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Havna - midtpunktet mellom

sjo og land

Havet har hatt en viktig plass i Norges historie gjennom

mange hundre ar.

Vi har brukt det til fiske og
fangst, uthenting av olje og
gass, frakt av varer og men-
nesker. Den siste tiden har
pa nytt aktualisert havnenes
rolle for sivil og militeer be-
redskap.

Alt dette har bidratt til &
gjere Norge til en sveert rik
nasjon pa bade ressurser
og kompetanse. Ikke har vi
bare hentet ut ressurser og
fraktet varer pa havet, vi har
ogsé bygd en rekke naerin-
ger rundt aktiviteten i havet.

Slik har vi utviklet et nee-
ringslivog en rekke arbeids-
plasser med utgangspunkt i
aktiviteten i havrommet.

Direkteor Kje//—O Gammelsaeter i Norske Havner:

Men hvilken rolle har hav-

nene hatt opp gjennom historien, og
- ikke minst - hva kan de bidra med i
fremtiden?

Havnenes rolle i den maritime his-
torien er ikke like kjent for alle, men ikke
mindre viktig av den grunn. | havna er
det lasting og lossing, mannskap som
menstrer av og pa, passasjerer som
gar ombord og av, her finner skip trygt
opplag, her er det service pa skip og
utstyr osv. Slik kunne jeg fortsatt. Hav-
nene speiler bade nasringsliv og sam-

funnsliv.

| dette heftet gir vi et kortfattet innblikk
i havnenes rolle gjennom historien og
deres rolle for & utvikle Norge. Vi ser
0gsa pa hvordan havnene kan bidra til
4 bygge Norge videre.

En rekke steder langs kysten er hav-
nene sentrale i det grenne skiftet, i &
utvikle mer miljgvennlig transport og
ny miljgvennlig industri og neering. Det
gjelder pad omrader som landstram, ka-
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bonfangst og lagring, innen hydrogen-
0g ammoniakkproduksjon og fornybar
energi slik som transport og service av
vindmeller. Alt dette krever god sam-
handling bade med neeringsliv, lokale
0g nasjonale myndigheter.

Kunnskap er makt, sies det gjerne. Og
mangel pa kunnskap kan gjerne fare til
feil beslutninger. Det vil vi jo helst unn-
ga. Et godt faktagrunnlag er derfor vik-
tig for & ta gode beslutninger, noe som
ikke minst er viktig nar vi skal forme
samfunnsutviklingen.

Det finnes en del data om havner og
sjgtransport. Men ikke alt er like til-
gjengelig. Noe av forméalet med den-

Norske Havner har 65
medlemmer som forde-
ler seg over hele landet.

ne rapporten er & tilgjengeliggjere in-
formasjon som er viktig og nyttig for
samfunnsutviklingen. Noe av informa-
sjonen er basert pa offentlig statistikk,
eksempelvis fra Kystverket, men vi har
0gséa hentet inn informasjon direkte fra
vare medlemmer.

Vi haper med dette at dere far nyttige
perspektiver pa havnens viktige rolle i
samfunnet bade i fortid, natid og ikke
minst fremtid!
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Uten sjotransport stopper Norge

Hver dag anleper det mange skip i norske havner. Et godt ut-
viklet transporttilbud med havner fra svenskegrensen til rus-
sergrensa sikrer blant annet arbeidsplasser, varer i butikkene

og utstyr til helsevesenet.

Selv om sjgtransporten er lite synlig for
folk flest, utgjer den beerebjelken i det
norske transportsystemet, og er en av-
gjerende faktor for norsk verdiskaping
og konkurransekraft.

En vanlig méate & male transportarbeid
pa er tonnkilometer. Det vil si antall
tonn multiplisert med transportert av-
stand i kilometer. Eksempelvis vil en
lastebil som transporterer to tonn gods
i ti kilometer utfgre et transportarbeid
pa 20 tonnkilometer.

Nar man sammenligner hvordan
transportarbeidet fordeler seg mellom
transportformene, kommer virkelig be-
tydningen til sjgtransport fram.

Figurene pa neste side illustrerer hvor-
dan transportarbeidet fordeler seg
mellom vei, sjg og bane innenfor og
utenfor den norske grensen. Nesten
halvparten av alt transportarbeidet,
som foregar innenfor norges grenser,
gar pa bat. Jernbane transporterer kun
en mindre andel pa ca. fem prosent.

Det er samtidig noen apenbare forkla-
ringer pa hvorfor transportarbeidet er
fordelt slik det er. Hver av de enkelte
transportformene har ulike naturlige
fortrinn, og sann sett blir det ogsa en
naturlig fordeling avhengig av hva som
skal fraktes. For noen typer gods vil en
transportform veere det eneste valget.

Er lasten enten stor, tung, har lav verdi
og i bulk, vil sjgtransporten fort veere
det eneste alternativet for transport.
Til og med for relativt korte bulktrans-
porter kan sjgtransport veere mer hen-
siktsmessig enn vei, bade i et bedrift-
sgkonomisk og samfunnsgkonomisk
perspektiv.

Senere i rapporten blir det redegjort for
hvorfor land handler med hverandre.
Hvilke naturlige fortrinn har Norge,
som sammen med sjgtransport gir oss
konkurransekraft slik at vare produkter
er attraktive utenfor landets grenser?
Svaret er nok ingen overraskelse. Ek-
sportindustrien er viktig for den norske
gkonomien, og eksport trenger trans-
port.

Olje/gass og sjgmat er de to store ek-
sportneeringene, men det samlede vo-
lumet til eksport fra fastlandsindustrien
utgjer ogsa en meget stor andel. 1 2019
solgte Norge varer og tjenester til ver-
den for totalt 1296 milliarder kroner (ek-
sport), mens Vi kjgpte varer og tjenes-
ter for 1239 milliarder krone (import).

Gir sjgtransporten oss et saerskilt for-
trinn? Hvordan eksport av varer trans-
porteres gir et klart bilde av dette. Over
90 prosent av norsk eksport finner
sjaveien ut av landet. S& konklusjonen
sier vel seg selv? Uten sjgtransport
stopper Norge. Figuren pa neste side



Innenriks fordeling mellom
transportmidler i antall tonn-
kilometer. Kilde: Kystverket
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illustrerer eksport fordelt pa trans-
portformene.

| et volumperspektiv er vat- og
terrbulk de sterste segmentene.
Nesten 90 prosent av alt gods som
fraktes sjeveien erenten vat eller tarr
bulk, altsd gods som ikke er embal-
lert. Dette er i stor grad ravarer eller
halvfabrikata som inngér i industri-
produksjon, ofte i verdensomspen-
nende industrielle nettverk. | tillegg
transporteres store mengder grus,
sand og stein knyttet til bygge- og
anleggsprosjekter sjaveien. Figuren
pa side 7 illustrerer segmentsam-
mensetningen i volumer.

Fremtiden til sjgtransporten

Ifelge prognosene som ligger til
grunn for nasjonal transportplan vil
veksten i godstransporten gke bety-
delig frem mot bade 2030 og 2050.
En av de viktigste grunnene til det er
en forventet befolkningsvekst. De
siste analysene tyder pa en vekst
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pa 29 prosent for godstransport, eks-
klusiv raolje og naturgass, innen 2050.
Om lag halvparten av veksten forven-
tes & komme innen 2030, altsad de
neste atte arene.

Men hvilket transportmiddel vil f& den
starste veksten? Framskrivningene
tyder pa at sjgtransport vil veere den
dominerende  transportformen  for
gods ogsa i 2050, med 71 prosent av
godsmengdene. Veksten i godstrans-
portarbeid forventes imidlertid & bli
hayest pa vei, med en anslatt vekst pa
69 prosent fram mot 2050, etterfulgt
av transport pa bane, med en anslatt
vekst pd 44 prosent, eksklusiv malm-
transport.

Men er denne utviklingen gnskelig og
er det tegn i tiden som tyder pa en
annen utvikling? Andre analyser tyder
blant annet pa at veksten pa vei kom-
mer raskere og blir starre i de nordlig-
ste fylkene. Det vil si en stor og rask
vekst pa darlige veier. Veksten kom-
mer hovedsakelig pa grunn av vekst
i havbruksnaeringen. Spersmalet er
om dette er en gnsket utvikling. Der-
som det ikke er det, ma det settes inn
tiltak som bidrar til endring i @nsket
retning. Alternativene er tog og bat,
gjerne koblet sammen i en kjede. Er
det mulig? Teknologisk bar det veere
mulig. Teknologien for & bevare fisk og
fiskeprodukter i dag er sé bra at det er
vanskelig & oppdage forskjell pa en
frossen fisk og en fersk fisk. Ja faktisk
vil frossen fisk holde kvaliteten bedre,
spesielt over tid.

Utfordringen er gjerne mer av logis-
tikkmessig og bedriftsgkonomisk art.

For & f& gkonomisk balanse ved bruk
av skip ma det veere en rimelig god
retningsbalanse. Tomt skip den ene
veien gir ikke en forsvarlig gkonomi for
bruk av bat. Men her er det ogsé en
utvikling i markedet. Flere aktgrer ser
pa mer direkte sjgtransport til Vestlan-
det og Trendelag uten at det gar veien
om @stlandet. Far en kjedet tog og bat
mellom Bodg, Tromsa og Alta, vil det
0gsa kunne bidra positivt.

