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Abstract

The international shipping experienced an evolvandmring the nineteen sixties, as it
became more common to make use of containers nggaatation of cargo with ships. This
evolvement is often mentioned as a third revolutathin shipping, because it changed the
technology and the economy of the world. The Uni&dtes of America was the leading
nation in this development; however, there is lkeditliterature about how this influenced
harbours in Norway. This master thesis focuses @n this development influenced the
harbour in Bergen.

The main aim of this project is to determine to tseent the harbour in Bergen took part in
the international development of shipping betwe8i0land 1990. To achieve this aim, the
primary sources of information came from the pastharities in Bergen. This material

included annual reports, plans and correspondeetveeln the port authorities and the local
politicians. Additional sources include newspapsdickes and interviews with people that

work, or have worked within the port authorities.

The results have shown that, although Bergen harboguably did not develop quickly
enough, it underwent several changes to ensureéhgtort remained an important part of the
international trade. The port authorities obtaisedhe new equipment, expanded their areas
and made significant financial investments. Furti@e, Bergen harbour was recognized as a
large international harbour for cruise traffic. Hower, much remained to be done before the
harbour could reach the international standard asbdurs such as Gothenburg. This may
have been caused by the wrong priorities from tbe puthorities or because of lacking
financial support from local authorities. The pauthorities did not make any obvious
mistakes, but unfortunately for the harbour they nibt implement some of the suggestions.
The port in Bergen was important for trade and sty and therefore, it was important that

the port authorities continued to develop it.

To conclude, the cooperation that was about toskebéshed between the harbour in Bergen
and ten of the local authorities in the area aroBetgen during 1990, could have made it
possible for the port to gain greater influenceth bigger area it would have been possible
to give the users better service. My results shibvasthe port carries a great potential in the
future, but that there still is a lot to be donelévelop the facilities further.
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Kapittel 1. Introduksjon

"Havnen i Bergen er et trist syn i vinterhalvaf@et er mange ar siden Vagen pulserte av liv
hele &ret og det star ikke bedre til p& TorneDenne oppfatningen ble presentert 14. april
2009, av Venstrepolitikeren Hans-Carl Tveit, sormestleder i Bergen kommunes komité for
kultur, idrett og naering. "Det star dessverre ildeglre til med havnen p& Dokkémjdpekte
han ogsa. Disse sitatene viser at det fremdeldstelex oppfatninger om at det er mye som
kan gjares for at Bergen havn skal utvikles tineoderne havn og at havnevesenet fremdeles

har en del & ta tak i for at Bergen havn skal kifungere optimalt.

Mangel pa gkonomiske midler og sprengt kapasitdtibazert et problem for havnevesenet i
Bergen over lengre tid og dermed manglet havnemrldte av de ngdvendige forutsetningene
nar moderniseringsbglgen kom mot slutten av 19B€kt®ette var imidlertid et problem som
flere havner rundt om i hele verden stod overfae. dller fleste havnene var ikke godt nok
utrustet til blant annet & ta i mot de nye contakipene og havnene manglet de laste- og
lossemekanismene som krevdes. Perioden mellom 870990 var preget av mindre
gkonomisk vekst og dette gikk ogsa utover veksteverdenshandelen. | 1974 hadde
havnekassen betydelige underskudd og det var bétwowen offensiv planlegging for
fremtiden. For & fa til dette ble det utfgrt enkekutredninger fra havnevesenets side som
blant annet omfattet samling av trafikken og etdtagtende arbeid om interkommunalt
samarbeid.Et eksisterende syn fra politisk hold er at engportnettverk som er godt utbygd
og effektivt er av vesentlig betydning bade for kwmanseevnen til neeringslivet,
verdiskapning og sysselsetting. Det meste av beilodlen og neeringslivet i Norge er
lokalisert neert kysten. Derfor er sjgtransport agrter viktig for naeringsliv og bosetting, og

utgjer et baerende element i det norske transpoetss’

| gamle Salomonsens Leksikon fra fgr arhundregKiit@es det en definisjon pa hva en havn

er. Her star det fglgende:

! Hans-Carl Tveit i Byavisen 14. april 2009.

2 Hans-Carl Tveit i Byavisen 14. april 2009.

3 E-post fra tidligere havnesjef Nils Standal, 4wjar 2009.

* Odelstingsproposisjon nummer 75 (2007-2008) lov om havner og farvann.



"Havn er et til delsnnesluttet vannareal hvor skip kan finne beskgétehot stram,
isgang, bglgegang eller storm og hvor de bekvemtika- og utskipe sine laster, bli
ettersett, reparert, forsynt med brennstoff og jamveller motta ordrer med met.”

1.1 Innledning
Denne oppgaven handler om Bergen faxmhvordan denne klarte eller eventuelt ikke klart

a ta del i den internasjonale utviklingen som sttgetperioden 1970 til 1990. Ble havnen mer
moderne enn tidligere og klarte den & holde trigdnutviklingen? Oppgaven vil i hovedsak
bygge pa rapporter, planer og litteratur, men ougérvjuer og skriftlig kontakt med
informanter som er, eller har veert knyttet til Bamghavn vil bli benyttet. Problemstillingen
for denne masteroppgaven ehvilken grad klarte Bergen havn a faglge den ingsjonale
skipsfartsutviklingen som skjedde mellom 1970 @p281alet med arbeidet har veert a finne

svar pa felgende spgrsmal:

1. I hvilken grad tok Bergen havn del i den internasgje utviklingen?
2. Bergen havns betydning for by og land?
3. Kan Bergen kalles en internasjonal skipsfartsby?

Hvorfor en oppgave om Bergen havn? Fgrst og fréondt det er spennende & ta for seg en
utvikling som sa ut til & ga i retning av noe stmgtsom ble sett pA som en transportrevolusjon
internasjonalt, og fordi Bergen tidligere har haitsterk posisjon som handels- og sjgfartsby.
Denne posisjonen ble imidlertid svekket, og deéntmressant a se hvordan havnen mgtte den
utviklingen som skjedde og hvordan internasjonaléhdld pavirket en norsk havn. Gikk
Bergen havn i en annen retning enn internasjoraaladr? Utviklingen internasjonalt omfattet

i farste rekke det som ble kalt for containerisgring denne hadde sin fremvekst fgrst og
fremst i USA fra 1950-tallet. Containerisering €eagelsk ord som det ikke finnes noen god

norsk oversettelse av, og derfor vil uttrykket ogidrukt pa norsk.

Det er viktig for Bergen som by at den har en &@rn som gir muligheter. Uten havnen vil
byen miste mye, bade av sin identitet og som etigvikntektskilde. Det er blitt sagt at det
var havnen som skapte byen Bergen og ikke omvéedige var Bergen den stgrste norske

havnebyen, men den ble passert av Oslo pa 18@®;tali siden har Oslo veert den starste

® Hentet fra Salomonsens Leksikon, funnet i Vermilgp nr. 2, 1993: 47.
® Se vedlegg 1 for kart over Bergen havn.



havnebyen i Norge. Det ble ogsa fra ulike hold, Someksempel i media, snakket om at
Bergen havn var i krise fra 1970-tallet. Hvis deta tilfelle, hva var arsaken? Det kan finnes
mulige teser om hvorfor Bergen havn ble svekketfapigatt og dermed aldri klarte a

gjenerobre posisjonen som den stgrste havnen ieNmygom en stor internasjonal havn:

Infrastruktur og geografisk plassering
Mangel pa vilje til & investere de ngdvendige midle

At det ikke var hensiktsmessig & falge moderniggenmnog utviklingen

P w0

At de ansatte ved havnevesenet ikke forstod gddthma utviklingen innebar

1.2 Avgrensing og disposisjon
Oppgaven skal i hovedsak ta for seg en period@ipét, tiden mellom 1970 og 1990. Den er

bygd opp pa fem kapitler, inkludert innledning ognklusjon, og vil ha en overordnet
kronologisk struktur. Her fglger en kort gjennomgaav kapittelstrukturen. Kapittel 2 tar for
seg utviklingen fagrst pa internasjonalt niva, deretasjonalt far det gar inn pa Bergen havn. |
forhold til internasjonale forhold var det som newontaineriseringen som stod i fokus.
Nytenkningen fikk sitt opprinnelige gjennomslag $A mot slutten av 1950-tallet, men det
skulle ta noen ar far den skjgt fart og nadde adeéter av verden. Det er denne utviklingen
som er malestokk for utviklingen i Bergen, og déeari positiv eller negativ retning. Kapitlet
viser at fokuset var litt annerledes i Norge nar gjaldt hva som skulle satses pa. Bergen
havn hadde gatt fra & ha en sterk posisjon sorg\ikivn i Norge til & oppleve darligere tider
etter andre verdenskrig. Kapittel 3 og 4 vil veemalgsekapitler som tar for seg den nye
situasjonen Bergen Havn stod overfor i Igpet atjuke arene jeg har valgt a fokusere pa. Jeg
har valgt a dele de to kapitlene inn i en tidrgmigihver. Den farste perioden i kapittel 3, fra
1970 til 1980 tar for seg nedgangstiden for havogvilke tiltak som var ngdvendige for a
fa en mer effektiv havn. Perioden mellom 1980 o0l 9%om kapittel 4 tar for seg, ser
neermere pa havnens fremgang og utvikling. Innehébe perioden vil det finnes endringer
bade til det bedre og til det verre. Havnevesensket blant annet & bygge ut havnen siden
kapasiteten allerede var sprengt, dette skaptesisher i forhold til beliggenhet og gskonomi.

| 1975 stod det blant annet ferdig en ny contaarerinal. Det vil ogsa bli skrevet litt her om
hvordan utviklingen pavirket handel, gkonomi og iales forhold. Disse faktorene blir

imidlertid ikke tatt for seg like gjennomgaende samdre faktorer. Det siste kapittelet,



kapittel 5, dragfter og kommer med mulige forklaeng forhold til problemstillingen og det

tar ogsa for seg litt om veien videre for Bergewrhatter 1990.

Arsaken til denne tidsavgrensningen er at det feastpa 1970-tallet det var mulig & se
resultater i Norge og Bergen av den utviklingen siedde innenfor skipsfarten rundt ti ar
tidligere pa et internasjonalt niva. Mens 1970etalar preget av nedturer og nedgang i
gkonomi og handel som fglge av blant annet oljekribetydde 1980-tallet en opptur for
Bergen Havn. Internasjonalt hadde den gkte bruketoatainere for frakt av varer gjort det
enklere a frakte stgrre kvantum, og bidratt tilate land kunne delta i verdenshandelen pa en
helt ny mate. Denne utviklingen baserer seg pa tHedeom stordriftsfordeler.
Stordriftsfordeler er faktorer som gjagr det muligr fstgrre organisasjoner eller land a
produsere goder eller tjenester billigere enn n@rmhganisasjoner og land. Stordriftsfordeler
innad i bedrifter bidrar til starre helhet og safigfitil deling av arbeidskraft. Spesialisert
utstyr kommer vanligvis i enheter av minimum stiseesa det store totale utbyttet gjor det
mer gkonomisk & benytte mer spesialisert utsBmdringer og utvikling innebaerer som oftest
at det er behov for & investere store pengesumBmmne villigheten var ikke like stor
overalt, og mange redere stilte seg kritiske til det ville veere en suksess med bruk av

containere.

| falge Terje Michelsen fra rederiet Star ShippinBergen har det ikke blitt fraktet store
antall containere verken inn eller ut av Norge lidttake til begynnelsen av 1970-talfet.
Dette mener jeg er med pa a bekrefte at Norge opeatkogsa Bergen var og er sma i den
internasjonale sammenhengen. Dette til tross f@eagen har veert en viktig sjegfartsby helt
siden byen ble grunnlagt. Tidligere havnesjef N8igndal mener at en vil f& se mer til
containere ved Bergen Havn i fremtiden, men atikdeg vil vaere riktig a fokusere bare pa
denne utviklingen i Igpet av den tjueérsperiodengkal se pa i denne oppgavebet kan
hende at havnevesenet oppdaget at dette var eedhdet ikke var spesielt lsnnsomt & satse
pa, eller at mulighetene har veert for sma til &égki konkurranse med andre fraktemater,

slik som jernbane eller lastebiler.

" Black 2002: 135f.
8 Intervju med Terje Michelsen ved Star Shippingnars 2008.
® Samtale med tidligere havnesjef Nils Standaleptember 2008.



1.3 Litteratur og kilder
En annen grunn til at det er interessant a studesklingen ved Bergen Havn er at det har

veert skrevet lite om det tidligere. Seerlig gjeldette for nyere tid og dermed ogsa for den
perioden denne oppgaven vil ta for seg, 1970-1B@dmed haper jeg at mitt arbeid kan vaere
med pé & belyse noen nye sider ved Bergen havrerAndhaland og Anders Bjarne Fossen
har skrevet en triologi om Bergen Havn gjennom &)hvor den siste boken tar for seg blant
annet den perioden jeg er interessert i. Dennerbekémidlertid ikke ferdigskrevet enda, og
jeg har ikke fatt brukt den. Ellers finnes det ek lav Tore L. Nilsen som tar for seg Bergen
og sjafarten, men den géar bare frem til 1973 ogl&& om utfordringene som havnen etter
hvert ville sta overfor, og fokuserer mer pa regledg skipsbygging. Den kan likevel vaere
god a benytte i forhold til Bergens utvikling gkonisk og handelsmessig. Det er vanskelig &
si noe om hvorfor dette ikke har veert skrevet s& iy tidligere, kanskje har det vaert mer
interessant studere de virkelig store havnene raemdti Europa hvor det eventuelt har
kommet bedre frem i hvilken retning og grad defuégt utviklingen. Jeg haper derfor at mitt
arbeid kan veere med pé a vise hvordan Bergen hsikieti seg i forhold til de internasjonale
forholdene og hvordan den responderte pa konkwerafia andre havner, da ogsa i Norge.

Nar det gjelder bakgrunnskapitlet vil jeg i forhdlill den nasjonale og bergenske delen
hovedsakelig benytte bgker skrevet av nevnte Tolgilsen, Dag Bakka Jr., og Stig Tenold,
samt en utgave av Vern og Miljg fra 1993. Dissedneker gode i forhold til & gi et overblikk
over hva som har skjedd i Norge tidligere, ved Barfpavn og ogsa hvordan havnen kan
settes i sammenheng med byen Bergen. | forholdetil internasjonale utviklingen, vil jeg
bruke bgker som er skrevet spesielt om contairergen, dette siden det var den som
spesielt preget utviklingen og dermed ogsa intgonage forhold fra slutten av 1950-tallet og
begynnelsen av 1960-tallet. De viktigste bgkeneernifor dette emnet er skrevet av Frank
Broeze, Marc Levinson og G. van den Burg. Mens hswns bok har lagt hovedvekten pa
containeriseringens fglger og dens “far”, MalcomLldan, gir Broezes bok en mer generell
oversikt over containeriseringen og dens utvikliDgsse to forfatterne tar i hovedsak for seg
utviklingen setter med amerikanske gyne, men sipésiken til van den Burg gar ogsa inn pa
hvordan denne skjer i Europa. | tillegg til diss&tigste bgkene vil ogsa annen litteratur

muligens benyttes for & finne ngdvendige faktacgyhger.

| og med at det finnes lite litteratur skrevet orarggen havn som kan settes opp mot den

perioden masteroppgaven tar for seg har jeg valgeriytte offentlige utredninger. Dette

5



innebeerer at begge analysekapitlene, kapittel 8, ¢ar utgangspunkt i offentlige utredninger
fra 1976 og 1987 for a forklare endringer, utbygginog drift av norske havner. Ut fra disse
vil jeg kunne se hva Bergen havn og havnevesenetkapa i sine planer om utvikling og

endringer.

Siden det er en utvikling som omfatter Bergen skai sndersgkes vil kildematerialet vaere a
finne hos de offentlige arkivene i byen, Byarkiwogf Statsarkivet. | hovedsak vil materialet
omfatte arsmeldinger og havneplaner for Bergen lmyomradene rundt, men ogséa diverse
avisutklipp vil veere relevante i forhold til at dger noe om diskusjoner rundt eventuelle
endringer. Det vil ogsa veere relevant a gjgre vjuer, her er tidligere havnesjef Nils Standal
en god kilde, og hos han fantes det en del matedal havnen som var mulig & benytte.
Andre aktagrer som det vil veere lgnnsomt a fa snaké&ed er de som har arbeidet pa havnen,
pa den maten kan det veere mulig a fa frem noe sososiale forholdene og hvordan de ble
pavirket av endringer som var mer automatiserteasgpnelle. Analysene av materialet vil
kunne si noe om i hvilken retning Bergen Havn ustikseg i forhold til radende
internasjonale forhold. Opplevde havnen en poslier negativ utvikling? Kildematerialet
vil besta av bade kvantitative og kvalitative kildeade tallmateriale, intervju, avisartikler og
dokumenter vil bli benyttet. Det vil etter hversei seg om kildematerialet er veldig konkret
eller bare litt konkret. Da vil det sannsynligvisese ngdvendig a supplere med annen
litteratur eller andre typer kilder for a fa desuéiatet som er gnskelig i forhold til hensikten

med kildene.

1.4 Kildekritikk
Intervjuer kan bidra til & utfylle skriftlig kildeateriale. Gjennom samtaler med involverte

aktgrer er det mulig & korrigere, utdype og plasskat skriftige materialet. Intervjuer har
veert mest vanlig a benytte i sammenheng med politistorie, og det har da omfattet
intervjuer med sentrale aktgré@rl forhold til intervjuer det viktig & tenke p& spmalet om
representativitet nar det gjelder utvelgelse aerintiobjekter. Det vil ogsa veere begrenset
hvor mange det er tid til & intervjue, samt hvornge det er relevant & snakke med. Det
viktigste er ikke antallet, men at de som blir majeet sitter inne med den kunnskapen som

det er gnskelig & fa frem i forbindelse med denpggaven. Avisutklippene vil bidra til at

Y Kjeldstadli 1999: 193.



andre sider og synspunkter vil bli belyst, og da ka den maten komme med opplysninger

og oppfatninger som er ulike fra de havnevesenetselde.

Det er viktig & vaere kritisk til de kildene somrhdrukt, og det gjelder a finne kilder som er
mest mulig fullstendige eller i alle fall represatnte. Kildenes opphav, deres formal og
relevans ma fastsettes og de ma tolkes. Det eigvikt stille spgrsmal ved kildens
troverdighet! Det er ikke alltid at kildene er ngytrale, og Kdesrepresenterer de bare et
synspunkt, mens den andre siden er utelatt. Dkdioen ikke ta for gitt alt som star i kildene,
det kan veere at det var annerledes i virkelighddette vil i hovedsak vaere viktig & huske pa
nar det gjelder arsmeldingene fra Bergen havnevésenblir havnens posisjon forklart fra
de som arbeider med og pa havnen og de vil derraext hnnet syn pa sin egen arbeidsplass
enn noen som betrakter det hele fra utsiden. Kilderrale som omfatter tall kan vise seg a
veere noe ungyaktig, og derfor er det ngdvendidké tisse med dette i minnet. Det kan vaere
enklere & benytte tall bare for & gi en viss okemsg ikke stole for blindt pa tallene. Nar det
gjelder de muntlige kildene vil hovedproblemet oftere at intervjuobjektenes minne har
endret seg over tid, og at de kanskje husker dddigller at de husker féfl.Likevel er
muntlige kilder gode kilder & benytte seg av, veshakke med noen som har opplevd og veert

til stede selv kan en fa et mye naermere forholsittilasjonen og emnet.

1.5 Begreper og modeller
Jeg synes det er viktig & presentere alleredelédmingskapitlet en rekke begreper, uttrykk

og litt om havnens funksjon for a gjgre det tydedeghva en havn er, og hva som menes med
de ulike betegnelsene som dukker opp i de videmgtlkae. Norsk havneforbund som
organisasjon representerer de sakalte trafikkhaynegsa kalt offentlige havner, siden de er
eid av kommunen. Forbundet har 52 av rundt 60 mots&fikkhavner som medlemmer.
Driften av disse havnene reguleres av havnelove tithgrende forskrifter. Det eksisterer
ingen offentlig havneklassifikasjon, og dermed et ohange ulike begrep i bruk. Basishavn
og landsdelshavn er lite brukte begreper. Av dentee87 havnene er 10 utpekt som nasjonale
havner, mens 5 har status som regional havn.efyglifinnes det en rekke fiskerihavner og

private havnet? Hvordan de resterende havnene blir rangert eikketevnt noe om.

1 Kjeldstadli 1999: 169f.
12 Kjeldstadli 1999: 195f.
13 E-post fra Rune Mjgs ved Norsk Havneforbund, Solo&r 2008.



Med begrepene basishavn og landsdelshavn menes Btnmer som innehar alle de
fasilitetene som skal dekke behovet til bade brilag vareeiere. En knutepunkthavn er en
havn som har tilknytning til vei, jernbane, bileg bater** | fglge tidligere havnesjef Nils
Standal var de ulike havnebetegnelsene mest vanligguke pa slutten av 1980-tallet.
Begrepet landsdelshavn innebar at havnen hadde tdgmeste rangeringen, og en
landsdelshavn hadde betydning for en hel land&iekegionhavn hadde regional betydning
mens en lokal havn bare var lokalt viktig for endber et sted. Bergen havn hadde betydning
for alle disse tre kategoriene og hadde status lemuisdelshavn. Landsdelshavn ble etter
hvert byttet ut med betegnelsen nasjonalhavn @g étt 2000 ble denne igjen erstattet med
knutepunkthavn. Den hgyeste statusen ble ogsadtateg som hovedhavn. Standal mente at
Bergen havn hele tiden hadde hatt den hgyestesstatdet er ingen havner som betegnes
som basishavn i Norge, dette skyldes at godsurgidrex for lite. Internasjonale havner med
stor betydning har denne statusen, det innebaerde anternasjonale linjene har kommet
overens med det som kalles basisfrakter. Det ¥ib&ter som gjelder transatlantiske seilinger
med direkte anlgp av for eksempel store containerslker andre spesialskip. Dette gjelder
havner som Rotterdam, Antwerpen og Hamburg med fdrdenne masteroppgaven vil flere

av disse begrepene bli benyttet.

En sentral konklusjon fra et tidligere havneprosjakte at havnestrukturen burde besta av to
nivd; nasjonale havner og gvrige havner. De nakjdmavnene skulle ha en standard og et
godsvolum som gav regelmessige og hyppige anlggkigvfor stykkgods og containere. De
matte utvikles videre til effektive omlastingstenaier bade i nasjonale og internasjonale
transportkorridorer. | tillegg skulle de nasjondi@avnene kunne integreres i regionale
transportstrukturer. @vrige havner var definert safle andre havner, hvis oppgave
hovedsakelig ville veere & betjene lokalsamfunnenagingslivet i omradet. Disse havnene
hadde imidlertid mindre betydning enn de nasjohalenene i transportkorridorene nasjonalt
og mot utlandet. Klare kriterier som skulle statsshved utpeking av de nasjonale havnene
var godsvolum, organisering og samarbeid. | tillabtalgjengelig infrastruktur og kobling til
landverts og sjoverts ferdsel og offentlig planstatEtt av malene med den nasjonale
havnestrukturen har veert a fa konsentrert offemtligvesteringer i infrastruktur for
godstransport, bade til lands og til sj@s, til ddigste havnene. Samtidig ble det forventet at

disse havnene tilrettela forholdene for a oppfgile funksjon i transportnettverket. En status

14 E_post fra Helen Hovland ved Bergen og Omland learesen, 29.januar 2009.
15 E-post fra tidligere havnesjef Nils Standal, 21rsr2009.



som nasjonal havn har ikke veert etterfulgt av deexkonomiske investeringer i havnene,
men klassifiseringen har lagt visse faringer parfidring av veier, jernbane og farleder som
er tilknyttet de nasjonale havnetfe.

Nar det gjelder havnestyret for Bergen havn bedttdav ti medlemmer, hvor to medlemmer
var faste og satt der i kraft av sin stilling safdmann og politimester. Fire stykker var valgt
av bystyret, og i henhold til havneloven skulleni@dlemmer veere sjgkyndige, en skulle
representere formannskapets medlemmer, ett medlam fna Askgy kommune, en
representant fra Bergen handelskammer og en fraehageningen’ Havnen var ment &
skulle veere gkonomisk selvbaerende og gjennom brakdretalinger skulle den skaffe sine
inntekter. Den statlige innblandingen skulle veereimal. Havnesjefen ved Bergen havn og
havneingenigren deltok i flere ar i arbeidet medeletrale havneplanene og utredninger som
ble giennomfart pa sentralt hold, inkludert arbeited den nye havne- og farvannsloven fra
1984. Ved a delta i arbeidet kunne havnevesenetdkwmye planarbeidet med nasjonale
retningslinjer. P& regionalt hold utfgrte havnemjefog havneingenigren det meste av
planarbeidet selv. Dessuten var samarbeidet med mkmmns plan- og

reguleringsmyndigheter viktit.

Modellen jeg vil bruke og dermed komme tilbake til analysekapitlene i denne
masteroppgaven for a vise hvordan havnen har etviddg, kalles SOFT-analyse. S star da
for strength og representerer styrke i dagens eirket, O er opportunities og viser nye
muligheter i fremtiden, med F menes faults og @erfdr seg feil og svakheter i dag, mens T
star for threats og representerer trusler i demticige virksomheten. Denne modellen er
hentet fra et foredrag holdt av professor EivinétiBland fra NTH i 1988. Resultater fra
SOFT-analyser viser at ideer som fremkommer gjbarehovedvekt pa natiden og negative
sider. SOFT-analyser blir ofte innbakt i et stragkgplanleggingssystem, men de gir ofte
ingen klare fasitsvar. Likevel kan de vaere et \@ykior & bedre kunnskapsnivaet om egen
situasjon. Nar det gjelder strategisk planleggirenyiites fem hovedbegreper: oppgave,
langsiktige malsettinger, tiltak, kritiske paranegtrforhold og strategier. Dette innebaerer
bred klargjgring av hensikten med organisasjoneavr(én), kvalitativ fremstilling av

langsiktig utvikling med sikte pa & dekke havneppgave, kortsiktige tiltak — tallfestet hvis

18 Odelstingsproposisjon nummer 75 (2007-20@8 lov om havner og farvann.
7 Arsmelding fra Bergen havnevesen 1979.
18 E-post fra tidligere havnesjef Nils Standal 4.1jan2008.



mulig — som ma settes ut i livet for & oppna degsiktige malsettinger, ytre og/eller indre
faktorer som kan veere en fare for havnen og deme & & oppfylle de langsiktige
malsettinger, alternative beslutninger som gjgrneavi stand til & na sine langsiktige

malsettinger®

1.6 Teori
| forhold til teori har Tore Grgnlie skrevet to ki@l i bokenDen fragmenterte statemvor

rollen til offentlig sektor i forbindelse med styg og politikk tas opp. Dette kan i farste rekke
knyttes opp mot bevilgninger som ble gitt fra staklold og ogsa i forhold til sparsmalet om
privatisering av havnen. Jeg vil i kapittel 5 komitilbake til hvordan Grgnlies teorier kan

knyttes til Bergen Havn.

Det offentlige har mange roller som skal fylles,iogenfor disse rollene er mange verdier og
hensyn innebygget i virksomhetens enkeltfunksjoRérden maten blir offentlig virksomhet
ofte  mer kompleks enn den private. Det vil dermegpstd spenninger og
interessemotsetninger som igjen mAa balanseres nganisasjonsform skal velg&s.
Spenningsfeltet mellom politikk og forvaltning enyktet til spgrsmalet om et saksfelt
innenfor det offentlige skal gjeres til gjenstammd bg avgjgres gjennom en politisk prosess,
eller om spgrsmalet skal oppfattes og ogsa behmnsthen et forvaltningsmessig eller
administrativt forhold. Spenningsfeltet kan handfe & finne lgsninger som tar flere hensyn
pa en og samme tid. Spenningsfeltet mellom fiistjllog styrings- eller kontrollbehov
oppstar nar det offentlige utvider sitt virkefelj driver virksomhet som egentlig trenger den
handlefriheten som private institusjoner har. Dekgldes at det offentlige skal veere i stand
til & fatte beslutninger raskere enn det parlan&kie politiske systemet egentlig kan. Et
eksempel er for & kunne konkurrere i markedet. \gker det slik at sa lenge en virksomhet
er offentlig, sa skal det vaere et visst offentligsyn, innflytelse og kontroll. Det finnes ogsa
skiller mellom hvilke geografiske niva styringsieelforvaltningspolitiske beslutninger skal
fattes pa. Det er vanlig a skille mellom sentrditan mellomniva (fylkeskommunen) og
lokalnivd (kommunen). Det er to viktige verdikomider a ta hensyn til nar en skal velge
riktig niva. Beslutninger som er desentraliserte $tarre nzerhet til de som beslutningene har

betydning for og at kvaliteten blir bedre fordi ddit utnyttet lokal ekspertise. De sentraliserte

¥ Hentet fra et foredrag holdt av Professor Eivimdtiland NTH, september 1988.
2 Grgnlie i Trangy og @sterud 2001: 40.
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beslutningene er viktige for nasjonal likhet og éetette en standard. Ogsa her finnes det et

spenningsforhold mellom de ulike nivaetie.

Et eksempel pa uttrekking fra fylkeskommunal sipigdgr sykehusene. Nar disse trekkes bort
fra fylkeskommunen far de heller ikke direkte ekt prioritering og kontroll. Dette
eksempelet er det mulig & benytte ogsa nar dedegj@ergen Havn, og dette vil jeg komme
tilbake til i kapittel 5%

Rundt midten av 1970-tallet eksisterte det en si@eklogisk tilpasning til en internasjonalt
dominerende markedsliberalisme. Dermed ble dentifes oppgaver gjendefinert og det
nasjonale handlingsrommet begrerfSéeDet sentrale spgrsmélet ved enhver form for
organisasjon blir hvor tett en virksomhet skal keyttil den ansvarlige myndigheten og i

hvilke former den politiske og administrative inytéllsen skal utgves.

Z Grgnlie i Trangy og @sterud 2001: 50ff.
2 Grgnlie i Trangy og @sterud 2001: 62.
% Grgnlie i Trangy og @sterud 2001: 64.
% Grgnlie i Trangy og @sterud 2001: 302.
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Kapittel 2. Havnenes betydning og utvikling

For & kunne sette utviklingen av Bergen havn i sanitang med den internasjonale
utviklingen er det ngdvendig med et kapittel somféa seg hva som skjedde ved havnene
internasjonalt og nasjonalt, og ogsa ved Bergem.hBette kapitlet vil trekke linjer fra det
internasjonale via det nasjonale og over til Berlgam. Internasjonalt var det farst og fremst
det som ble kalt containerisering, det vil si gikikbav containere for frakt av gods, som stod i
fokus, mens det ved havnene i Norge var forbedrjngdygging og modernisering som

preget perioden. Utviklingen i Norge gikk etter hvagsa i retning av gkt containerisering.

Som en landsdelshavn er det meningen at Bergen $leaindekke flere roller. Den skal
fungere som lokalhavn for naeromradet, regionhavmeigionen den ligger i og landsdelshavn
med de spesielle oppgavene dette innebZrerem til 1960 bestod de fleste havnene av
kaianlegg som dekket alle typer last fra bulk tyk&godstransport. Etter 1960-tallet skjedde
det en sterk spesialisering av havneanleggenesudtaiet farte til en oppbygging av anlegg
som hadde store arealer bak havneomradet og spesjalfor lasting og lossing. Nar det
gjaldt stykkgodstransporten foregikk det en betigdelerfaring til containertransport fraktet
pa spesialskip. Disse nye containerskipene hadtievbéor terminaler som hadde store
arealer pa land hvor gods kunne lagres, og spéstigluned stor kapasitet for stabling, lasting

og lossing’®

2.1 Internasjonalt
De amerikanske standardskipene kom i stor grad firege bade internasjonal og norsk

skipsfart i gjenreisningstiden etter andre verddagskade nar det gjaldt tarrlast- og tankfart.
Standardskipene fikk etter hvert sterkere konkwseammg de ble delvis erstattet av skip som
var sterre, hurtigere og mer velutstyrfeDe store endringene innenfor maritim transport i
1960- arene ble av enkelte omtalt som en tredjbaifoomfattende transportrevolusjon og
sammenlignet med utviklingen av seilskipsfartearirsiddelalderen og overgangen fra seil til
damp p& 1800-talléf Med transportrevolusjon menes det at endringemilénannvirkning

bade pé teknologi og utvikling i et stgrre omfang.

