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    Innledning


    Lille Norge er en maritim stormakt. Bygget opp av og i kjølvannet til kystens folk, fiskere og sjøfolk og den kunnskap og erfaring livet ved, på og av havet har gitt. Hyllet av dikteren Bjørnstjerne Bjørnson i diktet Den norske sjømann: «Den norske sjømann er / et gjennombarket folkeferd / hvor fartøy flyte kan / der er han første mann». Kyst og sjøfart har satt sitt preg på folk, kultur og næringsliv, som har ført landet opp blant verdens mest innflytelsesrike på det meste som har med shipping, skipsbygging, design og teknologi å gjøre. Vi omgir oss med ord og uttrykk få tenker over at stammer fra generasjoner som har seilt på alle verdens hav.
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      En av de første seilbåtskipperne som var villig til å ta farlig oljelast, var Ole Bertinius Sørensen fra Arendal som fikk med seg sin far og en kapteinskollega til å ta olje på fat over Atlanteren i barken SS Alpha. Kunstneren: Emil Rummelhoff, 1934. Foto: Knut Bry (gjengitt med tillatelse fra Jannecke Ebbesen)
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      Norge har preget alle skipstyper og skipsutstyr i årtier. Foto: Tore Stensvold

    


    Til tross for at vår befolkning utgjør mindre enn en promille av jordas innbyggere, har kyst og sjøfart satt sitt preg på folk, kultur og næringsliv og medført til at Norge er blitt en tungvekter innen shipping og leveranser av både utstyr og tjenester til skip over hele kloden.


    Så å si alle skipstyper, med unntak av containerskip, er utviklet i Norge eller av norske rederier og verft. I tur og orden er oljetankere, kjemikalie- og gasstankskip, bøyelastere, avanserte offshoreskip, tungløftskip og bilskip, spesialbulk og moderne cruiseskip og hurtigbåter sprunget ut av en kreativ næring. Tidene endres, og spørsmålet er om Norges rolle i verdenstoppen er like selvskreven framover. En tur på sjøen for å bli voksen og lære seg livets alvor og bringe ny kunnskap hjem, er ikke et vanlig valg for unge menn, eller kvinner. Sjøfartskulturen er ikke så mye til stede i hverdagen for dem som ikke har sitt daglige virke der. Få kjenner noen som jobber på sjøen, selv om naboen din kanskje har en jobb som er i tilknytning til shipping og sjøfart.


    For nasjonen er den maritime næringen, som omfatter rederier, verft, utstyrsleverandører, skipsdesignere, skipsmeglere, skipsklassifisering, finansielle tjenester, sjørett og forsikring, svært viktig. Det er Norges nest største med en verdiskaping på over 155 milliarder kroner og nær 900 000 sysselsatte.1 Det gikk ifølge Menon Economics noe ned i løpet av det verste koronaåret 2020 til 82 500 sysselsatte og verdiskaping på 144 milliarder kroner ved årsskiftet 2020/2021.2 Størst nedgang i ansatte hadde verftene.


    Hvordan skal næringen klare seg framover? Kriser har rammet næringen før, og den har vist seg å være svært robust. Sett i fugleperspektiv og i ettertid blir alle store kriser små, det blir som krusninger på vannet, men oppleves som brottsjø når man står midt oppi det.


    Norge var på 50-, 60- og 70-tallet dominerende på alle mulige måter, vi hadde de største rederier og største skipene, bare Hellas og Japan kunne slå oss på rederisiden i form av å eie mest og størst. Rederiene bygget gjerne sine skip i Norge, og langs kysten var det flere store og dyktige verft. Norge hadde også de største leverandørene av utstyr som var nødvendig på ethvert skip, fra fortøyningsvinsjer og pullerter til styremaskiner og etter hvert det beste navigasjonsutstyret og automatiserte funksjoner. Da verden opplevde oljekrisen i 1973, ble shipping og oljefrakt rammet hardt. Heldigvis for landet og maritim næring ble Norge omtrent samtidig en oljenasjon. Asia kunne bygge langt billigere enn Europa, og de tidligere store skipsverftene, blant annet i Sverige, ble sakte, men sikkert utkonkurrert. Noen norske verft bukket under, mens vestlandsverftene omstilte seg til offshore. Svært mange av de norske rederiene klarte seg også, omstilte seg eller kom inn i lukrative nisjer, i stor grad utviklet selv, mens den øvrige maritime klyngen i Norge holdt stand. Klasseselskapet DNV holdt posisjonen, mens norske selskaper innen forsikring, finans og skipsmegling fortsatt hadde viktige internasjonale roller.