En annen utvikling som er spennen-
de, er den teknologiske utviklingen for
opereringen av skip. Den tyder pa at
sjgtransport ogsa kan brukes pa kor-
tere strekninger enn det som er vanlig
i dag. Bruk av halv- eller helautonome
bater - ofte utslippsfrie, siden de gar
pa batteridrift - gjer det interessant &
bruke bat ogsa pa kortere strekninger.
Yaras prosjekt med transport av gjed-
sel i Grenland og ASKOs prosjekt for
kryssing av Oslofjorden med kolonial-
varer, viser nye muligheter. Fortsatt er
dette nybrottsarbeid i en tidlig fase,
men dette kan godt peke ut veien for
en utvikling der bat er konkurransedyk-
tig ogsé pa kortere strekninger.

En tredje utvikling er kravene til redu-
serte utslipp og energieffektivitet. Det
interessante her er at store vareeiere
tar grep. Krav vareeierne far fra sine
kunder om reduserte utslipp gjer at
vareeierne i neste omgang stiller krav
til utslippsreduksjoner eller nullutslipp
fra transport av sine varer. Bade i Yara,
ASKO og Heidelberg/Felleskjopet er
det vareeiere som tar initiativet og en
sterre rolle. Heidelberg/Felleskjgpet
har tilbudt en langtidskontrakt med be-
tingelse om nullutslipp. Yara og ASKO



Tonn innenriks sjotransport
fordelt pa godstyper. Kilde:
Kystverket
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far utviklet og kjgper egne bater og
etablerer organisasjoner som opere-
rer batene. Denne vinteren har ogsa
vist at energieffektivitet vil bli sentralt i
arene fremover. Her er sjgtransporten
suveren, og Vil veere det i uoverskue-
lig fremtid. Ingen transportform kan sla
gods som reiser kollektivt pa skip. In-
ternasjonalt skjer det ogsa viktige pro-
sesser som Vil pavirke norsk sjefart. Se
mer om dette fra side 20 og utover.

Et siste interessant utviklingstrekk
som skjer i disse dager er at de nye
grenne industriene etablerer seg i eller
i neerheten av havner. Enten det gjel-
der fangst og lagring av CO2, produk-
sjon og utskiping av ammoniakk og hy-
drogen, etablering av batterifabrikker
eller etablering og service av vindkraft-
anlegg pa sjg og land. Dette viser hvor
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viktig gode transportlgsninger er for &
bidra til neeringsutvikling, ikke minst til
de nye industri- og neeringseventyrene
som skal bidra til det grgnne skiftet.

Det er vanskelig & spa hvordan, og
hvor langt, utviklingen gar frem mot
2030 og 2050. Men de nevnte
utviklingstrekkene kan peke i retning
av at sjgtransporten vil fornye seg pa
en méate som gjer den minst like aktuell
i arene fremover. Kanskje sa aktuell at
prognosen tar feil?

| alle fall er dette noe sentrale og lo-
kale myndigheter bar merke seg. For
Sjetransporten er en del av lgsningen
bade for klimavennlig transport og nye
industri- og eksporteventyr som skal
bidra til det grenne skiftet.

_ Terrbulk
15977 614




Gronne smarte havner
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Transport er en av de sektorene vi vil se storst endringer pa i
arene fremover, ja endringene er allerede godt i gang.

Det er to viktige drivere som sammen,
og hver for seg, bidrar til dette: Miljg-
og klimautfordringene og teknologiut-
viklingen. Behovet for reduserte klima-
gassutslipp og fotavtrykk i naturen av
menneskelig aktivitet, er katalysatorer
for en rekke nyvinninger. Samtidig er
blant annet datakraft og utviklingen av
kunstig intelligens sterkt medvirkende
til utvikling i sektoren. Autonome skip
er blant annet produkter som har stor
nytte av denne utviklingen.

Norske maritime miljger er langt frem-
me i den teknologiske utviklingen, noe
Norge Vil profittere pd. Norske Havner
er ogsa ganske sikker pa at skipsfarten

vil ligge langt fremme i den teknologis-
ke utviklingen, blant annet fordi sikker-
het vil veere enklere & ivareta med selv-
gdende fartay pa batterier.

A bruke teknologi som et argument for
ikke & tenke transportmiddelfordeling
vil derfor veere et stort feilskjeer. Her er
det interessant & merke seg at to av de
fremste prosjektene pa omradet utfor-
drer det tradisjonelle bildet om at bat
kun brukes pa lange avstander pa sto-
re volumer. Autonome og semiautono-
me fartey kan ogsa brukes pa korte av-
stander, noe prosjektene til bade Yara
og ASKO viser. En annen viktig driver
innen transport er klima- og miljgutfor-
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dringene. Utvikling av batteriteknologi
og fremdriftssystemer med alternative
drivstoff som hydrogen og ammoniakk
har de siste arene skutt stor fart. Kom-
binasjonen av autonomi og bruken av
klimavennlig drivstoff vil utfordre hvor
det kan brukes skip, og samtidig re-
dusere utslipp fra skip betraktelig de
neste arene. Hvordan dette vil pavirke
transportsektoren, burde derfor veere
et sentralt tema i analysene som gj@-
res, men er dessverre gjort i begrenset
grad.

Samferdselsdepartementet satte for
noen ar siden ned et ekspertutvalg
som i 2019 leverte rapporten «Teknolo-
gi for beerekraftig bevegelsesfrinet og
mobilitet». Her gar utvalget inn péa hvil-
ke trender i teknologiutviklingen som
er drivere og hvilke lgsninger de kan
bidra til. Vi tror at noen av de lgsninge-
ne som ble lansert, blant annet nar det
gjelder selvkjgrende kjeretayer, ligger
lengre frem enn det utvalget mener.
Vi tror eksempelvis det er lenge til det
gér selvkjgrende fisketransport pa nor-
ske fylkesveier. Selv om teknologien er
under god utvikling, skal den tilpasses
miljgene den skal brukes i, og samtidig
skaleres far den gir effekt. | tillegg gar
betydelige deler av transporten i Nor-
ge med utenlandske kjgreteyer, slik
at Norge har begrensede muligheter
til & regulere dette selv. Vi tror utvik-
lingen vil ga raskere pa skip fordi skip
gar langsommere og har starre beve-
gelsesrom og ferdes i. | tillegg er det
slik at flere beregninger viser at skip-
stransporten vil veere betydelig mindre
energikrevende enn lastebilen i lang tid
fremover, kanskje sa mye som 50 pro-
sent. Yara Birkeland vil bruke energien

til 1,5 lastebiler og frakte 120 containe-
re. Alternativ bruk av energi er ogsa en
viktig del av klimautfordringene.

EY-rapporten «Tempo pa grgnn oms-
tilling i norsk naeringslivy som kom ut
pa slutten av 2019 viste at den teknolo-
giske utviklingen gér like raskt, om ikke
raskere, pa skip. Kartleggingen, som
ble gjort pa vegne av Klima- og milje-
departementet, gikk gjennom status
for grenn omestilling i norsk neeringsliv,
med utgangspunkt i 11 utvalgte bran-
sjer: Olje og gass, avfall og gjenvinning,
skog- og treneeringen, neeringseien-
dom, landbruk, mat og drikke, finans,
neeringstransport, handel, reiseliv,
prosessindustri, og skipsfart. Bransje-
ne dekker til sammen 58 prosent av
totale norske direkte utslipp, og utgjer
til sammen de viktigste direkte og indi-
rekte utslippskildene fra neeringslivet.
Norske Havner tror derfor at bruken av
skip vil veere sentral for & redusere Kli-
mautslippene innen 2030. De vil ogséa
vaere viktige for & redusere ulykker, re-
dusere utslipp av microplast og bidra
til & bevare naturmangfold.

For havnene er den teknologiske ut-
viklingen krevende. Mange havner har
sma administrasjoner og fagmiljger,
og vil i mange sammenhenger veere
avhengig av ekstern kompetanse og
finansiering. Men vi ser at flere havner
finner sammen om & utvikle prosjekter
som Vil effektivisere driften i havnene
0gsd, slik som prosjektet om digital
tvilling av havnene som Oslo havn star
i spissen for. Et neermere samarbeid
med statlige etater som Kystverket og
Kartverket kan ogsé veere viktig for &
veere i sentral i utviklingen.




Grenn naeringsutvikling

Grenn neeringsutvikling er en enkel betegnelse pa naeringer og
industri som utvikler og produserer produkter og tjenester som
vil redusere negative klima- og miljgavtrykk. Formalet er ogsa a
lage arbeidsplasser som bidrar til et baerekraftig samfunn.

| en dpen gkonomi som den norske er
havner generelt viktig for at neeringsli-
vet skal utvikle seg og arbeidsplasser
sikres og skapes. Men i fremtiden er
det viktigere enn noen gang at indus-
tri og arbeidsplasser bidrar til et bee-
rekraftig samfunn der fotavtrykkene i
naturen blir minst mulig.

Havnene er en viktig brikke i utviklin-
gen og etableringen av en rekke av de
nye naeringene som na er under utvik-
ling. En grennere fremtid vil blant annet
kreve karbonfri energi. Flere steder i
Norge er det nd pa trappene & frem-
stille hydrogen eller ammoniakk i eller
i neerheten av havner. Disse utslipps-
frie energikildene skal saerlig brukes av
skip, men det er ogsa aktuelt pa andre
omrader. For & produsere og distribue-
re slikt drivstoff kommer man altsé ikke
utenom havnene.

Et annet omradet er batteriproduksjon.
Batteriproduksjon er sentralt for sam-
funnsomstillingen. | &rene som kom-
mer skal omtrent alle transportmidler
bruke batterier. Og disse batteriene
ma fremstilles s miljgvennlig som
mulig. Da er Norge med sin rene ener-
gi attraktivt. Men det krever enormt
med transportkapasitet. Havnene er
derfor n@dvendige for & utvikle en ny,
norsk batteriindustri.

