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1.0
Inngangur

Undanfarin ár hafa átt sér stað breytingar í vöruflutningum á Íslandi sem felast m.a. í miklum samdrætti í siglingum strandferðaskipa, samfara auknum flutningum með bifreiðum á landi. Á níunda áratugnum voru allt að fimm flutningaskip í reglulegum áætlunarsiglingum við strendur Íslands. Síðustu ár hefur skipunum fækkað jafnt og þétt og árið 2001 var strandsiglingum Samskipa hætt og Eimskip lagði þær af í lok árs 2004.

Samgönguráðuneytið skipaði nefnd til að móta framtíðarstefnu stjórnvalda varðandi strandflutninga í nóvember 2004. Nefndin er skipuð þeim Ólafi Sveinssyni, sem er formaður, Sigurði Guðmundssyni, fjármálaráðuneyti, og Huga Ólafssyni, umhverfisráðuneyti.  Björn Ágúst Björnsson, samgönguráðuneyti, er starfsmaður nefndarinnar.  

Vöruflutningar á landi hafa aukist, ekki einungis af völdum þess að strandsiglingar hafa lagst af heldur einnig vegna aukinna umsvifa í hagkerfinu og breyttum aðstæðum, t.d. í sjávarútvegi. 

Aukin umferð vöruflutningabíla hefur í för með margháttaðar breytingar og hefur meðal annars áhrif á:

a. Uppbyggingu vegakerfisins.

b. Umferðaröryggi

c. Losun gróðurhúsalofttegunda

d. Fjárfestingar og notkun hafna

e. Flutningastarfsemina í landinu

Nefndin leitaðist við að meta áhrifin út frá þeim upplýsingum sem fyrir liggja auk þess sem leitað var álits um ákveðin atriði hjá fulltrúm Samtaka verslunar og þjónustu, Landverndar, Hafnasambands sveitarfélaga, Vegagerðarinnar, fyrirtækja í sjávarútvegi og fleiri.


2.0
Niðurstöður

Á árinu 2004 varð sú breyting á vöruflutningum að gámaflutningar með sérstöku strandferðaskipi á hringferð um landið lögðust af.  Þessi breyting er endapunkturinn á áralangri þróun sem hagsmunaaðilar telja að verði ekki snúið við.

Áhrifin á einstaka þætti sem voru til skoðunar eru eftirfarandi:

2.1  Uppbygging vegakerfisins

Umferðarþungi og veður hafa mest áhrif á viðhaldskostnað vega.  Veður hefur afgerandi áhrif á endingu slitlags en umferð þungra bíla veldur mestu af sliti á efra burðarlagi vega.  Þess ber að geta að slitlag gefur sig einnig þegar burðargeta vegar minnkar. Fjárfestingar Vegagerðarinnar í viðhaldi vega með slitlagi eru um 1.400 milljónir kr á ári.  Viðhaldið hefur nægt til að halda burðarþoli vega í horfinu og rúmlega það. Þungir bílar slíta burðarlagi vega mun meira en léttir bílar og gildir þar reglan um að slitið er í hlutfalli við öxulþungann í fjórða veldi.  Mælingar á burðarlagi Hringvegar á árunum 1997-2002 sýna að 59% vegar er með burðarþol yfir 10 tonn, en mælingar áranna 1999-2004 sýna að þetta hlutfall er komið í 68%.  Vegagerðin hefur ekki gefið út langtímaáætlun um viðhaldskostnað vega þar sem óvissuþættir eru taldir vera of margir.  Komið hefur fram að árlegur viðhaldskostnaður er talinn aukast um 100 milljónir í kjölfar þess að strandsiglingar Eimskips lögðust af [1].

2.2  Umferðaröryggi

Aukin umferð flutningabíla á helstu akstursleiðum hefur ekki leitt til fjölgunar slysa og óhappa þar sem þungir bílar koma við sögu.  Tíðni á hverja milljón ekna kílómetra hefur lækkað. Árið 2003 kemur reyndar fram umtalsverð fækkun slysa og óhappa, en líkleg ástæða hennar er talin vera aukin áhersla á öryggisstjórnun hjá flutningsaðilum í samstarfi við tryggingarfélög.
2.3  Losun gróðurhúsalofttegunda

Vöruflutningar valda útstreymi gróðurhúsalofttegunda og var hlutdeild þeirra í heildarlosun landsins árið 2002 á bilinu 3,5 til 4%.  Á síðastliðnum 20 árum hefur losun gróðurhúsalofttegunda frá strandflutningaskipum minnkað um 40 þús tonn en á sama tímabili jókst losun frá stórum bifreiðum um tæp 53 þús tonn á ári.  Sé gert ráð fyrir því að þessi aukningin sé eingöngu vegna vöruflutningabifreiða er niðurstaðan sú að losun gróðurhúsalofttegunda vegna vöruflutninga hefur aukist um tæp 13 þús tonn á tuttugu árum, eða um 9%.  Almennt má segja að flutningar á sjó valdi minna útstreymi en flutningar á landi. Útreikningar nefndarinnar benda þó til þess að veruleg óvissa sé um þann ávinning sem ná mætti með auknum strandflutningum hvað útstreymi gróðurhúsalofttegunda varðar og að líklegast sé að hann yrði óverulegur. Aðgerðir til að auka sparneytni og minnka útstreymi frá flutningabílum eru líklegri til að árangurs en sértækar aðgerðir til að færa flutninga út á sjó.