    I 2020 kom koronapandemien og gjorde framtiden usikker for mange, ikke minst for de største verftene, som akkurat hadde reist seg etter forrige krise etter oljeprisfallet i 2014. De mellomstore og mindre verftene er i mindre grad påvirket av internasjonale trender og kriser.3


    Etter hver krise ligger det noen selskaper igjen nede i dumpen som ikke klarer å reise seg, og som ingen tar under armen og løfter med seg. Det er den brutale virkelighet. De sterkeste overlever.
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      Norges lange kyst og avhengighet av havet har vært avgjørende for landets posisjon. Foto: Tore Stensvold

    


    Pandemien som rammet verden fra våren 2020, fikk store konsekvenser for mange. Norges maritime næring ble berørt på flere måter. Sjøfolk av alle nasjonaliteter ble stående om bord på skipene og fikk ikke avløsning etter måneder til sjøs. Fabrikker stanset eller reduserte produksjonen blant annet i Asia. Transportbehovet sank midlertidig og rammet norske rederier. Norske verft og leverandører er avhengige av fagarbeidere og spesialister fra andre land. Karantenebestemmelser og innreiseforbud gjorde det vanskelig å oppfylle kontrakter innenfor tidsrammer. På lengre sikt blir problemet langt verre: For de store verftene og deres underleverandører kan det bli kritisk lite å gjøre. Så å si ingen nye skipsbyggingskontrakter ble inngått. En ringvirkningsanalyse kom fram til at hver verftsarbeidsplass på Sunnmøre genererer ytterligere 5,4 årsverk.4 Verftene er hjertet og hjernen i den maritime industrien. Uten verft og rederier som bygger i Norge, kuttes viktige bånd og gjensidig nytte og utbytte. Hvis de største verftene bukker under, hva skjer da? Det blir avskallinger og nedskalering. Stålsveising har vært outsourcet lenge. Vi får hele skrog til Norge og utruster dem med dyktige fagfolk, hvorav stadig flere kommer fra østeuropeiske land. Men norsk maritim næring vil sannsynligvis klare seg, men ikke uten avskalling og endring. Størst endring blir det kanskje for verftene, men det er ikke bare dem som definerer den maritime industrien.
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      På dekket til ankerhåndterings­fartøyet (AHTS) MS Island Vanguard. Offshoreindustrien har vært viktig for verft og leverandører siden tidlig på 70-tallet. Foto: Bård Bjørandal
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      Norske kapteiner og sjøfolk tar med seg verdifull kompetanse når de går på land. Foto: Fjord1

    


    Hvordan kan næringen komme seg over også denne krisen?


    Nå er det ikke bare koronapandemien og ettervirkningene som ligger som en stor hindring som må overkommes. Internasjonale krav gjennom FN og EU innebærer at kampen om de smarte løsningene, de energieffektive skipene, de nye drivstofftypene og energibærere som skal få ned utslipp, blir enda tøffere. Norge har surfet på en grønn bølge og vist vei med innovasjoner og risikovillige skipseiere som vil teste ut nye teknologier, løsninger og forretningsmodeller. Drevet fram av næringens indre krefter, flinke og kreative mennesker, et unikt godt samarbeid på tvers av de fleste grenser, og ikke minst trepartssamarbeidet, en modell hvor både arbeidstakere, arbeidsgivere og myndigheter jobber mot felles mål.