Hvis vi ser aktiviteten langs kysten s&

er havnene ogsé sentrale for & realise-
re karbonfangst og lagring (CCS) flere
steder i landet. Dette er et viktig tiltak
for flere industrier i arene fremover. En
annen neering som Vi vil se mer av er
vindmgiller, bade pa sjg og land. Slike
gigantiske turbiner vil trenge effektive
havner for transport og montering, sé
vel som service og vedlikehold i arene
fremover. Ogsa her er det avgjgrende
med gode havnefasiliteter.

Havnene er ogsa viktige for & bygge ut
landstrem. Slik stram kan enten brukes
til operasjoner av skip som ligger i havn
eller ladging av batterihybride fartay.

Et omrade vi ikke tenker s& mye over i
en slik sammenheng er fiskeri- og hav-
bruksnaeringen. Selv om det her ogséa
er potensiale for forbedringer er det
fortsatt slik at fisk er noen av den minst
karbonintensive maten vi har. A bidra til
at en stadig sterre verdensbefolkning
kan mettes med fisk er derfor viktig og
en av grunnene til at OECD mener at
50 prosent av veksten i verdensgko-
nomien frem mot 2030 vil komme fra
havet. FNs bzerekraftsmal understre-
ker ogséa at havnasringene ber utvikles
for & skaffe mat til verdens befolkning.
Men skal denne neeringen utvikles i
Norge trengs ogsa god infrastruktur pa
land slik at vi far en effektiv transport
mellom ressurser og marked. Her er
fiskerihavnene viktige.



Den nye regjeringen har signalisert en
mer aktiv neeringspolitikk for & utvikle
Norge gjennom det grenne skiftet. En
slik politikk ma kobles med en aktiy,
grenn transportpolitikk. | lapet av fa ar
har nemlig en rekke havner langs kys-
ten fatt en sentral rolle i utviklingen av
grenn industri. En grenn og aktiv nae-
ringspolitikk forutsetter en god trans-
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portpolitikk. Uten havnene far vi ikke
gjennomfaert det grenne skiftet her i
landet. En aktiv og grenn naeringspo-
litikk m& ga hand i hand med en aktiv
maritim transportpolitikk. Asfalt har fatt
trumfe sjoveien i de siste nasjonale
transportplanene. Da flyttes mer gods
fra sjo til vei, noe ingen folkevalgte
egentlig vil.
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En introduksjon til h

-

avnevirksomhet
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«Ka sku vi ha gjort uten havet? Sku vi ha bzert batan?»

Utsagnet setter ord pa hvor avhengige
folk i nord alltid har veert av havet. Men
hva skal vi med skip om vi ikke har noe
sted & anlgpe? Ingen havner, ingen
skip - ingen skip, ingen havner.

Havnene har veert avgjerende for & ut-
vikle Norge og verden. Og de blir minst
like viktige fremover, bade for naerings-
utvikling og for & fa ned klimagassut-
slipp.

Avhengig av hvordan man definerer
en havn, eksisterer det et sted mellom
3500 og 9000 havner i verden. Som
et bindeledd mellom sj@ og land, og en
drivkraft for gkonomisk utvikling, er det
mange definisjoner av havn.

De enkleste definisjonene ser pa hav-
nenes rolle som omlastningspunkt.

Havnene defineres som et geografisk
omrade hvor skip kan komme i naerhe-
ten av land for & laste eller losse last,
vanligvis ved et dypvannsomrade som
en bukt eller elvemunning. Men hav-
ner har en mer omfattende rolle i dag
enn bare et omrade ved kysten. De er
viktige aktgrer i det globale transport-
systemet. Siden 1980 har omfanget
av sjegbasert logistikk mer enn doblet
seg i volum, og i dag er 90 prosent av
verdenshandelen basert pa transport
med skip.

Som katalysatorer for gkonomisk ak-
tivitet er havnene sentrale i nasjoners
konkurransekraft. Havnene er altsa
mer enn bare et omlastningspunkt.
Nyere definisjoner av havn fokuserer
derfor mer pa havnenes rolle i globa-
le forsyningskjeder. Antwerpen havn



definerer havnene som ledd i en sam-
menkoblet logistikkjede som strekker
seg fra det oversjgiske "forlandet” til
det kontinentale innlandet, i en konti-
nuerlig flyt av varer uten grenser.

En mer omfattende definisjon kan hen-
tes fra artikkelen "Dynamics of liner
shipping network and port connectivity
in supply chain systems” i Journal of
transport geography. Havn defineres
der som en integrert plattform som
fungerer som en base for produksjon,
handel, logistikk og informasjonsover-
fering. Videre papekes det at havnene
er en viktig forutsetning for regioners
verdiskaping og konkurransekraft. For
a opprettholde denne rollen méa havne-
ne kontinuerlig utvikles. Kundenes krav
ma oppfylles for at sjgtransporten skal
veere attraktiv.

En havn bestar som oftest av ett eller
flere definerte geografiske omrader
hvor aktarer handterer gods eller driver
annen sjgbasert verdiskaping. Som or-
ganisasjon kan en havn kan bestd av
flere terminaler som igjen er akterer el-
ler definerte omrader innenfor havnen.
Terminalene legger til rette for omlast-
ning mellom ulike transportformer, og
tilbyr tjenester for videre transport og/
eller annen verdigkende aktivitet.

Havner i et historisk perspektiv

De fegrste havnene ble trolig bygget av
egypterne ca. 4000 f.Kr. Byggingen av
pyramidene, datidens sterste bygge-
prosjekt, krevde mye stein. Bare Giza-
pyramiden bestar av om lag 2,3 millio-
ner steinblokker. Steinen ble stort sett
hentet fra Aswan, mer enn 800 km
unna. A frakte alt dette over land ville

veert umulig, og sjeveien var eneste
alternativ. Verdens farste havner ble
altsd bygget med en klar funksjon: &
forsyne pyramideprosjektet med stein.
| lgpet av de 20 arene det tok & bygge
Giza-pyramiden, ble det fraktet 800
tonn stein daglig til havnene, med sju
anlap per dag.

| romertiden oppsto en ny rolle for hav-
nene. Fra ar 240 f.Kr. til &r 400 e.Kr. til-
rettela de for fremveksten av verdens
Sterste imperium. Sjgveien var avgje-
rende for at romerne kunne omsette
varer. Havnene fungerte som knu-
tepunkt for middelhavshandelen og
romerske havner ble bindeledd mel-
lom sj@- og elvetransport. Det la ogsa
grunnlag for spesialisering med starre
skip til kystfarvann og middelhavsfart
og mindre skip tilpasset elvefart. | til-
legg til & fremme handel, var havnene
strategisk viktige som baser for «den
romerske marine».

Det bysantinske riket bestod fra ca. ar
300 til &r1453. Innbyggerne var regnet
som verdens fremste handelsmenn
med bakgrunn i havnene. Havnene til-
rettela for internasjonal handel og ga
tilgang til verden. Hovedstaden Kon-
stantinopel hadde allerede rundt 400-
500 e.Kr. en formidabel havn med over
4000 meter total kailengde og et hav-
neomrade pa over 100 mal.

Med Ming-dynastiet, fra ca. ar 1368 til
ca. ar1644, ble havnene viktige for glo-
bal handel og ekspedisjonsfart. Slik ble
havnene sentrale i utviklingen av det
imperialistiske Kina.

| hansatiden, fra ca. ar 1200 til ca. ar
1500, var havnene viktige baser for




handelsnettverkene. Havnene mulig-
gjorde effektiv handel og utnyttelse av
komparative fordeler. Slik bidro havne-
ne til hanseatenes konkurransekraft.
Etter hvert som man utviklet egne han-
delsruter, med sterre knutepunkt og
«feeder-funksjoner», kunne sjatrans-
porten spesialisere seg innenfor de
ulike segmentene. Spor etter hansati-
den er synlig fortsatt i dag, for eksem-
pel i Bergen.

Fra & ha en ren «pyramidebyggings-
funksjon», har havnene utviklet seg til
4 forme dagens globaliserte verden.
Uten havnene og transport av varer pa
skip ville verden veert helt annerledes.
Med pa lasten er det nemlig mer enn
bare varer. Det er informasjonsstrgm-
mer som bidrar til & styrke konkurran-
sekraften og utvikle naeringslivet.

Havnene har i dag en rolle i & skape
arbeidsplasser og gkonomisk vekst i
sine regioner. De er sentrale utviklere
av logistikk og varestrgmmer, og de blir
stadig viktigere i & lgse klimautfordrin-
gene gjennom tilrettelegging for grgnn
skipsfart og neeringsutvikling. Dette
gjer ogsa at havnene far en politisk rol-
le.

Norske havnehistorie

| et historisk perspektiv har havnene
alltid hatt bade en lokal, regional og na-
sjonal betydning, noe som har medfert
at de har blitt dratt mellom statlige og
lokale interesser.

Da havnesektoren ble regulert for far-
ste gang i 1735, ble havnedrift primaert
oppfattet som en statsoppgave, der de
statlige interessene skulle veie tyngst.

Selv. om kommunene fikk starre inn-
flytelse over havnevirksomheten med
havneloven av 1894, beholdt de stat-
lige myndighetene fortsatt en sterk
kontroll over havnevesenet. Dette ble
begrunnet med at havnene ikke bare
kunne betraktes ut ifra et lokalt per-
spektiv. De var tvert imot av vital betyd-
ning for statens inntekter og samfun-
nets gkonomi.

