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Forord

Dette hovedprosjektet utgjer den avsluttende delen av nautikk utdannelsen ved institutt for

havromsoperasjoner og byggteknikk, lokalisert ved NTNU i Alesund.

Som fglge av interesse for frakting av gods langs kysten, ble temaet valgt til oppgaven. Det
er ogsa en naring med behov for utvikling, og det har derfor veert spennende a sette seg inn

I markedet og naringen.

Vi vil benytte anledningen til a takke alle som har medvirket til oppgaven. Det vil rettes en
stor takk til rederier og interesseorganisasjoner for a sette av tid til intervju og deres
engasjement til prosjektet, samt veileder Hallgeir Giske. Det rettes ogsa en stor takk til

Kystverket, for hjelp med utforming av oppgaven i tidlig fase og for & svare pa intervju.

Til sist vil vi takke doktorgradsstipendiat ved NTNU, Marie Haugli Larsen, for all hjelp

underveis i oppgaven.



Sammendrag

Kystverkets, «Tilskuddsordning til nzrskipsfarten», har som hensikt a gi stette til oppstart
av nye godsruter i nzrskipsfarten, for & bidra til Norges malsetning om 30% godsoverfgring
fra vei til sjg og bane innen 2030. Denne godsoverfgringen gir samfunnsmessige goder og
reduksjon i klimagassutslipp. | denne oppgaven har det blitt undersgkt hvordan maritime

aktarer opplever at «Tilskuddsordningen til naerskipsfarten» har fungert.

Hensikten med undersgkelsen var a utforske erfaringer maritime akterer har gjort seg med
tilskuddsordningen seks ar etter den tradte i kraft. Det har blitt sett naeermere pd hvordan
tilskuddsordningen har bidratt til en mer beerekraftig naerskipsfart, samt om den bidrar til &
na baerekrafts malene Norge har satt seg. Undersgkelsen vil presentere maritime aktgrers
opplevelse av sgknadsprosessen og i hvor stor grad det oppleves innovasjon og utvikling i
markedet som felge av tilskuddsordningen. Videre kommer det frem om maritime aktarer
har forslag til forbedringstiltak for tilskuddsordningen og hva maritime akterer mener er de

viktigste grunnen til overfgring av gods fra vei til sj@.

Det har blitt benyttet en kvalitativ tilnerming i forskningsprosessen, i form av semi-
strukturelle intervju til datainnsamlingen. Undersgkelsen avdekket at tilskuddsordningen
fungerer til en viss grad, men at de maritime aktgrene har et gnske om utbedringer av

ordningen.

Analysen viser at sgknadsprosessen oppleves vanskelig, spesielt for mindre rederier.
Forbedringstiltakene som kommer frem i konklusjonen gar ut pa a utbedre lastekalkulatoren
i spknaden, gjere tiltak pa tildelingsprosessen slik at det gagner sgkere med fokus pa
barekraft, mer samarbeid med vareeierne og & implementere markedsfaring av rutene som
en del av tilskuddsordningen. Alle aktarene er enige i at den viktigste grunnen for a overfare

gods fra vei til sjg er de samfunnsgkonomiske godene det farer til.



Abstract

The Norwegian Coastal Administration has a grant scheme for the short-sea segment to
transfer cargo from road to sea and rail. The means of the scheme is to facilitate the transfer
of goods on Norwegian roads through creation of new shipping lines. This is a contribution
to reach Norway’s sustainability goal, to transfer 30% of today’s transport to sea and railway
within 2030. Transporting cargo by sea reduce environmental emissions and have positive
socio-economic effects. This bachelor thesis research how the maritime industry has

experienced the grant scheme.

It has been researched on how the scheme makes the short-sea segment more sustainable,
and how it helps Norway reach the UN sustainability goals. The thesis presents how the
maritime industry perceive the requirements of applications and if the scheme leads to
innovation and development in the market. Furthermore, the thesis will point at different
measures for improving the scheme and why it is important to transfer cargo to other

transport domains.

It has been used qualitative research to gather information to the thesis, with semi-structural
interviews. The research has uncovered that the scheme works relatively well in the market.

However, the industry has several suggestions of improvement.

The analysis shows that the application for the scheme is difficult, especially for the smaller
shipping companies. The thesis concludes with different measures of improvement; make a
better calculation method on freight in the applications, take measures to make the scheme
more sustainable, more collaboration with freight owners and to implement marketing of the
shipping route in the scheme. The informants that have participated in this thesis all agree
that the most important reason to transfer goods from road to sea is because of the socio-

economic benefits.



Terminologi

Beredskapsutgifter - Utgifter som dekker beredskapen til fartgy. | form av redningsutstyr,

vedlikehold av redningsutstyr og lignende.

Bulkskip — Skip som farer lgse bulklaster.

CO2- Karbondioksid

Dadvekttonn — Totale vekten et skip kan bzre.
EFTA- European Free Trade Association

ESA- EFTA Syveillance Authority

Estimering av last — Statistikk utregning av last.
Equinor- Norsk, delvis statlig eid, energiselskap.
E@S — Det europeiske gkonomiske samarbeidsomradet
FN- Forente Nasjoner

Fraktrute — Skipsrute for godstransport.
Fremdriftssystem — Kraftsystem for & fare frem skip.
GDPR — General Data Protection Regulation

Godsalliansen - En allianse av arbeidstakerorganisasjoner, arbeidsorganisasjoner, vareeiere
og transportarer innen sjgfart og jernbane som arbeider for & fremme godsoverfaring fra vei

til sj@ og bane.

Godsoverfgring - Flytte gods fra vei til sjg og bane.

Interesseorganisasjoner - Organisasjon som representerer, arbeider for en bestemt gruppe.
Kombinasjonsfartgy- Fartgy som kan frakte flere typer laster.

Landstrgm — Strgm fra land for a drifte fartey ved kai.

Lasting- Levere last om bord i et fartay.



Liggetid — Tiden skipet ligger til kai for a laste/ losse.

Linje / Rute — Tidsmessig fastsatt seilingsmgnster for lasting og lossing i en eller flere

havner.

Levedyktighet - Prosjektet ma kunne drives videre uten stgtten etter stgtteperioden.

LNG - Liquefied Natural Gas

Lossing — Levere last ut ifra et fartgy.

NTP - Nasjonal Transportplan

NOXx - Nitrogenoksider

Omlastingssystemer — Laste- og lossesystemer

Ringvirkninger - Virkning som brer seg i stadig videre kretser.

Roro- skip - Lasten kjgrer om bord og i land enten for egen maskin eller med spesialtrucker.

SCR- anlegg - Selective Catalytic Reduction, anlegg som reduserer utslipp av

nitrogenoksider.
Scrubber - Renser luftforurensninger og overfarer til en annen form.
Stykkgods - Varer som ikke fraktes i kontainere eller bulk.

Stotteberettigede kostnader — Hvilke kostnader ulike tilskuddsordninger har bakgrunn for
a dekke.

Stattetak — Det hgyest mulig oppnaelige nivaet pa statte.
Tonn/km - Tonn per kilometer.

T@I — Transportgkonomisk institutt

Vareeier — Bedriften, Offentlighet eller personen som eier varen.

Vista Analyse — Samfunnsfaglig analyseselskap med kompetanse innen gkonomisk

utredning, evaluering, radgiving og forskning.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn
Sjefartsnasjonen Norge har en langstrakt kystlinje, og tidligere har nordmenn veert fullt

avhengig av sjgveien for ngdvendige forsyninger inn til alle fjordarmer og kystbyer.
Sjefarten har veert landets transportare, og narheten til havet har lagt grunnlaget for hvordan
landet er bygget opp og befolket gjennom tidene. Tidligere var infrastrukturen hovedsakelig
bygget opp rundt denne neringen (Nerings og fiskeridepartementet og Olje- og

energidepartementet, 2017).

Rundt 30% av Norges klimautslipp kommer fra transportsektoren. Majoriteten av
transporten benytter veitransport, som mer effektivt kan kjare last fra A til B. Vogntog kjerer
ofte uten mellomstopp, og uten flere aktarer som ma bidra pa veien. A frakte last pa trailer
er gjerne enklere, raskere og krever mindre logistikk for transportgrene, men dette gir ogsa
lasten hgyere CO2-utslipp per fraktenhet. A frakte last i starre kvanta, pa sjg og bane, gir
derimot lavere CO2-utslipp per fraktenhet (Miljedirektoratet, 2020). P4 bakgrunn av den
hgye utslippsmengden fra transportsektoren og klimamalsetningene, har politikerne blitt
gjort oppmerksomme pa at dette er noe de ber ta tak i. Det er et politisk engasjement for
godsoverfaring til sjg og bane (Meld. St. 20, 2021). Politikere kan bruke ulike metoder for
a styre utviklingen av markeder slik de ser mest hensiktsmessig, men alle metodene er ikke
like suksessfulle. | dagens neerskipsfart er det fortsatt en uenighet ved hvilken metode

politikerne bar benytte av for a gke godsoverfaringen.

| forbindelse med & kunne na regjeringens mal om sikker, miljgvennlig og effektiv
godstransport ble «Tilskuddsordningen for narskipsfarten» iverksatt i 2016, heretter kalt
tilskuddsordningen. Dette er en tilskuddsordning fra Kystverket som skal vaere med & bidra
til at flere akterer innen sjgtransporten satser pa a overfare gods fra vei til sjg. Denne
tilskuddsordningen er omdiskutert i naeringen, selv om den har bidratt til a flytte vesentlige
mengder gods over fra veinettet til kjgl (Staylen og Szeter, 2019). Men denne overfgringen

har ikke skjedd uten a pavirke andre deler av naringen.

| denne undersgkelsen er det blitt intervjuet aktarer i nzringen for a undersgke hvordan de
synes tilskuddsordningen fungerer i praksis. Formalet med oppgaven er & se pa
godsoverfaringen fra vei til sjg i Norge og i hvilken grad de maritime aktgrene synes
tilskuddsordningen fungerer 6 ar etter start. Gjer den sin hensikt i markedet? Er det noe som

kunne fungert bedre? Burde vilkarene for sgknadene veert annerledes?



1.2 Problemstilling

Oppgaven har undersgkt hvordan «Tilskuddsordning til narskipsfarten» har opplevdes for
maritime aktgrer frem til dags dato. Dette innebar a undersgke alt fra sgknadsprosess,
pavirkning i markedet, forbedringsmuligheter og ringvirkninger. I begrepet ringvirkninger
legges det spesielt vekt pa om den har veaert med pa a skape en mer beerekraftig neerskipsflate,
eller om den pa andre mater har bidratt til miljevennlig sjgtransport. Under presenteres

problemstillingen og forskningssparsmal.
Problemstillingen i oppgaven:
Hvordan opplever maritime aktgrer at tilskuddsordningen til nerskipsfarten har fungert?
Forskningssparsmalene vi skal ta for oss i bachelor-oppgaven er:
e Hvordan bidrar tilskuddsordningen til en mer baerekraftig nerskipsfart?
e Hvordan oppleves sgknadsprosessen til tilskuddsordningen?

e | hvor stor grad oppleves det innovasjon og utvikling i markedet som fglge av

tilskuddsordningen?

e Hvilke forbedringstiltak har maritime aktgrer pa tilskuddsordningen for a frakte mer

gods til sjgs?

e Hva mener maritime aktarer er de viktigste grunnene til & overfare gods fra vei til

sjg?

Resultatene som kommer frem i forskningen vil bli fremlagt i en bachelor-oppgave, innenfor
fagfeltet nautikk. Omfanget pa bachelor-oppgaven er 15 studiepoeng pa 3 studenter, som vil
si et samlet omfang pa 45 studiepoeng.



1.3 Avgrensninger

Temaer som kunne blitt belyst i denne oppgaven hadde vart samfunnsgkonomiske
beregninger av godsoverfgring og beregne reduksjon i klimagassutslipp etter
tilskuddsordningen tradte i kraft. Dette ville vist oss besparelsene samfunnet hadde som
falge av godsoverferingen til sjg. For & legge vekt pa de relevante aspektene innenfor
nautikk, har oppgaven derimot blitt avgrenset til & ikke inkludere; beregning av
samfunnsnytten av godsoverfgring, beregning av klimautslipp fra fartgy eller beregning av
bedriftsgkonomi. Grunnen til dette er at disse matematiske beregningene er utenfor vart

fagfelt, i tillegg ville ikke disse tallene vare relevant for var problemstilling.

Oppgaven begrenser seg ogsa til godsoverfaring i form av sjgtransport i E@S-land, med
hovedfokus pa overfaring av gods fra norske veier. Den begrenses ogsa til a gjelde transport
som har blitt overfgrt gjennom «Tilskuddsordningen til neerskipsfarten». Ordet
godsoverfgring vil kun bli brukt i sammenheng med overfaring av gods fra vei til sjg, ikke

godsoverfgring via jernbane.

1.4 Oppgavens oppbygging

Oppgaven er bygget opp i 8 kapitler; innledning, teori, metode, resultat av intervju, drgfting,
konklusjon og bibliografi, samt vedlegg. | dette innledende kapitelet presenteres oppgavens
bakgrunn og avgrensning. | neste kapittel vil det teoretiske grunnlaget for oppgaven bli gjort
rede for. Dernest et kapittel om metode, som omfatter hvilken metodikk som er valg for &

svare pa problemstillingen og hvordan datamaterialet har blitt samlet inn.

Videre vil resultatene fra intervjuene fremlegges. Deretter vil resultatene bli drgftet pa
bakgrunn av det teoretiske grunnlaget, resultatene og forskningsspgrsmalene som er
presentert. Deretter kommer en avslutning med konklusjon, som ogsa inneholder forslag til

videre forskning pa temaet.



2 Teori

| dette kapittelet vil det fremlegges ulik teori som er aktuell i oppgaven. Det vil bli presentert
bakgrunnen for a overfare mer gods til sjgs, som kommer av klimamal Norge og verden har
satt seg. Videre vil det beskrives hva en incentivordning er og hvilke som finnes for
narskipsfarten. Det vil ogsa legges frem fakta om Kystverket sin spesifikke ordning, om
naerskipsfarten og nytteverdi av godsoverfaring. Dette vil danne grunnlag for aspekter som

blir drgftet senere i oppgaven.

2.1 Det gregnne skiftet

Klimaendringer er blitt ett reelt problem i dagens samfunn og det er bred enighet blant
forskere at dagens klimagass-utslipp ikke er baerekraftige. De hgye klimagass-utslippene
farer til global oppvarming, stigning av havniva, sur nedber, smelting av is og mer
ekstremveer. Alle disse faktorene kan skape alvorlige utfordringer for mennesker og natur
pa sikt. Forskere mener at klimaendringene vil veere uunngéelige & gjgre noe med hvis
temperaturen i 2100 er 2 grader varmere enn i 1850. Derfor har de fleste av verdens land
gatt sammen i FN og underskrevet togradersmalet om a begrense temperaturstigningen til 2
grader.  Senere kom Paris-avtalen som hgyner malsetningen til den aksepterte
temperaturgkningen i verden fra 2 grad til 1,5 grad. For & hindre denne temperaturgkning
ma verdenssamfunnet redusere CO2-utslippene til tilneermet null innen Kkort tid, og bryte

trenden som man kan se i Figur 1 (FN-sambandet, 2021a).

Verdens samlede CO,-utslipp

milliarder
tonn CO,
40
35

30

1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020

Figur 1 Verdens samlede CO2-utslipp (Thinn, 2021)



2.1.1 Berekraft

Beerekraftig utvikling er en sentral del av malene for & oppna FNs klimamal. Med
barekraftig utvikling menes «en utvikling som tilfredsstiller dagens behov uten a gdelegge
fremtidige generasjoners muligheter til & tilfredsstille sine behov» (Andersen, Olerud og
Tjernshaugen, 2022).

Med denne definisjonen menes det at man har begrenset med ressurser pa jorden og at disse
ikke ma misbrukes. Dette kan gjelde over flere forskjellige plan, og de tre dimensjonene
som oftest blir brukt er klima og miljg, skonomi og sosiale forhold, som illustrert i Figur 2.
Sammenhengen mellom disse tre faktorene avgjer om utviklingen er barekraftig, og er
sentral for at vi skal balansere klodens ressurser likt pa en mest mulig hensiktsmessig mate.
Farst nar disse tre faktorene er tilfredsstilt har vi en baerekraftig utvikling som er positivt for
mennesker og natur (FN-sambandet, 2021b).

Sosiale forhold

Figur 2 FNs Berekrafts modell bestdende av 3 dimensjoner (FN-sambandet, 2020)



2.1.2 FNs klimamal

Etter tusenarsmalene fra 2000 til 2015 la FN frem klimamalene som skal vare hovedfokus
fra 2015 til 2030. Det blir lagt frem 17 hovedmal som skal fremme beerekraftig utvikling og
er en felles arbeidsplan for alle medlemsland av FN. Figur 3 viser alle de ulike malene. De
skal bidra til utvikling pa klima og miljg, skonomi og sosiale forhold for en mer barekraftig
klode. Norge har vert en padriver for disse malene og har et forholdsvis godt utgangspunkt
for & na de fleste. Det er laget flere rapporter som analyserer hvordan Norge arbeider for &
na disse malene (FN-sambandet, 2022). Tiltakene som gjeres for a na malene i
transportsektoren er mange og omfattende. Det er blant annet gjort tiltak for & redusere
transportbehovet, endre fordelingen mellom de ulike transportmetodene og bruken av mer

klimavennlig drivstoff (Torvanger, 2017).
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Figur 3 FNs berekrafts mal (FN-sambandet, 2022)

2.1.3 Paris- avtalen

| 2018 kom Paris-avtalen som slar fast at verdens land skal forsgke & begrense
temperaturstigningen til 1,5 grad, da forskere mener 1,5 grad gkning kontra 2 grader kan
veere en vesentlig mindre risikofaktor for klimaet. Hvert land skal ha en plan for hvordan
senke sine klimagassutslipp raskest mulig, og bli klimangytrale innen andre halvdel av
arhundret. Dette vil si at man ikke slipper ut mer klimagasser i atmosfaeren enn det man
greier & fange opp eller fjerne. Avtalen innebzrer ogsa at rike land skal hjelpe fattige land
gkonomisk med denne utviklingen og at alle land gjar sitt ytterste for a tilpasse seg
klimaendringene (FN-sambandet, 2020).



2.1.4 Norges Malsetning

Disse overnevnte avtalene har Norge forpliktet seg til og regjeringens mal er & halvere
klimagassutslippene innen 2030. Klimaloven stadfester ogsa at Norge har som mal a
redusere klimagassutslippene med 90-95%, sammenlignet med utslippene fra 1990-tallet,
innen 2050. Disse malene er utgangspunkt for norsk klima og miljgpolitikk, og gjgr oss
forpliktet til & bli et lavutslippssamfunn i fremtiden. For & oppna disse malene kreves det
handlinger. Deler av regjeringens fokus har vart avgifter for CO2-utslipp, kvoteinnfaring og
lovreguleringer. Andre virkemidler har veert statteordninger for tiltak som kan redusere
klimagassutslippene. Her har det blant annet veert stor satsning pa klima og miljgvennlige
transportlgsninger, da transportsektoren har et hgyt klimagassutslipp (Klima og

miljgdepartemenetet, 2021).