Norsk Havneplan, utviklingsmuligheter for en lanelstiavn — del 2; spesiell del, 1985: 3.
% Norsk Havneplan, utviklingsmuligheter for en ladelshavn — del 2; spesiell del, 1985: 5.
" Nilsen 2001: 282.
%% Nilsen 2001: 385.
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Etter andre verdenskrig var et karakteristisk trigklenfor internasjonal gkonomisk utvikling
at verdenshandelen gkte raskere enn produksjonefarav. Volumet gkte med 350 % fra
1953 til 1973, og volumet pa varer fraktet til spige enda raskere, fra 490 millioner tonn til
over 3200 millioner tonn, eller mer enn 550 % mall948 og 1973° Som grunnlag for den
sterke veksten i sjgtransporten i 1967 1a en rekketurelle endringer innenfor internasjonal
handel. En av de viktigste forandringene var aadagtviklet seg til & bli en stor leverandgr
av varer og tjienestéf.Dermed skjedde det en forflytting av verdens hisgatrum.

Blant annet pa grunn av containerskipene skjedde etle gkende oppdeling innenfor
skipsfarten. Gjennom en gkning av handelen siknet rekke "nye” varer seg et
"minimumskrav” og det ble flere varer i omlgp ow&wrre deler av verden. For at en slik
spesialisering skulle veere gkonomisk rasjdhettevdes store mengder gods som skulle
fraktes. Pa den annen side gjorde bedret behandlingrakt og andre teknologiske
forbedringer at flere leverandgrer benyttet sefyaiit til sjgs. Linjeshippingen, som pa 1960-
tallet var preget av fremveksten av containereppken et omrade hvor nye teknologiske

lgsninger revolusjonerte forholdet mellom sjo a3

2.1.1 Containerisering
De farste containerne som ble bygget og tatt i brulenfor skipsfarten var utformet etter

ideen til "den lille giganten”, I.LK. Brunel, somtioduserte containeren pa jernbanen allerede i
1841% Brunel var en av de mest allsidige ingenigren&g0-tallet, han turte & forsgke nye
ting og dessuten var han ogsa ansvarlig for byggiray tuneller, jernbanelinjer og skipPa
mange mater var verdenshandelen avhengig av etvikjing i forhold til frakt av varer. Det

var her containeren kom inn i bildet.

Etter andre verdenskrig var det danske rederiet ®FRgbenhavn farst ute med a ta i bruk
containere, og i 1950 bygget selskapet to sma &ioetskip”, som skulle benyttes til en dar-
til-dgr-tjeneste via Kgbenhavn og andre havAdjennom en slik tjeneste skulle det alts&
veere mulig a frakte varer og gods udpnet fra pretusi forbruker.

2 Tenold 2006: 8.

% Tenold 2006: 10f.

31 Med rasjonell menes det som er mest hensiktsmegdignnsomt, det som gir best mulig resultateutbytte.
%2 Tenold 2006: 131f.

%3 Corlett 1981: 10.

3 BBC-History. Hentet 13.10.2008 fra: http://www.bte. uk/historic_figures/brunel_kingdom_isambarchght
% Corlett 1981: 10.
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| falge Marc Levinson var containeren mot slutteri@50-tallet det store samtaleemnet blant
folk som arbeidet innenfor transportverderi&fil tross for at skip hadde veert & finne til sjgs
i flere hundre ar var det pa 1950-tallet ikke funee mate som gjorde at de kunne brukes til &
frakte varer p& en mer lettvint m&teDet vil si at det p& den tiden ikke var vanligrékte
varer i store kvantum uten fordyrende mellomleddtidgkrevende operasjoner. Dette har
endret seg betydelig etter hvert som skipene hiatleldre og starre, samt at det ble tatt i bruk
mater & frakte varer pa hvor mellomledd og unadigendperasjoner ble utelatt.

| USA, som var fgrst ute med containertransportr asterre strekninger til sjgs, var den
tidligere lastebileieren Malcom MclLean og hans lssls regnet som forkjempere for
utviklingen mot slutten av 1950-tallet. Et probles@iskapet matte lgse var at det eksisterte
ulike oppfatninger om hva en container var og dtfdetes ulike stgrrelser pa containere i
USA og i Europa. Dette var forskjeller som truetdh@eadelegge for containerinseringen far
den var kommet skikkelig i gang. Selskaper innehtordelsnaeringen kunne gdelegge for seg
selv gjennom og bare konsentrere seg om en ekshiys containere, mulighetene til & falge
med i alle deler av verdenshandelen ble svekkeleSge det fantes containere med ulike
starrelser og former ville ikke fraktekostnadene datydelig redusert og det var dermed
behov for en felles standaft.En av containernes fortrinn skulle nettopp vaerelet ble
enklere og billigere a frakte varer over landegeeng kontinenter.

| folge Frank Broeze kunne 1960-tallet betraktem sten fgrste revolusjonen innenfor

containeriseringen, hvor som nevnt spesielt USAin@ressert i & benytte seg av containere
for & kunne frakte varer i starre kvantum. Dettarleikalles en revolusjon fordi det skjedde
sa ulikt fra andre endringer innen transportverdaet. ble bade skapt og krevd endringer pa

globalt niva®

Ogsa forholdet mellom sjg og land opplevde stomdringer?® Tidrene etter
1960 kan deles inn i perioder hvor 1970-tallet dat tidsrommet da containeren erobret
verden, pa 1980-tallet oppstod en andre revolusjeens 1990-tallet var preget av

globaliseringsperiodeft.

3¢ | evinson 2006: 127.

37 Levinson 2006: 76.

38 | evinson 2006: 127f.

39 Broeze 2002: 32 og 28.
0 Tenold 2006: 8.

“1 Broeze 2002: 3.
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2.1.2 Utvikling av skipsfarten
Etter hvert som containeren fikk stgrre innflytelsbe trafikken konsentreres rundt et lite

antall store havner som matte konkurrere mot hwleafor & overleve. Dessuten ville det
veere ngdvendig med stgrre statlig innblandinghdtat til investeringer, rederiene ville ikke
klare & investere nok kapital pa egen hand. Vegroegsen av 1966 var containershippingen
en liten industri og fa deler av den internasjorteladelen var containerisert. Det fantes ingen
havner utenfor USA som hadde muligheter til a lastgtainere uten manuell arbeidskraft. En
ledende maritim administrator uttalte i 1966:”I dot think the time for the all-containership
is now or in the next decade”. Det skulle vise aeban tok feil, tre r senere hadde verden
endret seg og flere havner i Europa hadde skaftetenme utstyr for & handtere containere.
Containeriseringen viste seg imidlertid a vaere ynvitksomhet, mange selskaper slet med
stor gjeld og de finansielle kravene ville bare gkeemtiden. Det var en kostbar utvikling
som likevel hadde rask fremgang p& grunn av invieser og @kende trafikk til nye havri&r.
Mot slutten av 1960-arene ble 85 % av all last ff8A til Vest-Europa fraktet med
containere’® P& 1970-tallet ble et globalt containernettverk syalig, synligheten kom som
et resultat av at utviklingen hadde spredt seganeliie industrialiserte og velstaende delene
av den globale verdensgkonomien. Alle forventningler overgatt og containeren erobret
verden mot slutten av 1970-tallet. Samtidig skjedderask vekst og handelen med mindre

utviklede deler av den globale gkonomien gkte iagf*

Gode tider pa 1970-tallet ble etterfulgt av kridefor skipsfart og handel pa 1980-tallet.
Overflod av tonnasje ferte til en global handelg@d og en industri som var lite
fordelaktig. Til tross for darligere tider gkte ¢amershippingen i sa stor grad at det var mulig
a snakke om en ny revolusjonsepoke. Hong Kong ogdpore tok over som verdens to
ledende containerhavner, og selve containerindusbiie mer konsentrert som fglge av at de
stgrre selskapene gkte sine and&l&@kningen av den totale handelen p& havet var mello
1973 og 1984 pa over 27 %, fra 2605 millioner tdihr8320 millioner tonn. Den globale
containertrafikken talte i 1983 over 46 milliongéarsdardcontainere (TEU), dette var mer enn
en tredobbel gkning fra 1973 Derfor kan en stille sparsmal om det var en sanheeq

mellom dette. | 1977 ble det tatt i bruk contaikggsmellom Sgr-Afrika og Europa.

“2 Levinson 2006: 212f.
43 Gustavsen 1996: 297.
44 Broeze 2002: 51ff.

> Broeze 2002: 79ff.

6 Broeze 2002: 52f.
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Containerne var fremdeles ikke verdensomfattendep@® mange mindre ruter, saerlig fil
Afrika og Latin-Amerika dominerte skip som var nteadisjonelle’’ Dette viser at det p&
enkelte omrader var mer utbredt med containerkadigg at handelen gkte mellom enkelte
deler av verden, i forhold til disse var det en s@nheng mellom det gkte antallet containere

og handelen pa sjagen.

De mer generelle investeringene innenfor contamdestrien var beskjedne dersom de ble
sammenlignet med investeringer innenfor for eksénmpeduksjon, energi og gruvedrift.
Totale investeringer i containeriseringen mellonYA®g 1990 ble anslatt til a ligge pa 65
milliarder amerikanske dolldf. Behovet for store investeringer var tydelig, ogdéa
europeiske redere og andre befant seg i et dilenffdaden ene siden var det mulig at
utviklingen ville lede til noe stgrre i fremtideelé om mengden varer som kunne fraktes i
containere fremdeles ikke var enorm. Dessuten ¥dleog mangler kunne fare til darlig
kvalitet. P& den andre siden ville investeringeikagital vaere bortkastet dersom utviklingen
viste seg & veere en boble som sprakk like fort gemdukket opp? Nar det gjaldt utvikling
av havner og havneanlegg kan dette ses i sammemheddorhold og synspunkter i Norge

og Bergen. Hvor stor var villigheten til & foretadeinger?

2.1.3 Nye muligheter
Selve containeriseringen og tankegangen bak varerbapd to enkle prinsipper;

homogenisering av last til standardiserte enhetat emkel form og volum for & gke havnenes
produktivitet og for & redusere tiden et skip lagn havnen. Samt a bruke slike standardiserte
enheter for & skape et effektivt system melloma&jdand som kunne tilby en dar-til-dar-
transport fra produsent til forbruk&f Som grunnlag for disse endringene 18 det teknskagi
forbedringer, skipene ble starre, bedre og dytef&l tross for denne fremgangen og den
gkonomiske veksten fantes det likevel nasjonalekjeller og endringer i verdensgkonomien.
Som en falge av oljekrisene i 1973 og 1979 oppsiodsvekket gkonomisk aktivitet og
nedgang i verdensgkonomien. Nedgangen var fgrdtemgst merkbar i USA og Europa,
mens det hadde mindre innvirkning i de asiatiskeléme. Som en direkte fglge av dette ble

den gkonomiske styrken flyttet fra Nord-Atlantearer til Stillehavet, og dermed skjedde det

4" Levinson 2006: 239.
“8 Broeze 2002: 2f.

9 Broeze 2002: 37.

%0 Broeze 2002: 4.

*1 Tenold 2006: 13.
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samtidig en utvikling innenfor containerbruken. Dble nd mer verdensomfattende. Da
containerne viste seg a bli en suksess, ble gamleetetablerte selskaper utfordret av
nykommere fra hele verden. | hovedsak gjaldt dettenfor handelen mellom @st-Asia og

Europa>?

Nederlandske G. van den Burg mente at containavggm kunne bidra til & apne opp
regioner samt a skape infrastruktur og fasilitetekelte land ville vaert isolert fra hvis
containeriseringen ikke hadde blitt en realitet. dvigtviklingen ville ogsa konkurransen
mellom land gké&® Dessuten ville en nedgang i transportkostnadereetilzat handelen gkte.
Nye produkter ville, som fglge av utbedringene adten a frakte disse pa, bli en del av
verdenshandelet.Motivasjonen til & introdusere containerenheterdeifarst hadde vist seg

a veere en suksess var overveldende. Haye arbeidalles, liten utnyttelse av verdifulle skip
og gkende press pa havner talte ikke til fordeldietr systemet som eksisterte. Et annet poeng
var at den stadig gkende konkurransen fra utviklamgd innenfor den klassiske
bulkhandelen, hvor det ble benyttet annenhandssparey billig arbeidskraft, kunne mgtes
med en stgrre effektivitet og en gkonomisk muliglsetm var avhengig av store
kapitalressurser, noe disse konkurrentene ikke dnaddnkurrentene var ikke i stand til a
mestre den organisatoriske og tekniske dyktigheten var ngdvendig for & kunne styre et
sammensatt system. Dermed var mulighetene apmeforsom kunne klare det. Nar systemet
var fullt operativt var det tydelig at fraktbehaimdjen i havnene hadde gkt mer enn ti ganger
s& mye i forhold til den tradisjonelle shippingendet med en tredjedel av arbeidskraften.

Containeriseringen ville fare til at verdensgkonemble endret, og bade den og handelen
ville bli mer global. Med denne utviklingen villeetdskapes en ny gkonomisk geografi som
kunne gi fattige land muligheten til & realiseneesdreammer om & klatre pa den gkonomiske
rangstigen gjennom & eksportere varer. Det at hemd@stre endret seg drastisk hvor det
hadde veert gkonomisk aktivitet siden 1950-talleewriat det var en sterk forbindelse mellom
gkt containerbruk og endringer av gkonomisk geagbsdt virker klart at containeren farte

med seg tydelige reduksjoner av fraktekostnaden ateden til tross for dette hadde liten

gkonomisk innflytelse p& andre omrad&tikevel bidro utviklingen til at handelen pa sjgen

2 Broeze 2002: 65.

3 Vvan den Burg 1969: 1f.

> van den Burg 1969: 8f.

% Corlett 1981: 13.

%% Levinson 2006:14f, 17, 34 og 150.
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ikke stagnerte og at det ble skapt teknologi somolusjonerte behandling av last og
arbeidskostnader i havnen. Det matte imidlertidpskany infrastruktur hvor det var
ngdvendig og for at standardcontaineren skulle tasoruk krevdes de riktige
transportfasiliteteng” De sma byene, som for eksempel Felixstone i Edgtam Tanjung

Pelepas i Malaysia, ngt fordeler av at det ble byggye havner fordi det var billigere &

etablere havnene i disse byéfie.

Utviklingens pavirkning av verdens havner og hawtegg var like revolusjonzer som dens
pavirkning av selve skipsfarten. Containeriseringegvde nye fasiliteter i havnene som var
totalt forskjellige fra de som hadde eksisterir.tiEndringer krevde ekspansjon, ikke bare av
fysiske fasiliteter, men ogsa innenfor organiseriog kontroll. Helt fra starten av ble
containeroperatgrer direkte involverte i utvikliag styring av terminaler. Enkelte havner ble
utsatt for den harde verden i forhold til marked&tzalisering mellom havnene var ikke noe
nytt, men havnene ble na ngdt til & forsgke & driee overskudd for a overleve. For a kutte
kostnader, bli mer effektive og skape en lgnnsaifh e flere havnemyndigheter privatiserte
eller slatt sammen. P& grunn av dette ble havnsetridn globalisert pa lik linje med kundene
og brukerne. Containerindustrien bidro stgrre ibelng mellom havnene enn hva som hadde
veert tilfelle tidligere. Dette skyldtes at i prippet kunne terminaler bygges nesten hvor det
matte veere og flere havner matte derfor konkumeoé hverandre. Havner og skipsfart blir
regnet som to sider av samme sak innenfor verdedshen. Skip som frakter varer trenger
havner for a laste og losse, havner trenger skif@neg i det hele tatt eksistere. Gjennom
verdenshistorien har shippingteknologi og handéisuobestemt hvilke fasiliteter en havn

skulle ha®

2.2 Nasjonalt
Tonnasje- og plasstilbudet i norske havner var ket de farste ti-femten arene etter andre

verdenskrigs slutt. Til & begynne med var skipsfarblant de naeringene som fikk hayest
prioritet i forhold til gjenreisningen etter krigemen en kombinasjon av gkte priser pa
tonnasje og en redusert flate bidro til at redeseimntektsmuligheter ble svekket. For at disse
igjen skulle styrkes var det viktig at oppgjaret fen tapte tonnasjen og for krigstidens bruk

av denne, ble raskt gjennomfart. Gjenreisningenvdee at skipsfartsnaeringen hadde

5" Broeze 2002: 11f.
%8| evinson 2006: 2.
9 Broeze 2002: 165ff.
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tilstrekkelig kapital & bidra med og ogsa kredittighet®® Som falge av den norske politiske
malsettingen i arene etter andre verdenskrig menigang fra sjg til land, ble det ikke tatt
hensyn til verken sjgtransporten eller havnenerhdial til deres virkelige betydning. Dette
synet endret seg igjen til fordel for sjgtranspompé@ 1970-tallet og med de nye kravene som
ble stilt matte utfordringene lgses pa en helt anméte enn tidligere. Havnene matte bli
ansett som et naturlig ledd i transportkjeden. Kdls ikke bare kunne behandle gods som
ble fraktet til og fra havnen, de skulle ogsa bisdenmen transporten mellom sjg og land.
Med de krav som ble stilt til hurtig og effektiv dgbehandling var det ngdvendig at havnene
ble bygget ut slik at de ivaretok de funksjoner samstilt til et moderne transportsystéh.
Norge valgte a spesialisere seg pa bulk- og komigirskip, mens containerskipene ble tatt i

bruk senere her i land&.

| fglge Tore Nilsen, som har skrevet om norsk dkipps hadde Norge den tredje stagrste
tarrbulkflaten i verden i 1960-arene, en flate bésav 63 skip. Av disse var bare to
hjemmehgrende i Bergen, mens Oslo hadde hele #2askdenne typen. Den oversjgiske
farten var dominert av skip over 3000 bruttotorg 8ergen var det ved inngangen til 1960-
arene rundt 80 tarrlasteskip i denne gruppen,estjarel av disse gikk i regelmessig linjefart,
resten i trampfart. Disse var engasjert for kortelter lengre tid i norske og utenlandske
linjeforetak®® Dette viser at Bergen ikke var konkurransedyktg nforhold til andre havner

i Norge, og da i farste rekke Oslo havn.

Tidlig pa 1970-tallet var Norge, som pa den tidadde 0,1 % av verdens befolkning, verdens
fierde starste maritime nasjon med rundt 10 % aderesflaten som bestod av moderne og
teknologiske avanserte skKip.Norges viktige internasjonale rolle innenfor skipgen
gjenspeilte seg i skipsfartens betydning innenfarsk gkonomi. | 1974 utgjorde innenriks-
/kyst- og utenriksgaende skip 9 % av landets kHggiteolding og 4 % av arbeidsstanden.
Skipsfartssektoren har alltid veert viktig for nomkonomi. Siden begynnelsen av 1800-tallet

endret den seg fra hovedsakelig & transportererinmgoeksport til og fra Norge, til & bli en

% Nilsen 2001: 189f.

®1 Havneplan for Bergen — vurdering av behovet fotab@lisering av ny havn for tilleggsfunksjoner og
fremtidig hovedhavn 1977.

%2 Nilsen 2001: 282f.

%3 Nilsen 2001: 385f.

% Tenold 2006: 3f.
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tienesteindustri hvor etterspgrselen hovedsakalig ka utlandet. Salg av transporttjenester

har utgjort mellom 35 % og 50 % av den totale nersksporten mellom 1870 og 1970.

Oslo havn hadde de stgrste stykkgodsmengdene pé-td®&, og som landsdelshavn
representerte den ogsa det stgrste godsunderaganpme tidspunkt. Gjennom registreringer
av fraktkostnader kunne det ogsa konstateres a fyakitet til Oslo var rimeligere enn hvis
det skulle veert fraktet til Bergen selv om utsdiitanse fra utskipningshavn var den samme.
Arsakene til dette kunne veere flere, som for eks#ngterre godsunderlag i havnen,
rimeligere terminalkostnader per tonn, hgyere rakafens pa utenrikshavnen og gode
forbindelser til andre transportsystemer som kélnd og fly. Bergen havn ville imidlertid
veere en konkurrent til Oslo havn pa flere omrafer.eksempel som importhavn hvor gods
ble losset i Oslo og fraktet med jernbane til Bargavor godset ble fraktet videre med bil
eller lokalbater. En annen mulighet var at godsetdsset i Oslo og fraktet med bil direkte til
kunden i Bergens "landsdelsomrade”. Nar det gjekiport ble gods fraktet til Oslo med
jernbane og trailer for videre eksport. Bergen Isavortrinn i forhold til Oslo var det
vekstpotensialet som spesielt var knyttet til wrkdeter pa kontinentalsokkelen, og
utviklingen av neeringsliv og virksomheter i tilkmytg til denne. Ved utnytting av dette
potensialet burde den forbindelsen som jernbangjorde mellom de to havnene, blitt
utnyttet i stgrre grad til godsoverfgringer via @am havn til omradet rundt Oslo og
omvendt®® En &rsak til at dette ikke ble bedre utnyttet lses & vaere at det ikke var
lannsomt & la gods ga via Bergen havn for sa fidKtet til Oslo hvis det i stedet for kunne
sendes rett til Oslo med skip. Noe av hensikten ateiklingen av skipsfarten var nettopp a
slippe fordyrende og tidskrevende mellomledd.

2.2.1 Containere i Norge
Fra containerens fremvekst i Norge rundt 1962 egnftil 1972 hadde containeren gkt sin

andel av transportmarkedet. Dette skjedde til tfosat ekspertisen pa omradet hadde hevdet
at containerbruken ikke hadde livets rett. Mange taansportlandene og erfaringsrike
linjerederier som for eksempel W. Wilhelmsen i Berdhadde gitt opp sin identitet til fordel
for containertransporten. De som fortsatt @nsketeie med, og som dermed fikk motta
fortjenester av handelen mellom land og kontinentétte veere i stand til & ta hdnd om og

handtere containere pa en tilfredsstillende ogkéffenate. Kravene gjaldt havner, terminaler,

% Tenold 2006: 107ff.
% Norsk Havneplan, utviklingsmuligheter for en ladelshavn — del 2; spesiell del, 1985: 58.
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de enkelte transportgrer, sendere og mottakere aaer.vl Norge var holdningen til
containertransporten mer avventende og avvisendeh&dde bare veert NSB som hadde tatt
opp arbeidet med en systematisk oppbygging av iw@mteansport og handtering. Ellers
hadde improvisasjon veert ngdvendig nar containsspteble for stort. Malsettingen for
omstillingen til containerbruk var at rederiendeviéndre linjefarten fra en arbeidsintensiv til
en kapitalintensiv virksomhet, noe som var intexass en periode preget av inflasjdnl
1972 kom det frem i Norges Handels- og Sjgfartsuideat Bergen hadde behov for en
containerterminal snarest mulig, dette fordi desdist gkende bruken av containere hadde
blitt et hovedproblem for Bergens havnemyndighetgrfordi Dokkeskjeerskaien snart var

overfylt av containeré®

Pa 1980-tallet fantes det fremdeles ingen conthingr av noen stgrrelse i Norge.
Oversjgiske transporter benyttet seg derfor avllded som fantes ved havnen i Ggteborg og
blant kontinentale havner ved leveranser til Nor@et var hgyst sannsynlig at den
oversjgiske eksport og import av stykkgods med aioete ville gke. Dette ville gi en gkt
overfaring av stykkgodslast til Gateborg og havnpaekontinentet. Transporten til og fra
disse havnene gikk ogsd med andre transportmidierskip. Den samlede inntransporterte
godsmengde til norske havner, deriblant Bergere wilest sannsynlig ikke gke i den grad

som verdensomsetningen ell&ts.

2.3 Bergen Havn
| Bergen tok Vagen det mest vesentlige av trafikigtaingen i 1945, og var enna sa sent som

midt pa 1960-tallet vel sa viktig som vestre haShulle Vagen etter dette fremdeles ha spilt
en viktig rolle i utviklingen av Bergen som havnelille enten Bergen ha veert ferdig som
havneby eller Vagen blitt forandret som bylandskzagt. hadde oppstatt en ny utviklingslinje i
havnetrafikker? | 1958 var likevel sjgtransporten dominerende iigdesregionen, bade nar
det gjaldt eksport og import, lengre kysttrafikikal rutetrafikk og mer tilfeldig smatrafikk.
Livet i VAgen var fremdeles yrendkFor skipsfartsbyen Bergen var situasjonen etterean
verdenskrig likevel darlig. Bergensflatens relatili@akegang fortsatte de femten farste arene

etter krigen. Bergens andel av den norske tonnasek til rundt 13 % ved utgangen av

7 »Containertransporten”, Bergens Tidende 17.a/92L

8 "Bergen trenger containerterminal snarest muldprges Handels- og Sjefartstidende 14.juni 1972.
% Norsk Havneplan, utviklingsmuligheter for en ladelshavn — del 2; spesiell del, 1985: 5.

Overn og Miljg, nr. 2 1993: 25.

" Jubileumshetfte i forbindelse med Bergen Havnebttje Forenings 100-arsjubileum 2008: 9.
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1960, fra 17 % i 1939. | perioden mellom 1939 o®A%teg Oslos andel av tonnasjen
tilsvarende fra 42 % til 46 %.Arene etter andre verdenskrig var preget av ag@egradvis

tapte betydelige deler av sitt tradisjonelle markagl det som kunne kalles byens naturlige
omland ble vesentlig redusert. Bergen Havnevesak frem en rekke arsaker til dette, men
det skyldtes kanskje farst og fremst mangelfull ygthng av et sammenbindende
transportsystem i landsdelen. Overgangen fra kjartil var en annen arsak, og utviklingen
ble sagt a vaere en bremsende faktor for neeringsliBergen. Dette var til fordel for Oslo

som hadde et sterkere transportsystem og ble awetet knutepunkt

Det er mulig & spore den farste interessen foresteaiomrader tilbake til 1950- og 1960-
tallet. Denne interessen oppstod som fglge av kgotegi innenfor godshandtering som
paller og trucker og en raskt gkende bruk av lastelPa dette tidspunktet eksisterte det
imidlertid fremdeles et sammensatt bilde av tradikk Likevel skulle en ny skipsteknisk
utvikling tilpasset roll on/roll off* h&ndtering av gods samt containere fgre til abbehfor
st@rst mulig kaiomrader ble den nye hovedlinjevireatbyggingen pa 1970- og 1980-tallet. |
denne forbindelse ble det ogsa stilt krav om atnbamradene skulle veere mest mulig
integrerte og ha god ytre tilgang i sammenheng lawedtrafikken. Dette var et mgnster som i
okende grad skapte problemer i forholdet mellomnhag bysamfunn mange steder, siden
havnene vanligvis vokste frem i bysamfunnenes senteller bedre. Mange byer hadde fatt

sin lokale plassering bestemt av en god naturlignhasSlik var tilfellet i Bergen ogsa.

Vagen og Skolten fikk ikke noe seerlig avlastningkiggen, men det ble skapt et grunnlag for
et kaiomrade ved Dokken som skulle komme til & ar@jkjernen i et storanlegg for
godstrafikk, som var av avgjgrende betydning faiklingen i 1970- og 1980-arene. Rundt
1965 kan det sies at Dokkeskjaersutstikkeren vaigesom et "passende” havneanlegg. Etter
det gikk utviklingen fort, med overgang fra gamnagld vertikal tii moderne horisontal
godshandtering som ble stadig mer plasskrevendeny@eutstyret hadde sammenheng med

en stadig skjerpet konkurranse innen sjgtranspétten

2 Nilsen 2001: 241f.

3 Havneplan for Bergen — vurdering av behovet folodglisering av ny havn for tilleggsfunksjoner og
fremtidig hovedhavn 1977.

" Ro/Ro er anlegg pa et skip som gjgr det muligdportere rullerende enheter i starre antall.eDissine
kjgres ombord eller i land over hekk eller baugsgdentet fra: Jubileumshefte i forbindelse meddaer
Havnebetjenters Forenings 100-arsjubileum 2008: 18.

> Vern og Miljg, nr. 2 1993: 25f.
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2.3.1 Passasijertrafikk
Nar det gjelder passasjertrafikk hadde spesielsemafikken gjort seg bemerket ved Bergen

havn. Amerikabatene hadde i flere ar faste anlBprgen, men etter hvert tok flyene over
stadig mer av denne trafikken. Mot slutten av 188&t, neermere bestemt i 1966, ble nye
bater satt i trafikk mellom Bergen og England, nusiktene til englandsbéatene viste seg a
veere darlige. Mye av dette skyldtes @konomiske Ilprobr og mangel pa videre
investeringer.’

Cruisetrafikken hadde vaert merkbar over Bergen hawer hundre ar. Denne kom farst og
fremst gjennom internasjonal fart og utenlandskp.skrsakene til at skipene hele tiden har
valgt a besgke Bergen var pa grunn av at byen sslgvar en fin by, men ogsa fordi Bergen
var den eneste "storbyen” pa turen og hadde en et tjenestetilbud som har vist seg a
veere komplett. Frem til 1990 hadde Bergen havnetaraste opp til rundt 100 arlige anlgp
av cruiseskip. Denne typen anlgp ville fortsettak® betydelig ogsa i fremtiden. Ogsa
Hurtigruten hadde opplevd gode tider, og var pregepresisjon og tradisjon. Etter andre
verdenskrig hadde Hurtigruten et veldig godt tradikunnlag, bade i forhold til passasjerer og
gods. Dette skyldtes at transporten pa land odtérdufremdeles var darlig bygget ut. Etter
hvert som nye veier og flyplasser dukket opp innatet gkt konkurranse fra fly, biler og
lastebiler. | tillegg til konkurranse fra dissernsportformene overtok Hurtigbaten en starre
del av passasjertrafikken, seerlig over de korteeksingene. Dermed sank bade inntekter og
antallet passasjerer. P& 1970- og 1980-tallet Ifastisverse utredninger fra staten at
Hurtigruten snart ville veere "en saga blott”. Areakvar at skipene begynte & bli gamle og det
var behov for nye og bedre. Etter 1990 var et amfigie nybyggingsprogram ferdigstilt og
Hurtigruten hadde fatt skip som var moderne og kotable’®

2.3.2 Endringer i havnen
Det skjedde en rekke endringer i havnen mot sluateh960-tallet. De bergenske handelshus

og grossistfirma mgtte utfordringer fra Oslo ogidbeim om leveranser til kysten nordover,
hvor konkurrentene kunne forsyne kundene direkéelamdtransport. Dermed mistet Bergen
mye av sin posisjon som nasjonal importhavn. Dansportgkonomiske utviklingen skapte
nye begreper som "knutepunkt”, hvor Bergen medntiaiestet sine direkte oversjgiske anlgp

og i stedet ble betjent med tilbringerlinjer frankinentet. Dette fikk utslag for havnetrafikken,

7 Jubileumshefte i forbindelse med Bergen Havnebtstjs Forenings 100-arsjubileum 2008: 14f.
8 Jubileumshetfte i forbindelse med Bergen Havnebtstjs Forenings 100-arsjubileum 2008: 21ff.
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antall anlgp sank pd 1960-tallet fra 11 000 i 1865400 i 1970°° Bergen ble i lgpet av
1960-arene Nordens stgrste skipsfartsby nar dktt gjatall registrerte skip. Noe av arsaken
til denne utviklingen skyldtes de mange lokale satskapene med hovedkontor i Bergen.
Mens Bergen bare hadde hatt en litt hgyere vekstNorge for gvrig nar det gjaldt den
samlede flaten fra 1960 til 1974, var vekstratdsyéns tankflate adskillig hgyere. Bergen
kunne skilte med en tredobling av tanktonna&jeNye former for godshandtering krevde
stgrre arealer og nye tilknytninger til gatenettéter kan det vises til den nye
containerterminalen i Jekteviken som ble tatt khraeptember 197%- For & kunne handtere
den stadige gkningen i containertrafikken ble detlittet & starte byggingen av denne, og
farste byggetrinn bestod av 100 meter med kai stktuderte et moderne roll on/roll of
anlegg. Kaien ble forlenget etappevis etter hvam Savnevesenets gkonomi tillot défte.