    Nå har hele verden felles mål. FNs klimaavtale fra Paris i 2015 og FNs sjøfartsorganisasjon IMOs ambisjoner om store utslippskutt innen 2030 og 2050 angår alle nasjoner. I tillegg har vi et utålmodig EU med Green Deal som vil enda fortere fram til klimakutt og mer miljøvennlig shipping. Nå får alle sjøfartsnasjoner en grønn dytt som betyr enda hardere kamp om de beste og mest miljøvennlige teknologier og løsninger. Det bevilges store pengesummer til forskning og bruk av hydrogen og andre nullutslippsdrivstoff som Norge ikke kan matche. Kloke hoder fra alle verdenshjørner bryner seg på felles utfordringer. For å nå det store, overordnede målet om mest mulig miljøvennlig skipsfrakt, er det bra. Men kanskje ikke for Norges stormaktsposisjon?


    Norge har forvaltet posisjonen som trendsetter og pådriver mot forurensning av vann og luft. Med store og toneangivende rederier og en av verdens mest verdifulle og fortsatt relativt store skipsflåte har Norge en viktig stemme i FNs sjøfartsorganisasjon.


    Etter 150 år kan det gå mot en litt mer beskjeden plass på det internasjonale havet og kanskje spakere stemme i IMO. Skal næringen fortsatt være Norges nest største målt i verdi og eksportinntekter, er det i så fall den komplette klyngen som er redningen. Som et lite land med godt samarbeid, en lang kyst, mange ferger, hurtigbåter og kystflåte å eksperimentere med, har vi muligheter andre ikke har. Vi kan bruke norske fjorder som laboratorium. Digitalisering og autonomi er også felt norske miljøer har hatt et godt grep om og solid forsprang. Det er imidlertid få naturgitte forhold som tilsier at Norge kan forsvare førsteplassen så lenge. Likevel er det et visst håp om at de samarbeidsmodeller, proaktive myndigheter og klasseselskap sammen med risikovillige rederier kan gå nye veier ingen så langt har tenkt ut. Hvem spådde for ti år siden hvor vi skulle være i dag? Det lå noen sporer og ledetråder der, som batterier og brenselceller, men også noen som ingen så komme, deriblant digitalisering og autonomi, hydrogen og ammoniakk og store ambisjoner på klima og utslippsreduksjoner. Kan det neste bli små atomkraftverk om bord på skip? Tanken har eksistert siden 1940-tallet og er igjen aktualisert. Men ikke så mye i Norge, og ikke med norske miljøer i kapteinsstolen.


    Det går en teknologisk rød tråd gjennom historien. Sammen med andre forhold som kjennetegner «det norske» i form av trepartssamarbeid, klynger og et tillitsbasert system, har maritim næring klart seg og overlevd perioder som andre stolte maritime nasjoner ikke har taklet like godt.
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      Fiskeri og fergetrafikk har preget utviklingen av maritim teknologi i forskjellige perioder. Foto: Tore Stensvold

    


    Fem forhold taler til fordel for fortsatt sterk posisjon:


    1. Klyngen. Norge er det landet som har en mest komplett og godt fungerende klynge. Rederier, vareeiere, utstyrsleverandører, finansinstitusjoner, forsikring, klasseselskap i verdensklasse, systematisk og omfattende forskning og utvikling (FoU), Sintef, NTNU og andre akademiske miljøer i toppklassen. Myndigheter følger aktivt opp, både med støtte og politiske virkemidler. I nyere tid er det vilje til å utfordre næringen med strenge miljøkrav og å invitere til utvikling. Norge har alt, men er avhengig av en oppegående rederinæring. En trussel er både utflagging og at det blir færre norske sjøfolk om bord som kan ta med seg praktiske erfaringer og kunnskap til klyngen på land.