Pa grunn av fordelene med godsoverfaring, og at politikken gar i trad med vedtak fra EU-
parlamentet, har det siden 2016 veert et politisk initiativ i Norge. Malet er & overfare 30% av
gods som gar over 300km til sjg og bane innen 2030. Denne malsetningen kommer frem i
Nasjonal Transportplan (heretter NTP) fra 2022-2033. | NTP blir det fremlagt at
«Tilskuddsordningen for narskipsfarten» gir gnskede konsekvenser og blir viderefart slik
den er i dag. Videre skal det satses pa en neerskipsstrategi de kommende arene for a utvikle
narskipsfarten i enda sterre grad (Meld. St. 20, 2021). Et hovedargument for dette malet er
at 30 prosent av Norges klimautslipp kommer fra transport. Per dags dato i Norge blir

hoveddelen av gods transportert pa vei (Godsalliansen, 2019).

2.1.5 Klimaeffekter ved overfgringa av gods fra vei til sjg@.

Grunnen til at regjeringen har som gnske & overfare gods til sjg og bane er blant annet pa
bakgrunn av klimaeffekten. Nar man transporterer last med skip og jernbane transporterer
man hgyere kvanta av last om gangen, dette farer til lavere klimagassutslipp per tonn/km
enn dagens veitransport. Dette gir lavere klimagassutslipp og bedre lokalt miljg med mindre
stoy og lokale utslipp. Derfor kan man si at godsoverfgring har en tydelig klimaeffekt.
(Miljedirektoratet, 2020). Ifglge Godsalliansen slipper veitransport ut fem ganger & mye
klimagasser som sjgtransport. De har illustrert denne forskjellen i Figur 4 (Godsalliansen,
2019).



De senere arene har det blitt konkludert i NTP at godsoverfgring til sjg ikke hadde like store
klimaeffekter som farst antatt, men at det fortsatt gir en hgy samfunnsmessig verdi og nok

reduksjon i klimagassutslipp at det fortsatt satses pa av offentligheten (Meld. St. 20, 2021).

A flytt
e forer

TE DU AT
t jo og | 1
—_— ]
\ S AT . A e A

adta [LYCNS

.fpw:-ﬁ

Figur 4 Hvorfor godsoverfgring? (Godsalliansen, 2019)

2.1.6 Samfunnsnytten ved godsoverfaring.

De samfunnsgkonomiske godene av a overfagre gods fra vei til sjg og bane er betraktelige.
Ved overfgring av gods til sjg og bane reduserer man trafikken pa norske veier. Dette gir
feerre alvorlige ulykker, da flere av dgdsulykkene pa norske veiene er i forbindelse med
vogntog. Man vil oppleve reduksjon i lokal forurensing ved mindre svevestgv og andre
partikler langs veinettet. Kg og forsinkelser kan bli vesentlig bedre, da godsoverfgring vil
ha stor effekt pa trafikkavviklingen. Stgyplager kan reduseres, da jernbane og sjgtransport
har mer avstand fra bebyggelse (Miljgdirektoratet, 2020). En annen viktig faktor er mindre
slitasje pa veier og infrastruktur, denne faktoren vil gi mindre vedlikeholdskostnader for
staten og en reduksjon av eksterne kostander for samfunnet fra godstransport. De overnevnte
forbedringene vil ogsa gi samfunnsgkonomisk lgnnsomme utslag. Differansen i eksterne
kostnader mellom de ulike transportformene gjer at det offentlige vil ha en nytteverdi i a
satse pa godsoverfaring ved et gkonomisk bidrag i tilskudd, slik at de eksterne kostandene

pa sikt vil reduseres (Kystverket, 2022a).

«Sammenlignet med veitransport innebeerer sjgtransport feerre ulykker, redusert utslipp til
luft og reduserte vedlikeholdskostnader per tonnkilometer. En overfaring av godstransport
fra vei til sjg, vil derfor bidra til en samlet reduksjon av samfunnets eksterne kostnader fra
godstransport» (Kystverket, 2022a).



2.2 Tilskuddsordninger for godsoverfering til sjgs

Som fglge av malsetningene som er presentert i teorien over finnes det flere
incentivordninger for a gjgre Norge som nasjon og norsk maritim sektor mer beerekraftig. |
dette delkapittelet vil det bli presentert hva en tilskuddsordning er og hvordan den kan veere
til nytte. Det vil ogsa bli beskrevet flere ulike ordninger som eksisterer i dagens maritime
marked. Bakgrunnen for disse ordningene er gkt etterspgrsel fra statlig side om nye

lgsninger, for & kunne na klimamalene som har blitt satt.

2.2.1 Hvaer en incentivordning/tilskuddordning og hvordan kan det bidra?

En incentivordning har som hensikt a skulle pavirke et spesifikt utfall ved at man far fordeler
i form av tilskudd eller bonuser om man gjennomfarer visse handlinger, prosjekter eller
etableringer. Et slikt system kan ogsa omfatte sanksjoner eller andre belgnninger ut ifra
hvilket marked den opererer i. Hensikten med slike ordninger er & pavirke atferd og
handlinger til & gjere mer eller mindre av noe, dette for & oppna en gnsket forandring i
marked eller samfunn (Ekhaugen, Holden og Rasmussen, 2018).

Nar staten utvikler slike finansielle ordninger til virksomheter i andre sektorer, som ikke
gjelder anskaffelser til staten, blir det kalt tilskuddsordninger. Med slike politiske ordninger,
er det med hensikt & oppna resultater i samfunnsmessig verdi, som trolig ikke hadde blitt
virkeliggjort uten den finansielle stgtten (BLD, 2009).

Malet med tilskuddet blir & oppna en gnsket tilstand, og for dem som har utformet tilskuddet
er det viktig a tydeliggjare malet for ressursbruken pa en tydelig mate. Ved opprettelse av
slike statlige ordninger er det spesielt viktig at virkemiddelbruken blir vurdert tilstrekkelig
og anslatt som et hensiktsmessig i utredningsinstruksen (Direktoratet for forvaltning og

gkonomistyring, 2022).

2.2.2 Veiprising

Veiprising er et bompengesystem hvor trafikantene betaler en avgift som skal reflektere de
samme kostnadene som bilisten pafgrer samfunnet pa det gitte tidspunkt og sted. Prisen i
dette systemet avhenger av egenskapene til kjaretayet og hvor forurensende det er. Transport
i tidspunkt med mye kg vil ogsa koste mer (Solvoll, 2021).



2.2.3 NOx-fondet

Et tidlig tiltak for & redusere miljgutslippene var en statlig avgift pa 15 kroner per kilo NOx-
utslipp. Denne avgiften gjorde at flere naeringer med hgyt utslipp av denne gassen ikke hadde
noe sarlig gkonomisk beereevne til & gjennomfere de ngdvendige tiltak for a hindre
utslippene. Avgiften farte dermed til mindre innovasjon og utvikling da det gkonomiske
overskuddet forsvant og hadde dermed en negativ innvirkning pa utslippene. Pa dette

grunnlag ble staten enige med naringslivet om a opprette et NOx-fond istedenfor.

Na betaler bedriftene inn innbetalingspenger i NOx-fondet istedenfor avgiften til staten, og
disse midlene gar tilbake til naringen i form av stette til utslippsreduserende tiltak. Dermed
er det i stgrre grad mulig a investere i granne lgsninger, se Figur 5 for en visualisering av
tilskuddet. Denne tilskuddsordningen er spesielt viktig i skipsfarten og har i stor grad stettet
elektrifisering av flaten, LNG-drift, og rensing av NOx-gass med «scrubbere» (NOx-fondet,

ude).

NOx-avtalen 2018-2025

Figur 5 NOx-avtalen (NOx-fondet, u.a e)
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2.2.4 Enova

Enova er et statlig foretak som arbeider for en utvikling til en mer miljevennlig
energiomstilling i Norge. Organisasjonen gir statte til bedrifter og enkeltpersoner som vil
omlegge til en mer berekraftig energibruk og energiproduksjon. Dette blir finansiert via
energifondet og bevilgninger i statsbudsjettet (Aspgy, 2018).

Satsningen til Enova er innovasjon og teknologiutvikling. Dette begrunner de med at
lgsningene i det fremtidige lavutslippssamfunnet ma veare miljemessig og ikke minst
gkonomisk beerekraftige. Dette krever nye lgsninger som gjerne trenger stgtte til realisering
og oppstartskostnader. A hjelpe slike ideer ut i markedet kan pa sikt gjgre hele samfunnet
vart grennere, samtidig som bedriftene kan arbeide mot & nd nye samarbeid og bli

kommersielt levedyktige (Enova, u.a c).

Innen det maritime har Enova gitt stette til flere prosjekter, bland annet til etablering av
lanstremanlegg, & anlegge landstremsystem i fartay, elektrifisering av sjgtransporten og

generelt innovative teknologiske lgsninger i maritim transport.

Innen det maritime har Enova gitt statte til flere prosjekter, blant annet til etablering av
system for landstrem om bord pa skip og infrastruktur, elektrifisering av sjetransporten,
hydrogen og ammoniakksatsning og generelt innovative teknologiske lgsninger i maritim

transport (Enova, u.a d).

2.2.5 Innovasjon Norge

«Innovasjon Norge» arbeider for & bedre norsk neeringsliv. De er finansiert av Narings- og
Fiskeridepartementet, samt Fylkeskommunene, men de forvalter ogsa midler fra andre
departementer. Formalet er a bidra til naeringsutvikling, innovasjon og utvikling i distriktene,
og at norske bedrifter er og blir konkurransedyktige. Innovasjon Norge bevilger stotte til
innovative og gode ideer som farer til arbeidsplasser, vekst, nyvinninger og nye naringer
(Innovasjon Norge, u.a f). Organisasjonen hjelper ogsa eksisterende bedrifter og gnsker a
kunne ta risikoen for bedriftene ved a satse pa nye lgsninger og dermed fa selskaper til &
vokse internasjonalt. Den maritime industrien har i stor grad fatt stette gjennom Innovasjon
Norge og statten til det maritime har blitt bekreftet som spesielt samfunnsmessig Iannsomt
(Jakobsen et al., 2014).
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2.2.6 Grgnt Skipsfartsprogram

Grant skipsfartsprogram arbeider for at norsk skipsfart skal bli verdens mest effektive og
miljgvennlige. Dette programmet er et samarbeid mellom private og offentlige aktarer, det
vil si at det er finansiert delvis med offentlig bevilgning og delvis av medlemmene. Formalet
er a fungere som et virkemiddel for regjeringens strategier og planer for den maritime
industrien, altsa a redusere klimagassutslippene med 50% innen 2030 for innenriks skipsfart
og fiske. Figur 6 illustrer eksempler pa ulike mater norsk skipsfart kan bli grgnnere pa ved

a benytte mer miljgvennlige drivstoff.
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Figur 6 Grgnt Skipsfartprogram (DNV Norge, u. & j)

Grgnt Skipsfartsprogram arbeider for & forske og formidle ny kunnskap, starte opp
pilotprosjekter og overfgre erfaringer mellom teori og praksis. De fremmer ogsa dialog
mellom parter i naringsliv, politikk og myndigheter slik at man kan samarbeide best mulig

om utviklingen av den maritime naringen i riktig retning (Grent Skipsfartsprogram, u.a g).

2.2.7 Marco Polo

Marco Polo-programmet fra EU gar ut pa a fremme et mer miljgvennlig
godstransportsystem, som i praksis vil si a overfgre gods fra vei til sjg og jernbane.
Bakgrunnen for denne ordningen, som ble lansert i 2003, gar ut pa at veinettet i Europa er
overfylt og at sjg- og jernbanetransport er mer miljgvennlige alternativ. Norge har deltatt pa

EU-programmet gjennom E@S-avtalen fra 2007 til 2013.
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Den aktuelle tilskuddsordningen gar ut pa at det innvilges tilskudd som oppstarts-stgtte til
aktgrer som overfgrer gods fra vei til sjg og bane, nye metoder a frakte gods pa generelt,
omlegging av transportlgsninger som reduserer transport og kunnskapsutveksling om
lgsninger som kan effektivisere transportsektoren. Dette brede fokuset gjer at flere ulike
typer aktgrer kan sgke, og er lagt opp til innovasjon blant vareeierne og hvordan de velger a
frakte godset sitt. Det blir sendt inn sgknader og vurdert hvilke som har mest

samfunnsmessig effekt (E@S-notatbasen, 2007).

Flere norske aktarer har sendt inn og fatt innvilget sgknad tidligere. Allikevel har ikke
initiativet blitt viderefert i Norge. Da man har konkludert med at den i Norge ikke bidro
nevneverdig til & na malene den hadde satt seg, vred konkurransen pa en uheldig mate og
forbedrer ikke godsoverfaringen i nevneverdig grad. I tillegg ble stgtten de norske bedriftene
fikk relativt liten, som folge av store europeiske transportlinjer med stort kvanta av gods
som utkonkurrerte Norge sitt transportvolum. Derav ble det konkludert med at Norge tjener
bedre pa & ha sin egen godsoverfgringsordning som resulterte i «Tilskuddsordningen til

neerskipsfarten» (Haram, 2013).
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2.3 Tilskuddsordningen for Nerskipsfarten

| dette delkapittelet blir det sett nermere pa tilskuddsordningen for nerskipsfarten.
Oppgaven vil forklare bakgrunnen for tilskuddsordningen og hva som ligger i begrepet
narskipsfart. Den tar ogsa for seg hvem som kan sgke om statte, sgknadsprosessen og hvilke

kriterier tilskuddet krever for a utbetaling av stette.

2.3.1 Generelt om tilskuddsordningen

«Tilskuddsordningen for narskipsfarten» er en stgtteordning fra Kystverket som hadde
oppstart i 2016. Hensikten er at den skal gi statte til levedyktige transporttilbud, som gir gkt
samfunnsmessig gevinst, ved a overfgre gods fra vei til sjg. Se visualisering av
godsoverfaringen i Figur 7. Tilskuddsordningen skal redusere oppstartskostnadene ved a
etablere nye sjgtransporttilbud. Stetten kan maksimalt gis i 3 ar. Etter denne stgtteperioden

skal ruten veere levedyktig (Kystverket, 2022a).

Figur 7 Godsoverfaring fra vei til sjg (Lind-Aaby, 2018)

Da tilskuddsordningen ble etablert var malet & stimulere til nyskaping og innovasjon ved
opprettelse av nye rutetilbud, i tillegg fare til varige endringer i transportmiddelfordelingen.
Tilskuddsordningen krever at godsoverfgringen skjer fra vei, og ikke fra andre
transporttilbud pa sj@ og bane, da gevinsten ved tilskuddsordningen ikke hadde blitt oppfylt.
Statten kan gis til redere som opererer med skip i E@S-omradet som seiler med E@S-flagg.
For a kunne bevise maloppnaelsen av godsoverfgringen ma redere som mottar stette
dokumentere overfgringen fra vei til sjg. Dette blir malt i tonn/km (Stgylen og Seter, 2019).
Tilskuddsordningen er notifisert i henhold til ESASs retningslinjer for statsstette til maritim
transport. Det har veert mulig a sgke om stette til drets tilskudds runde frem til 15. Mai 2022
(Kystverket, 2022a).
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2.3.1 Kystverket

Kystverket er et nasjonalt forvaltningsorgan under Nerings og Fiskeridepartementet.
Organet har ansvar for sjgsikkerhet, kystforvaltning og beredskap mot akutt forurensning.
De tilrettelegger for en trygg og effektiv ferdsel i farleder langs kysten og inn til havner.
Kystverket bidrar aktivt til en beerekraftig utvikling av kystsonen. Et annet ansvarsomrade
er a sgrge for en effektiv og sikker sjgtransport, dette innebzrer & ivareta transportnaeringens

behov for framkommelighet og effektive havner (Neerings og fiskeridepartementet, u.a h).

Kystverkets mal og visjoner innebzrer bedre fremkommelighet langs kysten, reduksjon i
transportulykker, redusere klimaglassutskipp og andre negative miljgkonsekvenser, samt
beredskap mot forurensing som kan fare til store miljgskader. Under dette statlige organet
falger ogsa oppfelging av maritim sektor i Nasjonal Transportplan, og forvaltnings og
myndighetsoppgaver knyttet til lover og regler for havner, farleder og losplikt (Kystverket,
2021).

2.3.2 Bakgrunn for tilskuddsordningen

Regjeringen har kommet fram til en malsetting om sikker, miljgvennlig og effektiv
godstransport. Som nevnt i kapittel 2.1 har regjeringen lagt frem et gnske om 30% gods
overfering fra norske veier til sjg. Det ble gjort en samfunnsanalyse i 2015 av Prosjekt Bred
der det kommer frem at 5-7 millioner tonn med gods kunne overfgres fra vei til sjg og bane.
For & legge til rette for godsoverfering fra vei til sjg ble «Tilskuddsordningen til
neerskipsfarten» iverksatt. Tilskuddsordningen skal sees i sammenheng med NTP sin
godsanalyse og er et ledd i a tilfredsstille Nasjonal havnestrategi. Et av regjeringens mal er
a etablere nye sjgbaserte godsruter langs norskekysten eller mellom Norge og E@S-omrader.
Dette vil si at man kan fa tilskudd for a transportere gods innenriks eller mellom Norge og
land innen E@S-omradet (Stgylen og Seter, 2019).

«Etableringen av nye sjgtransporttilbud kan noen ganger forhindres av hgye

oppstartskostnader og lavt godsvolum i tidlig fase» (Staylen og Saeter, 2019).

Ved etablering av nye transporttilbud kan oppstarts prisen vere stor for rederier, grunnet
hgye oppstartskostnader og lavt godsvolum i en tidlig fase. Dette gir risiko for store
gkonomiske tap. Kystverket bekrefter at denne belastningen er en av hovedgrunnene til at

nye ruter til sjas ikke blir startet opp (Kystverket, 2022b).
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2.3.3 Nerskipsfarten

Nerskipsfarten er et paraplybegrepet for terrlastskip, tankskip, bulkskip, oljetankere,
kjemikalietankere, passasjerskip, containerskip, ro-ro-skip, Kkjgle- og fryseskip, som
opererer i Europa (Norsk Havneforening, Transport og Logistikkindustriens Landsforening,

U.Ab).

Disse skipene seiler langs kysten og til og fra havner i Europa. Dette segmentet betjener
primert mindre fartayer med en maksimal dgdvekts kapasitet pa 15.000 dgdvekttonn. Et
fartgy pa 4000 dgdvekttonn tilsvarer rundt 150 lastebiler. Neerskipsflaten omfatter rundt
1000 fartayer som seiler i norske og europeiske farvann. I Norge er det om lag 550 registrerte
skip for Kkortreist sjgtransport, som tilsvarer om lag 10 000 sjgfolk. I tillegg er det mange
ansatte ved rederiets kontor. Neerskipsfarten er et segment bestaende av sma bedrifter, som
operer i en aldrende flaite og med sma marginer (Norsk Havneforening, Transport og
Logistikkindustriens Landsforening, U.A b). Neerskipsfarten er et segment bestdende av sma
bedrifter, som operer i en aldrende flate og med sma marginer(Jensen, 2014). Se Figur 8 for

bilde av et typisk fartgy i neerskipsflaten, som kan sgke om tilskudd fra tilskuddsordningen.