2.4  Notkun hafna

Breytingarnar hafa eðlilega þau áhrif að hlutverk hafna í vöruflutningum minnkar. Þar er sérstaklega um að ræða hafnir á Ísafirði og í Eyjafirði, en þau sjónarmið komu fram að skapist réttar aðstæður munu strandsiglingar hefjast á ný á þær hafnir sem hagkvæmt er að sigla til.

2.5  Flutningastarfsemin í landinu

Þróun til aukinna landflutninga er drifin áfram af viðleitni flutningsfyrirtækja og viðskiptavina þeirra til að: a) lækka heildarkostnað við birgðahald vöru og flutninga og b) hækka þjónustustig við neytendur á landsbyggðinni.  Innflutningsvöru og innlendri vöru er nú dreift í daglegum ferðum frá nokkrum stórum birgðastöðvum til viðtakenda um allt land.  Biðtími eftir vöru á landsbyggðinni er styttri en áður og birgðakostnaður fyrirtækja er lægri.  Fastur kostnaður flutningsaðila er nú lægri og gámakostnaður lækkar frá því sem áður var. Almennt hefur þessi þróun leitt til bættra búsetuskilyrða á landsbyggðinni.

Auknir flutningar, minnkandi byggðakjarnar og beyttir atvinnuhættir hafa einnig haft mikil áhrif á þessa þróun.

Flutningar með skipum til og frá höfnum á ströndinni hafa ekki lagst af.  Frosin útflutningsvara er nú í auknum mæli flutt beint frá framleiðendum á landsbyggðinni með frystiskipum til erlendra hafna auk þess sem gámaskip í útflutningi hafa viðkomu í Vestmannaeyjum og á Eskifirði.  Strandflutningaskipið Jaxlinn er í áætlunarsiglingum á milli Vestfjarðahafna og Reykjavíkur, einnig er skipið byrjað að flytja vörur til og frá höfnum í Eyjafirði. 

Stórir söluaðilar á neytendamarkaði bjóða vörur til neytenda á landsbyggðinni á verði sem er sambærilegt við verð í Reykjavík og beita þannig verðjöfnun milli landshluta án afskipta opinberra aðila.  Aukinni þjónustu við neytendur á landsbyggðinni virðist því ekki fylgja verðhækkanir á vöru. 

Gjöld sem lögð eru á bifreiðar í landflutningum eru hærri en beinn kostnaður samfélagsins vegna þeirra. Þau dreifast hins vegar ekki í samræmi við slit vega þannig að allra stærstu farartækin greiða ekki sinn hlut af slitinu.  Gjöld vegna strandflutninga eru mun hærri en kostnaður samfélags.  Gjaldtaka hefur ekki úrslitaáhrif á stöðu flutninga með skipum í samkeppni við landflutninga.

2.6  Almennt

Flestir hagsmunaaðilar telja að þær breytingar sem hafa orðið á vöruflutningum á Íslandi á síðustu árum vera jákvæðar.  Breytingarnar virðast hafa óveruleg áhrif á umferðaröryggi og losun gróðurhúsalofttegunda vegna vöruflutninga.  Gjöld af vöruflutningum á landi teljast standa undir samfélagslegum kostnaði en Hafnasambandi sveitarfélaga bendir á að stórflutningar af ýmsu tagi, svo sem sementsflutningar, eigi ekki heima á vegum.  Gjaldskrár hafna voru nýlega gefnar frjálsar og því er hugsanlegt að hafnir geti nú laðað til sín þungaflutninga í auknu mæli. Val á flutningsmiðlum ræðst af  markaðsaðstæðum og þeim breytingum sem verða í umhverfinu hverju sinni.

Samfélagsþróun, tækniframfarir, bætt samgöngunet, krafa um hraða og sveigjanleika flutningakerfisins eru stærstu orsakavaldar þeirrar þróunar að strandflutningar hafa nánast lagst af.

Niðurstaða nefndarinnar er að hlutverk stjórnvalda sé að tryggja að gjaldtaka og álögur á mismunandi flutningsmáta verði sem réttust og í samræmi við samfélagslegan kostnað sem þeir valda, í þeim tilgangi að skapa heilbrigt og sanngjarnt samkeppnisumhverfi. 

Nefndin telur að ríkisvaldið eigi ekki og geti ekki gripið til aðgerða sem miða að því að færa meginþunga flutninga á sjó. Vandséð er að slíkar aðgerðir gætu snúið þróuninni við og ekki er hægt að sjá að samfélagslegir hagsmunir krefjist slíks, sbr. umfjöllun nefndarinnar um öryggis- og umhverfisþætti.

