- og tidsfaktorer
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Casen viser således også tydeligt, at tids- og omkostningstilvæksten finder sted der, hvor der virkelig er tale om værditilførsel; nemlig under skibstransporten.  

Transportformidling går i dette tilfælde ikke til aktiviteter vedrørende skibet, men til koordinering af lasttilgangen fra produktionsleddet og organisering af godset til de enkelte destinationer. Her kan der opnås yderligere forbedringer ved hjælp af IT, som for øjeblikket er under udbygning. - Udarbejdelse af fragtdokumentation og papirer til toldbehandling kan ligeledes i højere grad understøttes af IT.

Lastning og losning er under agentens kontrol og fremstår særdeles effektiv. Samtidig er der mulighed for oplagring i forbindelse med både lastning og losning således, at der ikke opstår ventetider i forbindelse med levering af gods til/fra afskibere og modtagere. 

Caseresumé: Træimport fra Finland

Træ har traditionelt været en rimelig stabil varegruppe for nærsøfarten, men der er nu en tendens til svagt vigende markedsandele og et kraftigt prispres, ikke mindst på grund af konkurrencen fra lastbiler, som nu fragter træ retur til Danmark - især fra de Baltiske lande - til meget favorable priser. 

· Transportformidling og -koordination er en meget tidskrævende aktivitet.

· Relativ højt omkostningsniveau for lastning og losning.

· Op til 2/3 af transporttiden repræsenterer ventetid i havn, idet det f.eks. ved ankomst fredag efter lukketid ikke kan betale sig - set fra lastejerens synspunkt - at begynde losning før mandag morgen.

· Havn-til-havn koncept med vanskelige koordineringspunkter mellem afsender, mægler, agent, vognmand og modtager.

Endvidere er der typisk ingen returlast fra lossehavn, hvilket lægger yderligere pres på driftsøkonomien hos rederiet.

Fysisk transportkæde
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Skibet sluttes fra gang til gang, hvilket altid giver en vis usikkerhed med hensyn til laste/lossedato. Den danske importør (grossisten) giver besked til den danske agent, som koordinere slutning af skib og klargøring af lasten med de finske aktører. 

Handelsbetingelserne (FAS - free alongside) gør, at ansvaret for transportarbejdet opdeles i to hoveddele nemlig førtransport og oplagring i lastehavn på den ene side og udskibning, søtransport, oplagring og eftertransport på den anden side.

Understøttende forretningsgange
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I dette eksempel er mægler og rederi udelukkende involveret i tilvejebringelse og operation af skibet. Hvorimod det er grossisten og dennes danske agent, der er ansvarlig for transportforløbet naturligvis i samarbejde med de finske eksportører, som sørger for førtransporten.

Toldbehandling og planlægning af eftertransport og levering afventer skibets ankomst og foregår på traditionel facon ved hjælp af papirdokumenter og fax. Elektronisk toldbehandling på basis af planlagte lastdata kunne fremme ekspeditionen, ligesom leveringsinstrukser og disponering af eftertransport kunne effektiviseres ved hjælp af elektroniske ordrebehandlingssystemer. 

Omkostnings- og tidsfaktorer
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Omkostningstilvæksten sker overvejende under lastning og losning, hvorimod selve skibstransporten bærer størsteparten af tidsforbruget, men en relativ mindre andel af omkostningerne. I dette tilfælde er ventetider i både laste- og lossehavn registreret under skibstransporten, idet det hævdes at de lave fragtrater - som inkluderer lastning og losning - ikke retfærdiggør overarbejde i havnene.

Skibet sluttes for enkeltrejser, og der foregår ingen systematisk indsats for, at opnå returlast til Finland fra lossehavn. En mere regelmæssig fart og involvering af rederi og mægler i transportforløbet kunne muligvis give anledning til udvikling af nye og mere rentable rutemønstre i denne fart.            

Caseresumé: Stålimport fra Benelux

Et eksempel på et komplet transportkoncept dør-til-dør inklusive ekstra værditilførsel i den videre distribution af stålet til slutkunden i Danmark.

· Koordinering af alle væsentlige forretningsgange under og efter søtransport udgår primært fra ét sted (dansk agent). 

· Transportformidling repræsenterer her en væsentlig værditilførsel, og er derfor tidskrævende, mens der tilsyneladende kun er en beskeden økonomisk kompensation.

· Lastning og losning er under transportørens kontrol med en relativ høj produktivitet til følge.

· Informationsudvekslingen mellem aktørerne kan forbedres ved yderligere brug af IT. 

Et transportkoncept der er baseret på et tæt samarbejde mellem parterne og en entydig ansvarsfordeling, som til gengæld har givet anledning til stor kundetilfredshed hos transportkøber.  

Fysisk transportkæde
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Den valgte stål-case er et eksempel på udvikling af et niche marked og tilførsel af merværdi med udgangspunkt i lagerhåndtering.  Samtidig er det et godt eksempel på, at der kan opnås større effektivitet ved "sammenklapning" af flere procestrin i kraft af, at den overordnede ledelses af transportforløbet samles ét sted. 

Hvor det har været muligt er der også gjort forsøg med kombinationslaster f.eks. stål og træ, som giver en bedre udnyttelse af skibets kubik/vægt kapacitet. 

