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Forord

oDet du 1 kke vet noe om, eksisterer [

Jeg har alltid ment at kunnskap er viktig for & prgve a forsta verden, og a pragve a forsta hva
verden er. Jeg kommer fra en tradisjon hvor
bade i forhold til oppvekst, tidligere utdanning og arbeidslivnMe det slik at all endring

skjer giennom de strukturer som finnes? Og hvordan har disse strukturene blitt til rent
historisk? Planlagt eller tilfeldig, eller litt av begge deler. Flaks? Eller kan nye strukturer
etableres ved & gi ny kunnskap, etabledagye handlingsmgnstre og nye mater & organisere

strukturene pa ut fra denne nye kunnskapen? Gar det an aetterpaklok pa forhand?

Med ingenigbakgrunnhar jeg i mange ar jobbet med samfunnsplanlegging knyttet opp mot
transport far jeg bestemte miy & gjare et sterkt @nske til virkelighet om a ta en mastergrad

i samfunnsgeografi. Det har alltid veert en drivkraft i meg & fa mer kunnskap omkring hvordan
samfunnet, naturen og mennesket fungerer sammen og hva som kan legges pa lag som
allerede er dergi meg ny innsikt, gi meg nye metoder for a forsta pa en ny mate, gi meg
mater & forvalte denne nye kunnskapen pa i jobben min og bidra til gkt betissttt hva

som kan pavirkenaletom et mer baerekraftig samfunn.

0SjRen gir og stf Gmtromkvedat kangs kgiseen varh Bnrkandurelpa om

dette er grunnlaget for at kystens folk alltid har veert risikovillig og sgkende i mater a tjene til
livets opphold pa. Med en lang kyststripe midt i Golfstrammen |4 det til rette for
lakseoppdrett. Samem med risikovillig entreprengrskap har denne naturgitte forutsetningen

gitt oss en oppdrettsnaering someéban kunne drgmme om utfalletiaden spede begynnelse

k

forca3035 -r siden. I dag ser vi resul tater me

ogsa pa Sefrgndelagskysten, men med i hovedsak tre store aktgrer igjen. Og nesten all
fisken gar til eksport til hovedmarkedene i Europa og Asia og USA. Fersk laks og grret som i

transportsammenheng er sveert sarbar og tidskritisk. Og transporten foéeg&n pmest

effektive m-ten i forhold til Ojust in time:«

Eller?

Etter hvert har vare kunnskaper om ulike transportmidler sin pavirkning pa omgivelsene gkt,
vi snakker om eksterne kostnader hvor bla utsligmlgkker er en konsekvens av bruken og
farer til en samfunnskostnad som er avhengig av type transportmiddel. Og er det baerekraft i



de transportformene vi i dag benytter ut fra det beerekraftsbegrepet som omfatter bade miljg,
sosiale forhold og skonomi? Det noe av det jeg gnsker & undersgke i denne oppgaven.

Min motivasjon i & ta opp en problemstilling som er knyttet til baerekraft og transport er a
synliggjgre hvilke utfordringer som ligger i & benytte de transportformene som i dag benyttes,

ogsa i et frentidsperspektiv.

Mitt bidrag kan derfor vaere & vise til hvilke utfordrende sammenhenger det kan veere mellom
de strukturer som er etablert i forhold til transport, hva som kan bidra til transportmiddelvalg
og vise til at markedene som er etablert kan ha utfordringer i $edpold til begrepet
beerekraftige transporter. Samtidig gnsker jeg a vise til den innsatsen som nzeringen selv gjar
i forhold til & redusere transportvolumene og hvilke problemstillinger som er knyttet til det a
fortsatt benytte disse transportformeneni ®tuasjon hvor de markedene som vokser mest
ligger lengst unna produksjonsstedene i Norge.

Sa vil jeg takke

farst og fremst vil jeg takke Einar, mannen min, for all mulig stgtte gjennom to annerledes ar.
Og sjefen min Taale Arstad for & ha gitt megligheten til & kunne ha halv stilling i jobben

min i disse arene. akk ogsa til neerfamilien mirgode venneog kollegaersom har veert
utrolig positive og Iyttende. Og takk til mine medstudenter, alltid hyggelige og

imagtekommendé og som matte hamedségnor ad s i p- feltkurs til
Jeg vil ogsa takke mine informanter i Lergy Seafood Group ASA, Marine Harvest ASA,
SalMar ASA, Eksportutvalget for fisk (EFF) ¢gskeri og havbruksnaeringens landsforening

(FHL) som velvillig har stilt opp til intervjuUten dere har ikke denne oppgaven blitt til!

Og til sist og ikke minst, takk til professor Asbjgrn Karlsen for utmerket veiledning gjennom
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Abstract

In a globalized world, the planet has turned relatively small, with an expanded world market
for many industries. Some of the markets for farmed fish are as far away as Japan, China,
Russia and the United States. New populous markets likea@inid India will in the future

provide opportunities for increased exports to the East, and today almost all exports of farmed
salmon to markets far away are transported by air. Only suonatitgies of frozen fillets are
transported by boat.

Transportatn is not an aim in itself. Transport is a need that arises when something has to be

transported from one place to another. The means of transport have different advantages and
disadvantages in relation to emissions, energy consumption, volumes, cashegnastwell

as other parameters used in my assignment. Farmed salmon is an important industry for
Norway, and the assignment is based on a study area which is an important region for farmed

salmon, Frgya and Hitra in S&rgndelag.

The research questios: How has the farming industry's transportation needs on Hitra and
Frgya evolved over time, and what kind of transportation challenges does the farming
industry meet in a growing export market in Europe, the Far East and the U.S.? Could the
overall demad for sustainable transport ke driving force in the development of new
transportation options for aquaculture? Can the industry itself, carriers, governments and

consumers contribute to a transfer to more sustainable transport?

In 2009, 58% of all farnek salmon produced in the world was produced in Norway. During
2010, this share has grown to 66% (Norwegian Seafood Export Council, 2011). A substantial
74% of all exports of farmed salmon were transported as whole fresh fish, while only 11%
where fresh fikets. It is the fresh fish that is challenging for the transport.

On Hitra and Frgya there are essentially three major companies farming salmon and trout
today; Marine Harvest AS, Lergy Seafood Group ASA (Lergy MidNor AS is the production
company) and Salar ASA. All of these have slaughterhouses and processings plants on Hitra
and Frgya; Lergy by Dolmgy on Hitra, Marine Harvest at Ulvan on Hitra and Salmar by
Nordskag on Frgya. The production has in the past decade had a major growth. The
production volune of SgfTrgndelag has gone from just over 60,000 tonnes to dd&)000

tonnes in 2009. That ialmost a doubling in volume in few years, while we are seeing

continues growth and price beeing rised even higher.



As the main method in thihesisthere isused a qualitative research interview. In addition,
document analysis is used as a method to gain insight into the historical documentation,
together with annual reports from fish farming companies, other studies and analysis, and
existing transportatioplans. 6 interviews were conducted: 4 interviews with the three main
production companies, and interviews with the Fisheries and aquaculture Federation (FHL)

and the Norwegian Seafood Export Council (EFF) .

The interviews were conducted in Hitra (Marinarkkest), Trondheim (SalMar and Marine
Harvest), Bergen (Leroy), Tromsg (EFF), and one was conducted by phone (FHL).

In this thesid have used various theories to support my analysis. A similar understanding of
the concept of sustainability is an impottaommon prerequisite to analyze what is actually
sustainable. Definitions of sustainability and how important it is for the transport chain is one
of the bases in the analysis.

The analysis is based on The concept of sustainability as the central trabmgre parrent

the theories that are otherwise assumed. The main structure in the consept of sustainability has
three pillars; the economic system, the biological system and the social system. Within the
economic system the Weber's localization theoryintsoduced. As an analogy to the
localization theory and as a link to the biological system, the reduction of emissions and
energyconsumption is crucial. Giddens structuring theory is used as a basis for discussion
about actors and structures in and wittiie transport chain. In the discussion of the actors

role the innovation theory is used and in the study of structures the theory about path
dependence / path creation is used.

The analysis are base on the statistics that describe the history, cunagigrsiéind empirical

data from interviews. In addition, many supporting documents and internet sources area
analyzed as a basis for the analysis. To make the traasporinto a more sustainable
direction three areas of importanaee adressed. The thraeeas are; transportoptiortbe
reduction of carbon emissions and energy consumption, and the relationship to reputation
management and social responsibility.

In the discussions about options of transport means, the existing technological transport
sysems are analyzed and what kind of solutions might be alternatives in the future. Future
possibilities of transport options are assessed in terms of new technology and player

collaboration.



In relation to the reduction of emissions and energy consupgoeit is shown to be done in
existing structures and what might beeing possible to achieve itdamgand futureoriented
solutions. Here it is shown to the farming industries andcsultractor's efforts to reduce the
weight of the fish that are exped, which shows an innovative industry at this point.

Reputationrelationsin a modern company is essential. The analysis addresses the consumer
demands and regulatory requirements which in recent years has been essensial for the work
with certification shemes and requirements for green industry that has great significance for
the company's reputation. The entire value chain from smolt to the consumer will be under
scrutiny in relation to document green transportation, and it is therefore essentialrttaatya

as possible aspects of the concept of sustainability are assessed and documented. And as well
the factors related to employee rights in the various transportation companies. This part of the
concept is discussed in the analysis.

From my investigatn it appears as if it is the development and direction of production
technology and developement of the markets that will have the greatest significance for the
development of future transportation solutions. Production of technology development takes
place within the current systems and it will be the industry in cooperation with suppliers who
can develop new solutions requiring less need for labor, and with the increased processing on
site. For new markets, it may be possible to imagine a marketing imarket of frozen fish

in the same way as for fresh salmon? These are questions that the empirical analysis does not
provide a complete answer to, but it mag a finding that EFF can talerther into the
promotion of their products.

Transport is part ofhe value chain, but has probably not received the attention it deserves.
This is also one of the main conclusions from Sintefs repport "Carbon footprint and energy
use of Norwegian seafood products” from 2009. Price of transport (except air transport) is
low-pricedthat it has not challenged the producers to think about solutions that can replace
todays transportation. As they describe: "The market prevails, and transport can not really be

too low-prized'.

One of the other findings that | have done tims study may demonstrate a lack of
coordination between the industry's own interest groups in relation to the transport part of the
value chain. Breeding companies themselves appear to be nmoesroed with the issue than
professional and industrial BesasFHL and the EFF. This can prevent the signals from the
industry to a wanted shift to more sustainable transport is kept away from other actors in the
transport chain and the industry as a whole appears to be little coordinated.
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Farmed fsh is an mportant industry in the Norwegiamconomyl) if the country is to

mai ntain itds c uR)ingalation {p expart ) asafood resodrde ehat n ,
may contribute to a growing world populatiomhese conditions are essential for the
aquaalture industry also in Frgya and Hitra, and which in time will contribute to increased
exports of farm products which in turn leads to more transport. The challenge then is to
achieve a more sustainable transport for the farmed fish we want to expamy atesire is

that this study and its findings may provide a broader foundation for a discussion of more
sustainable transport and help increase awareness of the choices we needatoinatke

future.
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Sammendrag

| en globalisert verden er kloden relativt sett blitt liten og med det et utvidet verdensmarked
for mange naeringer. Noen av markedene for oppdrettsfisk ligger sa langt unna som Japan,
Kina Russland og USANye folkerike markeder som Kina og India vil i fnrdiden gi
muligheter for gkt eksport til @sten, ogdag gar nesten allkeport av opprettslaks til

markedene lengst unmaed fly. Kun mindre kvanta av frossen filet gar med bat.

Transport er ikke et mal i seg selwansport er et behov som oppstar nde skal fraktes fra

et sted til et annet. Transportmidlene har ulike fortrinn og ulemper i forholaslipp,
energibruk, volumer, kostnad og tid, samt andre parametre som oppgaven tar tak i.
Oppdrettslaks er ei viktig naering for Norge, og oppgaventtangspunkt i et studieomrade

som er en viktig region for oppdrettslaks; Frgya og Hitra i Bgndelag.

Oppgavens problemstilling eHvordan har oppdrettsneeringens transportbehov pa Hitra og
Frgya utviklet seg over tid og hvilke utfordringer pa transpimdelvalg star den samme
oppdrettsnaeringen ovenfor i et gkende eksportmarked bade i Europa, @sten oyiUSA?
overordnede krav om beerekraftige transporter kunne veere padriver i utviklingen av nye
transportmiddelvalg for oppdrettsnag@@m? Og kan neeringen selv, transportgrene,

myndighetene og forbrukerne bidra til en overfgring til mer beerekraftige transporter?

| 2009 var 58% av all produsert oppdrettslaks i verden produsert i Norge. | lgpet av 2010 har
denne andelen vokst til 66% (Eksportutvalget fok,fi2011). Hele 74% av all eksport av
oppdrettslaks ble transportert som hel fersk fisk, kun 11% er fersk filet. Det er den ferske
fisken som er utfordrende for transporten.

Pa Hitra og Frayfinnes dt i hovedsak 3 store aktes laks og grretoppdrettdag; Marine
Harvest AS,Lergy Seafood Group ASALergy Midnor AS som produksjonsselsKapg
Salmar AR\. Alle disse har slakteri og foredling pa Hitra og Faya. Lergy ved Dolmgy pa
Hitra, Marine Harvest ved Uan pa Hitra og Salmar ved Nordskpd FrgyaProduksjonen

har i lgpet av det siste tiaret hatt kraftig vekst. Produksjonsmengden ffadaielag gatt fra

vel 60.000 tonn til ca 115.000 tonn i 2009. Det er nesten en dobling av volumene pa fa ar, og

veksten og prisoppgangen fortsetter.

Som lovedmetoda oppgavener det benyttet et kvalitativt forskningsintervju. | tillegg er
dokumentanalyse benyttet som metode for a fa innsikt i historisk dokumentsajomen
med arsrapporter fra oppdrettsselskapemelre utredninger og analyser, samt eksisterende

transportplanerDet er utfgrt 6 dybdeintervju; 4 intervju hos de tre oppdrettsselskapene, og
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intervjuer medriskert og havbruksnaeringen landsforbufiHL) og Eksportutvalget for fisk
(EFF). Intervjuene er utfgrt pa HitrgMarine Harvest) Trondheim (SalMar og Marine

Harvest), Bergen (Lergy), Tromsg (EFF) og ett telefonintervju (FHL).

| oppgaven har jeg benyttet ulike teorier for & underbygge min analyse. En lik forstaelse av
beerekraftbegrepet er en viktig felles forutsetning for & kunne analysere hvakdisk éa
baerekraft. Definisjoner av baerekraft og hvilken betydning det har for transportkjeden er et av

grunnlagene i analysen.

Beerekraftsbegrepet er den sentrale teorien og overordnet de teoriene som ellers er lagt til
grunn. Beerekraftsbegrepets tre mla det gkonomiske system, det biologiske system og det
sosiale system er hovedstrukturen. Innenfor det gkonomiske system introduseres Webers
lokaliseringsteori. Som en analogi til lokaliseringsteori og som en kobling opp mot det
biologiske system, stareduksjon av utslipp og redusert energibruk sentralt. Giddens
struktureringsteori benyttes som utgangspunkt for drgfting omkring aktagrer og strukturer i og
rundt transportkjeden. | diskusjon om aktgrrollen tas innovasjonsteori inn, mens jeg for

vurdering awstrukturer benytter teori rundt stiavhengighet (path dependence/path creation).

Analysen tar utgangspunkt i statistikk som beskriver historien, dagens situasjon og empiri fra
intervjuene. | tillegg er mange underlagsdokumenter og internettkilder anagsegrunnlag

for analysen. Den tar tak i tre ulike omrader som har betydning for at transporten kan ga i en
mer baerekraftig retning. Dette er forhold som transportmiddelvalg, hva som kan gi reduksjon
av karbonutslipp og energibruk, samt forholdet til omdeebygging og samfunnsansvar.

Under transportmiddelvalg analyseres og drgftes muligheter som finnes i dagens
transportteknologiske systemer og hva som kan veere alternative lgsninger i fremtiden.
Fremtidige muligheter pa transportmiddelvalg er vurdert h&dehold til ny teknologi og

aktgrsamarbeid.

| forhold til reduksjon av utslipp og energibruk er det vist til hva som gjgres i eksisterende
strukturer og hva som kan veere mulig & fa til pa lengre sikt som mer fremtidsrettede
lzsninger. Her er det vist hppdrettsnzeringenes og underleverandgrenes bestrebelser pa a fa
redusert vekt pa den fisken som eksporteres, noe som viser en innovativ neering ogsa pa dette

omradet.

Omdgmmebygging i et moderne selskap er vesentlig. | analysen er det tatt tak i de
forbrukerkrav og myndighetskrav som i de siste arene har veert drivende for arbeid med

sertifiseringsordninger og grgnne krav til naeringen som har stor betydning for selskapets
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omdgmme. Hele verdikjeden fra smolt til forbruker vil veere under lupen i forhofd til
dokumentere grgnne transporter, og det er derfor vesentlig at flest mulig forhold rundt
beerekraftbegrepet vurderes og dokumenteres. Ogsa de forhold som er knyttet til de ansattes
rettigheter i de ulike transportselskapene. Denne delen av begrepetrdskatealysen.

Ut fra min undersgkelse kan det se ut som om det er utviklingen og retningen i
produksjonsteknologien og utvikling av markedene som vil ha stgrst betyidniogvikling

av framtidige transportlgsninger. Produksjonsteknologiens utviklipgr sknenfor dagens
systemer og det vil vaere neeringen i samarbeid med underleverandgrer som kan utvikle nye
lzsninger som krever mindre behov for arbeidskraft, og med det gkt bearbeiding pa stedet. For
nye markeder, kan det veere mulig & se for seg en oefdng av frossenfiskmarkedet pa
samme mate som for fersk laks? Dette er spgrsmal som den empiriske analysen ikke gir et
fullstendig svar pa, men kan veere et funn som EFF kan ta med seg i den videre
markedsfaringen av sine produkter.

Transporten er en del av verdikjeden, men har nok ikke har fatt den oppmerksomheten den
fortjener.Dette er ogsa eav hovedkonklusjonene fra Sintef sin rapp@&trbon footprint and

energy use of Norwegian seafood prodactsf r aPri@ i @réhsport (umatt flytransport)

er sapass rimelig at det ikke har utfordret produsentene til & tenke lgsninger som kan erstatte
dagens. Som de selv beskriver: oDet er mar ke
for rimeligo.

Ett av de andre funnene som jear lgjort i denne oppgaven kamere dsannsynliggjare en
mangelfull samordning mellom neeringens egne interesseorganisasjoner i forhold til
transportdelen av verdikjeden. Oppdrettsselskapene selv framstar som mer opptatt av
spgrsmalet enn FHL og EFF. DekiEn hindre at signaler fra naeringen, om en gnsket vridning

til mer beerekraftige transporter, ikke kommer godt nok fram til andre aktagrer i
transportkjeden og at naeringen i dette spgrsmalet framstar som lite samordnet.

Oppdrettsfisk er en viktig naering fddorge for & opprettholde dagens bosettingsmanster,
sveert viktig for Norge i eksportsammenheng og en matressurs som kan veere bidrag i en
voksende verdensbefolkning. Disse forholdene er rammebetingelser for oppdrettsnaeringen
ogsa pa Fragya og Hitra, og sorm gikt vil bidra til gkt eksport av oppdrettsprodukter og som
igjen farer til mer transport. Utfordringen er da & fa en mer baerekraftig transport pa den
oppdrettsfisken vi gnsker & eksportere, og mitt anske er at denne oppgaven og funnene kan gi
et brederefundament for en diskusjon rundt mer baerekraftige transporter og bidra til gkt

bevissthet rundt de valg vi ma ta for fremtiden.
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1. Introduksjon

1.1.Hovedproblemstillingen for masteroppgaven
Hvordan har oppdrettsnaeringens transportbehov pa Hitra og Frgyatugeiflever tid og
hvilke utfordringer pa transportmiddelvalg star den samme oppdrettsnaeringen ovenfor i et
gkende eksportmarked bade i Europa, @sten og USA?
1. Vil overordnede krav om beerekraftige transporter kunne veere padriver i utviklingen
av nye transpaomiddelvalg for oppdrettsnaeringen?
2. Kan neeringen selvfransportgrene,myndighetene og forbrukerne bidra til en

overfgring til meaerekraftige transporter?