Reynslan sýnir sveigjanleika flutningastarfseminnar í landinu.  Fyrirtæki munu bregðast við þeim aðstæðum sem skapast og leita hagkvæmustu lausna.

Mikilvægt er að hugað verði að aðgerðum til aðlögunar breytingunum og má nefna í því samhengi 

a. Aðgerðir til að auka umferðaröryggi, t.d. með auknu umferðareftirliti og öðrum aðgerðum í umferðaröryggisáætlun samgönguráðuneytis.

b. Aðgerðir til að draga úr áhrifum útstreymis gróðurhúsalofttegunda, komið verði upp hvatakerfi til að hvetja flutningaaðila til að fylgja tækniþróun, en líklegt er að miklar framfarir verði á því sviði á komandi árum.

c. Aðgerðir til að vegakerfið afkasti og standi undir auknu álagi, t.d. með því að viðhald vega verði í samræmi við þarfir á endurnýjun slitlaga og burðarlaga og öflugt eftirlit sé með að öxulþungareglur verði virtar.

d. Nauðsyn þess að gerð verði langtímaáætlun varðandi viðhaldskostnað vega. Upplýsingaöflun varðandi áhrifaþætti í endingu burðalaga og slitlaga verði efld verulega.


3.0
Samkeppnisstaða landflutninga og strandflutninga

Hagfræðistofnun HÍ hefur gert skýrslu um samanburð á beinni gjaldtöku og samfélagslegum kostnaði við flutninga á Íslandi [5].  Samkvæmt henni hefur gjaldtaka hafna af strandflutningum verið nokkuð meiri en sá rekstrakostnaður sem þeir hafa orsakað hjá höfnunum  (án tillits til fasts kostnaðar) en framlag ríkisins til framkvæmda hefur verið umtalsvert á undanförnum árum þótt það hafi dregist nokkuð saman.  Nefndin telur að gjaldtaka hafnanna fyrir fiskiskip og uppskipun afla sé ekki í samræmi við þann kostnað sem af þeim hlýst en að vöruflutningar hafi greitt meira en sem nemur kostnaði.

Gjöld á vegasamgöngur eru annars vegar almenn skattlagning og hins vegar eru gjöld sem ætluð eru til vegaframkvæmda og viðhalds vega. Samtals eru þessi gjöld tvöfalt meiri en sem nemur beinum kostnaði ríkisins af vegakerfinu.  

Að mati Hagfræðistofnunar HÍ er eyrnamerkt gjaldtaka af umferð nokkurn veginn í takt við þann jaðarkostnað sem hún veldur [5]. Skipting gjaldtökunnar eftir þyngd og eðli umferðar er ekki í samræmi við jaðarkostnað sem hvert ökutæki veldur. 

Nýtt fyrirkomulag á gjaldtöku fyrir díselbifreiða verður tekið upp 1. júlí n.k. Þá verður olíugjald lagt á díselolíu sem notuð er í bifreiðum og auk þess kílómetragjald fyrir þunga tengivagna og bifreiðar sem eru yfir 10 tonn að heildarþyngd. Áætlað er að kílómetragjaldið greiði hlut stórra bíla í sliti veganna en vegna þess að það er línulegt eftir heildarþunga er líklegt að stærstu farartækin greiði hlutfallslega minna en sem nemur sliti af þeirra völdum vegna þess að vegslit er ólínulegt fall af öxulþunga.
Með styttingum vega og endurbótum á vegakerfinu hefur hagkvæmni landflutninga vaxið, m.a. vegna vegstyttingar með tilkomu Hvalfjarðarganga. Það svæði út frá Reykjavík þar sem landflutningar þykja hagkvæmari en strandflutningar hefur stækkað ár frá ári.

Jafnhliða þessari þróun fækkaði viðkomum strandflutningaskipa, sem leiddi til aukins for- og áframflutnings með bifreiðum í tengslum við sjóflutninga.  Nýting strandflutningaskipa versnaði vegna aukins landflutnings og dró þannig úr samkeppnishæfni sjóflutninga.

Minnkandi byggðakjarnar og breyttir atvinnuhættir eiga einnig þátt í þessari þróun og í því sambandi vega breyttir atvinnuhættir þungt, t.d. með tilkomu fiskmarkaða þegar farið var að flytja fisk landshorna á milli með flutningabílum. 

Strandferðaskip fara hringinn í kringum landið og eina flutningaleiðin þar sem sjóleiðin eru styttri en landleiðin er til Vestfjarða, sé farið norður fyrir land.  Flutningaleiðin til Akureyrar er lengri með skipi, sérstaklega ef siglt er suður fyrir landið.  Afhendingartími vöru er mun styttri og afhendingar tíðari í landflutningum.  Móttakendur vöru eru því tilbúnir að greiða mun hærra verð fyrir landflutningsþjónustu sem gerir samkeppnisstöðu strandflutningsþjónustu ójafna. 