Mens godset tidligere hadde blitt fraktet til sjge det i 1977 i starre utstrekning benyttet
trailere og lastebiler. Dermed gikk mye av lastem gidligere hadde gatt over Bergen i stedet
via Oslo eller Gatebor{}. | Bergen fortsatte rederne & satse pa linje- aqpskip, noe som i

flere ar etter krigen gikk pa bekostning av tangskDet var et stort transportbehov for
stykkgods og bulkvarer etter krigen bade i interaka@sk og oversjgisk fart. Dette skapte et
gkende behov for bade linjeskip og sterre tramp¥kiplere av dem som satset p& sma
tankskip manglet tidligere erfaring med tankfarthaynet noksa tilfeldig pa dette markedet.
Blant de fa med erfaringer far krigen var redefeffjell, som fra en beskjeden start etter
krigen ble dominerende i Norge p& dette félteDenne utviklingen kan vises som et

eksempel pa at trafikken pa Bergen havn var i egdva 1960- og 1970-tallet.

Mot slutten av 1970-tallet skjedde det en rask gd¢ilyg og modernisering av anleggene i
havnen. Bakgrunnen var den tekniske utviklingeremgodstransport til sjgs. Det krevdes
store kaiomrader for hurtig og effektiv lasting logsing. Vagen, som tidligere hadde veert en
sentral del av havnen, var nd blitt ubrukelig favderne godstranspdft.Bergen havn skilte

seg ut som en havn som kunne ha status bade sotepkniéthavn og basishavn. Dette

" Bakka 1998: 127.

% Nilsen 2001: 473ff.

8 Bakka 1998: 128f.

82 Jubileumshefte i forbindelse med Bergen Havnebttje Forenings 100-arsjubileum 2008: 38.
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skyldes at Bergen havn allerede hadde visse fun&sjgom knutepunkthavn, blant annet for
Nord-Norge. Havnens stykkgodsomslag pa 1980-tallt landets starste utenfor Oslo.
Havnen hadde allerede et stort antall anlgp av skienriksfart, den var gunstig plassert
geografisk i forhold til Storbritannia, kontinentegy oversjgiske havner og godt teknisk
utrustet med blant annet handteringsutstyr og teahior containergods. En status som
basishavn ville fagre til at oversjgisk gods ble artprt eller eksportert direkte til Bergen uten
fordyrende mellomledd via en annen basishavn, sateliorg eller Rotterdam. Driften og
lasting/lossing ville veere mer rasjon&lIiDet var imidlertid, som p&pekt i kapittel 1, ingen

norske havner som innehadde en status som basiskibgiette var godsunderlaget for lite.

2.3.3 Nedgangstider og samling av omrader
@konomisk sett var Bergen Havnevesen et selvstardigsubjekt opprettet med grunnlag i

havneloven. | praksis var havnevesenet ganske tstamgttet til Bergen kommune.
Kommunen matte godkjenne havnevesenets budsjeienar i medhold av havneloven
palagt & utrede eventuelle underskudd i havnen.rdRuddene, derimot, skulle i fglge
havneloven nyttes til havnefornifl. Det ble forsgkt & drive Bergen havn som et
forretningsmessig foretak. Foretaket mottok ingetlige eller kommunale subsidier til sin
drift, og inntektene matte derfor normalt dekkefalée utgifter til drift og vedlikehold, samt

eventuelle kapitalutgifter til utbygging og modeseiing av havneanleggefte.

Problemer med Bergen kommunes gkonomi hadde sammed den gkonomiske

stagnasjonen som skjedde i 1987, fart til en fqiglpause i havnevesenets byggeaktiviteter.
Samtidig var stagnasjonen med pa a lette pressbafmens del, i og med at det ikke skjedde
en ny utvikling som matte etterfalges med nye Kilth stedet for nye fysiske utvidelser

skjedde det rasjonalisering av de anleggene soristeie fra for® 1987 var preget av

internasjonal konjunkturnedgang og en rekke probleior nzeringslivet, ogsa pa Vestlandet.
Tall fra avisene viste at importen til Norge i 198l redusert med rundt 30 %, mens
omsetningen innenlands skal ha sunket med rund®%2@ette ga ogsa merkbare utslag i
trafikken ved Bergen havn. Etter en fin vekst i 398 1986 flatet godsomslaget over havnen
ut i 1987. Ogsa antall anlgp sank, og reduksjormmspesielt gjeldende innen lokalfart og

kortere kystfart. Denne tendensen vedvarte, og astatt & fortsette etter hvert som

87 Norsk Havneplan, utviklingsmuligheter for en ladelshavn — del 2; spesiell del, 1985: 63 og 66.
8 Se vedlegg 3 for en oversikt over Bergen havnsjetidmellom 1970-1990.

8 Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1981.

% vern og Miljg, nr. 2 1993: 26f.
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Bergensomradet ble knyttet naermere sammen med \a@jerfergefrie forbindelser.
Utenrikstrafikken gkte med 33 anlgp og dette be&tedt utenrikstrafikken var gkende over
havnen. Med den konjunktursituasjonen som var gjelé i 1987 og den generelle nedgang i
importen til Norge, kunne det trekkes den konklos@ Bergen havn styrket sin rolle som
internasjonal havn gjennom gkt utenrikstrafikk ogd®87. Containerhavnen ble stgrre, og
investeringene ved tredje byggetrinn var samledtrd8 millioner kroner i tilegg til kai og
lagerbygg. Det interkommunale havnesamarbeidetleskod i kraft 1. januar 1989. Det
fremtidige Bergen og Omland Havnevesen ville faddgvansvar og nye arbeidsoppgaver. En
hapet at dette samarbeidet skulle gi en rekkeipesiffekter for hele regionen pa lengre sikt.
Bergen havn stod overfor nye oppgaver, bade i deiirale havn og i forhold til den

internasjonale havnevirksomhetén.

De problemene neeringslivet hadde slitt med i 1988 6gsa utslag for havnetrafikken.
Redusert aktivitet i bygg og anlegg hadde seerltty gaver trafikken ved private kaianlegg,
mens det i trafikken over offentlig kai var mer kdgare endringer i trafikkstrukturen.
Godstrafikken gkte, med en gkning i utenrikstradtkkog en nedgang i trafikken innenriks.
Posisjonen som internasjonal havn var styrket. &ergar fortsatt den klart viktigste
cruiseskipshavn i Norden, og kanskje ogsa i Nortbga. Tredje byggetrinn av
containerterminalen kostet 19 millioner kroner. Béunn av kommunens vanskelige
gkonomiske situasjon, matte andre planlagte inveger utsettes. Bortsett fra vanlig
vedlikehold av kaier, bygninger og omrader ble itke foretatt ytterligere investeringer i
1988. Prosessen med & fa gjennomfert det interkoralmwsamarbeidet tok lengre tid enn
forutsatt, og gjennomfgringen var utsatt til 1.4an1990. Lavkonjunkturen i Norge medfarte
en generell reduksjon av transporterte godsmenddette farte til skjerpet konkurranse

mellom de ulike transportformer, og bade sjg- oglieansport merket detté.

1989 var et vanskelig ar for store deler av neelivets Bergensomradet, og dette gjenspeilet
seg naturlig nok i havnetrafikken. Godstrafikkemowffentlig kai viste en samlet svikt pa

2,8 %. Svikten kom i sin helhet fra redusert inflehgodsmengde ut fra Bergen pa hele

23,9 %. Dette tydet pa en ytterligere omleggindakaltrafikken fra sjg til land, og kanskje
ogsa en redusert betydning for Bergen som handdtsbgine omgivelser. Den utenriks
godsmengden over offentlig kai gkte. Bergen befettemed sin posisjon som internasjonal

1 Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1987.
92 Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1988.
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havn — tross vanskelige tider. Anlgpene ble faglee skjedde en stagrre grad av samseiling og
rasjonalisering, samt sannsynligvis reduserte gedsguter i omlgp. Det indikerte ogsa gkt
konkurranse og andre problemer som kysttrafikken sled. Fra 1974 og frem til 1989 var
det totalt investert 100 millioner kroner i utbyggiog modernisering av havneanleggene.
Havnevesenet hadde gnsket a fortsette utbyggingsth tanke pa & skape et mest mulig
effektivt havnetilbud for neeringsliv og havnebrukePa grunn av kommunens vanskelige
gkonomiske situasjon, ble investeringstakten véiger@dusert i 1989, det ble benyttet totalt
2,1 millioner kroner til nye anlegg. | Igpet av D9%ille Bergen og Omland Havneve&&n
veere et faktuni? og 1. september 1990 ble Bergen Havnevesen erkdntenunal bedrift

med ansvar for sjpomradet til elleve kommutier.

| Bergen bys historie har det kommet tydelig freimhavnen har betydd forholdsvis mer for
det gkonomiske liv her enn det som var tilfelledange andre kystbyer. Fra gammelt av har
godstrafikken over Bergen havn veert langt starre dat som skulle til og fra byen selv og
dens naermeste omland som forbruks- og produksjotess&ergen havn var lenge et viktig
knutepunkt for lokal-, kyst- og nordsjgtrafikk, emlastningshavn for varer med forskjellige

opphavs- og bestemmelsesstefer.

2.4 Oppsummering
| dette kapitlet har jeg sett pa hvordan havnerdregrog utviklet seg. Utviklingen har jeg

hovedsakelig valgt & la ga helt tilbake til slutean1950-tallet og for Norges del spesielt etter
andre verdenskrigs slutt. Internasjonalt var det glkende containerbruken som stod i fokus,
av mange ble denne omtalt som en tredje globalatierfde transportrevolusjon nettopp pa
grunn av endringene den fgrte med seg. Ved & leenwtitainere til frakt av varer i starre

kvantum og mer helhetlig fikk flere land mulighet¢ih & ta del i verdenshandelen og

verdensgkonomien ble mer global. USA var det leddaddet innenfor containeriseringen og
det tok tid far resten av verden fulgte etter. Irgdovar perioden eller andre verdenskrig
preget av overgangen fra sjgtransport til landppartsog det ble tatt lite hensyn til

sjgtransporten og dens kapasitet. Her i landetdeteferst og fremst satset pa bulk- og
kombinerte skip, de stgrre containerskipene blkei tatuk senere i Norge enn andre steder.

Fremdeles i 1980 fantes det ingen containerhavskikelig starrelse i Norge, men allerede

% Se vedlegg 2 for kart over Bergen havn og omland.
* Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1989.

% Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1990.

% vern og Miljg, nr. 2 1993: 28.
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mot slutten av 195@allet og begynnelsen av 1¢-tallet ble interessen for starre kaiomra
vekket. Dette skyldtes ny teknologi for handteringgods, paller og trucker ble mer beny
enn tidligere. Det var pa 19- og 1980-tallet at coainere begynte & sette sitt preg
havneutbygging. Dette var ogsa tilfelle ved Bergawmn, havnen ville utvikle seg til en vikt
containerhavn bade inneng utenriks. Oslo havn var imidertid mer konkureshgktig enr
Bergen havn, havnen i Bergen sleed & fglge etter og mgtte konkurranse pa flere denr
Pa et omrade bemerket Bergen havn seg stort, najjaldt passasjertrafikk og da spes
cruisetrafikk var havnen en av de stgrste. Desstgrroblemet som hindret utvikling i gns
tempo var ainvesteringene stoppet opp, Bergen kommune haddesloiten av 19¢&-tallet
gkonomiske problemer, og kunne ikke bidra med ghkoslo stgtte til havnens drift. Som
viktig ledd i fremtidig videreutvikling inngikk Bgen havn samarbeid med ti av kommut
i omradet rundt byen samt Hordaland Fylkeskommugel.septemer 1990 ble Bergen

Omland Havnevesen dannet.

2.5 Tidslinje over viktige hendelsel
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Kapittel 3. Tilpasning til internasjonale og nasjorale forhold (1970-1980)

Til tross for at den internasjonale skipsfartenlepge gode tider pa 1970-tallet kan likevel
tiaret mellom 1970 og 1980 karakteriseres som atigdépoke sett ut fra et gkonomisk
stasted. Oljekrisene matte ta en del av skyldendéite, og handel, gkonomi og transport
opplevde nedgangstider. Overgangen fra sjg til lprebet transportutviklingen. Bergen
havns gkonomiske situasjon var ikke spesielt gothanmen matte sgke om finansiell stgtte
fra Bergen kommune fordi det manglet midler til énke utvikle havnen videre. | tillegg til
gkonomiske problemer var heller ikke driften av mev spesielt rasjonell, havnen hadde for
mange ansatte i forhold til en utvikling som vaeget av modernisering og rasjonaliserihg.
Som vist i kapittel 2 gikk utviklingen internasjdharetning av gkende bruk av containere for
a gjere frakten av varer og gods enklere, og panaen fikk flere ta del i verdenshandelen.

Havnene rundt om i verden matte utvikles og tilpasen nye typen trafikk som oppstod.

Kapittel 3 vil ta for seg utviklingen og tilpasniag til forholdene som radet, og da saerlig
forholdene utenlands i og med at containertrafikkanpa offensiven. Havneplanene fra 1976
og 1977 viser hvilke tiltak havnen hadde tenkt érkgette for a tilpasse seg denne, mens
havnevesenets egne arsmeldinger som ble publastefgang i 1972 sier mer om hva som
faktisk skjedde ved havnen. Det er disse kilderma &tir de viktigste for & forklare bade
planlegging og utvikling. Det ble sagt at havnenivaise, men hvorfor var det eventuelt slik

og hvem hadde ansvaret for a avgjare hva som skkjibevidere?

3.1 NOU nummer 13, 1976
Som grunnlag for dette kapitlet vil jeg bruke emgkooffentlig utredning fra 1976 som tar for

seg utbygging og drift av norske havner. Denneldu frem av et havneplanutvalg som ble
utnevnt i november 1971. Utvalget var pa befaringdt i en rekke havner bade i Norge,
resten av Norden og England i perioden mellom 16F21974. Hensikten var & studere
forholdene i de ulike havnerig.Utviklingen var preget av at landtransporten, agseerlig
biltransporten, hadde gkt sin andel av transpokeu®t nar det gjaldt stykkgots
Mulighetene til & skape en mer lgnnsom virksomheenfor sjgtransporten og stykkgods var

hovedsaklig knyttet til nye transportopplegg, bapérsakalte enhetslaster, som containere og

9 Samtale med tidligere havnesjef Nils Standaleptember 2008.

% NOU 1976: 13Utbygging og drift av norske havnéf.

9 Stykkgods er ulike typer varer som sendes enlseétlér i kolli ved sjgtransport.
Hentet 9.3.2009 fra: http://storenorskeleksikorstydkgods
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flak.'°° Beregninger tydet imidlertid p& at selv med detypen trafikk matte det beregnes
frakt over relative lange avstander fgr sjgtranspoville tiene noe pa det. Utvalget sa det
derfor som lite sannsynlig at det kunne forventesvarsjgisk linjefart skulle anlgpe Norge i
stgrre grad enn det som allerede var tilfelle. it ventet at gods som skulle til og fra
oversjgiske omrader ville ga med linjeskip. | derbfndelse mente utvalget at norske havner
matte vente seg a tilby en tilbringertjeneste gilfia havner pa kontinentet, Storbritannia eller
en sentral nordisk havn. Dersom handelen med eisiapéand gkte slik det var forventet,
ville det fremdeles veere grunnlag for europeiskip sk & anlgpe Norge. Utvalget mente at

denne trafikken ville veere den beregnende for rohslvner frem mot 1996*

3.1.1 Eksisterende forhold for havnene
Starre enheter gjorde det som nevnt mulig & kaetktien skipene 1a i havnen samtidig som

laste- og lossekostnadene ble reduserte. | foildidligere ble det mer lannsomt gkonomisk
sett & benytte stgrre skip der det fantes nok Basstarre del av transporten ble samlet pa skip
som gikk mellom et begrenset antall hovedhavnerbinert med samling og spredning av
godset rundt disse. Hvorvidt det ville skje regedsige direkte anlgp av oversjgiske
stykkgodsskip i norske havner var avhengig av onlirga kunne regne med & fa med seg
tilstrekkelig gods pa turen, slik at et direkte@mble lgnnsomt. Dette krevde at kostnadene
per tonn gods ikke ble stgrre ved direkte anlgp @gind laste om godset i en europeisk
hovedhavn. Desto starre skipene som trafikkertehpéedruten var, desto hgyere ville
kostnadene veere ved ekstra anlgp i for eksempedesk havn®? Dermed kan det hevdes at
for disse nye og starre skipene ville det ikke viermsomt a anlgpe Bergen havn, i alle fall
ikke slik de eksisterende forholdene var ved havBéipene ville ikke kunne fa med seg nok
gods pé en slik tur fordi godsunderldd&ikke var godt nok. Det ville veere mer lgnnsomt for
de internasjonale skipene & anlgpe en starre dskopavn, og heller laste om godset for
videre frakt derfra. Dette viser ogsa at det vastgkke igjen far Bergen havn kunne bli en

stor containerhavn.

Det skjedde en sterkere konsentrasjon av linjefantellom Norge og utlandet. Med de

betingelsene som var lagt til grunn ved beregniageille det ikke veere lgnnsomt a

19 Med flak menes et flatt stykke, blant annet brarkt stor, vid grunne og om den flate underste del av
skipsbunnen. Hentet 9.3.2009 fra: http://storersle;sikon.no/flak

101 NOU 1976: 13Utbygging og drift av norske havneir3.

192NOU 1976: 13Utbygging og drift av norske havneds.

193 Med godsunderlag menes det godset som til entiipasserte over Bergen havn.
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transportere gods til lands fra VestlandsomradeDsiofjordsomradet og skipe det derfra,
eller omvendt® Ut fra denne synsvinkelen ville det vaert bedre Bergen havn klarte &
utvikle seg til en stor havn som selv kunne transpe godset ut til europeiske havner. Pa den
maten ville bade havnevesenet og brukerne sparé biéld og penger. Spgrsmalet om
utbygging av enkelte havner til sentralhavner vayttet til en eventuell gjennomfgring av de
nevnte transportoppleggene. Containere var alleredeetydelig grad tatt i bruk i
utenriksfarten. Gjennomfgringen var ikke kommeelilangt i trafikken innenriks, men et
system av containerterminaler basert pa jernbagebiliransport var under konstruering.
Samtidig var ogsa et eget containeropplegg basesjgtransport under oppbygging. Disse
systemene ville delvis fungere som alternativedelyis supplere hverandre. Utvalget mente
at det var vanskelig og skulle vurdere hvilken Hatgg containertransporten ville ha for
sjgtransporten. Til tross for at utfallet var usikkmatte det antas at starre lastebaerere som
containere og flak ville benyttes i kysttransporiefremtiden. Kravene som ble stilt til
havneanleggene ville veere avhengige av typen toangy skipsstarrelse. For offentlige
havneanlegg ville det farst og fremst veere stykkgogl partilaster som var av betydnifig.
Nar det gjaldt containertransportens betydningdelei kapittel 2 papekt at den ville bidra til
en gkende verdenshandel, apning av nye omrademogndring av verdensgkonomien.
Samtidig er det viktig & huske pa at en del havinktudert Bergen havn, kanskje ikke hadde
de riktige forutsetningene for a delta i dennekiivgen. Dette fordi det manglet riktig utstyr

0g nok plass til utbygging.

Det ble ogsa stilt mange krav til havnen pa bakgran at den skulle fungere som en
transportterminal. Havnen skulle ha kaiplass fap,sklass for gjennomfgring av laste- og
losseoperasjoner og lagerskur. | tillegg behgvdesler for gods som skulle lagres bade for
kortere og lengre tid, plass for lasting og lossavgbiler som fraktet gods til og fra havnen,
kontor og administrasjonsbygg. Containerbruk (cak)flstilte dermed krav som fagrst og
fremst innebar store apne arealer for gjennomfeing laste- og losseoperasjoner og
gjensetting av containere og trailere. Spesielientkstrafikken hadde det veert en generell
tendens til gkning av gjennomsnittsstagrrelsen oidlsgt, noe som farte til gkt behov for
lagerarealer bak hver kaiplass. Utvalget menteet den struktur norske havner hadde, var

det arealene p& land og ikke antallet kaiplasserlse den begrensede faktor8hiMange av

194 NOU 1976: 13Utbygging og drift av norske havnetOf.
195 NOU 1976: 13Utbygging og drift av norske havnet4.
1% NOU 1976: 13Utbygging og drift av norske havnet4.
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disse vesentlige faktorene manglet ved Bergen bguiltakene som skulle iverksettes matte
rettes mot a fa gjennomfart disse kravene. Stdassmpg bedre utstyr var viktig for a bevare

havnens rolle.

3.1.2 Behov
Utvalget fant ut, etter en totalvurdering av fumksgne som fantes i havnene, at

samarbeidsmulighetene mellom havnene ikke var ignljke godt som de kunne veert og at
det derfor var riktig & rasjonalisere maten de &akéavnene ble organisert HA.
Mulighetene for kostnadsreduksjoner innenfor sjeparten var spesielt knyttet til gkning av
enhetenes, det vil si containernes, stgrrelseaslikaktekostnadene per tonnkilometer kunne
reduseres. Mulighetene inkluderte ogsa mekaniseoiggteknisk utvikling av laste- og
losseoperasjonene slik at bade laste- og losseldestimg skipenes oppholdstid i havn kunne
kortes ned og skipenes lasteevne bedre utnytteseEspredt anlgpsmganster var ikke spesielt
lannsomt og feerre anlgp ville derfor lgnne segtdeedfarte at havnene matte imgtekomme
et krav om a kunne ekspedere et stadig gkende lkkvagods per anlgp, noe som igjen farte
til behov for starre arealer bak kailinjen. Sideavinene ofte hadde en sentral beliggenhet |
bykjernen ville slike utvidelser ofte veere vansgdi realisere, og spgrsmalet om nye anlegg
kunne derfor veere aktuelt selv om ikke kapasitd¢ilerksisterende havneanlegg var fullt
utnyttet. Disse faktorene trakk i retning av a aserfeutbyggingen i starre omrader under ett
og som en inkludert del av et samlet transportgsysiéidere matte havneutbyggingen ga inn
som et viktig element i den generelle samfunnsplagihg som foregikk pa kommune-,
fylkes- og riksniv&® Dette hadde ogsd havnevesenet i Bergen merkebgeganen var &
kunne bygge ut nye omrader for tilleggsfunksjongrfar a fa tilstrekkelig plass til de nye
trafikkoppleggene som ville komme. Problemet véinge omrader som egnet seg best mulig

og som ble godkjent av andre bergrte rundt et slitade.

Utredningen papekte at videreutviklingen av konkoseforholdet mellom de ulike
transportmidlene blant annet ville veere avhengigoaw det fantes muligheter til konkrete
kostnadsmessige innsparinger pa forskjellige omrddeenfor skipsfarten hadde satsningen
veert knyttet til opplegg som skulle redusere onmgskostnadene ved & samle godset i
standardiserte enheter som var tilpasset mekamidkhgndtering. Farste skritt hadde som

nevnt veert introduksjonen av paller hvor godsetsaimlet pa brett som kunne lgftes av og pa

197 NOU 1976: 13Utbygging og drift av norske havneir8.
198 NOU 1976: 13Utbygging og drift av norske havnea3.
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biler med truck, og hvor lasting og lossing av skipnne skje ved hjelp av truck.
Palleteringsmetoden ble vanlig i bade innenriksutemriksfart. Neste steg var a samle godset
i enda stgrre enheter i form av containere og ffdkkunne dermed skje i en operasjon, og
lasting og lossing av skip skjedde enten med krafler at godset ble plassert pa hjul og
trukket ombord. Systemet farte til at variable kaster ved selve omlastingsoperasjonene og
ventetiden for biler og skip under lasting og lagsble betydelig redusert. Pa den annen side
krevde systemet investeringer i kraner, truckeanget utstyr som kunne utgjgre betydelige
faste kostnader. Havneterminalene matte utformesrbtes, og ytterligere investeringer var
ngdvendig. Havnene ble gkonomisk avhengig av kgfiknnlaget. De ngdvendige
endringene kunne gi muligheter for rasjonaliserygysnster, forst og fremst i kombinasjon
med et relativt godt godsunderl&y.

3.1.3 Virkemidler
For at skipsfarten skulle veere konkurransedyktigrfor transporten til lands var det viktig a

skaffe et starst mulig godsunderlag. Det mattedais mer gods over havnen. Dette kunne
fare til en endring av linjenes anlgpsmanster hddd til det mgnsteret som eksisterte pa
1970-tallet. Utvalget pekte pa at det var laggtiinn en forutsetning som tilsa at det fantes en
andel av godset som kunne overfgres til andre madeesom anlgpsmgnsteret ble endret.
Neermere 40 % av utenriks stykkgods som ble tratesponed skip kunne overfgres til andre
havner ut fra det mgnsteret som var til stede D18@ godset var hovedsakelig knyttet opp til
de stgrste havnene som Oslo, Drammen, Stavangdn&an Bergen og Trondheim.
Beregninger antydet videre at de stordriftsfordelsam ble oppnadd med en mer konsentrert
trafikk neppe var store nok til at det ville vaeemhsomt & konsentrere all trafikk om Oslo.
Nar det gjaldt Vestlandet og Trgndelag viste beregme at heller ikke her ville
stordriftsfordelene veere store nok til & veie oppde gkte kostnadene det innebar & omlaste
gods til og fra Mgre og Trgndelag i Bergéfved & overfare deler av trafikken over andre
havner kunne flere av disse skaffe seg et bedreuyuigrlag og dermed opparbeide seg en
sterkere status som en viktig havn. Likevel var danskelig for omrader & skaffe seg
gkonomiske gevinster dersom godset skulle lastes@aner som |a langt unna og hvor det
ville koste mer & benytte en annen havn enn denl&adraget neeromrade. Pa den maten ble

det vanskelig for Bergen havn & trekke til seg bsidere deler av trafikken og gods som

19 NOU 1976: 13Utbygging og drift av norske havned3.
H1ONOU 1976: 13Utbygging og drift av norske havneir3.
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skulle fraktes videre til det som var Bergen hawmdlytelsesomrade. Dette omradet bestod

blant annet av store deler av Nord-Norge og Ved#an

Et annet sentralt virkemiddel var spgrsmalet omettakhavner skulle bygges ut til sentrale
havner for distriktet de betjente, det hadde i gtad sammenheng med introduksjonen av de
tidligere nevnte transportoppleggene. | hvilkendgilatte ville la seg gjennomfare hadde ikke
utvalget oversikt over, men de viste til at stonbeter ble benyttet stadig oftere i rutegaende
transporter innad i Norge. Hvis ikke sjgtransporgrhavnene sgrget for en god tilpasning til
systemene for videre transport pa land ville dei dtie for & miste stadig starre deler av
markedet. Kravene som stiltes til havneanlegg itdite godset som gikk over havnen, hvilke
typer fartgy som anlgp den, deres dybde og stermis havnens laste- og losseutstyr. |
offentlige havner var det spesielt stykkgods ogtilaat som bestemte starrelsen pa
havneanleggene. Lengden pa kaifronten avgjorde mamge fartayer som kunne anlgpe
samtidig. Arealene sammen med lagringstiden avgjbrebr mye gods som kunne lastes eller
losses. Spesielt kravet om starre arealer bak kaidene forsterket kravet om utbygging og

nye havnet*

Bergen havn var tiltenkt rollen som en sentral hfamsitt innflytelsesomrade, det ble fra
havnevesenets side satset pa de nye transportgppleg og da ferst og fremst
containertrafikken. Bergen havn var, og er farsfregnst en stykkgodshavn som tok og tar
seg av gods som ble sendt enkeltvis eller i kofji glik sett var containere et viktig
satsningsomrade. Dette kan ses pa som et av vidkami som ble iverksatt for & bedre
havnens situasjon slik at den ogsa kunne stillétstererfor internasjonal skipsfart. Det matte
skje endringer dersom havnen skulle veere i sthadstaffe seg en slik viktig posisjon, seerlig

i og med at stgrrelsen pa havneanleggene ble bieatenlike faktorer. Disse ville igjen ha
innvirkning pa havnens kapasitet og tiloud. Forresesenets vedkommende ble spgrsmalet
om arealer seerdeles viktig & gjgre noe med, plasgehaar det stgrste problemet.

3.1.4 Konsekvenser
Tall fra en havneanalyse for Bergen viste at ekmside anlgpsmgnster ikke var ulikt

mansteret som ville oppstatt ved en tilfeldig fdinkg av ankomstene. Det var tatt hensyn til

at det i hovedsak ikke ble utfgrt arbeid pa havnkelgene, noe som kunne fare til en viss

11 NOU 1976: 13Utbygging og drift av norske havneir4.
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opphoping av trafikk eller§® Konsekvensene av dette kunne bli at anlgpsmghstete
Bergen havn kunne bli svekket, siden trafikken hseg opp ville det vaere vanskeligere & ta
i mot ny trafikk. Dette stemmer med det anlgpsmarestsom allerede eksisterte og som ikke
var godt nok, siden godsunderlaget ogsa var fdigdddavnepolitikken og havnene matte
tilpasses de mal som gjaldt for samferdselspoktikkUtvalget brukte NOU 1974: 44,
"Malsettinger” som utgangspunkt og pekte pa mal stxonomisk vekst, gkonomisering med
naturressurser, utjevning av den materielle vetktarstriktsutbygging som farte til rimelig
spredning av bosetting og arbeidsplasser, gkt ndeffjgennom vern av natur og bomiljg, hay
trafikksikkerhet og hgy grad av lokal og individusklvbestemmelsesrett. Gjennom den
rollen havnene spilte for transportavviklingen ggmtlet uten videre klart at et effektivt og
rasjonelt drevet havnesystem ville veere av betyfmiarsom malsettingen om gkonomisk
vekst skulle realiseres. Lokalisering av ulike typkavneterminaler kunne pavirke
bosettingsmgnsteret fordi arbeidsplasser oppstedngm laste- og lossearbeidet og den
gvrige terminalvirksomhet som foregikk i havnenenk& adgang til havnene hadde
betydning for lokalisering av industri- og handélksomhet. Hvis det ble valgt & bygge opp
en bestemt havn til sentralhavn for en starre redgionne det ogsd komme andre typer

virksomhet til gode, og p& den maten bidra til §d®/opp denne byen til et regionsentrtith.

Utvalget la opp sitt arbeid ut fra forutsetningen at de viktigste malsettingene i forbindelse
med havneplanen og en mest mulig effektiv trafiek wkonomisk vekst, distriktsutbygging
som farte til rimelig spredning av bosetting ogeadisplasser, hgy grad av lokal og individuell
selvbestemmelsesrétf: Dessuten s& utvalget for seg at kapasiteten tij@ehavn i 1990
kunne ses ut fra to synspunkter. Enten at trafildétingen var den samme som pa 1970-
tallet eller at den flyttbare utenrikstrafikken Jansentrert rundt Stavanger/Sandnes, Bergen
og Trondheim. Trafikken i Stavanger og Sandneg wllerstige kapasitetsgrensen, mens den
i Bergen og Trondheim ville ligge noe under grenseBergen og Trondheim matte det
regnes med en viss underskuddskapasitet pa kaiegrmt for utenrikstrafikk. For disse
foreld det ogséa planer, bade endelig vedtatte egsiitplaner som ville skaffe ngdvendig og
tilstrekkelig havnekapasitét® Her tok utvalget feil i sine beregninger, kapasiteved Bergen
havn hadde allerede vaert sprengt over lengre gjcitoasjonen ville forverre seg ogsa etter
1990.

12 NOU 1976: 13Utbygging og drift av norske havnets.
13 NOU 1976: 13Utbygging og drift av norske havnet7.
14 NOU 1976: 13Utbygging og drift av norske havnet8s.
15 NOU 1976: 13Utbygging og drift av norske havnel.
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Utvalget mente at spgrsmalet om havneutbygging vategnet som et aktivt
distriktsutbyggingstiltak, og ville innebeaere lols@ringsmessige effekter slik at det kunne
rettferdiggjeres. De pekte pa at det var av setegfdning & skape et godt transporttilbud.
For enkelte starre bedrifter som hadde ut- og amsporter av sa stort kvantum at egen
tonnasje ble brukt, ville det veere positivt at elesisterte gode havneanlegg med tilstrekkelig
kapasitet. For en stgrre del av neeringslivet villedlertid det avgjgrende veere at
regelmessige linjer anlgp havnen, men dette vaerayily av eksisterende trafikkgrunnlag.
Det hadde liten hensikt & bygge ut havneanlegyeit det en realistisk vurdering av behovet
skulle tilsi. Det var vanskelig & opprettholde enhbldsvis allsidig og hyppig betjening av
reguleere linjer i utenriksfart for mer enn et stebegrenset antall havner. Ved & legge
forholdene til rette for en konsentrasjon om steslem Kristiansand, Stavanger/Sandnes,
Bergen og Trondheim, ville det kunne ytes et visdtag til en malsetting om & bygge opp
landsdelssentre som kunne avlaste 3€&lik kunne altsd andre havner representere et godt
alternativ til Oslo havn samtidig med at det blerlstre konkurranse havnene i mellom. Det

var viktig at det ikke bare var Oslo som hadde deityg innenfor skipsfarten i Norge.