Figur 8 Eksempel pa skip i nerskipsfarten (Bakka, 2016)
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2.3.4 Sgknadskriterier og tildelingskriterier

Som nevnt innledningsvis kan redere som er etablert innenfor et E@S-omrade og har skip
som seiler under E@S-flagg seke om tilskudd fra tilskuddsordningen. Den skal statte et nytt
rutetilbud, men ruten ma vere avhengig av stette for a realiseres, samtidig skal den kunne

veere levedyktig etter stgtteperioden (Kystverket, 2022c).

«Prosjekter som skal oppna statte fra tilskuddsordningen ma oppfylle falgende kriterier:
e Prosjektet ma gi samfunnsmessige gevinster ved at gods overfgres fra vei
o Prosjektet ma veere avhengig av stette for & kunne gjennomfares
o Prosjektet ma kunne veere levedyktig etter statteperioden
e Stotten ma ikke pavirke konkurransen pa en mate som ikke er forenelig med E@S-

avtalen» (Stgylen og Sater, 2019).

Prosjekter dette gjelder skal vise til prosjektets nytteverdi ved transport pa sjg kontra
veitransport. Usikkerhetsmomentet rundt etablering av nye ruter er lave lastevolum i
oppstartsfasen. Etter hvert som kunder etableres i markedet, gker lastevolumet og den blir
mer lgnnsom. Denne prosessen innebzrer betydelig gkonomisk risiko som fa er villige til &
ta. Derfor ma det i seknaden fremsta tydelig at statten er nadvendig for oppstart av den nye
ruten. Det er ogsa viktig at seknaden skal vise at den nye ruten er gjennomfgrbar uten stetten,
etter endt stetteperioden. Stgtten ma dessuten ikke pavirke konkurransen imellom rutene

som ikke er forenelig med E@S-samarbeidets bestemmelser (Staylen og Seeter, 2019).

2.3.5 Nytteverdien ved godsoverfgring

Nytteverdi er en lgnnsomhetsanalyse for offentlige prosjekter som summerer sosiale og
gkonomiske fordeler og utfordringer knyttet til et prosjekt. Ut ifra om lgnnsomheten gar i
offentlighetens favar vil det kategoriseres som samfunnsgkonomisk lgnnsomt og dermed vil
prosjektet gjennomferes (Sirnes, Stoltz og Rapp, 2021). Som tidligere nevnt har
transportaktivitet pa norske veier flere samfunnsgkonomiske utfordringer. Nytteverdien i
dette tilskuddet er besparelsen i eksterne kostnader knyttet til godsoverfaringen. Besparelsen
tilsvarer den marginale eksterne kostnadsforskjellen (Kystverket, 2022c). Den sosiale
fordelen med godstransport pa sjg blir dermed differansen mellom de eksterne kostnadene

pa sjg og veitransport, som i dag ligger i sjgtransportens faver(Godsalliansen, 2019).

17



«Tilskudd til godsoverfgring baseres pa den beregnede reduksjonen i samfunnets kostnader
ved godsoverfgring, kalt nytteverdi. Nytteverdien fremkommer som differansen mellom
eksterne kostnader pa veg og eksterne kostnader pa sjg» (Kystverket, 2022a).

Prosjektets nytteverdi for samfunnet bar estimeres basert pa mengden varer beregnet i tonn,
som kan overfgres fra land til sjg ved prosjektets stgtteperiode. Nytteverdien beregnes ved
hjelp av kystverkets egen kalkulator. Denne beregner hvor mye penger samfunnet sparer pa
a flytte gods fra vei til sjg, ved at det blir mindre kostnader i form av vedlikehold og
ulykkeskostnader. Dette gjeres ved & angi opprinnelse, reisemal, relevante havner og

terminaler for sjgtransportalternativet og tonnasje i kalkulatoren.

Kun varer som overfgres fra vei og som kan relateres direkte til det nye rutetilbudet kan
inkluderes ved beregning av nytteverdi. Eksisterende varer, det vil si varer som allerede blir

sendt med sjgveien, kan ikke tas med i beregningen (Kystverket, 2022c).

2.3.6 Konkurransevridning

For hver tilskuddssgknad foretar Kystverket en vurdering av prosjektets innvirkning pa
konkurransen i markedet. Her ser de naermere pa tenkelige negative vridinger prosjektet kan
fare til for det resterende markedet (Kystverket, 2022c). Dette er basert pa at stgtten som gis
ikke skal pavirke konkurransen mellom ulike aktgrer. Fordelene ved stgtten ma oppveie den
negative virkningen pa konkurransen (Statsstgtte, 2021). Ordningens regler pa dette omradet
er basert pa unntakene i E@S-avtalen artikkel 61 (Statsstatte, 1999).

«I henhold til E@S-avtalen vil en begrenset konkurransevridning innen

sjetransportmarkedet tillates» (Staylen og Seeter, 2019).

Unntakene gjor at Kystverket kan stgtte prosjekter selv med en viss fare for
konkurransevridning (Fornyings, administrasjons og og kirkedepartementet, 2010). Det er
ikke mulighet til & gjenta, utvide eller oppdatere de aktuelle prosjektene. Det kan i tillegg
bare gis stotte til et prosjekt per rute, gitt at prosjektet ikke utfyller hverandre. Ifglge EQS-
avtalen er hensikten med disse retningslinjene & ikke bryte ned andre sjg- og

jernbanetransporttjenester (Kystverket, 2022c).
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«Godsoverfgringen ma veare fra vei til sjg, og seknader skal derfor sannsynliggjere at

prosjektet vil fore til dette» (Kystverket, 2022c).

Dette vil si at om det blir flyttet gods fra ett maritimt anbud til et annet, eller fra jernbane
over til sjgtransport, vil det ikke kunne gis tilskudd til prosjektene. Dette gjelder selv om

lasten star i fare for & bli omdirigert til vei.

2.3.7 Sgknadsprosess og utdeling av tilskudd

Nar man skal sgke om statte fra tilskuddsordningen er det flere faser en ma igjennom. Man
sender inn en lengre sgknad med beskrivelse av sitt prosjekt, med begrunnelse om hvorfor
dette prosjektet skal fa stgtte. Denne sgknaden ma inneholde en detaljert forretningsplan
med anslatt mengde gods som skal overfares til sjg, spesifikke fraktruter og en gkonomisk
analyse. Sgkeren ma ogsa vise til gkonomisk, faglig og praktisk anlegg for a kunne
gjennomfgre godsoverfgringen. Videre ma sgknaden inneholde nytteverdien til overfart
gods og informasjon om det eksisterende markedet som den nye ruten skal drives i. Det er
viktig at sgkeren kan vise til navaerende sjg- eller jernbanetiloud og bekrefte at sitt prosjekt
er nyskapende innenfor sin naring, og ikke er konkurransevridende mot eksisterende ruter
(Steylen og Seater, 2019).

Kystverket har laget en sgknadsveileder som man kan benytte pa Kystverket sine
hjemmesider. Dette er en veiledning som inneholder sgknadsprosessen punkt for punkt, slik
at den skal kunne benyttes og handteres lettest mulig. Kystverket er ogsa behjelpelige ved

spgrsmal angdende prosessen (Kystverket, 2022c).
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2.3.8 @konomisk ramme for «Tilskuddsordning for narskipsfarten»
Tilskuddsordningen kan gi statte til prosjekter som innvilges i opptil 3 ar. Det som setter de

gkonomiske rammene for tilskuddsordningen, er det arlige statsbudsjettet. 1 2022 er
bevilgningsrammen pa 32,4 millioner kroner som kan fordeles pa ulike prosjekter, i Tabell
1 er det en oversikt over tidligere bevilgningsrammer tilskuddsordningen har fatt tildelt. Se
budsjett til «Tilskuddsordning for naerskipsfarten» i Tabell 1.

Tabell 1 Budsjett til "Tilskuddsordningen for nerskipsfarten» (Staylen og Seeter, 2019) og (Kystverket, 2022b).

Ar Budsjett (mill. kr)
2017 82

2018 72,5

2019 77,4 (tilbaketrukket)
2020 75

2021 31,6

2022 32,4

2.3.9 Hvilke kostnader dekkes av ordningen?

Statteberettigede kostnader angir hvilke kostnader tilskuddet har mulighet til & dekke. Dette
ligger til grunn for beregning av maksimal finansieringsramme. Kystverket benytter
statteberettigede kostnader for a fastsette maksimal finansiering for et prosjekt. De dekkende
kostnadene trenger imidlertid ikke veere samme som prosjektkostnadene. Kvalifiserte
kostnader ma veere en del av prosjektkostnaden, men kan ogsa veare forhandskostnader for
prosjektet. Man kan ikke kombinere drifts- og investeringskostnader i finansieringen.
Ngdvendige kostnader for et prosjekt kan enten veere prosjektdriftskostnader eller kostnader

for investering i overfaringsutstyr (Steylen og Seeter, 2019).
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Norge er et EFTA-land, og er med det underlagt E@S reglementet. | avtalen om det

europeiske gkonomiske samarbeidsomradet, i artikkel 61, tydeliggjares en av hovedreglene.

Denne forbyr allmenheten i a yte statte til naeringslivet. Dette betyr ikke at forbudet er

absolutt. Kystverket kan gi offentlig stgtte dersom den offentlige statten kvalifiseres som et

av unntakene i E@S-avtalen (Kystverket, 2022c). Ifglge veilederen for regler om offentlig

stgtte i E@S-avtalen er:

«Det alminnelige gruppeunntaket fastsetter i hvilken form stgtten kan gis, hvilke kostnader

som kvalifiserer for statte (stgtteberettigede kostnader), hvor mye stgtte som kan gis

(stattetak), vilkar for nér statte kan gis fra flere kilder (kumulering) samt regler om tilsyn og

melding» (Kystverket, 2022c).

2.3.10 Bevilgningsramme for sgker

Bevilgningsrammen angir maksimalt tilskuddsbelgp som kan gis per prosjekt. Disse gvre

grensene kommer frem i Tabell 2.

Tabell 2 Bevilgningsramme for tilskuddsordningen (Kystverket, 2022a)

@vre grense for tilskudd:

Driftstilskudd

Investering i nye omlastingssystemer

pa skip

e 30 % av de statteberettigede
driftskostnadene
Eller
e Prosjektets beregnede

nytteverdi

e 10% av de statteberettigede
investeringskostnadene
Eller
e Prosjektets beregnede

nytteverdi

Det laveste av disse to belgpene utgjar

maksimalbelgpet for tilskudd.

Det laveste av disse to belgpene utgjer

maksimalbelgpet for tilskudd.

Det er i dette kapitelet lagt frem teori som er relevant for kapitlene resultat og drgfting. Neste

kapitel vil ga neermere inn pa metodevalg for oppgaven.
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3 Metode

| dette kapittelet vil det bli redegjort for hvilken metodikk som er valgt for & belyse
problemstillingen i oppgaven, samt hvordan undersgkelsen er analysert og presentert. Det
er i denne oppgaven valgt kvalitativ metode for datainnsamlinger. Farst begrunnes valget
for metode, og hvordan denne er brukt for & hente inn data. Basert pa den apne tilnaermingen
i oppgaven, vil det bli gjort rede for hvorfor denne metoden best egner seg til & svare pa var
problemstilling. Videre vil valget av deltakerne bli spesifisert, det vil bli gjort rede for
utformingen av intervjuguiden og hvordan intervjuene har blitt gjennomfart. Dette er for a
sikre personopplysningene til intervjuobjektene. Avslutningsvis vil metodekritikk

presenteres.

3.1 Forskningsplan
Hensikten med undersgkelsen er a frambringe gyldig og troverdig informasjon om

virkeligheten (Jacobsen, 2015). Det ble utarbeidet en forskningsplan for & sikre god
sammenheng mellom problemstilling, data og dataanalyse, slik at informasjonen ble mest
mulig lik virkeligheten. Planen er delt inn i syv faser og er hentet fra kapitel 3 i Kvalitativ

metode i boken En enklere metode av Ann Kristin Larsen. Tabell 3 viser de syv stegene:

Tabell 3 Forskningsplan, fase 1-7 (Larsen, 2017).

Fase | Forskingsplan

1 Formulering av problemstilling

2 Bestemme utvalg og planlegge

datakategorier

3 Innsamling av data
4 Bearbeiding av data
5 Analyse av data

6 Tolking av data

7 Rapportskriving
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Typiske trekk ved slike kvalitative studier, er at fasene gar mer inn i hverandre enn ved
kvantitative metoder (Larsen, 2017). Derfor var det mulig & overlappe mellom flere av
fasene ogsa underveis i undersgkelsen. I undersgkelsen var dette tilfellet i fase fem, seks og

syv, for a sikre dataene som kom frem i prosessen.

3.1.1 Valg av metode
Det ble besluttet & ga for en kvalitativ tilneerming for a svare pa problemstillingen «Hvordan

har maritime aktgrer opplevd at tilskuddsordningen til narskipsfarten har fungert?».
Begrunnelsen for valget ble gjort pa bakgrunn av at kvalitativ metode var best egnet for &
svare pa temaet. | tillegg ville dette bevare fleksibilitet og relevansen i oppgaven, da dette
gir mulighet for bredere forskning. Det som ogsa kjennetegner en kvalitativ metode, er at

dataanalysen foregar under hele forskningsprosessen.

«En driver analysearbeid nar en forbereder undersgkelsen, og nar en samler inn, bearbeider
og tolker data, likevel kan vi si at vi har en egen hovedfase for dataanalyse ogsa i kvalitative
studier» (Larsen, 2017).

Bildet i Figur 9 er hentet ut som en illustrasjon av hvordan problemstilling, undersgkelsen,

datainnsamling og analyse henger sammen under den kvalitative forskningsprosessen.

Problemstilling

I

A
Undersokelsesopplegg

Analyse
Y

~.
x\x“\
Datainnsamling

Figur 9 Den kvalitative undersgkelsesprosess, en interaktiv prosess (Jacobsen, 2015)
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3.1.2 Semistrukturert intervju

| et kvalitativt intervju gnsker forskeren & fa innsikt i personens erfaringer og falelser i den
situasjonen personen befinner seg i (Larsen, 2017). | denne oppgaven er det valgt & bruke
semistrukturert intervju, for & bevare en viss struktur i oppgaven og under intervjuet,

samtidig som det var mulig a ta i bruk en fleksibel intervjuguide.

Ved valg av kvalitativ metode og semistrukturert intervju var det ogsa rom for a fa utfyllende
og utdypende svar fra gjeldende maritime aktgrer, rydde opp i misforstaelser og & ga dypere
inn pa temaet underveis i intervjuet (Larsen, 2017). En fleksibel intervjuguide ga mulighet
til 4 tilrettelegge spersmal til rederi, interesseorganisasjoner samt Kystverket for & fa med

eventuelle nye synspunkter som kunne ha relevans for oppgaven.

3.1.3 Valg av informanter til intervju

| utvelgelsen av informanter ble det i utgangspunktet benyttet skjgnnsmessig utvelging med
hensikt for & svare pd hvordan maritime aktgrer har opplevd tilskuddsordningen.
Skjennsmessig utvelging er en form for strategisk utvelging av informanter hvor forskeren
bevisst velger ut ifra hvem som er kvalifisert for a svare pa problemstillingen (Larsen, 2017).
Det var et kriterium at informantene har hatt et samarbeid med Kystverket. Enten i form av
sgknadsprosess, tildeling eller utforming av ordningen. Underveis i undersgkelsen, dukket
det opp flere aktuelle kandidater, pa den maten kan man si at sngballmetoden ogsa er tatt i
bruk (Larsen, 2017). Sngballmetoden vil si at informantene opplyste videre om andre
aktuelle aktgrer for & belyse problemstillingen. Pa den maten ble det et bredt utvalg av
informanter med hensyn til deres relevans for oppgaven og tilfredsstillende spredning pa

utvalget.

Den farste informanten var Kystverket, da de har utformet tilskuddsordningen og har
forvalteransvar. Videre ble det utfgrt intervju av rederier, samt interesseorganisasjoner hvor
medlemmene er rederier som har fatt godkjent eller avslag pa sgknad om tilskudd. Det som
kjennetegner de aktuelle informantene, er deres erfaring rundt tilskuddsordningen. Tabell 4

pa neste side viser en nermere oversikt.
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Tabell 4 Oversikt over informanter.

NR. | Informant

Informantens relevans

1 Kystverket

Utformer tilskuddsordningen og har

forvalteransvar.

2 Rederi Mottatt stette fra tilskuddsordningen. Informant
er en del av ledelsen i rederiet.

& Rederi Mottatt stette fra tilskuddsordningen.
Tilskuddsordningen ligger under informantens
ansvarsomrade i rederiet.

4 Interesseorganisasjon Representerer rederier som har fatt godkjent eller
avslag pa seknad om tilskudd.

5 Interesseorganisasjon Representerer rederier som har fatt godkjent eller

avslag pa seknad om tilskudd.

3.1.4 Intervjuguide og gjennomfgring av intervju

Med hensyn til de semistrukturterte intervjuene, ble det utformet tre ulike intervjuguider.

Ordlyden i spgrsmalsformuleringen ble gjort relevant for informantens bakgrunn. Det ble til

sammen gjennomfart fem semistrukturelle intervju.

Det ble besluttet at under intervjuet skulle det veere utnevnt en hoved-intervjuer og to med-

intervjuere. Dette for & unngd & spore av fra temaet i oppgaven, samt for & handtere

utfordringer som kunne ha oppstatt som felge av videomgter. Ved a utpeke en hoved-

intervjuer blir intervjuet mer strukturert og det blir mer forutsigbart for den som skulle

intervjues. Samtidig skulle hoved-intervjuer ha ansvar for transkribering mens intervjuet

enda var frisk i minnet.
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For a kvalitetssikre intervjuguidene og forberede hoved-intervjueren, ble det i forkant
gjennomfart preveintervju. Dette ble gjort i samarbeid med en av Universitetets
doktorgradsstipendiater, for a kontrollere at spgrsmalene ble oppfattet som gnsket, uten a
virke ledende. Igjennom mgtene med veileder ble ogsa hvert spgrsmal ngye gjennomgatt.
Denne prosessen hjalp gruppen med formulering pa den maten at sparsmalene alltid ledet

tilbake til problemstillingen.

Det kan nevnes at fire av intervjuene ble gjennomfgrt som videomgter, mens det farste
intervjuet foregikk i person. Videomgter er noe bade gruppen og informantene har blitt kjent
med etter perioder med hjemmekontor. | den forbindelse utformet gruppen en plan for
gjennomfaring av intervju der det ble diskutert fordeler og ulemper ved videomgter, samt

hvordan handtere utfordringer underveis.

For a tilstrebe en fleksibel intervjuguide og gjennomfaring, ble tilneerming til intervju hentet
fra boken En enklere metode. Ved starten av alle intervjuene, innledet hoved-intervjueren
med en presentasjon av medlemmene i gruppen, samt bakgrunn og formal for oppgaven. Far
opptakene startet ble det forklart hva intervjuet skulle brukes til og detaljene rundt
taushetsplikt og anonymitet, samt at samtykkeskjemaet ble underskrevet (Larsen, 2017).