Sjóflutningar hafi ekki lagst af við strendur landsins.  Benda má á Jaxlinn í því sambandi og ennfremur það að stórfyrirtæki leysa hluta af flutningamálum sínum með beinum leiguferðum á sínum vegum inn á hafnir landsins og stóru skipafélögin senda sín skip inn á hafnir landsins í þeim tilfellum þar sem næg eftirspurn er eftir þjónustu þeirra. Fyrirtæki munu bregðast við þeim aðstæðum sem skapast og leita allra leiða til hagkvæmustu lausna hverju sinni.


4.0  Áhrif aukinna landflutninga á slit vega

Öxulþungi og veður hafa mest áhrif á viðhaldskostnað vega.  Veður hefur afgerandi áhrif á endingu slitlags en umferð þungra bíla veldur mestu af sliti á efra burðarlagi vega.  

Síðustu ár hefur að meðaltali verið varið 1.400 milljónum í viðhald vega Vegagerðarinnar með bundnu slitlagi og þar af 500 mkr. í viðhald efra burðarlags.  Almennt er talið að niðurbrot á burðarlagi vega fari eftir hinni svokölluðu fjórðaveldisreglu þar sem niðurbrot eykst í hlutfalli við fjórðaveldið af álaginu, og út frá því er unnt að reikna svonefndan skemmdastuðul.

Til viðbótar því sliti á burðarlagi sem hlýst af öxulþyngd við venjulegar aðstæður (fjórðaveldisregla), má bæta við sliti sem á sér stað á skömmum tíma á ári hverju þegar frost er að fara úr neðra burðarlagi vegar.  Við þær aðstæður geta orðið mikil tjón á skömmum tíma á vegum sem eru með gamalli hönnun og/eða slöku efni. 

Líftími burðarlaga vega á helstu vöruflutningaleiðum er talinn vera 20 ár og er þá gert ráð fyrir umferðaraukningu.  Með aukinni umferð þungra bíla styttist sá endingartími enda hefur öxulþungi afgerandi áhrif.   

Burðargeta vegakerfis  er sums staðar undir staðli og aukning í þungaumferð getur haft í för með sér töluvert meiri styttingu líftíma þar sem ekki er um að ræða venjulegt niðurbrot vega heldur nálgast brotástand, þegar segja má að vegurinn beri skyndilega ekki þungaumferð. Þess ber einnig að geta, að þar sem umferð er mjög lítil og vegir hafa verið byggðir upp skv. staðli, er líklegt að stytting líftíma sé eitthvað ofmetin. Vegakaflar á leiðunum Reykjavík-Akureyri-Húsavík eru að stórum hluta byggðir á árunum frá 1982 til 1988. Miðað við 20 ára hönnunartíma er líftími á burðarlagi þessara vegakafla því langt kominn og víða kominn á tíma, óháð viðbótar þungaumferð. Raunar hefur á síðustu árum verið unnið að styrkingu burðarlaga á ýmsum köflum á þessari leið. Á leiðinni Reykjavík-Ísafjörður eru hins vegar vegir víða mjóir og skortir víða á burðarþol. Stórar sveiflur á því álagi sem ofannefndir kaflar verða fyrir geta því kallað á styrkingu burðarlaga tiltölulega fljótt. Styrkingu eða endurnýjun burðarlaga fylgir einnig endurnýjun slitlags.

Í greinargerð samgönguráðuneytis, Vegagerðar og Siglingastofnunar frá október 2004 [1] var gróflega áætlað að auka þyrfti viðhaldsfjárveitingar vegna aukningar í þungaumferð við lok strandsiglinga Eimskipafélagsins um a.m.k. 100 milljónir króna á ári.  Þessi upphæð tekur bæði til endurnýjunar burðarlaga og slitlaga viðkomandi vega. 

Núverandi fjárfestingar í viðhaldi vega með slitlagi hafa nægt til að halda burðarþoli þeirra í horfinu og rúmlega það.  Mælingar á burðarþoli Hringvegar með slitlagi á árunum 1997-2002 sýna að 59% vegar er með burðarþol yfir 10 tonn, en mælingar 1999-2004 sýna að þetta hlutfall er komið í 68%. 

Vegagerðin hefur ekki gefið út áætlun til 20 eða 30 ára um viðhaldskostnað vega.  Óvissuþættir eru taldir vera of margir.  

Efla þarf gagnaöflun og rannsóknarstarf varðandi slitkostnað vega. Slit yfirborðs og burðarlags er margslungið ferli.  Flókið samspil veðurfars, öxulþunga, hjólbarða, steinefna o.fl. þátta hafa áhrif á endingu og ekki liggja fyrir nægjanlegar heildstæðar upplýsingar um samspil þessara áhrifaþátta.