Havneloven fra 24. juni 1933 gjaldt fremdeles p@Q€allet, og prinsippene fra loven tilbake
til 1894 var beholdt. Havnene i byene var selvsgmdstitusjoner, og ble finansiert giennom
avgifter betalt av brukerne’ Utbygging og drift av havner var p& 1970-talletsteog fremst
et lokalt ansvar. Det direkte statlige engasjentekigttet seg i hovedsak til havner av
betydning for fiskerinseringelt® Dette var ikke positivt for Bergen havn som sle¢dm
gkonomien og som derfor hadde behov for en endiitkg nar det gjaldt subsidier og ogsa
en sterkere statlig stgtte. Malene med endringendea fungerende organisasjonsformen
matte etter utvalgets mening veere & komme frenorthinger som i starre grad kunne
tigodese samarbeidet mellom ulike interessegruppeg dermed effektivisere
havnefunksjonefi'® Det er vanskelig & si noe om hvor vidt utvalgetdndenne offentlige
utredningen gnsket et sterkere statlig engasjemmsatt, det var viktig for utvalget at havnene
ble mer effektive enn hva de hadde veert tidligret er lite trolig at havnene ville klare &

giennomfgre endringene uten stgtte fra offentlgptanser.

18 NOU 1976: 13Utbygging og drift av norske havnes3f.
17 NOU 1976: 13Utbygging og drift av norske havneis.
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3.2 Tiltak fra Bergen havns side
Med utgangspunkt i den offentlige utredningen ver lgelt tydelig at havnene stod overfor

store utfordringer i forhold til de nye trafikkogggene som var under etablering. Nar det
gjaldt Bergen havn var det pa 1970-tallet sattriggarbeid pa Mghlenpriskaien med anlegg
for roll on/roll of som var beregnet pa kystrutéitteen, og containerterminal pa Jekteviken.
Dermed hadde havnen en del tiltak som var igargssit 1970-tallet. Bergen havn hadde
imidlertid ingen planer som var betraktet som eigdeédtatte, og havneplanen for Bergen
havn fra 1976 som omfattet de sentrale havneomeatEnav bystyret kun vedtatt som en
disposisjonsplan. Havnestyret hadde fremmet forslagn videre utbygging av
containerterminalen og anskaffelse av en tungledtskDe mer generelle langtidsplanene
omfattet utbygging av Frielenesutstikkeren somevdke kaiomradet i tillegg til planlegging
av en ny havn i omradet rundt Flesldhd.

Kartet under er hentet fra havnevesenets arsmefdin§j972 og viser til det den offentlige
utredningen nevnte i forhold til iverksatte tiltéla havnens side. Kartet viser at det var
prosjekter pa gang nar det gjaldt Jekteviken, Mmriskaien og Frielenesutstikkeren. Mens
selve hovedomradet, Dokkeskjeerskaien, eksistepenopt de planlagte utvidelsene. Bergen
havn hadde dermed store planer for fremtidig uivéklog satsning. Kartet viser ogsa at
planen var & f& kunne samlet store deler av hasksmrnheten pa en plass. Pa den maten
kunne havnen bli mer attraktiv for brukerne, og diéle vaere enklere & benytte havnens
tienester dersom flere ulike tjenester fantes paogt samme sted. Ulempen var at

tilknytningen til andre transportformer som jernbany fly, kanskje ikke var god nok.
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Havneplanene fra 1976 og 1977 representerte delhmestisakelig forslag fra havnevesenets
side i forhold til hvordan de planla a utvikle hamnbest mulig og tilpasse seg andre havner.
Tidligere havnesjef Nils Standal skriver i Vern Mgja: "Bergen havn har gjennom alle tider
veert en viktig forutsetning for utviklingen av Bergby. Selv om sjgveien som transportvei
kanskje har fatt en noe redusert betydning i fathdl tidligere, utgjer imidlertid
sjgtransporten og Bergen havn fortsatt et sengiginent i byens liv og virke.” Dette
inkluderte ogsa at havnen i stgrre grad enn tickigeadde skaffet seg en internasjonal
posisjon'?* Den oppfatningen som Nils Standal her beskrivejenspeiles ogsd i
arsmeldingene som Bergen Havnevesen har publisert &r fra 1972. Gjennom disse
kommer det frem at havnen var viktig for byen ogingslivet og at den ogsa hadde et stort
utviklingspotensial. Arsmeldingene var ment & skalfientere om forholdene ved havnen og
hvilke utfordringer havnevesenet stod overfor, dadoi sammenheng med den internasjonale
utviklingen. Nar det gjelder disse publikasjoneomshavnen selv har statt for, er det viktig &
veere kritisk og huske pa at det i stgrre grad aler fokus pa den positive utviklingen og det
som de ansatte selv er forngyde med. Det er ikieeabfdet trekkes frem hva som kunne veert
gjort bedre eller ting som ikke ble gjort noe medet hele tatt. Dette innebaerer at det kan

forekomme at havnens egen rolle blir opphgyd ogrpénate glorifisert.

| folge havneplanen fra 1976 var det viktig med eamordning av de ulike
transportfunksjonene, og dette matte skje uten stmileger som var bade tidkrevende og
dyre. Dersom flytting fra et transportmiddel til @net for videre forsendelse skulle veere
mulig i en og samme operasjon, matte det iverksettanarbeid mellom transportmidlene
jernbane, godsbhiler og lokalbater. Havnene mattenkges med andre deler av
transportsystemet og samfunnsgkonomien for & Sifpaseg. Det ble foreslatt felles
transportterminaler ved havnen siden skipene ildm lenger enn til kai*® Dette kan tolkes
som om at havnene skulle bli gitt mer oppmerksonoigetiere midler. Hvis det skulle veere
realistisk & bygge en stor transportterminal sonfiattet flere transporter matte staten bidra

gkonomisk.

3.2.1 Containeriseringen
Containeriseringen var blant det viktigste som d#tgeinternasjonalt, men den hadde ikke fatt

fullstendig gjennomslag i Norge pa 1970-tallet. hiewesenets arsmelding fra 1972 trakk i

12lyvern og Milje nr. 2, 1993: 121.
122 Havneplan for Bergen havn 1976 — del I: De seatnavneomréder: 11.
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forbindelse med containerterminalen i Jektevikemir”l de siste fem ar har det foregatt en
radikal strukturendring i sjgverts transport veceryang til bruk av containeré®® Den
bemerket dermed at endringene ogsa pavirket Behgam. | likhet med internasjonal
litteratur skrevet om containerens gkte innvirknivdy skipsfarten papekte arsmeldingen at
hensikten var a fa redusert laste- og lossekost@asied a plassere lasten i standardiserte
bokser som skulle fraktes uapnet fra produsent fdibruker. Pa den maten ville
transportsektoren kunne tilby en dgr-til-dar tjeéaes

Med containertransporten ble det ngdvendig for sjwéske linjerederier & konsentrere
trafikken rundt enkelte store knutepunkt. Bergervitéwesen mente denne typen trafikk i
fremtiden ville omfatte all vesentlig godstranspidrog fra Norge. Dermed ble det behov for
tilbringerlinjer fra store containerhavner i Euroflanoen f& sentrale havner i Nortfé Etter
min mening var det en slik posisjon det var viktg Bergen havn a skaffe seg for ikke & bli
liggende bak andre havner i utviklingen. Den ofigetutredningen brukt i begynnelsen av
dette kapitlet sd ogsa for seg at havnene i Noagdiltenkt en slik tilbringertjeneste. Dersom
havnen ikke ble betydningsfull i forhold til spdsieontainerbruken, ville den miste mye av
sin posisjon. Slik som det kommer frem her sa deil @t havnevesenet i begynnelsen ikke
var av den oppfatning om at Bergen havn skullesblistor og viktig containerhavn, men at
det heller var viktig med gode tilbringerforbindeisit pa kontinentet.

Kartet under er hentet fra planen Norsk Havneplarklingsmuligheter for en landsdelshavn
og viser hvordan Bergen havn er plassert i forhildandre internasjonale havner pa
kontinentet. Slik det ser ut pa kartet er det fagtfremst til Storbritannia at Bergen havn
ligger godt plassert nar det gjelder direkte konhté@ndre havner ligger plassert pa en slik
mate at det kanskje er enklere a benytte Bergen sam en slags mellomstasjon for lasting
og lossing av gods. Ogsa i forhold til GateborgdigBergen godt plassert og undersgkelsen
har vist at det ble mer vanlig a frakte gods tiiien i Ggteborg for sa a frakte det videre med

skip til den endelige destinasjonen.

123 Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1972.
124 Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1972.
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Ogsa nordsjerederiene ble ngdt til & legge om egjet gods for a tilpasse seg den
internasjonale trafikken og containeriseringenj t@jge havnevesenet var det opp til Bergen
a mate utfordringene som fulgte, pa best mulig mte var av den oppfatning at byen 1a
naturlig til som eksport- og importhavn for badesWandet og deler av Nord-Norge, og pa
den maten pekte seg ut som en av de sentrale weritainene i Norge. Det fantes store
utbyggingsmuligheter og det ville veere av stor Beiyg om containerterminalen ble fullfart.
Havnevesenet papekte imidlertid at de alleredeseat ute og at havnen ville stagnere dersom
prosjektet ble utsatt. En utsettelse ville ogsdédning for byen som var avhengig av en
havn som fungerte. Havnevesenets starste probfenmald til effektive tiltak var & skaffe
kapital som gjorde byggingen mulig, hvis dette blalisert kunne Bergen betjene
containertrafikk fra 1980-arert&> | forhold til oppfatningen overfor virker det heom om
havnevesenet endret mening og heller syntes ateBehgvn skulle skaffe seg en stagrre
posisjon enn bare det & veere tilbringerhavn fortainartrafikken. Dette tyder pa at

125 Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1972.
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havnevesenet hadde stor tro pa Bergen havn soriktémcontainerhavn pa kontinentet, men

det var likevel tvilsomt at dette lot seg gjennorefg

For havnevesenet var utbyggingen av containert@larinden starste enkeltstaende oppgaven
de hadde lgst etter andre verdenskrig. Arsmeldirigeti974 sier: "Det starste arbeidet som
pagar i havnen er imidlertid container-kaien og taover-terminalen i Jekteviken.
Kaiarbeidene sammen med ervervelse og tilrettetgggiv arealene kommer pa ca. 14
millioner kroner for fgrste byggetrinn. Dette vil [gavnen et helt moderne containeranlegg,
seerlig beregnet for "roll on-roll off" trafikk somi venter oss mye av-?** Hvem som hadde
betalt disse utgiftene kommer imidlertid ikke freékildene og det er grunn til & tro at det bare
var havnevesenet selv som sgrget for belgpet, o investorer ble ikke trukket frem.

Den Norske Amerikalinjen ble viktig for Bergen Hawio nye containerskip ble satt i trafikk
mellom USA og Norge, og disse ville fremdeles hbspri Bergen. Arsmeldingen fra 1976
trakk frem at en forlengelse av containerterminalfeiite settes i gang gyeblikkelig, og selve
terminalen gkte etter hvert med 2000 kvadratm&let.eksisterte en tro pa at Bergen ville fa
gkende betydning for utenlandsk transpdft. N&r det gjelder utviklingen av
containertrafikken viser dette at havneveseneesatfensivt pa a utvikle en havn som var
stor nok og som hadde kapasitet til & bli en astdee containerhavnene i Europa. Det var
viktig & holde tritt med havnene pa kontinentettibgn hver tid ha en velfungerende havn
som ble benyttet. Hvis ikke ville havnen stagnegebetydningen som internasjonal havn
reduseres. Pa den andre siden var det som nevrfoiokanskje viktigere & kunne tilby en
god tilbringertjeneste enn a forsgke a bli en stmtainerhavn. Ved havnen var troen sterk pa
at containerterminalen ville veere et egnet redskapa kunne avvikle den gkningen i

containertrafikken som havnesjefen mente ville kag som allerede var godt i gang.

Det som imidlertid ikke kommer frem i forhold tibotainertrafikken er at det sjelden gikk
containere inn og ut av Norge. | fglge Terje Mig®ael i Star Shipping var ikke infrastrukturen
og Bergens geografiske beliggenhet godt nok eginat Bergen havn i stor grad kunne bli
benyttet som en viktig havn ndr containere skuileog fra Norge*?® | Norge ville
sannsynligvis Oslo havn vaere det beste alternatimeh ogsa havnen i Ggteborg spilte en
viktig rolle for trafikken. Som den offentlige utleingen viste i begynnelsen av kapitlet, var

126 Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1974.
127 Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1976.
128 |ntervju med Terje Michelsen i Star Shipping, Ars2008.
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Bergen havn hovedsakelig tiltenkt en rolle som i&tigrtilbringerhavn for containere, havnen
skulle da anlgpes av skip som skulle over til Staahnia eller til andre starre havner pa
kontinentet. Ut fra dette kan det hevdes at deestontainerskipene ville ikke anlgpe Bergen
havn i den grad havnevesenet hadde sett for sédl®éor kostbart & anlgpe norske havner.
Det ville kanskje seerlig gjelde Bergen hvor godsrtadjet som tidligere nevnt var for darlig.
For at et skip ansa det som lgnnsomt & anlgpewenrhatte det vaere tilstrekkelig med gods a
ta med seg. Dessuten var det ofte enklere & fiakitainere inn og ut av Norge med andre
transportmidler enn skip. Selv om den Norske Ansailen ble viktig for Bergen havn ble
rutene etter hvert lagt ned. Dette apner for at it&e var stort nok marked for
containertrafikk i Bergen, til tross for at troearwstor pa at Bergen havn ville fa en gkende
betydning for den utenlandske transporten.

3.2.2 Utvikling og eksisterende status
| arsmeldingen tilbake fra 1973 star det i forhtlldien videre utviklingen av havnen: "Det er

for & mgte de utfordringer disse nye fartgys- ogstyper skaper at man i de naermeste arene
vil matte legge hovedvekten pa a utvikle Bergennhtlvsentralhavn for Vestlandet nar det
gjelder container- og stykkgodstransporten,” ogr’b man skal fa maksimal effekt av de
moderne transportsystemer med store og hurtige, skdper dette uvergelig til en
konsentrasjon av anlgpene til sdkalte knutepunker sentralhavner*? | fglge denne
arsmeldingen ville det i sammenheng med en geneialing i bruttonasjonalproduktet,
befolkning og velferd utvikles et gkende behov\farer og tjenester som ville gi seg utslag i
Bergen havn. Dette skjedde i tillegg til konserjoiasn av trafikken og ville ha en positiv
utvikling under den forutsetning at havnen klartef@dlge opp med utbyggings- og
moderniseringstiltak i det tempoet som var ngdwgnidet skulle veere mulig & ake trafikken
mer enn landsgjennomsnittét. Havnens situasjon i 1974 ble betegnet som mirtatsl£nn
hva den hadde veert tidligere. Samtidig blomstrgtadtivitetene opp og havnen mgtte nye
utfordringer med & takle moderniseringen. Fra 1834em ar frem i tid ble det lagt opp til et
investeringsprogram p& rundt 35 millioner krofi€ette innebar at havnens allerede dérlige
gkonomi ikke ville stabilisere seg pa noen ar, nsamtidig ville disse investeringene
forhapentligvis gi avkastning i arene som kom. Befiser at det var seerdeles ngdvendig at

stat og kommune deltok med midler og statte foeredutvikling.

129 Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1973.
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Havnevesenet mente at arsakene til at havnen ikkiedmyttet mer pa 1970-tallet var mange.
Eksempler pa slike var mangelfull kiennskap tillkeiruter som regelmessig hadde anlgp i
Bergen, store interne transittkostnader og forigikdpasitet. | tillegg var det for lite utstyr til
a handtere last nar det gjaldt den lokale tilbritjgeesten til og fra Bergen, og sma
muligheter til lagring over tid. Tendensen til aktad av bearbeiding av produktene, gkt
interesse og et delvis behov for samarbeid melltike bedrifter om ravarer og liknende i
kombinasjon med tilbud om en effektiv "pakkelgsriinga Bergen kunne resultere i gkt
trafikk over havnen. Omradet rundt Dokken villeri evergangsperiode kunne gi et godt
tilbud for disse aktivitetene. Etter hvert som bedtdor vanlige transittfunksjoner gkte, matte

havnen flytte tilleggsfunksjonerté&?

Hvis ressurs-, miljgvern og totalgkonomi ble laggtunn, syntes det i fglge havneplanen fra
1977, mer fornuftig med hensyn til nasjonale, ditsmessige og lokale forhold & gjare det
mulig for brukere av transportsektoren langs kystesenytte transportmidler til sjgs i starre
grad enn tidligere. | den forbindelse sa havnevesten seg et samarbeid med skipsfarten for
a gjgre sjgveien mer etterspurt. Pa den maten kuafikken med skip igjen gke. Med disse
grepene kunne presset pa Oslo lettes og Bergens @via klare sine forpliktelser og
effektivisere landsdelens neeringsliv generelt ditaudene til naeringslivet var darlig, noe
som fgrte til bygging av flere private kaier. Havesenet understreket at i den nye
havneplanen NOU 13/76, som ogsa er benyttet i defétlet, var Bergen fortsatt gitt status
som hovedhavn, men den tidligere sa dominerentiagtin var svekket. Dette innebar at den
pa lik linje med andre sammenlignbare havner someksempel Trondheim eller Stavanger
matte konkurrere om statusen som hovedhavn. Etent som knutepunktmgnsteret stadig
gjorde seg gjeldende internasjonalt ville Ggteberile opp som den store sentrale
skandinaviske havnen. For Bergensomradet innebdigsdet siste at havnen matte styrke
anlgpsgrunnlaget. Det ble i gkende grad benytsé¢taer og trailere for transport og dermed
ble mye av godset som tidigere hadde gatt over éBeigstedet for fraktet over Oslo eller
Gaoteborg:*® Synet fra havneplanen virker pd en mate opplagtdérsom det ikke ble lagt
bedre til rette for trafikken til sjgs, sa villatsportbrukerne nesten automatisk velge andre og
enklere mater & frakte godset pa. Dette vises gjandet som ble sagt overfor, at Bergen

havn hadde mistet en del av godset som hellerdktet pA andre mater og via andre havner.

132 Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1978.
133 Havneplan for Bergen — vurdering av behovet fotab@lisering av ny havn for tilleggsfunksjoner og
fremtidig hovedhavn 1977.
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Det som i fglge havneplanen fra 1977 matte gjgresnitiden, var & fa til en stgrst mulig
samling av transportene ovett stgrre kaianlegg. Dette ville gjgre terminalbehargdin
billigst og mest mulig effektiv. Pa den maten vaet dnulig & samle opp store nok
godsmengder for & oppna anlgp. Desto mer oppstykkéordelt godset var pa flere steder,
desto stgrre var sjansen for at andre havner Wi f@ hovedanlgp. Det var behov for
tilstrekkelige arealer og havnemuligheter pa etsgjgnsted i neerheten av Bergen. Dersom
havnen i nzer fremtid hadde evne, mulighet og Yiljetbygging fantes det muligheter til &
imgtekomme en rekke av kravene som ville bli g alle sider til en fremtidsrettet
hovedhavn. Dette kunne igjen bringe Bergensdistrigt offensiven. Hvis havnen klarte a
gke anlgpsfrekvensen ville interessen for a berB#tigen som distribusjonshavn gke ogsa
utenfor distriktet. Dermed ville det befeste Bergealle som viktig transportsentrum og gi
positive ringvirkninger til byen og distriktet gjpgom bedre og mer varierte transporttilbud,
bedre service og lavere fraktkostnatférDet kunne muligens veere for sent med en samling
av ulike transportfelt etter 1977, kanskje burde \aert gjort tidligere dersom skipsfartens
rolle skulle styrkes. De andre transportformenedead motsetning til skipsfarten opplevd

gode tider, mens skipsfarten slet med & fa trafikked ga over havnene igjen.

Ogsa i forhold til Nordsjgtrafikken ble det sats¢grkt fra havnens side, men Bergen var
imidlertid ikke en sentral by nar det kom til oljg offshore. Det var Stavanger som var den
viktigste byen her, og de forventede inntektenegBerhavn hadde sett for seg i forbindelse
med oljeutvinningen uteble. Dette til tross fodat var anlgp av skip i forbindelse med oljen
og ogsa rigger utenfor Bergen. Det virker som orded i stedet for & satse s& mye pa oljen,
var vel sa viktig for havnen a utvikle seg i andgtinger for & skaffe seg en sterk posisjon i

Norge og for utenrikstrafikken.

3.2.3 Areal og funksjoner
Det ville etter hvert komme andre tjenester oggidjsfunksjoner i tillegg til den eksisterende

transitt- og distribusjonsfunksjonen. Disse tjeamst kunne blant annet vaere a tilby
neeringslivet lagringsmuligheter. Slik hadde derewttige havnen muligheter til & bli en del
av industriens og neeringslivets mottaks- og utshiggapparat, og havnen kunne da ogséa
tilby sjgorienterte lager- og transportbedrifteagsl ved havnen. Det matte farst sikres et stort

nok havnedistrikt og velegnede arealer, men detikia plass i sentrale Bergen, sa hvis

134 Havneplan for Bergen — vurdering av behovet fotab@lisering av ny havn for tilleggsfunksjoner og
fremtidig hovedhavn 1977.
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gnsket om utvidelse skulle oppfylles krevdes nyeal@r utenfor byens kjerne. En av
tilleggsfunksjonene som ble nevnt var de blomsteeoigeaktivitetene, og det ble diskutert et
interkommunalt samarbeid mellom kommunene Fjelhd&WBergen og Askagy som ville veere
seerlig aktuelt ved ilandfaring av olje til Sotraed/ et slikt samarbeid ville Bergen
Havnevesen sta for utbygging og driften av sehiarkaggene, samarbeid av denne typen var

vanlig i utenlandske havnét®

| forhold til forslaget om interkommunalt samarhe&h kunne det veere en mate a mate
konkurransen fra bade andre transportformer ogealmavner pa. Gjennom a fa et havnevesen
som innehadde ansvaret for havnevirksomheten dre fkommuner kunne havnen utvide
st@rrelsen og dermed ogsa kapasiteten i forhold tilby best mulig tjenester. | likhet med
store deler av de andre utviklingsmulighetene vgsdodette samarbeidet fremdeles pa
planleggingsstadiet, noe som kunne skyldes badejlaraate arealer og investeringer. Det at
et havnevesen stod for utbygging og drift av sekaanleggene var vanlig i stgrre
utenlandske havner. Det er fristende a tenke $eg Bergen havn dermed har tatt etter de
internasjonale havnene og forsgkt & komme fremntilgsning pa hvordan havnen kunne bl
mer internasjonal, effektiv og etterspurt. Det blesa lagt opp til en sterkere havn hvor
havnestyret mente at det ville veere riktig med sheid med flere kommuner. Samtidig
kunne planene om en havn pa Flesland muligensilfatthavnen ble mindre attraktiv nettopp
fordi den ble liggende utenfor selve bykjernen eg $bm ble regnet som byens hovedhavn.
Alternativet pa Flesland kunne imidlertid knyttersaen flere former for transport og dermed

gjare frakten av gods mer effektiv enn hvis alksomhet skulle veert samlet inne i sentrum.

Gjennom havneplanen fra 1976 ble det trukket fremoppfatning om at det ville skje en
betydelig arealutvidelse av det sentrale havneoetrdgsa i fremtiden. Bade tradisjonelle og
nye havneaktiviteter krevde arealer, og en utvaelels ngdvendig om Bergens rolle som et
effektivt handels- og distribusjonssenter fremdeldaille eksistere. Det var investert
betydelige midler i navaerende havn og disse méttgtes og videreutvikles. Havnevesenet
mente at det derfor ikke var aktuelt & flytte oedihe havneaktiviteter til den nye
tileggshavnen med det farste, det kunne kanskg stnere og da gjaldt det farst og fremst
utenrikstrafikken og dermed ogsa containertrafikkgar det gjaldt selve driften av havnen
ville fremtidens havnevirksomhet sannsynligvis @wel en sterkere konsentrasjon. Hvis

135 Havneplan for Bergen havn 1976 — del I: De semthavneomréder.: 13f.
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havnen klarte & konsentrere driften rundt storeegmlville det veere gevinster a hente.
Havnevesenet satset pa en intensivering av driftemradet rundt Dokken. Malsettingen
deres var at Bergen havn fremdeles skulle fungeme sentralhavn pa Vestlandet og havnen
matte markedsfares og forholdene tilretteleggek ali den i fremtiden kunne fylle
landsdelsfunksjonen. Det ble valgt a prioritereygtiing av offentlige kaianlegg i det sentrale
havneomradet fremfor utbygging av private kaianleGtbudet til naeringslivet ville dermed
bli starre og bedre enn det havnen hadde mulighétttby ved det eksisterende sentrale
havneomradet® Hvis ikke havnevesenet ville flytte ordinere akgter ut til den planlagte
nye havnen ble prinspippet om samling av omradee ikngtekommet. Dette kunne igjen

bidra til & svekke havnens rolle i stedet for a@kstydens stilling og tilbud.

Det ble vedtatt under forhandlinger i februar 197 Bergen matte bygge en ny havn beregnet
pa fremtidige havnefunksjoner og at dette matte sk@¢nfor det havneomradet som allerede
eksisterte. Denne skulle fgrst og fremst beregieslléggsfunksjoner, men havnestyret
presiserte imidlertid at en fortsatt utbygging asnhge havnefunksjoner i de sentrale
omradene, spesielt rundt Dokken, fremdeles var erdig. Den nye havnen matte plasseres i
omradet rundt Flesland, og den endelige etablemimg&tte vente til en naermere bearbeidelse
av de to alternativene som foreld var ferdigshiléilsetting og prioriteringer stod sentralt nar
virksomheter skulle etableres i dette omradet. ldagsenet ansa det som ngdvendig at
planene for den nye havnen i omradet rundt Flessimdle inkluderes bade i Fylkesplan for
Hordaland og i Norsk Samferdselsplan. Under forliagdne kom det ogsa frem at det
tidligere nevnte interkommunale samarbeidet pa ésektoren mellom kommunene Bergen,
Askay, Sund og Fjell i tillegg til Hordaland Fylkesnmune, burde etableres fast. Det burde
ogsa skje en utvidelse av havnedistriktet i Berjéenne utvidelsen ville oppnds gjennom
det interkommunale samarbeidet. Dette viser at émstyret fattet en viktig bestemmelse,
havneomradet matte utvides dersom havnefunksjoskulde ivaretas pa best mulig mate.
Med utgangspunkt i at det ble papekt at planenétrétesland skulle innarbeides i bade
Fylkesplan og Samferdselsplanen apner det fortét sar et ngdvendig krav dersom havnen

skulle f& gkonomisk statte.

Det var altsa flere arsaker til at Bergen havnrwgdt til & gjgre noe for & bedre forholdene
med hensyn til plass og kapasitet. Bade for a lgli effektive og for a kunne ta i mot nye

136 Havneplan for Bergen havn 1976 — del I: De semthavneomréder: 14ff.
137 Havnestyrets forhandlingsprotokoll fra 21.febrlia77.
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typer last krevdes arealer og omrader som havrienhkdde klargjort. Hvis en da tenker pa
det faktum at Bergen havn eventuelt skulle fa stabm knutepunkthavn, sa kunne de fort bli
forbigatt nettopp pa grunn av at alle fasilitetédie var klare til a tas i bruk.

Gjennom hele 1970-tallet hadde Bergen havn utmes&gtsom en god havn for utenriks
passasjertrafikk, og seerlig cruisetrafikken fraamdet skte for hvert ar. | 1972 regnet
havnevesenet med at anlgpene fra disse cruiseskijaea ville gke i fremtiden. Tall fra 1976
viste en rekordartet turistsesong med anlgp avudrigiskip. | 1979 hadde dette antallet steget
til 138 skip’*® Bergen havns funksjon som cruise- og passasjertista seg ut fra disse
tallene & veere tilfredsstillende og gkende. P& aettradet fungerte havnen godt og det forela
ingen konkrete planer fra havnevesenets side arerksette tiltak for & bedre cruisetrafikken.
En utbedring ble heller ikke tatt opp i havnevess@esmeldinger. Det er mest trolig & anta at
utviklingen var sa tilfredsstillende at det ikkeeldes flere tiltak forelgpig. | alle fall ikke sa

lenge Bergen havn ikke hadde andre konkurrentahold til cruisetrafikken.

3.2.4 Stettespillere og brukere
Havneadministrasjonen var av den oppfatning atoderpolitikerne i Bergen kom med en

viljeserkleering angaende utvidelsen av havnenjlsikonkurransesituasjonen styrkes. Dette
var spesielt viktig i forhold til Den Norske Ameadilinjens fremtidige ruteopplegg pa USA og
Gulfen, samt andre selskapers opplegg pa Sgr-AmeHkis konkurransen gkte og andre
havner ble valgt som basishaVvhpa bekostning av Bergen havn, var havneadminjstres
bekymret for at Bergen havn gradvis kunne mistédasishavnfunksjon. Konsekvensene ville
veere at Bergen havn ble redusert til en lokalhagmaeringslivet i kommunen ville pavirkes
nar det gjaldt fraktgkning, darlig anlgpsfrekvemgsnoer skade pa lasten. Gjennom en bevisst
satsning og tilrettelegging av havnetilbudene, dedadmannen til tross for at det var i
seneste laget, at havnens posisjon kunne bevarebetestes etter hvert. Da matte
havnebegrepet utvides til & omfatte andre tilleggssjoner, men dette hastet. | falge
radmannen var det mulig for havneadministrasjonervirine forstaelse hos sentrale
myndigheter for ngdvendigheten av statlige invasger slik at byen senere kunne ivareta
oppgavene pa egen hand. Radmannen fremsatte felderslag til vedtak; samtykke fra
kommuneutvalget om at vurderingene rundt en evéntyehavn i Bergen i tid ble lgsrevet

fra det pagaende kommuneplanarbeidet, at det hibeitlet et forprosjekt som kunne legge

138 Arsmeldinger fra Bergen Havnevesen 1972, 19769791
139 Gjelder kun store internasjonale havner med direkigp av store containerskip eller andre linjeski
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et grunnlag for en prinsipiell politisk debatt omhovet for og en eventuell lokalisering av ny
hovedhavn for Bergen og at prosjektet matte lediges sa raskt at saken kunne behandles i
fylkestinget varen 197%° R&dmannen viste med disse forslagene en villighétforbedre
havnen. Spgrsmalet her er vel hvilken posisjon strman mente at Bergen havn skulle
befeste. Undersgkelsen viser at rollen havnen Bg lgadde hatt var svekket og det ville etter
min mening heller vaere snakk om a bygge opp enggadid posisjon gjennom gode og

sentrale satsningsomrader.

Nar det gjelder betydningen for naeringslivet papekismeldingen fra 1978 at den planlagte
og delvis pabegynte utbyggingen av omradet rundkkBo var en helt ngdvendig
rasjonalisering av den naveerende havnen, som gjdee det mulig a fierne de stagrste
svakhetene ved havnen. Utbyggingen ville ogsa digmeter for effektiv informasjon og
markedsfaring av havnens tjenester hvor hovedveberdagt pa et samarbeid i forhold til
pakkelgsninger som kunne tilby der- til- dar- traovser og mulighetene til bufferlagring i
havnen. Dette ville igjen gke behovet for nye aetdr havnen. Vest-Norges neaeringsliv var
spesielt interessert i at Bergen kunne opprettholgestyrke sin funksjon som havn for
landsdelen med status som basishavn for flest mlitigr. Det var ikke tvil om at
neeringslivet i Vest- Norge kunne bruke havnensegesr langt mer enn de gjorde. For a legge
forholdene til rette for en slik utvikling matte \hsevesenet tilby billige transittkostnader for
normale transporter, egnede arealer og aksepiadplimdisbetingelser og de matte medvirke i
et samarbeid om & tilby brukerne enkle pakkelgsrting ha en bevisst planlegging som ogsa
viste utbygging pa lengre sikt og drive en systéskainformasjon og markedsfgrirg
Dette viser at andre var interesserte i havnenssjer, men at noe matte gjares for at bruken
skulle gkes og for & beholde kundene. Det kommke ilydelig frem hvem som skulle
samarbeide for a utvide tjenestetilbudet. Dessatedet merkelig at det snakkes om & bevare
en status og funksjon som basishavn. Som nevrgiit&hl er det ingen havner i Norge som

innehar denne funksjonen.