Gjennom lovrevisjonene i 1933, 1984
og 2010 ble kommunenes innflytelse
og styring over havnene styrket. Men
fortsatt gjaldt prinsippet om at havne-
nes skulle veere avgrenset fra kommu-
nens gvrige gkonomi.

Med havneloven av 2020 er ansvaret
for havnene overfert til koommunene i
sin helhet. Langtidsvirkningen av den-
ne kommunaliseringen er enna ikke
synlig. Men det ma forventes at kom-
munene Vil endre sin tilneerming som
eiere for & kapitalisere pa eierskapet av
havnene.

| tillegg til & ha hatt en viktig rolle for
transport og neerings- og industrieta-
bleringer i Norge, har havnene ogséa
hatt en viktig rolle for de store fiske-
riressursene utenfor kysten. Vi har der-
for en rekke havner langs kysten som
har veert viktige for landing av fisk, ser-
vice og opplag mellom fiskerisesonge-
ne. Dette er noe av grunnen til at vi i
Norge ogsé har sékalte fiskerihavner,
der staten har en saerskilt rolle i utvik-
ling av infrastrukturen, eksempelvis
bygging og vedlikehold av moloer.

Internasjonal handel

Som innbyggerne i Det bysantinske



GODS: Kart over
godstransport langs
norskekysten Kilde:
Kystverket.

riket oppdaget, ligger det store mulig-
heter for handel ved & ha en kystlinje
og havner. Enkelte handelsvarer er
helt avhengige av sjetransport for &
kunne omsettes. Bulkprodukter, varer
som fraktes lgse, slik som olje, malm
og korn er eksempler pa det. Med ver-
denshandelen som den viktigste dri-
veren for sjgtransporten er det vesent-
lig & forsta hvorfor land handler med
hverandre.

Med sin Theory of Absolute Advantage
fra 1776, slo Adam Smith fast at nar et
land kan produsere et spesifikt produkt
mer effektivt enn et annet, ber landet
selge produktet sitt. Tilsvarende bgr de
kigpe produkter som andre land kan
produserer mer effektivt. Slik vil man

«f& mer ut av hver kroney.

Senere stadfestet David Ricardo i sin
teori Theory of Comparative Advanta-
ge fra 1817 at et land vil handle med
andre land s& lenge det kan produsere
varer mer effektivt enn andre, relativt
sett, altsd at de har et seerlig fortrinn.
Hvis fraktkostnader spiser opp forde-
len, vil det veere en barriere for andre
4 kjgpe produkter. Dermed blir ogséa
fraktkostnader og effektiv transport ve-
sentlig.

Heckscher og Ohlin bygget videre pa
Ricardos teori og la frem The Factor
Endowment Theory i 1933. Med den
slar de fast at land vil ha et kompara-
tivt fortrinn over andre land dersom det




er naturlig beriket med et overskudd
av en produksjonsfaktor, eksempelvis
olje.

| 1966 presenterte Raymond Vernon
The International Product Life Cycle.
| henhold til denne teorien gar inter-
nasjonal handel gjennom tre faser,
og produkter vil over sin livssyklus bli
produsert i flere land. Den farste fasen
er at produkt oppstar som fglge av et
spesifikt markedsbehov. | den andre
fasen oppstar ettersparsel etter pro-
duktet i andre land, og produktet blir
kopiert av lokale produsenter. | den sis-
te fasen er teknologien bak produktet
s& godt kjent at produktet blir produ-
sert i lavkostland.

Disse fire teoriene om internasjonal
handel forklarer hvorfor land handler.
Og med handel oppstar behovet for
transport. Hvordan varen fraktes av-
henger av landenes geografiske plas-
sering, tilgjengelig infrastruktur, pro-
duktets verdi, formen og starrelsen pa
varen.

Globaliseringen og vekst i verdens-
handelen er den viktigste markeds-
driveren for verdens skipsfart, og i dag
fraktes 90 prosent av varene med skip.
Havnene er derfor avgjerende for in-
ternasjonal handel. Sammenhengen
mellom utviklingen av verdenshandel
0g sjetransporten er kumulative. His-
torisk har én prosent gkning i verdens-
handelen gitt en gkning pa rundt tre
prosent i havnenes gjennomstrgm-
ning av containere. | et globalt per-
spektiv vil utviklingen av sjgtransport
fremover drives av utviklingen av ver-
denshandel. | lokale markeder spiller

lokale faktorer viktige roller. Herunder
blant annet tilgang pa& «up-to-date»
infrastruktur, geografiske forhold og
befolkningsutvikling,  konkurransesi-
tuasjon mellom transportformene og
den generelle gkonomiske utviklingen
i den enkelte nasjon.

| et norsk perspektiv er det naturlig &
se pa hvordan fremveksten av nye
naeringer skaper nye transportbehoy,
som for eksempelvis turistneeringen,
havbruksneeringen og utbygging av
havvind. | tillegg spiller myndighetsre-
gulering og hvordan offentlige investe-
ringer i samferdselsinfrastruktur inn pa
naeringsutvikling og videre transport-
sektoren.

Havneutvikling

Mange store havner har investert be-
tydelige belgp for & utvikle infrastruk-
turen fra forrige arhundre og frem til i
dag. Mye av dette er fremdeles synlig,
og denne «arven» er utgangspunktet
for deler av infrastrukturen som mo-
derne havneoperatgrer ma forholde
seg til. Mange norske kystbyer har
vokst frem rundt havnene og selve
havnedriften har veert drivkraften bak
byutviklingen. Fremveksten av annen
transportinfrastruktur som bane og vei,
samt endringer i varestremmer, har
endret bade kravene til og behovene
for havnene. Heller ikke fremover vil
havnedrift veere statisk.

Dette har ogsa fert til at flere havner
har en krevende beliggenhet og en lite
optimal utforming, gjerne midt i bykjer-
nen og med en ukurant farled. Tidlige-
re 14 markedet for handel nzer havna.



Utviklingen av transportsegmentet har
gjort havnene til intermodale «huber»
som krever en annen utforming og
arealtilgang.

For at sjaveien skal veere attraktiv, ma
havnene kontinuerlig utvikles etter
markedets behov. Historien gir mange
eksempler pa at manglende havne-
utvikling har svekket den gkonomiske
aktiviteten og flyttet varestrgmmer fra
et sted til et annet. Dette kan man se i
bade Southampton og Liverpool. Flere
av europas store havner er avhengig
av sluser for & handtere tidevannsfor-
skjeller. For & opprettholde sin konkur-
ransekraft, har de derfor investert store
summer i & utbedre sluser for & ta imot
en voksende skipsflate.

Havnenes infrastruktur ma utvikles
etter de gjeldende standardene til de
ulike lastsegmentene slik at de kan
imatekomme brukernes forventninger.
Derfor kan man argumentere med at
havnenes utvikling er drevet av mar-
kedet og markedskontakt. Havner og
rederier ma tilpasse seg et marked i

.

fortlgpende endring for & kunne opp-
rettholde konkurransekraft. Investe-
ringer i havneinfrastruktur er med an-
dre ord avgjerende bade for havnene
og lokalt/regionalt naeringsliv. En havn
som stér stille, taper sin betydning
over tid.

Global handel har ogsé pavirket re-
dernes markedstilneerming. Sjegtrans-
port ses ikke lenger bare i et «havn til
havn»-perspektiv, men som en del av
en storre verdikjede og et internasjo-
nalt distribusjonsnettverk.

Havnene har gatt fra tradisjonell drift
til & bli del av starre logistikknettverk.
Dette har gkt fokus pa verdigkende
tienester og integrasjon i forsynings-
kiedene.

Ved at en havn utvikler seg, opprett-
holder den ikke bare egen konkur-
ransekraft. Den fremmer konkurran-
sekraften til hele forsyningskjeden
- fra produksjon til markedet. Havnen
«fronter» lokale og regionale bedrifter
i den internasjonale konkurransen.
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Utvikling av transportsystemet

Hvordan transportsystemet utvikles avhenger i stor grad av
hvordan staten regulerer og investerer i samferdselsinfrastruk-
tur. | tillegg pévirkes vi av omgivelsene rundt oss, for transport

stopper ikke ved landegrensene.

Viktigheten av internasjonale avtaler
innen samferdsel og skipsfart er en
uomtvistelig grunnbjelke i internasjo-
nal handel og gkonomisk samarbeid.

| og med at Norge er med i det indre
marked (E@S), s vil all lovgivning og
reguleringer innen transportomradet i
EU ogsa fa direkte betydning for norsk
politikk. Under gis en beskrivelse av
norske og europeisk transportpolitikk.

Norsk transportpolitikk
Rammene for utviklingen av trans-

portsystemet legges frem i Nasjonal
transportplan (NTP) hvert fierde ar. NTP

er en prioriteringsoversikt for samferd-
selssektoren og utgangspunkt for for-
deling av samferdselsmidlene i arlige
statsbudsijetter.

Historisk inneholder NTP flere priori-
teringer enn det er midler til. De siste
arene har ogsé prioritering av vei- og
baneprosjekter gatt ut over bevilgnin-
gene som skulle ha gatt til utviklingen
av sjgtransport.

| forste seksarsperiode av gjeldende
NTP (2018-2029) ligger kysten an til &
fa en oppfalging pa knapt 70 prosent,
mens veisektoren blir fulgt opp 100
prosent. Transportetatene selv har
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papekt at store investeringer i vei har
styrket veitransportens konkurranse-
kraft, altsd en overfaring av gods fra sj@
til vei. Nedprioritering av kystinfrastruk-
turen er ogsa grundig dokumentert i
MENON-rapport 30/21 som kom véren
2021.