5.0
Áhrif aukinna landflutninga á umferðaröryggi

Aukin umferð flutningabíla á helstu akstursleiðum hefur ekki leitt til fjölgunar slysa- og óhappa þar sem þungir bílar koma við sögu.  Vegagerðin gerði úttekt á akstri þungra bifreiða á helstu akstursleiðum yfir fjögurra ára tímabil frá 2000 til 2003.  Í ljós kom að akstur þungra bifreiða jókst um 16% á tímabilinu en skráðum slysum og óhöppum fjölgaði ekki
.  Tíðni slysa- og óhappa á hverja milljón ekna kílómetra hefur því lækkað. 

Árið 2003 kemur reyndar fram umtalsverð fækkun slysa og óhappa, en líkleg ástæða hennar er talin vera aukin áhersla á öryggisstjórnun hjá stærstu flutningsaðilunum, þ.e. Landflutningum Samskip og Flytjanda (Eimskip). 

Akstursstýringardeildir þessara fyrirtækja halda bílstjórum upplýstum um veður og akstursskilyrði og stöðva akstur þegar hætta er á ferðum. Fyrirtækin gefa aldrei út fyrirmæli um að halda akstri áfram ef bílstjórar telja aðstæður ótryggar. Jafnframt halda félögin öryggisráðstefnur fyrir bílstjóra sína þar sem fulltrúar tryggingafélaga, Vegagerðar o.fl. eru þátttakendur.

Árið 2003 var tíðni slysa- og óhappa þar sem þungir bílar koma við sögu 2,5 á hverja milljón ekna km en tíðnin fyrir umferð almennt er u.þ.b. 1,3 á hverja milljón ekna km.  Tíðni slysa- og óhappa þar sem stórir bíla koma við sögu er hærri en sambærileg tíðni minni bíla en það er eðlilegt þar sem þungir bílar aka hlutfallslega meira við slæm akstursskilyrði á veturna.

Hámarkshraði vöruflutningabifreiða er 80 km á klst og því leiðir umferð þeirra á fjölförnum vegum til framúraksturs fólksbifreiða.  Eitt banaslys varð á fjögurra ára tímabili, árin 2000 til 2003, þar sem ekið var fram úr vöruflutningabifreið.  Í þessu slysi var vegurinn blautur og aðstæður slæmar til framúraksturs. 

Á sama árabili urðu að meðaltali 5 óhöpp og eitt slys með litlum meiðslum á Hringvegi þegar ekið var fram úr þungum bifreiðum, öðrum en hópferðabifreiðum.  Óhöppin eru því fá í samanburði við önnur óhöpp á þjóðvegum en banaslysið gefur vísbendingu um áhættuna sem framúrakstri fylgir.  Ekki er að sjá að tíðni óhappa þar sem ekið er fram úr þungum bifreiðum hafi aukist en þar sem fjöldi atvika er lítill þarf lengri tíma til að skera úr um þróun.


6.0
Áhrif aukinna landflutninga á umhverfi










6.1  Útstreymi gróðurhúsalofttegunda frá flutningum á sjó og landi

Vöruflutningar hafa í för með sér útstreymi svokallaðra gróðurhúsalofttegunda, einkum koltvíoxíðs, vegna eldsneytisbrennslu bíla, skipa og flugvéla. Ísland hefur skuldbundið sig til þess að stemma stigu við útstreymi gróðurhúsalofttegunda með aðild sinni að Loftslagssamningi Sameinuðu þjóðanna og Kýótó-bókuninni við þann samning. Samkvæmt Kýótó-bókuninni skal almennt útstreymi gróðurhúsalofttegunda frá Íslandi ekki aukast meira en sem nemur 10% frá árinu 1990 fram til tímabilsins 2008-2012.

Samgöngur valda útstreymi um 640.000 tonna af koltvíoxíði á ári, miðað við árið 2002, sem er um 19% af heildarútstreymi Íslands af gróðurhúsalofttegundum. Ekki er reiknað út sérstaklega útstreymi vegna vöruflutninga, en áætla má að það sé rúmlega 20% af heildarútstreymi frá samgöngum, eða um 3,5-4% af heildarútstreymi frá Íslandi (miðað við 130.000 tonna útstreymi frá vöruflutningabílum + 10-15.000 tonna útstreymi frá strandsiglingum).

Mynd 1 sýnir útstreymi frá strandsiglingum á Íslandi 1983-2003. Inni í þessum tölum er útstreymi bæði frá strandflutningsskipum og ferjum, þannig að útstreymið er heldur lægra en þessar tölur sýna ef aðeins er litið til vöruflutninga á sjó. Grafið sýnir þó glöggt þann mikla samdrátt sem verið hefur í strandsiglingum og er að langmestu leyti í vöruflutningum.  Myndin  sýnir einnig þá aukningu sem orðið hefur í losun koltvísýrings frá flutningabifreiðum frá árinu 1983 til 2002. Jókst losunin úr 78,5 þúsund tonnum af CO2 í 131 þúsund tonn eða um 67%. 
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Mynd 1 – Útstreymi gróðurhúsalofttegunda frá strandsiglingum og frá flutningabifreiðum 1983-2003
 
Rétt er að geta þess að erfitt er að meta losun frá flutningabílum og er myndin hér að ofan byggð á áætlun, útstreymi gæti verið meira eða minna en hér er sýnt. Grafið sýnir að veruleg aukning hefur orðið í losun frá flutningabifreiðum. Losun frá þeim hefur hins vegar lítið aukist bæði sem hlutfall af heildarlosun á öllu landinu og heildarlosun frá vegasamgöngum.