1.2.Innledning og bakgrunn
| en globalisert verden er kloddtitt liten, meni forbindelse med trangpt av varer ligger de
faktiskeavstandendast oguforandret. Dettdetyr store transportlengder égeed eksport av
oppdrettsfisk nar markedene ligger sa langt unna som Japan, Kina Russland olydSA.
folkerike markeder som Kina og India vfysagi muligheter for gkt eksport til @sterKina
er et stort land, ogvstanden fra Norge til de mest folkerike delene av Kina er8 5680
kilometer". Importenav fisk il Kina garvia storbyeneBejing, Sjanghai og Hong Kong. | dag
gar nesten aleksport av oppmttslaks til for eksempel Japag de andre fierntliggende
markedenened fly. Kun mindre kvanta av frossen filet gar med béansport er ikke et mal i
seg selv Transport er et behov som oppstar nar noe gikites fra et sted til et annet.
Transport esveert viktig for & fa fraktet varer fra produsentene til forbrukerne og innebaerer i
nyere tid mer fokus p& selve transportkjeden og logistikken rundt transpootgstikk? er
laeren om hvordan vi skal utfgre denne transporten pa en mest mulig ragjesmihias mate,
altsd mest mulig tidsog kostnadseffektiv for de som er kjgpere av transport. Denne gnskede
sgmlgsheten gjelder innenfor alle typer av transportmidler, men logistikkutfordringéne er
hovedsak & se transporténen sammenhengende kjede fpmodusent til forbruker
Transportmidlene har ulike fortrinn og ulemper i forhold klant annet volumer,
transportkostnad otid. Fly er de¢ raskeste transportmiddelédy relativt store volumemen
har starst kostnad.og er noe raskerenen har omtmet samme transportkostnad sbih Tog

tar store volumer, bil tar sma, men bil oppfattes somer fleksibelt. Bat er det

! Avstanden mellom Trondheim og Hong Kong i luftlinje er 8 457 km (Google maps, 2009)

2 Logistikk , (Eng. Logistics) - is the management of the flow of goods, information and other resources in a
repair cycle between the point of origin and the point of consumption in order to meet the requirements of
customers. Logistics involves the integration of information, transportation, inventory, warehousing, material
handling, and packaging, and occasionally security. Logistics is a channel of the supply chain which adds the
value of time and place utility. Today the complexity of production logistics can be modeled, analyzed, visualized
and optimized by plant simulation software.
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transportmiddelet som tar lengst tig er rimeligstmen har potensial for sveert store volumer.
Dette betyr at noen transportmidlerraer egnet pa korte avstander, noen pa mellomlange,
noen @& lange og noen pa sveert langtarbindelse med transport av fersk kjalt fisk er det de
ulike transportformenes ulemper og fortrinn som benyttes som grunnlag for valg av
transporttjenester, dvs aet i dag i hovedsak blir benyttet bil til markedene i Norge og
Europa (inkl noe til Russland) og noe togtransport, fly til destinasjoner i USA og @sten.
Transportformene representerer ogsa ulikheter nar det gjelder utslipp av klimagasser og bruk
av energi Grgnn transporér et begrep som etter hvert blir fokusert mer og mer pa, ogr det

de miljgmessige effektemav transporten som denne oppgaventddri. Dette konmer jeg

tilbake til i kapittel 3om teori.

| verdenssammenheng er Norge det landet 2009
som produserer mest oppdrettslaks for
verdensmarkedet. | folge statistikk fra
Eksportutvalget for fisk Heretter EFF),
hadde Norge i 2009 58% av all produksjon.

| en oppdatert oversikt fra EFF er
fordelingen av verdensmarkedene i 2010
slik; Norge 66%, Storbritannia 10%, Chile
og NordAmerika 9% hver og andre 6.%

Oppdrettsneeringen i Norge har ogsa

konsesjoner i andre land, som for eksemppelur 2 Norges andel av lakseproduksjon pé verdensbasis i
2009 (Kilde: Eksportutvalget for fisk, 2010)

Skottland og Chile. | Chile er deigsa
norske selskaper ogorsk tekntogi som 2009
benyttes ianleggene, men det har veert liten 23,6 mrd NOK
produksjon i Chile de siste ar fordi
oppdrettsanleggene har veert preget av

. . m fersk hel
sykdom. Fisken ble slaktet ned i anleggene m ferskfilet
pa grunn av dette, me@hile er na pa tur m frystfilet
opp igjen som viktig markedsaktg€hile mfrysthel
hadce USA som sittviktigste marked for Roykt

B Annet

krisen. | tillegg til naturlige skiftninger i

markedene er det kritiskelementer som

Figur 1 Type eksport fra Norge (Kilde: Eksportutvalget
16 for fisk, 2010)



tollsatser og beskyttelse av egne lands prgdukssom vil veere utfordringer i forhold

verdensmarkedenBisse mekanismene vil ikke veere en del emrte oppgaven.

Fra Norge ble det i 2009 eksportert laks for 23,6 mrd NOK. Det eksporteres fislikav
bearbeidingsgrad, marn2009 ble hele 74% av all eksport av oppdrettslaks transportert som
hel fersk fisk til markedeneHel fryst fisk utgjer 5%. Eksport av fersk filet utgjer 11% og
fryst filet 8%. | forhold tilstudieomradet Frgya og Hitea tall fraEFF henholdsvis 77 % for

hel fersk fisk og 8% for fersk file(EFF, 2010).Markeder som er under sterk utvikling er
store folkerike land som Kina og Brasil (Arsrapporter Marine Harvest, Lergy og SalMar,
2011).

Eksportutvalget for fisk \'ﬁ}
. seafood.no ]

Figur 3 Hovedmarkedene for eksport av laks og grret i 2010 (Kilde: Ekspoutvalget for fisk 2011)

1.3.0Oppgavens oppbygning

Oppgaven er bygd opp mheen kapittelinndeling hvor kapittel 1 er emtroduksjon og
beskrivelse av hvilke problemstillinger oppgaven tar tak i. Under innledning og bakgrunn blir
det vist til de transportmidlene som kan benyttes i dag, Norges andel av verdensmarkedet pa
oppdrettiaks, og en presentasjon av markedsandeler for de ulike produktene avhengig av

bearbeidingsgrad. | tillegg beskrives de markedene som i norsk sammenheng er de viktigste.

| kapittel 2 redegjares det noe mer detaljert for det studieomradet som jeg har halge i

oppgavenDette omfatter i hovedsak produksjonsdata for omradidere skisseres dagens
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transporter fra Frgya og Hitra og det gis en oversikt over hvilke transportkombinasjoner som i

hovedsak blir brukt ut fra omradet og ved eksport til ananel |

Kapittel 3, eoridelen er bygd opp slik at baerekraftsbegrepet er den sentrale teorien og
overordnet de teoriene som ellers er lagt til grunn. Beerekraftsbegrepets tre pilarer; det
wkonomiske system, det biologiske system og det sosiale systemegistrukturen. Inméor

det gkonomiske system knytteSNebers lokaliseringsteori. Som en analogi il
lokaliseringsteori og som en kobling opp mot det biologiske system, star reduksjon av utslipp
og redusert energibruk sentraiiddens struktureringsteobenyttes som utgangspunkt for
dregfting omkring aktarer og strukturer i og rundt transportkjeden. | diskusjon om aktgrrollen
tas innovasjonsteori inn, mens jeg for vurdering av strukturer benytter teori rundt

stiavhegighet (path dependence/path creation).

Metodedelen i kapittel 4 beskriver metoden som er benyttet i oppgaven og redegjar for hele
prosessen fra oppstart med a etablere en problemstilling, tidlig kontakt med informanter,

datainnhenting vhj av intervjudranskribering av intervju og arbeid madalysen.

| kapittel 5 analysealelen,kobles teori og empir Analysedelen een drgfting av enpiriske

funn opp mot teorien som er valgt brukt i oppgaven.

Kapittel 6 omfater en avslutning odconklusjonsom oppsummerer hovedfunnene i analysen,

siernoe hvike bidrag funnene kan gi og refleksjomndtnye muligheter.

Referanser og figurliste @rst somvedlegg
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2. Studieomrade og dagens situasjon

For & avgrense oppgavéne det valgt & fokusere pa Mibllorge som produksjontes,
neermere bestemt Hitra dgaya. Her finnes de 3 store aktgrene pa-laksgrretoppdrett i

dag; Marine Harvest AS, Lergy Midnor AS (produksjonsselskap for Lergy Seafood Group
ASA) og Salmar AS. Alle disse har slakteri og foredling pa Hitra og Faya. Lergy ved
Dolmgy pa Hitra, Mane Harvest ved Ubn pa Hitra og Salmar ved Nordskad@ Fraya (vist

i Figur 4).Produksjonen har i lgpet av deste tidret hatt kraftig vekst. Bare i lgpet av de siste

5 ar har produksjonsmengden fra Sewndelag gatt fra vel 60.000 tonn til ca 115.66an i

2009. Det er nesten en dolgiav volumene pa disse fa arene, og veksten og prisoppgangen

fortsetter.
Produksjon av laks i Sdirgndelag
120000
ETonn
rundvekt
100000 etter sulting
og blggging

80000

60000

40000

20000

0 1 ) ) ) ) ) ) 1 1 1 1
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Figur 4 Produksjon av laks i SgrTrgndelag (Kilde: Fiskeridirektoratets statistikkdatabase, 2011)

| SerTrgndelag forgar i stort sett all slakting av laks pa Frgya og Hitra og dermed ogsa
transportenderfra Det noe transport fra Fosenhalvgya og Hemne, men denne ttanspo
utgjer om lag 5 % av den totale mengden som fraktes ut av fylket (Sib rapport nr.2, 2009).
Det er 3 store aktgrer som har slakteri pa Hitra og Fraya. Dette er Leray Seafood Group ASA
ved Lergy MidNor AS (heretter Lergy), SalMar ASA (heretter SalMdgyine Harvest ASA

(Marine Harvest).
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Figur 5 Oversikt over slakteri i gyregionen (Kilde: Fiskeridirektoratets statistikkdatabase,2011)

Kartet i figur 4 viser omradehvor laks oppdrettes rundt Hitra og Fraya. | tillegg fraktes
levende fisk i brgnnbater fra oppdrettlokasjoner pa kyststripen bade nord og ser for dette
omradettil de respektive slakteriene hvaeray har slakteri pa DolmgyadpHitra, Marin
Harvest har slakteri pa Ulvan, Fjeldveergya, Hitra og Salmaslakteri pa Nordskaget, Frgya

(vist som lilla markeer pa kartet figur 4). | forbindelse med at oppdrettsnaeringenréttesrt

har fatt fa og store akter, har ogsa slakterikisomhet blitt sentraliserSentralisering av
slakteriene vil ha virkning pa mulig transportmiddelvalg og mer effektive transporter, fordi
mer konsentrerte volumer kan fraktes mer effektiwilinentrale enheter som for eksempel et
logistikknutepunkt.l hovedsak vilall fisk som er slaktet pargya og Hitra ganed bil. Lergy
opplyser at de har noe fryst laks som gar med bat fra Hestvika, Hitra men dette er marginale
transporter og anslar dendté 2% av den totale mengden fisk som gér ut av regionen.

Produksjonslokalitetene ligger pA mange stededt omkring bade pa Frayaijtid og delvis
i Hemne.Kartet pa figur 5 pa neste sidéser de mest neerliggende prédjonslokalitetene

(oppdrettsrerdene).
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Figur 6 Oversikt over produksjonslokalitetene i regionen (Kilde: Fiskeridirektoratets kartdatabase, 2011)

Fra Frgya og Hitra er det en hovedveg ut av omradet Fv 714. Dette er en smal og svingete veg
med mangeasfarlige strekninger. Noen av de mest rasfarligeksingene er bygd ut med

tunneler de siste arene, men mye gjenstar.

| 1994 ble Hitra landfast ved at Hitratunnelen ble bygdr tunnelen ble bygd ble det anlagt

en ny bru over til Fjeldveergya som gjorde at den ble landfast med Bi#raamme skjedde

med Frgya i 200éned etablering av Frgyatunnel@itra Frgya Fastlandssamband AS, 2010)

| dag er vegen, spesielt vinterstileget av mange ulykker og utforkjgringer pa grunn av den
sveert store uttransporten av oppdrettsfisk fra omréddette betyr st utfordringer i forhold

til den tranporten som gar i dag pa Fv 714. | dag foreligger det konkrete utbyggingsplaner for
strekningen mellom Sunde og Orkangdt.fra denne planenil de stgrste tiltakene kunne
utfgres fram mot 2 (Statens vegveseB01]).
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Kart over hvordan transporten gar ut av gyregionen via Fv 714, E 39 og mot E6/Rv 3:
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Figur 7 Transportvegene (Kilde:Fiskeridirektoratets kartdatabase 2011, egenomarbeiding)

Kart over hvor transporten gar i 2010
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Figur 8 Kart over trans porten ut til markedene, (Kilde: Google Maps og egen omarbeiding. NB! Pilbredde
representerer ikke starrelse pa eksportenkun transportretning, 2011, egen omarbeidiny



Dette viser at det i hovedsak er to transportmidler som er i bruk i dag; bil dgofiyalle
markedene i Euga benyttes bil pad grunn av fleksibiliteten i systemet og kontroll pa
transportkjeden hele vegen. Pa gruarvalum og ulike destinasjonétJSA og @sten blir det
ogsa benyttet bil til de storaumpeiske flyplasseneos Heatlow, Schipholog Frankfurt i

tillegg til flyfrakt fra Gardermoen hvor bla Marin Harvest AS har en stor terminal.
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3. Teori
3.1.Beaerekraft

Beerekraft som overordnet begrep

Det engelske begrepstistainabilityble farste gang bruktBrundtlandrapporten 1987, der
beaerekraftig utvikling (sustainable development) defineres som «en utvikling som
imagtekommerdagens generasjon sine behov uéemeduseremulighetene for kommende
generasjoner til & dekke silehov» (Elliot, 2006)

Beerekraft (engelsksustainability er et begrep som brukes for & karakterisere gkonomiske,
sosiale, institusjonelle og miljgmessige sider ded menneskelige samfunmmg wnder cet
sosiale toppmgtedVorld Summit on Social Developmentl995 ble beerekraftig utkiing
definert som «rammene for vare anstrengelser for & oppna en hayere livskvalitet for alle
mennesker», der «gkonomisk utvikling, sosial utvikling og miljgvern samvirker og forsterker

hverandre gjensidig.World Summit on Social Developmerit995.

Viable - levedyktig

Biological system
1 Geneticdiversity

1 Resilience
1 Biological
productivity

Economic system
fReducing pverty

TEquity enhancing
fIncreasing useful
goods andservic

Sustainable- baeredyktig

Sosial system
1 Cultural diversity

1 Institutional

sustainability
1 Sosial justice
1 Partcipation

Bearable’ levelia

Eauitable - rettferdia

Figur 9 Malene i beerekraftig utvikling (Kilde: Elliot, 2006; opprinnelig Barbier, 1987)(Egen oversettelse)
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| forhold til definisjonen som er gitt dveerekraft i kapitlet over viser Elliot i sin forstaelse til
hvilke kritiske mal og vilkar som ma ligge til grunn for en gnsket beerekraftig utvikling (fritt

oversatt):

Kritiske mal
1 Fortsatt vekst
Vridning mot mer kvalitet i veksn
Mgte essensielle behovarhold til jobb, mat, energi, vann og helsestell
Sikre et baerekraftig befolkningsniva
Forvalte/ivaretaog fowkenaturessurene

Reorientere teknologi og risikohandtering

= =2 =4 A4 A -2

Integrere bade miljg og gkonomi i beslutningsprosesser

Ngdvendige vilkar foet baeekraftig samfunn

1 Et politisk system som sikrelemokrati og medvirkningbeslutningsprosesser

{1 Et gkonomisk system som fremhever lgsninger som bidrarréddusere virkningene
av en disharmonisk utvikling

{1 Et produksjonssystem som respekterer Ifkiglsen i det & bevare det gkologiske
systemet
Et teknologisk system som bidrartigerekraftige ordninger fétrandel og finans
Et internasjonalt system som bidrar til beerekraftigdlningerfor handel og finans

Et administrativt system som er fleksibe@f kan mgte krav om rask i

Mange av disseofholdene blir ivaretatt ofdegges til rette for i et demokratisk land som
Norge Likevel har vi en veg a ga i forhold til & se hvordan vi lokalt i var del av verden kan
pavirke og bygge opp under systemendre land og verdensdeler som vi er avhengige av
bade som kjgpere av transporttjenester og handelspartnere i et voksende marked. Denne
vinklingen vil jeg komme tilbake til mer konkret etter hvert i teoridelen, bade i forhold til
hvordan de enkelte badjelkene i et baerekraftig system som det biologiske system,
gkonomiske system og sosiale system setter krav til nye handlingsmater pa disse omradene,

og hvordan de tre systemene er nedfelt i forhold som har med transportsystemene a gjare.

25



Beerekraft i transportkjeden

I 0The Geogr aphy oRodrdue,am,sQomtoist C.,SSlackt B2 2606) (
benytter forfatterne den samme forstaelsen av beaerekraftig utviking som Elliot, men med noen
andre ord.

Figuren 10er opprinnelig utviklet av UK Departmenf the Environment, Transport and the
regions, 1999). Det benyttes i denne oversikten begrep som Environment i stedet for
Biological systemmen det er det samme systemet en gnsker a iveletaises det til hvilke
effekter transportsystemer nettopp Ipdr hele transportkjedenRodrigue et al viser til tre

ulike deler av transportkjeden som vil ha beipdrfor bade miljget, gkonomien og de sosiale
forhold. Detteer i forhold til transportmidlene (hvordan transporten blir utfart; bil, tog, skip,
fly), infrastrukturen (veier, jernbane, terminaler, havner, flyplasser) og logistikkaktagrene
(distribusjon, pakking osv). For at vi skal kunne kalle en transport for baerekraftig ma alle de

3 elementene i begrepet oppfylles gjennom hele transportkjeden.

Sustainable development

1T

Sustainable transportation

Modes Infrastructures Logistics
Environment Economy Society
1 Climate change 1 Growth 1 Safety
1 Air quality 9 Jobs and prosperity  Health
91 Noise 9 Fair pricing 9 Disturbance
M Land use I Competitiveness  Access
1 Waste 1 Choice 1 Equity

Figur 10 Sustaniable transportation (Kilde: Rodrigue etal, 2006, figure 8.3)
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3.1.1. Biologisk system (miljg)
| forhold til definisjonen som er gitt av beerekrafti

kapitlet over er det vist til hvilke mal som skal nas i
Biological system
I Genetic diversity

beskrevet som ivaretakelse av et biologisk system I Resilience
9 Biological productivity

de 3 systemene som er beskrevet. For miljget er det

med mal om biologisk (gep mangfold,
motstandsstyrke og biologisk produktivitet.
Ulike forhold i et komplisert verdenssamfunn sontigur 11Biological system , (Kide: Elliot, 2006)
vart vil ha ulike pavirkninger pa miljget. Men pa hvilke mater pavirkerspartenmiljget?
Hvilken transportform er den beste i forhold til miljgpavirkninger Someksempeltslipp,

enepgiforbruk og biologisk mangfoldi

| o0The geography of t 0 (Rod

et al, 2006) vises det til hvilke miljgmessic :
Environment

effekter transportsystemer har pa miljdeéet er 3 f Climate change
. . . Ai lit
ulike dele av transportkjeden som haetydning E Ngiggal /
for miljget. Som nevnt i slutten av kapittel 1.1 € f Land use
1 Waste

det forhold rundt transportmidlenehvordan

transporten blir utfgrt Kfl, tog, skip eller fly,

. ) . . Figur 12 Sustaniable transportation (Kilde:
infrastrukturen(veier, jernbane, terminaler, havnerRrodrigue et al,2006)

og flyplassey og logistikkaktgrene distribusjon, pakking osy. Hele transportkjeden bidrar i
pavirkningen av miljget i forhold til klim@évirkning luftkvalitet, stgy, arealbruk og

sgppelproduksjon.

| denne oppgaven vil jeg ha hovedfokus pa kpéndrkning i form av utslipp fra
transportmidlengCO,, NOy), og ikke ga inn pa selve infrastrukturen sin miljgpavirkning.
Dagens lakdeansporter til fjerne markeder flys utfra Gardermoen og store
knutepunktsflyplasser ellers i Europa. Fly er den transportformen som desidert har stgrst CO
utslipp pr tansportert kg fisk til forhandler (Sintef, 20090orskningsom Cicero Senter for
miljgforskning viser til er at nar det kommer til frakt av varer, vil flyfrakt gke den globale
oppvarmingen med 7 til 35 ganger mer enn ved a flytte de samme varene maldeskip

vil sta for den minste klimaeffekten per tonn som blir fraktetde transportmidlensom
benytter fossilt brennsto{BorkenKleefeldet al., 201D
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CO2utslippene per personkilometer fra fly dorventet redusert pa grunn av mer
energieffekive fly. Men teknologiutviklingen pa drivstofforbruk vil ikke ha noen stor effekt
pa sikt. Selv om hveenkeltreise bruker mindre energi pa grunn av teknologiutviklingen, kan
de reduserte utslippene fort bli spist opp av at antall reiserogkem naasker drastisk &
redusere klimapavirkningen fra transportsektoren, kommer ikk®& utenom & minimere
behovet f odgierliABAaarskep emstBorkeKleefeld som har ledet arbeidet med

s t u dSpecific Cimate Impact of Passenger and Freight pantss ,BorkenKleefeld J. et

al., 2010).

| forbindelse med utbygging av infrastruktur er det et overordnet miljgansvar knyttet til
planleggingen i forhold til stay, luftkvalitet og arealbruk. | tillegg er det i overordnet
transportplanlegging viktig Egge til rette for miljgvennlige transportformer. Infrastruktur er
arealkrevende i ulik grad, men bade havner, veger, terminaler, jernbane og flyplasser krever
store arealer og bygging av effektiv infrastruktur er ofte konfliktfylt og krevende for

omgivekene.

