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ORDLISTE 

 

Bulkvarer: Gods i store volumer som håndteres i pulverisert eller flytende form 

(henholdsvis tørrbulk og våtbulk) og som ikke emballeres ved transport.  

 

Bærekraftig utvikling: Utvikling som skjer innenfor naturens og/eller økonomiens tåleevne. 

 

Container: Firkantet enhet i stål som er tilpasset transport med flere transportmidler. 

Lengden er vanligvis 20-45 fot, men finnes i mange forskjellige størrelser. 

 

Grenland: 

 

 

Grenland Havn IKS: 

Det geografiske området som omfatter kommunene Skien, Porsgrunn, 

Bamble, Kragerø, Siljan og Drangedal. 

 

Interkommunalt havneselskap for kommunene Skien, Porsgrunn og Bamble.  

 

Grenland Havn: 

 

Alle offentlige og private havner innenfor sjøområdet i kommunene Skien, 

Porsgrunn og Bamble.  

 

Det grønne skiftet: Omstilling til et samfunn hvor vekst og utvikling foregår innenfor naturens 

tålegrenser. Omstillingen skjer gjennom en overgang til produkter og tjenester 

som gir betydelig mindre negative konsekvenser for klima og miljø enn i dag 

(Klima- og miljødepartementet, 2014). 

 

Havnekapital: Formuesmasse som tilhørte havnekassen ved lovens ikrafttredelse 

(01.01.2010) og inntekter fra tjenester og ytelser knyttet til havnedrift og 

anløpsavgift. Havnekapitalen inkluderer også alle verdier som trer i stedet for 

de formuesmidlene som er nevnt, og avkastningen på disse (Havne- og 

farvannsloven, 2009). 

 

Havnevirksomhet: Tjenesteyting, myndighetsutøvelse og annen offentlig forvaltning som retter 

seg mot fartøy, gods eller passasjerer i en havn (Havne- og farvannsloven, 

2009). 

 

Herøya Industripark 

(HiP): 

En av landets største industriparker, beliggende på Herøya i Porsgrunn 

kommune.  

 

Infrastruktur: Systemet av veger, havner, flyplasser, jernbane, farleder o.l. som gir 

framkommelighet for ulike transportmidler.  

 

Interkommunalt selskap 

(IKS): 

Selskap opprettet etter lov om interkommunale selskap, hvor flere kommuner 

er eiere av det kommunale selskapet (IKS). 

 

ISO14001: Sertifiseringsstandard som gir retningslinjer og praktiske verktøy for utvikling 

og forvaltning av organisasjoners miljøstyringssystem. 

  

 ISPS: International ships and port facilities security code. Sikkerhet- og 

kontrollsystem innført for skip og havner. 

 

Landstrøm: Strømforsyning med koblingsstasjoner som erstatter hjelpemotorer når 

skipene ligger ved kai. 

 

Logistikk: Planleggingen, produksjonsflyten og fremføringen av en vare fra opprinnelse 

til endelig kunde inklusive dokumentasjon, service og kapitalflyt. 

 

LoLo: Lift on – Lift off (løfte på og av). Begrepet brukes vanligvis om skip med 

containerlaster hvor lasting og lossing skjer med kran. 
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NTP: Nasjonal Transportplan. En samferdselsplan som utarbeides av de statlige 

transportetatene og som vedtas av Stortinget hvert fjerde år.  

 

Region: Felles bolig-, service- og arbeidsmarkedsområde, her sett som Grenland og 

Søndre Vestfold. 

 

RoRo: Roll on – roll off (rulle på og av). Brukes på skipstyper hvor lasten håndteres 

rullende og lasten rulles av og på gjennom en port i skipet. 

 

Operatør: Virksomhet som driver transport av gods gjennom lasting, lossing og 

klargjøring for forsendelse. 

 

SECA: Kontrollområde med utslippsbegrensninger for svovel fra 1.1. 2015. Strekker 

seg fra Den Engelske kanal til Ålesund, og omfatter også Østersjøen (Sulphur 

emission control area). 

 

Stykkgods: Stykkgods omfatter gods som vanligvis fraktes på paller, i fat, i sekker og som 

frittstående enheter. Stykkgods karakteriseres ved at det kan overføres i 

standardiserte lastbærere mellom transportmidlene. 