Hva vi trenger av samferdselsinfra-
struktur for & imatekomme fremtiden
ma sees i sammenheng med trafikk-
utvikling og neeringsutvikling. Med
verdens nest lengste kystlinje ligger
havrommet sentralt i utviklingen av
fremtidens naeringsaktivitet.

OECD anslér at de havbaserte neerin-
gene kan doble sitt bidrag til den glo-
bale gkonomien i 2030. Solberg-re-
gjeringen la frem en havstrategi for &
utvikle havnaeringene, og en stortings-
melding om en grgnnere og smartere
maritim neering. Felles fordem er at in-
frastruktur pa land er glemt. Med andre
ord er bindeleddet mellom sj@ og land
ikke vurdert.

Samtidig er forvaltningen av fiskeri-
havnene fortsatt uavklart. Regjeringen
Solberg ensket & flytte dem over til
fylkene, men de fire nordligste fylkene
aksepterte aldri betingelsene og de
forble statlige. Regjeringen Stere har
sagt i regjeringserkleeringen at de an-
sker & ha statlige fiskerihavner. Dette
er enn a ikke avklart.

Selv. om samferdselsinfrastruktur er
viktig for neeringslivet, er personreiser
det viktigste temaet i transportpolitik-
ken. Det er det som bergrer velgerne
direkte. Godstransport oppleves mer
som noe som skjer automatisk. Det

innebserer at politikernes fokus pa per-
sonreiser og arbeidsplasser gar pa be-
kostning av & utvikle og prioritere milja-
og klimavennlig godstransport. Det er
0gsé en begrenset kunnskap om sjo-
transporten og dens bidrag til utvikling
av neaeringsaktivitet.

Siden 1990-arene har det vaert et mal
at godstransport over lange avstan-
der i sterst mulig grad skal overfares
fra vei til sj@ og bane. For transport av
stykkgods péa strekninger over 300
kilometer med neerhet til havn eller
jernbaneterminal, har veitransporten i
2010-2015 gkt like mye eller mer enn
transport pa sj@ og bane.

Dersom transporten pa disse streknin-
gene hadde veert utfert pa sjo og bane
i stedet, ville kostnadene for samfun-
net som felge av ulykker, forurensning,
stay, veislitasje og keer blitt betydelig
mindre.

Det er iverksatt fa og for svake tiltak for
4 nd malet om & f& mer godstransport
over fra vei til sjg og bane, og det har
blitt lagt bedre til rette for arealer til til-
bydere og brukere av transport langs
hovedveinettet enn ved havner og
jernbaneterminaler. Dersom man vil ha
mer gods pa kjal er ikke svaret & legge
logistikksentrene pd Gardermoen.

| plangrunnlaget til NTP 2022-2033 er-
Kjenner transportetatene at store veiut-
bygginger har styrket veitransportens
konkurransekraft og overfert gods til
vei. Bade i gjeldende (2018- 2029) og
kommende (2022-2033) NTP er malet
om godsoverfering redusert til en am-
bisjon. Regjeringen Solberg presiserte




at «for & kunne oppné godsoverfaring
i et s& stort omfang som ambisjonen
sikter mot, vil det veere behov for om-
fattende gkonomiske virkemidler og
investeringer ut over det som foreslas i
denne meldingen».

Med andre ord innrammer myndighe-
tene at det er potensial for godsoverfg-
ring, men at de velger ikke & prioritere
godsoverfgring.

Tiltak som skal styrke sjgtransporten
ma ha dokumentert en gnsket effekt.
For & vurdere effekten av hvordan ulike
tiltak pavirker varestrammene blir de
analysert giennom Nasjonal Godsmo-
dell (NGM). Dette er en beregnings-
modell med store svakheter. NGM er i
dag mer egnet til & gjere analyser pa
kort sikt enn pa lang sikt. Den fungerer
ogsa bedre pa nasjonalt (aggregert)
niva enn pa lokalt (disaggregert) niva.
Videre er det vanskelig & etterprove
resultater fra modellen da den er lite
transparent.

Modellsystemet er ogsa basert pa til
dels sveert enkle forutsetninger om ak-
terenes atferd og muligheter. Eksem-
pelvis vil ikke endrede forbrukervaner
grunnet miljgengasjement eller inter-
netthandel fanges opp.

Analyser av forventet utvikling innar-
beides ikke i modellen. De historiske
trendbruddene viser at NGM ikke er
egnet til & analysere alle typer tiltak
pa godstransportomradet. Bruken av
NGM til & analysere effektene av tiltak
har medfert at gode tiltak blir «mo-
dellert» bort og ikke blir iverksatt. Slik
understatter modellen det bestdende

fremfor & bidra til utvikling i sektoren.
Europeisk politikk

Transport stopper ikke ved landegren-
sene. Dette gjelder i saerdeleshet for
skipsfarten. Skipsfarten star for om lag
90 av all transport arbeidet i verden.
Store volumer krysser verdenskonti-
nenter. Havnene er essensielle for &
realisere dette.

Viktigheten av internasjonale avtaler
innen samferdsel og skipsfart er en
uomtvistelig grunnbjelke i internasjo-
nal handel og gkonomisk samarbeid.
| og med at Norge er med i det indre
marked (E@S), sa vil all lovgivning og
reguleringer innen transportomradet |
EU ogsa fa direkte betydning for norsk
politikk.

Som stor skipsfartsnasjon har Norge
ogsa en tydelig stemme innad i denin-
ternasjonale maritime organisasjonen
(IMO). IMO har de siste arene tatt en
mer proaktiv rolle i forhold til klimaut-
slipp fra skipsfarten. | forbindelse med
klimamgtet i Glasgow kom 22 stater
til enighet om & etablere 25 «green
lanes» innen 2025. Green Lanes er
utslippsfrie korridorer mellom havner i
verden. Norge er et av disse landene.

Norsk samferdselspolitikk ma utfor-
mes innen rammene av de internasjo-
nale avtaler og forpliktelser som Norge
har inngéatt. Norske myndigheter har
i lengre tid spilt en aktiv rolle i den in-
ternasjonale maritime organisasjonen
(IMO) og har blant annet arbeidet for
strengere klima- og miljgregulering av
den internasjonale skipsfart. Norge har
veert proaktiv i a stille krav til skipsfarten
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innen NOX, SOX, avfall og forbr

nning.

Det har over lengre tid blast en grann
bolge over det politiske landskapet i
Europa. Et resultat av dette er at EU har
«myket» opp statsstotteregelverket
for tiltak som fremmer miljgvennlige
transportlgsninger. At havn ble en del
av gruppeunntaket i 2018, var viktig for
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at norske myndigheter kunnet etablere
en tilskuddsordning for miljgvennlige
og effektive havner. En ordning som i
statsbudsijettet for 2022 er noe styr-
ket. Men havnene har en rekke gode
prosjekter, sa her er det rom for bety-
delig starre bevilgninger.

slutten av 2019 lanserte den nye




kommisjonen sin «Green Deal». Dette
veikartet er ikke en ambisigs plan for et
mer klimavennlig Europa, men en stra-
tegi for et helt nytt Europa. Man skal

ikke bare komme med tiltak som frem-
mer miljiget og klimaet, men bygge et
helt nytt gkonomisk system som er
beerekraftig. Et sentralt stikkord er tak-
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sonomi. En finanssektor som fremmer
beerekraftige investeringer skal bidra til
at Europa blir det farste klimangytrale
kontinentet. | 2020 vedtok EU-radet
en klimalov som skal redusere klimaut-
slippene med 55 prosent. Norge har
med Hurdalsplattformen lagt seg pa
EUs niva.

14. juli 2021 la EU-kommisjonen fram
sin «fit for 55» (klar for 55). Her pre-
senteres en pakke med 12 lovforslag
som skal bringe Europa videre i en
mer baerekraftig retning. Alternativt
drivstoff (FuelEU Martime), landstram
(AFIR) og utslippsmalinger/-sporing
(ETS) er sentrale omrader som ogsa vil
fa konsekvenser for norske havner. Vi-
dere arbeides det med en revisjon av
retningslinjene for det transeuropeiske
transportnettverket (TEN-T). Mange av
disse forslagene vil veere gjenstand for
behandling i EU-institusjonene i lgpet
av 2022.

Hovedmalsetningen om at Europa skal
veere klimangytralt innen 2050 vil ogsa
gjelde for oss. For eksempel er hele
arbeidet med Klimakur 2030 basert
pa avtaler inngatt med EU. Kravene til
ikke-kvotepliktig sektor, som transport-
sektoren er en del av, vil mgte sterke
krav til reduksjon i klimagassutslippe-
ne fram mot 2030. Regjeringen Stere
har adoptert EUs klimalov.

EU vil iverksette en rekke forordninger
og direktiver som vil f& betydning for
norsk transportpolitikk fremover. | det-
te arbeidet vil vi se at bdde EU-kom-
misjonen og Europaparlament vil veere
foroverlente, mens Radet nok vil ha en
mer bakoverlent holdning. Et sentralt

punkt er at transportsektoren ma re-
dusere sitt klimaavtrykk og prinsippet
om at forurenser betaler skal legges til
grunn.