3.1.2. Sosialt system
Spearsmalene rundt det sosiale systemet erdet
andre av de treelementene som baerekraftig Sosial system

utvikling bestar av. Elliot viser til at det T Cultural diversity
9 Institutional sustainability

i Sosial justice
kulturelt mangfold, institsjonell baerekraft 1 Partcipation

sosiale systemet ma omfatte og ivare

(som for eksempel utdanningssystemer,

rettsvesen, demokratiske institusjoner, Figur 13 Sosialt system, (Kilde: Elliot, 2006)

eldreomsorg, sykehustc), sosial rettferdighebg mulighet for deltagelse og pavirkninig.
dagens Norge tas stort sett betingelsene med et oppegdende sosialt system for gitt. Likevel er
det et gkende problem at utenlandske arbeidere ikke far tilgang til de samme rettigbaten
norske statsborgere har. | transportbransjen kommer forskjellene i hovedsak til uttrykk
gjennom at utenlandske transportselskaper i konkurranse med norske selskaper ikke tilbyr
samme lgnndlkar som hos norske selskaper, men ogsa at utenlandsle tkai alltid er

like godt utstyrt for norsk vintened tanke p&eer og fareforhold.

28



l0The geograpéponotf gyesitemso (Rodr i

et al, 2006) vises det til femlike elementer som

Society
skal oppfyllesfor de som arbeider medansport I Safety
De ulike elemergne er; sikkerhet, helse, stay, E g;?tlrbance
deltagelse og rettferdighebet er viktig & papeke E 'é;z?tis
at disse fdholdene skal ikres for alle i
transportkjeden, bade i Norge og andre deler.av
verden. Figur 14 Sustaniable transportation, (Kilde:

o . », Rodrigue et al,2006)
| denne undersgkelsen gygssmaletser jeg ogsa

delvis pahvordan transporten pavirker omgivelsene rent sosialt, b@idd og i global
sammenhengDette gjelder bade forhold til ykker, stagy, helsemessige konsekvenser og
rettferdighet.Er det en rettferdig transport vi hadag? Har de sjafgrene som rdenne
transporten som sitt arbeid en rettferdig lenn og arbeidsiftbdom det er mulig a leve med?

Nar det offentlige Norgegjer innkjgp av transporttjenester er innkjapet regulertilay
konvensjonens 8 94 om arbeidstakerrettighefi@mholdet til utenlandske arbeidstakere og
krav om tarifflann. Dette gjelder ikke for private selskaper, men det er nylig lagt fram en
sertifisgingsordning som omfatter samfunnsansvaret for alt naeringsliv. NHO viser til behovet
for felles begreper om samfunnsansvar gjennom I1SO 26000 pa sin hjemmeside (NHO, 2011).
Der viser de til bla til veiledningen til ISO 26000 sooind r ar v e k s | sisutviklet b e st e
av eksisterende samfunnsansvarstiltak i offentlig og privat sektor. Den samsvarer med og
utfyller relevante deklarasjoner og konvensjoner fra FN og dens organisasjoner, spesielt
International Labour Organization (ILO). ISO har etablert en igjnsavtale med ILO for a

sikre samsvar med ILOs arbeidslivsstandarder. ISO har ogsa inngatt intensjonsavtaler med
United Nations Global Compact Office (UNGCO) og med Organisasjonen for gkonomisk
samarbeid og utvikling (OECD) for sikre et konstruktivt admid i utviklingen av 1SO

2 6 0 Q(Btandard Norge, 2011).

Samtidig paferer store vogntog de lokale omgivelsene mye stgv, stay og ikke minst
lokalbefolkningens angst for a bli pakjert. Biltransporten star for en stor andel av ulykkene i
transportsektorer{Statens vegveser201]) og andelenav store biler som er involvert i
ulykker er hgy. En mgteulykke med et vogntog betyr oftere dgdsulykker enn mgteulykker
mellom to personbiler. I tillegg til ulykkesfrekvensen er pakjenningen for yrkessjafarene stor,
bademed tanke pa at de ferdes pa vegsystemer som ikke er egnet for sa stor trafikktetthet
(lokalvegnett og mindre fylkesveger). Pakjenningen omfatter en risiko for pakjgrsel av myke
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trafikanter, men ogsa mateulykker og avkjaringer (spesielt pa vinterfaiegr Ded mate en
stressende jobb & veere yrkessjafar og en pakjenning i forhold til muligheten for en
utforkjering eller mateulykkeDet er ogsa vist til en sammenheng mellom infrastruktur og
ulykker. Ulykker ma i hovedsak ses i sammenheng med transpdeleid men det er

apenbare sammenhenger ogsa mellom standarden pa infrastrukturen og ulykker.

3.1.3. Bkonomisk system

Elliot beskriver elementene i det gkonomiske

o o

beerekraftige systemet til a omfatte det a g onomic system

redusere fattigdom, bidra til mer rettferdighet og I Reducing poverty

. _ 1 Equity enhancing
gke omfanget av nyttige varer og tjenestSett 1 Increasing useful goods
i relasjon til resten av verden og and services

fattigdomsproblemene i utviklingsland har

Norge et system som reduserelikheter og har Figur 15 Economic system, (Kilde: Elliot, 2006)
sosiale stgtteordningdor de som faller utenfor. Men god gkonomi har ogsa sine sider.
Forbrukssamfunnet er ikke alltid like opptatt av hva somygtige varer og tjeneste Det er

likevel en gryende bevissthet i forhold til lokal produksjon av mat, at det satses pa holdbare
produkter som kan ha lang levetid og muligheter for gjenbruk bade i forbruk og produksjon.
Elliot beskriver at baerekraft i et sosialt systbrant anet vil veere & gke produksjonen av
nyttige varer og tjenester. Oppdrettssnaeringen er matprodusenter og en samfunnsnyttig akter i
sa mate, bade lokalt og globalt. Det betyr ogsd at transportbehovet ma kunne ses i
sammenheng med at de oppfattes som en ngtatprodusent. Jeg vil komme naermere

tilbake til dette i analysedelen.

For transportkjeden og transportenesgsrsmalet

knyttet til kostnader og muligheter for a ha en

Economy
gkonomisk tragport som ikke g@delegger for 1 Growth
muligheten av a drive forretning. Dette gjelder - LIS Bl [Tl
1 Fair pricing
bade i oppdrettsneeringen sgroduserer fisken f Competitiveness
1 Choise

og transportbransjen som leverer transportene.
Transport bestar som tidligere vist tilkapittel
1.1 av tre hovedelementer som infrastruktdydur 16 Sustaniable transportation, (Kilde:
odrigue etal,2006)
transportmiddel og transpeng logistikkaktarer.
Disse aktgrene har ulike eierinteresser og eierkonstellasjoner som har betydning for

gkonomiske &lg:
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1. Logistikkaktgrer og distributagrer er som regel privateigautonomeelskaper.

2. Biltransportgrer, togselskaper, flyselskapaerg rederier er autonome aktgrer.
Biltransportarer, flyselskaper og rederier som oftest privat eng® erunderlagt relative
strenge beskrankninger [ forhold til de
mange land, spesielt i Europa helt eller delvis eid av staten selv om det i de siste tjue arene
har veert stor grad av deregulering ogsa der.. Unneakat noen av flyselskapene i mange
tilfeller har delvis statlig eierskap. Transportselskapene er etter hvert blitt store globale
aktgrer som DHL, Schenker, Maersk osv.

3. Infrastrukturen er som oftest eid/deleid av de enkelte lands myndigheter. | Eucgitee
er giennomgaende system for eksempel for jernbane. Eierskapet til jernbane (og for sa
vidt ogsa annen infrastruktur) ble pa-@dlet i Storbritannia delvis privatisert. Denne
trenden har delvis snudd i Storbritannia og stater ellers i Europtehnasttlig styring av
infrastrukturen. 1 USA og andre deler av verden har privateide selskaper ogsa store
interesser i infrastruktur, bade i forhold til den utviklingen som har veert og fram til i dag.
Eierskap til havner og stgrre terminaler er i verdamsmenheng typisk eid av store

private selskapeRodrigue et al, 2006).

Dette betyr at bade offentlige og private aktgrer er spunnet sammen i et verdensomfattende
transportsysta, bade fysisk og gkonomisk og med ulik tidshorisont i sin forretningsdrift.
Sma og mellomstore selskaper har korte beslutningsweg@rosessemens store selskaper

og det offentlige har lange beslutningsveggrprosesser. | tillegg atet offentlige underlagt
politiske systemeong demokratiske planprosesser dadrar inn iet tidkrevende system.

| tillegg vil konkurranseflatene mellom transportformene ha betydiingtkonomiske valg

Hovi og Gregnland sier i sin T@hpport fra 2011,Konkurranseflater i godstransport
falgendedKonkurranseflater mellonransportmidler har v nar transportbrukerne star oviar
alternativer nar transportoppgaver skal lgses. Det vil si at transportbrukerne har relevante
alternative transporttilbud ut fral) fysisk tilgjengelighet, Rognad og kvalitet pa transporten.
Tilgjengelighet er delvis et sparsmal om lokalisering, delvis om investeringer i infrastruktur. Ikke
alle transportmidler kan bringe godset hele veien fra avsender til mottaker. Ved f eks
banetransport kommer som regel kostnader ved innhenting og utkgarinvgrene i tillegg til

transporten pa hovedrelasjonen.
Det er derfor gjerne bare pén delav transportstrekningen, riktignok hovedstrekningen, at alle

transportmidlene er fysisk tilgjengeligéHovi, I.B. og Grgnland, S.E., 2011).

3.1.Grunnlag for videre teorivalg
31
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Som grunnlag fodetvidere teorivalgt i oppgaverstarbzerekraftsbagpets tre systemer sentralt
og overordnet@nsket endring kan veekeyttet opp mot en ren gkonomisk gevir(grrofitt), til
endring mot mer miljgvennlige produkter og prosesgahold til miljgpavirkninger og endringer

som omhandler det sosiale som arbeidstakerrettigheter, barnearbeid og rettferdig handel.

Det som tidligere omhandlet kun de gkonomiske gevinstene er na vevd inn i miljgfokus og sosiale
systemer.| tilegg bidrar globaliserngsprosessen til atle lokale systemene og dgobale
systemene i dag @evd inn i hverandre og kan vanskelig skilles, seerlig i transnasjonale selskaper
som har virksomhet over hele verden. Dette gjelder alle systemene i beerekraftbegrepet. Bad
internasjonal handel, internasjonalt miljgarbeid og sosiale forhold verden over har betydning
spesieltfor transnasjonale sdaperog deres forretningsdriffTeori i geografi om skala kunne

veert benyttet for & forklare noe mer rundt globaliseringspeoseen fod avgrense oppgaven vil

jeg ikke benytte sila som teorigrunnlag. Jeg vil likeviedlen empiriske angsen kommenoeinn

pa globaliseringsrosesser som ne del av diskusjonen rundtransnasjonale selager,
forbrukerkrav og myndighetskrav.

Med bakgrunni det gkonomiske systezhhar jegvalgt & ta tak i Webers lokaliseringstearien
ogsaga inn pa det biologiske system vedbénytte reduksjon av transportkostnader som en

analogi tilWebers lokaliseringsteooim en mulig reduksjon av utslipp egergiforbruk.

| tillegg vil jeg benytte Giddenstrukturingsteori som utgangspunkt for & si noe fomholdet
mellomaktgrene og sfikturene i disse tre systemefer a kunne shoe om aktarenes muligheter
og utfordringer bringes innovasjonsteori inn vadbetrakte aktgrene som entreprengrer og
handlingsaktarer. For & belyse strukturenes tilblivelse, situasjonsbeskrivelse og mufighg@gr
valgt a benytte teorom stiavhengighe{path dependence pgath creation)| dette ligger det
historiske somforankring ogforklaring pa hvor vi er i dag, men vil ogsa bli benytem en

forklaring pa muligheter foframtidsvalg.
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3.2.Webers lokaliseringsteori
Albert Weber, tysk gkonom og sosiolog, og sveert viktig for utvikling av den gkonomiske
geografien, er mest kjent for sin industril
utgangspunkt i tre kostnadsfaktorer ved en optimal lokalisering av en kgjodsbedrift
(Sjzholt, 2006). Detter faktorerknyttet til: 1) Transport av ravarer til produksjonsstedet. Det
betyr at produksjon bgr lokaliseres i neaerheten av ressurser som er ngdvendig i
produksjonsprosessen for & minimalisere transportkostnadenagséat avstanden mellom
produksjonsstedet og markedet bgr veere minst mulig for & minimalisere kostnadene ved a
transportere varene ut til markedet, 2) Tilgang til arbeidskraft og 3) Agglomerasjon eller
kluster som bidrag til & samle neeringen for a oppt@rdriftsfordeler ved bruk av
underleverandgrer, men kan ogsa i transportsammenheng veere viktig for & oppna allokering

av varer som skal fraktes ut til markene og med det gi en mer kostnadseffektiv transport.

| min oppgave vil jeg ga inn pa forhold sonrmaed bidrag til reduserte transportkostnader

bla knyttet til optimal lokalisering, men ogsa vektreduksjon i produksjonsprosessen og
vektreduksjon pa transporten til markedene. Lokaliseringsteorien om optimale
transportkostnader er a betrakte som en rerkedateori hvor hensikten er a unnga store

kostnader ved transport av ravarer til foredling og varer fra produksjonsstedet til forbruker. |
dagens samfunn er transport rimelig og effektivt med de fleste transportmidler. Varer
transporteres over store avsder, over hele kloden bade som ravarer og foredlede produkter.
Eksport/import av varer er ngdvendig for & tilfredsstille forbruk og velstandsutvikling. Betyr
dette at Weber sin lokaliseringsteori i forhold til transport til markedene ikke er gyldig?enge

Er det ingen kostnadseffekter & hente i forhold til transport av ravarer til foredling og til

forbruker? Dette er forhold jeg vil komme tilbake til i min empiriske analyse.

Fiskeoppdrett i Norge anno 2011 er en produksjon som typisk er avhengig av tieerhe
naturressursene (ravarekildene) som i dette tilfelle er havomrader med friskt sjgvann med
riktig temperatur,gode stramningsforholdg en kystlinje med holmer og skjeer som sikrer
anleggene mot veer og vindisse forutsetningene er avgjgrende for ligkaingen av
oppdrettsanleggene og hovedgrunnen til at norskekysten midt i Golfstrammen er et sveert
egnet produksjonssted. Rent geografisk er det derfor optimaglegitte forutsetningdangs
norskekysten, bade med tanke pa arealtilgangen langs kystenvofra naturen sin side med
temperaturer og stramningsforhold som Golfstrammen gir, er en ailgignentasjon for at

oppdrett langs norskekystemet lokaliseringsperspektiv er riktig aget globalt perspektiv er
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viktig. Weber sin teori om produksjsstedenes lokalisering og ressurstilgang gir mening i

oppdrettsnaeringen.

Transportkostnader
I SjBholt sin oppsummering i OWebers | okali:
under fri konkurranseo fra 2006 Vi ses de

lokaliseringsteori har mindre relevans og betydning i dagens samfunn enn tidligiéeeviDe
variere i forhold til type av produksjonsbedrift, og i denne oppgaven er det ikke en ordineer
industribedrift som vurderes, men en produksjonsbedrift hvor avstand til markedene ikke er
en fast starrelse slik som Weber sin teori legger opp til. @psdeeringen pa Frgya og Hitra

er avhengig av markeder som har stor avstand til produksjonsstedet. Dagens markeder for
oppdrettsfisk er globale og transportkostnadene er ikke til hifatereksport til disse
markedene pa tross av hgy transportkostnad Keerapel for flytransport. Hay kilopris pa
fersk laks bidrar til at transportkostnaden kan veere hgy og likevel resultere i hgy inntjening.
Weber viser ogsa til at vekttap pa ravarer og i produksjonen er viktig for & redusere
transportkostnadene. Dette ervittig forhold ogsa i oppdrettsnaeringen og spgrsmalet om
grad av foredeling av fisken fgr démansporteres ut av regionen. Et mengentrerspisbart

produkt pa grunn av mer foredlivg sgrge for en rimeligere trapert.

Tilgang til arbeidskraft

Tilgang til arbeidskraft er lokaliseringsteoriens andre punkt. Tilgang til arbeidskraft er viktig
for & fa til en konkurransedyktig produksjon, og oppdrettsnzaeringen er pr i dag en
arbeidskraftintensiv nzering. Pa Frgya og Hitra er det stor tilflytting av ssermk
gsteuropeere (og folk fra andre nasjonaliteter) som bidrar i produksjonen. Det er et stort behov
for folk som ikke finnes i neeromradene til produksjonsstedene og hentes derfor utenfra.
Behov for arbeidskraft har gatt ned ved innfgring av mer maskipebdulsjonslinjer og

bruk av roboterDette er en utvikling som fortsetter, men det vil sannsynligvis alltid veere
behov for et visst omfang av arbeidskraft selv. om mye arbeid har blitt automatisert (féring,
filetering osv). P& 9@allet ble mange foretigsfabrikker utflyttet til lavkostland pa grunn av
lannsnivaet i Norge. Denne trenden er nd i ferd med & snu selv om det fortsatt er fabrikker i
andre land som eies av norske opprettsselskaper. Det er en ny giv i forhold til foredling pa
produksjonsstedetg en produksjon som er mer ihht til Webers lokaliseringsteori i forhold til

at det er kostnadseffektivt & redusere vekt pa det produktet som skal transporteres ut.

Vil framtiden vise en kombinasjon av mer foredling i Norge og sluttforedling i naerfuot til

store supermarkedkjedene faybrukerne? Dette er et spgrsmal som denne oppgaven ikke
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ville kunne svare fullt p4, men veere et viktig innspill med tanke pa hvordan logistikk kan
legges opp for & fa etablert en mest mulig kostnadseffektiv og miljgvdmshing. Det er

ogsa et starre inntektspotensial pa et bearbeidet produkt enn et rastoff.

Agglomerasjon

Agglomerasjon er det tredje av lokaliseringsteoriens hovedelementer. Det vil veere naturlig &
si noe om forholdet til agglomerasjon eller cluster pa &y Hitra i oppdrettsneeringen for a
diskutere betydningen av vareallokering i transportsammenheng, men ogsa forhold knyttet til
arbeidskostnader ved foredling og lokalisering av foredlingsfabrikker som er et viktig
investeringsomrade for naeringen. | titper samlokalisering i forhold til stordriftsfordeler og
lokalisering av underleverandgrer ogsa noe som Weber beskriver. Dette vil komme litt pa
siden av oppgaven slik den er definert, men samarbeide med underleverandgrer i forhold til

innovasjon og nyedsninger inn i transporten vil bli omtalt i analysedelen.

Konkurranseflater / transportmidlenes fortrinn

Air

Cl ')

Transport costs per unit

Di D2 Distance

Figur 17 Transportmiddel i forhold til tid/kostnad (Kilde: The Geography of Transport Systems, figur 4.9 Distance,
modal choise and transport costs, 200@&gen modifikasjon).

Ulike transportformer har ulike transportkostnader. Denne tabellen viser hvordan
transportmidlene vil ha ulike fortrinm forholdet mellom distanse og kostnader. Korte
avstander gir bil fortrinn, mens ved en gitt distanse vil jernbane bli mer kostnadseffektivt enn
bil. PA samme mate vil bat veere mer kostnadseffektivt enn jernbane pa lange distanser. |
denne oversikten malgg flytransport. Flytransporten er mer enn 80 % dyrere enrnolil
jernbanetransport pr. kilo fisk. Battransport er rimeligst med bat6% av flykostnaden

(Beregnet basert pa opplysninger gitt i intervju riveatineHarvest Lergy, SalMar, 201Q).
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For avise forskjell mellom flytransport og de andrartsportformene er det i figur 1&gt inn

et eksempel pa et estimat for flytransport pa kost/distanse (C4), men jeg har ingen data som
kan bekrefteat denne graferer riktig annet enn kostnadsbilde som ett dor de ulike
transportformeneéinterviu med oppdrettsselskapene. Fly er dyrt pa korte distanser og dyrt pa
lange. Det vil heller ikke vaere slik at flytransport blir rimeligere enn battransporttuanse

distanse.

| denne oppgaven fokuseres det pa gadsport, og det er noen forskjeller i
konkurranseflatene mellom persontransportgodstransportGrafen viser sumnmeav bade
personi og godstransport. Likevel vil det veere riktig & antyde at grafen ikke avviker i
vesentlig grad selv om oppgaven omhankier godstransport.