3.2.5 @konomiske tiltak
Det var viktig at havnen ble drevet slik at denekgikk med underskudd, og ogsa her matte

tiltak iverksettes for & unnga slike situasjolfér.For eksempel hadde Bergen havn tidligere

140 Skriv til kommunalutvalget fra R&dmannen i Berge976.
141 Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1978.
142 5e vedlegg 3 for tabell over Bergen havns buds@te-1990.
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drevet med underskudd i 1975 og 1976, og det vaa egntet underskudd i 1977. For a ga i
balanse matte havnen i 1978 ta inn et belgp sawvatie rundt 17,1 millioner kroner i rene
havneavgifter. | tillegg kom 5,5 millioner i gvrigentekter og direkte inntektsrefusjoner. Det
var ngdvendig a gke inntektene betydelig dersonvalesnskelig & unnga millionunderskudd
hvert ar. Innenriks var vareavgiften i Bergen svaarti 1977, og havnevesenet mente at det
var forsvarlig med en oppjustering av denne. Haesemet hadde forstaelse for at
skipsekspeditarene var bekymret nar det gjaldtsékipens konkurransesituasjon i forhold til
konkurrerende former for transport. Havnene hadd=hmdet ikke muligheter til & fare en
avgiftspolitikk som pa noen mate kunne veie oppden subsidiering myndighetene bevisst
drev av bil- og jernbanetrafikkéfi® Havnekassens inntekter har en naturlig sammeninexg
godsomslag, antall anlgp og tonnasfe.

| og med at inntektene havnene klarer a skaffehegger sammen med godsomslag, antall
anlgp og tonnasje var det opp til havnevesenet®ebleres kapasitet a tilby kundene en mest
mulig attraktiv havn med tjenester som var tjereliga den maten kunne de klare a skaffe
nok inntekter til & drive havnen og holde den pstabilt niva over tid. Samtidig var det viktig

a finne en balansegang i forhold til hvor mye dat mulig & ta inn i diverse avgifter. Dette
med tanke pa at dersom kundene matte betale forfonyevnens tjenester sa ville det vaere
det samme som a prise seqg ut av et viktig konksaaarked. P& den andre siden var havnen
avhengige av inntektene de skaffet seg gjennone @aigifter siden de ikke mottok subsidier
pa lik linje med andre transportformer. Et effektog rasjonelt drevet havnesystem kunne
bidratt til en @nsket gkonomisk vekst. Gjennom lnyggav flere havneterminaler og
utbygging av de eksisterende ble bosettingsmgnsieegiet og flere arbeidsplasser skapt.
Dette var en lgsning pa havnevesenets problemmed at det var for mange ansatte ved
havnen. Havnevesenet var ngdt til & gjgre noe medlet for at driften skulle bli mest mulig
rasjonell og effektiv. Flere havneterminaler kunfeee til en ngdvendig spredning av
arbeidsfolk. Samtidig var havnen ute etter & sksdfg stordriftsfordeler gjennom et gkt antall
havneterminaler og utbygginger av de som allerededer. Var det en sammenheng mellom

gkonomiske problemer og mangelen pa en fast halitiek®

143 Bergen Havnestyre, sak nummer 55, 28.juli 1977.
144 T@I-rapport 344/1996: 3.
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3.2.6 Ingen fast havnepolitikk
Havneproblematikken var bare overfladisk og delbishandlet i samferdselsdelen av

fylkesplanen og Bergen havn hadde ingen klar haslitéqx da denne ble utarbeidet. Dermed
var Bergens havneplaner begrenset til Jektevikébaten, og det ble gitt uttrykk for at en slik
utbygging ville veere tilstrekkelig ut over 1990fylkesplanen ble det ikke antatt at Bergen
hadde havneprosjekter som ville rettferdiggjaréligeamidler over Norsk Samferdselsplans
budsjetter far 1990. Nye vurderinger nar det gj&ldislandsomradet matte skje gjennom at
Hordaland fylke sendte over et revidert grunnlagenee for havneproblematikken i
Bergensomradet til sentrale myndigheter. Siste fais fylkestinget til & behandle dette var
varen 1977. Innen den tid matte Bergen kommune |be kt eventuelt forprosjekt av
prinsipiell karakter for et havneanlegg i omradendt Flesland. Det forhold som klarest
understreket ngdvendigheten av at vurderingene iomken eventuell ny havn i
Fleslandsomradet i tid matte trekkes ut av kommiamgm, var godstransportutviklingen
innen samferdselssektoren generelt og Bergen $pesimmunevalget papekte ogsa at
Bergen havn i fremtiden ville bli anlgpt av Den Bke Amerikalinjens nye containerskip i
transatlantisk fart. Som nevnt tidligere, mattedger regne med sterk konkurranse fra andre
havner, og det eksisterte en fglelse blant politigkgav at det var flere rederier som vurderte

hvilke havner som i fremtiden skulle vaere basiskavor de enkelte linjers ruteoppletf§.

3.2.6.1 Forslag og malsetting
Bergen Havnevesen sendte ut utkastet til kommunefola Bergen 1978-1985, 5. oktober

1977. Bergen havn var omtalt i kapittel 5 om "Tk&ft Transport — Terminaler”. Her ble det
foreslatt falgende malsetting for "Sjgtransport erd&n havn”; Bergen havn matte utvikles
som en nasjonal hovedhavn. Utbygging og tilretigilegy av havnefunksjonene for & ivareta
en slik overordnet malsetting matte prioriteressiigssig og @konomisk. Kommunens
oppgave ble a pavirke statlige myndigheter for §ifiBergen havn en slik status. Utbygging
og modernisering av eksisterende havneanlegg ngggtéhgy prioritet, det matte legges
spesiell vekt legges pa utbyggingen av Dokkenonrsai® havnens forelgpige godsterminal.
Gjennom stadig bedre hurtigbater ville sjgtransgpotiidra til mer effektive og tidsmessige
kommunikasjonsmuligheter for persontrafikken i lsielen. For at Bergen havn skulle kunne
fremtre som et naturlig knutepunkt for denne tiedik, matte terminalforholdene i byen

bygges ut. Anlegget matte imidlertid ogsa tilfretidies krav til en fremtidig hovedhavn i

145 Skriv til kommuneutvalget fra RA&dmannen i BergE9iz6.
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landsmalestokk. | lys av dette gnsket havnevesemaitredning angaende hvilke statlige,
fylkeskommunale og kommunale gkonomiske bidrag damne beregnes ved en slik
utbygging*° Ut fra dette skrivet virker det mest som om detstatlige myndigheter det kom
an pa i forhold til den videre utviklingen og ikkemmunepolitikernes villighet til & bidra
gkonomisk. Likevel hadde kommunepolitikerne mulighdil & pavirke avgjarelser som ble

fattet innenfor statlige organer.

Havnestyret avholdt 17. Oktober 1977 mgte, heutkastet til kommuneplanen behandlet og
styret sluttet seg til kommuneplanens forslag fillsetting for "Sjatransport — Bergen havn”.
Malsettingen samsvarte med intensjonene til "Halarefor Bergen havn, del 1 — De sentrale
havneomrader” fra november 1976 og "Vurdering alidvet for og lokalisering av ny havn
for tilleggsfunksjoner og fremtidig hovedhavn” figbruar 1977. Det er disse som er benyttet
i denne oppgaven. Havnestyret presiserte her tresatt modernisering og videre utbygging
av de eksisterende havneanlegg, spesielt i omraddt Dokken som foreslatt i havneplanens
del 1, var livsviktig dersom malsettingen om at mev skulle beholde og videreutvikle
funksjonen som sentralhavn pa Vestlandet skulleaspwldes. Havnestyret regnet ikke med
at det ville bli aktuelt & flytte noen av de naveel® havnefunksjoner ut av det sentrale
havneomradet i kommuneplanperioden 1978-1985. Hsayret ansa det som gnskelig a
komme i gang med en trinnvis utbygging av en hawn tilleggsfunksjoner utenfor det
sentrale havneomradet i kommuneplanperioden 1988;18lant annet for & kunne delta i
oljeaktivitetene"*’ Det var altsd enighet mellom havnestyret og palié, men p& tross av

dette kom det ingen lgfter om gkonomisk statte.

Havnestyret ga tre ganger i 1977 sin tilslutnirigfdislaget til havneplanen for hele det
sentrale havneomradet i Bergen som ble utarbeiddtasmnevesenet hgsten 1976. Bystyret
behandlet planen 19. Juni 1978 og den ble vediatten disposisjonsplan, altsa var det ingen
fastlagt plan. Med dette hadde bystyret — ut frasamlet oversikt- tatt standpunkt til den
fremtidige utnyttelsen av Bergens sentrale havnédmr Utbyggingen av kaianlegget ved
Dokkenomradet var i gang satt i henhold til havaeph. | et vedtak fra bystyret 2. mai 1977
ble det sett som naturlig og riktig at i en arbd@mg pa Vestlandet sa falt funksjonene som
terminalknutepunkt og lager pa Bergen. Nar detdgjaehov og konsekvenser for et nytt
havneanlegg ba Bystyret om at det skulle utarbewesdetaljerte analyser for plasseringen

146 Utkast til kommuneplan for Bergen 1978- 1985,Bergen Havnevesen 5. oktober 1977.
147 Utskrift fra havnestyrets forhandlingsprotokold).@ktober 1977.
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ble avgjort. 12. februar 1979 behandlet Bystyrdidwsanalysen og de kom frem til at den
tydelig dokumenterte behovet for en havn utenfdar sentrale havneomradet beregnet pa
tilleggsfunksjonerf*®

Ogsa Bergen Losse- og Lastearbeiderforening vaedniedtaket fra Bergen bystyre fra

2. Mai 1977 om at det matte bygges en havn beregaefremtidige tilleggsfunksjoner.
Foreningen papekte at rundt 25 % av sysselsettinBengen var avhengige av havnen, enten
det var direkte eller indirekte. For a sikre disskeidsplassene var det ngdvendig at havnens
funksjoner ble utviklet videre. Dessuten ville adseniljget forbedres dersom det skjedde en
utbygging av havnens funksjoner utenfor det havmédet som allerede eksisterte.
Foreningen var av den oppfatning at dersom en rm kéenfor bykjernen ble en realitet, sa
ville den fungere som en demper pa presset somaglepad de mer sentrale strakene i
bykjernen. De var enige med tidligere utredningen snente at havnene matte betraktes som

en viktig del av transportsystemet pa lik linje nveier, broer og flyplasséf?

| en utredning fra august 1979, foretatt av en geupedsatt av Fiskeridepartementet, gikk det
frem at Bergen havn skulle bli en landsdelshavnMestlandet. En slik funksjon innebar at
det var behov for krav om ngdvendig utstyr og @&efdr starre omlasting bat/bat og arealer
for landsdelsfunksjoner i tilknytning til havneranst arealer i reserve for fremtidig utvikling.
Gruppen var av den oppfatning at Bergen tydelitg \skille seg ut som landsdelshavn fordi
innflytelsesomradet pa 1970-tallet, foruten lokal&det og kysten opp til Alesund, ble regnet
til & omfatte store deler av Nord-Norge. Det fratige behovet for areal og kai ville veere
sterkt avhengig av hvordan godset skulle sendé®nhold til havnevesenets planer ville
omradet rundt Dokken tilfredsstille behovet foryghing, og det burde ogsa legges til rette
for et relativt stort containeromslag som allera@de i gang. Gruppen mente ogsa at det
interkommunale samarbeidet mellom havnene matteestifalt i fremtiden. Gjennom effektiv
markedsfgring, planmessig havnepolitikk fra lokalg sentrale myndigheter, samt et
interkommunalt havnesamarbeid som gav bedre muéghieutnyttelse av felles ressurser og
muligheter til & pavirke en samling av stykkgods$ipae i stgrre enhet, ville det sammen med

en utbygging av en havn for tilleggsfunksjoner, kk@iiskapes grunnlag for et godt havnetilbud

148 Bergen Havn i attidrene, Rullering av kommuneptefee perioden 1982- 89: 2ffff.
149 Forslag fra Bergen Losse- og Lastearbeiderforernini 1977.
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av dimensjoner i Bergensomrad&t.Ogsa utvalget og havnevesenet var enige pa ere rekk

punkter.

Det ble altsa satt inn store ressurser for & mmigenmiseringen som ogsa skjedde rundt om i
havnene i hele verden, men var det nok? Havnenenmdtiderniseres i et tempo som var
raskere enn havnevesenet hadde bade muligheteridigr rtil. Her spilte det en rolle at
havnen ikke hadde hatt en klar og tydelig havnéigklipa 1970-tallet. Dermed ble havnen
ikke tatt med i beregningene nar det skulle forslepenger over budsjettet til Norsk
Samferdselsplan. Dette trengte ikke bare veere navagen feil, ogsa politiske avgjarelser
kunne virke inn pa de bestemmelsene som ble te#nlforbindelse kan det stilles spgrsmal
om i hvor stor grad havnevesenet utgvde press easbyolitikere for a fa gjennomslag for
planene sine. Politikere og neeringsliv var enigedet var behov for en velfungerende havn,
og radmannen mente at dette matte bli en reafisentidig innebar den gamle havneloven fra
1933 at staten i hovedsak stattet fiskerihavnedeygned kunne ikke Bergen havn regne med
statlig engasjement. Kanskje kunne havnevesendtrgjer for a fa realisert sine gnsker, men
samtidig var havnen avhengig av gkonomisk stgitédftd gjennomfart dette. | forbindelse
med dette kan svaret pa spgrsmalet om krise trekkesiavnen opplevde nok delvis en krise
nettopp fordi den manglet gkonomiske midler tilogbedre seg i takt med andre havner og
dermed ble den ogsa liggende etter andre. Detidteirtid vanskelig & si konkret hvem som
hadde ansvaret for dette. Som nevnt overfor kumseaaet for havnens ve og vel fordeles
bade pa havnevesenet og byens politikere, men teiéd-var slik jeg ser det, preget av at
hovedansvaret for utviklingen av havnen |a hos beaesenet selv. Andre grupper som
politikere og neeringslivet ble litt passive stgilere, samtidig som havnen var viktig ogsa

for disse gruppene.

3.3 Analyse og oppsummering i forhold til SOFT- modllen
Som nevnt i kapittel 1 er SOFT-modellen ofte brukdrbindelse med strategisk planlegging

uten at den ofte kommer med noen klare fasitsvade¥en har ofte fokus pa det som skjer i
natiden og de negative sidene ved en utviklingorhdld til modellen og utviklingen av
Bergen havn, viser kildene at styrkene til Bergamrhmellom 1970 og 1980 var at havnen
var viktig for byen og handelen og at det var ghiet til & utvikle havnen i takt med

moderniseringen ellers. Stgtten fra lokale poliekesom hadde innsett viktigheten av havnen

150 Bergen Havn i attirene, Rullering av kommuneptefee perioden 1982- 89: 9f.
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og som mente at den skulle forbedres, samt de gmdtatene nar det gjaldt cruisetrafikken
var en styrke som havnen matte ta med seg og bydgee pa. Dette til tross for at stgtten fra
politikerne ikke var spesifikk nar det gjaldt bigrixa deres side. Hvis en ser annerledes pa det
var det kommunen som var ansvarlig for & dekke tedle underskudd som havnekassen
fikk, og pa den maten bidro kommunen gkonomiskvigkeSelv om cruisetrafikken ikke har
fatt stor oppmerksomhet i denne oppgaven var deigsden som viste at havnen var sentral
for internasjonal skipsfart. Mulighetene havnendedar a videreutvikle seg til en starre
havn som ble viktigere for trafikken enn det demn. \Her spilte containertrafikken en viktig
rolle, og ved Bergen havn ville havnevesenet agbéid & bli en av de store internasjonale
containerhavnene. Nar det gjaldt trusler var déttidelig at Bergen havns virksomhet kunne
bli truet bade av andre havner i Norge og andrméorfor transport dersom havnevesenet
ikke holdt fglge med utviklingen. Havnen kunne fdit forbigatt om ikke planene ble
omgijort til realiteter. Ved & satse pa bedre mastaihg kunne havnen apne for utvidete
muligheter og gkt bruk av havnen. Det var mandrudilsom kunne blitt utnyttet bedre enn
hva som var tilfelle, men det krevdes gkonomi ¢itte og hvis den ikke ble fremskaffet ville
havnen sta overfor enda en trussel. Her |a ded attdigheter og svakheter som kunne bade
forbedres og endres. Det var en tydelig svakhetviigin av havnen at havnevesenet kanskje
ikke hadde klart & markere seg sterkt nok overfatebpotensielle og eksisterende brukere.
Presset pa lokale politikere og statlige myndighese kanskje ikke bra nok. Havnevesenet
var avhengig av hjelp fra disse til tross for ah d&ulle veere selvbeerende. Dermed var det

ogsa ngdvendig med en tydeligere havnepolitikk.

Det var til en viss grad positivt at myndighetered VBergen havn sa ut til & tenke mer
langsiktig i stedet for og bare tenke pa natidekevel matte navaerende problemer lgses for
at det i det hele tatt skulle veere mulig & tenkenfover. Modellen viser at det er enklere a
finne de negative sidene ved utviklingen av havmeen dette er naturlig fordi de positive
sidene var feerre. Cruisetrafikken representert@amitiv side og viste at havnen fremdeles
var viktig for Bergen bys liv og virke. Gjennom @kie cruisetrafikk og flere turister tjente

naeringslivet i byen gode penger.

Det er blitt sagt at havnen var i krise i dennesp@rioden. P& mange mater kan det sies a
stemme, det var mange omveltninger & forholde #eggtmye matte endres pa kort tid.
Samtidig fikk havnevesenet begynt med en rekkeduibger. En annen positiv side utenom

cruisetrafikken var at containerterminalen bleffati og tatt i bruk, dermed fikk havnen lettet
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litt p& det presset de stod overfor, det andreataravnen hadde en sterk posisjon som en
internasjonal havn for cruisetrafikk. Noe av detnsear mest negativt var at oljeinntektene
viste seg a bli mindre merkbare enn forventet otpaipoet pa endringene og utbyggingen
ikke gikk fort nok. Alt i alt var det en tung pede for Bergen havn og ogsa for sjgfarten, men
a si at det var noen stor krise blir feil selv omnddarlige gkonomien kanskje bidro til
krisetider. Bergen hadde en stor og viktig havn dmare matte utvikles pa riktig mate og
havnevesenet ble ngdt til & finne de omradene hawnen kunne gjagre seg gjeldende og
kanskje ogsa skille seg ut fra andre havner. Eradele omradene som det ble satset pa, og
da seerlig oljeaktivitetene, hadde ikke utviklet ség havnen hadde hapet. Det neste kapitlet
vil vise at Bergen havn opplevde bedre tider etff0-tallet, for mens 1970-tallet var preget
av en nedgangsperiode ble 1980-tallet en mer pgsitiiode pa en rekke omrader. Gradvis

fulgte Bergen havn den internasjonale utviklingen.
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Kapittel 4. Krav om stgrre arealer og status for hanen (1980-1990)

| forrige kapittel sa jeg pa Bergen havns tilpagniih internasjonale forhold og om havnen
opplevde krisetider i perioden mellom 1970 og 198ldene viste at det ikke var snakk om
en stor krise selv om havnen hadde statt overforekke endringer og utfordringer bade
utviklingsmessig og gkonomisk. Perioden mellom 18801990 var i starre grad enn tidret
far preget av en positiv tendens for Bergen hawet.fBrekom gkt aktivitet ved havnen, men
samtidig var det fremdeles ngdvendig med blant tabedre markedsfaring for a gjare
havnen og dens tjenester enda mer attraktiv fdedone. | takt med en mer rasjonell drift som
ble pabegynt i begynnelsen av 1970-tallet, varidiemiddel & kutte ned bemanningen ved
havnen, i tillegg til & redusere den virksomhetem shavnevesenet selv ikke behgvde a
utfare. Malene med rasjonaliseringen var tydeligergen havn skulle bli mer samlet og
virksomheten mer effektiv. Samtidig opplevdes, ihfad til tidligere ar, en bedring av
gkonomien og en gkning av transportbruken. Havrenedsville, i falge Nils Standal, skape
en liten driftsorganisasjon som skulle veere meektif og i stedet for leie inn spesialister
hvis det viste seg a veere ngdvendig. Standal frakk cruisetrafikken som noe av det mest
positive som foregikk ved havnértTil tross for bedre tider var det fremdeles steikkerhet

rundt havnens stilling og fremtidsutsikter.

Kapittel 4 vil ta for seg de videre utfordringendoirbindelse med a gjgre havnen mer
konkurransedyktig og attraktiv for brukerne, sangkdsjonene rundt en ny tilleggshavn,
interkommunalt samarbeid og behovet for flere ¢ilgjelige arealer. Arealproblemene var
ngdvendig & lgse dersom havnens posisjon som etig Vilavn for Norge og for
utenrikstrafikken ikke skulle veere truet. Det vaktlg & oppna status som basis- og
landsdelshavn for & kunne konkurrere med andredram trafikken bade innenriks og fra
utlandet. Var havnen i god nok stand slik at haesewnet kunne ivareta sine egne interesser?
Ogsa i dette kapitlet vil to ulike havneplaner agnéeldingene fra Bergen havnevesen veere
de sentrale kildene. Dette kapitlet vil muligensfatte nasjonale forhold i starre grad enn de
internasjonale, som var enklere a se pa i forramgitiel i og med at spesielt containerbruken

preget utviklingen ogsa ved Bergen havn.

151 samtale med tidligere havnesjef Nils Standal,esaber 2008.
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4.1 NOU nummer 19, 1987
Som bakgrunn for utviklingen og de fglgende platdaitakene fra havnevesenets side vil

jeg benytte Norsk Havneplan som finnes i Norgeseffige Utredninger fra 1987.
Diskusjonene i denne vil kunne trekkes tilbakedet havnevesenet ved Bergen havn selv
hadde fokusert pa og jobbet med gjennom 1980-tdlleedningen ble gjennomfart av en
styringsgruppe oppnevnt av Fiskeridepartementetn®2ember 1982, og den ble overrakt
departementet i mars 1987. Styringsgruppen bestotepresentanter fra departementene,
havnene, rederiene, transportbrukerne, Norske Kamensu Sentralforbund og
Kystdirektoratet. Flere sider var altsa represérigrdermed ble ogsa flere synspunkter og
meninger ytret. Utredningen viste at havnene tatkgikke hadde blitt vurdert som en del av
samferdselsplanleggingen. Ettersom havnene fungentebindeledd mellom sjgtransport og
landtransport, og som terminaler for en starreagdeVarehandelen utenriks, var mangelen péa
en felles norsk havneplan en apenbar svakhet tafale planleggingen av samferdselen. Ved
Stortingets behandling av ny havnelov varen 1984 Hiehovet for & knytte
havneplanleggingen sammen med planleggingen avlie wansportformene ytterligere
forsterket. | fglge utredningen var godstransporteNorge, i forhold til godsmengde,
dominert av veitransporten med 74 %, mot sjgtrarieps 23 % og jernbanens 3 %.
Stykkgods som ble fraktet utenlands gikk hovedsgk®ter de offentlige trafikkhavnerté?
Betegnelsen trafikkhavn ble brukt om kommunale gogdspassasjerhavner som var apne for
alle og som stod under kommunens eierskap og aslirasjon. Havnene kunne deles inn etter
formalet de tjente, og det var oftest stykkgods gpkk over offentlige trafikkhavner, mens
noen betjente flere formal. Trafikkhavnene var astiteysterminaler i en transportkjede med
visse kortsiktige transitt- og lagerfunksjoner. Detr ogsd samfunnsgkonomisk viktig at
havnemgnsteret i Norge gav havnene et trafikkgagsbm var tilstrekkelig for & skape en

selvfinansierende og rasjonell virksomft.

4.1.1 Eksisterende forhold i havnene
Styringsgruppen forventet at Bergen havn ville kayrsin posisjon gjennom det

interkommunale samarbeidet som var under etablextqngjennom den beviste satsningen
som ble gjort for bedring av havnetibudet og paungr av aktiviteten pa

kontinentalsokkele>* Alt dette var pabegynt allerede pa 1970-talletnmmailigens ble det

152NOU 1987: 19Norsk Havneplan?.
153 NOU 1987: 19Norsk Havneplanl5f.
154 NOU 1987: 19Norsk Havneplan44.
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fra havnevesenets side prioritert feil. Det vistg st oljeaktivitetene ikke hadde like god
avkastning som det de ansatte hadde forventet, kaaskje ville de sla mer positivt ut
dersom det interkommunale samarbeidet ble gjenmbmfdglge utredningen gjorde de
eksisterende forholdene det ngdvendig med forbgering investeringer. Adkomstforhold,
nye arealer og moderne handteringsutstyr for gdbis pavirke havnens investeringsbehov i
stgrre grad enn tidligere. Med en moderat utviklangtrafikken mente styringsgruppen at
omradet rundt Dokken hadde arealkapasiteten songtés, men at det matte regnes med
grunnlagsinvesteringer til en videre utvikling aetté omradet. P4 1980-tallet var ikke
tilgjengeligheten pa land spesielt god, men forimg@me ville veere betydelige da
trafikkplanen for sentrum var ferdigstilt. DersonerBen havn fikk en betydelig gkning av
eksport og import, samt flere oppgaver som indugtm, var det forberedt utbygging av et
nytt havneomrade pa Flesland. Dette ville kreveydmlige investeringer, og hensikten var a
gi Bergensomradet et havnetilbud som var tilfrétlestie. Styringsgruppen sa det som
spesielt viktig at det interkommunale samarbeidi¢ @i muligheter for en varierende og
samkjgrt disponering av regionens havneanféyg.og med at denne utredningen som ble
pabegynt i 1982 tar opp bade interkommunalt sanhdg planene om en ny havn viser det
at planleggingen fra 1970-tallet ikke var kommetgie. Innenfor disse omradene hadde det

ikke skjedd en tydelig utvikling, selv om endringerar pabegynt.

Den samlede havnekapasiteten i Norge ble ut frspr@artgkonomiske beregninger ansett for
a veere starre enn det som var rasjonelt. Styringpgn mente det derfor matte vises stor
forsiktighet i forhold til flere investeringer utensermere behovsanalysét. Gjennom
interkommunalt samarbeid kunne det oppnas fordsden for eksempel bedre gkonomisk
grunnlag blant de samarbeidende kommuner og ursgjagl regional overkapasitet i forhold
til havneanlegg. Det ville forekomme muligheter fax samordning av tjenester som felles
drifts- og administrasjonsoppgaver, rydding, evelttaverdragelse av havneavsnitt som var
lite Isnnsomme og gkt tilgang p& hensiktsmessigaler for fremtidig virksomhét’

4.1.2 Behov
Pa kontinentalsokkelen hadde oljevirksomheten f#itt etablering av en rekke

forsyningsbaser, disse representerte en betydaliggkapasitet. | falge utvalget syntes det a

15 NOU 1987: 19Norsk Havneplan47f.
1% NOU 1987: 19Norsk Havneplan49.
15" NOU 1987: 19Norsk Havneplan66.

58



eksistere et gkende behov for en havneplanleggingtsakk inn disse anleggene for a sikre
en fremtidig rasjonell havnestruktur. Selv om haear viktige hadde de som nevnt blitt
gitt liten oppmerksomhet i offentlig plansammenheHgvne- og sjgtransport syntes a veere
lite interessant for sentrale politiske organer.dgerordnet rullerende strategisk planlegging
ville bidra til at bade lokale og sentrale fagmygiditer og politiske myndigheter kunne se
lenger frem i tid og dermed veere mer forberedt pdrirger av betingelsene. Det generelle
malet med en nasjonal havneplanlegging matte vaskaffe mer kunnskap og forstaelse som
kunne danne et bedre grunnlag for & lgse oppgade pa 1980-tallet og i fremtiden. Det var
viktig med en mer tydelig strukturering av Norges/hemgnster, og da saerlig pa grunn av
internasjonale konkurransefornold og kostnadsni#n oversiktelig planlegging var
ngdvendig for & samordne havnenes utvikling medreartichnsportsektorer og regional

utvikling.**®

Det var et stort behov for & benytte kostnads-ytpanalyser, dette var viktig ogsa fordi den
nye havneloven fastslo at havnene i utgangspusktdle veere gkonomisk selvbaerende. Det
sentrale spgrsmalet var hva slags trafikk og s&iske havner skulle beregnes fot.
Sjgtransportens og havnenes andel av transportdeirkear avhengig av deres
konkurranseposisjon i markedet. Selv om eksisterdwdikurransevilkar kunne endres, antok
styringsgruppen at subsidiepolitikken som ble fartenfor samferdselssektoren neppe ville
endres radikalt de naermeste arene. Bare havnehadde et relativt stort godsomslag ville
ha gkonomisk evne til & utvikle et effektivt og ieat tilbud i samsvar med brukernes behov.
Sammen med en forventet utvikling innenfor skipstakgien, godshandteringssystemer og
krav til effektiv betjening av fartgyene ville dettorsterke tendensen til konsentrasjon av
havnemgnsteréf® Som vist i forrige kapittel var det dette som e&av Bergen havns store
problemer. Havnen klarte ikke & vaere gkonomiskssgity og de manglet ogsa et solid
godsunderlag som bidro til at inntektene uteblen@pm analyser kunne det bli enklere &
bruke inntektene riktig, samt at ungdvendige wtgifile unngatt. Ut fra dette ville det heller
ikke veere snakk om noen status som basishavn niedlelefgrste. Dette til tross for at det i

kapittel 3 ble papekt at Bergen havn allerede hatiates som basishavn.

1% NOU 1987: 19Norsk Havneplanlif.
159 NOU 1987: 19Norsk Havneplanl3.
180 NOU 1987: 19Norsk Havneplan18ff.
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Ved Stortingets behandling av Stortingsmelding nemn37 (1978-80) "Om Norsk
Samferdselsplan” og Innstilling O nummer 51 (1983-8m ny havne- og farvannslov, ble
betydningen av fortsatt utnyttelse av sjgtransparterdeler understreket. Det ble videre pekt
pa viktigheten av & utvikle norske havner som héidmomisk og funksjonelt var i stand til a

ivareta skipsfartens interesser i konkurranse meldegatransportgrenéf!

4.1.3 Virkemidler
Over lengre perioder hadde de fleste norske havrogezert med budsjetter nede pa

minimumsgrensen uten a ha midler satt av til folsgy®@g vedlikehold. Enkelte havner matte
be kommunen om a bidra med arlige driftstilskudyriBgsgruppen papekte ngdvendigheten
av at sjgtransporten fikk konkurrere under de sarforteoldene som andre transporter. En
utredning fra 1986, foretatt av Transportgkonomisgtitutt, viste at det forekom visse
ulikheter nar det kom til konkurransevilkareié.Gruppen pekte videre p& at det ikke var
rettferdig at sjgtransporten ble belastet med taigifom skyldtes statens forsvarsmessige
interesser. Disse innebar at det var lostvang kgr &a utlandet og at sjgtransporten ble
palagt ekstra utgifter fordi staten gav rabattondei og avgiftsfritak dersom enkelte brukere
brukte kommunale havner. Et flertall av styringggren forslo at det ble innfart en
godkjennelsesordning for utbygging i havnene utostewisst investert belgp. Slik kunne
overinvesteringer i havnekapasitet forhindres, staten hadde ikke gkonomiske midler til a
investere i havnenes utbyggingsplaner. Fri utbyggiav kaianlegg kunne pafgre
sjgtransporten gkte og ungdvendige kostnader. Btiretall av gruppen mente at en slik
ordning var ungdvendig siden utbygging likevel earkommunalt ansvar, og staten hadde
innflytelse gjennom behandlingsprosedyrer i lovey torskrifter. Hensikten med de
virkemidlene styringsgruppen foreslo, var & redeigetale transportkostnader for gods og

passasjerer’

Nar det gjelder de gkte og ungdvendige kostnadanedkt tolkes som at dersom det skulle
forekomme fri utbygging av havnene sa ville det Hijrere enn dersom det foreld
begrensninger. Det var ungdvendig at havnene sgaflere seg selv flere kostnader dersom
en regulering kunne forhindre det. P4 den andensiille kanskje ikke den utbyggingen som

havnene selv gnsket forekomme dersom kommunenabgnsskulle sette begrensningene.