Kommisjonen har pekt pa at transport
er for billig og @nsker & initiere en poli-
tikk som sikrer at de ulike transportfor-
mene betaler de eksterne kostnadene
sine. Dette hindrer blant annet malset-
ningen om at mer av godset skal over
pa sjg, bane og de innenlands vannvei-
ene.

| flere tidr har tungtransporten veert
avhengig av sjafgrer fra a@steuropeis-
ke land. | takt med den politiske be-
visstheten i klimasparsmalet, har EU
ansket mer tilneermet like vilkdr (Eu-
rovignett-direktivet) i unionen, selv om
lznns- og arbeidsvilkarene felger na-
sjonalstatens grenser. Likevel har ka-
botasjeregler, oppfelging og kontroll av
hvilebestemmelser og kjaretgy bidratt
til en «sunnere» konkurranse.

En all-europeisk ordning med prising
av de eksterne kostnadene som de uli-
ke transportformene péafarer samfun-
net vil bidra til en bedre optimalisering
i transportsystemet. Et slikt samfunns-
gkonomisk perspektiv ma blant annet
ta hgyde for alle miljg- og klimafakto-
rer som paferes samfunnet, slik som
mikroplast, naturmangfold og klimag-
assutslipp.

CQVID-19 har vist hvor viktig et velfun-
gerende transportsystem er for 0ss
alle. Sentrale internasjonale aktarer
som EU og IMO var raskt pa banen for
a sikre at vareflyten gikk uten for store
ringvirkninger.




En forutsetning for omstilling
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Skal Norge oppfylle sine internasjonale forpliktelser om a redu-
sere klimagassutslipp er en satsning pa sjetransport en viktig

del av lgsningen.

Strategisk havneutvikling reduserer
transportsektorens klima- og miljgav-
trykk og legger til rette for grenn nee-
ringsutvikling. Men, det krever at man
satser pa sjgveien som den naturlige
fartséren for landet med verdens nest
lengste kystlinje.

Norge stér foran noen store utfordrin-
ger i tiden fremover. Vi skal reduse-
re vare utslipp fra bruken av fossilt
drivstoff med opptil 55 prosent innen
2030.

Mange mener at ny teknologi vil lase
dagens utfordringer i transportsek-
toren, og det er nok delvis sant. Elek-
trifisering av transportsektoren vil re-
dusere utslipp av klimagasser, men

transportformenes avtrykk pa samfun-
net er mer enn bare klimagasser. Et
beerekraftig transportsystem handler
derfor ogsd om trafikksikkerhet, na-
turforurensning, arealbeslag, investe-
rings- og vedlikeholdskostnader og
andre negative parametere som pa
virker helsen var.

Selv om ny teknologi er en viktig driver
for en grenn omstilling av transport-
sektoren, vil det i fremtiden veere sveert
viktig hvordan vi utnytter teknologien
mest effektivt, og hvordan vi kan bru-
ke teknologien til & optimalisere trans-
portarbeidet og redusere de negative
samfunnskostnadene.

Arets strgmpriser har veert et forvarsel



pa hva som skjer nar ettersparsel sti-
ger raskere enn tilbudet. Nar samfun-
nets fokus er mot & elektrifisere alt som
elektrifisere kan, kommer spgrsmalet
om hvordan vi bruker energien som er
tilgjengelig mest mulig effektivt.

Kollektive transportlasninger pa sja og
bane, akkurat som for persontranspor-
ten, er de energieffektive transportfor-
mene og blir viktig for i optimalisering
av transportsektorens energiforbruk.
Nar Yara Birkeland bruker energien til
1,5 lastebiler men frakter 120 containe-
re, sier det mye om energieffektiviteten
til sjgtransporten.

| motsetning til transport pa vei og
bane, beslaglegger sjgtransporten
sa & si ingen arealer for & transporte-
re gods fra havn til havn. En satsning
pa sjeveien vil dermed ogsé avlaste
arealbeslag og utbygging av veinettet
i natur, dyrka mark, kulturminner og
dagens bebyggelse.

Utslipp av klimagasser

Transport medferer utslipp av klima-
gasser, og transportsektoren star for
om lag en fjerdedel av Norges totale
utslipp av CO2. Av dette stér veitrans-
porten for om lag 60 prosent. Tungt-
ransport pa vei star igjen for neer-
mere halvparten av dette. Utslipp fra
innenriks sjefart utgjer om lag 15 pro-
sent av transportutslippene, men dette
inkluderer ogsa ferger og hurtigbater.

Siden transport star for en stor andel
av Norges utslipp av klimagasser vil
det ikke veere mulig & nd malet om 45
prosent kutt i ikke-kvotepliktige utslipp
innen 2030, uten en kraftig reduksjon
av utslippene fra transport.

For & sammenligne klimaeffektene ved
& transportere varer og gods pa jern-
bane, skip og lastebil, er det vesent-
lig & se pa hvordan utslippene er per
tonnkilometer. Og det her den kollek-
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tive gevinsten synliggjeres. Jernbane
og bét er klart mer miljigvennlig enn
lastebil nar det gjelder utslipp av CO2
per tonnkilometer.

Utfordringen med utslippstallene péa
forrige side er at dette stammer fra en
undersgkelse fra en rapport i 2015. Det
er sa vidt Norske Havner bekjent ikke
gjort noen nyere studier, som oppda-
terer disse tallene.

Utviklingen av sjgtransporten har gatt
raskt og ligger i front av den grgnne
omstillingen. Avhengig av hvor godset
skal transporteres, har man i enkelte
studier funnet klimagevinster opp imot
naermere 80 prosent ved & velge sje-
veien istedenfor landeveien.

Det vil ikke si at vi bare skal bruke sj@
og bane til & frakte gods, for begge er
avhengig av en lastebil til first- eller
lastmile. Skip og tog kan heller ikke
bevege seg fritt over land. Sa kjernen
ligger i & utnytte transportalternativene
best mulig, og for Norge som et lang-
strakt land ligger det store muligheter
ved & flytte gods fra landeveien til sjz-
veien.

Riksrevisjonens undersgkelse om
overfgring av gods fra vei til sjg og bane
synliggjorde effektene ved godsover-
foring. Rapporten viste til at overfgring
de lange veitransportene i perioden
2010-2015 ble overfort til sjg og bane
vil reduserte med 73 prosent.

Fremover mot 2030 og 2050 er det
prognostisert en sterk trafikkvekst.
Mesteparten av denne vil komme pa
veisiden, noe som sannsynligvis gke

utslippene til transportsektoren i sin
helhet.

Mange mener at ny teknologi i hoved-
sak vil lase dagens utfordringer. Men,
hvor lang tid vil det ga fer lastebilen er
klimangytral? En tankerekke som kan
hjelpe oss til & vurder dette er falgen-
de: Per i dag har vi fa eller ingen elek-
triske lastebiler. Er det mulig & tenke
seg at alle lastebiler er elektriske eller
nullutslipp om 10 &r. Hva er status pa
personbilomradet? For 10-12 &r siden
var det omtrent ingen elbiler som ble
registrert. | 2021 utgjorde el-biler vel
60 prosent av nybilsalget. Likevel -
selv med sterke avgiftslettelser utgjer
el-bilene bare 15 prosent av den tota-
le personbilparken. Det sier ogsa noe
om hvor lang tid det vil kunne ta fer
lastebiltransporten kan veere helt eller
delvis utslippsfri. Derfor er det viktig
3 satse og legge til rette for et skifte |
tungtransporten fra vei til sjg og bane.

Lokal luftforurensning

Luftkvaliteten i Norge blir stadig bedre,
og forurensningsnivaet er lavt sam-
menlignet med andre europeiske land.
Likevel forekommer det for hgye foru-
rensningsnivaer, seerlig i byene, som
er skadelige.

Veitrafikk er den sterste kilden til lo-
kal luftforurensing gjennom utslipp av
miljgskadelige gasser og partikler fra
kigretay. Trafikken pa vei forurenser
gjennom forbrenning (eksosutslipp) og
gjennom slitasjepartikler fra veier, bil-
dekk og bremser. | tillegg bidrar farts-
vinden til & vrimle opp stev og skitt fra
veikanten.



Utslipp av partikler og nitrogenoksider
gir konsekvenser for trivsel og helse,
pavirker plantelivet, bygninger, veier og
annen infrastruktur og forurensning-
graden i vann. Eksempelvis mister vi i
Norge totalt 15.200 friske levear - hvert
ar - pa grunn av svevestov.

Selv om veitrafikken har den hayeste
lokale luftforurensningen, har sjgtrans-
porten ogsa utslipp til luft. Derfor er det
investert store summer i landstrems-
anlegg som er det viktigste og mest
effektfulle bidraget i & redusere luftfor-
urensning fra skip helt til null.

Miljgavtrykk

Transportsektoren har et stort miljgav-
trykk giennom & beslaglegge natur og
negativ pavirkning pa natur- og arts-
mangfold. Transportformene pavirker
miljget ulikt. Der sjgtransporten har et
relativt lite miljgavtrykk, er situasjonen
i veisektoren helt motsatt. Hvordan vi
velger & utvikle transportsystemet, er
derfor viktig for utviklingen av trans-
portsektorens miljgavtrykk.