Understøttende forretningsgange
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10.
Landtransport disponering
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Kommunikationen og dokumentudvekslingen foregår i stigende grad via EDI, som er hurtigt og effektivt, idet man undgår dobbeltindtastning og deraf følgende fejl. Der arbejdes fortsat med en udbygning af EDI-anvendelsen, således at hele transportforløbet er dækket.

De understøttende forretningsgange bærer præg af den proaktive planlægning, som finder sted allerede under søtransporten. Dette gælder både disponering af eftertransport så vel som den videre produktionsplanlægning hos underleverandøren (klipperi). Levering til slutkunden er ligeledes under transportørens kontrol. Afhentning fra underleverandør koordineres med produktionsleddet, og landtransporten disponeres i overensstemmelse hermed. 

Omkostnings- og tidsfaktorer
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Der er tydeligvis et stort tidsforbrug til transportformidling og administration, hvilket afspejler den tætte integration mellem transporten og den videre produktionsproces (JIT).  Yderligere brug af EDI og elektronisk data kommunikation kan givetvis skabe forbedringer på dette område både med hensyn til tidsforbrug og præcision.  

Skibstransporten synes at få en rimelig andel af omkostningstilvæksten, som også balancerer med det beregnede tidsforbrug. Lastning og losning er under transportørens kontrol og fremstår nogenlunde effektiv. - Dog er stållaster meget følsomme overfor regn, hvilket afstedkommer en del ventetid på grund af vejret, som dog er indregnet under skibstransporten i ovennævnte opstilling. 

Caseresumé: Korneksport til England

Korn-casen er et klassisk eksempel på nærsøfart præget af komplicerede og fragmenterede arbejdsgange.

· Transportformidling er meget tidskrævende med mange involverede aktører uden at tilføre væsentlig værdi.

· Relativ lav produktivitet under lastning og losning bl.a. på grund af de gængse tidsbestemmelser
 i certepartierne.

· Præget af kassetænkning og kolossalt prispres fra transportkøber.

· Skibets omkostninger er relativt høje forårsaget af ventetid i forbindelse med lastning og losning.

Den komplicerede proces og manglende effektivitet kan være noget af forklaringen på, at skibsfartens andel af markedet har været markant faldende (95/96 = -8%) til fordel for biltransport. 

Fysisk transportkæde
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Den fysiske transportkæde er relativ enkel og dækker ofte kun transporten fra havn til havn, idet der normalt findes kornsiloer og andet lagerudstyr på havneområderne.

Kornlaster handles ofte fra dag til dag på det åbne marked, hvilket giver begrænsede muligheder for langtidsplanlægning i enhver henseende.

Transportaftalen domineres i høj grad af de store korneksportører, som udnytter deres markedsposition til det yderste for at opnå de lavest mulige fragtrater uden særlig hensyntagen til de øvrige logistikomkostninger og kvalitetsbetragtninger.    

Understøttende forretningsgange
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16. Ekspeditionsstedet melder last ok
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28. Modtaget lastningsrapport

29. Meddelelse om vægt, kvalitet og forventet


 ankomstdato
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35. Endelig afsendelse af overdragelsesdokumenter

36. Godset modtaget og dokumenterne overdraget

Indgåelse af diverse aftaleforhold og utallige kontrolforanstaltninger mellem de forskellige aktører fylder relativt meget i hele procesforløbet. Dette er især overraskende, når det drejer sig om en forholdsvis simpel havn til havn transport. Forbedringsmulighederne knytter sig da også til hele aftalekonceptet og den indbyrdes koordinering, som kan forenkles betydeligt. 

Omkostnings- og tidsfaktorer

[image: image19.wmf]Tid (%)

Omkost-

ninger

(%)

10

10

20

30

40

50

60

70

80

90

100

20

30

40

50

60

70

80

90

100

Aktivitet

1.

2.

3.

4.

5.

6.

7.

Transportformidling

og administration

Førtransport

Lastning/havnen

Skibstransport

Losning/havnen

Lager

Levering

Omkost.

%

Tid

%

5,3

-

20,5

58,3

15,9

-

-

45,7

-

18,1

18,1

18,1

-

-

1

3

4

5


Transportformidling og administration udgør næsten halvdelen af tidsforbruget, hvilket understøtter bemærkningerne om potentielle effektiviseringsmuligheder omkring aftaleforholdet og de dertil hørende forretningsgange.

Laste- og losseoperationen virker rimelig effektiv, hvilket afspejler en forholdsvis høj grad af automatisering.      

1.15. Drivkræfter og barrierer

Gennemgangen af case-eksemplerne har med input fra fokusgruppen medvirket til at identificere en række gennemgående drivkræfter, som kan være med til at forbedre nærsøfartens konkurrenceevne. Samtidig står det klart, at der også er nogle væsentlige barriere, som virker hæmmende i konkurrencen med de alternative transportformer.  

Nedenstående kraftfelter illustrerer således i oversigtsform opfattelsen af de modsatrettede kræfter, deres nuværende status og indbyrdes balance i forhold til at nå målsætningen om en forbedring af nærsøfartens konkurrenceevne. Skaleringen er ikke et udtryk for absolutte værdier, men rettere et forsøg på at repræsentere den indbyrdes vægtning af de forskellige kraftfelter.