De ulike transportmidlene representerer ogsa ulike konkurransefortrinn i forhold til
transportavstander og transport mengder. | tillegg vil forhold som frakttid, regularitet,
tilgjengelighet frekvens, sikkerheibg palitelighet (omlastingsproblematikk etc.ha stor

betydning for konkurranseflatene mellom transportmid{@urigue et al., 2006)

Bat et det transportmidlet som kan ta stegrst transportmengde og har sitt fortrinn pa lange
distanser. Transporten er tidkrevende og det et hmssiktsmessig & benytte bat ved store

volumer og produkter som har lang holdbarhet. For fersk fisk vil bat kunne benyttes kun pa
korte og mellomlange avstander (Norge og Europa), men det vil stille seg helt annerledes for

fryst fisk.

Tog kan ogsa taate volumer, dog ikke sa store som pa bat. Togedatiut raskt ogkan fra
Midt-Norge nd markeder i Europag de neermeste omradene i Russland innenfor kravet til
holdbarhetstid for fersk fisk. Jernbane er et stivt system som oppfattes som kons@&reativt.

er ogsad avhengig av gode terminaler for effektiv godshandtering mellom bil og bane fordi
omlasting koster bade tid og penger. Dette gjgres pa en sveert effektiv mate i dag ved at
semitrailere settes rett inn i togstammen. Frakt til/fra terminal maestfared bil. Bade
frekvens, regularitet og omlasting i et jernbanesystem er viktig for at togtransport skal veere et
attraktivt tilbud for neeringen. En togstamme kan utgjgre ca 25 semitrailere (Jernbaneverket,
2010).

Bil har omtent samme framfgringstid sotmng, men kan ikke ta de mengdene som tog kan.
Likevel er bilen mye mer fleksibel i forhold til hvor den kjgrer, frekvensen bestemmes av
transportkjgperen og den forholder seg i liten grad til omlasting. Likevel er ogsa bil avhengig
av at de som kjgrer hat bevisst forhold til produktet de frakter og at leveransen kommer

fram til riktig tid.
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Fly er det transportmidlet som desidert er det raskeste pa lange transportavstander. Fersk fisk
til andre siden av jorda er en del av dagens transportstrukturertaflyelativt store volumer,

har mindre enn tog og bat, men har mulighet for hgy frekvens. Fra bil til fly ma det skje en
ompakking fra container til flypaller. Dette skjer i tilknytning til egne terminaler eller

flyterminaler i Norge eller rundt om i Eopa.

Noe som gjelder alle transportmidlene er betydningen av retningsbalanse. Jo, bedre
retningsbalanse det er i transporten, jo rimeligere vil transporten bli. For eksempel vil import
av forbruksvarer (kleer, elektronikk etc) fra @sten med fly, gir mutifbrereturlast med av

laks til @sten. Jo, starre volumer et transportmiddel tar, jo starre kostnader er det ved ikke a

ha god retningsbalanse (Logistikk & Ledelse, 2000).

| betraktningen rundt konkurranseflaterdet ogsa viktig & se pa hvilken miljgpékming de

ulike transportmidlene har for eksempel i forhold til utslipp aw ©@ energibruk. De ulike
transportmidlene har ulik grad av utslipp og energibruk. I global sammenheng er fordelingen
av bidrag tilglobal oppvarming fra transport (bade persoqg godstransporf)a henholdsvis;

74% fra biltransport, 12% fra flytransport, 10 % fra skipstransport og 4 % fra transporter pa
bane (Rodrigue et al., 20063v totalen star persontransporten for 500 % av adelen,

mens godstransport star for B#0%. Av disse transportmidlene benytter kun tog elektrisk
energi. Bade biler, fly og bater benytter fossilt brennstoff som diesel, bensin og flybelesin.
utviklede landene star transport for cai225% av all eergibruk i verden (Rodrigue et al.,
2006).

Vektreduksjon i Weber sin lokaliseringsteori for a redusere transportkostnader
I en analogi til reduksjon av utslipp og energibruk i verdikjeden.

Weber & lokaliseringsteori omhandler kun den kostnad&ansportkostnadselementam
produsenten ma betale for, alts& et minus i forhold til et inntektspotensial. | dagens samfunn
snakker vi ogsa i transport om eksterne kostnader. Det betyr at kostnader som
transportmiddelet pafgrer samfunnet bla i forhtillditslipp og ulykkerer en konsekvens av
bruken ogfarer til enstor samfunnskostnad. Og er det beerekraft i de transportformene vi i
dag benytter ut fra det baerekraftsbegrepet som omfatter bade miljg, sosiale forhold og

gkonomi?

Jeg vil derforse pad omdet er en analogi mellom Webers lokaliseringsteori i forhold til
miljgutfordringene i transportkjeden, altsa at transportkostnader eeuS{ipp star i et visst
forhold til hverandrePa grunn av transportformenes ulike utslippspotensial vikietveere
direkteavhengidpet menkan teorien benyttes i en sammenheng som ikke bare forholder seg
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til transportkostnadermengder oglengder som er knyttet til rene kostnadselementer, men
ogsa vurderes i forhold til miljgkostnader som energibruk og-@€ipp? Dette vil jeg

komme tilbake til i den empiriske analysen.

For & kunne si noe om det enkelte matprodsikt innvirkning pa energibruk ogtslipp av

CO,, ma hde produksjonskjeden beregnes, dwsduksjon, lagring og transpor&intef

Havbruk utfgrte 2009 pa oppdrag fra fiskeringeringa en analyse av ulike fiskeprodukter sin
pavirkning av miljget i form av engibruk agy utslipp i hele produksjonskjedenegultatet av

analysen foreligger r apporten oCarbon footprint and en
produd¢ s O . I rapporten er det ut f Brt en ber ec
produksjon til forbruker pa ulike sjgmatprodukter til markedene i Europa, Russland og Asia.

For & kunne sammenligne utslipp, energibruk og bidrag til globaloppvarming for ulike
produkter ma beregningene veere utfart etter samme metode. Metoden som er benyttet i
analysen for & beregne utslipp og energibruk pa er basert pa de siste retningslinjene fra IPCC
(Intergovernmental Panel of Climate Change of the United Nations). Beregeiggares i

100- ars perspektiv og resultatet er en vektet sum av utslipp som bidrag til global oppvarming.
Summen blir malt i karbondioksid ekvivalenter (&0 dvs at alle bidrag til global
oppvarming fra sjgmatnaseringens verdikjede er vektet i samgnelg med
oppvarmingspotensiabom har indikatoren 1 kg G&kg (Sintef, 2009).

| rapporten er det utfgrt beregninger av alle sjgmatprodukter som Norge eksporterer til ulike
markeder. Jeg har benyttet resultatene fra rapporten som utgangspunkt i mie, anaiybar
kun benyttet resultater for produktet oppdrettslaks, fersk eller fryst, fordi dette produktet er

det som er relevant for oppgaven.

| beregningene ebidrag frautslipp og energforbruk av oppdrettslaks fale verdikjelden

(eller livssyklusen) fra smolt til forbruker med.

Hovedelementene er:
1 Feedproduction (férproduksjon)
1 Aquaculture excl.feed produksjon (oppdrettsfasen)
1 Processing (foredling)
1 Transport packaging ikking/emballeriny
)l

Product transpoftransportav produktet)
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| beregningene som Sintef har utfart har oppgaven veert & se pa ulike elementer i hele
verdikjeden og vurdere mulige tiltak ut fra dagens situasjon. For neeringen er det et godt
utgangspunkt for & ga i inngrep med de ulike elementanta tak i de problemstillingene

som har starst effekt pa kort sikt.

| min oppgave ser jeg kun pa utslipp og energibruk pa det elementet i verdikjeden som
omhandler transporten av lakseprodukter fra produsent til sluttmarkékimrel er det viktig

a merke seg at bade foredlingsgrad og pakking/emballering har stor betydning for den vekten
og det omfanget som sendes ut av regionen. Siden bidragene til global oppvarming forholder
seq til vektenheten 1 kg spisbart produkt hos forbriukgtte opp mot tranmortlengde vil det

veere viktig & redusere vekt pa det produktet som sendes fra Norge for a redusere utslippene
og energibruken.Vektreduksjon pa varen er ogsa et viktig moment i Weber sin
lokaliseringsteori og forhokt til minimalisering av transportkostider.Ved a transportere en
trimmet, skinnfritt og spisbar laksefilet framfor en slgyd laks, vil transportvekten kunne
reduseres med 43% (Sintef, 2009). | tillegg til bidrag til reduserte utslipp og energibruk vil en
slik vektallokering bidra til redusest transportkostnader for oppdrettsnaeringen. Dette

kommer jeg tilbake til den empiriske analysev oppgaven.

3.3. Struktureringsteori

3.3.1. Strukturer
Den tyske filosofen Karl Marx var opptatt av ateideklassene sto for produksjonen av
velsandsoppbyggingemg at kapitalismen ikke var beerekraftig fordi den undertryte
fremmedgjorde menneskene i produksjonsapparatet. For Marx eksisterte det ikke en
individuell menneskenatur. Hans teori gikk ut pd at menneskensagjpde er bestemt til ut
fra de materielle fdoldene, klassetilhgrigheten duvilket samfunn de lever i; altsa
mennesker settes i system for & produsere sin egen velstand og materielle verdier (Hubbard et

al , 2002).

o

Politikk med opprinnelse i Marx sin strukturtankegang, med & fa kontroll over
produksjonsmidlene og makt til folket for & oppna velstandsutvikling, har ogsa veert viktig i
norsk velstandsoppbygging. Den sosialdemokratiske tankegangen, med blandingsgkonomiske
modeller og gnsket om en sterk stat har veert radende etter.ekenaePskrig, ogden
sosialdemokratiske modellened sterk statlig styringpar veert enviktig politisk strategi i

forhold til oppbyggingav den norske velferdsstaten. Megearhar forandret ggi gkonomiske

strukturer og neeringsstrukturer de siste aregedet er ikke lenger klare grenser mellom

39



statens og de privates interesdeet krever nye tanker, nye strukturer og nye mater a se

aktarenes roller pa.

Viktige spgrsmal omkring forholdet mellom strukturer og aktarer har den Britiske sosiologen
Anthony Giddens vist til i sin struktureringsteoli. 0 The Constitution og
Giddensforholdet mellom aktgrene og struktur@@iddens, A., 1984)Giddens viser til at

aktarene forholder seg tilrekturene rutinemessig og de tar de for. gt erforskjdl pa hva

aktgren faktisk gjgr rutinemessig hva som er konsekvensene av det akigpen(med eller

uten hensikt)Giddens hevder at aktarer intelligent og refleksivog kan ta valg i forhold til

egne handlinger uavhengig av strukturen og nued ogsd endre konsekvensene av

handlingen

Teorienvisertil dendualitetensom finned forholdet struktuii aktgr. Menneskers handlinger
former strukturen ved aktiv handling, men at ogsa menneskers handlinger er formet av
strukturen. Strukturen er ikkbare noe utenfor aktaren, men aktgren er ogsa en del av
strukturen. Inn i dette forklarer Giddens at kontinuitet i strukturer etableres ved at aktgrenes
handlinger reproduserer strukturer, men at mulig endring kan skje ved at vi som bevisste
mennesker kapavirke og endre strukturen, slik at det kan legges til rette for nye handlinger

og nye strukturer som vil ha andre konsekven

Giddens omtaler tre dimensjoner av strukturesosiale systemesom dominansnakt
(ressurkontroll), legitimering (normewerdier) ogbetydning §prak/symbolérsom bidrar til

a opprettholde et gjeldentiandlingsysten(fritt oversatt):

Strukture(r) = Dominerende teorier Institusjonelle systemer
Betydning/ | Teorier om koding Symbolske systemer /
forstaelse metoder for diskurs

Dominans Teorier om ressursmyndighet (forvaltning) Politiske institusjoner

Teorier om ressursallokering @konomiske institusjoner

Legitimering | Teorier om normativ regulering Rettsinstitusjoner
Tabell 1Dualiteten i strukturer T tre dimensjoner, (Kilde: The Constitution of Sosiety, 1984, p. 31)

En av hovedpastandene i struktureringsteorien som vist i figur 17, er at symboler, regler og
ressurser som underbygger produksjon og diksjion av handlinger pa samme tid er
virkemidler i mulighetene for & endre systemet. Det er dette som er dualiteten i strukturen; at
de strukturelle egenskapene i et system bade er virkemidler og resultater av gjentagende
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handlinger. | dette ligger ogs@m motstanden som er i det gamle handlingssystemet og de
mulighetene som finnes for endring til nye handlingsmater. Dette kan bade hindre endringer

og gi muligheter for endring av strukturene.

Strukturen kan veere selve transportkjeden fra produsefariituker. Men strukturen kan
ogsa vaere myndighetsutgvef@guleringer og forvaltning politikk og infrastruktureiere

(forvaltere av infrastruktur) som har sine praksiser og rutiner.

| tillegg er strukturen selve organiseringen av transportarbeidet smutbert i
transportkjeden inkl arbeid pa terminaler, og koordineringen mellom de ulike

transportformene

3.3.2. Aktgrer

Aktgrer som pavirker transportkjedeéProdusent, transportarer ogistikkaktarer,
infrastruktureiere inkl terminaleierkonsument (forbruker)

Produsent Konsumenh

Figur 18lllustrasjon av aktgrer i verdikjeden

Produsenten

Produsenten, i dette tilfellet oppdrettsselskapene, er de som har det utlgsende behov for
transport. Selskapene eksporter store mengder med fiak ttorge, kjgper transport og

bidrar til utvikling og effektivisering av egen transport i tilfeller hvor fde eksempel eier

egne terminaler.

Det er ut fra denne betraktningen at produsenb@vedsak vil vaere mitt empiriske stasted og

vil sta i fokus iden empiriske analysen. Begrunnelsen for en slik tilnaerming er en vurdering
av at produsenten som eksportgr og produsenten som transportkjgper, er en sveert viktig aktar.
Dette gjelder i forholdet mellom strukturer og aktar, men ogsa i forhold til mudighet a

pavirke de eksisterende strukturene.
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Transportgrene
Transportselskapene kan veere lastebileiere (bade lange transporter og distribusjon),

togselskaper, flyselskaper og rederier. De er et middel til & flytte en vare fra A til B.

Logistikkaktgrene
Logistikkaktgrene er en mindre homogen gruppe. Det kan veere speditgrer, meglere og andre
selskaper som driver med salg av mange typer av transporttjenester, pakking, lagring og

crossdockingav varer i en terminal, et distribusjonssenter eller der hver vagtes.

Infrastruktureierne

Den norske stat har svaret for & bygge, vedlikeholde og drifte norsk infrastruktur.
Infrastrukturen ma betraktes som en pavirkbar struktur i forhold til samfunnsplanlegging og
bevilgning. hvestering, vedlikehold og drift aveger, jernbane og leder for battrafikken
bevilges i hovedsak over statsbudsjettet (for veg er da&t bgmpengeinnkreving pa mange
strekninger iprosjektersom framskynde den planlagte utbyggingen)l tillegg eier staten

Avinor (statlig aksjeselskap) som har ansvaret for flyplassene og flysikringstjenesten i Norge.
Havner er som oftest eid av interkommunale eller kommunale selskaper, men kan ogsa vaere

private.

Planapparatet for de nasjonale fgringey utbyggingstakten i den nasjonale infrastrukturen

er Nasjonal Transportplan (NTR)asjonal Transportplan som et planapparat er en struktur
som har i seg muligheten for endring hvert fijerde ar selv om planlegging av
infrastrukturprosjekter tar lang tmh mye er bundet opp i tidligere behandling og forankring.
NTP rulleressom sagtvert fierde &y men har en planhorisont pa 10 ar. Det betyr at den
planperioden vi na er inne i 201®019 er inndelt i 2010 2013 (farste firedrsperiode) og fra
2014- 2019 (resterende planperiode). Arbeidet med Nasjonal Transportplan for innevaerende
planperiode startet opp allerede i 2006 og ble godkjent i Statsrdd som Stortingsmelding nr. 16
i varen 2009. Nasjonal Tansportplan angir etatenes og Samferdselsdeparteméntietger

for hvilke prosjekter de gnsker a prioritere i planperioden, samt atinggneldingen er
regjeringens egnesfinger for transportpolitikkerStortingsmeldingen behandles i Stortinget
som fgrende for perioden, meikevel er de arlige statsbydtenes starrelse som avgjar

oppfyllelsesgraden av planforslaget.

3 Crossdocking innebeerer at en logistikkaktgr mottar forsendelser fra leverandgrer, forestar lossing og
omfordeling/merking av varene og besgrger direktetransport ut til kundene. Gjennom denne maten & organisere
logistikken pa unngas fordyrende mellomlagring (Wikipedia, 2011).
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Konsumenten
Konsumenten vil kunne ha pavirkning pa transporten i den forstand at forbrukerne kan sette
krav til hvordan transporten bgr forega, for eksempel ved & sette krav til baerekraftig

transportefforbrukerkrav, forbrukermakt).

3.3.3. Forholdet mellom aktarer og strukturer
Transporten eren logistikkjede her det er ulike aktgrer som til sammaeutgjar
transportkjeden fra produseiitforbruker (vist i figur 19).
| denne oppgaven er strukéene som tidligere vist til i pkt 3.3.2, definert som selve
trangortkjeden (transportstremmeimyganiseringen mellom aktgrene i kjedenpogksisen i
rammeverket (myndigheter i forvaltning av infrastrukturen, regelverk og politikk). Aktgrene i
verdikjecen ersom vist i figur 19 og i pkt 3.3.1 henholdsysodusent, transportgrer,
logistikkaktarer, infrastruktureiere inkl tamaler og konsument
Selv om staten som struktureier er bade infrastruktureisirkgmiddeleier ved at den bade
finansierer ny ifrastruktur og regulerer avgiftspolitikler det fgrst og fremst produsentene
sam kan bidra til at strukturendringer mot mer baerekraftige transporter blir tatt.iDetiler
derfor vesentlig at bade politikere, forvaltningen, neeringsaktgrene selv ogkfemte kan
bidra til endring gjennom a endre egne handlingsmgnstre.

Giddens (1984Viser til at det eren kontinuerlig interaksjon mellom struktur agtar ma

veere til stedéor & opna endring. Det vises ogsa til at aktarer som oftestrukturer for gitt

og haret mer eller mindreubevisst forhold til de lgsninger som benyttes til daglig. Det er
derfor ikke av vond vilje at aktgrene handler som de gjar, men slik har de alltid gjort det og
nar det ikke stilles krav til endring fra samfuhmendt og fra forbrukerne, vil det fortsette i
samme spoeller i samme stiFor a belyse de mulighetene som finnes hos en viktig aktar i
transportkjeden har jeg tatt utgangspunkt i starten av transportkjeden, hos produdenten
oppdrettsnaeringen.

| oppgaven gnsker jeg & se pa hvordan oppdrettsnaeringen selv har mulighet for & pavirke
strukturene i transportkjeden og kunne vaere med pa a endre tatt for gitte handlingsmgnstre i
forhold til de utfordringene som vi star overfor i arbeidet med a fa etabtrbaerekraftige
transporter.Jeg vilse pa om det finnes en interaksjonen mellom strukturer og aktgrer som
ikke er tilstrekkelig reflektert. Er det villighet til & endre eksisterende struktur eller kan det
veere mangel pa interaksjomellom aktgrer og stkiurer som er arsaken til noen av

problemene med a fa overfaransportendra oppdrettsnaeringetii en mer miljgvennty
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transport.Verdikjede og transportkjede verdikjedene er hele kjeden fra smolt til forbruker,

mens transportkjeden kun omfatter sehamsporten fra produsentleddet til forbrukerleddet.

Stiavhengighet (path dependence / path createwnpegrepsom jeg vil komme tilbake til
seinere i teoridelen. Begrepet stiavhengighet er naert knyttet opp mot struktukrogtet

opp mot bevisste elleubevisste handlinger som ngdvendigvis ikke kan begrunnes i en
rasjonell historisk elle teknologisk forklaring, memmer et veikart hvor noen etablerte
retninger leder mer mot en vei enn mot en annen og vanskeliggjar storerongezl{Martin

and Sunley2006). Teoribakgrunn omtales bredere i kapittel 3.3.5.