Plastforurensningen star heyt pa
agendaen i samfunnet. Hver dag skyl-
les over 22.000 tonn plast ut i ver-
denshavene. Norges totale utslipp av
mikroplast som spres i havet og utover
landjorda er pa om lag 20.000 tonn.
Av dette star veitransporten for 40 pro-
sent. Slitasje fra bildekk er den sterste
kilden til mikroplastforurensning fra
veitransporten. | tillegg kommer slita-
sje pa veimerking og asfalt med poly-
mermodifisert bindemiddel. A reduse-
re biltrafikken vil begrense utslipp av
mikroplast, men framskrivninger viser

at veitransporten kommer til & gke og
dermed kan vi forvente gkte utfordrin-
ger knyttet til plastforurensning.
Kjemikalier er blitt en ngdvendig del av
den moderne hverdagen. Ulike kiemis-
ke stoffer brukes for & gi produkter gn-
skede egenskaper - gjgre dem myke
eller harde, vaskbare eller vannavste-
tende, gjennomsiktige eller fargerike.
De inngar i kleer, mabler, elektronisk
utstyr og en rekke andre produkter.
Samtidig mistenkes kjemikalier for &
vaere en medvirkende arsak til en rek-
ke sykdommer og helseskader, og til at
forekomsten av disse gker.

Transportsektoren er ogsa en stor for-
bruker av kjemikalier. Veivedlikehold gir
utslipp av over 250.000 tonn kjemika-
lier og salt hvert ar. Det pavirker vann
0g vassdrag flere steder i landet. Sja-
farten har hatt utfordringer knyttet til ut-
slipp av kiemikalier. Tidligere medferte
utslipp av organiske tinnforbindelser
som TBT fra bunnstoff negativ innvirk-
ning pa marine organismer. Derfor er
bruk av TBT i dag forbudt. | tillegg har
man tidligere hatt utfordringer knyttet
til utslipp av olje eller oljeholdige blan-
der fra skip i tilknytning til vanlige drifts-
messige operasjoner som rensing av
tanker og utslipp av lensevann. De
siste tidrene er disse utslippene bilitt
kraftig redusert.

Transportsektoren er avhengig av in-
frastruktur for & kunne bevege seg fra
a til b. For sjgtransporten har dette
som oftest veert havnearealer og far-
leder, mens vei og bane er avhengig
av veier og skinner. Siden sjatranspor-
ten benytter naturlige ferdselsarer gitt
av naturen er arealbeslaget i naturen




lavt. Utbygging av veinettet er derimot
sveert arealkrevende og bidrar til & byg-
ge ned naturen. De siste arene har det
0gsa veert mange eksempler der veiut-
bygging skjer i sarbare og verdifull na-
tur. Eksempelvis vatmarker og myrer.

Trafikksikkerhet

Et beerekraftig transportsystem ma
veere sikkert og utvikles slik at antall
hardt skadde og drepte i trafikken mi-
nimeres. Dette gjenspeiles i nullvisjo-
nen, en visjon om ingen drepte eller
hardt skadde i vegtrafikken, som er
sentralt i transportpolitikken. | dette
arbeidet er ambisjonen om at det skal
veere maksimalt 350 drepte og hardt
skadde i 2030 for & kunne utvikle et
beerekraftig transportsystem.

Statens vegvesen har selv papekt at
det er utfordringer med en betydelig
underrapportering av trafikkskadde, og
at kun 37 prosent avdem som reelt blir
hardt skadd i veitrafikkulykker inngar i
den offisielle ulykkesstatistikken.

Selv om Norge ligger helt i verdenstop-
pen nar det gjelder trafikksikkerhet,
ligger vi langt etter det som gjelder
ulykker med tunge kjeretay. Norge har
om lag 35 prosent flere drepte i ulykker
med tunge Kkjgretay per innbygger enn
giennomsnittet i Europa.

For hver tredje drept i trafikken var et
tungt Kjgretay involvert. Utenlandske
yrkessjafgrer utgjer kun 6 prosent
av trafikkarbeidet, men var involvert
17 prosent av dedsulykkene. De har
ogséa en Klart sterre andel som den
utlesende faktor for ulykken en norske
yrkessjafarer. Trenden i antall drepte i
tungbilulykker de siste arene er som

for alle ulykker nedadgéende, men re-
duksjonen i Europa sett under ett har
veert dobbelt s& stor som i Norge.

Det er en rekke tiltaksomrader for &
bedre trafikksikkerheten. Skjerpet kon-
troll av tungekjeretgy, bedre samord-
ning av tilsynsfunksjoner og overfering
av godstransport fra vei til sjg. De kon-
trollelementene som gir best trafikk-
sikkerhet er teknisk tilstand, vinteru-
trustning, sikring av last og kjere- og
hviletid. Utbedring av tekniske feil kan
omtrent halvere risikoen for ulykke.

Enintensivering og satsning pa godso-
verfering, flere kontroller og strengere
sanksjoner er viktig for at vi skal kunne
oppfylle nullvisjonen om hardt skadde
og drepte i trafikken.
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Konkurransedyktig sjgtransport er avhengig hvor effektivt
gods forflytter seg gjennom den maritime forsyningskjeden.
Dersom et ledd i transportkjeden er ineffektivt, pavirker det
hele kjedens samlede konkurransekraft. Det betyr at det ikke
bare havnene som ma veere effektive, men ogsa tilstetende
infrastruktur med brukere, bade pa vann og pa land.

Norske Havner har kartlagt i hvilken
grad havnene har finansiell evne til &
utvikle seg i tréd med markedets be-
hov og hvordan lokale flaskehalser pa
land og vann pavirker de enkelte hav-
nenes konkurransekraft.

Havneutvikling er ikke «one-size fits
all». Havnene har forskjellige utgangs-
punkt og forskjellige krav fra eksis-
terende og mulige fremtidige brukere.
For & lykkes ma havnene utvikles etter
de behovene som bedriftene i omra-
det rundt havna har. Hva behovene er
avhenger ogsé av hva som skal trans-

porteres og gjeldende krav til de ulike
lastetypene. Eksempelvis krever starre
skip lengre kaier og sterre fremkom-
melighet i farvannet.

Utviklingen av havnene gjelder ikke
bare investeringer innenfor havneom-
radet. Begrensninger i farled eller trafi-
kale utfordringer pa vei- eller banesiden
vil ogsé pavirke hvor effektiv lasten kan
transporteres og videre konkurranse-
kraften til sjgtransporten. Skal havnene
utvikle seg til effektive logistikk-knute-
punkt méa derfor alle leddene i kjeden
fra produksjon til markedet veere godt
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Fabrikk Landtransport

En maritim forsyningskjede kan besta av mange akterer og ledd alt etter hva slags gods og
transport det gjelder. Men ofte er bade et speditarfirma som organiserer transporten, et trans-
portfirma som kjarer lasten med bil til havna/tar med lasten fra havna, en havneoperater som
handterer godset pa kaia og tar ansvar for lasting/lossing, og et rederi som opererer skip. | tillegg
er det havna som legger til rette med kraner, arealer, kaier med tilstrekkelig dybde ol. Det er med
andre ord mange aktarer involvert i en maritim transportkjede og det er viktig at samhandlingen
mellom dem er optimal hvis man skal fa en kostnadseffektiv transport. Dersom den ikke er det,

vil vareeiere som har mulighet for alternativ transport, tog eller bil, gjerne benytte det i stedet.

integrert i hverandre. Norske Havner
har kartlagt havnenes finansielle evne,
behov for utbedring av farleder, behov
for bedre infrastruktur pa land og hav-
nenes klima og miljgarbeid.

Undersgkelsen viser at kommunene,
som er eiere, i stor grad har konkrete
planer bak & drive havnevirksomhet.
Over 90 prosent av havnene er en del
av eierkommune(n)s eierskapsstrategi
som er eiers rammer og retningslinjer
for eierskapet til selskapet. Den sier
normalt noe om hva eier vil med sitt ei-
erskap i selskapet, hva selskapet skal
drive med og hvilket formal det skal ha.

Havnene har ulike eierstrategier. Ek-
sempelvis star det i eierstrategien til
Karmsund havn at «for kommunene er
Karmsund Havn et av de aller viktigste
verktgyene til & stimulere regionens
verdiskaping». Mens Larvik kommunes
formal med Larvik Havn KF «er & sikre
en profesjonell og effektiv oppfelging
av offentligrettslige oppgaver som Lar-
vik kommmune er tillagt etter havne- og
farvannsloven, samt en effektiv, miljo-
messig og gkonomisk drift at den pri-
vatrettslige havnevirksomheten. Som
offentlig havn, hvor tilrettelegging for

neeringsliv og sjegbasert transport er
blant de viktigste oppgavene, anses
rollen som samfunnsutvikler viktigere
enn ren bedriftsgkonomisk avkast-
ning».

Havnenes finansielle evne

Havnenes gkonomi setter rammene
for utviklingen av havnene. Havnene
har i stor grad tilstrekkelig gkonomi til
4 giennomfare vedlikehold. De (f&) som
ikke har det, begrunnes i svak gkono-
mi eller behov som overstiger havnens
inntekter, eller har ansvar for vedlike-
hold av ikke naeringsaktive kaier - ek-
sempelvis strandpromenader.

Nar det gjelder investeringer, sa har un-
der halvparten av havnene gkonomi til
a gjere nedvendige investeringer for &
imatekomme neeringslivets behov. Det
betyr at mange havner har prosjekter
som har behov for offentlig stette for
a kunne realiseres. Kartleggingen vi-
ser at over 80 prosent av havnene har
investeringsplaner som kan bidra til &
flytte gods fra vei til sjg, eller som kan
bidra til grenn neeringsutvikling, men
som ikke kan realiseres uten offentlig
stette. Det er en bred enighet om at



det er fa statlige midler til havneinves-
teringer.

Ved ikrafttredelse av den nye havne-
og farvannsloven ble det mulighet til &
hente utbytte fra havnene, sett i sam-
menheng med begrenset investe-
ringskapital mener over 60 prosent av
havnene at muligheten til & ta utbytte
fra havnene vil svekke havnenes inves-
teringsevne fremover.