Kraftfelter i nærsøfarten generelt
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Drivkræfter er de elementer, som vurderes at virke fremmende på konkurrenceevnen. 

Nye aftaleformer

· Langtidskontrakter giver mulighed for bedre planlægning, som også vil kunne afspejles i prisen.

· Giver mere hensigtsmæssige liggetidsbestemmelser
 (TMS
), som kan reducere spildtid og forbedre produktiviteten.

· Skaber tættere samarbejde mellem transportkøber og serviceorganisationerne i nærsøfarten og dermed mere effektive arbejdsprocesser.

Udvidet servicetilbud

· Søtransport plus landbaserede serviceydelser er et essentielt kundekrav og betyder større værditilførsel samt øger produktiviteten.

· Minimerer antallet af aktører og medfører en klar ansvarsfordeling.

· Formindsker fokus på pris.

Stærke samarbejdsrelationer

· Et samlet serviceudbud og et formaliseret samarbejde mellem redere, mæglere, speditører, vognmænd, havne etc. forenkler arbejdsgange og styrker ledelsesprocessen.

· Skaber bedre overskuelighed og en klarere ansvarsfordeling til gavn for transportkøber.

· Koncentrerer markedsføringen og forbedrer generelt nærsøfartens image og profil i markedet.

· Styrker udvikling af nye transportkoncepter og en fælles prisstruktur.

Barrierer er de elementer, som vurderes at hæmme konkurrenceevnen. 

Meromkostninger

· I forhold til lastbiltransport har søtransporten per definition ekstra omkostninger til lasthåndtering i havnene.

· Søtransporten alene betaler for infrastrukturen i havnene i form af skibsafgifter og vareafgifter.

· Økonomisk dækning for spildtid på grund af uhensigtsmæssige liggetidsbestemmelser og utidssvarende arbejdsmarkedsforhold i havnene kan på kortere rejser svare til en prisforøgelse på 15-20% eller mere.

· Tiden, som er aftalt til lastning og losning, tæller ofte ikke uden for normal arbejdstid.

· Havnene er reelt ikke “åbne” 24 timer i døgnet - 7 dage om ugen.

Uigennemsigtigt marked

· Mange små aktører og ingen fælles "udstillingsvindue" gør det vanskeligt for transportkøbere at overskue markedet.

· Fragtprisen fluktuerer i forhold til udbud og efterspørgsel på skibstonnage og følger ikke nødvendigvis prisrelationerne for den enkelte varegruppe.

· Der tilbydes typisk ingen fast samlet pris for hele transportydelsen.

Vægtningen af de enkelte drivkræfter henholdsvis barrierer er et resultat af en bedømmelse blandt et begrænset antal aktører samt fokus​gruppens vurderinger. 

1.16. Problemområder og forbedringsmuligheder

Med udgangspunkt i interviewrunden og input fra case-eksemplerne blev spørgsmålet om forbedring af nærsøfartens konkurrenceevne behandlet i en fokusgruppe bestående af centrale aktører i nærsøfarten repræsenterende:

· Transportkøbere

· Skibsmæglere

· Redere

· Havne og havneselskaber.

Fokusgruppens input, som er gengivet i nærværende rapport, er baseret på en åben og fortrolig meningsudveksling. Drøftelserne er bearbejdet og gengivet af konsulentfirmaet i form af hovedindtryk, som ikke nødvendigvis repræsenterer konsensus i gruppen. Konklusionerne fra drøftelserne er imidlertid refereret til gruppen, og eventuelle kommentarer er taget til efterretning i gengivelsen. 

1.16.1. Problemområder

Havnens rolle

Manglende produktivitet i havnene fremhæves som et centralt problemområde for nærsøfarten. Problemerne knytter sig primært til arbejdsmarkedsforhold
 og ledelsesforholdene i havnene, som ofte savner en forretningsorienteret tilgang. 

Det bør dog bemærkes, at havnenes ledelse er underlagt havneloven og de kommunale havneudvalg. Dette undskylder dog ikke, at havneudvalgene ofte savner transportmæssig viden, og samtidig ikke er lydhøre overfor aktørernes forretningsmæssige problemstillinger. Derudover er det bemærkelsesværdigt, at havneudvalgene er sammensat ved politiske udnævnelser og ikke på basis af medlemmernes professionelle baggrund.

Havnene og stevedoreselskaberne fungerer samtidig under meget ufleksible overenskomstforhold, hvilket medfører en relativ lav kapacitetsudnyttelse. Stevedorernes arbejdsforhold opleves derfor ofte som en barriere for øget produktivitet og virker i det hele taget bremsende for nytænkning i branchen.

De gængse liggetidsbestemmelser betegnes som et markant problem, der giver anledning til en dårlig udnyttelse af produktionsanlæggene (både skibets og havnens). En effektivisering på dette område kan bidrage med væsentlige besparelser, f.eks. på en kort rejse med korn til UK kan der spares helt op til 48 timer.  