Som nevnt tidligere er deted norske stabg fylkeskommunenesom eier og forvalter
infrastrukuren i starst gradDette betyr at endringer i de fysiske infrastruktursystemene er
avhengig av endringertungrodde strukturer, bade politisk og forvaltningsmessig. Sammen
utarbeider Statens vegvesen, Jernbaneverket, Kystverket og AdekamentetNasjonal
Transportplan (NTP). Denne planen rulleres hvert fierde ar og etatenes forslag til NTP
utformes i sanmdrdselsdepartementet til en stortingsmelding som vedtas i Stortinget. Forslag
til planer som inngar i NTP er ikke bindende for Stortinget, det er kun hvert enkelt ars
statsbudsjett som angir stgrrelsen pa bevilgningen for hvert enkelt ar. Dette betgr en lg
forpliktelse av Nasjonal Transportplan med tanke pa gnskede investeringsrammer for etatene
og en uforutsigbar planleggingssituasjon for prosjektene som skal bidra til en styrket

infrastruktur for naeringsliv og andre aktarer.

| arbeidet med NTP er detkiig at aktgrene kommer med innspill og sier noe om hvor skoen
trykker. Hvis produsentenbar et system som pr agd fungerer kostnadseffektinted lastebil,
hvor bade produsent og forbruker tjener pa en slik Igsning sfidetingen gode insitamenter
for & ga over fra lastebil til mer miljgvennlige transfanner. Det er brukerne som ma
reflektere over miljgutfordringene knyttet til egen virksomhedette tilfellet betyr det
brukere awstrukturene som kan pavirkere eqgdre strukturene, samtidig som de kan ta aktive
valg i forhold til en @nsket utviklingjet vil i denne studien si dverfare transporten til nye

transportmidler som bat og bane.

3.3.4. Aktgrer og innovasjonsprosesser
| min studie har jeg valgt a relateienovasjoisprosessetil aktgrene og stiavhengighet til
struktuen Aktgrenes innovasjoner i forhold til transport kan veere i produksjonsprosesser hos
oppdrettsnaeringen som vektreduksjon av produkt og/eller fryseteknologi, som inkrementelle

innovasjoner, @n ogsa innovasjoner i teknologi hos andre aktgrer. | teknologi(ene) kan
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innovasjonene i ulik grad skje innenfor teknologiske stier og som brudd pé teknologiske stier.

Dette vil bli bergrt spesielt i forhold til transportfeltet og miljgvennlige transpondo, men

ogsa som nevnt tidligere i forhold til produksjonsteknologien. | forhold til stiavhengighet vil

det legges vekt pa strukturer som kunnskapsproduksjon, teknologiproduksjon, organisering,

myndighetsutgvelse, markeder og tren@ette blir brederemtalt i neste kapittel.

l nnovasjon kommer av | atinske ordet

Oi

nnovar

2010). Innovasjonsbegrepet benyttes i mange ulike fag, og i geografifaget brukes begrepet

spesielt i sammenheng med regional utvikling (egit) og teknologisk utvikling.

Innovasjon er i Global Shift (Dicken, 2003) delt inn i fire typer av teknologiske endringer:
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produkter 0g prosesser, kommet ut frafremprovoseres i en tvangssituasjon
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for

using
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endringer i teknologi som vil ha pavirkning pa ulike deler av et gkonomisk system. Kan

bidra til opprettelse av helt nye sektor&ndringene er basert pa en kombinasjon av

radikal og inkrementell innovasjon sammen nigghssede organisatoriske innovasjoner.

Denne innovasjonstypen assosieres oftest med ngkkelgeneriske teknologier som for

eksempel IKFHeknologi, gerteknologi, materiateknologi, romteknolgi,

teknologi.

energi

1 Changes in the techreconomic paradigm:Star-skala reolusjonsere endringer, med

utgangspunki nye teknologiske systemer
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Oversikten over viser en oppdeling i ulike typer av teknologisk innovasjon og viser at de i
ulik grad vil ha pavirkning pa et gkonomisk system for leverandgrer, kunnskapsmiljge
markeder, kunder osv. Det har betydning for & forsta historien og sammenhengen mellom
graden av teknologisk innovasjon og endringer/omveltninger i samfunnsstrukturene knyttet til
teknologiutviklingen (omtalt som stiavhengighet). Dette gjelder ogsa dorhistoriske og

teknologiske utviklingen for transportformene.

Balgene i den teknologiske utviklingen av transportformer:

4%
Canals s
i1825: Paradigm shift

m Peak year
3%
2%

1863
% ! 1836 :
At=55 years /S At =65 years/\ At=T0 yean.‘
At =30 years
n% - - - - ' S— = — e — PPN N s & - - —
1800 1850 1900 1950 2000 2050

Figur 20 Framveksten av transportsystemene i USA (Kilde: The Geography of Transport Systems, figur 2,12006

Av dagens transportformer er skip den eldste formen for transportmiddel. Som transportbaerer
har skipet utviklet seg og tilpasset seg mange ulike behov, badde som transportmiddel for
mennesker og gods. Skipet har ogsa endret seg historisk og tekkalégyihold til hvilken
framfaringsmate som er benyttet; fra seilskuter med vindenergi, til motorer med damp og til
dieselmotorer som benyttes i dag.

Toget gjorde sitt inntog pa slutten av 1&alet og har hatt en utvikling fra damplokomotiver
til diesellokomotiver og ikke minst til dagens lokomotiver som gar pa elektrisitet. Bade diesel

og elektrisitet benyttes i Norge i dag.
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Utvikling av automobilen og ikke minst masseproduksjonen av bilen, er den teknologien som
desidert har betydd mest for transperiklingen pa verdensbasis. Bilen er det mest brukte og
mest fleksible transportmidlet, men ogsa det transportmidlet som forurenser mest pga av det
store omfanget bade i antall og bruk. Biler benytter diesel eller bensin som er fossile

brennstoff. For tuge kjaretgyer benyttes etter hvert ogsa biodiesel mer.

Flyet er den yngste av vare transportmidler, men har i lgpet av de siste 30 arene utkonkurrert
bade toget og baten pa de lange distansene, og bilen pa de mellomlange. | tillegg har flyet
introdusert ye verdensmarkeder i forhold til eksport. Vi har fatt et utvidet globalt
eksportmarked i tid og rom. Flyet benytter flybensin som energiform og bidrar vesentlig i

forhold til forurensing.

Innovasjon og teknologiutvikling av transportmidlene har varietbhgk sett og bortsett fra

toget er det ingen av transportmidlene som har utviklet bruk av en annen energiform enn
fossilt brennstoff far i det siste tiaret. Den sannsynligvis sterste grunnen til en langsom
utvikling av nye teknologier har vaert god ogeddiv tilgang pa fossilt brennstoff uten at
samfunnet tidlig nok har tatt inn over seg den konsekvensen utslipp fra denne energikilden har
for klimaet vartMed tanke pa de ulike transportformenes bidrag til forurensing er det viktig a
skille mellom persamafikk og godstrafikk. Som tidligere nevnt er andelen av det totale
bidraget fra godstrafikk i stgrrelsesordeni 3% (Rodique et al.,2006).

3.3.5. Strukturer og stiavhengighet
| skonomisk geografi er det en teoretisk retning som beskrives som evolusjarsemesk
geografisk teori. Utgangspunktet er at en i gkonomisk geografi ser at termer og konsepter
som tidligere K un har vbrt benyttet [ evo
begrepsapparatet, kommer mer til uttrykk. Dette kan veere begreper sang, lee
stiavhengighet, utvelgelse og nyhetens interesse (Martin and Sunley, 3088hengighet
blir blant annet brukt til & beskrivaulighetr og begrensningeiinnovasjon og mulighet for
nye tekniske lgsnirgg. | litteraturen vises det spesielt til to typer av stiavhengighet; i

institusjoneforganisasjonengi teknologutvikling (Karlsen og Isakser2010).

Stiavhengighet blir forklart med #aortidens aktiviteter pavirker dagens aktiviteter som igjen
legger faringerfor framtidens aktiviteter hvdoedriftergjensidigformer sine omgivelsered

a utviklekunde og leveradgrnettverk og kunnskapsinssfaner, samtidig som det mer eller
mindre foregar uintendert kunnskapsmessig spillover og knoppskizisge prosessenhar
koblinger til bedriften/organisasjonen som pregesitivwniljg (Karlsen ogsaksen2010).
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Hovedstien er avhengig av hvilketninger sidegrendar til enhver tid ogwordanhistoriske
beslutninger og prosesser har vaert med ganne den vegenig). Det kan bety at hvis en

alltid benytter erfaringsbasert kunnskap og omgivelsenes kunnskap (som har oppstatt i
samhandling med disse andre) gjennom en mate a tenke pa, kan komme i en situasjon hvor
utviklingen vil kunne ga i feil retning i forholdltde trender og stramninger som ogsa er en

del av et innovasjonssystefilartin and Sunlay2006) Den stien som ble gatar historisk
forankret og hadde tatt utgangspunkt i den teknologien som var kjent pa det tidspunktet.

| min oppgave vil jeg i hovedsakenytte teorien om stiavhengighet som grunnlag for a
analysere strukturene i transportsystemet, hvordan disse har oppstatt og utviklet seg historisk
settoghvordande dag synes = reéepr deantudrgan@gstpatnikg
som tidligere nevnt se pa strukturer som kunnskapsproduksjon, teknologiproduksjon,
organisering, myndighetsutgvelse, markeder og trender.

Pa grunn av at fossilt brennstoff er en energikilde som verden har et begrenset omfang av og
dermed vil ta slutt, samt at probleneeknyttet til helse og klima ved bruk av fossilt brennstoff

er alarmerende, ser vi en viss teknologisk utvikling av transportmidlene. Likevel er motorer
som benytter fossilt brennstoff mest brukt, bade i skip, biler og fly.

Fordi skift i teknologien pavidr det gkonomiske systemet og leverandarer,
kunnskapsmiljger, markeder, kunder osv, er det tungt & snu en utvikling som har gatt i en
retning (i en sti) i hundre ar. Det er her stiavhengighet kommer inn som et forhold i den
teknologiske utviklingen av nyenergikilder for transportmidlene. Bruk av fossilt brennstoff
har utviklet storindustri, har enorm betydning for verdensgkonomien, omfattende
kunnskapsmiljger er etablert og brukemretotalt avhengig av slike produktersin egen
hverdag. Det kan beskeg som om den moderne verden er innelast (lekeiden situasjon

som det ikke er enkelt & komme ut(artin and Sunley, 2006[pet ma erpavirkning til for

at innovasjon av noen form kan komme i gangevisst elleubevisst. Innovasjonslgsninger,
skifter i tenkemater og gjgremater kommer ikke av seg selvfgttende endringer ma skje
Paradigmeskrifter krever reformulering av begreper og sprak (Hubbard et al, 2002), og i
denne sammenhengen sannsynligvis ogsa nye teknol&fiategic Nishe Managemt
(SNM) er et begrep soiHoogma,R., Weber,M. and Elzen,B (20@0ifroduserer i artikkelen

0l nt e gr aTerendStrategies do Induce Regime Shifts towards Sustainability: The
approach of Str at elDeiser SN sorh en lgshing icd k@anmeauten o .
teknologisk lockedn situasjon, ved & ha systemer som kan ta i bruk innovative teknologiske

lgsninger raskt i lokale sammenhenger.
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Alle stadiene i en teknologisk utviklingsprosess har betydning for hvordan omgivelsene kan ta
i bruk nye teknologieng at brukerne vil benytte det. SNM beskrives sammetode til&

utvikle beerekraftige teknologiske Igsninger \&edbla annebenytte forsglog eksemplepa

nye lgsninger som innsats i arbeidet.

Type aktor Grunner til engasjement i eller bidrag téknologiske forsgk

Neeringsliv LPre om Ostatus quoo p- tsorkbukeray
informere om selskapsstrategier
Veere forberedt pa skifte i markedet som krever en ny teknologi
Influere offentlig politikk ved & vise til en lgsniqpg en miljgmessig,
gkonomisk eller en annen type problem

Lokale og Leere om ny teknologi og om sosiotekniske ordninger som kan Igse et
regionale problem (forurensing, plager, sysselsetting, overbelastning)
myndigheter

Statlige Leeresamfunnet om nye teknologimuligheter og sette i verk

myndigheter | endringsprosesser

Legge til rette for naeringslivet

Opplyse om offentlig politikk pd omradet for & oppna gnskede resultate
Forbrukere og ' Leere mer om egen brukeradferd og behov
brukergrupper Vise for ande eksempler pa baerekraftig livsstil

Bidra til reduksjon av miljgpavirkning

NGOG s Vise til gijennomfgrbarheten av en beaerekraftig livsstil for & kunne fa
oppslutning for en ny politikk
A vise til forsgk er et godt formidlingsverktgy i kampanjer

Tabell 2 Aktgrers grunn til & delta i eller bidra til teknologiske forsgk
(Kilde: Integrated Long-Term Strategies to Induce Regime Shifts towards Sustainability: The approach of Strategic

Niche Management, Hoogma et al, 2006

Tabelleni figur 22 viserhvordan de ulike aktgrene kan ansvarliggjgres og oppmuntres ved a
gi en beskrivelse av hvilkéidrag og medvirkning de kan ha for om mulig & endre

eksisterende strukturer som ikke oppfyller méalet om beaerekraft.

Jeg vil ikkega spesielt inn p&NM i den empiriske analysen, men argumentere ut fra den
governancesom SNM beskriver som muligheter for & komme ut av en legkeituasjon i
forhold til transportmiddelvalg, teknologiske lgsninger og markedsmuligheter.
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4. Metode

4.1.Forskningsdesign
Forskningsdesign er en beskrivelse av undersgkelsens hvem, hva, hvor og hvordan (Thagaard
2002). Det er ermplan eller skisse av hvordan undersgkelsen kan legges geskriver
hvordan forskeren tenker seg & gjennarafoppgaven. Dettemfatter beskriveder av hva
undersgkelsen skal fokusere pa, hvem som er aktuelle informanter, hvor undersgkelsen skal
utfgres og hvordan den skal utfgres. | mmjpppgavegar kortutgaven ut pa at undersgkelsen
skal fokusere pa valg av transportmiddel for frakt av oppdreitefa Fraya og Hitrdil de
store markedene i Europa og verdemgvrig, hvorfor transportmiddelvalget er som det er;
historisk, i dag og muligheter i framtiden for & overfgre dageris g flytransportetil mer
beerekraftige transporter 5@ og banelntervjuene er utfgrt pa Hitra, Trondheifimtervju
med Salmar sin representant ble gjort i Trondheim, ikke pa FrBgayen og Tromsg, og
som hovedmetode er det benyttet et kvalitativt forskningsintervju. 1 tillegg er
dokumentanalyse benyttet som metdde & fa innsikt i historisk dokumentasjoannen
forskning, utredninger og analyseknyttet til fagfeltet samt eksisterende transportplaner

arsrapporter fra oppdrettsselskapegdransportstatistikk.

4.2 Kvalitativ metode

4.2.1. Forberedelser
Bakgrunnslitteraturer viktig som grunnlag for & definere/redefinere problemstillingen og
finne fram til hva oppgaven skal omfatte. Litteraturstudier pa fagteori er grunnleggende for a
kunne sette oppgaven inn i en fagfilosofisk og fagteoretisk sammenheng. Til sammete vil det
teorigrunnlaget benyttes i oppgaven for & underbygge og forsta resultater fra undersgkelsen.
Ut fra litteratur knyttet til metodefaget om forskningsprosesbenkriveallike angrepsmater
somkan benyttegor a gjare prosessen best muligCrang & Cook(2007) gis detad om at
en | inebr mo-ttentolthensvo mt @& meeherdtigviser den beste maten &
organisere et forskningsarbeid pa. De foreslar heller en iterativ prosess hvor de beskriver en
miks av lesing, utfgrelse og skriving allereda fregynnelsen av oppgaven, og i forbindelse
med planlegging av feltarbeitidenne oppgaven er demetoden som Crang & Cook viser til
brukt, fordi jeg tror at denne metoden ville gi neegbedre prosess, en bredere bakgrunn for &
forstdsammenhengensikre at de ulike delene i oppgaven henger godt sammenegrger
effektiv gjennomfaring awppgave. Crang & Cookviser ogsa til at degr viktig a ta kontakt
med eventuelle organisasjoregy mulige informantetidlig i prosessen. Dette kan veere viktig
bademed tanke pa & komme i kontakt med de riktige persoifiegkkelpersoner), men ogsa
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for afa et overblikk over mulighetene, kostnader ved eventuelt feltarbeid og kanskje til og
med fa opplysninger pa et tidlig stadium som kan ha betydning bade for prokilegnsg
gjennomfaring.l forbindelse med planlegging av oppgaven hadde jeg tidlig kombekt
aktuelle organisasjoner via telefon ogast. Noe aue tidligekontakter har gitt me god
uttelling for & fa pa plass informanter, mens det hos andre organisasjoner har vaert en lengre
veg & ga for a fa kontakt med informantene. Aina Valland hos FHL (Fisked)
oppdrettsnaeringen landsorganisasjon) var en ngkkelpearbeidet med a fa ktakter innad

i oppdrettselskapen&rfaringene i arbeidet med a fa innpass og fa pa plass informanter har
stort sett veert svaert positive, men med noen f& unntak. Ansatte rundt om i neeringsliv og
organisasjonsliv har det travelt i hverdagern avtaler onintervju har falt pa plass selv om

det har krevd at jeg har reist bade til Bergen og Tromsg for & fa intervjuet de riktige

personene.

4.2.2. Hvorfor en kvalitativ tilnaerming?
Noe av bakgrunnefor a velge en kvalitativ tiinaerming tilppgaverer at jeg etter maye ar,
blant annet i offentlig forvaltning, som transportplanlegger og samfunnsplanlegger pa ulikt
niva, har erfart at de fleste analyser og utredninger innenfor fagfeltet transportplanlegging og
samfunnsplanlegging tar utgangspunkt i kvantitative analygeoruk av empiri i form av
statistikk, GIS og store spgrreundersgkelser. Denne angrepsmategeagrafifagetsom
metoded betrakte, itrdd med den \antitative analysens form ogen romlige analysens
tradisjon (Clifford et al, 2009)Den kvantitative malysen henter ut data fra verden slik den
beskrives i ul i k typer av dokumentasjon (o0t
hvordan den har veert (empiri). Situasjonsbeskrivelsen i analysen vil veere et resultat av denne
maten a se verden pad. Bamme mate beskriver den romlige analysen de strukturer og
bevegelser som finnes i dagens situasjon eller historisk har veert. Dette ble oppfattet som den
objektive og ngytrale angrepsmaten pa en problemstill@bffqrd et al, 2009), og
kvantitative analgergir derfor ofteinntrykk av & vaere mer objektive i det & beskrive verden
som den e Slik jeg ser det er dette i utgangspunktetpesitivistisk angrepsmate som i
mange tilfeller gjer at den analysen man utarbedgede resultatene en fafte repralusere
egne hypoteseEn av forskjellene mellom en kvantitativ analyse og en kvalitativ analyse er

spgrsmalsstillingen. | den kvantitative analysen spgar en spgrsmaHsamenten/eller, vor

4 Positivisme er en angrepsmate i forskningen som forutsetter bla at hvis en hensynsfullt og objektivt samler data
om et sosialt fenomen, kan disse dataene benyttes til & vise lovmessigheter i og forutsi menneskelig adferd i
forhold til &rsak 7 virkning (Kitchen&Tate, 2000).
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mangeog til hvem, mens en i den kvalitative analysen spgrtéworfor, hvordan meningog

prosess (fortid og framtid). En ma vurdere om metoden som velges er hensiktsmessig i
forhold til & analysere data og hvorvidt data og resultater kan presenteres i en kvantitativ eller
kvalitativ form. Det er derfor viktig & & tenkt over utgangspunktet og begrunnelsen for
forskningen, betydningen av forskningens samfunnsrelevans og anvendelsen av denne, far en
bestemmer metoden og far selve undersgkelsen tar til. Utgangspunktet og begrunnelsen kan
for forskeren veere et gnskenosamfunnsendring og at forskningen skal bidra til denne
endringen, altsd anvende forskningen i samfunnsarbeidet. Som oftest kommer gnskede
endringer ikke godt nok med i vurderingene. Intensjonene med undersgkelsen og resultatene
kan ende opp som det beiskv e s i me t ottey Wdretsimply saakingrtcereproduce

the statusquo 1 o f capitalist dominationo (Clifford
underbygger min fatilling om at det er enklerbare & begrunne endringsbehov ut fra
hvordan vi har agrt og agerer i dag, enn & ga inn i problemstillingene pa en slik mate at vi
kan forstd samranhenger pa en dypere méette spgrsmalstegred hvorfor ting er som de

er og bidra til & gkt forstdelse og innpill til nye lgsninger. | min oppgave har jegr a¢rf

gnske om 4 ikke bare se verden slik de er og har vaert (empiri), men ogsa se pa muligheter
framover for & kunne bidra til & se at bade den meningsdannelsen som representerer dagens
strukturer kan endres hvis vi apner opp for apenbare kunnskaper tighetene og

fremtidsutsiktene.