 

TEU: 

 

Enhet som sammenligner alle typer containere til en felles størrelse (tyvefots 

container - twentyfoot equivalent unit). 

 

Vekst i Grenland (ViG): Interkommunalt næringsutviklingsselskap for kommunene Skien, Porsgrunn, 

Bamble, Kragerø, Siljan og Drangedal. 
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FORORD 

 

Grenland Havn IKS må ha en evne til raskt å kunne tilpasse virksomheten til nye rammebetingelser samtidig 

som grunnpilarene for selskapet ligger fast.  Den nye strategiske planen skal skape nødvendig handlingsrom ved 

endringer og trygghet for fortsatt stø kurs i utviklingen av selskapets kjerneområder. 

 

Vår region er inne i en svært spennende tid med gjennomføring av store statlige infrastrukturprosjekter. 

Etablering av ny farled i Gamle Langesundet og utbedring av Kalvenløpet vil gi en sikrere og mer effektiv 

innseiling til Grenland. E18 vil snart være ferdig utbygd med fire felt gjennom hele regionen innen 2025. 

Utbyggingen av dobbeltspor fra Larvik til Porsgrunn skal være ferdigstilt i 2018. Det pågående arbeidet med 

sammenkobling av Sørlandsbanen og Vestfoldbanen og utbedringer av Rv 36 og E134 vil ytterligere bidra til at 

vår region får et moderne og fremtidsrettet transportnett. Forholdene ligger til rette for at mange 

investeringsplaner i næringslivet kan bli realisert de neste årene. I løpet av få år vil det kunne styrke de offentlige 

havneterminalene som knutepunkter både for samferdsel og for næringsutvikling. Grenland Havn IKS ønsker å 

være en aktiv deltaker og medspiller i planer og tiltak som påvirker vår virksomhet.  

 

Grenland Havn IKS vil takke eierkommunene, Vekst i Grenland, Telemark fylkeskommune, næringslivet i 

regionen, våre ansatte og øvrige aktører for aktiv deltakelse i strategiprosessen. Det er lagt et godt grunnlag for 

videre samarbeid og oppslutning om felles regionale mål. Sitma AS, ved Geir Berg, har vært innleid som faglig 

støtte og fasilitator i prosessen. Geir Berg har bidratt med kunnskap og erfaring som har gitt en faglig og godt 

forankret plan. Spesielt takk til vår trainee Helene M. Norli som har hatt ansvaret som sekretariat og 

fremdriftsansvarlig for planen. 

 

 

 

Dato: 11.03.2016 

 

 

 

Geirr Frønes     Jan Runar Arvesen 

Styreleder, Grenland Havn IKS   Leder, Representantskapet Grenland Havn IKS 

 

 

 

Finn Flogstad       

Havnedirektør, Grenland Havn IKS  
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SAMMENDRAG 
 
Grenlandsregionen er den ledende industrielle 

regionen på Østlandet. Her er både anerkjente 

kompetansemiljøer, internasjonale bedrifter og god 

tilgang på arealer, råstoff og rimelig energi. Bedriftene 

tilbyr sine produkter i et globalt marked. 

Tilrettelegging for effektiv, sikker og 

konkurransedyktig sjøtransport er en viktig faktor for 

videre vekst og utvikling.  

 

Grenland Havn IKS har som hovedmål å tilrettelegge 

for langsiktige og stabile rammebetingelser for 

næringslivet der sjøveien er viktig. Dette er helt 

avgjørende for å kunne tiltrekke seg nye, attraktive 

bedrifter som ofte har mange lokaliseringer å velge 

mellom. Selskapet vil bidra aktivt til utvikling av 

nåværende havneterrminaler og nye næringsområder 

med kaitilgang innenfor de økonomiske rammene som 

Grenland Havn IKS diponerer. Store investeringer må 

skje sammen med andre, både offentlige og private 

aktører.  