Samtidig er det vanskeligt for havnene at finansiere anskaffelse af moderne teknologi og udstyr. Dette skyldes primært en relativ dårlig udnyttelsesgrad i kraft af de beskedne godsmængder og den store spredning mellem havnene.

Endvidere stilles der spørgsmål ved det fornuftige i at opretholde det forholdsvis store antal havne i Danmark. De mange havne og deres indbyrdes konkurrence giver anledning til en forholdsvis stor spredning af godset, som gør det vanskeligt at realisere stordriftsfordele og forrente investeringer i nye anlæg og udstyr. 

Endelig nævnes pakhuskapacitet og manglende muligheder for lastning og losning i regnvejr som en særlig problemstilling, idet der savnes flere overdækkede områder. 

Sammenfattende er der megen spildtid forbundet med havneoperationen dels forårsaget af organisationen i og omkring havnene og dels forårsaget af transportkøbernes forældede handelsmønstre med tilhørende liggetidsbestemmelser.

Nærsøfartens organisering

Nærsøfartens aktører er de første til at indrømme at søtransporten domineres af særinteresser. Det opleves ofte at aktører i søtransportkæden, som i realiteten burde samarbejde, ikke står sammen i bestræbelserne på at konkurrere om transportopgaverne. Hver enkelt aktør har en tendens til at fokusere på sin afgrænsede del af forretningen og ikke på helheden. Dette fører ofte til suboptimering, som skader den samlede konkurrenceevne. 

I søtransportkæden er der generelt for mange aktører, som alle skal tjene penge på de transportrelaterede transaktioner. Der peges på nødvendigheden af at koncentrere ressourcerne og at samarbejdsformerne strammes op og formaliseres langt mere, end det er tilfældet i dag.

Der efterlyses endvidere forretningsudvikling især blandt de mæglere, som ikke har fulgt med tiden. Mæglerprofessionen har længe været under pres, og man kan i dag vanskeligt leve udelukkende af at være mægler. Mæglerbranchen bliver nødt til at forny sig og udvikle et mere differentieret serviceudbud. 

Nærsøfartens aktører efterlyser også et tættere samarbejde med speditionsbranchen. Det er den almindelige opfattelse at speditørerne generelt ikke kender nok til søtransportens muligheder. Samtidig erkendes det også, at der kan være tale om interessekonflikt, da speditions- og vognmandsbranchen traditionelt er tæt knyttet til hinanden. - Udvidet kommunikation og dialog anses således for en absolut nødvendighed også på brancheniveau.

Overordnet varetages søfartens interesser af en kompleks foreningsstruktur, der ikke altid fungerer optimalt efter hensigten:

3 rederiforeninger, 1 speditørforening, 1 skibsmæglerforening, 1 stevedoreforening, 1 transportkøberforening, 1 havnesammenslutning, 1 areallejerforening og næsten lige så mange arbejdsgiverforeninger.

Transportkøberens rolle

Det anses for problematisk, at transportkøberne generelt ikke ser nødvendigheden af at udvikle søtransporten gennem tættere samarbejdsformer. Transportkøberne ser det derimod ofte som en fordel at udnytte markedsmekanismerne fuldt ud for at opnå den lavest mulige fragtrate i stedet for at se på de samlede logistikomkostninger. Miljøbetragtninger i forbindelse med valg af transportform - i det omfang de finder sted - er heller ikke endnu faldet ud til nærsøfartens fordel. 

Mange salgskontrakter er traditionelt baseret på levering i havnene, hvorimod transportkøberne i nogle tilfælde kunne opnå en bedre udnyttelse af skibskapaciteten, hvis man opererede med kombinerede transporter og leverede direkte til modtagerens dør.

Organisatorisk set synes der også at være behov for fornyelse hos en del transportkøbere, således at der også på køberside skabes et samlet overblik over forsyningskæden. - Der foregår fortsat en del "kassetænkning" i forskellige afdelinger hos transportkøberen f.eks. indkøb, forsikring, transport, produktion etc.; en opdeling der ikke virker fremmende for produktiviteten og økonomien i den samlede transportkæde. 

Aftaleformen

Transportaftalen eller rettere handelsbetingelserne forudsætter ofte transport fra havn til havn, således at nærsøfarten normalt ikke bliver involveret i før- og eftertransport. 

Langtidsaftaler vinder langsomt frem i forskellige fartområder, hvilket fremmer kapacitetsudnyttelsen i kraft af bedre planlægning og mindre spildtid. 

Selvom transportkøberne efter sigende ønsker en simpel aftalestruktur, bruges der alligevel mange ressourcer på detailspørgsmål og afklaring af uoverensstemmelser af den ene eller anden art. 

Andre forhold

· Søtransportens aktører erkender, at de ikke er udpræget gode til markedsføring af deres produkter og serviceydelser. Dette skyldes primært de traditionsbundne handlingsmønstre og en række indbyrdes interessekonflikter parterne imellem. 

· Just-in-Time principperne har forårsaget krav om højere frekvens og mindre forsendelser, som gør det nemmere for landtransporten at konkurrere på søtransportens traditionelle markeder.

· Endelig savnes der en klar politisk stillingtagen og handling til at forbedre betingelserne for nærsøfarten af miljømæssige hensyn. Det er også fortsat opfattelsen, at der mangler politisk vilje til at se på nye muligheder, som kan være med til at tiltrække mere kapital til erhvervet og skabe grundlag for investeringer i nye skibe og moderne udstyr. 