161 NOU 1987: 19Norsk Havneplan22.
162NOU 1987: 19Norsk Havneplans.
163 NOU 1987: 19Norsk Havneplan10.
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Det er betenkelig at staten ikke hadde midler bezega skipsfarten nar de kunne subsidiere
andre transportformer. Som kapittel 3 viste ble fdetpolitisk hold fart en subsidiepolitikk
som ikke kom havnene til gode. Dermed kunne dekeisi & bli utkonkurrert pa

transportmarkedet.

4.1.4 Konsekvenser
Med Norsk Havneplan ville kommunene fa et langtrketee krav til behovsanalyser i

forbindelse med planlagte utbygginger enn det saudé veert tilfelle tidligere. Kravene
skulle imidlertid ikke veere sterkere enn for ande&torer. Forslagene ville medfagre en viss
gkning av rammene for statens lan og tilskuddaiirer og offentlige kaier. Styringsgruppen
mente at gjiennom etablering av 14 sentrale havarat st antall havner som pa fylkesniva
dekket regionale havnefunksjoner ville dekningenaandets transportbehov og beredskap bli
bedre og mer effektiv. Beslutninger om lokal utbipgguten a vise til en samlet landsplan
ville neppe fare til et optimalt havnemgnster, eerloperativt eller samfunnsgkonomisk. En
overordnet rammeplanlegging regionalt og nasjomait derfor sterkt pakrevd for a sikre
rimelige krav til effektivitet og @konomisk rasjditet.*** Slik jeg ser det ville en overordnet
planlegging for havnenes del veere viktig for & betilbudene den enkelte havn kunne tilby,
samt & tilpasse havnen i forhold til andre haviiehea som ville veere rasjonelt & satse pa.
Oslo havn ville ha andre satsningsomrader enn de ke ansett som betydelige hos
havnevesenet i Bergen. En overordnet planlegginggsfonalt niva ville fare til at gnsket
rasjonalitet og effektivitet ble oppnadd. Men far en slik plan skulle veere mulig &
giennomfgre var havnene avhengig av at stat og kamrkunne bidra gkonomisk. 1 og med
at havnene ble regnet som selvfinansierende w@likke klare & finansiere en plan som ville

gi et optimalt havnemgnster helt pa egen hand.

4.2 Tiltak fra Bergen havns side
Som kapittel 3 viste matte havnevesenet foretaesker endringer dersom det fremdeles

skulle vaere mulig & hevde seg som en av de bestestinnflytelsesrike havnene i Norge og
ogsa internasjonalt. Det som farst og fremst haddg viktig & ta tak i var utbygging, nye
arealer, investeringer og containertrafikken. Alettd hadde sammenheng med den
internasjonale utviklingen fra 1960-tallet. Gjennddergen havn i attidrene; Rullering av
kommuneplanen for perioden 1982-1989, Utviklingsgheter for en landsdelshavn fra 1985

164 NOU 1987: 19Norsk Havneplan?.
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og arsmeldinger fra hele tidret presenterte hawseneat en rekke tiltak de hadde til hensikt a
iverksette for & bedre havnens stilling bade nadjong internasjonalt. Fokus var lagt pa
interkommunalt samarbeid, utbygging og flytting aeler av havnevirksomheten og

opprettholdelse av status som en viktig havn fereflomrader enn det aller neermeste.
Problemet var fremdeles at ingen av planene vatatted Begge var utredninger, og den
farste gikk neermere inn pa planarbeidet og redelgi@rav den forventede fremtidige

trafikkutviklingen. Denne gikk ogsa inn pa hovedsediingene for Bergen havns fremtidige
utvikling og hvilke virkemidler som var ngdvendigrfa na disse. Til tross for at planene
hovedsakelig var disposisjonsplaner var enkeltsldgrog investeringer iverksatte, disse vil

jeg komme tilbake til senere i kapitlet.

Havnestyret hadde i 1980 fremdeles ikke fatt avki@r statlige myndigheters holdning til
alternativene rundt en ny havn i omradet rundtl&ies'® Det ble i planene lagt vekt p& at
noen av de viktigste tiltakene for & gi havnen Imeslig effekt og utnyttelse, var a tilpasse og
utvikle den som en sentralhavn for utenrikshandedamt & skaffe seg en sentral posisjon
som bulkhavn og status som spesialhavn for oljsemkheten. Dersom Bergen havn ble
basishavn for oversjgisk eksport og import av sfigids og containere ville det vaere mulig &
oppna fraktebesparelser pa rundt 400-600 kr pem.tblavnevesenet mente disse tiltakene
ville komme transportbrukerne til gode ved at kadme kunne reduseres om lasten gikk via
Bergen. Gjennom a benytte en rasjonelt utbygd Huaen som blant annet kunne ta i mot
spesialskip var det ogsa mulig & oppna lavere dkalgtnader. Et problem som matte lgses
forst var det lokale godsunderlaget, som var kniaptte ngdvendiggjorde et samarbeid med
andre landsdelshavner og utnyttelse av det lokadisynderlaget i Bergen, Trondheim, Bodg
og Tromsg. For utenrikshandelen innebar dettedtmgparelser pa 400-550 millioner kroner
arlig.*®® Havnevesenet hadde altsd ikke gitt opp & skaffg Emflytelse innenfor
oljeproduksjonen til tross for sviktende resultateet er imidlertid vanskelig & si noe om i
hvor stor grad disse fraktebesparelsene innebar igktekter for havnekassen, selv om det
var snakk om ren netto besparelse. Uansett eikkettvil om at det var penger a hente for
flere aktarer dersom fraktebesparelsene var eitaeddette viser ogsa at havnevesenet sa for

seq flere satsningsomrader for havnen enn bare&emeviktig stykkgodshavn.

185 Bergen Havn i attidrene; Rullering av kommuneptefoe perioden 1982-89: 6.
1% Norsk Havneplan, utviklingsmuligheter for en lagelshavn — del 2; spesiell del, 1985: IIIf.
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Ut fra hva den offentlige utredningen fra 1987 sa bavnenes stiling og behov for
forbedringer, og havneplanene som havnevesenewaemed & utrede, er det viktig & se pa
hva som faktisk ble gjort i havnen i forhold tilaplagte endringer. Det viste seg at det ikke
alltid var like enkelt & fa gjennomfart ngdvendfgebedringer, dette skyldtes farst og fremst
mangel pa gkonomiske midler. Ogséa det faktum asparten til sjgs ikke ble prioritert i like
stor grad som andre transporter i forhold til sdiesifra statens side, som tidligere nevnt,
gjorde at sjogtransporten hadde helt andre forutspn for a konkurrere med andre.
Styringsgruppen som la frem Norsk Havneplan i 18®hnte at staten skulle gripe inn slik at
overinvesteringer innen skipsfarten ble unngéattedear en Igsning staten ikke hadde rad til &
finansiere. Samtidig ble det flere steder trukkeinf at havnene skulle veere selvbaerende
gkonomisk sett, og at det dermed ikke skulle vegdvendig at kommunene ble nadt til &
bidra med finansiell statte. Dersom konkurransévike hadde veert like for alle formene for
transport hadde det ikke veert ngdvendig at kommaimeditte tre stattende til. Med statlige
subsidier og en bedre subsidiepolitikk hadde melighe til & skape et tilfredsstillende
havnetilbud veert starre. Med Norsk Havneplan \dikssuten kravene for behovsanalyser gke
og statens avgjarelser angaende lan og tilskudiel ddrmed ta utgangspunkt i disse fgr det

ble bestemt om havnene skulle stgttes gkonomisk.

Nar det gjaldt Bergen havn ble det antatt fra igtdtbld at havneanlegget i omradet rundt
Dokken ville veere tilfredsstillende nok til langtpa 1990-tallet, og derfor ble ikke det regnet
med at Bergen hadde behov for midler til & byggéaxnen videre. Men dette var ogsa
avhengig av havnens egen evne til & legge frenys@rasom viste at behovet for midler var
sterkt. Det var viktig a fa frem hvilke formal haam skulle utrustes og benyttes for. Bergen
havn var en del av et offentlig budsjett og dermad det vanskelig a fa gjennomfart de
ngdvendige investeringene. Slik sett er det mulidiskutere hvor stort spillerom havnen

egentlig hadde nar det gjaldt & pavirke egne fakhol

4.2.1 Planlagt utbygging
| falge Norsk Havneplan, utviklingsmuligheter fon éandsdelshavn, publisert av Bergen

Havnevesen i 1985, hadde utbyggingen av et stdusimiomrade i Fana fart til at en rekke
virksomheter flyttet fra det sentrale Bergen ogjlUfana. Dette skjedde samtidig som det ble
bygget ut ny virksomhet. Disse prosjektene sammed havnevesenets gnske om a bygge ut
havnen til & bli konkurransedyktig i fremtiden, gje at flere arbeider som var under
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planlegging pa 1970-tallet ble satt i gang fra deside. Farst og fremst var det snakk om en
reguleringsplan for en industrikai vest for Fleslang det interkommunale samarbeitfét.
Det var farst og fremst godsmengdene knyttet yiklgjodstrafikken som var avgjgrende for
den videre utviklingen av havné®f Registrerte godsmengder og utviklingen frem ti83.9
viste at private kaianlegg hadde stgrre godsmengueide offentlige. Slik sett skilte Bergen
havn seg ut fra andre havner, ved at private Kaaelde steorre betydning for havnen enn i
andre byer. Det |a et stort potensial i den godgjden som gikk over privat kai, dette kunne
videreutviklingen av de offentlige havnefunksjondrenytte seg av. Bergen havns transport
pa oversjaiske havner hadde nesten forsvunnetrheit,gjiennom a forbedre egne funksjoner
ville det veere mulig & bringe noe av denne trafikkibake. En rekke forhold pavirket valg
av transportmate for trafikken innenriks, blant etnrasjonelle havnefunksjoner med god nok
samordning tilknyttet eksport/import og innenrikartsport:®° Dette var Bergen havn ngdt til
a endre hvis trafikken skulle snu til fordel fomspnsporten. Det var viktig med en god
samkjgring mellom de ulike transportgrenene og bavmatte tilrettelegge forholdene for
bedre kontakt med vei og bane. Sjatransporten hiaelggnt & ta seg opp igjen pa 1970-tallet
etter nedgangstider hvor landtransporten ble fok&at. Var containeriseringen en arsak til at
Bergen havn hadde mistet transportmulighetenevéitgggiske havner? Gjennom den tiltenkte
tilbringerrollen ville ikke havnen ha like stor pdhing for disse oversjgiske havnene. Hvis
havnen derimot klarte & utvikle containertrafikkerstarre grad enn det sa ut til ville

situasjonen veere en annen og transporten til aiskg havner ville ta seg opp.

4.2.2 Ulik aktivitet ved havnen
Bade modernisering, planlegging og utbygging awmkavpreget 1980, men det var farst og

fremst utbygging det ble satset sterkest pa dedte Bet var planlagt en samling av linjer som
hadde behov for omlasting og korrespondanse veddamegget pa Dokken. Slik skulle
effektiviseringsgevinster gjgre havnen i Bergen renkurransedyktig i forhold til andre
havner. Investeringer var ngdvendig dersom havreardles fungere som en livskraftig
landsdelshavn, dette ville imidlertid fare til gkoniske problemer for en periode. |1 1980 var
den driftsmessige utviklingen i havnen i fglge dkiingen positiv pa de fleste omradene.
Containerisert gods gkte med mer enn 20 % i forhdldl979, en ny container- og

tunglaftskran ble satt i drift i 1980 og dermed bteklart behov dekket. Bade eksportert og

157 Norsk Havneplan, utviklingsmuligheter for en lagelshavn — del 2; spesiell del, 1985: 26.
188 Norsk Havneplan, utviklingsmuligheter for en lagelshavn — del 2; spesiell del, 1985: 40.
189 Norsk Havneplan, utviklingsmuligheter for en lagelshavn — del 2; spesiell del, 1985: 44 og |I.
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importert godsmengde gkte, og i fglge havnevesgieespeilet dette at Bergen havns rolle
som internasjonal havn ble ytterligere styrket, rardsamlet godsmengde pa 3 millioner tonn
per &r. Arsaken til at de mente at havnen var sSteernasjonalt sett skyldtes i hovedsak
eksportert godsmengde og den lasten som ble s&mands. Den offentlige kaien gkte sin
godsmengde. Pa bakgrunn av de fortsatte effekting® og samseilingsoppleggene som
rederiene gjennomfgrte pa generell basis, badestfday og i Nordsjgsammenheng, var det
neermest bemerkelsesverdig, i falge havnen seldealikevel kunne operere med et sa
positivt utfall. Arsmeldingen fra 1980 viser hvordBergen havn s& p& sin egen posisjon og
styrke: "Etter var oppfatning underbygger detteenjijere Bergens posisjon som en viktig
knutepunkthavif® for stykkgods, og det er denne basisfunksjonee W@wvedbestrebelser i
utbyggingsaktivitetene retter seg mot™

Tabell over planlagte investeringer i perioden 198@984 (i millioner)

Ar Driftsregnskap | Herav Overskudd/underskuddinvestering
renter/avdrag

1980 28.2 7.9 -3.0 15.9
1981 32.7 9.5 -5.0 16.4
1982 35.0 10.4 -5.0 6.4

1983 37.1 11.2 -4.8 6.0

1984 39.2 11.5 -4.8 5.8

SUM 50.5 -22.6 50.5

Kilde: Bergen havn i attiarene, Rullering av kommepianen for perioden 1982-89.

Denne tabellen viser at havnevesenet regnet medestere rundt 50 millioner kroner pa de
fem arene mellom 1980 og 1984, og at de matteebdikal mye i renter og avdrag. Pa disse
fem arene ville havnen komme til & g4 med et tatiadterskudd pa nesten 23 millioner kroner.

| falge planen Bergen havn i attidrene viste regiejgene at havnen matte regne med flere og
hgyere investeringer enn det som var planlagt. Bdrmille investeringene utgjere
belastinger for havnevesenet. Likevel var invesggme ngdvendig dersom havnens tjenester
skulle forbedres. Havnevesenet regnet med at ddtee stabilisere seg etter hvert som

trafikken gkte over havnen og utbyggingene varifstdt.

10 Knutepunkthavn er det samme som landsdelshavn.
11 Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1980.
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Havnevesenet betraktet 1982 som et aktivt ar pée flemrader og til tross for en
transportstreik som forarsaket bade trafikksviktfagre inntekter var havnevesenet forngyd
med den gkonomiske utviklingen i 1982. Blant anse&drtet M/S Bolero opp med
regelmessige seilinger mellom Bergen - Stavangeigghals, disse turene viste seg a bli en
stor suksess. Havnevesenet opplevde ogsa at amtaliseanlgp var rekordartet i 1982. Det
ble foretatt fortsatte investeringer i forskjellipavneanlegg, men det viktigste var fremdeles
Dokken, i tillegg kom det en ny terminal for huliiger pa Standkaien. De forventede
oljeaktivitetene derimot, var fremdeles lite foraldige pa grunn av at avkastningen fremdeles
uteble, men arsmeldingen fra 1982 papekte: "Medoljisfunn som er oppdaget vest og
nordvest for Bergen, er det imidlertid grunn tile@gne med en opptrapping av disse aktiviteter
i &rene fremover®? Dette kan tolkes som at det fra havnevesenets\sideillighet til &
fortsette satsingen pa oljevirksomheten, men avdengdvendig & veere talmodig fordi det
var vanskelig & si noe om hvordan oljevirksomhetila pavirke Bergen havn i fremtiden. |
forhold til oljeinntektene var det optimistisk agumen a tro at det var mulig a skaffe seg flere
inntekter. Bergen har aldri blitt regnet som en slfeby, og dermed var det heller ikke mulig
a forvente de helt store avkastingene. | fglge idhoviand ved Bergen og Omland
Havnevesen var det Stavanger som utnyttet forheldest pa 1970-tallet, og som en del av
forklaringen ble det papekt at politikerne i Bergeadde veert sent ute. Dermed klarte
Stavanger 4 stille de ngdvendige arealene for bggay blant annet plattformer og boligét.

Pa bakgrunn av dette ville muligens havnekassentgkter gke dersom de valgte andre og

mer innbringende satsingsomrader.

Bergen havn hadde i fglge sin egen arsberetnirgteidinjeforbindelse med 67 havner i 19
forskjellige land i 1982, og med de gode omlastsingg ekspedisjonsforholdene havnene
kunne tilby ville dette trolig veere interessant &der oljeindustrien. Det ble ogsa etablert
direkte forbindelse til havnens to hovedkaianle§gnleggingen av en industrikai ved
Flesland fortsatte, og Forsvarsdepartementet hagitte betinget tillatelse til denne

utbyggingen under visse forutsetninger. Det varskealig & komme frem til lasninger som
alle kunne akseptere og det ble betegnet som garskidemfylt saki’* Det kommer ikke

frem av kildene hva havnevesenet ansa som prolikkmangaende forhandlingene med

forsvaret, men mye av det som er av mer negatiakikar blir ikke gitt uttrykk for i disse

172 Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1982.
173 E-post fra Helen Hovland ved Bergen og Omland léaresen 29. januar 2009.
174 Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1982.
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kildene. Slik jeg ser det ville det veere ideelt fimvnevesenet a skaffe seg store nok omrader
med best mulig beliggenhet. Dersom de ikke konenilghet med forsvaret ville det veere

bedre & se seg om etter andre omrader som kuneenygtige for havnens formal.

Som et mulig resultat av ulike tiltak, farst ogrfret nar det gjaldt utbygging og krav som ble
stilt til en moderne landsdelshavn, som ble ivetkisadde havnen etter eget utsagn oppnadd
en meget god standard i 1983. Nar pabegynte utbgggibeider var fullfarte regnet
havnevesenet med at investeringsaktiviteten kuadeseres betydelig i den sentrale havn de
neermeste arene. Havnene ville da ga inn i en s@figsperiode, hvor samarbeidet med
rederier og havneoperatgrer ville fgre til en mé&tivamarkedsfaring av det samlede
transporttilbudet som benyttet Bergen som utgangdpuHeller ikke i 1983 hadde
oljeaktivitetene gitt szerlig utslag for havnetrafk, og med den politikken som ble fart sa
det dessverre darlig ut for veksten. "Hvis en ragutel av oljevirksomhetens transportbehov
hadde blitt kanalisert via Bergen, ville dette halket anlgpsgrunnlaget for flest mulig linjer.
Derved ville neeringslivet som er avhengig av bestignforbindelser pa inn- og utland,
indirekte nytt godt av dette.” Dette synet ble prdsrt i arsmeldingen fra 1983, og
havnevesenet hadde en stor oppgave foran seg emiskllle tilby en samkjgrt import-,

lager- og distribusjonsfunksjon i forhold til tramstmengder til oliebaserté®

Havnevesenet matte ogsa ta tak i det faktum dreleideles i stor grad ble benyttet privat kai
for store deler av godsmengdene som gikk over Befigen til 1985. Det ble sagt at det her
l& et potensial til & utvikle den offentlige havn@&et virker som om det var en sammenheng
mellom et for darlig tilbud over offentlig kai ogetlat flere benyttet privat kai. Havnen valgte
a gjore flere investeringer for & bedre tilbudétsine brukere, men midlene kunne ikke
strekke til pa en slik mate at alt ble forbedretira gang. Det var tilfelle at de private kaiene
ikke oppfylte kravene knyttet til handtering av tainere og flak. Dessuten var skipenes
gkonomi ikke god nok, og dermed tillot den ikkedatkunne anlgpe alle de anleggene som
var private. Dersom det skulle kunne skje en overfpav trafikken fra private til offentlige
kaier var det ngdvendig at de offentlige kaieneisand til & bedre tilbudet til brukerne samt
at det ble dannet en terminalbedrift som tok hengyehovene industrikundene hadde. Hvis

dette ikke lot seg gjennomfgre ville transportenveé&ene gke etter hvert som de private

175 Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1983.
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havnene ble mer funksjonsdyktitf8.S& selv om det i kapittel 3 ble nevnt at det skalitses

mer pa offentlig kai, var det likevel i 1985 frenheleen utbredt bruk av privat kai.

Ogsa i arene etter 1982 var cruisetrafikken ster&tkbar ved havnen. Bade 1983,1984 og
1985 hadde en positiv utvikling med henholdsvisiltot49, 133 og 133 anlgp. Ogsa antall
passasjerer gkte, og det er rimelig a tro at dettile innvirkning bade pa byens og havnens
gkonomi. 1986 var imidlertid et darligere ar fouisetrafikken med totalt 109 anlgp, og
havnen opplevde at en rekke cruiseskip avlystetsirgz. Det ble antatt at Tsjernobylulykken
hadde noe av skylden for dette. | 1987 var igjensetrafikken gkende og Bergen havn ble
ansett som den klart ledende cruisehavnen i Nddgemest merkbare ved aret etterpa var at
spesielt cruisetrafikken innenriks gkte fra ett2 anlgp. Dette aret var ogsa preget av at
passasjertrafikken nar det gjaldt ferger som gikkittandet var positiv. Mye skyldtes god
markedsfagring. Dessverre ble 1989 i likhet med 19&@et av en rekke kanselleringer og en
nedgang i antall anlgp. 1990 derimot var og prege¢n positiv tendens, men havnevesenet
pekte pa at dersom havnen kunne fungert som emhastu for cruisetrafikken sa ville
potensialet veert mye start€.Likevel ville Bergen havns betydning som cruisehbare gke

i arene fremover, i alle fall sa lenge havnen ikk@ overfor konkurranse fra andre havner pa

dette omradet.

4.2.3 Interkommunalt samarbeid
| lgpet av 1982 ble det tidligere nevnte interkomiade samarbeidsprosjektet satt i gang.

Bergen og fire omegnskommuner var i ferd med &adetrenulighetene for et felles
interkommunalt havnesamarbéid. Dette ble fra havnevesenets side regnet som et
banebrytende arbeid. Hgsten 1984 ble farste deldewv interkommunale utredningen
angaende dette havnesamarbeidet oversendt de kdikenunestyrene slik at de kunne
komme med sine synspunkter. Tilbakemeldingene wsitipe, planen ble utvidet til & gjelde
elleve kommuner, og det var enighet om gkning avitime aktiviteter i omradet’® Bergen

og kommunene vest og nord for byen hadde sett le¢How felles havneutbygging og drift,
og utredninger indikerte at Bergen, Askgy, Sund|lEjg dygarden ville etablere et formelt
samarbeid. Etter en tilleggsutredning var det dgség at kommuner nord i Hordaland ville

veere med pa dette samarbeidet. det ville mest walippbli etablert et felles havnestyre med

178 Bergen Havn i atti&rene, rullering av kommuneptafee perioden 1982-89: 27f.
17 Arsmeldinger fra Bergen Havnevesen 1983-1990.

178 Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1982.

179 Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1984.
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et felles administrasjonsorgan, trolig Bergen ogl&@m Havnevesen. Havnen skulle ga inn i
en mer aktiv fase innenfor virksomhet tilknyttejeolDen fremtidige utviklingen ville veere
pavirket av i hvor stor grad ulike aktiviteter oktigitetsomrader kunne bli en del av et mest

mulig optimalt havnemgnst&?°

Bergen havn hadde fungert som hovedhavn for Vedglainflere ar, men Bergens rolle som
internasjonal havn ble redusert pa grunn av atspwiske linjer trakk seg ut av Norge.
Basisfunksjonene kunne gjenoppbygges dersom haseegt klarte & utnytte de
vekstimpulsene som blant annet oljevirksomhetete fared seg. Det fantes muligheter for
gkte inntekter gjennom satsning pa en samkjgrtkling av tilleggsfunksjoner hvor
aktiviteter tilknyttet hverandre ble lokalisert saen. P4 den maten mente havnevesenet at
basisfunksjonene igjen kunne bli en realitet. Eabf av et felles interkommunalt
havneorgan som pa vegne av kommunene i regionerkjsa@en og drev den samlede
offentlige havnevirksomhet var en forutsetning fooppna gnskede mal. Det samme var
utviklingen av et godt og konstruktivt samarbeid dmeoljeselskaper og andre
industrivirksomheter. Slike tiltak ville veere etdjautgangspunkt for & skaffe et tilstrekkelig
godsunderlag og dermed ogsé anlgpsgrunnlag fae fiejer. En forutsetning var at det i
sterkere grad enn tidligere matte satses pa knuképpplegg og et strukturert havnemgnster,
der ogsa oljevirksomhetens transportbehov, sondfitaing av olje og dekning til og fra

oljeterminalene, ble en del av den totale havneuinkhet

| oktober 1986 ble utredningen "Interkommunalt hesemarbeid — del 2” avsluttet, og
styringsgruppen som hadde ansvar for utredningem fkem til en enstemmig anbefaling om
at det skulle opprettes et interkommunalt samarimeallom Askgy, Austrheim, Bergen,
Fedje, Fjell, Lindas, Meland, Os, Radgy, Sund oggd@gen, samt Hordaland
Fylkeskommune. Anbefalingen var til hgring hos kommene, fylkeskommunen og militeere
myndigheter® Om det interkommunale samarbeidet lyktes ville gger og Omland

Havnevesen, som da var medregnet kommunene rundtamasvarlig for alle de betydelige
havneanleggene i tilknytning til oljesektoren, lletjg til de funksjonene som allerede

eksisterte innenfor Bergens gren¥&iEtter mange ars planlegging og diverse utrednisger

180 Norsk Havneplan, utviklingsmuligheter for en lagelshavn — del 2; spesiell del, 1985: IV.
181 Norsk Havneplan, utviklingsmuligheter for en ladelshavn — del 2; spesiell del, 1985: IVf.
182 Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1986.

183 Norsk Havneplan, utviklingsmuligheter for en lagelshavn — del 2; spesiell del, 1985: 94.
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det endelig ut til at samarbeidet skulle ga i ordmmetter planen ville dette vaere et faktum i

lzpet av 1990. Da ville den nye administrasjonerevad plass.

4.2.4 Status og rolle i fremtiden
Ved & legge om eksport- og importmgnsteret fraflavner til en sentral havn, Bergen, ville

fraktekostnadene for eksport og import mellom Bergg utlandet reduseres. Bergen havn
ville da bli en knutepunkthavn for eksport/impddet ville ogsa skje en reduksjon av antall
havneanlgp og dermed ble det kortere liggetidd lamasting og lossing ville bli mer rasjonell
pa grunn av at alt gods var knyttet til en havn $@mude handteringsutstyr og muligheter for
bruk av andre og mer rasjonelle sKipEn av mulighetene havnevesenet vurderte for &estyr
Bergens rolle som ledende transportsentrum, vavikle et stgrre spesialanlegg for bulk- og
massegods av forskjellige slag, som ogsa haddevidehmaerhet til andre havnefunksjoner i
forbindelse med andre transporter.

Som tidligere nevnt var Bergen havn foreslatt sandsdelshavn. Gjennom planen, Bergen
havn i attidrene, papekte havnevesenet at byenggbehet, dens befolkningsmengde og
eksisterende godsunderlag gjorde det tydelig atadeir pekte seg ut blant andre
landsdelsomrader. Ogsa det faktum at avstandesteamellom Bergen og Ggteborg var et
viktig poeng. Dermed unngikk Bergen havn den sardomainansen fra den svenske havnen
som var merkbar pa @stlandet. Det kunne byggesebpyrkelig godt alternativ til bade
Ggteborg og andre havner pa kontinentet dersomsigtiige myndigheter i den grad det var
mulig kanaliserte transportstrammene til den sentravn. Dette alternativet ville bidra til &
fa i gangsatt en positiv utvikling hvor Bergen hala tilknyttet stadig flere linjer pa utlandet.
Pa den maten ville havnevesenet gjgre seg mer ogiambengige av den totale dominansen
som de store utenlandske havnene hadde néar deit gjaksk eksport og impoff®
Havnevesenet ville med dette unnga at gods blet sém@ndre havner og at Bergen i stedet
for ble benyttet som en hovedhavn med flere fumiejsom for eksempel containertrafikk,
passasjertrafikk og transittvirksomhet.

Det er verdt & merke seg at planen benyttet overfoforhold til det eksisterende
godsunderlaget trakk frem at Bergen havn og omndnfett var det som pekte seg ut som en

klar landsdelshavn. Et av problemene til havnevetsesr nettopp at godsunderlaget i havnen

184 Norsk Havneplan, utviklingsmuligheter for en lagelshavn — del 2; spesiell del, 1985: 67.
185 Bergen Havn i attirene, Rullering av kommuneptefez perioden 1982- 89: 16.
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var i minste laget til at de klarte a opparbeidg se sterk status som en viktig havn. Dermed
ble det ngdvendig a samarbeide med andre norskeeh&or & utnytte det godsunderlaget
som fantes pa en best mulig mate. Dette viser ajeBehavns rolle ikke var like sterk som det
havnevesenet mente. Et samarbeid ville ikke banenke Bergen havn til gode, men ogsa de
andre havnene. Likevel ville Bergen havn pa& denemabli stdende overfor en
konkurransesituasjon med andre norske havner. Daiugg at dersom godsunderlaget ikke
ble bedre, ville brukere av havnen foretrekke amineske havner fremfor & la varene ga via
Bergen havn. Lgsningen ble altsd & samarbeide medk aom & innenfor havnens eget
innflytelsesomrade, havnevesenet gjorde seg deavieghgige av andre for & bedre sin egen
posisjon og status. Disse konkurrerende havnenaekdiort sette Bergen havn i skyggen
dersom havnen ikke gkte sin egen konkurranseevrifteld matte gjgres mer rasjonell og
konsentrert, og her spilte det en rolle hvor maagegatte det fantes ved havnen. Som denne
grafen i arsmeldingen fra 1990 viser, hadde antafieatte sunket fra 130 ansatte i 1972 til 72
ansatte i 1990. Reduksjonen skyldtes hovedsaketigrasjonaliserte arbeidsoppgaver, men
delvis ogsd at den store utbyggingsperioden etigreaverdenskrig var ferdi§®

5

a7 75 a0 B85 86 89 50

Kilde: Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1990

Nar det gjaldt status som landsdelshavn, ville bBdenene i Bergen og Oslo i falge
utredningens del en, redigert av Asplan, innga ted@ri en. Denne typen havner var
kiennetegnet av mange anlgp av skip som seiltelé ln&ersjaisk trafikk, europeisk trafikk,

Nordsjatrafikk, kysttrafikk og lokaltrafikk. En akiy av godsomslaget ville for Bergen havn

186 Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1972.
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hovedsakelig bestd av stykkgods og container§8dgjennom utredningsarbeidet ble det
tydelig at Bergen havn i nasjonal og regional santmag burde videreutvikles til en havn
med betydelig utvidete oppgaver og funksjoner. ®eftle komme bade Bergensdistriktet,
Vestlandet og landet til gode, og gi betydelige mmiske gevinster i tilegg til et gkt antall
arbeidsplasser og andre fordeler. Bergen havn kdldehov for tilleggsarealer for de ulike
funksjonene det var hensiktsmessig a tillegge havikéere havneomrader i nezerregionen
rundt Bergen var etablert eller under etablerirgy,daften av disse ville kreve samordning
bade funksjonelt og sikkerhetsmessig. For & sikrBemgensomradet kunne videreutvikles
mest mulig rasjonelt og dermed bli mer konkurragkgd i forhold til internasjonale
konkurrenthavner, var det viktig & fa en best mamordning i hele dette interessante
havnedistriktet. Den samlede effekten ville kuntiesligert positiv for videreutvikling av

neeringslivet i regionetf®

Det ser ut som om havnevesenet pa en mate glotifisen egen posisjon. Det er vanskelig a
si noe om pa hvilket grunnlag de kunne uttale anegpsisjon var styrket eller befestet. Det
kommer ikke frem hvorfor de har belegg for & kommed slike uttalelser og hvem de
eventuelt har satt seg selv opp mot. Havnens poskdg imidlertid forbedret ut fra tidligere
ar, det ble iverksatt tiltak som skulle bedre fddeme og tilbudet til brukerne. Dette var
tankene om en ny havn ved Flesland et bevis p&jemmomfgringen ville gitt et mer samlet
tilbud til havnens brukere. Samtidig satset haym@store oljeinntekter og ringvirkningene av
disse. Inntektene fra oljen viste seg imidlertisl@darlig ut for Bergens del, da disse uteble.
Dette til tross for at styringsgruppen som utforiiersk Havneplan mente at aktiviteten pa
kontinentalsokkelen ville fgre til en styrket pgsisfor Bergen havn. En av grunnene til at
det ble foreslatt en ny havn var nettopp pa griwmmlen gkte oljeaktiviteten pa sokkelen.
Dette var ogsa en av arsakene til at det var béboet interkommunalt samarbeid mellom
Bergen kommune og flere av kommunene rundt. Deitipesned et slikt samarbeid var at
tilbudet til havnens brukere ville bli utvidet oy feere behov ville bli dekket. P4 den maten
kunne det kanskje veere mulig & konsentrere detiggikt i bykjernen og flytte ut de

funksjonene som trengte starre plass.