For & unnga a lede intervjuobjektet, var de fleste sparsmal relativt apne. I tillegg ble det
besluttet & ha noen ja/nei-sparsmal for & kunne analysere data og sammenligne utsagn fra de
forskjellige informantene. For & sikre utdypende svar innen datakategorier ble det planlagt
a stille oppfelgingsspgrsmal i form av inngaende sparsmal, strukturerende spgrsmal og
fortolkende sparsmal for & fa mest mulig informasjon fra informanten, og for a forsikre

validitet.

3.1.5 Tillatelse intervju

For & behandle personopplysninger i Norge, gjelder personopplysningsloven.
Personopplysningsloven bestar av nasjonale regler, samt EUs personvernforordning-GDPR.
Ifglge datatilsynet er lydopptak av samtaler & regne som en inngripende form for behandling
av personopplysninger. Det fordi et lydopptak samler inn overskuddsmateriale som
personens stemme og sinnsstemning. Derfor er det viktig i a registrere, lagre og behandle

personopplysninger i samsvar med regelverket (Datatilsynet, 2020).
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Ifelge regelverket kan et lydopptak finne sted dersom det er et rettslig grunnlag for
lydopptaket. Lydopptaket lagres heller ikke lenger enn ngdvendig, det blir brukt til Klare
formal, intervjuobjektet er klar over at lydopptaket finner sted og informasjonssikkerheten
skal veere ivaretatt i henhold til regler.

For & innfri disse reglene ble det sgkt til Norsk Senter for Forskningsdata. Hvor det ble
formulert et informasjonsskriv til intervjuobjektene med lydopptakets formal og
intervjuobjektets rettigheter. Informasjonsskrivet ligger som vedlegg 3, kapitel 7. Videre
inneholdt informasjonsskrivet hva det innebar for informantene & delta, samt hvilke
personopplysninger som var ngdvendig for a svare pa intervjuet. For a bevare rettighetene
til intervjuobjektene, vil det bare bli brukt opplysningene om informanten til formalet
beskrevet i informasjonsskrivet. Personopplysningene blir behandlet konfidensielt og i

samsvar med personvernregelverket.

De eneste med tilgang til opplysningene vil vere studentgruppen som skriver bachelor-
oppgaven og veileder. Navn og kontaktopplysninger vil bli lagret pa fysisk isolert
maskinvare tilhgrende behandlingsansvarlig institusjon. Deltagere vil ikke kunne
gjenkjennes i publikasjonen, foruten om Kystverket. Da det ble vurdert at Kystverkets
utsagn var hensiktsmessig a fa frem, uten anonymisering, for & nyansere oppgaven da de har

utformet tilskuddsordningen. Det ble sendt sitatsjekk, og informantens innspill ble tatt med.

3.1.6 Analysering, tolkning og rapportskriving
Begrunnelsen for & gjere lydopptak, var for & beholde flest mulige detaljer i intervjuet. Det

ble besluttet & bruke en redigert transkripsjon av opptakene. Denne tilnaerming medfarer at
overflgdig og relevant innhold fjernes, grammatikkfeil rettes og ufullstendige setninger
fullfgres. En slik transkripsjon vil veere lettere a lese og forsta enn en ordrett transkripsjon,

pa den maten at den blir mer formell enn den muntlige versjonen (Semantix, 2022).

Etter innsamling av data i undersgkelsen var den registrert i form av notater og lydopptak.
Transkripsjonen og analyse opplevdes som en av de starre prosessene i oppgaven. Det har
veert en tidkrevende prosess, for at dataene skulle bli sa likt virkeligheten som mulig.
Hvordan man behandler og tolker empiriske data viser hvor sikre svarene er i undersgkelsen
(Jacobsen, 2015).
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Prosessen av analysen bestod av koding og kategorisering for a redusere datamengden pa en
forsvarlig mate. Dataene ble analysert ved hjelp av innholdsanalyse etter retningslinjene fra
En enklere metode (Larsen, 2017). Farst kodes teksten i transkripsjonen, videre klassifiseres
kodene i ulike resultatkategorier. Resultatkategoriene var basert pa forskningsspgrsmalene i
oppgaven, og de er sentrale for & svare pa problemstillingen. Det kan nevnes at det er ikke
sikkert andre forskere hadde kategorisert pd samme mate. Datamaterialet sorteres deretter
etter disse kategoriene. Datamaterialet undersgkes for & identifisere meningsfulle manstre
eller prosesser. Identifiserte mgnstre vurderes i forhold til eksisterende teori, overfarbar
kunnskap etableres i dreftingskapittelet (Larsen, 2017). Underveis ble ogsa

resultatkategorier justert slik at resultatet ble sa presist og utvetydelig som mulig.

28



3.2 Metodekritikk

Metoden er strategien for hvordan undersgkelsen har gatt frem. At bearbeiding av data gjares
pa en mate som sikrer hgy validitet og reliabilitet, er viktig for kvaliteten pa undersgkelsen
(Larsen, 2017). | dette delkapittelet vil begrepene validitet og reliabilitet bli gjort rede for,
og det vil bli stilt kritikk til gjennomfgring av videomgter og intervju. Empirien ma vare

gyldig og relevant — valid, samt palitelig og troverdig - reliabel (Jacobsen, 2015).

3.2.1 Reliabilitet

Reliabilitet viser at ngyaktighet og palitelighet har ligget til grunn i prosessen av
undersgkelsen (Larsen, 2017). I intervjuer kan det veere stor sannsynlighet for at informanten
pavirkes av situasjonen og av intervjueren, og det er derfor ikke lett 4 sikre hgy reliabilitet i
kvalitative undersgkelser (Larsen, 2017). Reliabilitet i undersgkelser knyttes ofte til
troverdigheten av de empiriske funnene som presenteres. Maten forskeren kan forebygge at

reliabiliteten blir hay, er ved a veere ngyaktig i databehandlingen (Larsen, 2017).
Det kan ifglge Larsen (2017, s.95) gjeres basert pa dette:

e | datainnsamlingen er spgrsmalene ikke ledende, men klare og tydelige, samt

forstaelige.
e | databehandlingen gjgres transkripsjonen pa en ngyaktig mate.
e | dataanalysen tilstreber man & veere ngyaktig i koding av tekst.

For & gjere dette har oppgaven vert kritisk til datainnsamlinger basert pa en kvalitativ
tilnzerming, for at undersgkelsen skal bli sa lik virkeligheten som mulig. | tillegg var det
viktig at forskerens egne oppfatninger og meninger ikke pavirket resultatet i oppgaven. Pa

den maten at oppgaven er som sa objektiv rapport som mulig.
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3.2.2 Validitet

Validitet i kvalitative undersgkelser handler om relevans og gyldighet. Mer konkret handler
validitet om bekreftbarhet, troverdighet og overfgringsverdi. Bekreftbarhet er i hvilken grad
man samler inn data som er relevante for problemstillingen, slik at slutningene en trekker,
er valide (Larsen, 2017).

Det kan vare vanskelig a sikre god validitet, derfor har det veert viktig & veere kritisk i
forskningsprosessen. En mate a gjgre dette pa var 4 stille utdypende og flere spgrsmal, for
at den som ble intervjuet kunne snakke fritt, be om oppklaringer og rydde unna
misforstaelser (Larsen, 2017). For a sikre dette videre, var det i intervjuene planlagt a stille
oppfalgingsspersmal i form av inngdende sparsmal, strukturerende sparsmal og fortolkende

spgrsmal for & fa mest mulig informasjon fra informanten.

3.2.3 Kiritikk til intervjuene

| forbindelse med kritikk til metode og intervju, kan fglgende nevnes: Situasjonen i et

videomgte, avsporing fra tema i intervju og utvalget av informanter.

Som tidligere nevnt kan det veare en sannsynlighet for at informantene har blitt pavirket av
situasjonen under intervjuet, og det er derfor ikke lett & sikre hgy reliabilitet i kvalitative
undersgkelser (Larsen s. 95). Et eksempel pa dette er erfaringer ved videomgter. Dette fordi

det ikke er lett & oppfatte alle detaljer i et slikt mate i henhold til et personlig intervju.

Under intervjuene ble det oppdaget flere utfordringer knyttet til gjennomfaringen av
videomgter. Til tross for utarbeidelsen av en plan for videomgtene, var det tidvis vanskelig
a forholde seg til den. En gjentagende hendelse var at intervjuobjektene avsporet fra tema,

og det var problematisk a fa konkrete svar pa spgrsmal.

Det er ikke sikkert funnene i oppgaven hadde vert lik dersom undersgkelsen hadde et annet
utvalg av informanter med andre erfaringer fra tilskuddsordningen. Forskning vil ikke vise
hvordan alle har det, den prever a finne frem til det som er generelt (Larsen, 2017). Derfor
kan det stilles kritikk til om informantene valgt i oppgaven gir svarene som er generell nok.
Det ble i denne sammenhengen kun intervjuet fem forskjellige maritime aktgrer. Det kan
vere andre informanter hadde svart annerledes angaende deres opplevelse av

tilskuddsordningen.
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4 Resultat av intervju

| dette kapittelet skal resultatene fra de fem semistrukturelle intervjuene presenteres.
Resultatene vil gi en oppsummering av hvordan maritime aktgrer har opplevd
tilskuddsordningen til narskipsfarten. Resultatene vil bli presentert etter datakategorisering
uti fra forskningsspgrsmalene i oppgaven. Farst vil resultatene fra seknadsprosessen,
baerekraft og miljg bli lagt frem. Dernest vil resultatene fra marked, levedyktighet og
innovasjon fremlegges. Imellom vil det presenteres utsagn og sitater som omhandler

opplevelsene av tilskuddsordningen til informantene fra transkripsjonene.

4.1 Sgknadsprosess

Som en del av undersgkelsen, var det et gnske a finne svar pa hvordan maritime aktgrer
opplever sgknadsprosessen til tilskuddsordningen for nerskipsfarten. Majoriteten av
informantene har enten vert rederi som har fatt tildelt tilskudd fra ordningen, eller
interesseorganisasjoner hvor utvalget av medlemmer er rederi som enten har fatt avslag eller
tildelt stgtte. Som tidligere nevnt er ogsa Kystverket blitt intervjuet, og deres svar er med

pa a nyansere rapporten da det er de som har utformet tilskuddsordningen.

4.1.1 Utfylling av sgknad

| undersgkelsen svarer 5 av 5 informanter at Kystverket er behjelpelig og bistar i
sgknadsprosessen. 2 av 5 informanter mener at det ikke var slik da tilskuddsordningen ble
lansert. Dette er noe informantene har gitt tilbakemeldinger pa, og i lgpet av de siste arene
er det blitt forbedret. Det kommer frem i undersgkelsen at i begynnelsen av perioden man
kunne sgke stgtte, var det et stort stykke arbeid, for et usikkert resultat, som matte gjares for
a fylle ut sgknaden.

«Innledningsvis fikk vi signaler pa at det var klgnete, restriktivt og vanskelig. Hvis du
bommet sa bommet du, og da mistet du muligheten. Men na i senere tid har jeg bare hart
positive ting gjennom de siste rundene. At det har veert god veiledning fra Kystverket.»

- Interesseorganisasjon

Kystverket anerkjenner at det krever en viss kunnskap og innsats for a utforme sgknader pa
dette nivaet. 5 av 5 informanter mener at det krever mye ressurser for et lite rederi a fylle ut
sgknaden, og bergmmer at Kystverket na gir uttrykk for at de er behjelpelige til & gi bistand
i forbindelse med utfylling av sgknaden.
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Flere informanter sier seg enige at mindre rederier ofte har begrenset tilgang pa den

gkonomiske, faglige og praktiske utformingen av sgknaden.

«Vi har en detaljert sgknadsveileder. Vi oppfordrer alle interesserte til & ta kontakt, for &
avklare om prosjektet kvalifiserer for stgtte, samt gi innspill pa utarbeidelse av sgknaden»
- Kystverket

En av informantene opplyser om at de har lagt ved fartgysspesifikasjoner med informasjon
om skipets fremdriftssystem i sgknaden. Informanten har ikke svar pa om dette er noe som
Kystverket har sett pa, men trekker frem at det i sa fall er positivt ovenfor miljget. 3 av
informantene har og uttalt at de haper fremdriftssystem til fartayene er noe som Kystverket
har vurdert i seknadene som har blitt selektert. Kystverket svarer at det har veert mer sgkelys
pa lastekapasitet og de tildelingskriteriene som ligger til grunn for & fa tilsagn om statte.

«I samfunnsgkonomisk nytte sa ligger jo og klimautslippene som en av de viktigste eksterne
faktorer som man ma beregne.»
- Interesseorganisasjon

4.1.2 Erfaringer som fglge av estimering av last i sesknadsprosessen

Denne delen tar for seg erfaringer rederier har gjort seg i seknadsprosessen i forhold til hvor
mye last de har sgkt om & flytte, hvor mye de har flyttet og hvordan dette fungerer ved
utdeling av stgtte. 3 av 5 informanter mener det er vanskelig & vite hvor mange kunder og
hvor mye last man kan fa et ar i forveien. Det trekkes frem at det tar tid & bygge

varestrgmmer, og at det derfor er vanskelig & matte planlegge for 4-6 ar frem i tid.

«Det viser seg i ettertid at var strebende etter & veere ngyaktig, ble vi straffa for etterpa, for
det er ingen av oss som vet ngyaktig hvordan det blir om 3 ar. Dette er dynamisk.»
- Rederi

2 av 2 rederier mener at tilskuddsordningen oppfattes som lite risikoreduserende, rigid og
byrakratisk. En av informantene forteller at de har dokumenterte strekninger hvor de har
flyttet store mengder med last, fra vei til sjg, uten a fa utbetaling for dette, da det ikke var
med i den originale sgknaden. Det kommer frem at begge rederier har leid inn eksterne
konsulenter som har jobbet for a ha oversikt over hvor mye last som flyttes fra vei til sjg, da

dette kan veere en utfordring a holde oversikt over, spesielt nar det er flere typer laster.
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«Det var jo bare det at man ikke vet hva man skal skrive. Da tenker jeg at man bare kan
skrive enorme tonnmengder, i alle havner, sann at der man flytter last, far man utlgst stgtte.
Da hadde du snudd deg rundt byrakratiet, men det hadde jo vert helt meningslgst. Du praver
a gjere noe realistisk, men sa blir man pa en mate straffet for det.»

- Rederi

o

Rederiene oppfatter det som at tilskuddsordningen er ment for a dekke hgye
oppstartskostnader og lavt godsvolum i tidlig fase, samt risiko for store gkonomiske tap. Et
av rederiene tar opp at om du vet hvor lasten kommer fra, og hvor den skal til, trenger du
ikke statte.

«Poenget er jo at hvis du vet hvor mye last du skal fa og hvor den kommer fra og hvor den
skal til, sa trenger du egentlig ikke statte. Den statten skal jo veere ment til & redusere risikoen
a faktisk sette inn den baten til & gjere den ruten.»

- Rederi

| analysen kommer det ogsa frem at Kystverket har utfordringer ved a forutse hvor mye last
rederiene flytter. Utfordringene er rundt hvor mye kapital Kystverket skal binde opp til
ordningen. En av informantene er klar pa at vilkarene som settes i sgknadsprosessen

oppfattes som urealistiske.

«En fraktrute bygger man opp fra erfaring, man begynner ikke en ny fraktrute med en tom
bét fra et sted til et annet. Det er ikke sann man gjgr det, man ma ha noe i bunn fgr man
begynner.»

- Interesseorganisasjon

Underveis i stgtteperioden har Kystverket og rederiene hatt kvartalsmgter. Et av rederiene
og Kystverket kan meddele at de kun har hatt fine opplevelser i kommunikasjonen. Det siste
rederiet har opplevd at det har veert varierende kommunikasjon pa kvartalsmgtene. At de har
endt opp med a fa mindre statte i forhold til hva de har fatt inntrykk av fra deres volum og
lgsninger, og at dette burde vaert tatt opp pa et av de tidligere mgtene.

«Det som har skjedd er at vi har sgkt, vi sgker ikke bare pa en rute, man sgker pa en og en
strekning, For eksempel fra Bergen til Stavanger og Stavanger til Kristiansand. Sa har vi hatt
et par havner der vi har hatt veldig mye last, slik at vi ligger helt i rute pa det totale tonnet vi
skal flytte, men sa sier de at «men i sgknaden din», altsa ett ar far vi setter i gang, «sa sa du
at du skulle f& til 5000 tonn fra den havnen», mens i realiteten har du fatt 30 000. S& samme
pa neste havn, der har du fatt til 25 000 tonn, men du sa at du bare skulle fa til 3000 tonn. Sa
sier jeg «Ja, er det ikke bra», sa sier de «nei, for det som vi har gitt statte til, er kun det som
ligger i seknaden».

- Rederi
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Her kommer det frem i rederiets eksempel at det er vanskelig a vite hvor mye last de flytter
pa ulike strekninger. Det er hva som var i den originale sgknadsteksten som er grunnlaget

for utbetaling av stotte.

Av informantene er det 3 av 5 som mener at estimering av lastekalkulator burde blitt
utbedret. Med dette mener informantene at den kunne blitt mer fleksibelt rundt estimering

prosessen av last, samt fa tydelige tilbakemeldinger fra Kystverket underveis i aret.

«Jeg skulle gnske at det var en tilskuddsordning som pa en mate sa at «<om du kan
dokumentere hva du flytter fra land til sjgen sa har du rett pa en eller annen form av tilskudd
pa det da», for det ville veert en slags drivkraft i hele bransjen»

- Rederi

4.1.3 Terskel for & sgke

Samtlige informanter oppfatter det som synkende interesse for tilskuddsordningen. Det
kommer frem i analysen at 4 av 5 informanter er enige i at Kystverket markedsfarer
tilskuddsordningen pa en god mate, men at den mangler suksesshistorier fra prosjekter som
har blitt realisert. 4 av 5 informanter tar opp at tilskuddsordningen ville vert mer attraktiv
dersom sgkere og vareeiere hgrte om ny-oppstartede prosjekter som lykkes. En av
informantene mener at dersom tilskuddsordningen far et ordentlig fotfeste, vil det bli flere
sgkere. Informanten antar dette fordi Kystverket har flere sgkere enn de har penger til a gi
bevilgning til. I tillegg har flere informanter lagt seg merke i at det er prosjekter ved de farste

utdelingene, hvor incentivene aldri sa dagens lys.

«Sa tror jeg Kystverket har slitt med at de ikke har hatt s3 mange suksesshistorier a vise til.
Jeg vil tro at de far kritikk ved & si: «Okey, dere bruker disse pengene, men hva har dere
faktisk klart», for det er ganske mange som har fatt utdelt statte, etter farste runde da det ble
utlyst fram til na, hvor incentivene aldri sa dagens lys. Den potten var jo enda starre i
begynnelsen, sa har den blitt redusert og redusert, sa langt jeg har fatt med meg»

- Interesseorganisasjon

En av informantene mener ogsa at stattetaket til tilskuddsordningen er for lavt. Informanten
har et forslag at det ikke burde vare et stattetak i ordningen, men heller en tilneerming som

er satt til samfunnsgkonomisk nytte.