Almennt má gera ráð fyrir að útstreymi á hvert flutt tonn af varningi sé minna í flutningi á sjó en á landi. Hve mikill mismunurinn er fer eftir því hve löng vegalengdin er á sjó og landi á milli staða, en einnig eftir stærð og eldsneytishagkvæmni skipanna og flutningabílanna.  Fjöldi viðkomuhafna strandferðaskips hefur einnig áhrif á losun þar sem for- og áframflutningur vöru vörusendinga með bifreiðum eykst þegar viðkomuhöfnum er fækkað, með tilheyrandi viðbótarlosun gróðurhúsalofttegunda frá bifreiðunum. Ekki er heldur hægt að bera saman útstreymi í einstökum ferðum, heldur þarf að líta til þess að bæði sjó- og landflutningar þurfa að halda uppi ákveðnu þjónustustigi með reglubundnum ferðum. Þar er kerfi margra flutningabíla sveigjanlegra en þjónusta eins eða fárra skipa.  Verri nýting skipanna en bílaflotans veldur því að ávinningur strandflutninga hvað útstreymi GHL varðar minnkar og verður í einstaka jaðartilfellum jafnvel neikvæður, eins og fram kemur hér að neðan.  

Í skýrslu starfshóps á vegum samgönguráðherra um útstreymi gróðurhúsalofttegunda frá samgöngum frá 1997 var gerður samanburður á losun gróðurhúsalofttegunda eftir flutningsmátum, en þar kemur fram að útstreymi CO2 gæti verið um tvöfalt meira á hvert flutt tonn á milli Reykjavíkur og Akureyrar og um sjöfalt meira á leiðinni milli Reykjavíkur og Ísafjarðar. Í þessu dæmi var stuðst við útreikninga út frá ákveðnum forsendum (miðað við einstaka ferðir á milli staða, þar sem bornar voru saman ferð skips með 80% farmnýtingu annars vegar og flutning sama farms með bílum hins vegar), en ekki raunverulegum mun í útstreymi frá flutningum yfir lengri tíma. Við slíkan samanburð þarf að taka ýmsa breytilega þætti með í reikninginn, s.s. nýtingu skipanna og bílanna, nauðsyn þess að halda uppi reglulegum ferðum óháð magni farms og það að strandferðaskip fara yfirleitt ekki stystu leið milli tveggja hafna, heldur í hringferð í kringum landið með u.þ.b. 10 viðkomustöðum. Raunverulegur munur á útstreymi eftir flutningsmátum miðað við íslenskar aðstæður, að teknu tilliti til ofangreindra þátta, er því örugglega minni en tvö- til sjöfaldur.

Í einstaka jaðartilfellum getur samanburður af þessu tagi jafnvel verið strandflutningum í óhag. Samkvæmt útreikningum Eimskipafélagsins mun útstreymi koltvíoxíðs minnka verulega, eða um 57% (úr 9.500 tonnum af CO2 í um 5.700 tonn), samfara því að vöruflutningum er hætt með Mánafossi. Þetta skýrist þegar forsendur útreikninganna eru skoðaðir. Skipið var ekki fullnýtt undir það síðasta og breytingin yfir í landflutninga mun bæta nýtingu þess bílaflota sem fyrir er. Þá munar verulega um að kísilgúrflutningar hætta í sama mund og þessar breytingar eiga sér stað, þannig að flutningamagn minnkar um 30 þús. tonn, sem svarar um 19% af þeim flutningum sem Mánafoss annaði. Þessi breyting segir því ekki almennt um mun á útstreymi frá landflutningum annars vegar og sjóflutningum hins vegar, en hún sýnir að ekki er hægt að setja einfalda reiknireglu um þann mun, heldur þarf að skoða mismunandi forsendur og sviðsmyndir til að fá raunhæfan samanburð miðað við þær aðstæður sem fyrir hendi eru.

Reynt hefur verið að meta þann ávinning sem hægt væri að ná með því að flytja hluta af núverandi landflutningi út á sjó í verkefni sem Tinna Finnbogadóttir [3] vann undir merkjum loftslagsverkefnis Landverndar. Samkvæmt hennar útreikningum væri hægt að draga úr árlegu útstreymi CO2 um 30-50 þúsund tonn á ári árið 2030, miðað við 2% aukningu flutninga á ári, ef hægt væri að minnka hlut landflutninga niður í 40-60% af heildarmagni árið 2030.