Begrensningerifinansiell evne pavirker
0gsa havnenes evne til & utfgre deres
samfunnsoppdrag. Her mener litt over
60 prosent av havnene at de generelle
rammevilkarene er for darlige til utfare
samfunnsoppdraget. Litt over 20 pro-
sent av havnene er ikke enig i denne
problemstillingen. Noe av forklaringen
ligger i at eierne har ulike formal med
sitt eierskap i havnevirksomheten. Den
enkeltes havns finansielle evne spiller
0gsa selvsagt inn.

Inntjening spiller ogsa inn pa havne-
nes gkonomi. Halvparten av havnene
mener brukernes betalings- og inves-
teringsvilje er for lave nar det gjelder
a utvikle sjgtransporten. Det er en lav
andel av medlemmene som er uenig i
dette. Nar det gjelder vederlagene me-
ner halvparten at vederlagene i hav-
nene er for lave i forhold til oppgavene
havnene har. En andel pa litt under 10
prosent er uenig i dette. Tidligere un-
dersgkelser viser at norske havner er
rimelig i sammenligning med uten-
landske havner.

Havnens areal har blitt mindre de sis-
te 20 arene. Og i dag har 60 prosent
av havnene ikke gode nok arealer for

effektiv. godshandtering. Det pavirker
sjgtransportens konkurransekraft og
trafikkutvikling. Det som kjennetegner
de som ikke har denne utfordringen er
at det er gjort investeringer som mo-
dernisere havneinfrastrukturen i trad
med brukernes behov.

Selv om det er utfordringer knyttet til
effektiv godshandtering har 60 % av
havnene tilgjengelige arealer a tilby
lokalt og regionalt neeringsliv. Utvikling
av slike arealer avhenger av havhenes
gkonomiske  stilling.  Tilskuddsord-
ningen for effektive og miljgvennlige
havner skal imgtekommme denne ut-
fordringer gjennom statlige investe-
ringer. Erfaringene sa langt er at de
gkonomiske rammene for ordningen
ikke er tilstrekkelig for & imatekom-
me behovet. Innretningen bar ogsa i
starre grad se pa hvilke effekter som
utlgses ved & investere i prosjektene.

Effektiv maritim transport

En effektive maritim transportkjede
bestar av flere ledd som gjer at god-
set blir fraktet fra avsender til motta-
ker. Den samlede effektiviteten avgjo-
res av hvert enkelt ledd i kjieden.

De siste ti arene har skipene stadig
blitt starre. Det pavirker ogsé havne-
ne, fordi de stort sett ligger samme
sted. Et skjeer i sjgen kan derfor avgje-
re om en havn anlgpes og om godset
finner sjoveien istedenfor landeveien.
Nesten halvparten av havnene har
behov for utbedring av farledene for &
legge til rette for mer sjgtransporten.
Det synes & veere en bedring siden
forrige kartlegging, men det er fortsatt




store behov for utbedringer. Kartleg-
gingen viser at det er mange mindre
farledstiltak, det vil si tiltak som vil kos-
te under 100 millioner kroner, som fort-
satt ma gjennomferes. | tillegg er det
behov for & gjennomfare noen starre
tiltak som er haster. Det er derfor vik-
tig at Kystverkets budsjetter til mindre
farledstiltak styrkes og at det bevilges
midler til & gjiennomfaere de farledsbe-
hovene som er av starre omfang.

Nar skipene har kommet i havn er det
som oftest behov for videre transport.
Gode tilfarselsveier er derfor viktig sa
ikke godset stopper opp i trafikale flas-
kehalser. Nesten 60 prosent av havne-
ne har behov for bedre veitilknytning.
Sammenlignet med farledsbehovene
er kostnadene til utbedring av veitil-
knytning til havnene langt hayere. Vei-
tilknytning har falt mellom flere stoler
og det er ingen som enda har tatt an-
svar for & sikre gode veier til havnene.
Det er viktig for & styrke havnene som
sentrale godsknutepunkt i transport-
systemet.

Enkelte havner har, eller har mulighet
til, banetilknytning. | det grgnne skiftet
er dette en del av lgsningen for et mer
beerekraftig transportsystem. Der man
ser at bane og sjo kan spille pa lag, re-
duseres utslippene fra transportene
kraftig.

Havnenes klimaarbeid

Havnene er godt i gang med & redu-
sere utslipp, badde egne og legge til
rette for & redusere brukernes utslipp.
Nesten 90 prosent av havnene har
konkrete planer for & redusere eget
klima- og miljgavtrykk, selv om kun en

tredjedel av havnene har dette som et
krav fra eierne. Flere havner stiller ogsa
krav til havneoperatarene om & redu-
sere deres klima- og miljgpavirkning.
Mange havner bruker ogsa mulighets-
rommet til & stille krav til rederiene,
selv om det begrensede muligheter
ut ifra lovverket. Miljadifferensiering av
vederlag og avgifter er et viktig tiltak i
denne sammenheng.

Norske Havner har ogsa spurt med-
lemmene om havnha og brukerne av
havna (eksklusive skip) vil klare de
offentlige malsettingene om netto
reduksjon av klimagassutslipp pa 50-
55 prosent innen 2030. Litt under en
tredjedel av havnen mener de vil kla-
re det, en tiendedel mener de ikke vil
klare det, mens litt over 60 prosent er
usikre pa om de vil klare det. Den sto-
re andelen som er usikker ma sees |
sammenheng med havnenes evne til
a investere i lavutslippsteknologi og
brukernes investeringsvilje til & utvikle
en mer beerekraftig sjetransport.

Over 70 prosent av havnene gjennom-
farer investeringer som vil gi mer milje-
og klimavennlig transport, men som
ikke er bedriftsgkonomisk lgnnsomt.
Under halvparten av disse havnene
far gkonomisk stette som kompense-
rer for at det ikke er bedriftsgkonomisk
lgnnsomt. Dette viser at havnene tar
sitt samfunnsoppdrag pa alvor selv om
de pa kort sikt ikke tiener pa det ako-
nomisk.

Viktigste tiltak

Norske Havner har bedt medlemmene
om & peke pa de tre viktigste tiltake-



ne som Vil styrke sjgtransporten. Det
er en klar tilbakemelding om at myn-
dighetene ma satse pa infrastruktur
som styrker havnene som logistikk- og
godsknutepunkt, bidra til & moderni-
sere havneinfrastrukturen og utvikle
Sjgneere logistikk og industriarealer.
Det er ogsa flere som peker pé at of-
fentlig stette til redere som oppretter
nye ruter er viktig som risikoavlastnin-
gen i oppstartsperioden.

Sjetransportens konkurransedyktighet

sssss

mot veitransporten ma styrkes, og det
ma gjennomfares strukturelle tiltak pa
veisiden. Veitransporten preges av en
del lovigse tilstander med brudd pé
reglene for kabotasjekjering og sosial
dumping. Det er behov for en kraftig
innstramming av kontrollmyndighete-
ne og sanksjonsregime. Det bar ogsa
innfgres veiprising for & legge til rette
for at lastebilen dekker belastningen
den péfarer samfunnet. 90 prosent av
veislitasjen kommer fra tungtranspor-
ten.
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Oppsummering

Havnene i Norge er inne i en spennende tid. Det er store mulig-
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heter i 8 bruke havnene som et strategisk verktey for utvikling
av et baerekraftig samfunn, men det fordrer at det satses pa
havneutvikling og sjgveien som transportére.

Historien viser hvordan havnene
og sjetransporten har knyttet land
sammen og skapt vekst. Det er ingen
tegn til at havnene har utspilt som rolle.
Tvert imot, de er sentrale i utviklingen
av morgendagens beaerekraftige sam-
funn.

| kampen om & kutte CO2 utslipp spil-
ler transportsektoren en vesentlig rolle.
Transportsektoren stér for om lag 60
prosent av de ikke-kvotepliktige ut-
slippene. Uten en kraftig reduksjon av
utslippene vil det ikke vaere mulig & na
malet om 45 prosent kutt i ikke-kvote-
pliktige utslipp innen 2030.

Sjgtransporten, som det grenne trans-
portalternativet med minimale infra-
strukturtiltak, er en viktig del av lgs-
ningen. Overfgring av gods fra vei til
sj@ vil mer enn halvere utslippene per
transporterte enhet. Det vil ogsé veere
en energieffektiv transportlasning, som
vil legge til rette for ren fornybar ener-
gi kan brukes mer effektivt i samfunnet
som en helhet. Eksempelvis vil Yara Bir-
keland bruke energien til 1,5 lastebiler
men flytte 120 containere.

Historien viser at de samfunn som ikke
utvikler havnene sine stéar i fare for & bl
akterutseilt i samfunnsutviklingen. Der
en ikke har satset pa sjgtransport harin-



dustri og neeringsliv funnet andre ste-
der & etablere seg og drive med verdi-
skaping. S& havneutvikling handler vel
sa mye om samfunnsutvikling som ut-
vikling av kaimeter og areal. | den grgn-
ne omstillingen av norsk bedrifter, spil-
ler havnene allerede en viktig rolle og

er en av flere forutsetninger for at de
nye grenne bedriftene velger & etable-
re seg eller utvikle sin virksomhet her i
landet. Derfor er en bevisst havnepoli-
tikk bade nasjonalt og lokalt/regionalt
viktig for naerings- og industriutvikling
og utvikling av arbeidsplasser.
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