    2. Trepartssamarbeidet vi er spesielt kjent for i Skandinavia, fungerer kanskje enda et hakk bedre i Norge der bedriftshierarkiet er lavere, takhøyden større og strukturen flat. For en fagarbeider eller ingeniør som kommer opp med en idé, er det ikke lange og formelle linjer som skal følges. Sjefens dør og ører er som regel åpne og beslutningsveien kort. Ikke minst er det lov å gjøre feil. Enten det er en fagarbeider, en tekniker, ingeniør, matros, maskinist, skipsreder eller direktør: De våger å prøve noe nytt, ta noen sjanser og av og til gå på trynet. De vet at de ikke får sparken, men kan lære og prøve på nytt, med ny erfaring. Slike feil kan bety å miste ansikt og arbeid i andre land og verdensdeler. Myndighetene arbeider også målrettet. I tur og orden har regjeringer satset på maritime næringer, og til og med Statens vegvesen har stilt opp med krav om både gass, batterier og hydrogen til ferger. Myndighetene har også frasagt seg avgiftsinntekter på nitrogenoksid (NOx) og latt næringen forvalte pengene i et fond som betaler til dem som kutter utslipp. Sjøfartsdirektoratet og Kystverket er med på alle nye tekniske forslag og eksperimenter, og Enova, Innovasjon Norge og Forskningsrådet med Maroff-midler og andre ordninger bidrar til å holde forskning og utvikling i gang. Aktiv deltakelse og støtte til pilotforsøk gjennom Grønt skipsfartsprogram gir resultater i form av reduserte utslipp, mer energieffektive fartøy og til og med de første hydrogendrevne frakteskip.
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      Uansett skipstyper finnes det mest sannsynlig norsk utstyr om bord. Illustrasjon: Jets

    


    3. Staten er en stor og viktig innkjøper. Med politisk kløkt har krav ved offentlige anskaffelser blitt et viktig verktøy. Det har ført til et raskt, grønt skifte innen fergesektoren. Elektrifiseringen av fergene har samtidig skapt et fundament for å etablere et globalt, teknologisk lederskap. Statens vegvesen har tildelt flere utviklingskontrakter for ferger. Først for drift med flytende naturgass i fergen Glutra i år 2000, og så med el-fergen Ampere i 2015, og sist med hydrogenfergen Hydra som seiler med brenselceller og hydrogen fra 2022. Utviklingskontraktene er imidlertid bare en start. De industrielle mulighetene kom fram etter barrierestudier hvor hindringer ble identifisert og håndtert med effektive løsninger for batteri-elektrifisering av den offentlige delen av fergesektoren. Finansielle, organisatoriske og juridiske barrierer ble kartlagt. Teknologiske barrierer glimret stort sett med sitt fravær. Statens vegvesen og fylkene fulgte opp med sterk vekting av klimakriterier ved etableringen av nye fergekontrakter. På bare seks år gikk Norge fra én batteriferge til over 60. Verdensmarkedet for batteridrevne skip, som er i drift eller under bygging, har bikket 530 fartøy på mindre enn ti år, med nær 40 prosent markedsandel i Norge. Norsk maritim leverandørindustri er i tet og driver markedet globalt. I løpet av noen år ble det bygget flere batterifabrikker, og internasjonale aktører etablerte seg i Norge. Den globale, maritime markedslederen Corvus har hovedkontor i Bergen med norske eiere, sjef og ansatte. Siemens valgte å legge sin maritime batterifabrikk til Trondheim, der selskapet allerede hadde sitt maritime tyngdepunkt. For å kunne levere totalløsninger for batteridrevne skip har Norge fått ledende leverandører innen design, engineering, godkjenning, integrasjon, installasjon, kraftsystemer, automasjon og autonomi, ladning og infrastruktur, og andre tilhørende komponenter og systemer. Uten en aktiv rolle fra staten og pågående politikere som bidro til å skape et tidlig marked for bruk av grønne teknologier, ville ikke Norge kommet langt. Et fortsatt statlig engasjement og tøffe politikere er en forutsetning for videre utvikling.
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      Höegh LNG er blant de norske rederiene som tør å være tidlig ute, blant annet med LNG-transport og LNG-terminaler (FSRU). Her mottar FSRU Höegh Indpendence gass fra MT Höegh Arctic i Latvia. Foto: Höegh LNG

    