«Det er Klart at tilskuddsordningen ser ut til & fungere ganske greit, det eneste er at jeg synes
er stottebelgpet er lavt.»
- Interesseorganisasjon
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4.2 Miljg og beaerekraft

| denne delen presenteres i hvor stor grad det kommer frem i analysen at tilskuddsordningen

har bidratt til en grgnnere narskipsfart.

| analysen mener 5 av 5 informanter at det er andre incentivordninger, med helt klare mal
om miljg som har vert en stgrre bidragsytere til & gjere neerskipsfarten grgnnere enn
tilskuddsordningen. Da nevnes Enova, Grent skipsfartsprogram og NOx-fondet. Et av
rederiene mener de har veert flinke til & bruke incentivordningene for det det er verdt, og at
de blant annet har fatt tilskudd fra NOx-fondet for & bytte ut skipsmotorer til et mer
miljgvennlig alternativ. Det kommer ogsa frem at samme rederi har fatt stgtte for nye
propellblad, som gir mindre forbruk og derav mindre utslipp. 4 av 5 informantene mener at
tilskuddsordningen bidrar til gkt miljegevinst prinsipielt, men det er mye ytre som er den
stgrste padriveren, som for eksempel CO2-resriksjoner. Informantene kan ogsa si seg enige
at det ngdvendigvis ikke har gjort rederiene grgnnere, men den helhetlige transporten.

«I den grad det utlgpet nye prosjekter og det skal hentes inn tonnasje, eller bygge tonnasje,
sa vil den jo det. Fordi den tonnasjen som man henter inn og den som bygges na er som regel
mer moderne enn den som eksisterer i flaten. Sa sann sett vil det fare til at man vil ha lavere
utslipp per enhet transportert last sammenlignet med hva man har i dag. Tilskuddsordningen
i seg selv er ikke hensikten & gjgre flaten og sjgtransporten som transportform grgnnere.
Hensikten med tilskuddsordningen er a flytte gods fra land til sjg. Det finnes jo andre
programmer som har til hensikt & gjgre sjgtransporten grennere. F.eks. gjennom Grant
Skipsfartprogram, sa er det en del ordninger gjennom Enova.»

- Interesseorganisasjon

En av informantene meddeler at den totale pakken med statte fra flere incentivordninger,
inkludert tilskuddsordningen har gjort deres transportlgsning grennere. Hadde det ikke veert
for tilskuddene, ville ikke de kunne bygge om til gassdrift, utvide landstremlgsningen og

installere batteri.

«Svaret er ja fordi hadde det ikke vert for den totale pakken s& hadde ikke ombyggingen
blitt noe av. Verken med gass, landstrgm eller batteri. For & fa til en god transportlgsning
som var mest mulig grenn, innebar det den totale pakken.

- Rederi
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| analysen oppsummeres det ved at det er tre mater denne tilskuddsordningen kan gjere
narskipsfarten grgnnere. Det ene er det logistikkmessige, at utnyttelsen av flaten gar opp,
det gjares ved at hver transportert enhet har lavere utslipp. Man kan fa nye skip inn i
produksjon og inn i fraktrutene, som enten vil si at de kjgpes eller bygges for anledningen,
som gjar at utslippene totalt gar ned per transporterte enhet. Siste er at vareeiere og rederier
underskriver lengre kontrakter, som gjar at rederiene kan ta mer grgnne investeringer i et
lengre perspektiv. En av informantene papeker at markedet ikke setter krav til hvilken mate

godset blir fraktet, sa lenge varene kommer frem.

«For du ma gjare sa ekstremt tunge investeringer i skip, som er grenne, sa har du et marked
som om jeg er grann eller om jeg er markebrun, sa far ikke jeg noe mer eller mindre betalt
av den grunn, for markedet er ikke der enda at de kan si at dette med utslipp er sa viktig for
oss at vi kommer kun til a ga der.»

- Rederi

Her viser analysen at for at dette skal skje ma vareeierne forplikte seg til mer lange kontrakts
lep som igjen gjer at man kan investere grennere lgsninger som for eksempel hydrogen eller

andre energiberere.

En fellesnevner for alle 5 informanter er at de mener tilskuddsordningen burde veert
grennere. Med grgnnere menes starre fokus pa miljg og beerekraft i sgknadsprosessen. En
av informantene foreslar at det burde vare krav til dette i utfylling av seknad. Et forslag som
kommer frem er at skip som har mer miljgvennlige lgsninger, burde bli prioritert. Eksempler
pa dette er skip som ligger pa landstrgm under lasting og lossing, mer miljgvennlige drivstoff
eller mulighet for batteripakker.

«Tilskuddsordningen burde statte utvikling av nye lgsninger, og at den kunne hatt en sterkere
gregnn profil, med klarere miljgutfordringer. Statten kunne muligens vert gitt delvis gjennom
Enova. Det kunne jo veert en bedre ide, for da fikk vi noe som innlemmet flere kanaler»

- Interesseorganisasjon

Kystverket forteller ogsa om at de ikke har koblet tilskuddsordningen opp mot noen av FNs

baerekraftsmal men at det er noe de kanskje burde gjere.
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4.2.1 Samfunnsnytten

Denne delen av analysen viser informantenes holdninger til samfunnsmessige gevinster som
falge av tilskuddsordningen. Informantene svarte i undersgkelsen pa hva de synes er de

viktigste grunnene for a frakte mer gods til sjes i narskipsfarten i Norge.

5 av 5 informanter mener at samfunnsnytten som fglge av godsoverfaring, er den viktigste
grunnen for & overfare gods. 2 av 2 rederier er enige at det er vanskelig a forsta seg pa
hvordan samfunnsnytten blir kalkulert. Ifalge Kystverket har det veert gjort en rekke
rapporter og beregninger for @ komme frem til hvor store samfunnsmessige gevinster som

kommer frem av godsoverfaring.

«Resultatet fra rapportene viste at & overfare gods til sjg og bane hadde samfunnsnytten i
form hovedsakelig redusert ulykkesrisiko, noe klima. Det har jo noe med at flaten pa sjg
tross alt er eldre, og at flaten pa vei har hatt mye sterre utvikling med lavutslippslgsninger,
og at bane har ganske store driftskostnader. Men det er nytte for samfunnet a overfare gods.
Sa ble det basert pa de rapportene utviklet koeffisienter som viste at marginaleffekten for 1
tonn overfart gods til sjg og bane pafarte 1/10-del mindre kostnader for samfunnet. Det vil
si at for hver krone du flytter fra vei til sjg og bane, sparte samfunnet 90 gre. Det er det som
ligger til grunn for var beregning av den nytten. Alt vi gjar skal vise nytte.»

- Kystverket

«Resultatet fra T@I og Vista Analyse sine rapporter viser overfgring av gods fra vei til sjg
og bane reduserer samfunnets skadekostnader fra godstransport, gjennom redusert
luftforurensing, ulykkesrisiko, trengsel, vedlikehold samt utslipp av klimagasser. Sa ble det
basert pa de rapportene utviklet koeffisienter som viste at marginaleffekten for 1 tonn
overfgrt gods til sjg og bane pafarte 1/10-del mindre kostnader for samfunnet. Det vil si at
for hver krone du flytter fra vei til sjg og bane, sparte samfunnet 90 gre. Det er det som ligger
til grunn for var beregning av den nytten.»

- Kystverket

Fellesnevneren for alle informanter er at de viktigste grunnene for a frakte mer gods til sjas
er hovedsakelig redusert ulykkesrisiko, mindre lokale utslipp, noe klima, mindre trengsel og

slitasje.

«Det er egentlig to ting. Du har det miljgmessige, sann som gar pa utslipp. Det er mer
miljgvennlig nar en samler all lasten og farer det over pa en stor bat, for det har i sum mindre
utslipp enn det alle disse trailerne har. Det er det ene. Nummer to er at vi har et ganske
sprengt veinett, og vi er et landstrukket land, med darlige veier, og da er det klart at hvis vi
kan bade gjare noe som er mer miljgmessig og flytte last pa en effektiv mate.»

- Rederi
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4.3 Utvikling i markedet som fglge av tilskuddsordningen

| analysen av intervjuene kommer det frem at tilskuddsordningen bidrar til flere positive
markedseffekter, men at det ogsa oppleves negative konsekvenser i forbindelse med
insentivene. Alle informantene er enige at den vrir konkurransen, men de er uenige i hvilke
konsekvenser denne konkurransevridningen har. 3 av informantene har presisert at

vridningen har gatt mest ut over de sma rederiene i nisjen.

«Mens var oppfatning var at det skapte s& mye uryddig konkurranse, for innarbeidede
aktgrer, at det var mer forstyrrende enn det var ryddig.»
- Interesseorganisasjon

| samtalene med Kystverket kommer det frem at alle typer stetteordninger vil forsgke a vri

konkurransen pa en mate, da det er selve formalet.

«Alle typer incentivordninger og statteordninger er jo et regulert forsgk pa a vri konkurranse,
i et marked som man anser som svikt. Altsa en markedssvikt. Ogsa vil det jo alltid veere
aktarer i det bildet som anser at det ikke er svikt i markedet, men pa statslinjeniva sa anser
man det som at man ma ga inn a regulere.»

- Kystverket

Dette er ogsa en av interesseorganisasjonene enig i og synes Kystverket har opptradt pa en

god mate i de enkelte vurderingene sine om konkurransevridning.

«Det har jo veert en kritikk av ordningen, som har blitt malsporet av en del aktarer. Den vil
ha en konkurransebindene effekt, fordi det er en stgtteordning som gar til et enkelt rederi for
a etablere en rute. Et annet rederi som har etablert akkurat den samme ruten uten a veere i
denne stgtteordningen, ville jo ikke fatt noe reduserte kostnader. Det er en helt apenbar
konkurransevridning, men det ma det ogsa vere i en kort periode.»

- Interesseorganisasjon

Rederiene sitt innspill pa tilskuddsordningen er at det oppleves vanskelig a forsta hva som
besluttes som konkurransevridende og ikke. Begge rederiene nevner at de har opplevd at

forholdsvis like ruter far ulik vurdering av Kystverket.

«Vi ser jo rederi som tidligere har fatt stgtte pa strekninger som vi seiler forbi, havner vi anlgper
hver uke. Dette mener vi at er ulogisk, men det handler og litt om hvor mye energi skal en bruke
pa & stoppe andre sine initiativ. Altsa det er bedre at vi fokuserer pa a drive sammen. Hvis alle
far til & flytte last fra vei til sjg, s kan vi krangle om hvem som skal ta lasten etterpa. Men
hovedmalet her er jo at vi flytter den lasten fra vei til sjg.»

- Rederi
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2 av 5 informanter kritiserer tilskuddsordningen for & belgnne suksesshistoriene istedenfor
a fungere som risikoreduserende oppstarts midler til nye ruter. Denne kritikken til

tilskuddsordningen nevner ogsa Kystverket.

«0Og hvis ikke du klarer & overfare gods fra vei til sjg, vil du verken oppna inntekter eller
statte. Det er noe tilskuddsordningen har blitt kritisert for. Flere av tilskuddsmottakerne har
uttalt at de opplever at utbetalingsvilkarene belgnner de som lykkes, fremfor & redusere
risikoen for de som kanskje trenger stgtten mest.»

- Kystverket

En annen informant opplever tilskuddsordningen som risikoreduserende i etableringsfasen,

og slar fast at den var utslagsgivende for at de kunne satse pa en ny rute.

«Vi har vurdert det i lang tid, for det er veldig mye last som gar i Baltikum og Vest-Norge,
sa har vi tenkt at det var for «risky». Vi vet ikke om vi far tak i nok last, men s3 kommer den
stgtteordningen, ogsa er jo den «spot on», som da reduserer etableringsrisikoen»

- Rederi

En betraktning som 4 av 5 informanter har nevnt er at vareeiere bgar i stgrre grad komme pa
banen og tenke mer helhetlig i sine transportkjeder. 3 informanter mener at om bedrifter skal
kunne klassifisere seg som fremtidsrettede og opptatt av miljgsaken, sa ber det ogsa
innebaere & etterstrebe en effektiv og beerekraftig transportkjede. En av disse sikter spesielt

til statlige selskap, at de burde hatt tiltak som gjgr at de ma tenke nytt i transportsektoren.

«Jeg tror nok helt dpenbart prosjektene kunne blitt mer levedyktige ved & fa engasjert
vareeierne mer aktivt pa et tidlig stadium. (..) Et veldig godt eksempel er et rederi som brukte
det som et ledd av en stgrre endring pa linjelgsningene sine totalt sett, for & kunne tilpasse
seg en bedrift som en vareeier. Det har funket veldig bra.»

- Interesseorganisasjon

«Jeg synes jo det godt kunne ha veert bedre fra noen av de store lasteeierne, tenker spesielt

pa Equinor.»

- Rederi
En fellesnevner for disse 4 informantene, er at de mener et forbedringstiltak pa
tilskuddsordningen er & ha tettere samarbeid med vareeierne. Mer spesifikt mener de at
rederiene skal innga et samarbeid med vareeier. 2 informanter nevner ogsa at stgtten kunne
gatt til vareeier i stedet for til rederi, slik at en kunne opprette en forpliktelse til & frakte gods
med bat, mer lignende Marco Polo ordningen. Ett annet forslag en av informantene nevner

er at tilskuddet kunne gatt til et trekantsamarbeid mellom vareeier, havn og rederi.
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«Grunnen til det er fordi vi mener at det er vareeieren som er ngkkelen til godsoverfgringen.
Linjene kan ligge der, men sa lenge ikke vareeieren velger a bruke dem sa har man ikke hatt
en godsoverfagring»

- Interesseorganisasjon

2 av 5 informanter mener rederier har behov for lange kontrakter og samarbeid med vareeier,
slik at de kan spesialisere seg pa markedet pa en effektiv mate. Begge informantene nevner
eksempler pa vareeiere som har startet samarbeid med rederier og tilpasset seg hverandre,

som ble s forngyde med lgsningen at man ikke lenger ville ga tilbake til & frakte alt pa vei.

«Det er ganske store og tunge investeringer. (..) Det krever jo et langt samarbeid, for at det
skal svare seg a ta sanne store investeringer (..) All den lasten gikk med bil far, og na gnsker
de ikke a ga tilbake igjen til bil. Fordi de gikk jo til kundene sine & sa «vi er opptatt av miljg,
sa vi kommer til a bruke sjgveien». Sa det tror jeg er en permanent endring, at de volumene
aldri kommer til & ga tilbake til vei igjen.»

- Rederi

| analysen antyder 4 av 5 informanter at de ensker at staten skal ta mer av
beredskapsutgiftene for sjatransporten, slik den gjegr for landtransporten. Informantene
mener et alternativ kan veere at veitransporten betaler veiprising, noe som kan vere med &

bidra til en mer rettferdig utgiftspost.

«Alternativt sa synes vi at staten kunne tatt en hgyere andel av de faste kostnadene i
sjgtransporten, som sikkerhets og beredskap avgifter, sa ville det ogsa kommet
sjetransporten til gode.»

- Interesseorganisasjon

En av informantene mener ogsd at ordningen bgr markedsfare rutene bedre og at
markedsfaringen burde veert en del av tilskuddsordningen. Pa denne maten hevder
informanten at rederiene som sgker om statte har starre sjanse for a lykkes.

«Det er ogsa markedsfgringsutfordringer knyttet til en ny rute. (..) Tilskuddsordningen
ivaretar i liten grad markedsfaring-behovet for en ny linje. Ved oppstart av en ny linje tar
det ganske lang tid far det blir Iannsomt, fordi man ikke har kundene pa plass umiddelbart.»
- Interesserorganisasjon
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4.3.1 Levedyktighet

| analysen vises det til uenighet hvorvidt prosjektene er levedyktige eller ei. 4 av 5
informanter henviser til flere prosjekter som ikke har blitt fullfert eller startet opp. En av
dem mener dette er et bevis pa at ordningen ikke fungerer etter sin hensikt. 2 av
informantene adresserer at det er naturlig at ikke alle prosjektene vil lykkes og gir

forklaringer pa hvorfor sgknadene ble trukket tilbake.

«Noen prosjekter kommer til & strande, det er apenbart. Det er ikke sikkert at flertallet
kommer til & g& bra, men de som blir bra, de vil jo fare til en varig godsoverfaring, som vil
fare til varige reduserte samfunnsgkonomiske kostander for oss alle. Det er jo bra, ogsa nar
den er varig. Si at hvis vi regner 20-30 ar frem i tid pa tilskuddsordningen, sa vil jo den bare
veere en liten drape i havet, sammenlignet med den veksten som vi har hatt.»

- Interesseorganisasjon

De som stiller seg mest kritisk til levedyktigheten er den ene interesseorganisasjonen. Denne
informanten hevder at en levedyktig rute ikke blir bygget opp pa dette viset, og savner et
mer realistisk bilde av markedet i ordningen. En linje blir ifglge denne informanten bygget

opp pa erfaring og avtaler ma stadfestes far man kan starte opp en ny transportlinje.

«At 4 av de 6 prosjektene som fikk innvilget tilskudd i den ferste runden trakk seg underveis,
viser jo at det var vanskeligere a fa det til enn de hadde tenkt. (..) For nar man begynner &
regne pa det sa er det ikke sa enkelt som det ser ut til i forsettene.»

- Interesseorganisasjon

4.3.2 Innovasjon og nyskapning

| forskningsspgrsmalet som omhandler utvikling i markedet grunnet tilskuddsordningen for
neerskipsfarten, ligger temaet som omhandler innovasjon og nyskaping. | resultatene som
kommer frem i analysen mener Kystverket at ordningen utfordrer rederier til a tenke nytt i
forhold til havneanlgp og rute. Kystverket sier at det er prosjekter som har blitt realisert pa
grunn av tilskuddsordningen. 3 av 5 informanter, inkludert Kystverket, mener at ordningen
far rederier til a tenke nytt rundt deres transportlinjer, men at den nok ikke er utslagsgivende
for utvikling av ny teknologi. En av informantene mener tilskuddsordningen ikke farer til
innovasjon og nyskapning for dem, og at de bare har opprettet en ny rute, men om markedet
setter krav til miljgprofil, kan stetteordninger hjelpe rederier a posisjonere seg for nye lgsner.
Den samme ruten blir trukket frem av en annen informant som et eksempel pa nytekning,
fordi ruten har forbedret havnelogistikken under lasting ved at de na bruker roro-skip,
fremfor apne bulkskip.

41



«De hadde liggetid pa to dager for & losse og laste, det tok ganske langt tid. Na har de en helt
ny metode for & gjore det pa, som gjer at de bare er inne i seks timer for & laste.
Tilskuddsordningen i seg selv utlgser ikke det, men tilskuddsordningen er med pa a gjere
rederiet mer konkurransedyktig ovenfor vareeier.»

- Interesseorganisasjon

En annen informant mener at ordningen har fart til nyskapning og innovasjon med tanke pa
at deres prosjekt ikke hadde blitt realisert uten tilskuddsordningen, og at det var totalpakken

med Enova, NOx-fondet og tilskuddsordningen som gjorde prosjektet mulig.

«Det er jo en skipstype som ikke eksistere tidligere. Det er et kombinasjonsfartgy. Vi har jo
bade pulverlaster som sement og baritt, vi har kjemikalier, vi har stykkgods og konteinere.
Det er ingen andre som har den kombinasjonen. Sa totalpakken med stetten gjorde det
mulig.»

- Rederi

Informanten mener at det er viktig & fa frem at tilskuddsordningen var en utslagsgivende
faktor for a gjgre de relativt dyre investeringene i skipet far den ble satt i rute. 2 av 2 rederier
mener at tilskuddsordningen skulle vaere ment for & redusere etableringsrisikoen. Kystverket
har ogsa gjort undersgkelser som tyder pa at prosjekter med avslag pa sgknaden ikke ble

etablert.