Postmodernismen representerer et skifte i forhold til mater & vite noe om noe og spgrsmal om
sannhet. Postmodernismen anerkjenner gyldigheten av a ha flere tilnaerminger til
kunnskapsproduksjon og nyttiggjering. Viktige monegrer her metodebruk, hva kan vi vite

noe om i forhold til teorier og kunnskap, samt kommunikasjon. Det betyr at det ideologiske
grunnlaget for postmodernismen i hovedsak legger den situerte forstaelsen i at produksjon av
teori og kunnskap om verden i sasial og politisk kontekst, skal brukes til noe og anvendes

til & forandre verden til et bedre sted for det/den/de det forskes pa (Hubbard et al, 2002).
Derrida statuerte i sitt arbeid i 1990 at od
betyr det at alt avhenger av hvem som bade (be)skriver og tolker, og hva disse menneskene
har som kunnskap (bade de som (be)skriver og tolker). Alt avhenger av den sosiale og
kul turelle konteksten vi er obl iielle kraw il i 0.
hvordan forskeren fortolker aktgrenes/informantenes meningsutsagn i analysen av
intervjuene. Teorsom omhandler prosessen kunsten ved fortolke en tekst og & skape
mening av dennealles hermeneutikk. Hermeneutikken omfatter fortolknang tekst i
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forstaelsen av & analysere tekst som sprak/innhold og gi teksten mening, ikke fortolkning av
hvordan meningen i teksten er blitt til i tiden eller i samfunnsdebatten. | den praktiske
forskningen er det derfor viktig & skille mellom innholdsgsel og diskursanalySe
Innholdsanalyse omhandler en kvantitativ tolkning av innhold i tekst (DSN, 2011), mens
diskursanalyse er en kvalitativ analyse av tekst i forhold hvordan mening i tekst oppstar, sett i
relasjon til for eksempel samfunnsdebatt el meningsytring der mening oppstar

(Wikipedia, 2011).

| hele forskningsprosessen er det derfor viktig & ha et blikk pa bade pa hvordan mening blir
formidlet av de som blir intervjuet, ha forstaelse for hvordan deres mening er en del av en
kunnskapsog s mf unnsdebatt i dagens overdensbil de
meningen faktisk er begrunnet i en praktisk hverdag som handteres ut fra dagens forstaelse og

de strukturer som er etablert.

4.2.3. Bruk av tekst som metode
Som grunnlag for oppgaven er denptetulike typer av tekstmateriale. For & kunne finne et
godt teorigrunnlag har jeg benyttet noe pensumlitteratur, men ogsa funnet fram til annen
faglitteraturog forskningsom har relevans for oppgaven og de teoriene som jeg benytter i
oppgaven. All tekt fra faglitteratur som er benyttet som teorigrunnlag er vist som referanse i
referanselistenl. tillegg har jeg orientert meg i noe av den forskningen som er gjort knyttet
opp mot den prdbmstillingen oppgaven har og benyttet denne som empiri i oppgBetn
har veert i direkte kontakt med forskningsinstitusjoner som for eksempel Sintef og andre, men
ogsa rapportesomomhandler tema eller ligger tett opp &, sakt opp via ulike databaser
Som samferdselsplanlegger har gggnnom mitt virkehatttilgang til nasjonale, regionale og
lokale planer pa transportsida. Dette gjelder for eksempel Nasjonal Transportplan, Felles
Fylkesplan i Serog Nord Trgndelag) og andre planer knyttet til regionale og lokale behov.

Det har veert nesten ubegrenset tilgangppde o0 gr -tt materialeo fra o
deres interesseorganisasjoner. Det er viktig & tenke over at dette materiale kan veere ladet, dvs
at det er produsertforavisp@ dr et t sakt Boenes ovirkelighet

5 Innholdsanalyse er en samfunnsvitenskapelig metode for analyse av innhold av tekster. Kvantitativ
innholdsanalyse gar ut pa at man foretar en systematisk opptelling og kategorisering av de forskjellige
kodingsenhetene (enkeltord, vendinger, argumenter m.m.) som forekommer innenfor en neermere bestemt type
av tekster, kalt analyseenheter (Det store norske leksikon, 2011)

6 Diskursanalyse er en kvalitativ metode som analyserer mening der meningen oppstar, i spraket selv. En diskurs
er en meningsytring, utfoldelse eller utveksling av kulturuttrykk pa bestemte felter over tid. Diskurser kan etablere
seg som ett sett koder og tegn pa et omrade. (Wikipedia, 2011)
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Som hovedgrunnlag er fglgende kategoanxetekst benyttet:

1 Offentlige plandokumenter

o St.meld. nr. 1§2008 2009)Nasjonal transportplan 20012019

o Fylkesplaner (felledly Giv fylkesplan Sarog Nord Trgndelag).
1 Andre forskningsrapporter relatert til terfenkeltrapporter er vist tilneferanselisten
1 Statistikk

o Statistisk sentralbyra (SSB) sine internettsider og statistikk

o Fiskeridirektoratet sin statistiklatabase

o Statistikk fra Eksportutvalget for fisk (EFF)

o Fra Google for a fa til en geografisk oversikt over hvordan dagens
transportstrgmmer gar, ma jeg ogsa benytte kart som viser produksjonssteder pa
Frgya og Hitra og vise transportstrammer til hovedmarkedene via dagens
transportmidler.

o Fiskeridirektoratet sin kartdatabase

o Kar't tatt fra oKVU Nyttt Isa geigs toinkeknrouy
Jernbaneverket.

{ Gratt materiale

o Oppdrettsbedriftenes egne hjemmesider pa internett hvor bedriftenes visjon,
overordnede strategier og miljgfokus er utformet.

A Annet ogr -ttt mat er i al sl (arfrapportero pp dr e

miljgrapporteretc) og deres interesseorganisasjoner

>

Hjemmeside og skriftig materiale fra Eksportutvalget for fisk (EFF)

>

Hjemmeside og skriftig materiale fra Fiskerog havbruksneeringens
landsforening FHL).

| tillegg har nternett har veert en viktig kildél tekst for a fa innsyn de ulike selskapenes
hjemmesider, bade for de ulike oppdretteselskapeneleres organisasjoner som tidligere
nevnt men ogsafor transportselskaper, offentlige etater og institusjoner og andre.
Hjemmesider er en viktighformagonsbasesom sier noe generetim dagens situasjoog

leder gjerne til annen viktig informasjon via nyttige lenker pa de enkeltes hjiemmesider.
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Dokumentstudier har veert viktig forfaen bre@reoversikt over hvordan de ulike aktgrene i
transportkjeden t&er ankring baerekraftige transporter, hvilke begreper som blir gkt

et innblikk i dagens situasjon.

| denne oppgaven er ogsa statistikkmateriale vurdert som tekst. Rent metodisk oppfattes bade
statstikk og annet tallmateriale som tekst i den forstand at det kan tolkes og forstas avhengig

av forskeren sitt stasted, innfallsvinkel og posisjon.

4.2.4. Bruk av intervju som metode
| et kvalitativt forskningsintervju er det viktig & bestemme seg for hvor apent eller hvor lukket
en ansker & stille spgrsmalene. Den mest brukte fremgangsmaten for kvalitative intervjuer,
karakteriseres ved en delvis strukturert tilneegnider er de temaene forskeren skal sparre
om, i hovedsak fastlagt pa forhand, men rekkefalgene av temaene bestemmes undervegs. Pa
den maten kan forskeren falge informantens fortelling, men likevel sgrge for & f4 den
informasjonen om de temaene som erldgs$ti utgangspunktet (Thagaard, 2002)denne
oppgaven er det utarbeidet én intervjuguide som grunnlag for mine samtaler til informantene.
Selv om informantene i noen grad har hatt forskjellig utgangspunkt i forhold til & ha kunnskap
om de ulike temaerni@ntervjuguiden, synes jeg dette har fungert godt i intervjuene.
| metodelitteraturen anbefales det at i rekkefglgen av spgrsmélende spgrsmane som
omhandler hvorfor og hva komme fgr spgrsmal om hvordan. | intervjuet ma
hovedspgrsmalene veereri beskrivende form og vanskelige spgrsmal bgr komme til slutt
(Crang & Cook,2007). Det er viktig & sparre dektige spgrsmalene for & favart ut
spgrsmalee knyttet til problemstillingen og at en under intervjuet sikrer at en far spurt de
spgrsmalene emar tenkt a stille. Crang&Cook anbefaler derfor at det utarbeides en sjekkliste
for oppfelging under intervjuetl denne oppgaven ble intervjuguiden utformet etter de
prinsippene som er vist til som god metode i litteraturen. Innledningssparsmal farst, sa
oppfelgingssparsmal og nye tema og de noe kontroversielle spgrsmalene til slutt. |
intervjusituasjonen ble det likevel slik at informantene fikk prate fritt omkring de sparsmal jeg
farst stilte, men kunne komme inn pa andre tema gjennom sin historierfdiing er at det
kan veere forskjellig fra intervju til intervju, fordi intervjuets gang forholder seg til hvor lett
informanten har for & uttrykke seg og hvordan vedkommende tenker. Noen svarte mer direkte
pa mine spgrsmal og for a f& mer informasjorttenfeg ga inn med tilleggsparsmal, mens
andre bidro selv og gikk inn pa andre tema som en viderefgring av sine resonnementer. Det
var i utgangspunktet viktig for meg a fa samtalen til & forlgpe sa naturlig som mulig uten at
jeg forstyrret informanten i sifortelling.
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Utvalg av informanter og planlagt opplegg

Utvalg av informanter er gjort ved a se pa aktuelle aktgrer i transportkjeden og vurdere de
ulike aktgrenes pavirkning i logistikkjeden. Det kan vaere ulikt antall aktarer i en logistikkjede
avhengigav hvordan den videre prosessen for produktet skal veere. Uansett er produsenten og
forbruker de viktigste aktgrene i forhold til & pavirke transportene. Denne vurdegngen
knyttet opp i mot produsemiakt og forbrukermakt som viktige begreper i var maskégdte

verden. Transportgrer, infrastruktuwrg terminaleiere, logistikkaktgrer og andre er i denne
sammenhengen sett p& som et virkemiddel til & na et mal om beerekraftige transporter. De er
viktige og helt avgjgrende bidragsytere, men har med utgangspuakderingen over ikke

blitt tatt med i utvalget av informanteDet betyr atsjafgrene selv elleinformanter fra
transportselskaperikke er intervjuet. Jepar kun tatt utgangspunkt i den pagaende debatten
mediaom forholdenerundt utenlandske traportagrer og i forhold til de svarenens kom

fram gjennom intervjuene med Marine Harvest, Lergy og SalMar.

De viktigste iformantene er ledere/mellomledere i sine organisasjoner og representanter for
oppdrettsnaenigen selv. Det har veert viktig & fa fragdet lokale perspektivet og fa fram
innspil |l p - 0 hDeb eri havkdsadoppdrettsngekingens logistikkansvarlige
som har oversikt over transportbehovet for de ulike bedriftene og som kan gi svar pa hvorfor
de handler som de gjer, samtidig soi@ er eksperter pa sin egen bedrift; muligheter og
begrensninger. ey ville i utgangspunktebenytte intervju med de logistikkansvarlige
bedriftene for & hente inn mine primzerdata.min undersgkelse er det [@drifter og3
lokasjoner jeg tautgangspunkt.iPa Frgya er det sidapene Marine Harvest AS som er
lokalisert pa Ulvgya (Hitra), Salmar ASA pa Nordskaget (Frgya) og Lergy Midnor AS som er
lokalisert pa Dolmgy (Hitra). | arbeidet med a skaffe informanter fikk jeg ogsa kontakbmed

av de som har miljgog kvalitetsansvar innenfor bedriftene, samt i ett tilfelle lederen av en
lokal produksjonsenhet. Dette har etter min mening gjort tilfanget av data bredere, og
samtidig mer omfattende i forhold til det videre analysearbeitisg. avtaltemed mine

informanter at jeg ville benytte stilling og selskap i oppgaven, ikke navn.
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Mine informanter har veert:

Logistikkleder og Miljgkooridnator i Lergy Seafood ASA, intervjdenh 13.oktober 2010
Plant Manager Marine Harvest ASA, intervjueten 26oktober 2010

Leder for logistikk, salg og markedsfgrin§alMar ASA intervjuetden 27.oktober 2010
Markedsanalytiker Eksportutvalget for fisk (EFF) den 28.oktober 2010

Direktgr for naeringsutvikling iFiskert og havbruksnaeringens landsforenigHL),

intervjuetden 4.november 2010

Director Processing Technology & Quality i Marine Harvest ASA, intervjuet den 8.november
2010

Det a legge en realistisk og ikke for stram plan for gjennomfaringen slik at det kan vaere tid til
a gjere noe annerledes enn plahlagdervegs, er ngdvendi@ette gjelder spesielt hvis
informanter og ngkkelpersoner ikke kan stille opp til intervju slik som planlagttiagel
hverdag. | arbeidet med a fa avtalt intervju med informantene har det til tider veert vanskelig &
fa avtalt tdspunkt for et mgte. Det har veert avgjgrende & ha muligheten til & raskt kaste om pa
egen timeplan for & i magtekomme informantenes gnsker. Og slik skal det vel vaere i en

posisjon hvor forskeren er helt avhengig av den informasjonen som informanten kan gi.

| et transportpolitisk perspektiv er det behov for & ga neermere inn pa hvilke forutsetninger og
rammebetingelser som ligger inne i bade nasjonale og regionale transportplaner. | denne
sammenhengen vil bade fylkeskommunene og alle transportetatene sens Stagvesen,
Jernbaneverket, Kystverket og Avin@tatlig aksjeselskap under Samferdselsdepartementet
veere viktige kunnskapsbasést fra problemstillingen slik den dwonkretisert har det ikke

veert behovfor & ha egne intervjuer med representantersfatsetatene og Avinor. Det har

veert muligd hente store mengder bakgrunnsdata i offentlige dokumenter som bla Nasjonal

Transportplande ulike etatenes Handlingsprogrammer og prosjektoversikter.

Forbrukermakt er viktig og jeg burde ut fra mangumentasjon i forhold til utvelgelse av
informanter ha tatt med forbrukeren. Forbrukeren i dette tilfellet er over hele verden og vil
veere forskjellig avhengig av hvilke markeder forbrukeren befinner seg i. Det vil ogsa vaere et
for stort prosjekt & falthakemelding fra ulike forbrukere i Europa, Russland, Asia og USA.
Jeg har derfor i dette tilfellet satt meg selv i forbrukerrollen. | tillegg er det fokusert pa
forbrukerpavirkning i ett av spgrsmalene i intervjuguiden. Forbrukermakt er derfor vurdert til

a veere en del av analysen pa tross av at forbrukerne ikke er en del av informantutvalget.
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tillegg til forbrukeren er bade importgrer av norsk laks og store supermarkedkjeder (til og
med internasjonale kjeder) viktige aktgrer i perspektivet forbrukerdegttar utgangspunkt i
at bade importarer og de store supermarkedkjedene representerer forbrukerne. Dette kommer

ogsa frem i den empiriske analysen.

Jeg har veert bevisst pa ikke & ha for mange informanter, fordi analysearbeidet ville bli sveert
omfattende Likevel har jeg giennom hele prosessen holdt dpent muligheten for & supplere
mine data med nye intervjuer evt. komplettere allerede utfgrte intervjuer for & sikre at de data
som er innhentet er dekkende og relevante for min analyse. Erkjennelsen ateraiufat
analysearbeid avhengig av antall intervjuer stemmer ogsa med metodelittefebu@siere

Crang& Cook i Doing Ethnographiep. 133 01 t 6s a horri d but i nesc
takes more time to organize, write and present material well,thtn does t(@m gat he
Wax 1983: 19384).

4.2.5. Mulighet for bruk av fokusgrupper og fremtidsscenarioer
| en tidlig fase av oppgaven ble det vurdert en mulighet for & opprette interne fokusgrupper i
de enkelte selskapelilarine Harvest AS, Lergy Seafood A§ 8almar ASAYfor sammera
kunne drive scenarioutvikling. Et slikt opplegg kunne fart til en bredere diskusjon og
bevisstgjgring blant egne ansatte, og samtidig fatt forankret fremtidsperspektivene i ulike
scenarioer. Dette ble gjort et forsgk pa a faetil slik lgsning i egen henvendelse til
oppdrettsselskapene, men svar pa om muligheten for en slik prosess var til stede uteble.
Denne type prosessl kreve noe mer forbereds og involvering av selskapene, men det
kunne ha veert en mulighet for a utforfinemtidsscenarioer de kunne ha haftte av i eget
strategiarbeid. Gjennomfaringen tigdi sa fall ha veert planlagt godbg utfart presist og
effektivt. Dette er selskapesom er sveert jobbintensive og hvor tid er en kritisk linje for deres
virksomret. Det er derfor forstaelig at det kan veere vanské&li§ bruktsa mye tid for sa vidt
mange mennesker i en slik gruppepros&ster & ha erfart utfordringene med & fa pa plass
avtaler for et intervju, er det forstaelse for at det ikke er rom for den tyjpétetkuten at det
initieres av selskapets ledelse. | arbeidet med oppgaven og i forbindelse med intervjuene har
jeg benyttet allerede eksisterenfigesightinalyse utarbeidet av Norsk Forskningsrad og
|l nnovasjon Norge oOHavbr ulé o Réppoden giGat bildesa/s pr e n
hvilke tiltak som anbefales avhengig av ulike fremtidsscenarioer i oppdrettsnaeringen ogsa pa
transportsidaProsesseringsteknolegog kvalitetsdirektgren i Marine Harvebbdde veert
med i arbeidet med analysen og kjente dibdesultatene. Mitt spgrsmal er likevel om dette
arbeidet har bidratt til gkt forstaelse for problematikken rundt transport av opprettsfisk inn i
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de enkelte selskapene, om det har veert gjort anstrengelser fra Norsk Forskningsrad og
Innovasjon Norge i dse informasjon om resultater fra arbeidet og hvordan selskapene kunne
ha brukt kunnskapen inn i sine strategiske valg for fremtidens transporter. Rent metodisk er
etter min mening utforming av fremtidsscenarioer et viktig bidrag til & oppna en felles
forstdelse av trender og krav i tiden som vil kunne pavirke var felles framtid. Det ma vaere av
betydning for oppdrettselskapene a ha forestillinger om retninger i samfunnet som vil kunne

pavirke deres transportmuligheter og markedsmulighetielengre perspiv.

4.2.6. Hva er refleksjon?
Refleksjon (eflexitivity) er i Robyn Dowling (2000) sin artikkel definert av Kim England
(1994) som en prosess av konstant bevissthet i det du gjer, selvransakelse av en selv som
forsker og forskningsprosessen. Det betyr at vi fanskere og som formidlere av innhentet
kunnskap, hele tiden ma veere sikre pa at vi ikke pavirkes undervegs bade som forskere, i
forskningsprosessen og i mate med vare informanter. For a gi tid og plass til refleksjon
undervegs kan det veere nyttig & hapemsessdagbok (research diaf®pwling, 2000) hvor
vi skriver ned vare tanker om det er ting som bgr vurderes i forhold til hvordan prosessen gar

undervegs, egen pavirkning etc.

| arbeidet med min oppgave har jeg benyttet en slik dagbok i forbindetbetaevjuene. Jeg
har reflektert over reisene jeg har foretatt for & mgte mine informanter, hvordan jeg er blitt

mottatt, min egen person og posisjon, samt opplevelsen av hele intervjusituasjonen.

Jeg har i samme dagboken ogsa skrevet ned tanker dgsjafier som har kommet til meg i
prosessen med & utarbeide intervjuguiden, gjare avtaler, gjennomfgre intervjuene, transkribere
og analysere de data som jeg har hentet inn. Loggfgringen har veert sveert nyttig for a forsta
mine egne reaksjoner og i ettertid klare forestillinger om hva som kan ha pavirket meg,
spesielt i arbeidet med tolkning og analyse av intervjuene. | intervjuene opplevde jeg ulik grad
av kontakt og felles forstaelse med informantene. Det er viktig at denne opplevelsen ikke skal
pavirkeen rangering av innspill fra de ulike informantene og at jeg som forsker er i stand til &
benytte alle innspill og analyseresultater likeverdige. Jeg ma veere bevisst pa og ikke

overtolke eller underkjenne svarene i intervjuene.