1.16.2. Forbedringsmuligheder

Undersøgelsens samlede indtryk peger på en række områder, hvor der kan opnås væsentlige forbedringer, som vil kunne medvirke til effektiviseringer i nærsøfarten. 

Samarbejde og dialog

Samarbejde på alle niveauer bedømmes at være den eneste vej frem for nærsøfarten. Udfordringen er at forene aktørerne i et forpligtigende samarbejde, således at opgaverne kan løftes i flok og markedsføres samlet.

Det anses for vigtigt for den fremtidige udvikling og af hensyn til mulighederne for effektivisering i nærsøfarten, at der på brancheniveau etableres en konstruktiv dialog med de fagforeninger som har indflydelse på arbejdsforholdene i havnene. Formålet skulle være at få ændret de stive overenskomster og skabe en ny samarbejdskultur mellem arbejdstagere og arbejdsgivere til fælles bedste. 

Dernæst skal der skabes rammer - kompetencemæssige såvel som lovmæssige - for at nærsøfartens aktører kan indgå i samarbejder på tværs af transportkæden; det kræver uddannelse og forståelse for helheden.  Kompetencemæssigt  tænkes især på uddannelser, der med udgangspunkt i logistik og Supply Chain Management giver en samlet forståelse af transportkøbernes problemstillinger. Lovmæssigt er det især havnenes placering i transportkæden, som skal forstærkes bl.a. i forholdet til de øvrige aktører i transportkæden i form af fælles investeringer og nye selskabsformer.        

Erfaringsmæssigt er det ikke så vanskeligt at etablere samarbejde omkring operationen dvs. på udgiftssiden, men det er umiddelbart mere problematisk at samarbejde omkring salget dvs. på indtægtssiden. Der er dog - inden for luftfarten og tættere på nærsøfarten inden for containershipping - allerede en del eksempler på at sådanne samarbejder kan fungere ganske udmærket. Samarbejder hvor markedsføringen er fælles, og indtægterne fordeles i henhold til den enkeltes ressourceinput.  

Det vurderes også, at nye samarbejdskonstellationer kan føre til en egentlig omstrukturering af branchen, på lige fod med det man har set i vognmandsbranchen. Inspiration kan drages fra DSV-modellen
 eller Danske Fragtmænd
, men der findes mange andre muligheder. Blandt andet kan man forestille sig samarbejder mellem havne og transportcentre, ligesom samarbejder mellem mægler, rederi, havn og andre aktører i transportkæden kan styrke produktiviteten samt frembringe stordriftsfordele af forskellig art. 

Den samlede transportkæde

En transport skal kunne anskues samlet, og ansvaret for hele transporten og informationsudvekslingen med transportkøber skal kunne samles i et punkt. Det skal i denne forbindelse bemærkes, at skibsfarten ikke er et nationalt anliggende, men at forsyningskæden går på tværs af landegrænser med involvering af lokale transportører, havne m.v. i andre lande. 

Et helhedssyn på transportkæden vil kræve en kulturændring blandt praktisk taget alle aktører i branchen. Branchen er meget præget af et ønske om, at være "kaptajn på eget skib", og der hersker derfor en vis skepsis og angst for at afgive beføjelser og ansvar til andre.  

Havnens rolle i kæden er en anden vigtig brik, som bør tages op til overvejelse i forbindelse med den nye havnelov inklusive muligheden for deltagelse i fælles investeringer og servicetilbud sammen med andre søtransportaktører. Der er således også et behov for en revurdering af overenskomstforholdene i havnene set i lyset af den samlede transportkæde og søtransportens konkurrenceevne generelt. Antallet af havne er måske ikke det centrale, men der kræves en havnestruktur, som kan tilgodese nærsøfartens - og dens kunders - behov for bedre produktivitet og fleksibilitet. 
Markedsføring

Havnen markedsfører sig primært over for rederierne og areallejerne på havnen. Mæglerne modtager sporadisk input fra markedet, men er ikke i stand til at bearbejde transportbehovet samlet. Der er behov for udvikling af et koncept, hvorefter den samlede transportkæde kan markedsføres som en enhed, således at transportkøberen kun behøver at henvende sig ét sted, samtidig med at fleksibiliteten i kæden bevares.

Med andre ord der efterlyses et totalt transportkoncept, som en forudsætning for en mere aktiv markedsføring. Et koncept der ikke bare er et dør-til-dør koncept, men et koncept der er fleksibelt og differentieret i forhold til den enkelte kundes krav og dennes eventuelle ønske om selv at håndtere dele af transporten.

Transportaftalen

Det foreslås, at der arbejdes for indførelse af certepartier med mere hensigtsmæssige liggetidsbestemmelser à la Norsk Hydro's såkaldte Taxi Meter System (TMS), som kan medvirke til at forbedre produktiviteten for alle parter - og frem for alt fremprovokere dialog om emnet.