«Vi undersgkte om omsgkte prosjekter som hadde fatt nei, faktisk ble realisert. Vi fant ikke
at dette hadde skjedd i lgpet av de tre fgrste arene ordningen var aktiv fer den ble evaluert i
2018. Var konklusjon var dermed at ordningen var utslagsgivende for at rutene etablert.»

- Kystverket
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5 Drefting

| dette kapitelet skal flere sider av resultatene belyses opp mot relevant teori. Farst vil det
bli drgftet hvordan maritime aktarer opplever sgknadsprosess. Deretter vil ringvirkningene
som falge av ordningen innen beerekraft og milje dreftes. Det vil ogsa bli diskutert ulike
aspekter ved tilskuddsordningen og hvordan maritime akterer opplever utviklingen den har

fart til i dagens marked.

5.1 Sgknadsprosessen

| denne delen dreftes hvordan maritime aktgrer opplever sgknadsprosessen. Det vil ogsa bli
diskutert et tema som har veart sentral i undersgkelsen, som er hvordan maritime aktgrer ma

estimere last i seknadsprosessen.

5.1.1 Opplevelsen av sgknadsprosessen

Kystverket tilbyr en detaljert seknadsveileder i forbindelse med sgknadsprosessen pa sine
hjemmesider. | tillegg uttaler Kystverket at de skal veere behjelpelige ved spgrsmal angaende
sgknadsprosessen. Noe som inneberer at alle interesserte kan ta kontakt og klarere om
prosjektet deres anses som a kunne kvalifisere. Undersgkelsen viser at alle informanter
opplever at Kystverket gir god veiledning. Likevel var ikke dette realiteten innledningsvis,
men noe som Kystverket har forbedret gjennom de siste arene med tilskuddsordningen. Det
kommer frem i undersgkelsen at i begynnelsen av perioden man kunne sgke stotte, var

sgknaden klgnete, restriktivt og vanskelig, for et usikkert resultat.

Slike tilbakemeldinger fra informantene til Kystverket virker som viktige for fremtiden til
ordningen. Flere rederier har sagt seg enige i at ordningen virker lite risikoreduserende, rigid
og byrakratisk, men ved & gjere slike tiltak som at Kystverket er behjelpelig i
sgknadsprosessen, virker positivt for ordningen. Spesielt med tanke pa at mindre rederier
ofte har begrenset tilgang pa den gkonomiske, faglige og praktiske utformingen av
sgknaden. Pa en annen side skal Kystverket vaere forsiktig med & endre for mye pa
tilskuddsordningen i begynnelsen. Da dette kan oppleves som at ordningen er vanskelig a

forholde seg til.

| trad med at rederiene opplever ordningen som noe problematisk, mener flere informanter
at dette gker terskelen for & sgke. Samtlige informanter oppfatter det som at det har veert

synkende interesse for ordningen.
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De fleste av informantene er enige i at Kystverket markedsfgrer ordningen pa en god mate,
men at den mangler suksesshistorier fra prosjekter som har blitt realisert. 4 av 5 informanter
tar opp at ordningen ville veert mer attraktiv dersom sgkere og vareeiere hadde veert kjent
med vellykkede prosjekter. En mulig arsak for dette tilfellet kan ha noe med at

tilskuddsordningen ikke har operert pa markedet i mer enn seks ar.

Samtidig som det mangler suksesshistorier, kommer det frem at informantene har lagt seg
merke i at det er prosjekter som har fatt utdelt forskudd, hvor rutene aldri ble realisert. Dette
kan ha en sammenheng med hgye oppstartskostnader ved oppstart av en ny linje. |
midlertidig er det en av informantene som har troen pa at hvis ordningen far fotfeste, blir det
flere sokere, og at man allerede ser spor av det ved at Kystverket har flere sgkere enn de har

bevilgningsramme til.

Et sgknadskriteria for tilskuddsordningen er at prosjekter ma vaere avhengige av stette for a
kunne gjennomfares. Kystverket undersgkte om omsgkte prosjekter som hadde blitt avslatt,
faktisk ble realisert. De fant ikke tilfeller hvor dette hadde skjedd i lgpet av de tre farste
arene tilskuddsordningen var aktiv far den ble evaluert i 2018. Deres konklusjon var dermed
at ordningen var utslagsgivende for at rutene etablert. Sa selv om ikke alle ruter som har fatt
forskudd er realisert, sa har Kystverket bidratt til & starte flere fraktruter som ikke hadde

gjort det pa egenhand.

5.1.2 Estimering av last i seknadsprosessen

Et tema som har veert sentralt i undersgkelsen, og hvor det har veert knyttet mange falelser,
er hvordan maritime aktarer opplever estimering av last i sgknadsprosessen. Malet med
ordningen er & utvide transporttilgangen pa sjg, samt flytte last fra vei til sjg, ikke fra sjg til
sj@ (Kystverket, 2022c). Det har derfor vaert en del av sgknaden at en ma estimere hvor mye
last som flyttes over pa hver fraktrute(Stgylen og Sater, 2019). For & fa dette med i sgknaden
ma rederier planlegge opptil 4-6 ar frem i tid, uten & vite hvor mange kunder og hvor mye
last de kommer til & flytte. Sgkeren ma vise til at prosjektet er nyskapende innenfor sin
nering, og ikke er konkurransevridende mot eksisterende ruter (Staylen og Sater, 2019).
Med andre ord kan dette veere en krevende prosess. Kystverket anerkjenner at det er en
omfattende prosess a utfylle sgknader. Likevel er ikke dette blitt endret pa i lgpet av arene

tilskuddsordningen har operert.
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En av informantene utfordrer ogsa hvordan tilskuddsordningen tildeler stgtte, pa det
grunnlag av at man egentlig ikke trenger statte om man vet hvor lasten kommer fra og hvor
den skal. Tilskuddsordningen oppfattes som & veaere ment for & dekke hgye
oppstartskostnader og lavt godsvolum i tidlig fase, samt risiko for store gkonomiske tap. Av
den grunn om man ikke klarer a flytte over det estimerte lastevolumet, blir utdelingen av
stetten redusert. Denne problemstillingen er sentral i frustrasjonen rundt estimering av

lastevolumet, og diskuteres neermere i marked.

Det er ikke bare rederiene, men ogsa Kystverket som har utfordringer i a forutse hvor mye
last de flytter. Kystverkets utfordringer er knyttet til hvor mye kapital de skal binde opp til
ordningen. Det som setter de gkonomiske rammene for tilskuddsordningen, er det arlige
statsbudsjettet. Tilbake i 2017 var bevilgningsrammen pa 82 millioner kroner. 1 2022 er
bevilgningsrammen pa 32,4 millioner kroner, se Tabell 1 pas.20. Dette gjar det uforutsigbart
for rederiene a vite hvor mye tilskudd de far utdelt, selv om prosjektet er bundet opp. | tillegg
kommer det frem i analysen at stottetaket oppleves som for lavt. Samtidig kan man se en
trend ved at bevilgningsrammen har gatt ned fra 82 millioner til 54,5 million pa bare fem ar.
Det kan derfor stilles spgrsmal til hvorfor bevilgningsrammen synker. Om det er pa grunn

av politiske arsaker, eller om ordningen ikke fungerer etter sin hensikt.

Underveis i stgtteperioden har Kystverket og rederiene hatt kvartalsmater. Kystverket kan
meddele at de bare har hatt fine opplevelser i kommunikasjonen med rederiene. Likevel har
en av informantene opplevd at de far utbetalt mindre belgp enn antatt fra sine volum og
Igsninger. Videre mener informanten at dette burde veert tatt opp pa et av de tidligere mgtene.
Noe som igjen gir inntrykk for at tildelingen av stette er uforutsigbar. Nar man far et
betraktelig lavere belgp enn forventet i statte, vil det kunne ha en negativ innvirkning pa
bedriften. Det kan diskuteres om det er rederiene som burde satt seg mer inn i kravene i
sgknaden, eller om det har vert pd grunn av mangelen pa kommunikasjon med Kystverket.
Seknadskriteriene i sgknadsprosessen er ganske klare, sa rederier burde i utgangspunktet

ikke forvente a fa utbetalt statte pa strekninger som ikke var i den opprinnelige sgknaden.

Et forbedringstiltak for & forenkle sgknadsprosessen er at lastekalkulatoren burde utbedres.
2 av 2 rederier mener at det er vanskelig a forholde seg til hvordan last og samfunnsnytten
utregnes. En forbedring av lastekalkulatoren ville gjort forventningene om hva man fikk
utbetalt i stgtte enklere. Dette fgrer til mer gkonomisk stabilitet og mer forstaelse for

tilskuddsordningen fra rederiets side, samt mindre arbeid i etterkant.

45



Den stgrste markedsfaringsfaktoren til Kystverket pa tilskuddsordningen er suksesshistorier.
Om rederiene som samarbeider med dem opplever det som lite givende og vanskelig, kan
dette ryktet spre seg i naeringen, noe som igjen kan fare til feerre sgkertall. Likevel skal man
belgnne Kystverket for den innsatsen som dem na legger i for at rederier skal fa oppfelging

i sgknadsprosessen.
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5.2 Bidrar ordningen til en grgnnere nagrskipsfart?

Miljg og berekraft er et underliggende mal i «Tilskuddsordningen for naerskipsfarten», da
godsoverfgring bidrar til mindre klimautslipp og gir flere samfunnsmessige goder
(Miljedirektoratet, 2020). Tilskuddets direkte formal og hensikt er i utgangspunktet ikke &
gjore narskipsfarten grennere. Derimot var hypotesen, i forbindelse med utforming av
forskningsspgrsmalene, at ordningen vil ha flere ringvirkninger som gjgr nerskipsfarten
grennere. Det er i denne delen farst blitt drgftet tilskuddsordningens ringvirkninger i form
av beerekraft. Videre vil det bli drgftet ulike tiltak for tilskuddsordningen som kan bidra til

a utvikle en grgnnere narskipsfart.

En ringvirkning av ordningen som kan gjagre naeringen mer berekraftig, er at den gir statte
til & opprette nye ruter med nye skip, som farer til en fornyelse av flaten. Et problem i dagens
nerskipsfart er at skipene har en hgy gjennomsnittsalder og innehar utfasede lgsninger og
teknologi, som farer til hgyere utslipp (Jensen, 2014). Ved en fornyelse av flaten vil
utslippene ga betraktelig ned. Dette fordi dagens teknologi satser pa lave utslipp av
klimagasser og prioriterer barekraftige lgsninger pa skip. Oppgraderinger av flaten vil gjere

naerskipsfarten mer baerekraftig samlet sett.

A optimalisere logistikken i naringen farer til at mer gods blir fraktet om gangen, og man
hindrer at skipene gar halvtomme. Den gkte utnyttelsen av flaten gir lavere utslipp per
fraktenhet og tonn km. Det mest beerekraftige et rederi kan gjere er derfor & alltid vare
fullastet. Ordningen gir rederiene gkt bevissthet pa dette, da man far stette ut ifra hvor mye
last man klarer a frakte (Steylen og Saeter, 2019). Dersom rederiene gar med halvfulle skip,
blir stattebelgpet vesentlig lavere. Allikevel har naringen et forbedringspotensial nar det
gjelder & utnytte lastekapasiteten til det fulle. For & kunne seile med mest mulig fullastede
skip trenger man et lgft i logistikken i naeringen og mer markedsfgring av de eksisterende

rutetilbudene som finnes.

Fra funnene i analysen er den siste ringvirkningen om rederiene samarbeider i stgrre grad
med vareeierne. Lange kontrakter gir rederiene mulighet til a tilpasse seg infrastruktur, dette
kan fare til at lgsningene blir mer barekraftige for samfunn og miljg. Slik trygghet gir
rederier mulighet til & gjare stgrre investeringer i form av nyvinninger som kan gjere skip
og rederi mer miljgvennlige og berekraftige. De tre overnevnte faktorene er alle
ringvirkninger som ordningen i sterre eller mindre grad ferer til eller har mulighet til & fore
til.
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5.2.1 Forslag til tiltak for & gjgre tilskuddsordningen mer barekraftig

Selv om man kan se at ordningen gir ringvirkninger i form av en mer berekraftig naering,
kunne den ogsa hatt mer direkte tiltak for & oppna en stgrre endring i markedet.
Tilbakemeldingene informantene gir er at sma tiltak pa tildelingsprosessene ville fert til en
hypotetisk stor endring i utslippene fra naeringen pa sikt. Informantene er positive til & gjere

disse endringene pa tilskuddsordningen, for a gi den mer baerekraftige rammer.

Et problem i dagens marked er at de ferreste akterene tar stilling til om varen blir fraktet
med et skip som gar pa tungolje eller om skipet gar pa mer miljgvennlige alternativer.
Politikerne vil gjerne at vi kutter i utslippene, slik at vi nar de politiske malsetningene Norge
har satt seg, for & kunne na FN sine beerekrafts mal (Klima og miljgdepartemenetet, 2021).
Det er enda ikke et stort marked som er villig til & betale for slike grannere lgsninger. Derfor
finnes det mange andre statteordninger som skal bidra til & gjere bedrifter, og gjerne rederier,
mer beerekraftige. Enova, Grgnt Skipsfartsprogram, Innovasjon Norge og NOx-fondet for &
nevne noen. Alle disse har som fellesnevner at de gir statte til rederier som vil utvikle seg
mot en mer barekraftig fremtid. Disse ordningene har blitt benyttet av flere informanter og
andre rederier i neringen. Disse tilskuddene blir sgkt om i tillegg til Kystverkets
tilskuddsordning. Er det da ngdvendig at «Tilskuddsordningen for narskipsfarten» ogsa har
dette fokuset? Man kan argumentere for at dette ikke er formalet til tilskuddsordningen, da
den kun skal hjelpe til godsoverfgring uavhengig av hvor grgnn den alternative
sjgtransporten er. Det kunne derimot veert et todelt fokus og pa den maten skapt en bglge i

bransjen av mer grgnn teknologi.

Med alle utfordringene man star ovenfor i dagens samfunn, burde man ved enhver anledning
vurdere tiltak for & kutte klimagassutslipp. For & nd FN sine bearekrafts mal og Norge sine
malsetninger om & halvere CO2-utslippene innen 2030, bgr man handle raskt
(Miljgdirektoratet, 2020). En lgsning kunne ha veert og forandret kravene pa
tildelingsprosessen i ordningen. For etter dagens standarder blir utslippene fra alle skipene
regnet som likeverdige, selv om det er store forskjeller (Staylen og Saeter, 2019). Om man
hadde tatt hensyn til valg av fremdriftssystem og andre utslippsfaktorer i sgknaden, kunne
det ha gjort at narskipsfarten raskere hadde nadd dagens klimamal. Pa den maten kunne
man blitt valgt ut ifra dagens standarder, altsa hvor stor samfunnsnytten prosjektet innehar,
men ogsa ut ifra visse utslippskrav. Dette kunne ha drevet rederier til & tenke grgnnere og

veert en fordel for rederiene som har et baerekraftig fokus.

48



Kystverket sine mal og visjoner sier ogsa at de gnsker a redusere klimagassutslippene og
andre negative miljgkonsekvenser langs kysten (Kystverket, 2021). Da kunne de ha
implementert denne visjonen i stgrre grad i sine prosjekter. 2030 naermer seg, og for at
malene skal bli en realitet ma markedskreftene pa banen. Det hjelper dessverre ikke at
politikerne sier man ma kutte i utslipp. Man ma fa noen konkrete goder av det og markedet
ma gnske & gjere denne endringen selv. Et eksempel pa en slik er at man er en mer aktuell

kandidat i en slik statlig tilskudds runde.

5.2.2 Maritime aktgrers viktigste grunner for a overfare gods fra vei til sjg

Det som gjenspeiler seg i svarene hos alle informantene er at samfunnsnytten som fglger av
godsoverfaring, er den viktigste grunnen for a overfgre gods til sjgs. Det har kommet frem
i den siste NTP for 2022 til 2033 at klimaeffektene av godsoverfgring ikke var like store
som farst tiltenkt, men at samfunnsnytten fortsatt er betraktelig (Meld. St. 20, 2021).

Man bruker mindre av samfunnets ressurser pa godset som blir fraktet pa sjatransport kontra
veitransport, dette gir en stor nytteverdi for samfunnet. De samfunnsgkonomiske fordelene
kommer av redusert ulykkesrisiko, mindre lokale utslipp, lavere klimagassutslipp, mindre
trengsel og slitasje pa veiene. Disse faktorene farer til en marginal ekstern kostnadsforskjell
mellom de ulike formene for transport (Kystverket, 2022c). Det er denne forskjellen som

utgjer motivasjonen fra det offentlige for a statte overfaringen av gods til sjes.

Et av forslagene informantene nevner for & gke godsoverfgringen betraktelig, er & stette
sjgtransporten gkonomisk pa andre mater enn ved tilskudd. At staten tok en starre del av
utgiftene til beredskapsutgifter for sjgtransporten, hadde hatt en positiv effekt pa hele
narskipsfarten. Med denne statten kunne sjgtransporten hatt starre kapasitet til & konkurrere
mot veitransporten og bli en mer Ignnsom sektor. Videre kunne stgtten ha fert til en

maloppnaelse av det politiske nsket om at 30% av gods skal fares pa sjg innen 2030.

Men samtidig hadde samfunnsnytten til sjgtransport sunket betraktelig om man hadde fatt
denne stoatten, og et konkurransedrevet marked er sjelden rettferdig. Det som hadde veert mer
gunstig fra staten sin side hadde veert a innfare veiprising pa veitransporten. Kjgretgyene
kunne betalt en avgift til staten for at det offentlige dekker beredskapsutgiftene og
vedlikeholdet langs veien for dem (Solvoll, 2021). Dette kunne gjort at transportgrene kunne

konkurrert pa mer like vilkar og farer oss videre til neste tema som omhandler marked.
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5.3 Oppleves det utvikling i markedet grunnet tilskuddsordningen?
Et av forskningsspgrsmalene i oppgaven var hvorvidt det oppleves utvikling og innovasjon

i markedet grunnet tilskuddsordningen for nerskipsfart. Denne problemstillingen besvares
ved a sparre informantene spgrsmal om hvordan incentivordningen har fungert i markedet,
om det har fert til innovasjon og nyskapning, om det har ledet til mer samarbeid pa tvers av
maritime aktgrer og om man tror det farer til en permanent godsoverfgring. Disse er alle
faktorer man kan kategorisere som positive markedseffekter, og derfor har intervjuguiden
blitt utformet slik at informantene ma reflektere over hvordan tilskuddsordningen har
pavirket markedet. Ut ifra svarene pa disse sparsmalene har det blitt nevnt flere utfordringer

som «Tilskuddsordningen for narskipsfarten» skaper.

Det er spesielt nevnt utfordringer knyttet til konkurransevridning og hva som betegnes som
uryddig konkurranse og ikke. Tilskuddsordningen krever at rutene er nyskapende og ikke
konkurransevridende (Stgylen og Seter, 2019). Begge disse kravene er vanskelige a

definere, og kan tolkes ulikt ut ifra hvem du spar.