    4. Rederier: Norge er avhengig av framtredende rederier innen spesialskipssegmenter og ikke bare kjører «taxi» og «lastebiler». Innovasjon og nyskaping er lettere i nært samarbeid med andre norske aktører som har vist seg å ligge helt i front på nye løsninger. Av og til feiler de, men andre ganger lykkes de og da er forspranget sikret. Norske redere er ekstremt krevende kunder og stiller utstyrsleverandører overfor store utfordringer. Lykkes de, hjelper det både rederiet og leverandørindustrien. Skipsredere som bryr seg både om kundene, miljø og omdømme, går foran, statuerer eksempler og viser seg at det også er økonomisk fordelaktig. Norges Rederiforbund vedtok i 2008 en nullvisjon for norsk skipsfart som slår fast at det ikke skal være skadelige utslipp til verken sjø eller luft. Det foregikk ikke uten sverdslag, men i dag er det ikke en kritisk røst å høre. Tvert imot har mange av de toneangivende rederiene tatt affære og jobber med mange konkrete tiltak og prosjekter. Blant dem som har levert, er Norled, Fjord1, Torghatten, Color Line, Altera, Ulvan Rederi, Østensjø, Eidesvik, Seatrans og Asko Maritime. Store deep sea-rederier som BW Gas, Höegh, Wallenius Wilhelmsen, Odfjell, Solvang, Klaveness, KG Jebsen, Grieg Star og Viking Cruises er alle med på prosjekter som skal bidra til å avkarbonisere skipsfart og ikke bestille skip med utslipp etter 2030. Verft og leverandører setter stor pris på rederier som er med og tar risiko. De stiller velvillig skip til disposisjon for uttesting av nye ideer.


    5. Skipsutstyrsleverandørene spratt opp rundt verftene langs hele kysten på 1900-tallet. Norske redere og noen utenlandske bygget skip ved norske verft. I og med at Norge var den tredje største skipsfartsnasjon i løpet av store deler av 1900-tallet og skip ble solgt til andre land, ble utstyret godt kjent og ikke minst anerkjent for høy kvalitet og god funksjonalitet. Takket være redere som hadde tatt en risiko, fikk nye produsenter anledning til å bli med på ferden. Da Asia utover fra 60–70-tallet ble sentrum for skipsbygging, fulgte norske leverandører med på redernes kravliste. Stadige oppkjøp og samling i større konsern medfører at norske leverandørnavn forsvinner og blir en integrert del av de finske kjempene Wärtsilä og Cargotec (MacGregor), NOV, Palfinger og andre store utenlandske merkenavn. Det betyr ikke nedleggelser i Norge, men kjente navn som Pusnes og Porsgrunn, Norsafe og Harding og andre forsvinner inn i store konglomerater. For arbeidsplasser og produkter betyr det forlenget og forsterket liv. Store konsern stiller sterkt hos både verft og rederier som tilbys pakker med utstyr. Internasjonale konsern har antakelig sterkere forhandlingsposisjon enn en livbåtprodusent alene fra Arendal eller Rosendal, eller en dekksmaskineriprodusent og en kranprodusent i Agder eller andre fylker. Som del av multinasjonale konsern med gode forbindelser inn til de store verftene og kontrakter med rederier i alle hjørner kan de norske leverandørene klare seg om mulig enda bedre som del av MacGregor og Cargotec, Viking, Palfinger, Volvo Penta, Alfa Laval, NOV eller Wärtsilä. De store konsernene sitter tett på verft og rederier. I stedet for å være så avhengig at et norsk rederi kontraherer og vil ha norsk utstyr, blir leverandørene en del av større pakker. En viss mulighet for at produktet overflyttes til en større produksjonsenhet i utlandet finnes selvsagt. Tar de ikke med seg den intellektuelle kapital og innovasjonsevne, kan det tre fram et nytt selskap med et enda bedre produkt – som konkurrerer med sitt gamle jeg. Det nyter klyngen godt av – fortsatt.