4.2.7. Posisjon og person
Denne opgavens tema eet resultat av tidligere utdanning, tidligere arbeidsforhold og
personlig interesse. Det betyr at jeg kan ha bade et syn pa problemstillingen som gar pa tvers

av det som mine informanter har, og fgle at jeg har mer kunnskap onettema
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informantene. Denne problemstillingéar jeg tatt inn over meg. Jeg har pregvd a toee

min egen person for a framsta som lyttende og vise eerlig interesse for det informantene har pa
hjertet. Mine personlige egenskaper har sannsynligvis pavirket intetwasgonen bade
positivt og negativt. At jeg er en dpen og tilgjengelig person har nok gjort det enkelt for meg
raskt & komme inn i en god samtale med informantene. Likevel kan jeg ogsa se at mitt
engasjement i temaet kan ha bidratt til at informantenéliieavbrutt i sine fortellinger. Jeg

er usikker pa om dette har hatt betydning for mitt tilfang av datedefen meda hagode
kunnskapeom temaet er a kunrigdra til godeog interessantdiskusjoner undervegsgjare
informanter mer engasjerte triyggere pa at de blir forstafben erfaringen har jeg gjort i de
fleste av intervjusituasjonene.

Jeg mener at min kunnskap og kjennskap bade til trangmpappdrettsnaeringen har bidratt

til en god forstaelse mellom informant og intervjuer. Jeg mdaepgsa kan ha bidratt til at

jeg har blitt mer betraktet som en insider. A bli betraktet som en ingid&unne bidra
positivt i forhold til & bli akseptert, men negativt i forhold til at det kan bli for neert og
subjektivt (Dowling, 2000).I mitt tilfelle har jeg ikke opplevd noe negativt knyttet til
insiderrollen,den har slik jeg ser det fungeam engoddgrapner. Jeg opplevde i ett tilfelle a

fa tilbakemelding pa at selve problemstillingen jeg hadde valgt i oppgaven ikke var relevant
for oppdrettseeringen. Det gikk ikke pa insidéwusiderrollen, men heller ulikt syn pa hva
som er viktige problemstillinger i neeringen, das transport av fiskkke var det og at
oppgaven var for svevende. Jeg valgte likevel & holde fast pa problemstillingen og har
gjennom datainnsamlingen funnet problemstillingen som sveert relevant i forhold til det som

informantene selv opplever.

4.3.Metode for analyse
4.3.1. Analyse av datamateriale

A lese og analysere tekst

For & analysere tekst er det viktig & tenke dwer tolkning er, hvdorstaelse er og hvordan en
tekstanalyse skal gripes.ddette ereksempler pa en hermeneutisk overveidgimeneutikk

er ogsa tidligere beskrevet i avsnittet hvor jeg rent metodisk begrunner en kvalitativ
tilneerming og forholdet til tekst i den sammenp.Tekst kan ogsa veere kart, bilder, maleri,
film og multimedia (Forbes, 2000). | dag er internett en kilde til tekst, lyd og bilde og er viktig
bade i dokumentasjon og presentasjon. Nar vi leser og analyser neksvi veere
oppmerksomme pa flere tinghvilken kontekst er teksten utformet, ordvalg (bruk av ord og

hyppighet), tekstens oppbygging, bruk av bilder osv. Tekst beskriver ogsa en representasjon i
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form av at teksten i varierende grad kan veere partisk, fragmentert, subjektiv og inneholde
mange ortolkninger (Forbes, 2000). Det er derfor mange som benytter dekonstruksjon av
tekst og analyse av diskurs som angrepsmate i tekstanalyse for & bla finne de lagene av
mening som kan ligge i tekstuttrykket. Det er likevel viktig & huske pa at sprakrikiaer

presis redskap og at ogsa dekonstruksjon av tekst kan ha sine svakheter (Forbes, 2000).

| min oppgave har det veewti kti g - se gjennom Deedvaref t ene s
oppmerksom pa til hvilket formal teksten er utarbeidet, hvem som stab&d& interessene

bak og forfatter) og hvilke sammenhenger den er brukt i, er viktig for & finne essensen i
budskapet og & gi en s ngytral tolkning som mulig av materialet. En gjennomgang av det
materiale som oppdrettsnaeringen selv produserer, bade nasringgresseorganisasjoner og
oppdrettsselskapene, beerer preg av at de vil framsta som ansvarlige samfunnsbyggere og med
beerekraft og miljg som et viktig budskap. Det er viktig & se bak teksten og konteksten for a
finne ut om det er brukt ord og uttrykkiltker og layout) som formidler et budskap som

kanskje ikke helt er i trdad med den opplevelsengivelsendar av neeringa og hva som er de

faktiske forhold.

Jeg oppfatter ogsa rent metodisk at bade statstikk og annet tallmateriale er tekst i den forstand
at det kan tolkes og forstas avhengig av forskeren sitt stasted, innfallsvinkel og posisjon. Jeg
har i tallmateriale jeg har benyttet funnet svakheter og ulikheter litt avhengig av hvor tallene
er hentet fra. Det er mulig & analysere og harmonisere grsaialag finne grunner til ulike
tallstarrelser osv. For min oppgave er ikke ngyaktig tallstarrelser sa viktig at det er gjort slike
bestrebelser i forhold til de grunnlagsdata som er benyttet.

Analyse av data fra intervju

For selve analysen starter oppet viktig & ga gjennom alt primeermateriale pa nytt, bade for

a friske opp hukommelsen og for & komme tilbake til den opprinnelige konteksten disse
dataene ble konstruert i (Crang & Cook, 2007). Fgrste delen bestar & si noe om hvordan en
skal omforme datan i analysen. Det er mange mater a analysere denne type data pa, men et
forslag er & dele opp teksten i kategorier eller tema for & sortere og lage ferdaftigav
grunnlaget. Det er viktig & bruke mye tid pa & oversette/analysere materialet. feanalys

mye mer enn - ta ut ogodbiteneo(Crang & Cook

Besvarelsene pa mine spgrsmal fra informantene ble under intervjuene skrevet ned pa papir
og samtalene ble tatt opp pa diktafon. | etterkant av intervjuene har jeg transkribert samtalene

fra lydfilene til tekst og satt de sammen med det som ble skrevet ned under intervjuene.
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Lydfilene fra diktafonen har vaert et meget godt redskap i sammenstillingen av svarene pa de
ulike spgrsmalene i intervjuguiden og for a rekonstruere hvordan de ulike svéeetile b
undervegs i intervjuet. De har ogsa bidratt i arbeidet med a lytte til undertoner i uttalelser og
tolke teksten i intervjuene som skal inngd i analysen. Jeg har brukt mye tid pa & analysere
teksten i den transkriberte og sammensatte besvarelsatefrguene. Det har veert viktig for

meg a finne en god struktur p& analysen slik at den henger sammen med de besvarelsene som

har kommet fram i intervjuene.

Analysen er derfor sortert pa tema i forhold til spgrsmalene i intervjuguiden for a kunne
sorteredata pa en mest mulig hensiktsmessig mate og samtidig fa en struktur som gir en god

sammenheng mellom problemstilling, teori og analyse.

Troverdighet
Det er oppdrettsneeringen selv saktgr somkan gi uttrykk for hvor skoen trykker

transportkjedermg ha mulighet for akjgpe annen type transport. Derfor vil det veere viktige
data som produseres i intervjuerlekevel vil det veere noe usikkerhet knyttet til de
opplysninger og data som informantene gir i forhold til eventuedimtidige transporter,
fordi deikke kjenner hele transportkjeden unntatt dedelene deselv har hand om og sarger

for biltransporten eller flytransporten fram til kunden.

| denne type av virksomhet oppleves, etter mine erfaringer, restriksjoner som problematisk og
hemmende for baddriften og inntjeningenNeaeringen innretter seg etter palegg som gis, men
det vil heller ikke veere i naeringens interesse a jobbe for flere restriksjoner, og da heller ikke
restriksjoner i forhold til valg av transport. | min oppgave forutsetter jeg atfalimasjon

som er gitt er troverdig og apen, og at informasjon som gis ikke har noen form for skjult
agenda.Likevel er det muligheter for strategiske svar med tanke pdjdrettsnaeringen
opplever strekt press i forhold til produksjonsprosessen fra draddévelser og myndigheter.

Det er rimelig & anta at dette vil pavirke den informasjonen som framkommer i intervjuene og
at det for naeringen er viktig & framsta som bade anstendig og troverdig. At de enkelte firma
holder sine forretningshemmeligheter fagsselv har blitt formidlet intervjueren forut for

intervjuene oger sveert forstaelig.

Komplette data?
A benytte intervju som metoden veere utfordrende i forhold til & f& komplette data i min

analyse.Det vil veere en grense for hvanange som kan intenvgs i et kvalitativt
forskningsintervju i forhold til omfang av datey rammene for oppgavebet vil ogsa kunne
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stilles spgrsmalstegn ved om det er komplett nok i forhold til det utvalget av informanter som
er valgt i undersgkelsehlt fra den problemstihgen jeg har og derebrien som er valgt i
oppgaven, mener jeg at intervjuene representerer komplette ndidatainneanalysere og
belyseproblemstillingene pa en adekvat mate. Min hovedhensikt har veert & fa data fra de som
produserer oppdrettslaksen, som har transportbehovet og som kan vite noe om hva som skal

til for & endre dagens strukturer.

Jeg har 6 dydeintervju som grunnlag for mittatamaterialeFor & sikre mine intervjuer i
forhold til & besvartut de spgrsmalene jeg har hatt behov for & fa svar pa, har jeg hatt et
oppsett i notatet for intervjuet som sjekkliste pa besvareSmersnilsstillingen i intervjuene

har veertviktig for & sikre komplette datadeg har ikke avsluttet intervjuene far jeg har fatt
svar pa alle mine spgrsmal eller at informanten har gitt opplysninger om evt. andre i bedriften
som kunne svare mer utfyllende pa mine spgrsmal (kompletterende datamateriale).
Intervjuene er i hovedsak gjort med informanter som har veert logistikkansvarlige og/eller
miljgansvarlige de ulike beriftene, noe som jeg mener Hadratt til at bedriftensin policy

pa transport og miljg har kommet godt frem. Informantene har hatt kammsk temaet pa

litt ulike mater, men summen av materiale gir et godt underlag for videre analyse.

| tillegg til intervjuene bygges data pa mange andre typer av kilder fra fagmiljger, forskning
og offentlig materle produsert av statsetater, offentliggamisasjoner og statistikk. Slik jeg
ser det hamisse ulike kildene bidratt til & komplettere og underbygge datamateriale fra

intervjuene.

Gyldighet og/eller palitelighet

| en situasjon hvor en som forsker skal formidle eller uttrykke andre informainer s
meninger og inntrykk er det viktig & veere oppmerksom pa sin egen rolle. Arbeidet skal veere
palitelig i den forstand at de som deltar som informanter skal fgle seg trygge pa at det de sier
blir behandlet pa en palitelig mate. Det er derfor strengetkrappbevaring av datamateriale

for & sikre mulighet for gjennomsiktighet og &penhet rundt forskningsmateriale.

| mitt arbeid er det benyttet diktafon som opptaksmedium i tillegg til at det er gjort notater
undervegs i intervjuet. Alle er blitt spurt périfidnd om det har veert greit & ta opp samtalen pa
band. Ingen av informantene har veert negative til det. Dette betyr at datamateriale samlet
bestar av samtaler pa band, ranotater fra intervjuene skrevet for hand og transkriberte

intervjuer som etter lyttijm og skriving er lagret som en wefitl
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| lgpet av arbeidet medppgave har lagrede data, bade opptak, notater og datafiler kun veert

tilgjengelig for forskeren.

Egnethet

Det er viktig & spgrre seg om de dataene som er innlidémpet av datainnsamlieger egnet

til & belyse problemstillingen ioppgave. Hvis den ikke er det ma en spgrre seg om
problemstillingen er feil eller om den ma ga enimgrvjurunde med nye spgrsmal for fa data

som kan svare ut problemstillingen bedri&evel er det viktig &huske at god kvalitet pa data

ikke ngdvendigvis fegrer til god forskning, og at alt beror pa hvordan du analyserer
kildedataene (Silverman, 2007)denne oppgaven har det veert behov for & endre deler av
problemstillingen undervegs i arbeidet pa grunn aiklimngen bade med tanke pa tilfang av
informanter og spgrsmalsstillingene i intervjuguiden. Men hovedproblemstillingen har statt
fast. Opplevelsen i analysearbeidet har veert at dataene er relevante for a besvare

problemstillingene etter at de ble endridrbindelse med arbeidet med intervjuguiden.

4.4 Etiske problemstillinger
Forskeren har en uavhengig rolle i undersgkelsen, men utgangspunktet for oppgaven er en
forestilling om at funn i undersgkelsen kan vaere et bidrag i arbeidet med & underbygge behov
for forandring av transportmiddelfordelingen slik den er i dagpgaven tar utgangspunkt i
en forutsetning om at den i dag ikke er baerekraftig. Det har veert etisk viktig & fortelle
informanten om bakgrunnen for undersgkelsen og de beveggrunner forskerékkénaat
bilde av en ngytral informasjonsinnhenter, men en samfunnsdeltager og bidragsyter inn i

arbeidet med a skape transportlgsninger som ikke pafarer dsegige ungdvendige

belastninger.

| intervjusituasjonen har det veerktig a tenke over hvordaiorholdet er mellom intervjue

og informant. Det vil veere ngdvendig a fa til en god dialog med informastenekan bidra

til at det skapes en trygghet for at deres mening kommer fram og at forskeren framstar som
mottagelig og interessert. Det har vadiktig at intervjueren framstar med tillglik at det
skapes en trygmtervjusituaspn og en arena for den gode samtakére av intervjuene har

veert utfgrt i informantenes lokaler og jeg har vaert pa besgk i deres lokaler pa Hitra
(produksjonsanlegg), Trnalheim (avd.kontor), Bergen(hovedkontor) og Tromsg
(hovedkontor). Ett av intervjuene ble utfart pa en ngytral plass (hotell), mens ett intervju var
et telefonintervjul og med at det er jeg som har bedt om intervjuet og slik sette er bruker av
informantenes tid, har det veert viktig & fa til intervjuene i informantens lokaler. Vurderingene

gjelder ogsa ufra en betraktning om en trygg intervjusituasjon og en god arena for samtale
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Jeg tror at det har bidratt til en tryggere ramme rundt intervjusituasfon@rformantene og

at situasjonen har veert mer preget av en samtale enn at jeg har stilt spgrsmal som de har
besvart. Intervjuet som foregikk pa ngytral grunn fungerte greit, men var ikke sa optimalt som
det burde fordi plassen det forgikk pa ikke vadigaok skjermet. | dette intervjuet har opptak

av samtalen veert sveert viktig i transkriberingen av intervjuet og det pa falgende
analysearbeidet, i og med at det var enkelte forstyrrelser undervegs i intervjuet.
Telefonintervju er kanskje det vanskeliggtd grunn av at en ikke far etablert en direkte
kontakt med informanten og skape et fellesskap rundt intervjusituasjonen. En far heller ikke
med seg ansiktsuttrykk og kroppssprak som kan vaere med pa a understreke uttalelser eller
mening. Siden en i et kvaditivt forskningsintervju legger nettopp vekt pa slike forhold vil jeg

for ettertiden vaere forsiktig med & benytte denne intervjuformen ved en kvalitativ studie.

Det er viktig & handtere data pa en etterretteligenfor ettertiden. Opptak av intervjuer@ p
diktafoner ikke er mulig & overfare som lydfiler til for eksempel pc. Lydfilene kan tas vare pa
som lydfiler pa diktafonen, men jeg anser denne lgsningen som lite siRietrbetyr at
lydfilene ma slettes og vil ikke inngd som dokumentasjon i oppga@aptegninger fra
intervjuene i kombinasjon med transkriberte lydfiler dokumenteres i tekstfiler og vil bli tatt
vare pa for ettertiden.

4.5.Erfaringer fra prosessen
Det er viktig & ha et realistisk bilde av hva en kan ha mulighet for & undersgke i lgpet av den
tiden som er avsatt tdppgave. Det kan i farste omgang veere arbeidet med begregemi
og definering av oppgaven som kan ta lenggeenn farst forutsatt.edy mener det derfor har
veert spesielt viktig &ruke tidi starten fora fa en sd god oversikbm muligover tidligere
forskning pa omradet, bade for & fa reguient problemstillingen og forskningsssanalene
ut fra dette. Forskningsprosessen er iteraten forstand at sedvanalysen og konklusjonen
kan pavirke problemstillingen helt til sluttfasen og at dette kan ha praktisk betydning for egen
progresjon i arbeidet med & fa fullfart oppgaven. Delmal har veert viktig for & f4 en stegvis

progresjon

| oppstarten av arbeidet med oppgaven var det viktig for meg & kunne legge en plan for hva
som burde utfgres nar i lgpet av aret fram mot innlevering i mai. Arbeidet med
problemstilling og forberedelsédnle gjortallerede i var semester201Q noe som var sert

nyttig i forhold til modningsprosessen en slik oppgave ma ha. Jeg hadde i oppstarten av
arbeidet et gnske om a kunne trekke inn oppdrettsnaeringen selv og se pa muligheten av bade

en mer omfattende vurderingen av fremtidsscenarioer, men ogsa mulighetdmunne gjgre
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oppgaven i samarbeid med organisasjoner som FHL og/eller NHO Trgndelag. Jeg hadde mgte
med organisasjonene, presenterte min problemstilling og forslag til gjennomfgring, men fikk
ikke gehgar for verken problemstilling eller muligheten agj@re oppgaven i samarbeid med
organisasjonene. De mente at oppgaven ikke hadde relevans for deres kjerneomrade og at
problemstillingen var alt for vid og Osvever
en sveert optimistisk periode i starten, meg har i ettertid innsett at mitt utgangspuogt

min problemstillingikke var godt nok forankret i deres hverdag for at besvarelsen i oppgaven
kunne gi innspill og svar i forhold til deres oppfatning av hva transportproblemene bestar i.
Likevel valgte jeca holde fast i den opprinnelige hovedproblemstillingen og oppgaviesaer
mateen uavhengig undersgkelse. Jeg har i samrad med veileder og i forbindelse med arbeidet
med intervjuguiden snevret inn bade omrade for undersgkelsen og spisset problemstillinge
noe. Jeg har ogsa erfart gijennom intervjuenéeata for oppgavenproblemstillingen og

spgrsmalene har relevans for oppdrettsnaeringen.

Det & legge en realistisk og ikke for stram plan for gjennomfaringen slik at det kan veere tid til

a gjare noe annerled enn planlagt undervegs, er ngdvenslig.| v . om j eg har hat
plano for arbeidet med de wuli ke kapitlene
transkriberingen av intervjuene jobbet med de ulike delene parallelt. Jeg mener dette er en god
metode og for gvrig i trdd med metodeteorien. Transkriberingen og tolkningen av intervjuene

har vaert arbeidskrevende og har tatt tid, men jeg har i analysearbeidet sett god nytte av & ha
brukt tid pa denne delen av oppgaven. Tidlig i arbeidet hadde jegemégr som jeg gnsket

a benytte som utgangspunkt. En god del nytt teorigrunnlag har kommet til undervegs, og det

har veert en viktig prosess a fa pa plass teori som bidrar til gode draftinger og som

underbygger analysen og konklusjonene.
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5. Analyse

| den empiriske analysen vil jeg belyse tre ulike omrader som kan pavirke mulighetene for a
oppnd mer beerekraftige transporter. Dette 1¢rforhold som kan knyttes til edve
transportmiddelvalge®) hva som kan bidra til & redusere energibruk og utslippdeggns
transportmiddelvalg og ved bruk andre mulige transportmiddelvalg for fremtiden, samt se pa
3) mulige endringern transportkjeden vurdert opp mot det beerekraftbegrepet som teorien

underbygger.

| tillegg vil jeg komme inn pd hva som i utgangspunkiegges til grunn for selve
transportmiddelvalget, hvordan disse har oppstatt og hva som kan pavirke
transportmiddelvalget. Nar det gjelder transportmiddelvalg for naeringen histetisidagen
situasjonog framtidige mulighetewil jeg vurdere empiriem oppgave opp mot teorier som
Webers lokaliseringsteori (kostnadseffektivitey Giddens struktureringsteofstruktur i
aktar). Med tanke pa aktgrens muligheter vil jeg se pa empiri i lys av teori om innovasjon,
mens strukturer diskuteres rundt teari stiavhengighet, bade historisk som path dependence,
men ogsa framtidige muligheter i forhold til path creati®eerekraftbegrepets tre pilarer; det
biologiske system, det gkonomiske system og sosiale systeiggél Somhovedyrunnlaget

for mulige fremtdige lgsninger.

| den empiriske analysen vil jeg ta utgangspunkt i produsesaienden viktigste aktgren, og
det er oppdrettsnaeringestiistedsom er viktigst i analysen transportkjeden er produsenten i
den ene enden av verdikjeden og forbrukeren iatwiie. Forbrukeren vil ikke ha stort fokus
her, men jeg vil komme inn pa problemstillinger rund krav til verdikjedens miljgmerking,

samt forholdet til markedsarbeid og muligheter for nye markeder.