Langtidskontrakter kan ligeledes have en positiv effekt på kapacitetsudnyttelsen, idet der bliver mulighed for langtidsplanlægning af skibenes beskæftigelse. Problemet ved langtidsaftaler er, at transportkøberne ofte har problemer med at gennemskue sine transportbehov på længere sigt, hvilket denne type aftale naturligvis forudsætter. Nærsøfartens aktører må derfor også være parate til at udvise den nødvendige fleksibilitet i denne sammenhæng.  

Nye transportkoncepter

Ser man på sæsonudsvingene i forskellige markeder - som skitseret nedenfor - kan der ved at kombinere laster fra samme område f.eks. træ og stål eller ved at kombinere udskibninger fra forskellige produktionssteder til det samme marked opnås en bedre balance. En balance, som kan gøre det muligt at indføre mere eller mindre faste rutemønstre også for bulklaster. Forudsætningen for dette er bl.a., at der kan indgås faste aftaler som beskrevet tidligere.   

Systematiseret transportkoncept på basis af sæsonudsving
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Her er formålet at systematisere trafikken så meget som muligt, således at nærsøfarten opnår en bedre kapacitetsudnyttelse, og transportkøberne får et mere stabilt og fleksibelt serviceudbud.

Endvidere kan nærsøfarten generelt lade sig inspirere af udviklingen i container- og Ro-Ro trafikken, hvor der de senere år er udviklet mange nye transportkoncepter i samarbejde med transportkøbere.   

Kvalitetssikring    

De internationale kvalitetskrav til skibene stiger. ISM (International Ship Management) certificering er på trapperne. ISM bliver ikke bare et formelt krav, men også et transportkøberkrav, hvilket vil medføre en mindre spredning af kvaliteten i nærsøfarten. De skibe og rederier, som ikke kan leve op til de nye kvalitetskrav, vil således blive udskilt. En udvikling der givet vil være til fordel for de danske redere.

Implementeringsscenarier

Undersøgelsen viser, at der i branchekredse er et udtalt ønske om at søge nye veje til forbedringer af konkurrencevilkårene for nærsøfarten. Der er stor enighed om, at det nu er et spørgsmål om udvikling eller afvikling. De fremkomne forslag til effektivisering og forbedringer er afslutningsvist sat i et mere handlingsorienteret og fremadrettet perspektiv, som naturligvis i branchekredse skal gøres til genstand for nærmere undersøgelser og omsættes i detaljerede handlingsplaner.

1.17. Kilder til effektivitet

Den samlede analyse konkluderer, at der som vist i nedenstående figur er fem overordnede kilder til effektivitet i nærsøfarten.

Kilder til effektivitet i nærsøfarten
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1.18. Visioner og løsningskoncepter

Undersøgelsens delresultater har sammenfattende bidraget med input og inspiration til udvikling af en række visioner og løsningskoncepter, som branchen kan arbejde videre med i bestræbelserne på at opnå effektiviseringer og forbedring af nærsøfartens konkurrenceevne:

· Vision om ny branchestruktur

· Forslag til nyt samarbejdsorgan

· Skitse til ny virksomhedsmodel

· Overvejelser om elektronisk markedsplads

· Ideer til markedsføring, nye aftaleformer og priskoncepter

· Krav om produktivitetsfremmende foranstaltninger i havnene

· Understregning af betydelige politiske og arbejdsmarkedsmæssige spørgsmål.

Vision om ny branchestruktur

På baggrund af ønsket om at øge den politiske gennemslagskraft og sikre de nødvendige udviklingsinitiativer nationalt såvel som internationalt tegner der sig en vision om at samle branchen i en stor enhedsorganisation, således at alle nærsøfartens    interes​ser kan samles under ét. 

Denne udvikling har allerede fundet sted i vognmandsbranchen ved dannelsen af den nye enhedsorganisation Dansk Transport og Logistik (DTL), som samler alle erhvervets interesser ét sted.

Ultimativt kunne man forestille sig dannelsen af én overordnet organisation til varetagelse af transportbranchens fælles interesser. 

Forslag til nyt samarbejdsorgan

I mellemtiden kunne der skabes mulighed for større integration og forståelse omkring nærsøfartens muligheder og trusler ved dannelsen af et overordnet samarbejdsorgan med deltagelse af nærsøfartens primære interessenter. Et sådant samarbejdsorgan tænkes sammensat af deltagere fra brancheorganisationerne for rederier, mæglere, speditører, vognmænd, jernbaner, transportkøbere, havne, stevedorer og havneselskaber samt repræsentanter for ministerier og myndigheder.

Herunder kunne eventuelt også samles en række tværgående forsknings- og uddannelsesaktiviteter med henblik på at udvikle nye fælles transportkoncepter samt udveksle viden og kompetencer om de forskellige transportformer.

I Holland har der gennem flere år eksisteret et sådant samarbejdsorgan under navnet: The Dutch Round Table for Short Sea Shipping.

Skitse til ny virksomhedsmodel

For at realisere visionen om at kunne tilbyde transportkøberne et totalt servicekoncept, vil det være nødvendigt at tænke i nye virksomhedskonstellationer. Formålet skal være at opnå stordriftsfordele og en bred markedsdækning. Yderligere skal der skabes mulighed for at løfte investeringsbyrden til anskaffelse af nyt materiel og udvikling af nye transportkoncepter med dertil hørende krav om uddannelse og kompetenceudvikling. 