187 Norsk Havneplan, utviklingsmuligheter for en lagelshavn - del 2; spesiell del, 1985: 69.
188 Norsk Havneplan, utviklingsmuligheter for en lagelshavn - del 2; spesiell del, 1985: 93.

72



4.2.5 Containere
Det er viktig & vektlegge containere ogsa i detpitket nar jeg skal se pa hvordan Bergen

havn utviklet seg videre. Dette er fordi containieeendeles spilte en viktig rolle i utviklingen
av den internasjonale skipsfarten. | 1981 haddellahtcontainere over havnen steget med
21,8 % siden aret far, dette var en tendens sordehathrtet i 1978-79, og havnevesenet
mente at dette for alvor beviste at Bergen havn fend med a opparbeide seg en status som
containerhavn. @kningen skyldtes den nye kranemyegruter over Nordsjgen som hadde
muligheter for roll on/roll of. Godsmengden inndwsrihadde det som havnevesenet betegnet
som en gledelig gkning. Over offentlig kai var gigen pa 14,4 %, noe som indikerte at
Bergen havns betydning var gkende for varer sortieskitii distriktene. Det var imidlertid
vanskelig for havnevesenet a trekke en konklusjpnBergen som handelsby for distriktene
hadde fatt starre betydning, dette ville ha sammeghmed fordeling av varemengder pa de
ulike transportmidlene. Nar det gjaldt anlgp gikkalet ned, noe som hadde sammenheng
med en fortsatt rasjonalisering og effektivisering skipsfarten. Havnevesenet var en
offentlig bedrift, men det ble forsgkt & holde kwatene nede gjennom gkt produktivitet,
effektviseringstiltak og omlegging av arbeidsrutind sin egen beretning papekte
havnevesenet: "Bergen havnevesens oppgave er sakkdeaere et serviceorgan for
neeringslivet i havnens influensomrade”. Det skutlen forbindelse utvikles et lagertilbud til

kundene, blant annet for langtidslagriig.

Det skjedde fornyelser og modernisering av derrffidom seilte via Bergen havn i 1982. Her
var skipet "Hardangerfjord” til HSD spesielt intesant fordi rederiet kunne tilby
containertransport, og skipet kunne dermed fungene en tilbringertransportar mellom linjer
pa inn- og utland og i omradet rundt HardangerBeaegen havn. Havnevesenet mente det var

grunn til & vente seg en interessant utvikfiffy.

| 1983 var det en nedgang i antall gods transportexd containere. Lastemengdene i
utenrikshandelen hadde veert relativt stabile, maégisvar en sterk nedgang i innenriks
godsmengdé® Den offentlige kaien opplevde positiv trafikkutliilg i 1984, bade

gkonomisk og i forhold til godsmengde. Godsmengdenriks steg, eksporten gkte med 20,4

%, mens importen steg med rundt 7 % i forhold 8B3. Havnen fikk flere anlgp, og

189 Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1981.
19 Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1982.
191 Norsk Havneplan, utviklingsmuligheter for en lagelshavn — del 2; spesiell del, 1985: 32.
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havnevesenet mente at havnen med dette befestetllsisom internasjonal havi? Ogsa i
1986 var det gkning i godsomslaget. Det skjeddenarkant overgang til containeriserte
enheter som fgrte til en gkning av containertradikkAntall enheter 20 fots containere gkte
med 39,7 %, mens godsmengden i containere steg3®@d%. Forholdene tilsa at Bergen
hadde styrket sin rolle som import- og eksporthamed en markant overgang til
containeriserte enheter. Ogsa i innenriks sammenkhaadde havnen styrket sin posisjon.
Trafikkgkningen pa Dokkeskjeersomradet hadde medfprsterkt gkende press, bade pa
vareskur og kaiomrader. Havnen sa det som gledeligpparbeidelsen av arealene som
Gassverket tidligere disponerte var i full gafyDisse arstallene viser hvor lang tid det
faktisk tok fgr den internasjonale utviklingen imf@ containertrafikken fikk et skikkelig

gjennomslag ved Bergen havn.

Havneplanen fra 1985 konkluderte med at til tramsdisse positive tendensene ville trolig
Bergen havns funksjon, dersom det ikke skjedde iegeir av havnens tilbud innenfor
containertransporten utover de som allerede eksisfg® 1980-tallet, innen denne typen
transport ha et oppland i landsdelssammenheng mé& Mnhed det som gjaldt @vrig
stykkgodstransport. Hvis det ble tatt utgangspuilen kysttransport som hadde havnen som
basishavn pa 1980-tallet, var det mulig & styrkenbfunksjonene tilknyttet slik transport.
Dersom det var mulig & utnytte andre faktorer fgs@a @ke transportmengdene til Bergen
havn, kunne grunnlaget for containertransport #let bmfang som gjorde havnen interessant
som basishavn for oversjgisk containertrafi€kTransporten innenlands var sveert lav nar det
gjaldt stykkgods som var containerisert. Godsethioleedsakelig omlastet i importhavnen og
transportert videre som ordineert stykkgods. En reidetvikling av containertransporten
innenlands sa i fglge planen ut til og matte kotreees rundt en sentral containerhavn for
eksport og import og deretter en videre fordelihgridre hovedhavner (landsdelshavner) som
innenlands containerisert stykkgods. | dette péippet var hele kyststrekningen fra
Rogaland til Finnmark innflytelsesomratfa.

En av lgsningene havnevesenet sa for seg for @natlogsa containertilbudet var som sagt a
planlegge et helt nytt havneomrade utenfor Fleslfiymlass. | falge Helen Hovland ved

Bergen og Omland Havnevesen var hovedarsakend tilternativet rant ut i sanden at

192 Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1984.
193 Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1986.
194 Norsk Havneplan, utviklingsmuligheter for en lagelshavn — del 2; spesiell del, 1985: 15.
19 Norsk Havneplan, utviklingsmuligheter for en lagelshavn — del 2; spesiell del, 1985: 55.
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Flesland flyplass ikke var interesserte i en haemiadet, at forsvaret hadde militeere baser
der og hensynet til bebyggelsEfiDersom dette hadde blitt en realitet ville havharknyttet
sterkere forbindelser til andre transporter vethydtket ble flyttet ut av bykjernen. Det matte
samtidig investeres i nytt handteringsutstyr dersoet skulle veere mulig & falge den
utviklingen som skjedde, og farst og fremst gjaliittte overgangen til containere.
Havnevesenet tok i bruk en ny containerkran i 1@80dette gjorde det betydelig enklere a ta
mot containere og skip beregnet pa denne typerspoah | falge havnevesenet gkte
containeriserisert gods, noe som igjen matte betyasnens godsunderlag ble bedre og at
havnen dermed hadde styrket sin posisjon. P& deanaside syntes det som om havnen
motsa seg selv litt der, godsunderlaget var forpkrid at havnen hadde mulighet til &
opparbeide seg status som en viktig havn.

Likevel ser det ut til at trafikken over havnen ekhed containernes inntog i skipsfarten.
Bergen havnevesen var av den oppfatning at havaeinferd med & opparbeide seg en status
som containerhavn, men for og i forhold til hvemét Dle nesten ikke fraktet containere inn
og ut av Norge, og forholdene var ikke lagt heltrétte for containertrafikk annet enn
containerkranen. Det var fremdeles for darlig kitpasil & ta i mot store containerskip ved
havnen i sentrum og det matte skje flere endrireger de som allerede hadde skjedd om
Bergen havn skulle vaere konkurransedyktige utov@r1980-tallet. Med gkt bruk av
containere oppstod en situasjon hvor andre kortitehavner ble mer benyttet, dette skyldes
at disse la bedre til geografisk og hadde den mmtige infrastrukturen som Bergen havn
manglet. Havnevesenet uttalte selv at havnen la pladsert i forhold til & bli en sterk
internasjonal havn, men det var tydelig at blanmtetrgeografiske forhold stod i veien, i og
med at denne utviklingen var vanskeligere a forbedorhold til andre havner. Oslo havn la
bedre plassert geografisk i forhold til utbygginginfrastruktur, mens havnene pa kontinentet
I& bedre plassert i forhold til & na videre ut iden. Til tross for dette virker det likevel som
at Bergen havn ble en viktig tilbringerhavn for haw pa kontinentet. Kildene sier imidlertid
lite om utviklingen av containertrafikken mot skrtav 1980-tallet. Dette tolker jeg som at
det skjedde sveert fa endringer bade i positiv ogatie retning og at det ble viktig for

havnevesenet & fortsette utviklingen i den retmindee allerede hadde pabegynt.

1% E_post fra Helen Hovland ved Bergen og Omland léaresen 22. januar 2009.
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Kartet nedenfor viser at Bergen havn hadde et stoflytelsesomrade som stykkgodshavn i
Norge og dermed var viktig for norsk skipsfart. @&m havn var regnet som landsdelshavn for
Mgre og Romsdal, Hordaland og Rogaland, mens debasshavn for Nord-Norge. Kartet
viser ogsa at Bergen havn hadde en viss statustsasishavn”, i alle fall nar det gjaldt deler

av Norge.
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Kilde: Norsk Havneplan, utviklingsmuligheter for Emmdsdelshavn — del 2; spesiell del 1985.

4.2.6 Ny havnelov
Den nye havneloven skulle tre i kraft fra 1. jand&85, og med denne ble havnene en

integrert del av den kommunale forvaltningen. Haesenet ville dermed bli en kommunal
bedrift og havnevirksomheten ville fa like godekail som tidligere. Byens myndigheter
hadde hatt stor forstaelse for havnens betydnigdyamlde i den forbindelse ytet en betydelig
innsats for a legge forholdene til rette for at v skulle fa sa gode utviklingsmuligheter
som det var praktisk og gkonomisk mulig & fa tietvar foretatt vedlikeholdsarbeid pa
kaianlegg, bygninger og utstyr. Havnen matte ditenrt sies & ha fatt en bra standard med
havneanlegg som var tilpasset en moderne trafikkiing. Med dette hapet havnevesenet at

ytterligere bruk av havnen som omlastingshavn agégunkthavn bade innenriks og utenriks
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ville forekomme. Havnen skulle dermed tilpasseskémies behov og bli mer effektiv og
kostnadsbesparende. Det ble satset p& kostnadsprimsippet?” Prinsippet innebeerer at
alle avgifter og godtgjgrelser som blir krevd innprinsippet skal balanseres av reelle
kostnader til havnens administrasjon, drift, veelikld og utbygging. Avgiftene kan variere
betydelig, og er saerlig avhengig av nivaet pa iterasger og antall anlgp i den enkelte havn.
For & sikre gjennomfgringen av prinsippet, er dgieidene lov bestemt at avgiftsmidlene og
andre inntekter havnen skaffer seg fra bruk ogeutlg seerlige havneinnretninger skal holdes
atskilt i en egen havnekasse. Denne skal kun kEnyilt formal knyttet til havnen. Skillet
mellom havnens og kommunens gkonomi for gvrig, iblefart for & unnga at andre
kommunale kostnader overfares til brukerne av havbette ville i sa fall veere en form for
kommunal skattlegging av sjgtransporten, som iggmvri konkurransen til fordel for andre
transportformer®® Det var dette som hele tiden hadde veert noe dvem®t, at gkonomisk
stgtte har veert ulike for sjgtransporten i forhidldndre transportgrener. Med dette prinsippet
kunne noe av disse ulikhetene utjevnes. Selv omdigiietene i Bergen hadde gjort en stor
innsats for at havnen skulle ha gode nok vilkafashold kommer det ikke spesifikt frem om
kommunen hadde bidratt skonomisk, og hvor mye dehteielt var snakk om. Ut fra dette

kan det igjen tenkes at privatisering av havnerdbadert det beste.

Den lokale havneforvaltningen skulle i prinsippeere et kommunalt ansvar. Havnene var
tidligere regnet som selvstendige rettsobjekten fme 1. januar 1985 ble havnene drevet som
en del av det kommunale forvaltningsapparatet. D@ havne- og farvannsloven inneholdt
bestemmelser om havnenes styring og drift, da bgsgenes finansiering og skonohl Det

er vanskelig a si noe konkret om den nye havne®wetydning for Bergen havn, det ser ut
som om den ikke innebar store endringer. Kanslgedbt enklere for havnen i og med at den
ble en del av en kommunal forvaltning og ble regueh en kommunal bedrift. P4 den maten
fikk muligens kommunen et stagrre ansvarsomrade. Menville det si a fa like gode vilkar
som tidligere? Havnene ble ikke gitt mye oppmerksenog mottok ikke subsidier som de
andre transportformene. Hvis en ser slik pa deikkar havnens vilkar spesielt gode tidligere
og det matte kanskje noe mer konkret til fra gidtibld dersom havnens vilkar skulle kunne

anses som like gode som andre transportsektorers.

197 Arsmelding fra Bergen Havnevesen 1984.
198 Odelstingsproposisjon nummer 75 (2007-20@8) lov om havner og farvann.
199 Hentet 21.2.2009 fra: http://havn.no/transport.asp
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4.2.7 Konkurranse
En stagnasjon eller nedgang i godsmengden overeBengvn var i fglge havneplanen fra

1985 ikke utenkelig dersom det ikke ble satt i gapesielle tiltak for & gke konkurranseevnen
til havnen. En arsak til denne pastanden var atsnséykkgodsmengden i verden totalt gkte
med rundt 55 % fra 1970 til 1980, hadde det vedgB&erhavn veert nsermest en stabil
godsmengde i utenriksfarten, men en nedgang pd fing i total godsmengde. Overgangen
til containertransport fgrte med seg at store dmeoversjgisk stykkgodstransport ble losset i
kontinentale havner i tillegg til Gateborg. Dermepplevde Bergen havn at trafikken pa
europeiske havner gkte. Nar det gjaldt denne gkningile havnen delvis konkurrere med
andre aktuelle landsdelshavner som Kristiansandsigp. Planen papekte at for & unnga
reduserte godsmengder ved havnen matte det utvilgestbygges tilbud som farte til at
Bergen havn fortsatt var interessant som havn éoowkrsjgiske transporter som fremdeles
anlgp Bergen. Havnens tiloud matte videre utvildids at havnen ble mer interessant som
containerhavn, og slik at den ble en basishavn bfate containertransporten og
tilbydertransporten. Med en status som basishavile vhavnens kunder oppna
fraktebesparelser. Forutsetningen for a oppna deoiffisielle statusen var god nok
godsomsetning, gode og velutstyrte havneanleggdsjonelle laste- og losseoperasjoner,
tilfredsstillende innseilingsforhold og dybder vddi. Det aller viktigste var kanskje

interessen fra linjerederiene med tanke pa & etjerske havner direkfé’

Ogsa havnene i Kristiansand, Trondheim, Bodga ognEmville vaere konkurrenter til Bergen
havn. Kristiansand ville veere en viss konkurrent tmansportene til og fra Rogaland.
Havnens godsunderlag var betydelig mindre enn Behgens og konkurranseforholdet ville
trolig veere svakere enn den direkte konkurransdiomeBergen havn som landsdelshavn og
Stavanger havn som regionhavn. Trondheim hadde bgeetilknytning og gode
veiforbindelser mot Oslo og Sverige. Trondheim haaan ogsa en av hovedhavnene for
hurtigruta. Disse kommunikasjonsmessige tilknyteimg gjorde at Trondheim havn spesielt
ville veere en sterk konkurrent til Bergen havn dét gjaldt fordelingen av gods til Nord-
Norge. De gode kommunikasjonsforholdene pa landsslddet en god del gods via Oslo
havn til Trondheim for videre forsendelse. Godsuladet i utenrikshandelen var likevel
betydelig mindre enn for Bergen. Det var aktueldmesamarbeid med Bergen havn innenfor
containertransporten. Bergen med sitt godsundexag sitt potensial for gkning i

godsmengder, hadde stgrst muligheter for utbyggingv tilfredsstillende

20 Norsk Havneplan, utviklingsmuligheter for en ladelshavn — del 2; spesiell del, 1985: 6ff.
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containerterminalanlegg tilknyttet eksport og inmtpdr samarbeid med landsdelshavnene
nordover langs kysten, blant annet Trondheim kurawaefunksjonen for slik godshandtering
veert bygget ut for & ta hand om innenlands dissjdny og som hovedledd mellom leverandar
og en sentralhavn i Bergen. Det sambandet hurégrtgjorde dannet et naturlig grunnlag for
en videreutvikling av samarbeidsformer mellom Boimmsg og Bergen havn som fgrst og

fremst innebar containertranspott.

4.3 Analyse og oppsummering i forhold til SOFT-modéen
Ut fra SOFT-modellen som ble naermere presentexpitiel 1 viser perioden mellom 1980 og

1990 at Bergen havn stod overfor mange av de samtfiorelringene som i tidret far. Farst og
fremst var det fremdeles feil og svakheter som sfoétus, men ogsa muligheter, styrker og
forbedringer fantes. Sa utviklingen gikk ikke baregativ retning. | likhet med perioden som
ble diskutert i kapittel 3, var det manglende iggager, penger og utstyr som gjorde det
vanskelig for havnen a gjgre seg gjeldende blandrearhavner bade nasjonalt og
internasjonalt. Det var ogsa dette som utgjorde dearste trusselen i den daglige
virksomheten, det at andre havner kanskje var betiustet og mer konkurransedyktig enn
Bergen havn. Det som representerte mulighetenkaemevesenet var at det fantes planer om
en ny stor industrihavn ved flyplassen pa Fleslang ogsd okt containerbruk.
Tilleggsfunksjoner skulle gi havnen muligheterétibli mer konkurransedyktig og & oppna en
sterkere funksjon og flere oppgaver som en vikéigrhfor bade handel og oljevirksomhet. En
annen mulighet som ble vurdert var & utvikle etrrsteanlegg for bulk- og massegods.
Utbygging var viktig hvis mulighetene og planene liavnen skulle veere gjennomfarbare, til
dette trengtes det nye og stgrre arealer. Heespijsa planene om interkommunalt samarbeid
en viktig rolle, og det var et styrketegn at dddte gjennomfart i lgpet av 1990. | fremtiden
kunne Bergen havn som en stgrre og sterkere admasjmn representere et mulig alternativ
til andre havner pa kontinentet og oppna tilknygniil flere internasjonale linjer. En av
svakhetene havnevesenet stod overfor i forholdrifilen var at godsunderlaget ikke var godt
nok i forhold til & opprettholde en status som #tig havn bade nasjonalt og internasjonalt.
Havnen matte skaffe seg starre andel av utenrikighan og det var ngdvendig med en bedre
markedsfagring enn tidligere. Noe som viste styrkden virksomheten som preget havnen
mellom 1980 og 1990 var at containertrafikken adgeat Bergen havn styrket sin posisjon

som eksport- og importhavn med denne utviklingen.

201 Norsk Havneplan, utviklingsmuligheter for en ladelshavn — del 2; spesiell del, 1985: 59.

79



Det nye utstyret til containerterminalen gjorde m&v i bedre stand til & ta i mot spesialskip,
men fremdeles var godsunderlaget for darlig ogflrdringer innenfor containertransporten
var ngdvendig om havnen skulle ha muligheter tiegde seg blant de store havnene pa dette
omradet. Hovedsakelig var utbyggingen av Dokkendetrdog det interkommunale
samarbeidet det som ble gjennomfart. Samtidig svilieinntektene og sjatransporten 1 bak
veitransporten nar det gjaldt godsmengder. Detten&ukanskje veert annerledes dersom
havnene hadde blitt subsidiert fra statlig hold,\@& vanskelig for havnen a vaere gkonomisk
selvbzerende. Bade fra havnevesenets side og fiig &@d ble kapasiteten feilberegnet, det
var tenkt at Dokkenomradet ville veere tilstrekkefligm til 1990, havnen hadde behov for
starre arealer lenge far den tid. Kanskje skyldiesse darlig planlegging fra havnens side,
kapittel 3 viste at havnevesenet ikke hadde hatklan nok havnepolitikk og ingen nye
alternativer dersom planene deres slo feil. Insmedra statlig hold sa ut til & veere liten i
forhold til bidrag og statte, men som vist i fogigapittel opplevde havnevesenet at Bergens
politikere stattet dem og at de sa hvor viktig lavrvar for byen. Gjennomfgring av de
ngdvendige tiltakene kunne fare til innsparingerflpée hundre millioner kroner, som ville
komme flere enn havnevesenet til gode. Havnentspésen mer rasjonell drift av hele sin

administrasjon, og det ville veere positivt dersdim angdvendige momenter kunne fjernes.

Havnen klarte tross alt & lgse en del av problemsmed iverksette tiltak for & bedre
situasjonen. En rekke av planene som forela pa-18& ble etter hvert gjennomfart. |
forhold til 1970-tallet hadde kanskje havnens beilyd for byen og naeringslivet blitt litt
mindre, mens villigheten til & investere i forbed@r var den samme. Fokuset pa containere
preget hele perioden pa tjue ar og havnen utvidettil en viktig cruisehavn. Fremdeles pa
1980-tallet representerte konkurranse fra andredraen trussel og ogsa presset pa politikere
og stat kunne veert bedre. Havnen hadde foretatggiiger, opprustninger og anskaffelse av
nytt og bedre utstyr. Selv om det ikke ble noe awn ghlanlagte utbyggingen av en ny
tilleggshavn ved Flesland hadde havnevesenet tstapge med arbeidet pad den gamle
Gassverkstomten, dette ville lette behovet for ngecaler og bli en del av
trafikkvirksomheten. Selv var de tilfredse med afjonen og utviklingen, dette til tross for at
det fremdeles var slik at havnen ville ligge etteriklingen om de ikke klarte a falge tempoet
den hadde. Dessuten var det nok fremdeles storkarbikt rundt havnens posisjon i
skipsfarten. Gjennom tiaret skjedde det hendel&de av det positive og negative slaget. Den
nye havneloven skulle gjgre at havnen fikk like gadlkar som tidligere og dermed skulle

havnene ogsa bli en starre del av den totale sdsdfisplanleggingen. Endringene sa
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imidlertid ikke ut til & bli store. Bergen havn himdet stort innflytelsesomrade noe som
innebar at havnen var viktig ogsa for andre delelaadet, dette var positivt fordi det kunne
danne grunnlag for et sterkere samarbeid melloralite havnene i stedet for at de skulle
utgjere en trussel for Bergen havn. Gjennom egrgetivinger og flere tjenester ville havnen
kunne gi neeringslivet i byen et bedre tilbud endligere. Hvis de klarte dette ville

sannsynligvis mer av godset kunne ga over offektligenn hva som hadde veert tilfelle.

| forhold til kapittel 3, tar ikke dette kapitletlike stor grad for seg tilpasningen til den
internasjonale utviklingen. Likevel er det tydekd alle faktorene henger sammen og har
innvirkning pa hverandre. For & kunne falge derrimsjonale utviklingen matte Bergen
havn utvikles slik at den kunne tilby gode nok ¢ster ogsa innenlands. Hvis disse tjenestene
var til stede ville det ogsa kunne vaere betydeliglare a utvikle havnen ogsa ut i fra

internasjonale forhold.
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Kapittel 5. Stagnasjon eller utvikling?

| denne oppgaven har jeg studert Bergen havnslunyik perioden mellom 1970 og 1990.
Meningen med prosjektet har vaert & se pa hvordanemai Bergen utviklet seg farst og
fremst i forhold til internasjonale endringer ogernkning. Jeg mener dette prosjektet tilfarer
noe nytt nettopp fordi det tidligere ikke har vaktevet s& mye om Bergen havn sett i forhold
tii bade nasjonal og internasjonal utvikling. Ogfdlge Nils Standal finnes det ikke
tallmateriale hvor Bergen havn har blitt sammerdigmed andre store havner verken pa
europeisk eller verdensniva. Bergen havn haddeeé fhr veert viktig for byen og neeringslivet,
bade nasjonalt og internasjonalt. Stagnerte haefien klarte den a falge utviklingen som
skjedde i forhold til bade nye mater a frakte gpds oljevirksomhet, trafikk og krav om
arealer? Havnens virksomhet var begrenset pa e relkrader og den sterke posisjonen
havnen en gang hadde var ikke lenger like stekiapittel 1 av denne masteroppgaven stilte
jeg tre spgrsmal nar det gjaldt utviklingen somedle og Bergen havns rolle i forhold til

disse. | dette kapitlet skal jeg drafte disse og&enulige forklaringer.

1. I hvilken grad tok Bergen havn del i den internasgje utviklingen?
2. Bergen havns betydning for by og land?
3. Kan Bergen kalles en internasjonal skipsfartsby?

Hele tidsperioden som oppgaven har tatt for segtialdkes inn i begge spagrsmalene, og jeg
vil vise til ulike eksempler i forhold til disse smmalene. Derfor vil ikke kapitlet ha noen
overordnet kronologisk rekkefglge, men heller veygget opp tematisk.

5.1 Deltakelse i den internasjonale utviklingen
Det forste spagrsmalet omhandler hovedsakelig deer divert sa verdensomfattende

containeriseringen, som innebar en forenkelt m&talkde varer og gods pa. Havnevesenet i
Bergen foretok ulike grep, som utbygging og anstaéf av nytt utstyr, for & kunne utvikle

havnen til en stor containerhavn, som farst og $tevar beregnet pa trafikken utenriks. | og
med at Bergen havn ikke var en stor oljehavn reprteste containeriseringen et alternativ for
havnevesenet til & utvikle havnen i trad med irtsjonale forhold. Havnevesenet innsa
imidlertid at et mulig problem var at satsningenrkéor sent dersom Bergen havn skulle
kunne hevde seg blant andre store havner. Detlieaede gatt noen ar siden containerens
giennombrudd pa 1960-tallet og dens pafglgendadbaty for verdenshandelen. Likevel fikk
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containerterminalen som stod ferdigstilt pa Jekiwj som er en del av Bergen havns
omrade, i 1975 stor betydning. Selv om havnen fikkny containerkran i 1980 var det
fremdeles mye som ikke var pa plass og ulike faktepilte inn. Disse omfattet for eksempel
krav om videre investeringer, de rette fasilitetegedet riktige utstyret. Dokkenomradet ville
ikke ha tilstrekkelig kapasitet til & ta i mot @ettallet containere som etter hvert ville komme.
Det skulle uansett noe til far Bergen havn klartee&ide seg innenfor containertrafikken pa
lik linje med europeiske storhavner som for eksdn@mteborg, Antwerpen eller Rotterdam.
Og dette ville ta tid dersom det i det hele tatt waulig. Dette skyldtes at Bergen havns rolle
mer eller mindre ville veere begrenset til & kunmegere som en tilbringerhavn (feederhavn)
mellom de store havnene pa kontinentet. Bergen haille ikke, nar det gjaldt
containertrafikken, ha direkte forbindelse med ankibntinentale havner. | den forbindelse
fastslo Terje Michelsen i Star Shipping sa sent $oB008 at det nesten ikke har gatt
containere verken inn eller ut av Norge siden 13&. antar jeg at han med dette utsagnet
mente at Bergen havn ikke skipet containere diréktde store havnene i Europa, men i
stedet for fungerte som et mellomledd i fraktepsssa. Dette innebaerer at containertrafikken
ikke var like dominerende innenfor norsk skipsfeom havnevesenet i Bergen gnsket og

mente.

Ogsa andre transportsektorer som lastebiler ogfrtakfet containere, og dette pavirket
skipsfartens rolle innenfor utviklingen. Siden foldeene ikke 1a helt til rette ved Bergen havn
var det mer vanlig at godset ble fraktet til andeener med bedre belegg for denne typen
trafikk far godset ble fraktet ut til resten av den med stgrre containerskip. Derfor matte
containerterminalen pa Jekteviken i farste rekkeakees som en terminal som fungerte som
et mellomledd. Slik ble det mye pa grunn av at f®kupa containere i Norge, den gangen
denne formen for frakt av gods ble utbredt, vardérlig. Skipsfarten i Norge valgte & holde
lenger pa de tradisjonelle skipene enn hva tilfelsr i andre land. Noe riktig matte likevel
blitt gjort, 1970-tallet var preget av overgangem fsjg til land, men ble endret til
sjgtransportens fordel igjen mot slutten av tidrétevel var transportbildet i 1977 preget av
at trailere og lastebiler i stgrre grad ble benytitéd frakte gods. Det er uansett lite trolig at
betydningen hadde blitt starre dersom satsningddenkommet tidligere. Det ville tatt tid og
fatt gjennomfart de omveltningene som krevdes. éaahdre siden ville havnevesenet veert
bedre forberedt dersom det hadde veert mulig & sgiag endringsprosessene tidligere enn

det som ble gjort.
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Pa 1980-tallet fantes det ikke en skikkelig stamtamerhavn i Norge og havnevesenet gnsket
at Bergen havn skulle representere et alterndthvatinen i Oslo. Det viste seg imidlertid at
det ikke var billigere for transportbrukerne & teagodset via Bergen havn i stedet for Oslo,
selv om godsets bestemmelsessted var innenfoytalstsomradet til Bergen ha®i?.Her er

det viktig & poengtere at de geografiske forholdegengsa infrastruktur 14 bedre til rette i
Oslo enn det som var tilfelle i Bergen. Med dettener jeg at havnen i Oslo hadde en mye
mer gunstig beliggenhet i forhold til & rekke ut k@ntinentet. Ogsa havnevesenet hadde
poengtert at geografien spilte en rolle. | havnepta fra 1977 star det:
"Godshandteringsformene er inne i stadig omlegging, kravene til havnenes kapasitet,
fleksibilitet og omstillingsevne er stadig gkenBette har sin arsak bade i havnens og byens
geografiske plassering® P& den andre siden viser min undersgkelse at Béraen i 1982
hadde direkte forbindelse med 67 ulike havner. &dBergen havn skulle kunne konkurrere
med Oslo havn matte godsunderlaget forbedres, fisndelser skapes og rutefrekvensen
endres. Bergen havn hadde imidlertid noen fortriekstpotensialet innenfor oljesektoren
kunne utnyttes, og byens neeringsliv og virksomheinle knyttes opp til havnens tilbud. Det
var viktig at havnevesenet gjorde det mer lanndomgodset & ga over egen havn. Oslo havn
trengte ikke & vaere en konkurrent, det ville vaerdigna utvikle Bergen havn i retning av
andre satsningsomrader og pa den maten forsgkape sk bredere havnetilbud tilknyttet
flere havner. Havnevesenet hadde ikke utnyttetghatene som fantes godt nok, men péa den

andre siden var det hele tiden behov for gkonontiteidd for a holde tritt med utviklingen.

Pa grunn av beliggenhet, infrastruktur og til tidérlig gkonomi, var ikke forutsetningene til
stede for at Bergen havn skulle bli en like viktigntainerhavn som for eksempel Ggteborg.
Dette var heller ikke a forvente. Pa den annen satedet like viktig for Bergen havn &
etablere seg som en viktig tilbringerhavn for adreven sentral posisjon innenfor skipsfarten.
Containerbruken ble mer utbredt ved Bergen haverioden 1980-1990, men styrket dette
havnens posisjon? Pa en mate gjorde den det, landien fikk muligheter til & utvikle sitt
eget tjenestetilbud, men dersom havnevesenet ikdteeka gjennomfare endringene tidsnok

og med suksess ville havnens posisjon og rollekskg den motsatte effekten oppnas.
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203 Havneplan for Bergen — vurdering av behovet fotab@lisering av ny havn for tilleggsfunksjoner og
fremtidig hovedhavn 1977.
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Ut i fra dette er det mulig & trekke slutninger amnBergen havn og havnevesenet gikk i
samme retning som de internasjonale havnene. Likeae det slik at til tross for at
forholdene ble forsgkt tilrettelagt for en gkendatainertrafikk sa gikk utviklingen delvis i
en mer negativ retning. Dette fordi at hvis en sleatontaineriseringen som en malestokk for
utviklingens retning, sa var det negativt at det lengre tid enn gnsket fgr Bergen havn
kunne tilby disse tjenestene. Det var fgrst pa 486t at havnevesenet kunne regne med at
havnen kunne tilby skikkelige tjenester innenfontainerbruk og handtering.