Rederiene har ikke nevneverdig sterk kritikk i hvordan konkurransevridningen oppleves,
men de stiller seg uforstdende til vurderingene Kystverket har tatt. De opplever at hva som
er konkurransevridende og ikke ofte varierer, noe som gjgr vurderingene vanskelig for
bransjen a forutse og forsta. Samtidig er de maritime aktgrene forngyd med tilbudet, og ser
ikke behovet for a kritisere hverandres nye ruter, da hovedmalet skal vere a flytte last fra

vei til sjg. Det skal poengteres at informanten som hevder dette representerer et starre rederi.

Denne usikkerheten, knyttet til hva som er uryddig konkurransevridning og ikke, er nok det
som gjer at enkelte aktgrer i naringen vil ha den endret eller avskaffet. Det oppleves
urettferdig nar store rederier far statsstgtte til a frakte gods pa samme strekning som mindre
rederier har gjort i en arrekke. Dette er en faktor som Kystverket og interesseorganisasjonen
for de starre rederiene har forstaelse for, men samtidig er det nok en ngdvendig onde for at
utviklingen i markedet skal finne sted. Interesseorganisasjonen til de mindre rederiene er
ogsa klar over dette, og er prinsipielt enig i ordningen, selv om den til tider kan virke

gdeleggende for sine egne rederier.
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Neerskipsfarten er en naring hvor det kan vere liten balanse mellom konkurs og suksess,
derfor er de sma faktorene avgjgrende (Jensen, 2014). Til syvende og sist vil en
tilskuddsordning alltid vri konkurransen til en viss grad. Det kan derfor oppleves urettferdig
for de gjeldende det gar ut over. Samtidig kan det vare at denne vridningen en liten periode
farer hele naeringen et skritt frem, og skaper et press pa utviklingssiden. Slik fornyelse i
neringen kan fa hele markedet til & forandre seg. Dette kan pa lengre sikt fare til at

sjetransporten kan hevde seg bedre i konkurransen mot veitransporten.

Et av innspillene som har blitt nevnt er at vareeiere bgr ta starre ansvar for a tenke helhetlig
i transportkjedene sine. Flere bedrifter fremstar som nytenkende og har en hgy miljgsatsing
utad i mediene, men frakter hovedsakelig lasten sin ved hjelp av veitransport. Rederiene
mener at bedriftene bgr settes til veggs og bli utfordret til & tenke alternativt i
transportkjeden. Pa den maten far man utnyttet starre deler av transportbarerne i Norge, slik
at man far en mer effektiv sektor. En av informantene nevner Equinor spesifikt, da de er et
sa stort og delvis statlig eid selskap. Et alternativ kunne vart at staten i stgrre grad la faringer
pa sine statlige selskap, om hvor stor prosentandel av transporten som skulle fraktes med sjg

0g bane.

Mennesker kan ha en vane for & motstride seg endringer, da det fales tryggere a bli i
rammene man har. For & kunne oppna en utvikling er man ngdt til & prgve noe nytt og se om
det fungerer bedre. Viktigheten av a utfordre vareeierne til 4 teste en annen transportmetode
er sentral. Flere kan komme til & oppdage at en ny transportmetode kan fungere vel sa bra,
og at forandring kan ha positive ringvirkninger. Ordningen som finnes i 2022 utfordrer ikke
vareeierne nok. Et tiltak som kunne fatt flere bedrifter til a f gynene opp for sjgtransport,
er stgrre markedsfgringsfokus i ordningen. Kystverket kunne bidratt til en andel av
markedsfaringskostnadene eller laget en kampanje til vareeierne. Tiltaket kunne bidratt til &

gjere sjgtransporten som det mer naturlige valget i samfunnet.

o1



For at vareeierne vil bruke sjagtransporten ma rederier ofte spesialisere seg pa enkelte
produkt. For at rederier skal kunne ta store investeringer og satse mer aktivt pa
naerskipsfarten, er de ofte avhengig av lange kontrakter. En problemstilling informantene
belyser i dagens marked er at kontraktene er sa korte at det er risikabelt & ta for store
investeringer. Om tilskuddsordningen hadde fokusert pa samarbeid mellom vareeier og
rederi, kunne disse investeringene vert aktuelle. Ved en slik lgsning kunne vareeier og
transportgr samarbeide om a lage en mest mulig effektiv og beerekraftig ordning for sin
transportlinje.

A legge opp til et tettere samarbeid med dem som skal ha fraktet varene kunne nok gjort at
man hadde garantert last mellom strekningene. Som nevnt er det viktigste for a sgrge for lav
CO2-utslipp per lasteenhet, er & unnga frakt av tomme lasterom (Miljedirektoratet, 2020).
Samarbeidet kunne fgrt til fullere lasterom, men spgrsmalet er om det hadde fortsatt nar
stotteperioden var over. Pa maten tilskuddsordningen er lagt opp na, tiltrekker den seg
lasteeiere pa en mer markedsmessig mate, og muligens vil denne varianten fare til en mer
varig godsoverfgring. Dilemmaet blir da om man vil ha en rute som har sikret seg lasten for
en periode, eller om man vil ha en rute som kontinuerlig arbeider for a tiltrekke seg nye
vareeiere og vokser seg starre etter hvert som flere oppdager den. Begge to har sine styrker
og svakheter, men noe av det viktigste & oppna er permanent godsoverfgring. Hvilken av
metodene som farer til mest permanent godsoverfering blir spekulasjon, men en av

metodene er i stgrre grad testet tidligere med Marco Polo-ordningen.

Marco Polo-ordningen har blitt revidert og konkludert med fra flere hold at ikke fungerte
etter forventningene i Norge (Haram, 2013). Denne modellen fokuserte riktignok ikke pa et
samarbeid mellom aktgrene i den grad informantene har fatt foreslatt, men allikevel hadde
den hovedfokus pa vareeierne, som flere mener er lgsningen. Er det hensiktsmessig a teste
ut en ordning som tydeligvis ikke fungerte for 10 ar siden? Eller har markedet forandret seg
sa mye pa disse drene at man bgr teste det ut pa nytt? Det ber i alle fall ta en s&rs ngye
vurdering pa forhand og beregne om den offentlige ressursbruken far utbytte av det
(Direktoratet for forvaltning og gkonomistyring, 2022). Man kunne ha tatt utgangspunkt i
Marco Polo-ordningen og tilpasset den til norske forhold. Eller legge opp til et
trekantsamarbeid mellom rederi, havner og vareeiere, slik som er foreslatt fra en av
informantene. Da binder man disse leddene sammen og skaper rammene for framtidig

samarbeid, som kan fgre til en permanent godsoverfaring.
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Et annet viktig moment som kommer frem i analysedelen er at noen synes den belgnner
suksesshistorier, istedenfor for a hjelpe rederier i oppstartsfasen. Det fordi man kun gir ut
stgtte om man nar malet sitt om den gitte godsoverfgringen. Dersom faktisk fraktet last
avviker betydelig fra mengde som er oppgitt i sgknad, kan det fagre til en gkonomisk

belastning.

Dette fordi rederiet verken far stgtte fra Kystverket eller utbetaling fra vareeiere om ruten
ikke frakter planlagt mengde gods (Steylen og Seeter, 2019). Dette er muligens et moment
som forhindrer rederier i a sgke. Et tiltak til dette kunne vert & gjere mer som Marco Polo-
ordningen, & gi tilskuddet i stgrre grad pa forhand enn i etterkant. Samtidig har Kystverket
mer kontroll over godsoverfgringen og ressursbruken pa maten de har valgt i dag. Dette gjar
at samfunnet ikke stgtter bedrifter som mislykkes, som igjen gjgr at politikerne er mer
forngyde med tilskuddsordningen og villige til & viderefare den.

Samtidig er det andre maritime aktgrer som opplever tilskuddsordningen etter sin hensikt,
og at den fjerner flere av barrierene ved a starte en ny rute. Informanter har sagt at de har
startet opp ruter som i starre grad har veert «risky» og opplevd suksess med dette. Dette farer
til innovasjon og viser andre rederier at det er mulig, som vil fere til en utvikling i
narskipsfarten. Her har man altsa motstridene argumenter mot samme ordning, hvor den
oppleves forskjellig ut ifra hvor i markedet man star. Denne uenigheten mellom partene viser
at ulike ordninger oppleves forskjellig, og at man sjelden Kklarer & tilfredsstille alle parter.
Politikere og offentlige aktarer har en vanskelig oppgave ved a utforme tilskudd som favner
sa bredt som man gnsker. Allikevel er det ogsa viktig at ordningen utvikler seg i takt med
naeringen, og tar innspill pa alvor, slik at man alltid jobber pa en mest mulig hensiktsmessig

mate.

Levedyktigheten til prosjektene er et fokusomrade i intervjuene, da dette kan gi gode indisier
pa om tilskuddsordningen faktisk fungerer i sin fulle hensikt. Det har veert litt uenighet i
hvor vidt rutene er levedyktige eller ikke. Noen mener at tilskuddet er bygd opp pa en mate
som gjar at det er vanskelig & oppbygge seg levedyktige ruter, dette fordi det tar lang tid a
bygge opp ruter og tiltrekke seg kunder i markedet. Andre informanter synes at det har veert
nok levedyktige prosjekter til at man kan tilsi ordningen en god suksessrate. En del av
svarene pa levedyktighet blir allikevel hypoteser, da prosjektet er relativt nytt og fa har
gjennomfart hele tilskudds runden. Derfor blir det vanskelig, pa en sa kort tidsperiode, a

betegne prosjektene som levedyktige eller ei.
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Selv om det riktignok blir lagt frem utfordringer knyttet til ordningen, sa er veldig mange
forngyde. Det er vanskelig a innfare slike typer ordninger som treffer alle i nazringen. Flere
av informantene hevder at de tror denne tilskuddsordningen kommer til & fa store
ringvirkninger i markedet og at man kommer til & se en vekst i sjgtransporten de neste arene.
Det tar litt tid fer en ordning far holdepunkt i markedet og nar ut til alle, men na ser det ut

som om ordningen far flere sgkere og nar ut bredere.

5.3.1 Farer tilskuddsordningen til innovasjon og nyskapning?

Analysen viser at det er delte meninger om ordningen kan eller har fgrt til innovasjon og
nyskapning i naringen. Det kommer frem at flere av informantene kan si seg enige i hva
Kystverket beskriver. De beskriver at ordningen utfordrer rederier til & tenke nytt i form av
antall havneomlgp og rute, da hensikten til ordningen er a gke tilgangen pa sjatransporten.
Men om ordningen kan tilskrive seg initiativer til innovasjon og nyskapning, er usikkert fra
Kystverket sin side. Det Kystverket derimot vet, er at det i stor grad er basert pa den
muligheten av det tilskuddet her, at prosjekter har blitt realisert, men at den ngdvendigvis
ikke er utslagsgivende for nye tekniske lgsninger. 3 av 5 informanter, inkludert Kystverket,
mener ordningen far rederi til & tenke innovativt rundt deres transportlinje, men at den ikke

er utslagsgivende for utvikling av ny teknologi.

1 av 5 mener tilskuddsordningen ikke farer til innovasjon og nyskapning for dem, og at de
kun har opprettet en ny rute. Likevel trekkes deres rute frem som et eksempel pa nytekning
av en annen informant fordi deres rute har forbedret havnelogistikken under lasting og
lossing. Dette i form av kortere liggetid ved & bruke roro-skip for rullende last, istedenfor
bulkskip med apne lasterom.

En grunn for at dette eksempelet blir tatt opp av to forskjellige informanter, kan ha en
sammenheng med at de ngdvendigvis ikke har samme tolkning om hva innovasjon er. Det
er mange som forbinder innovasjon med revolusjonerende lgsninger som blir tatt i bruk for
farste gang, mens andre tenker pa innovasjon som noe sa enkelt som a sette opp en godsrute
langs kysten som ikke eksisterer i dag. A benytte seg av et Roro-skip for & frakte gods, er
ikke nytt i seg selv, men for dette rederiet og den vareeieren var det nytt. Dette er gamle

Igsninger brukt pa en ny mate.
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Det er annet eksempel i analysen som muligens kan diskuteres som et bedre eksempel pa
innovasjon og nyskapning. | eksempelet mener informanten at deres prosjekt ikke hadde
blitt realisert uten tilskuddsordningen, fordi tilskuddsordningen har vart en faktor for a gjere
relativt dyre investeringer i skipet. Investeringene ble gjort fer skipet ble satt i rute, og har
veert med pa a bygge det om til at spesielt kombinasjonsfartgy. Et slikt fartay er noe som
rederiet hevder ikke eksisterte tidligere. Det vil si at fartgyet kan ga med ulike type laster,
som ikke har vert kombinert tidligere. Det kan derfor anses som et bedre eksempel pa
innovasjon og nyskapning, da prosjektet har fart til et nytt tiloud hvor man kan samle laster

fra ulike skip, ombord i ett. Pa den annen side, kommer det an pa hvem som tolker det.
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6 Konklusjon

Tilskuddsordningen fungerer til en viss grad, men det vil alltid veere forbedringsmuligheter.
Naringen er uenige i hvorvidt tilskuddsordningen fungerer etter sin hensikt. Fra analysene
kan man se at hvilken side man er pa i denne saken avhenger av starrelsen til rederiet. Starre
rederier er mer rustet til & handtere en slik ordning, og dermed mer positive. For de mindre
rederiene oppleves sgknadsprosessen mer rigid og vanskelig. Begge partene opplever
tilskuddsordningen som firkantet, men en av akterene har stagrre kapasitet til & handtere

utfordringene prosessen h byr pa.

A estimere last i ssknadsprosessen trekkes frem som spesielt problematisk. Det farer med
seg store frustrasjoner nar rederiene ikke far utbetalt det de forventer. Det er ngdvendig med
byrakratiske regler ved utforming av en slik tilskuddsordning som Kystverket innehar, men
dette kan oppleves som ungdig vanskelig for rederier. Kystverket burde derfor se etter nye
lgsninger for a estimere last og se mer pa hvordan dette fungerer i praksis, for eksempel ved
a forbedre lastekalkulatoren i samarbeid med rederiene. Undersgkelsen viser at Kystverket
allerede har vist vilje til 4 tilpasse seg tilbakemeldinger fra maritime aktgrer, da de forbedret
bistanden til rederiene i forbindelse med utfylling av sgknad. Derfor burde de fortsette a

fokusere pa a ta til seg innspill i fremtiden.

Tilskuddsordningen har flere mulige ringvirkninger som kan bidra til & gjere naerskipsfarten
mer miljgvennlig. Det papekes at vilkarene i sgknadsprosessen burde blitt utbedret, med en
mer beerekraftig profil. Da kunne nerskipsfarten utviklet seg mot en mer beerekraftig fremtid
i et raskere tempo, som fglge av fordelene i form av prioritering av barekraftige rederi og
fraktruter i sgknadsutvelgelsen. Dette kunne bidratt til & nd Norges malsetninger om a
redusere CO2-utslipp. For & klare a na beerekrafts malene nasjonen har satt seg burde alle

aktgrer vurdere tiltak for & gjere sektoren og organisasjonen de opererer i grgnnere.

Tilskuddsordningen har fart til en utvikling i markedet slik som hensikten var tiltenkt. Man
har sett godsoverfgring fra vei til sjg, men tilskuddsordningen har ikke fort til en
revolusjonerende endring. Tiltak som blir foreslatt for & utbedre dagens ordning i sterre grad,
er mer samarbeid med vareeierne, slik at man ikke trenger like lang tid pa a etablere seg i
markedet. Da halvlastede skip er lite energieffektivt. Andre alternativ er veiprising av
veitransport, at staten tar mer av beredskapsutgiftene pa sjgsiden og a eke taket pa

tilskuddsordningen som eksisterer.
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Markedsfgring av rutene kunne blitt iverksatt som en stgrre del av tilskuddsordningen fra
Kystverket sin side, da man ser at levedyktigheten til flere av rutene er diskutabel.
Tilskuddsordningen har ikke fart til innovasjon i nevneverdig grad, men den har gitt starre

handlingsrom for rederier som gnsker mer muligheter til 4 satse pa nye lgsninger.

Alle aktgrene som er blitt intervjuet er enige om at den viktigste grunnen for a overfare mer
gods fra vei til sjg er samfunnsnytten. Den samfunnsgkonomiske nytteverdien som kommer
av overfgringen til sjgveien er betraktelig, og derav er det stor velvilje fra politikerne sin
side til & satse videre pa tilskuddsordningen.

For & oppsummere finnes det flere delte meninger om ordningen, det er derimot klart at de
fleste maritime aktarene opplever den som viktig for a realisere nye ruter og som et godt
supplement i markedet. Debatten blir om den har gkt sjgtransporten i samme grad som man
har bevilget penger til tilskuddsordningen. Konklusjonen er at tilskuddsordningen fungerer,

men det burde blitt sett pa tiltak som kunne forbedret den i enda starre grad.
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7/ Forslag til videre forskning

Funnene i denne bacheloren viser at det er behov for ytterligere forskning pa logistikk og
kommunikasjon i nerskipsfarten mellom kunder, leverandgrer og mellomaktarer. En aktuell
problemstilling er hvordan man kan utbedre dagens logistikk-kjede. Det kan ogsa
undersgkes pa om det offentlige burde veere med pa a lage et bedre samarbeid mellom havner
og rederier. Da havner na tar mye av overskuddet i narskipsfarten pa grunn av hgye
havneutgifter og lange omlastinger. Et av tiltakene som er nevnt i denne oppgaven er en
transportplanlegger-app for & gjare sjgtransporten som et gunstigere alternativ a velge for
vareeiere. Denne transportplanlegger-appen kunne ha blitt analysert grundigere og det kunne
ha blitt lagt frem eventuelle forslag til hvordan denne kunne ha blitt utviklet. Andre funn er
behovet for & jobbe mot en mer tverrsektoriell transport i Norge, og arbeide i enda starre
grad sammen for & lage en mest mulig kostnadseffektiv og barekraftig transportsektor for

det langstrakte kystlandet.

Om man hadde brukt for eksempel kvantitativ metode, kunne det gitt en bredere
datainnsamling og man kunne fatt andre svar i forskningen. Derfor vil vi anbefale for en
videre forskning innen temaet & bruke andre metoder for & na ut til andre og gjerne starre

grupper, og dermed belyse problemstillingen enda grundigere.
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Vedlegg 1 — Intervju guide

Intervjuguide Kystverket

Hva jeg gnsker & vite noe om

Forslag til spgrsmal (Intervjuguide)

Informasjon fer opptak

Si litt om temaet for samtalen (bakgrunn, formal)
Forklar hva intervjuet skal brukes til, og forklar
taushetsplikt og anonymitet

Spar om noe er uklart og om intervjupersonen har noen
spgrsmal

Informer, fa samtykke til og start opptak

Personalia

Utdanning
Naverende stilling
Bakgrunn/Erfaring

Bakgrunn for tilskuddsordningen til
naerskipsfarten

Regjeringen har lagt frem et gnske om mer
godsoverfgring til sjgs. Hva mener dere er de viktigste
grunnene for a fokusere pa a frakte mer gods til sjes i
neerskipsfarten i Norge?

Hvor stort var behovet i nzringen for denne
tilskuddsordningen?

Barekraft

Vil dere si at tilskuddsordningen har bidratt til & gjere
rederier grgnnere?