5.1. Transportmiddelvalg

5.1.1. Innledning
Marine Harvest ASA (Marine Harvest) har slakteri pA Ulvan pa Fjellvaergy og har ingen
leveranser fra Hitra med bat, kun bil som enten kjares direkte til egne foredlingsfabrikker i
Europa eller direkte til markedet. Det benyttes ogsa béigin terminal p&ardermoen eller
til andre flyplasser i Europa (Frankfurt, Schiphol og Heathrow) hvor leveransene ompalleteres
og sendes med fly til destinasjoner i Russland, @stenlé8& (opplysninger gitt intervju
med Marine Harvest 26.10.10

Leray Seafood Group\SA(Lergy) har slakteri pA Dolmgy pa Hitra og har noen mindre

leveranser med fryst blokk (enten som fryst filet eller som hel fisk) som gar med bat til
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Europa for videreforedling. Dette utgjer en sveert liten andel og hovedandelen av fisken gar
med bil fraHitra. Transporten til Europa, mye pa @&tropa, gar med bil hele vegen. Ogsa
noen leveranser gar med bil til Russland, men de gar i hovedsak med fly. Transport til
markedene i Asia foregar med fly. Lergy har som mal & redusere bilfrakten og har ptartet o
med transporter med tog pa de mest trafikkerte strekningene, bla til FearfkidkTrgndelag

gar det i dagm daglig transport med bil til Trondheim, videre med tog til Oslo og til Europa

BRING har egne tog fra Europa til Oslo (opplysninger gitt émju med Lergy 13.10.10).

SalMar ASA har liten transport av oppdrettslaks med bat, i hovedsak fraktes fisken med bil
fra Frgya bade til markedene i Europa og til Russland. Markedene i @sten og USA betjenes
med fly ut fra en kontinental flyplass i Eurofmpplysninger gitt i intervju 27.10.10). SalMar

satser pa foredling pa Fraya og i lgpet av 2010 ble et helt nytt og moderne foredlingsanlegg
ol nnovaMar o0, som i v ag learkeiding iav laks, dadttld driftnldalge s | a k
SalMar skal anleggetsere i full drift i lgpet av 1.kvartal 2011. SalMar oppgir at slakting og
bearbeiding pa Fraya har veert en sentral del av selskapets langssiktige strategi. SalMar har
ogsa en malsetning om @kt grad av videreforedling av laksen, slik at starre deler av
verdigkningen kan beholdes i selskapet. De sier i sin forretningsstrategi videré &:t | o k a |
videreforedling vil ogsa veere et bidrag til miliget gjiennom redusert eksport av hel fisk med
hode og bein, deler som iasvt liten grad gar til konsuo(SalMar ASA 29.04.201).

Hovedtrekkene fra intervjuene er at det bekreftes at oppdrettslaksen i hovedsak sendes med
bil via Fv 714 og E39 inn til E6/Rv 3 for videre frakt ned mot markedene i Europa og
Russland, og til flyplasser i Norge, Sverige, Tyskland, Nederlgn8torbritannia for videre
flyfrakt til markeder i Russland, Asia og USA. Dette stemmer med den statistikken som er
lagt til grunn for oppgaven (Fiskeridirektoratet, 2009; SSB, 2010; Mathisen et al, 2009; Sib
rapportnr. 2/2009; EFF, @ost av 0710, 2010) men det er viktig & merke seg at nesten all
oppdrettlaks fra regionen blir fraktet med bil gjennom Norge (unntaket er noen togtransporter
og enkelte battransporter som Lergy viser til). Eksporten av laks fra Hitra/Frgya har gkt
betydelig de siste arenfra ca 80.000 tonn i 2008 til ca 130.002009 (EFF, 2010 e-post

av 1404.11) og ca 160.000 tonn i 2010 (antatte tall i intervju med Marine Harvest 26.10.10).
Det er vist til noe hgyere tatt fra EFF og neeringen selv enn hva statistikk fra
Fiskeridirekoratet viser til. Det har ikke veert mulig & finne arsakene til dette, men det har

ingen vesentlig betydning for analysen.

Dette er en stor vekst i naeringen som ogsa bidrar til en hay vekst i biltrafikken pa vegen.
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Gjennomsnittlig trafikkmengde pa streknaérger i falge Statensegvesen (gost fra Tore

Moan, 14.04.11) ca. 1350 kjgretay per. dagn, og tungtrafikkandelen av antall kjgretay pa
strekningen er ca. 16 prosent. Det betyr at i underkant av 220 trailere passerer Hitratunnelen
hver dag. Statistikken fra Statens vegvesemiser ogsa en klar overrepresentasjon av
utforkjgringsulykker med personskader pa Fv. 714 sammenlignet med gvrige fylkesveger i
SgrTrandelag. De siste 15 arene er det registrert 105 ulykker med personskade pa den
aktuelle strekningempa Fv 714 (Statens vegveser2011). Av disse ulykkene er ca 20%
ulykker hvor tunge transporter er involvertdest fra Statens vegvesen 13.05.11).

5.1.2. Transportmiddelvalg i et historisk perspektiv og dagens transporter
Oppdrettsneeringa pa Trendelagskysten er ei ung naering som har hatt oppturer og nedturer
med tanke pa lgnnsomhet. P& transportsida har bil alltid vaert det transportmiddelet som har
blitt benyttet pa tross av det i mange dar ffastlandsforbindelsen ble etablert, var
ferjeforbindelse bade mellom fastlandet og Hitra og mellom Hitra og Frgya. Historisk var det
etablert mange sma oppdrettsselskap med leveranser fra mindre slakteri owgrduitanen.

Dette har endret seg, ogmaevnt i kapittel Zhar de store oppdrettselskapengpet av de

siste 1015 arenekjapt opp de sma og resultatet er nd en dominans av tre selskaper i
gyregionen; Marine Harvest, Lergy og SalMar. Mange mindre slakteri har blitt til tre store og
noen fa nndre. Dette har fart til en viktig utvikling i transportsammenheng, med en samling

av transportvolumene og en bedret logistikk for selskapene. Samling av transportvolumer gir
en viktig kanaliseringeffektav godset ogjir et godt grunnlag for & ha mer piginnsats pa
infrastruktur med lang levetid og krav til god samfunnsgkonomi (NTP, 2008). Jeg har ikke
funnet data som kunne bekrefte at uttransporten av slaktet laks i hovedsak har gatt pa andre
transportmidler enn bil. P& samme mate som eierstruktugepraduksjonsstrukturene i
oppdrettsselskapene har endret seg over tid, har ogsa bearbeidingsfilosofien endret seg. Fra &
veere ei naering som kun eksporterte hel laks har dreningen gatt mot mer produksjon av filet.
Likevel har eksport av fersk hel laks h&lé% av totalerpa 23,6 Mrd NOK i 2009mens
andelen for fersk laksefilet er kun pa 11%. P& landsbasis er fordelingen av omsetningen pa
ulike eksportprodukter slik; fersk hel 74 %, fersk filet 11 %, fryst filet 8 %, fryst hel 5 % og
resterende rgykt ellemnet 2%. | lgpet av 2010 var eksportverdien av oppdrettslakarogt

steget til 33 Mrd NOK (EFF, 2011). Eksportverdien representerte 944.000 tonn for hele
Norge. Jeg har ikke hatt tilgang til eksakte tall p& andelene fra Frgya og Hitra, men ut fra
opplysninger i intervjuene og oppdrettsselskapenes egne utsagielen av bearbeidet laks

gkende fra denne regionen, og at gkt bearbeiding er et mal for alle tre selskapene i denne
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undersgkelsen. En dreining av fokus pa eksport av bearbeidet laks er iemawebers
lokaliseringsteori og effektivisering av transportkostnadene. Lokaliseringsteorien viser
hvordan en skal oppna minst mulig transportkostnader mellom produksjon av rastoffet til
videre bearbeiding og i transporten ut til markedene. Weber visat tiekteduksjon pa
produktet erviktig for & oppna reduserte transportkostnader atet bearbeideprodukter

sveert transpoeffektivt mhp volumer

Pa grunn av at det historisk og fram til i dag i hovedsak ikke har veert brukt annet
transportmiddel enhil, har det veert press pa utbyggiamginfrastrukturen i gyregionen. Med
fastlandsforbindelsen fikk regionen en undersjgisk tunnel mellom fastlandet og Hitra,
undersjgisk tunnel mellom Hitra og Frgya og brua mellom Hitra og Fjellvaergya. Utbyggingen
har veet finansiert av forhandsinnkreving pa gkte ferjebilletter, en kombinasjon av
egenbetaling i form av bompenger (38%), kommunale midler (4%), fylkeskommunale midler
(7%) og statlige midler (51%). Vegtiltakene sto ferdig i 1992, 1994 og 2000 (Hitra Fragya
Fadlandssamband AS (HFF), 2011). Strekningen Orkandgunde er ikke utbedret i seerlig

grad etter at fastlandsforbindelsen ble etablert og det har veert stort press fra gyregionen,
oppdrettsel skapene o0og kommune | angs réLaksev
infrastruktur inn mot E 39 og E6/Rv 3.

5.2.Framtidsperspektiver
Norsk oppdrettsnaering er i steviekst. De markedene som vokser mestogsa de mest
folkerike landene i verden (tidligere vist som Russland, Kina og USA, ogsa Brasil). Dissse
markedenéhar ogsade starste utfordringene knyttet til utslipp og energibruk pa grunn av at
det benyttes bil og fly. | mitt intervju stilte jeg alle tre oppdrettsselskapene spgrsmal om ikke
en slik utvikling av markedene var et paradoks i forhold til dagens transpoelratly] men
ingen syntes det. Det var en av de spurte som rent personlig mente at store volumer
transportert med fly ikke kunne veere bezerekraftig pa lang sikt, men understreket at dette var
hans personlige mening og ikke selskapets. Svarene fra oppdketiesls som ble intervjuet
(intervju med Marine Harvest26.10.10; intervju med érgy 13.10.10; intervju med &Mar
27.10.10) g-r p- at de tror at teknol ogi ut v
transportsystemer slik de er etablert, men at tlBeégg ogsa vil veere et behov for a arbeide
for nye markeder bla fryst, som kan benytte alternativ transport som bat. | tillegg var alle
selskapene mer enn positiv til & benytte mer togtransport enn det de gjer i dag. En overfaring
her var i foglge alle & oppdrettsselskapene kun et spgrsmal om tilrettelegging av gode
omlastingspunkter ogalitelige transporter. De gnsket ogsa en bedre tilrettelegging for mer
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bruk av bat, men hadde mindre tro pa en rask lgsning for battransporter. De uttrykte et felles
belov for biltransporter ogsa i fremtiden og holdt fram utbygging av Fv 714 som det viktigste
samferdselsprosjektet for neeringen pa Fraya og Hitrdevju med Marine Harvest ble det
uttrykt bekymring for vegadkonten fra krysset Fv 714/ Fv 364. Dette @ smal og
kronglete veg med ett feltsbru over Knarlagssundetrogmal vegjennom Knarlagssdet

med barneskole pa strekningéintervjuet med fabrikksjefen pa Ulvan den 26.10.11 uttrykte
han bekymring over alle trailerne som passerte dettestdldet hver dag. Det er ikke bare
biltransport knyttet til uttransport av fisken, men ogsa innsatsprodukter i produksjonen som

for eksempel emballasjeprodukter.

Jeg tolker det slik at fremtidsperspektivene for nye strukturer som kommer til uttrykk
gijennom intervjuer og annen dokumentasjon fra interesseorganisasjonene 0g
oppdrettsnaeringen selv, ikke avviker spesielt fra de strukturer som vi har i dag.
Oppdrettsneeringen har likevel klare tilbakemeldinger pa at de selv gnsker a bidra til en
vridning hvis det égges til rette for de miljgvennlige alternativene og at de har en kostnad

som naeringen kan leve med. Logistikksjefen i SalMantérvju 27.10.10) sa det enkelt og

rett fram;o hvi s en oppdretter kan f- 50 RBre mer |
framfor en eksport til Europa med b-t, er va
Mitt hovednntrykk er at dagens transpoitidelvalg oppfattes som gitbg at andre aktarer

som transportarer og infrastruktureiere ma legge til rstéestrukturehvis de skal tai bruk.

Likevel er det ingen motstand mot & benytte artdaaesportmidler hvis de er likegnet.
Logistikklederen i Lergy sier det slik: V i sBRker det mest milj RBvenn

tilfredsstiller vare krav til transporteio .

Giddens struktureringsteori som framholder at aktgren (her oppdrettsnaeringen) selv er en del
av strukturen, strukturen er ikke noe eget system utenfor aktaren. Giddens fremholder ogsa at
det er aktarer selv som har mulighet for endring sieé handlingerNzeringerma selv fa en

erkjennelse av at de faktisk kan pavirke og handle for a sikre en framtidig endring.
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Fremtidig teknologi
Innovasijon i teknologi

Pa grunn av at fossilt brennstoff er en energikilde som verden har et begrenset omfang av og
at problenene knyttet til helse og klima ved bruk av fossilt brennstoff er alarmerende, ser vi
en viss teknologisk utvikling av transportmidlene. Likevel er motorer som benytter fossilt
brennstoff mest brukt, bade i skip, biler og fly. Ut fra teori om innovasjostiaghengighet

vises det til 3 ulike sammenhenger hvor lickkan oppsta: 1) Nar bedriftsrelasjoner er
funksjonelt hierarkiske, 2) nar aktarene pavirkes av felles kognitive strukturer og 3) nar
institusjonell struktur og politiske band forhindrer pakrewaistilling Grabher (1993) i Martin

and Sunley Z006).1 forhold til teknologiutvikling beskriver Martin and Sunley at en typisk
lock-in situasjon kan oppsta nar stien i teknologiutviklingen nar et punkt hvor den ikke kan
endres uten en ekstern kraft elgreksternt sjokoavid (2001) i Martin and Sunley06.

Fordi skift i teknologien pavirker det gkonomiske systemet og leverandgrer,
kunnskapsmiljger, markeder, kunder osv, er det tungt & snu en utvikling som har gatt in en
retning (i en sti) i hundrédr. Dette henger ogsa sammen med de ulike bglgene og
paradigmeskifter i tmsportmiddelutviklingen (figur 28 hvor de ulike transportformene
gjennom de siste 100 ~-r har hatt sine omodal
og fly. I tillegg har utviklingen av telekommunikasjon og mediesamfugitestgrremulighet

for mer verdensomspennende eksport (Rodrigue et al, 2006).

Det er her stiavhengighet kommer inn som et forhold i den teknologiske utviklingen av nye
energikilder for transportmidne. Bruk av fossilt brennstoff har utviklet storindustri, har
enorm betydning for verdensgkonomien, omfattende kunnskapsmiljger er etablert og brukerne
er totalt avhengig av produktet i sin egen hverdag. Det kan se ut som om den moderne verden
er innelds (lockedin) i en teknologisk situasjon i forhold til baerekraft som det ikke er s&

enkelt og likefrem& komme ut av (Martin and Sugle2006).

Nar transportsektoren bruker totalt en fierdedel av verdens energi og star for en fierdedel av
verdens total&€€O2utslipp (kilde) synes det som tvingende ngdvendig at en endring ogsa ma

skje i transportskjeden for & sikre muligheten for var fremtidige eksport av oppdrettsfisk.

Veksten av transport gker pa verdensbasis med mer globalisering og handelsutvekiséng. |
Geography of Transport yStems er detvist til en oversikt som viser de ulike
transportmidlenes bidrag i samfunnsgkonomien gjennom den industrielle revolusjon,
masseproduksjonssamfunnet og i dagens og et fremtidig globaliseringssa@rhfien.i figur

23 viser en kontinuerlig ettersparsel etter transporttjenester i det globaliserte samfunn.
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Likevel viser grafen brudd pa& bidragene avhengig av hvilke tidsepoker de ulike
transportmidlene hadde/har sin storhetstid. &ledle starste gkonomiske bidragene kommer

fra de transportmidlene som forurenser meskter seeiilg beerekraftig! For a dette skal ga i

en mer beerekraftig retning, ma entea ttansportmidlene som katrahsport, skip og
jernbane innta nye posisjoner i wetbildet (hesten har vel utspilt sin rolle i denne
sammenhenge))'eller s& ma de transportmidlene som bidrar mest ogsa bli beerekiéfge

begge deler. Eller er det andre muligheter som det globaliserte samfunn ser som framtidens
transportformer. Diegir ikke denne analysen svar pa.

ﬂnduslrlal Revolution ]I Mass Production |1 Globalization

[

Telecommunications

Roads

- Railways
o
§ Canal shipping
=
& o Maritime shi
aritime
Horses pping ? =

1750 1775 1800 1825 1850 1875 1900 1825 1850 1975 2000 2025 2050

Figur 21 Cumulativ modal contribution to economic oppotunities (Kilde: Figur
3.1 1 The geography of transport systems, 2006).

| dagens samfunn er det storkfs pa& utslipp og energibruk. iden framovervil det
sannsynligvis vaere enda mer i fokus pa dette problemet. Var felles fremtid er avhengig av at
vi finner lgsninger som kan redusere utslippene og energibruken for & sikre
framtidsmuligheter ogsa for de landene som ligger etlandene pa utviklingsstigen.
Avgiftskrav og hgye drivstoffkostnader vil kunne redusere omfanget av transport med bil og
fly noe, men med hvilke transportmidler skal vi da mgte det gkigadsportbehovet med og

med det ogsa gi muligheter for vekst i andre delereaden?

Teknologisk innovasjon og gkonomisk vekst er naert knyttet sammen og kan beskrives som
periodevise bglger. Hver bglge representerer en diffusjonsfase av teknolivgitkg, hvor

det etableres helt nye industrielle sektorer og i det mulighetekst.
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Fem bglger er identifisert sa lan§iqur 24)(Rodrigue, et al, 2006

Figur 22 Long wave cycles ofKilde: Figur 3.1 i The geography of transport systems, 2006).

Veaere padrivere til nye lgsninger

Som nevnt tidligere i kapittel 3.3.8r det en teoretisk retning gkonomisk geografsom
beskrives som evolusjeer gkonomisk geografisk teoriefiner og konsepter som tidligere

kun har veert benyttet i evolusjonsbiologamatt inn og det har skjedshoe v ol ut i onary
i begrepspparatet Her vises det tilbegreper som leering, atihengighet, utvelgelse og
nyhetens interesse (Martin and Sunley, 2006). Dette gir en slags genetisk forstaelse av
hvordan den gkonomiske utviklingen kan ha veert i for eksespeegion. Stiavhengighet
benyttes bade som begrep for & viseniorisk positiv utvikling i et spesielt omrade, men

ogsa i forhold til enhistorisk negativ utvikling Karlsen og Isaksen, 2008). For & forsta
utviklingen pa Fragya og Hitra er det en khistorisk forankring i risikovillige grundere og
kunnskap om fiske, behandling og bearbeiding av fisk. Likevel manglet de noe vesentlig i
starten; omfattende kunnskap om hvordan oppdrett av fisk kunne foregd pa en best mulig
mate. Det ble prgving og feailg, men i det ogsa bygging av kunnskap som i dagens

oppdrettsneaering tas for gitt og selvfglgelig.

| det empiriske materiale som jeg har innhentet i intervjuene med oppdrettsnaeringen, finnes
det mange eksempler pa hvordan neeringene er padrivere for afi@hesninger i dagens
strukturer. Dette gjelder forhold som gkt bearbeidingsgrad, alternativedsimi@toderfor &
redusere kjglemedier agduksjon av vekt pa emballasjgzeringen oppfatter seg sedom
innovative i sin mate & mgate utfordringene, pdete kommer ogsa klart fram i
forretningsstrategien hos de ulike selskapene. Dette gjelder ogsa i forhold til dagens
transporter hvor de viser til vesentlige investeringer pa utvikling av Igsninger som kan
redusere transportert vekt pa fisk, is og emballa$pe ernseringerselv padrivere og aktie
medspillere i arbeidet ndea redusere vekt pa utransportert produkfglge Weber sin
lokaliseringsteori er det i trdd med de gkonomiske prinsippene om at lavest mulig vekt gir

lavest mulig transportkostnad. Aogt til kostnader er det viktig & papeke at redusert vekt
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