En ny virksomhedsmodel skal også åbne mulighed for at indlemme investorer og interessenter på tværs af transportbranchen dvs. skibsfartsinteresser så vel som vognmænd, speditører, stevedoreselskaber, havne etc.

Herunder kan også indgå oprettelsen af et informationsbureau for nærsøfarten, der ligesom et tilsvarende initiativ i Holland
 kunne være med til at markedsføre nærsøfarten og fungere som katalysator for udviklingen i branchen. I Informationsbureauet kunne også indgå konsulenttjenester for transportkøbere til udvikling af logistikkoncepter med inddragelse af nærsøfart.
Overvejelser om elektronisk markedsplads

For at imødekomme transportkøbernes krav om overskuelighed, og som et led i markedsføringsindsatsen, eksisterer der nu en række teknologiske muligheder via Internet, som nærsøfarten kan anvende i lighed med andre brancher.

Det er klart, at denne form for markedstilgang uden tvivl på sigt vil ændre mæglerens rolle i nærsøfarten; en udvikling der falder godt i tråd med nærværende analyse, som indikerer, at værditilførslen i den rene mæglerfunktion alligevel er relativ begrænset. 

Den elektroniske markedsplads kunne eventuelt etableres i Nærsøfartens Informa-tionsbureau's regi, hvis et sådant oprettes, eller det kunne etableres separat i lighed med tilsvarende initiativer i f.eks. rejsebranchen. 

Idéer til markedsføring, nye aftaleformer og priskoncepter

Markedsføringsaktiviteterne kan gennem nye virksomhedsmodeller, informationstjenester og andre samarbejdsformer gøres meget mere direkte og systematiserede, end det er tilfældet i dag. Der kan fokuseres i langt højere grad på særlige varegrupper og kundesegmenter - kombinationer af samme - med velegnede karakteristika for anvendelse af nærsøfart. 

En mere direkte og intensiv dialog med transportkøberne og deres kunder kan også medvirke til at initiere udvikling af nye aftaleformer og skræddersyede priskoncepter, som kan styrke nærsøfartens vedvarende konkurrenceevne. 

Krav om produktivitetsfremmende foranstaltninger i havnene

Produktivitet i havnene er, som det fremgår af undersøgelsen, et centralt emne af stor betydning for nærsøfarten. Med en vis skelen til udviklingen på containerområdet, hvor havne har medvirket til oprettelsen af dedikerede havneanlæg etc., må havnene aktivt gå ind i effektiviseringen af nærsøfarten ud fra et helhedssyn på transportkæden. Det kan blive nødvendigt at koncentrere faciliteterne i færre havne, for at retfærdiggøre de nødvendige investeringer. Havnene må være åbne over for samarbejde og specialisering havnene imellem for derved at koncentrere aktiviteterne i særlige knudepunkter, som kan berettige de nødvendige investeringer i den landbaserede infrastruktur. 

Hertil hører også, at havnene arbejder med mere målbevidste prispolitikker, som stemmer overens med strategierne for udvikling af nærsøfarten. Havnenes muligheder for en mere aktiv deltagelse i etablering af nye serviceydelser i nærsøfarten i kraft af den nye havnelov er også en nærliggende udvej.

Understregning af betydelige politiske og arbejdsmarkedsmæssige spørgsmål

Et konstruktivt samarbejde mellem arbejdsmarkedets parter - især på stevedoreområdet - er en vigtig forudsætning. Der må tænkes kreativt således, at konkurrenceevnen ikke forstyres af kortsigtede særinteresser. Der findes en del eksempler på, at stive arbejdsmarkedsregler har været medvirkende årsag til flytning af gods fra en havn til en anden, eller endnu værre set med søfartens øjne, flyttet gods fra skib til vej eller bane. Her er en knude, der må løses en gang for alle og derved skabe den nødvendige fleksibilitet fremover.

Fra politisk hold er der fremsat mange lovende intentioner om at fremme nærsøfarten specielt af miljømæssige hensyn. Branchen efterlyser dog fortsat et konkurrencedygtigt investeringsklima og et afgiftssystem, der kan realisere disse intentioner.

1.19. Kritiske succesfaktorer og forandringsberedskab

Hvis nærsøfarten skal være i stand til at gennemføre nærværende initiativer og opnå branchens overordnede mål, er det vigtigt at gøre sig klart, hvad der kræves af nærsøfartens aktører, organisationer og individuelle ledere i branchen. 

De kritiske faktorer, som vil få afgørende indflydelse på nærsøfartens evne til at nå målene, skal søges i følgende forhold:

· Oprigtig vilje til forandring hos branchens organisationer, virksomhedsledere og medarbejdere.
· Samarbejde på tværs mellem organisationer og virksomheder i og omkring nærsøfarten.
· Åben dialog uden at skele til særinteresser og med fokus på transportkøberens interesser og helheden i transportkæden.
· Politisk vilje til at tilvejebringe hensigtsmæssige rammebetingelser.
· Viden og kompetenceudvikling i kraft af uddannelse i moderne logistiksystemer og tværgående erfaringsudveksling i transportbranchen generelt.