Bergen havn var imidlertid ikke alene om & stgteufiée problemer, som kapittel 2 viste
matte flere havner omstrukturere sin drift og vinkéet for & mgte utfordringene som den
nye utviklingen skapte. | forhold til denne utviidien vil jeg trekke inn tesene jeg presenterte
i kapittel 1. Det virker som om de ansatte ved leaesenet kanskje ikke helt forstod hva
utviklingen innebar, bade nar det gjaldt invesigein utbygging og strukturelle endringer.
Kanskje kom utviklingen for bratt p4, til tross far utviklingen hadde veert utbredt en del ar
allerede. Havnevesenet hadde hatt muligheterstildere hvordan utviklingen pavirket andre
havner rundt om i verden. Havnevesenet hadde sdilgetie nevnt innsett at satsningen
kanskje kom for sent i forhold til at havnen skiklare & hevde seg. P& den andre siden kan
det stilles sparsmal om det var hensiktsmessiglge fatviklingen. Undersgkelsen i denne
oppgaven viser at dette var ngdvendig. For at hawiaeille utvikle seg videre, og ikke
stagnere var det viktig at det ble satset pa aefalg internasjonale trendene innenfor
skipsfarten. Hvis havnevesenet hadde valgt a igacden moderniseringsbglgen som kom
ville havnen sannsynligvis stagnert fullstendig @gymed ikke blitt regnet som en viktig
brikke innenfor handel og skipsfart. Samtidig viltet veert vanskelig & velge andre
satsningsomrader dersom resten av skipsfartendrg &avner ikke prioriterte de samme. Det
var imidlertid slik at det ikke kunne forventes tevnevesenet skulle kunne modernisere
havnen pa kort sikt, det matte gjares over tid.nier kunne det vaere for sent, dette fordi at
nar utviklingen hadde blitt mer utbredt ved Berdwvn sa ville den veere kommet enda

lenger ved de starre havnene pa kontinentet.

5.2 Utviklingens betydning og pavirkning
Forhenveerende havnesjef Nils Standal skrev songdi@ nevnt i Vern og Miljg at Bergen

havn til enhver tid hadde veert og fremdeles erigitdr byen Bergen. Det var havnen som
skapte byen og ikke omvendt. Uttalelsen sier htt lovilken status havnen har hatt i bybildet.
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Det er imidlertid viktig a tenke pa at havnen kgadKe tillagt starre viktighet av de som var
involverte i havnens drift enn hva som faktisk tiielle. Dette selv om den hadde betydning
for naeringsliv og handel og som import- og eksprthav varer bade innenriks og utenriks.
Arsaken til dette er at &rsmeldingene som sjanfjerfiemstiller bedrifter og organisasjoner
pa en mest mulig positiv mate. Et problem havneweismatte lgse var at den private kaien
hadde starre betydning enn den offentlige, i a@lederiodevis. De konkrete arsakene til dette
er vanskelig & si noe om, men jeg velger likeviekkke frem at neeringslivet i Bergen mente
at den offentlige kaien ikke hadde de fasiliteteam krevdes for & kunne dekke neeringslivets
behov. Pa den andre siden var det mange skip semgden ikke hadde rad til & benytte seg
av den private kaien. Som et resultat av dettegfdes havnevesenet a tilpasse havnen i
forhold til brukerne. Det ble planlagt at den otfege kaien blant annet skulle kunne tilby
lagringsplasser og bedre tilgang tilpasset neeiivegsl behov. Ved slike grep kunne den
offentlige kaien klare & snu trafikkstrammen tit sigen fordel igjen. Bergen havn skilte seg
ut fra andre havner ved at privat kai i sa stoddrke benyttet, men mye av godset som gikk
over privat kai var imidlertid ikke stykkgods. Péndandre siden var det slik at i og med at
den offentlige kaien prioriterte & utvikle seg sam stykkgodshavn var den ikke en

konkurrent til den private.

Slik som havnen og havnevesenet var organiserbhaanekassen regnet som en del av et
offentlig budsjett og det var derfor vanskeligereaatildelt midler fra kommunen, som
kanskje valgte & bruke sine midler pa prosjektem sgav mer igjen til kommunen.
Havnevesenet i Bergen var avhengig av a skaffecktet og dette gikk utover brukerne
giennom at avgiftene gkte, men pa den annen siddehikke havnevesenet andre valg
dersom havnens drift skulle finansieres. Likevehrk@ havnevesenet pa den maten risikere &
prise seg ut av konkurransemarkedet. Subsidieldaditi som ble fart var til fordel for andre
transportformer og havnevesenet i Bergen klarte &kkonkurrere med disse. Ut fra Granlies
teorier som er omtalt i kapittel 1, var det slik &slutninger ofte ble tatt innenfor den
offentlige sektor for at det skulle veere mulig akarrere i markedet. Nar det gjaldt Bergen
havn var dette omvendt. Havnevesenet mottok somtnkke subsidier fra statlig hold og
dermed bidro staten til at havnen fikk det tyngée det gjaldt konkurransen med andre
havner og transportformer. Ut fra dette virker dein at det fra statlig hold ikke ble tatt
hensyn til havnens utvikling og muligheter. Jeg tidligere i denne oppgaven veert inne pa at
havnene ikke ble gitt samme oppmerksomhet som dratisportformer fra staten. Gjennom

a utelate havnene fra subsidiepolitikken virker stan det offentlige drev sin virksomhet pa
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et felt som egentlig skulle veert privatisert. Giemlapekte at det offentlige kunne utvide sitt

virkefelt. Dette til tross for at det kanskje ikkar hensiktsmessig.

Hadde det veert bedre om havnen ble privatisert Iideite hadde blitt en realitet kunne
havnevesenet gkt sitt eget spillerom og styrt litvilen mer i den retningen de selv gnsket.
Pa den andre siden ville havnen blitt stdende rereanar det kom til & skaffe seg de
ngdvendige midlene. Dette trengte imidlertid ikleere negativt fordi dersom Bergen havn
hadde blitt privatisert ville havnekassen hattatilg til kreditt og lan, men slik situasjonen var
hadde ikke havnekassen denne tilgangen. Som Wapittel 1 var det slik at sa lenge en
virksomhet var offentlig sa ville den sta under\éss offentlig kontroll gjennom innsyn,
innflytelse og kontroll. Slik var det ogsa ved Bemghavn hvor Bergen kommune hadde rett
til & kontrollere havnens gkonomi og uteve innfsgepa forslag som ble fremmet. Hvis
havnen hadde blitt privatisert ville dette veert gdh. Et eksempel som Grgnlie trakk frem var
at sykehusene ble trukket ut fra fylkeskommunakisty Dermed ble sykehusene ikke
prioritert fra politisk hold, men de ble heller &kkontrollert av stat og kommune. Dette
eksempelet kan ogsa brukes om Bergen havn. Hvisenalle trukket ut fra statlig kontroll
ville den ikke blitt prioritert, men slik subsidielitikken var ville en prioritering fra statens
side likevel blitt vanskelig. P4 den annen sideder viktig & tenke over pa hvilket niva
avgjgrelser som pavirket utviklingen av havnen bublitt tatt pa. Gregnlie papekte at hvis
avgjerelser ble fattet pa nivder som hadde neeilhé¢ som ble pavirket av avgjgrelsene sa
ville kvaliteten bil bedre og lokal ekspertise btukt. Ut fra undersgkelsene i denne oppgaven
virker det som om det ikke ble bedre kvalitet avalgjarelsene som ble tatt av Bergen
kommune i forhold til havnen. Kommunen var ikke ja@ket for havnens situasjon og derfor

ble det gjort lite fra kommunalt hold.

Et eksempel pa at utviklingen ikke gikk havnevesenrei var planen om den nye havnen som
skulle bygges ved Flesland. Forslaget ble til sékitinlagt, men dette behgvde ikke veere
verken politikernes eller havnevesenets feil. Hgvadnene til at Flesland rant ut i sanden
var som nevnt tidligere at Flesland flyplass ikkesket at det skulle bygges en havn i
omradet, at militeere baser var stasjonert der odeaitmatte tas hensyn til bebyggelsen i
omradet. Det ble ikke fremmet noe annet alternatinddelbart etter Flesland, og dermed ble
det heller ikke gjennomfgrt bygging av en ny haelv som kapasiteten i bykjernen var

sprengt. Dette viser et problem fra havneveseiggs Be var klare over at planen om havnen

pa Flesland ikke kunne bli gjennomfart, men de rfetreg godt alternativ og hadde satset pa
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at byggingen lot seg gjennomfgre. Ledelsen ved dradnurde tenkt pa et alternativ samtidig
med at planene for Flesland ble utarbeidet. Kuikexél Bergen kommune presset mer pa for
at forslaget skulle blitt gijennomfart, eller kurk@mmunen utgvd press pa havnevesenet for a
finne et annet alternativ? Nils Standal papektdamesjefen og havnedirektaren i flere ar
deltok i arbeidet med planene og utredningene stanshmmenfattet fra sentralt hold.
Gjennom a delta i dette arbeidet kunne havnevessarekjgre sine egne planer med de
nasjonale retningslinjene. Det som imidlertid ilkdam frem er om dette samarbeidet tok slutt.
Hvis det gjorde det hadde havnevesenet mistet digimeti tii & kunne pavirke de sentrale

myndighetene som avgjorde havnenes utvikling.

Som et resultat av rasjonaliseringsprosessen pa-tbBiét, som krevde stgrre effektivitet og
en mindre organisasjonsstruktur, ble antallet a&@satd havnen innskrenket. Arsmeldingene
fra havnevesenet viser at antallet sank fra a@rtimen det var snakk om naturlige avganger,
altsa folk som gikk av med pensjon eller sluttetsrBeldingene sier imidlertid ingenting om
denne arbeidskraften ble erstattet med ny, memed at det var snakk om rasjonalisering er
det trolig at oppgavene ble fordelt pa de ansaite gar igjen. Havnen og skipsfarten hadde i
flere ar representert gode og solide arbeidspldesdiere bergensere. Gjennom & undersgke
kildene kom det frem at ogsa andre interessegrurenpptatte av havnen. Mange betraktet
den som et viktig rekreasjonsomrade, og at denhifdebindelse var viktig at det sa fint ut og
at omradet kunne benyttes av byens beboere. Detgsi& papekt at for mange som kom til
Bergen sjaveien sa var havnen det farste de sdeidgr var det viktig at inntrykket var det
riktige.2** Disse uttalelsene viser at mange hadde meningerhaumens funksjon og

betydning, men at de kanskje ikke helt skjgntedora var havnens egentlige formal.

Gjorde havnevesenet ved Bergen havn nok for & Kerspbevare den en gang sa sterke
posisjonen sin? | og med at havnevesenet var aih@vgokonomisk stgtte kunne presset
som ble lagt pa byens politikere veert stgrre. Retnaeningen at havnevesenet skulle vaere
gkonomisk selvbeerende, men som tidligere nevntkkar dette like enkelt & fa til. Samtidig
opplevde havnevesenet a fa stgtte nettopp fraikeolie gijennom at de var villige til & legge
forholdene til rette for utviklingen. Likevel innabikke dette automatisk at kommunen var
villig til & bidra med gkonomisk statte. Jeg hayuanentert for at det hjalp lite at villigheten
var til stede dersom stat og kommune ikke kunrle stied de ngdvendige investeringene. Til

204 Brev til bystyrets medlemmer og varamenn fra byesskren i Bergen kommune, 15.mars 1978.
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tross for at havnevesenet skulle veere gkonomiskbaknde utviklet det seg et slags
avhengighetsforhold til kommunen som matte bidrad rpenger. Et slikt forhold kunne
skyldes at kommunen matte godkjenne havneveseneseiter og den var ogsa palagt a
utrede eventuelle underskudd. Likevel var det atildet var kommunen som skulle dekke
disse underskuddene, og dermed mottok havnekasseis® statte fra kommunalt hoi®f.
Kravene til havnene ble ogsa skjerpet som et msalt den nye havneplanen som ble
diskutert i en offentlig utredning fra 1987. Detdtilt et sterkere krav om behovsanalyser i

forhold til tildeling av skonomisk statte.

De to periodene som denne masteroppgaven omfaitevist seg & veere ganske sa like i
forhold til kontinuitet i utviklingen. P& den andsiden representerer de ulike epoker. Den
farste perioden fra 1970 til 1980 viser hvordan dgger havn matte tilpasse seg de nye
endringene som skipsfarten brakte med seg. Periodeliom 1980 og 1990 viser mer
hvordan havnen skulle utvikle og befeste sin egesispn. Hovedproblemene mellom 1970
og 1990 omfattet mangel pa arealer som tilfredestibvnevesenets behov, og villigheten
eller mulighetene til & investere for & fa gjennemfde ngdvendige endringene.
Havnevesenet var av den oppfatning at investeringeviktig, og det var helt ngdvendig for
a hevde seg innenfor skipsfarten. Dermed fikk deleygle hardere gkonomiske tider for en
periode. Etter at investeringene var gjennomfgitte de ga inn i roligere perioder hvor det
ble viktig & markedsfare seg selv for igjen a tikken til & ga over Bergen havn. Til tross
for tunge tider var det positivt at havnevesenstevvillighet til & endre havnen i takt med
utviklingen. En rekke av kravene som havnevesemtearble ikke innfridd pa 1970-tallet.
Skyldes dette den delvise mangelen pa statlig ggrgast? Havnene ble ikke gitt samme
oppmerksomhet som andre transportsektorer, memmpaindre siden manglet det en klar og
tydelig havnepolitikk. Sa lenge havnevesenet déde hadde klarlagt hva de hadde behov for
var det vanskelig for staten a vite hva de sku#leilge midler til. Det var ikke beregnet i
Norsk Samferdselsplan at Bergen havn hadde behagkfmnomisk statte og midler far etter
1990. Det var vanskelig for havnevesenet i Bergém d@lt ansvaret alene, i alle fall sa lenge
de stod under kommunalt eierskap. Det hadde Hiititu'ra kommunalt hold at havnen i
Bergen var av stor betydning for byen og neeringsliNettopp derfor burde kommunen
hjulpet havnevesenet i stgrre grad enn hva somtilfale med & gjgre havnen mer

betydningsfull.

205 5e vedlegg 3 for Bergen havns budsjett i peridd#f2-1990.
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5.3 Bergen, en stor og internasjonal skipsfartsiy©?
For havnevesenet i Bergen var det fgrst og frerasskdbnomiske faktorene som gjorde det

vanskelig & etablere havnen som en viktig havnrifoveden nasjonale skipsfarten. Det var
ikke enkelt og skaffe til veie de ngdvendige midldar at havnen skulle utvikle seg i den
retningen som havnevesenet gnsket. | denne forsm#tan det diskuteres om havnevesenet,
i forsgkene pa a skaffe seg midler og gkte inntekbetok en rekke valg som viste seg a veere
mindre heldige. Hovedsakelig innebar dette sat&mnga oljevirksomheten som var under
utvikling pa kontinentalsokkelen. Oljen viste segvére mindre inntektsgivende enn
havnevesenet hadde sett for seg, og det ble ikdeebetter hvert som arene gikk. Pa den
andre siden |a det et stort potensial her, som deedette forutsetningene, kunne utnyttes
bedre. Stavanger var imidlertid raskere ute meckrdytte mulighetene til & bygge ut for
oljevirksomhetens formal. Jeg mener dette kan ssanmmenheng med politikernes rolle,
kanskje var det fordi at de kom for sent p& barteBeagen ble forbigatt av Stavanger. En
rekke av planene havnevesenet i Bergen hadde tagt fmed tanke pa utbygging og
forbedringer var beregnet ut fra at oljevirksomhetkulle spille en relevant rolle for havnens
utvikling og posisjon som en viktig havn. Det blarft annet lagt frem planer om bygging av
en ny industrihavn som skulle benyttes til tillefygksjoner, oljevirksomheten var en av
disse. Siden en del av planene ikke lot seg gjefm@rmog matte skrinlegges ble Bergen
havns muligheter til & ta del i den internasjorsktipsfarten svekket. Det er imidlertid ikke
sikkert at endringene ville fart til en styrket ®jsn internasjonalt, til det 1a Bergen havn

darlig geografisk plassert med tanke pa forbindels@a kontinentet.

Utvalget som tok for seg utviklingen av norske haviytret et gnske om at det skulle
opprettes noen fa sentrale havner i Norge og ageBehavn skulle veere en av disse. For at
dette skulle vaere mulig ble havnevesenet ngdtftikéta grep slik at trafikken over havnen
gkte og godsunderlaget ble bedre. Et alternativsean nevnt overfor & trekke til seg starre
deler av naeringslivet enn det som var tilfelleglroed at Bergen havn var en stykkgodshavn
ville det veere et naturlig omrade & satse mer p&n oet ville ogsa veere lurt & utvide
satsningsomradene slik at tilbudet og tjienesteeebedre. Dette ble forsgkt gjennom gkt
satsning pa oljevirksomheten, men denne gav ikke iye igjen som forventet. Gjennom
forsgkene pa a etablere et interkommunalt samarbeid en rekke kommuner i omradene

rundt Bergen viste havnevesenet at de var intatesisé drive etter internasjonale modeller,

208 Hya som regnes som en internasjonal skipsfartskgireskelig & definere, men for eksempel s regnes
Rotterdam & veere pa det hgyeste nivaet. Men dedingsa andre med ulike kvalifikasjoner og nivaer.
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og Nils Standal uttalte at dette var et banebryeaxbeid fra havnevesenets side. Var det
banebrytende fordi en slik organisasjonsstruktie ikar vanlig i Norge? Det var tydeligvis
vanlig i stgrre internasjonale havner og dermedegh pa at norske havner ikke fulgte
utviklingen i det tempoet som var gnskelig. Likevidle et slikt samarbeid vaere positivt fordi
det ville gi Bergen havn et stgrre omrade og mualightil a tiloy brukerne av havnen et
bredere tilbud. Det var tross alt positivt at Berdpavn fulgte etter de internasjonale trendene
og forholdene.

Pa et omrade var Bergen havns posisjon sterketeede enn de fleste andre havner bade
nasjonalt og internasjonalt, og innenfor dette alet&unne Bergen regnes som en stor og
viktig skipsfartsby. Cruisetrafikken hadde veerttigkfor Bergen helt siden begynnelsen av
1900-tallet, og havnen opplevde gkning i dennertypafikk fra ar til ar. Det var tydelig at
dette var en side ved utviklingen som ikke krevite Inye endringer som andre deler av
havnens virksomhet, selv. om havnen matte tilpassg frholdene. | og med at
cruisetrafikken brakte med seg inntekter, ble d&tigrfor byen og havnen, men det var farst
og fremst Bergens neeringsliv som ngt godt av atgsgearene la igjen penger i byen. Samtidig
er det viktig & huske pa nar det gjelder cruisitkah at Bergen havn ikke har opplevd den
samme konkurransen fra andre havner pa dette omsade for eksempel nar det gjaldt
godsunderlag og trafikk. Dessuten var cruisetraiikkgsa viktig for en rekke andre aktgrer
og ikke bare for havnevesenet. Sa det var nok lildkaevesenet i Bergen som tjente mest pa

den trafikken, men derimot byens naeringsliv ogeutikristmal.

Som vist overfor vil jeg si at pa visse omrader h@irBergen regnes som en internasjonal
skipsfartsby, men jeg vil ikke likestille den meddee starre skipsfartsbyer. Dette fordi jeg
har argumentert for at utviklingen mellom 1970 @PQ ikke gikk raskt nok og at havnen
fremdeles manglet en rekke fasiliteter som andrendva hadde. Og det er vanskelig a
sidestille Bergen som skipsfartsby med andre st@yes som har stagrre kapasitet og forhold
som infrastruktur, trafikkgrunnlag og @konomi titedagt. Konkurranse fra andre
transportformer har gjort skipsfartens betydninguogkling vanskeligere. Bade fly, biler og
jernbane hadde sine andeler av transportmarkedssuten var det ogsa konkurranse fra
andre havner i Norge. Pa ett felt skilte Bergenwgegg det var som tidligere nevnt innenfor
cruisetrafikken. Ogsa her opplevde skipsfartenndteog enklere mater a reise pa enn med
skip ble mer og mer utbredt. Konkurransen var stisasflytrafikken, men Bergen klarte a

bevare sin status som en viktig havn for cruisidkeh til tross for denne konkurransen. Dette
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fordi undersgkelser viser at det var fa havner igdasom kunne konkurrere med Bergen om
anlgp av cruiseskip og det er derfor jeg meneraagg@ kunne og fremdeles kan kalles en
viktig skipsfartsby.

5.4 Veien videre etter 1990
Kanskje noe av det viktigste som skjedde i 1990 atadet ble inngatt et interkommunalt

samarbeid mellom Bergen kommune, Hordaland Fylkeskone og ti av kommunene i
omradene rundt Bergen. Dette bidro til at havnedk fiitvidet sine omrader og hadde
muligheter til & tilby bedre og flere tjenesterefdeles er det flere utfordringer som venter
havnen fremover. Det er viktig at Bergen havn og$@mtiden klarer & fortsette med a
profilere seg selv som den store cruisehavnen deallerede pa 1970-tallet og fremdeles er i
dag. Gjennom et samarbeid med Hordaland Fylkeskamenble det stagrre neerhet til
avgjgrelsene som ble fattet, og de som skulle ¢gpawisene hadde kanskje et tettere forhold

til havnen. Dette kunne igjen fagre til andre ogregatioriteringer i fremtiden.

| "Fylkesplan for transport og utbyggingsmensteBeérgensomradet” star det at en bar
"Vidareutvikle Bergen og Omland Hamn for effektiaridtering av sjgverts transport til og
fra regionen, og etablere Bergen som ei attrakkgpert/importhamn med nasjonale
havnefunksjoner. Tungtransporten ma bli overfadt eg til sjg der dette er naturleg og
mogleg.” Fylkesplanen ble godkjent av Miljgverndepmentet 17. oktober 198%. Malet
med planen var at Bergen skulle utvikles som komkasjonsknutepunkt med gode nettverk
innenfor fly, jernbane, sjg og vei til bade nasjenag internasjonale markeder. Gode
forbindelser ut av regionen var viktig dersom naggslivet skulle veere konkurransedyktig pa
et markedsomrade som var rettet mot eksport. Fylaaen mente at i forhold til et nasjonalt
og et internasjonalt marked hadde Bergen et gogangispunkt med sin posisjon som
hovedstad pa Vestlandet, med et rikt merkantilkolurelt miljg. Bergensomradet var ogsa
strategisk plassert i forhold til tunge nasjondtep®rtnaeringer innenfor industri og turisme,
og som endepunkt for regionale forbindef®&iMed sin beliggenhet og rolle som Vestlandets
hovedstad og midtpunkt, hadde Bergen Havn godé&lutgsmuligheter som sentralhavn for
handelen mellom Vest- Norge og utlandet. Det e&distet velutviklet og tradisjonsrikt
shippingmiljg, inkludert en betydelig rederivirksbat som styrket grunnlaget. Dessuten var

jernbanetilknytning direkte i havnen ogsa et fortri Over sveert mange ar hadde Bergen

207 Bergen — et knutepunkt i nasjonale og internasgotmansportkorridorer 1996: 25.
208 ylkesdelsplan for transport og utbyggingsmgnsBargensomradet 1993.
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kontinuerlig utviklet seg som en, til en hver tidpderne internasjonal skipsfartsby, og var
kjent for dette. Derfor var Bergen Havn det nagelknutepunkt for internasjonal skipstrafikk
til og fra Vestlandet®®

Fylkesdelsplanen fra 1993 konkluderte altsda medBatgen var som en internasjonal
skipsfartsby a regne med gode forbindelser til biadéand og utland. Saerlig blir Bergens
beliggenhet trukket frem som positivt for utviklieny Dette star litt i kontrast til det som har
kommet frem tidligere, og da saerlig nar det gjaloimtainertrafikken. Her ble det hevdet at
nettopp den geografiske beliggenheten ikke vareiaidig i forhold til containertrafikken og
det & utvikle seg til en sentral containerhavn. NBargen havn ligger sentralt til nar det
gjelder andre former for trafikk og har som sagtt l@n viktig del av den internasjonale
cruisetrafikken med gkning i antall anlgp hvert@et er tydelig at ogsa Fylkesdelsplanen var
av den oppfatning at Bergen havn hadde store netkghil & utvikle seg videre som en viktig
havn og at det fremdeles var en lang vei & ga fdighmetene var fullstendig utnyttet. Selv om
tiarene fgr 1990 hadde veert preget av utviklingdetrtydelig at mye kunne gjares ogsa etter
1990.

Hans-Carl Tveit fra Venstre uttalte i Byavisen p#ila2009 at kommunen og havnevesenet i
over 20 ar hadde diskutert og utredet hvordan Besjaille utvikles som havneby. | fglge
Tveit var omradet pa Dokken per 2009 mer en lagptags for containere enn et sentrum for
en av Nord-Europas stgrste havner. Denne betegnateebaerer at alle omradene som
Bergen Havnevesen betjener er tatt med i betrakti@ppfatningen var den at omradet rundt
Dokken kunne veert brukt i stgrre grad og pa enmmaterne mate. Tveit og Venstre mente at
andre store havnebyer som Bergen kunne sammenligagssom for eksempel Stavanger og
Helsingfors, har flyttet havnen ut av selve bykg@rrfor & skaffe bedre plass og enklere
innseilingsforhold. Pa den andre siden ble storeadar frigjort til utvikling av byen. | den
sammenhengen mente Venstre at omradet rundt DaddsePuddefjorden kunne utvikles til
en ny bydel. | falge Tveit var det uforstaelig heordet har veert ngling fra bade kommunens
og havnevesenets side i sa mange ar. Alternativiéren ny havn har vaert mange, og
Venstres forslag var & legge havnen til et omréauagér sgr for byen. P& den maten kunne
seilingstiden kortes ned og det ville vaere mulidirine et omrade hvor havnen kunne

videreutvikles. Forslaget var at havnen kunne lsggeund kommune, rett over fjorden fra

2MBergen og Omland Havn — Betydningen for byen ogamiét av den sentralt beliggende stykkgodshavnen
1998: 12.
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Flesland. Det ville ikke veere riktig med en havoniradet rundt Flesland fordi det en eller
annen gang i fremtiden ville gdelegge for bebygrels’ Det er imidlertid uvisst hva Tveit
mente med en av Nord-Europas starste havner ogléwdran malte Bergen havn opp mot

andre havner.

5.5 Konklusjon
Selv om utviklingen ved Bergen havn ikke gikk raskk i perioden mellom 1970 og 1990

viser denne masteroppgaven at havnen ikke stagpé@rtiisse tjue arene. Havnevesenet fikk
giennomfart en rekke ngdvendige endringer for aakesin rolle innenfor samferdselen. Det
viktigste var tilpasningen til containertrafikkemg utbygging og nytt utstyr gjorde det mulig
for Bergen havn & ta del i den internasjonale litvilen. Dette til tross for at Bergen havns
innvirkning ikke ble like sterk som det havnevesehadde sett for seg, i alle fall ikke
internasjonalt sett. Sa lenge havnens posisjonfildevant helt fikk heller havnevesenet etter
hvert iverksette flere tiltak for gke dens betydnien store betydningen Bergen havn en
gang hadde hatt ville vaere vanskelig & gjenopprsgtesielt med tanke pa at andre deler av
transportsektoren hadde fatt starre innvirkning tdiigere. Det 14 likevel et stort potensial i
den videre utviklingen av havnen som i fremtidemre bidra til & gjenskape noe av denne
viktigheten. Artikkelen fra Byavisen viser at deg¢rhdeles er en rekke ting som ma utvikles
og som kommunen og havnevesenet ma komme til enagheDette gjelder tankene om en
ny havn og hvor det er aktuelt & plassere denrile¢jg ma Bergen utvikles til en mer
moderne havneby, og dette er fullt mulig dersora fdkilitetene kommer pé sin rette plass.
Disse ma veere adskilt mellom gods og passasjddtrafderfor egner det seg best at
cruisetrafikken fremdeles er samlet i sentrum akgBe, mens en stgrre godshavn i stedet for

kan legges utenfor byen hvor det vil veere mulighketestgrre kapasitet.

Hvis Bergen kunne klart & bli en mer moderne haynéle trafikken over havnen gke.
Dermed ville ogsa godsunderlaget gke og Bergen hidlenmed dette skaffe seg en sterkere
posisjon innenfor skipsfarten. Bergen havns gkonaanikke den aller beste og dette stemte
overens med det Nils Standal fortalte. Nar han kibBergen i 1974 var det ngdvendig med
en rekke endringer for at havnen skulle bli mejoraadl og effektiv. Havnevesenet fikk til en
viss grad til en mer rasjonell drift gjennom atadlet ansatte gikk ned og at de kuttet ut drift

som ikke var lgnnsom. Det var imidlertid behov far enda stgrre samling av omrader

21%Hans -Carl Tveit i Byavisen 14. april 2009.
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dersom havnen skulle bli mer effektiv i avviklingawm trafikken. Det var kun omradet rundt
Dokken som var tilfredsstillende i forhold til pkame, men ogsa her ville kapasiteten til slutt
veere oversteget. | kapittel 4 i denne oppgavemibldra havnevesenets side papekt at det var
ngdvendig med bedre markedsfaring av havnen fdreatmafikken, det kommer imidlertid
ikke frem hva denne markedsfaringen gikk ut pa wgden hjalp havnevesenet til & bedre sin
egen situasjon. Til tross for en bedret gkonomiglasjon i perioden mellom 1980 og 1990
viste tallene over havnevesenets budsjett at haasek matte ha et stgrre tilskudd fra
kommunen hvert ar for & dekke underskuddene. Dakme er ikke i samsvar med det som
ble sagt om at den gkonomiske situasjonen bedgetAgealproblemene ved havnen var ikke
last og det dukket aldri opp noe godt alternatieniny havn ved Flesland. Denne varen, altsa
i 2009 skal det legges frem et nytt forslag om ghawvn i Bergen.
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Vedlegg
Vedlegg 1: Kart over Bergen Havn
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Vedlegg 2: Kart over Bergen og omland
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Vedlegg 3: Tabell over Bergen havns budsjett

Ar Inntekter Utgifter Under-/Overskudd
1972 11917 879,- 12 027 695,- -109 816,-
1973 14 263 427,- 12 762 594,- 1 500 833,-
1974 14 918 061,- 13 124 388,- 1793 673,-
1975 14 158 375,- 15022 087,- -863 712,-
1976 14 982 565,- 16 432 518,- -1 449 953, -
1977 17 194 000,- 17 041 000,- 153 000,-
1978 20 065 000,- 20 062 000,- 3000,-

1979 20 652 000,- 22 560 000,- -1 908 000,-
1980 23 673 000,- 26 334 000,- -2 661 000,-
1981 28 038 000,- 29 220 000,- -1 182 000,-
1982 28 600 000,- 32 159 000,- -3 559 000,-
1983 29 282 000,- 33899 000,- -4 617 000,-
1984 33 597 000,- 37 494 000,- -3 897 000,-
1985 32 166 000,- 35 954 000,- -3 788 000,-
1986 34 480 000,- 39 273 000,- -4 793 000,-
1987 36 159 000,- 43 293 000,- -7 134 000,-
1988 38 954 000,- 42 551 000,- -3 597 000,-
1989 40 731 000,- 43 043 000,- -2 312 000,-
1990 41 265 000,- 48 713 000,- -7 448 000,-

Tallene er hentet fra Bergen Havnevesens arsmeldfray 1972-1990

| og med at havnevesenet skulle vaere et forretniegsig foretak var malet en balanse
mellom inntekter og utgifter. Eventuelle undersks#tdlle i henhold til havneloven, dekkes

av Bergen Kommune.
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