Nefndin gerði mat á hugsanlegum ávinningi af auknum strandflutningum hvað útstreymi gróðurhúsalofttegunda varðar.  Til að meta muninn á útstreymi frá mismunandi flutningamátum er hægt að reikna út núverandi útstreymi frá landflutningum eftir að strandflutningar heyra að mestu sögunni til og bera það saman við útstreymi frá skipum sem gætu annast þann flutning. Slíkur samanburður er ekki fyllilega raunhæfur, því sumir flutningar geta eðlis síns vegna ekki auðveldlega farið fram á sjó, en engu að síður getur slíkt dæmi verið lýsandi. Útreikningur er gagnlegur, því þannig má meta fræðilegan hámarksávinning af því að flytja núverandi landflutninga út á sjó.

Samkvæmt upplýsingum frá Vegagerðinni er akstur þungra bíla (yfir 4 tonn) um 130 milljón km á ári, miðað við árið 2003. Stærstur hluti þess aksturs er á suðvesturhorni landsins, eða til eða innan svæða á Suðurlandi og Vesturlandi, sem ekki er hægt að sinna með skipum. Eftir stendur að flutningabílar aka um 30 milljón km á leiðum sem hugsanlegt er að væri hægt að sinna með strandflutningum, sbr. töflu 1. 
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Tafla 1 – Áætlaður akstur flutningabifreiða á flutningaleiðum á landsbyggðinni

Ef reiknað er með að meðal flutningabifreið noti 55 lítra af olíu á hverja 100 km, þá er heildareldsneytisnotkun um 16.500 tonn og útstreymi CO2 um 52.250 tonn. 

Til samanburðar má reyna að reikna út hvað útstreymi CO2 væri ef allir þessir flutningar færu fram með strandferðaskipum. Samkvæmt upplýsingum frá Eimskip mætti búast við að um 3 skip af stærð Mánafoss með svipaðri ferðatíðni og var gætu annast þá flutninga sem fram fara með stóru flutningafyrirtækjunum. Mánafoss notaði um 3.000 tonn af olíu á ári, þannig að heildareldsneytisnotkun í slíkum siglingum væri 9.000 tonn á ári og útstreymi CO2 væri um 28.500 tonn. Samkvæmt þessu dæmi væri útstreymi frá landflutningum rúmlega 80% meira en frá strandflutningum.  Hér er þó ekki reiknað með losun vegna forflutninga vörusendinga til skips og áframflutninga frá skipi til móttakanda vöru en þessi þáttur er skipaflutningum í óhag.

Ávinningurinn við að flytja flutninga frá landi yfir á sjó væri rétt rúmlega 20.000 tonna minna útstreymi af CO2 á hverju ári, samkvæmt þessu dæmi. Slíkt myndi minnka útstreymi frá samgöngum um 3,5% og heildarútstreymi frá Íslandi um 0,6-0,7%. Það skal þó ítrekað að þetta dæmi er tæpast raunhæft, þar sem mikill hluti núverandi flutninga á landi myndi varla færast út á sjó jafnvel þótt hlutfallsleg skilyrði strandflutninga myndu batna verulega, en þar má nefna mjólkurflutninga, olíuflutninga, fiskflutninga og flutning á ferskum matvælum í verslanir. 

Það er erfitt að sjá fyrir sér að fleira en eitt eða tvö skip gætu verið í reglulegum strandflutningum á landsvísu. Raunverulegur ávinningur af að færa hluta af núverandi landflutningum út á sjó yrði því væntanlega mun minni en 20.000 tonn á ári og í einstaka tilfellum gæti slík breyting jafnvel orðið til þess að útstreymi CO2 myndi aukast lítillega, sbr. dæmið um Mánafoss rétt áður en hann hætti siglingum. Það er því vart hægt að segja að skýr og ótvíræður ávinningur sé af því að stuðla að auknum strandsiglingum, hvað útstreymi GHL varðar. Aðgerðir sem hvetja til minna útstreymis frá flutningabílum væru líklegri til að skila árangri í loftslagsmálum en ef reynt yrði að færa flutninga á sjó á ný.  Miðað við þær forsendur sem notaðar eru í útreikningum hér að framan (55 l eyðsla á 100 km að meðaltali og 130 millj. km heildarakstur flutningabifreiða) minnkar útstreymi gróðurhúsalofttegunda um rúmlega 4.000 tonn CO2 fyrir hvern líter á hundraði í lækkaðri olíunotkun. Dæmi um aðgerðir væri hvatning til notkunar sparneytnari bíla en eyðslusamari.  Einnig er mögulegt að hvetja til aukinnar endurnýjunar í bílaflotanum, þar sem þróunin í gerð bílvéla er að gera þær sparneytnari.  Olíugjaldið sem tekið verður upp 1. júlí 2005 virkar sem hvati á slíka þróun vegna þess að stærstur hluti gjaldsins er miðaður við olíunotkun bifreiðar.

6.2  Hávaða- og sótmengun

Helstu vöruflutningaleiðir á landi liggja um strjálbýl svæði og því eru mengunaráhrif vegna hávaða og sóts frá landflutningabifreiðum lítil.  Á Selfossi og í Borgarnesi liggja þó fjölfarnar flutningaleiðir í gegnum þéttbýli.  Kynntar hafa verið tillögur Vegagerðar um að færa Hringveginn út fyrir þessa bæi.  Einnig er töluverður akstur flutningabifreiða í gegnum Akureyri og höfuðborgarsvæðið.