Hvilke av FNs berekraftsmal fokuserer dere pa, og pa
hvilken mate bidrar tilskuddsordningen & na disse
malene?

Levedyktighet til prosjektene

Opplever dere at prosjektene er levedyktig etter
prosjektperioden?

Hvilke av prosjektene som har fatt innvilget statte farer
gods pa den aktuelle strekningen i dag?

Blir konkurransedyktigheten i markedet pavirket av
tilskuddsordningen?

Sgknadsprosess

Pa hvilken mate nar dere ut til flest mulig potensielle
sgkere?

Hvordan vurderte dere rederiene? Ble fremdriftssystem
og utslipp fra fartgyet tatt i betraktning i
sgknadsprosessen?

Har rederier gjort tiltak pa sgknadene sine for a fa de
godkjent?

Hvordan opplever dere samarbeidet med rederiene som
har fatt innvilget seknad

Marked og fremtid

Opplever dere at tilskuddsordningen farer til
innovasjon og nyskapning innad i naeringen?

Pa hvilken mate tenker dere at incentivordninger kan
bidra til varige endringer i markedet pa lang sikt?
Har dere sett utvikling i markedet etter denne
ordningen tredde i kraft?

[Tror dere at ordningen farer til permanent

godsoverfering og hvorfor?

63



Utfordringer og forbedringstiltak

Har dere erfart noen utfordringer i forbindelse med
tilskuddsordningen?

Har ordningen gjennomgatt utbedringer/endringer
mellom de ulike tilskuddsrundene?

Har dere forslag til forbedringstiltak?

Oppsummering

Er det noe du er spesielt opptatt av i forhold til det vi
har snakket om?

Hvorfor er dette viktig? Hva kan/burde gjares?
Oppsummere hva som er gjennomgatt

Har jeg forstatt deg riktig?

Er det noe du vil tilfgye?

Intervjuguide Rederi
Hva jeg @nsker a vite noe om

Forslag til sp@rsmal (Intervjuguide)

Informasjon fgr opptak

Personalia

Bakgrunn for tilskuddsordningen til
naerskipsfarten

Baerekraft

Si litt om temaet for samtalen (bakgrunn, formal)

Forklar hva intervjuet skal brukes til, og forklar
taushetsplikt og anonymitet

Spgr om noe er uklart og om intervjupersonen har
noen spgrsmal

Informer, fa samtykke til og start opptak
Utdanning

Navaerende stilling

Bakgrunn/Erfaring

Hva mener dere er de tre viktigste grunnene for at
det ikke fraktes mer gods til sj@s i naerskipsfarten i
Norge?

Regjeringen har lagt frem et gnske om mer
godsoverfgring til sjgs. Hva mener dere er de viktigste
grunnene for a fokusere pa a frakte mer gods til sj@s i
naerskipsfarten i Norge?

Hvor stort var behovet i naeringen for denne
tilskuddsordningen?

Har tilskuddsordningen bidratt til a gjgre rederiet
grgnnere?

Hvilke av FNs baerekrafts mal fokuserer dere p3, og pa

hvilken mate bidrar tilskuddsordningen til & na disse
malene?
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Levedyktighet til prosjektene

Seknadsprosess

Marked og fremtid

Utfordringer og forbedringstiltak

Opplever dere at deres prosjekt er levedyktig etter
prosjektperioden?

Fgrer dere gods pa noen av de rutene i dag?

Blir konkurransedyktigheten i markedet pavirket av
tilskuddsordningen?

Har tilskuddsordningen fgrt til innovasjon og
nyskapning innenfor deres rederi?

Pa hvilken mate tenker dere at incentivordninger kan
bidra til varige endringer i markedet pa lang sikt?

Har tilskuddsordningen fgrt til flere samarbeid med
andre maritime aktgrer for deres rederi?

Hvordan opplevde dere sgknadsprosessen?

Hvordan opplevde dere fokus pa fartgyets utslipp og
fremdriftssystem i spknadsprosessen?

Hvor fikk dere informasjon om tilskuddsordningen til
naerskipsfarten?

Har tilskuddsordningen fgrt til innovasjon og
nyskapning innenfor deres rederi?

Pa hvilken mate tenker dere at incentivordninger kan
bidra til varige endringer i markedet pa lang sikt?

Opplever dere at denne tilskuddsordningen vil gi
langvarige endringer for markedet pa sikt?

Har tilskuddsordningen fgrt til flere samarbeid med
andre maritime aktgrer for deres rederi?

Tror dere at ordningen fgrer til permanent
godsoverfgring og hvorfor?Har dere erfart
noen utfordringer i forbindelse med
tilskuddsordningen?

Har dere erfart noen utfordringer i forbindelse med
tilskuddsordningen?

Har dere forslag til forbedringstiltak?Tror dere at

ordningen fgrer til permanent godsoverfgring og
hvorfor?
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Oppsummering

Er det noe du er spesielt opptatt av i forhold til det vi
har snakket om?

Hvorfor er dette viktig? Hva kan/burde gjgres?
Oppsummere hva som er gjennomgatt
Har jeg forstatt deg riktig?

Er det noe du vil tilfgye?

Intervjuguide Interesseorganisasjon

Hva jeg gnsker a vite noe om

Forslag til spgrsmal (Intervjuguide)

Informasjon far opptak

Si litt om temaet for samtalen (bakgrunn, formal)

Forklar hva intervjuet skal brukes til, og forklar
taushetsplikt og anonymitet

Spegr om noe er uklart og om intervjupersonen har
noen spgrsmal

Informer, fa samtykke til og start opptak

Personalia

Utdanning
Navarende stilling

Bakgrunn/Erfaring

Bakgrunn for tilskuddsordningen til
neerskipsfarten

Regjeringen har lagt frem et gnske om mer
godsoverfaring til sjgs. Hva mener dere er de
viktigste grunnene for & fokusere pa a frakte mer
gods til sj@s i neerskipsfarten i Norge?

Hvor stort var behovet i naeringen for denne
tilskuddsordningen?

Baerekraft

Vil dere si at tilskuddsordningen har bidratt til a
gjere rederier grgnnere? Pa hvilken mate?

Hvordan opplever dere fokuset pa beerekraft i
“Tilskuddsordningen til nerskipsfarten™?
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Syns dere at regjeringen burde hatt mer fokus pa
intensivordninger i naerskipsfarten som tiltak for &
na barekraftsmal?

Levedyktighet til prosjektene

Opplever dere at prosjektene som fikk innvilget
statte er levedyktige etter prosjektperioden?

Blir konkurransedyktigheten i markedet pavirket
av tilskuddsordningen?

Sgknadsprosess

Hvordan synes dere tilskuddsordningen nar ut til
potensielle sgkere?

Hvordan er dere med pa a gi informasjon til deres
medlemmer angaende tilskuddsordningen?

Hvordan opplevde dere fokus pa fartayenes
utslipp og fremdriftssystem i seknadsprosessen?

Burde det stilles krav i sgknadsprosessen til fokus
pa baerekraftige skip for tilskuddsordningen pa
sikt?

Hvordan opplever dere at sgknadsprosessen
fungerer for rederiene i praksis?

Er dere med pa a gi informasjon til deres
medlemmer angaende tilskuddsordningen?

Marked og fremtid

Opplever dere at tilskuddsordningen farer til
innovasjon og nyskapning innad i naeringen?

Opplever dere at denne aktuelle
tilskuddsordningen vil gi langvarige endringer for
markedet pa sikt?

Pa hvilken mate tenker dere at incentivordninger
generelt kan bidra til varige endringer i markedet
pa lang sikt?

Vil dere si at tilskuddsordningen har bidratt til
mer samarbeid pa tvers av maritime aktarer i
neringen?
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Tror dere at ordningen farer til permanent
godsoverfaring og hvorfor?

Utfordringer og forbedringstiltak Hvilke utfordringer har dere observert ved
“Tilskuddsordningen til naerskipsfarten”?

Har dere forslag til forbedringstiltak?

Oppsummering Er det noe du er spesielt opptatt av i forhold til det
vi har snakket om?

Hvorfor er dette viktig? Hva kan/burde gjgres?
Oppsummere hva som er gjennomgatt
Har jeg forstatt deg riktig?

Er det noe du vil tilfaye?
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Vedlegg 2 — NSD sin vurdering

Referansenummer

821983

Prosjekttittel

Mer godsoverfaring til sjas

Behandlingsansvarlig institusjon

Norges teknisk-naturvitenskapelige universitet / Fakultet for ingenigrvitenskap
/ Institutt for havromsoperasjoner og byggteknikk

Prosjektansvarlig

Hallgeir Giske

Student

Astrid Ullenes Rgberg

Prosjektperiode

18.02.2022 - 01.07.2022

Meldeskjema

Dato
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31.03.2022

Type
Standard

Kommentar

Det er var vurdering at behandlingen av personopplysninger i prosjektet vil
veere i samsvar med personvernlovgivningen sa fremt den gjennomfares i trad
med det som er dokumentert i meldeskjemaet med vedlegg, og eventuelt i
meldingsdialogen mellom innmelder og Personverntjenester.

Behandlingen kan starte.

TYPE OPPLYSNINGER OG VARIGHET

Prosjektet vil behandle alminnelige kategorier av personopplysninger frem til
den datoen som er oppgitt i meldeskjemaet.

LOVLIG GRUNNLAG

Prosjektet vil innhente samtykke fra de registrerte til behandlingen av
personopplysninger. Var vurdering er at prosjektet legger opp til et samtykke i
samsvar med kravene i art. 4 og 7, ved at det er en frivillig, spesifikk, informert
og utvetydig bekreftelse som kan dokumenteres, og som den registrerte kan
trekke tilbake.

Lovlig grunnlag for behandlingen vil dermed veere den registrertes samtykke,
jf. personvernforordningen art. 6 nr. 1 bokstav a.

PERSONVERNPRINSIPPER
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-Personverntjenester vurderer at den planlagte behandlingen av
personopplysninger vil falge prinsippene i personvernforordningen om:

-lovlighet, rettferdighet og apenhet (art. 5.1 a), ved at de registrerte far
tilfredsstillende informasjon om og samtykker til behandlingen

-formalsbegrensning (art. 5.1 b), ved at personopplysninger samles inn for
spesifikke, uttrykkelig angitte og berettigede formal, og ikke behandles til nye,
uforenlige formal

-dataminimering (art. 5.1 c), ved at det kun behandles opplysninger som er
adekvate, relevante og ngdvendige for formalet med prosjektet

-lagringsbegrensning (art. 5.1 e), ved at personopplysningene ikke lagres
lengre enn ngdvendig for a oppfylle formalet

DE REGISTRERTES RETTIGHETER

Sa lenge de registrerte kan identifiseres i datamaterialet vil de ha falgende
rettigheter: innsyn (art. 15), retting (art. 16), sletting (art. 17), begrensning (art.
18), og dataportabilitet (art. 20).

Personverntjenester vurderer at informasjonen om behandlingen som de
registrerte vil motta oppfyller lovens krav til form og innhold, jf. art. 12.1 og
art. 13.

Vi minner om at hvis en registrert tar kontakt om sine rettigheter, har
behandlingsansvarlig institusjon plikt til & svare innen en maned.

FOLG DIN INSTITUSJONS RETNINGSLINJER
Personverntjenester legger til grunn at behandlingen oppfyller kravene i

personvernforordningen om riktighet (art. 5.1 d), integritet og konfidensialitet
(art. 5.1. f) og sikkerhet (art. 32).
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Ved bruk av databehandler (sperreskjemaleverander, skylagring eller
videosamtale) ma behandlingen oppfylle kravene til bruk av databehandler, jf.
art 28 og 29. Bruk leverandgrer som din institusjon har avtale med.

For & forsikre dere om at kravene oppfylles, ma dere fglge interne retningslinjer
og/eller radfare dere med behandlingsansvarlig institusjon.

MELD VESENTLIGE ENDRINGER

Dersom det skjer vesentlige endringer i behandlingen av personopplysninger,
kan det vaere ngdvendig & melde dette til oss ved & oppdatere meldeskjemaet.
Fgr du melder inn en endring, oppfordrer vi deg til & lese om hvilke type
endringer det er ngdvendig a melde:
https://www.nsd.no/personverntjenester/fylle-ut-meldeskjema-for-
personopplysninger/melde-endringer-i-meldeskjema

Du ma vente pa svar fra oss far endringen gjennomfares.

OPPFALGING AV PROSJEKTET

Personverntjenester vil fglge opp ved planlagt avslutning for & avklare om
behandlingen av personopplysningene er avsluttet.

Lykke til med prosjektet!
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Vedlegg 3 — Informasjonsskriv og samtykkearklering

Vil du delta i forskningspr og ektet
Mer godsoverfering til §as

Dette er et spersmal til deg om & delta i et forskningsprosjekt hvor formalet er a erfare hvordan
maritime akterer opplever at tilskuddsordningen til nzrskipsfarten har fungert. | dette skrivet gir vi
deg informasjon om malene for prosjektet og hva deltakelse vil innebzre for deg.

Formal

Formalet med prosjektet er & finne ut hvorfor det ikke blir fraktet mer gods til sjes og om politiske
stetteordninger kan bidra til ekt godsoverfering til sjes. Da skal vi kikke spesielt ngye pé den siste
tilskuddsordningen til Kystverket, «Tilskuddsordning for nzrskipsfarteny». Denne stetteordningen gir stipend til
sekere som trenger stette til nyopprettede godsruter til sjes. Vi skal undersgke naermere hvordan ulike maritime
aktarer synes denne ordningen har fungert pa sikt, om det er forbedringsmuligheter og hvilke aspekter som gjer
at den fungerer. I den forbindelse vil vi intervjue Kystverket som har utarbeidet tilskuddsordningen,
interesseorganisasjoner innenfor nzringen og rederier/akterer som sekte om stipendet.

Problemstillingen i oppgaven:
Hvordan maritime akterer opplever at tilskuddsordningen til narskipsfarten har fungert.

Forskningsspersmalene vi skal ta for oss i bachelor-oppgaven er:
01 Hvordan bidrar ordningen til en grennere neerskipsfart?
01 Hvordan oppleves prosessen fra seknad til prosjektslutt?

01 I hvor stor grad er prosjektene levedyktige etter statteperioden?

O

Oppleves det utvikling i markedet grunnet tilskuddsordningen for narskipsfarten?

Resultatene som kommer frem i forskningen vil bli fremlagt i en bachelor-oppgave, innenfor fagfeltet nautikk.
Omfanget péa bachelor-oppgaven er 15 studiepoeng pa 3 studenter, som vil si et samlet omfang pa 45
studiepoeng.

Hvem er ansvarlig for forskningsprog ektet?
Norges Teknisk-Naturvitenskapelige Universitet er ansvarlig for prosjektet.

Hvorfor far du spersmal om a delta?

For a besvare problemstillingen i oppgaven pa best mulig vis har vi sett pa det som hensiktsmessig & intervjue
flere ulike maritime akterer som har forbindelse med den aktuelle stetteordningen. Vi mener Kystverket, som er
hovedakteren bak denne ordningen og som er sentrale i utvelgelsesprosessen for utdeling av tilskudd, er
aktuelle & intervjue. Samtidig ser vi for oss at vi kommer til & intervjue en annen offentlig instans eller en
interesseorganisasjon for a here andre synspunkt om avtalen. Det blir ogsé naturlig a intervju rederier som har
mottatt denne ordningen. Du far sparsmal om & delta for du er innenfor en av disse kategoriene.

Hva innebaerer det for deg a delta?

Hvis du velger a delta i prosjektet innebzerer det at du svarer pa et kvalitativt intervju med spersmal om gkt
godstransport til sjes, tidligere statteordninger for & eke godstransporten til sjes og om incentivordningen
«Stetteordning til nzrskipsfarten» og hvordan denne oppleves & fungere. Det vil ogsa bli spersmél om
opplevelsen av seknadsprosessen og samarbeidet. Intervjuet vil ta ca. 60 minutter. Det vil bli tre ulike
intervjuguider, en til Kystverket, en til interesseorganisasjon eller annen offentlig instans og en til rederier som
har sekt om stette. Det vil bli tatt lydopptak og notater fra intervjuene.
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Det er frivillig a delta

Det er frivillig a delta i prosjektet. Hvis du velger a delta, kan du nar som helst trekke samtykket tilbake uten a
oppgi noen grunn. Alle dine personopplysninger vil da bli slettet. Det vil ikke ha noen negative konsekvenser
for deg hvis du ikke vil delta eller senere velger 4 trekke deg.

Ditt personvern — hvordan vi oppbevarer og bruker dine opplysninger

Vi vil bare bruke opplysningene om deg til formalene vi har fortalt om i dette skrivet. Vi behandler

opplysningene konfidensielt og i samsvar med personvernregelverket.

1 De eneste med tilgang til opplysningene vil vare studentgruppen som skriver bachelor-oppgaven og
veileder.

1 Navn og kontaktopplysninger vil bli lagret pa fysisk isolert maskinvare tilhagrende behandlingsansvarlig
institusjon.

0 Deltagere vil ikke kunne gjenkjennes i publikasjonen.

Hva skjer med personopplysningene dine nar forskningspr og ektet avduttes?
Prosjektet vil etter planen avsluttes nar oppgaven blir godkjent. [01.juli 2022] Etter prosjektsslutt vil
datamaterialet med dine personopplysninger anonymiseres/slettes.

Hva gir ossrett til & behandle per sonopplysninger om deg?
Vi behandler opplysninger om deg basert pa ditt samtykke.

Pa oppdrag fra Norges Teknisk-Naturvitenskapelige Universitet har Personverntjenester vurdert at behandlingen
av personopplysninger i dette prosjektet er i samsvar med personvernregelverket.

Dine rettigheter
Sa lenge du kan identifiseres i datamaterialet, har du rett til:
0 innsyn i hvilke opplysninger vi behandler om deg, og a fa utlevert en kopi av opplysningene
0 & fa rettet opplysninger om deg som er feil eller misvisende
O  a fa slettet personopplysninger om deg
1 &sende klage til Datatilsynet om behandlingen av dine personopplysninger

Hvis du har spersmal til studien, eller ensker a vite mer om eller benytte deg av dine rettigheter, ta kontakt med:
1 Norges Teknisk-Naturvitenskapelige Universitet ved veileder Hallgeir Giske. Mail: hagi@ntnu.no,
Mob: 90916198.
1 Vart personvernombud: Thomas Helgesen. Mail: thomas.helgesen@ntnu.no , Mob: 93079038

Hvis du har spersmal knyttet til Personverntjenester sin vurdering av prosjektet, kan du ta kontakt med:
[0 Personverntjenester pa epost (personverntjenester@sikt.no) eller pa telefon: 53 21 15 00.

Med vennlig hilsen

Hallgeir Giske Astrid Ullenes Raberg, Inger Johanne Svartemyr, Sunniva Meijer Samhovd
(veileder)
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Samtykkeerklaering

Jeg har mottatt og forstatt informasjon om prosjektet Mer Godsoverfaring til §as og har fatt anledning
til & stille spersmal. Jeg samtykker til:

O A deltai kvalitativt intervju.
O At det blir tatt lydopptak fra intervjuet.

Jeg samtykker til at mine opplysninger behandles frem til prosjektet er avsluttet

(Signert av prosjektdeltaker, dato)
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