    6. Sjøfartsnasjon og tradisjon. Norge har en nær tilknytning til havet som ligger i ryggmargen, enten man tenker over det eller ikke. Det gir indre driv, kultur og verdier – og for myndighetene en viktig eksportnæring. Store deler av næringen er preget av troen på at Norge, norske bedrifter og næringsliv kan gjøre en forskjell. Helt siden Gro Harlem Brundtland i 1987 brukte begrepet «bærekraftig utvikling» da hun la fram en FN-rapport om miljø og utvikling, er nordmenn i økende grad blitt bevisst utfordringen og blitt mer og mer utålmodige. Det går for sakte om vi skal vente på FN-vedtak, enten det er klimapanelet eller sjøfartsorganisasjonen IMO. Et økende antall rederier er også utålmodige og viser mer samfunnsansvar. Norske rederier og næringer vil noe mer enn bare «å kjøre taxi og lastebil». I motsetning til Hellas, verdens største shippingnasjon, viser Norge gjennom deltakelse i IMO stort engasjement for flere tiltak innen både sikkerhet og miljø. Norge er det landet som kommer med desidert flest forslag og innspill til IMO, til tross for at vi har syv nasjoner foran oss på lista over store sjøfartsnasjoner, målt etter antall og størrelse på flåten.


    
      [image: ] 

      Miljøkrav til skipsfart er en viktig driver for utvikling av ny teknologi og drivstoff. Stortinget vedtok i 2018 nullutslippskrav for skip som skal seile i verdensarvfjordene fra 2026. Foto: Tore Stensvold

    


    Fire forhold taler for at Norges maktposisjon er truet.


    1. De internasjonale klimamålene som hele verdens sjøfartsorganisasjon IMO har satt seg, omfatter alle 175 medlemslandene. Norge er ikke lenger så alene om å forske og utvikle nyere teknologiske løsninger, drivstoff eller være først ute med innovasjoner. Det investeres enorme summer i programmer og prosjekter i både nasjonale og internasjonale fora. Riktignok nyter Norge som EØS-medlem godt av EUs Horisont Europa og tidligere Horisont 2020 forskningsprogram, men konkurransen hardner til.


    2. Digitalisering og muligheter for rasjonalisering og effektivisering av en næring som ligger håpløst langt bak på en del felt. Norge var først ute med å digitalisere skip og sette datamaskiner om bord på slutten av 60-tallet og begynnelsen av 70-tallet og leder an på automasjon, autonomi og skybaserte tjenester. Stadig bedre radio- og satellittkommunikasjon gir uante muligheter som ikke bare norsk næring kan nyte godt av. Det er ikke lenge siden epost og regneark var det mest digitale verktøyet i en del rederier. I rettferdighetens navn skal det sies at norske selskaper var tidlig ute på noen områder, og Sjøfartsdirektoratet har utstedt elektroniske sertifikater og utvider med stadig flere tjenester, men det skal ikke mye satsing fra andre nasjoner med gode utdanningsinstitusjoner til, så har våre 5 millioner mennesker lite å bidra med av ressurser. Innen autonomi ligger Norge fortsatt et stykke foran, men det er et uttalt satsingsområde for mange nasjoner, og det pøses store beløp inn i utdannelse, forskning og utvikling. Så langt er Norge en ønsket partner i EU-prosjekter med milliardbeløp i potten til forskning på både digitalisering, autonomi og energi. Det vil kanskje være nok til å holde Norge i front, men det bidrar også til at vi er med og løfter andre europeiske leverandører til å bli tøffere konkurrenter.


    3. Kompetanse. Som en styreleder i et rederi så presist uttrykte det: «En indisk kaptein er ikke noe dårligere enn en norsk.» Det satses mye på utdannelse, kompetanseheving og rekruttering, men antall norske sjøfolk som kan være ute til sjøs og skaffe seg erfaring å ta med hjem og på land, har ikke hatt noen stigende tendens på mange år. Med økt digitalisering er det stort behov for IT-faglig utdannelse og lyst til å jobbe i maritim næring. I verfts- og utstyrsindustrien leies arbeidskraft inn fra lavkostland. Det kan bety at kompetansen sakte forsvinner ut med korttidsinnleide. Flere rederier bygger også ferger, fiskefartøy og flere spesialskip i land som Tyrkia, Spania, Nederland og i Asia.5 Rederiene stiller krav til gjennomføring og kvalitet som de er vant med fra norske verft. Det er også med på å bygge opp andre lands kompetanse, både på verfts- og utstyrssiden.