7.0  Áhrif aukinna landflutninga á afkomu hafna

Áætlað er að tekjur hafna hafi lækkað um 77 milljónir kr. á ári þegar Eimskip lagði af strandflutninga með gámaskipi en þá er gert ráð fyrir að útflutningshafnir (Vestmannaeyjar, Eskifjörður og Reykjavík) haldi verulegum hluta af sínum tekjum þar sem viðkomum stórra flutningaskipa muni fjölga [1].

Tekjuskerðingin kemur illa niður á þeim höfnum sem ekki eru útflutninghafnir en þó má vænta þess að tekjur af viðkomum frystiskipa í útflutningi muni aukast.  Sveigjanleiki í rekstri hafna er takmarkaður vegna fastra kostnaðarliða eins og fjármagns – og afskriftaliða.  Nú þegar strandsiglingar gámaskipa leggjast af er sýnt að einhverjar hafnir þurfa að draga úr rekstrarkostnaði til að mæta tekjulækkun.  Hugsanlegt er að hafnir stofni með sér hafnasamlög til að bregðast við breyttum aðstæðum.

Gjaldskrár hafna voru nýlega gefnar frjálsar og því er hugsanlegt að hafnir geti nú aukið tekjur með því að laða til sín þungaflutninga í auknu mæli með sérstökum samningum og breytingum á gjaldskrám.  Hafnasamband sveitarfélaga bendir á að stórflutningar af ýmsu tagi, svo sem sementsflutningar, eigi ekki heima á vegum[2].

8.0  Áhrif þróunar í flutningum á landsbyggðinni

8.1  Áhrif á nýtingu flutningatækja

Slæm nýting strandflutningaskips Eimskipafélagsins eftir að kísilgúrflutningar lögðust af er helsta ástæða þess að strandflutningar með gámaskipi leggjast nú að mestu af
.  Þá er talið að nýting flutningatækja í landflutningum hafi ekki verið með besta móti vegna samkeppni við skipið.

Nú þegar landflutningar og stórflutningar skipa hafa tekið við er talið að nýting allra flutningatækja, þar með talið gáma, muni aukast. Undantekning frá þessu er nýting hafnaraðstöðu en talið er að nýting hafnarbakka í viðkomuhöfnum strandflutningaskips Eimskips verði 12-18% lakari en áður [1].

Forflutningur frá sendanda vöru til skips og áframflutningur frá skipi til viðtakanda vöru heyrir nú að mestu sögunni til og í því felst mikið hagræði í rekstri flutningabíla.

8.2  Samfélagsleg áhrif og búsetuskilyrði

Einn helsti kostur landflutninga umfram flutninga með gámaskipi er aukin tíðni vöruafhendinga.  Byggðakjarnar sem ekki voru með viðkomur gámaskipa geta vænst ávinnings í formi aukins þjónustustigs og hraða í afhendingu vöru.  Þannig opnast tækifæri til uppbyggingar á stöðum sem ekki liggja vel við flutningum gámaskipa.

Aukin tíðni vörusendinga gerir fyrirtækjum á landsbyggðinni kleift að minnka vörubirgðir og lækka þannig verð til neytenda.  Á móti þessari lækkun kemur hækkun þar sem sjóflutningur er ódýrari.  Vöruverð á landsbyggðinni ræðst þó fyrst og fremst af samkeppni á markaði en sú ánægjulega þróun hefur átt sér stað, samfara því að stórar verslunarkeðjur hafa opnað verslanir á landsbyggðinni, að nú er komin fram markaðsdrifin flutningsjöfnun.

8.3  Áhrif á atvinnulíf á landsbyggðinni

Breytingar í flutningum hafa töluverð áhrif á nokkur iðnfyrirtæki á landsbyggðinni.  Neikvæð áhrif þess að strandflutningar gámaskipa leggjast af koma fram hjá útflutningsfyrirtækjum iðnvara á Norðurlandi.  

Talið er að fyrirtæki í sjávarútvegi muni í auknu mæli nýta sér viðkomur frystiskipa.  Eins og kunnugt er hafa útgerðir frystiskipa um árabil hafa keppt um flutning sjávarafurða við útgerðir gámaskipa.
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� Útreikningar Vegagerðarinnar. Byggt á upplýsingum um umferðarmagn frá umferðargreinum og upplýsingum um óhöpp og slys í slysaskrá Umferðarstofu. 


� Upplýsingar úr slysaskrá Umferðarstofu.


� Heimild: Umhverfisráðuneyti.


� Byggt á upplýsingum frá umferðargreinum Vegagerðar.


� Gámaskipið Jaxlinn er í flutningum milli Vestfjarða og Reykjavíkur.  Skipið mun einnig hafa viðkomu í höfnum í Eyjafirði á árinu 2005.
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