· Teknologianvendelse på alle niveauer dvs. teknologien skal sættes på arbejde i både operationel henseende i forbindelse med skibs- og havneteknik samt i forbindelse med markedsføring, kundeservice, ledelse- og styring etc.

Ovennævnte lægger klart vægten på de holdningsmæssige elementer, som i branchekredse vurderes at repræsentere den største forhindring for en mere positiv udvikling og en omstrukturering af nærsøfarten.

1.20. Afrunding

Som det fremgår, omsættes undersøgelsens resultater i en bred vifte af idéer, som vurderes at kunne være med til at fremme nærsøfartens konkurrenceevne.

Idet undersøgelsen primært har fokuseret på de interne faktorer, ligger initiativet herefter inden for nærsøfartens egne rækker, med henblik på at bygge videre på nærværende idéopsamling.

Nedenstående figur viser, at idékataloget rammer bredt i forhold til de drivkræfter og barrierer, som i undersøgelsens forløb er blevet identificeret af udvalgte aktører i nærsøfarten. 
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Idékataloget skal således ikke opfattes som en udtømmende udredning, men rettere som inspirationskilde til mobilisering af branchens interessenter omkring fælles initiativer til en fremtidig styrkelse af nærsøfarten.    
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� Ikke flydende last. Modsat tankmarkedet.


� Gods der transporteres uemballeret (korn, kul etc.). Modsat stykgods.


� Gods bestående af emballerede varer (tønder, kasser, sække etc.). Modsat bulkladning.


� 	Væksten i den internationale handel var 9,5% i 1997 og forventes af blive noget lavere i 1998 på grund af finanskrisen i Asien.


� Befragtning af et skib for et nærmere angivet tidsrum. Modsat trip-charter, som er befragtning af et skib for enkelte rejser.


� I henhold til Danmarks Rederiforening's beretning 1997/98


� Indregning af færgegods under søtransport giver en vis usikkerhed, idet færgegods i statistisk sammenhæng reelt også medregnes under vej- eller banetransport. 


�	Ifølge Porter's Five Forces 


�	Regler som beskytter det nationale transporterhverv. 


� 	Multimodal transport betyder, at der indgår mere end én transportform og flere omladninger i den samlede transportkæde, f.eks. skib, jernbane og lastbil.


� 	Dansk International Skibsregister


�	Betegnelsen intermodale transportnetværk dækker over sammenhængende transportsystemer mellem henholdsvis vej-, jernbane-, luft-, og søtransport. 


�	Jf. Michael E. Porter, "Competitive Advantage: Creating and Sustaining Superior Performance, Free Press 1985.


� 	Ro-Ro står for "Roll-on Roll-off" dvs. godset transporteres i lastvognstrailere eller containere på særlige sættevogne, som overføres i såkaldte Ro-Ro skibe.


� Certeparti iflg. shipping terminologi


� Kommission som normalt betales til mægleren af rederiet


� Time Charter hyre iflg. shipping terminologi


� 	Et skib i trampfart tager forefaldende fragt på forskellige ruter af forskellig varighed. Modsat rutefart.


� Besætningsomkostninger, vedligeholdelse, administration og finansieringsomkostninger m.a.o. de ikke rejsebestemte omkostninger.


� En fremtid for coasteren, Industriministeriet 1991


� Liggetidsbestemmelserne foreskriver, hvornår den aftalte tid til henholdsvis lastning og losning skal tælle. For kornafskibninger tæller tiden normalt ikke uden for normal arbejdstid, i weekenden eller når vejret ikke tillader, at der arbejdes etc. Dvs. at skibet ikke får kompensation for forsinkelser på dette grundlag.  


� Aftale om tid til rådighed for transportkøber (befragter) for lastning og losning (inkluderet i fragten).


�  TMS står for Taxi Meter System og et nyt sæt liggetidsbestemmelser indført af Norsk Hydro, hvorefter tiden begynder at tælle ved skibets ankomst 24 timer i døgnet inklusive weekend og helligdage. 


� Overenskomster med Specialarbejderforbundet SiD.


� DSV har, siden ti vognmænd gik sammen og etablerede DSV - De Sammensluttede Vognmænd - i 1976, udviklet sig kraftigt ved blandt andet køb af flere virksomheder. Koncernen har dagligt over 1.000 lastbiler i trafik i Danmark, Skandinavien og resten af Europa. Bilerne er ejet af omkring 600 selvstændige vognmænd, som er mere eller mindre fast tilknyttet DSV's aktiviteter.


� Danske Fragtmænd a.m.b.a. er det landsdækkende selskab, der er ansvarlig for strategier, rutenet og forretningskoncepter, IT-udvikling samt den fælles indkøbsfunktion, mens de lokale fragtmænd og de 30 fragtcentraler er ansvarlige for den daglige drift af fragtsystemet. Danske Fragtmænds landsdækkende distributionssystem er opbygget med fragtcentraler som omdrejningspunkter og fragtmændenes rutenet som forsynings- og spredningslinier.


� 	The Short Sea Shipping Information Bureau blev oprettet i 1993 med støtte fra det hollandske Transportministerium og med deltagelse af transportkøbere, speditører, rederier, shipping virksomheder og havne.
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