    4. Antall skip og rederier med norsk tilhørighet er fallende, selv om verdien av flåten holder seg stabilt høy. Norges internasjonale innflytelse i IMO er blant annet avhengig av flåtestørrelsen. Målt etter skipenes verdi, er Norge verdens fjerde største skipsfartsnasjon. Målt etter bruttotonnasje, det vil si størrelse på flåten, er Norge på tiendeplass. Norge var lenge verdens tredje største skipsfartsnasjon, etter Japan og Hellas, målt i samlet lastekapasitet. Rederiforbundet argumenterer for at lastekapasitet ikke gir et riktig bilde. Størrelsen på et skips lasterom gir begrenset informasjon om dets innhold og verdi.6 Den norske flåten består i større grad av avanserte og kostbare fartøy som ikke er konstruert for å maksimere fraktevolumer, men for avanserte operasjoner og å utføre effektiv skipsfart med så lite ballastseiling som mulig. Like fullt er det i internasjonal sammenheng fortsatt størrelsen som avgjør innflytelsen.
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      Moderne skipsbro på et ankerhåndteringsfartøy, bygget ved Green Yards Kleven i Ulsteinvik. Foto: Eirik Helland Urke

    


    
      [image: ] 

      Aker Stord bygget supertankere inn på 1970-tallet. Foto: Kværner
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      Turbintankeren Sir Charles ­Hambro ble bygget for Hilmar Reksten i 1973 ved Stord verft. Det var en av de siste supertankerne som ble levert før oljekrisen inntraff høsten 1973. Skipet hadde en laste­kapasitet på 285 700 dødvekttonn og målte 347,83 meter i lengde og 51,84 meter i bredde. Foto: Kværner

    


    Denne boken tar for seg flere av forholdene og utviklingen som har ført Norge til den posisjonen nasjonen har i dag. Vi ser på de store linjene, trekker fram de skipstypene som har umiskjennelige norske avtrykk og viser noen eksempler på utstyr og systemer norske miljøer har bidratt med. Norges påvirkning i IMO vises med eksempler og hvilke forskningskrefter som har hatt stor innflytelse på den posisjonen Norge har opparbeidet seg. Til sist ser vi på noen av de viktigste grunnene til at Norge har kommet langt på det grønne skiftet og ser hvilken retning næringen kan gå i.


    Er det noe å lære om framtiden ved å se på fortiden? Ja, om du spør historikere, deriblant sir Winston Churchill: «The farther backward you can look, the farther forward you are likely to see.»7


    Vi må dyrke det som fungerer og velge bort det som hindrer eller hemmer oss på vei mot målet – som er en bærekraftig og miljøvennlig maritim næring. 90 prosent av alle varer transporteres sjøveien. Det er den mest miljøvennlige transportformen, og Norge har hatt en viktig pådriverrolle – både på teknologi, klasseregler og internasjonalt gjennom arbeid i IMO med sikkerhet og miljø for skip. Det kan vi fortsette med. Men vi kan ikke hvile på laurbærene og tro vi kan være på topp uten en innsats. Kan vi klare det? Ser vi tilbake på norsk storhetstid og lærer av historien, skal det være mulig.


    Og så et lite minne fra fortiden:


    
      
        
          
            	
              Hurra for dem i dag


              som farer under norske flagg!


              Hurra for losen som


              dem først i møte kom!

            

            	
              Hurra for dem som ror


              sin fiskebåt på hav og fjord!


              Hurra for alles lyst:


              vår skjær-omkranste kyst!

            
          

        
      

    


    Bjørnstjerne Bjørnson, siste vers i Den norske sjømann
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      Foto: Fredrik Rosså, Simon Møkster Shipping
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