Terminalen i Brevik har kapasitet til betydelig vekst i 

mange år til. En eventuell fremtidig etablering av en 

ny stykkgodshavn i Vestfold eller Telemark vil være 

meget investeringskrevende og kan kun gjennomføres 

med statlig medvirkning. Det er ingen indikasjoner på 

at statlige investeringsmidler i vesentlig omfang vil 

anvendes til utvikling eller relokalisering av sentrale 

nasjonale terminalanlegg. Regjeringen ønsker at 

nåværende utvikling i retning av konsentrasjon av 

trafikken i færre og mer arealeffektive terminaler 

videreføres. 

 

Rammebetingelsene for både næringslivet, 

transportsektoren og de offentlige havnene er i 

endring. Det er økende konkurranse, både mellom 

bedrifter, transportnettverk, infrastrukturforvaltere og 

mellom regioner. Grenland Havn IKS må være 

kommersielt konkurransedyktig for å kunne bidra til 

sjøbasert næringsutvikling i Grenland. Visjonen er at 

«Grenland Havn skal være det foretrukne 

knutepunktet på vestsiden av Oslofjorden». En aktiv, 

utadrettet holdning til samarbeid, kompetanseutvikling 

og endringsvilje er viktige kriterier for å nå selskapets 

overordnede mål.  

 

Selskapets reviderte forretningsidé er at «Grenland 

Havn skal videreutvikles som en av Norges viktigste 

havner gjennom aktiv tilrettelegging for regionens 

næringsliv og bærekraftig transport». Grenland Havn 

IKS skal bidra til det grønne skiftet gjennom økt 

intermodal transport av stykkgods, mindre 

miljøutslipp i havnene og tilrettelegging for 

næringsutvikling basert på anvendelse av fornybare 

ressurser. Bedre samferdselsinfrastruktur er en 

forutsetning for regionsforstørring og fremvekst av 

nye transportmønstre. Grenland Havn IKS ønsker å 

være en pådriver for gjennomføring av 

samferdselstiltak som styrker trafikkgrunnlaget for 

våre terminaler, uavhengig av transportform.  

 

Den strategiske planen viser at Grenland Havn IKS 

har mange oppgaver, både av kommersiell og 

forvaltningsmessig art. Åtte overordnede mål er angitt 

og supplert med strategier og relevante 

måleindikatorer. Det kan ta mange år før strategiene 

kan anses som tilfredsstillende gjennomført. Noen 

måleindikatorer knyttes til handlingsplaner og årlige 

budsjetter mens andre følges opp ved revisjon av 

strategiplanen noen år fram i tid.  Blant strategiene er 

å kommunisere bedre til allmenheten hva Grenland 

Havn IKS driver med og hvilken samfunnsnytte som 

virksomheten bidrar til. Selskapets mange gjøremål 

krever en bred kontaktflate og høy kompetanse innen 

flere fagfelt. Dette kan kun oppnås gjennom 

samarbeid. Vilje til samarbeid skal derfor kjennetegne 

Grenland Havn IKS i årene som kommer. 
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1. INNLEDNING 

 

1.1 Om den strategiske planen                     

Gjennom dette dokumentet presenterer Grenland 

Havn IKS de overordnede føringene for selskapets 

virksomhet for perioden 2015-2045. En 

planleggingshorisont på 30 år kan i mange 

sammenhenger betraktes som langt fram i tid. 

Rammebetingelsene kan endre seg på kort varsel. 

Den teknologiske utviklingen går fremover med 

raske skritt. For ivaretakelse av kjerneoppgavene til 

Grenland Havn IKS er imidlertid 30 år en naturlig 

planleggingshorisont. Grenland Havn IKS forvalter 

og utvikler viktig samferdsels- og 

næringsinfrastruktur i Grenlandsregionen med et 

perspektiv på 50 år eller mer. Langsiktige og stabile 

rammebetingelser er helt avgjørende faktorer for 

næringslivets konkurranseevne og vekst. 

Transporttilbudet og kapasiteten i 

transportsystemene har stor betydning for 

lokaliseringen av nye bedrifter og deres valg av 

transportform. Den nye strategiplanen til Grenland 

Havn IKS har som mål å skape forankring og 

trygghet omkring de lange linjene for selskapets 

virksomhet. Dette vil både styrke regionens 

konkurranseevne og fører til økt anvendelse av 

sjøveien som transportåre.   

 

Denne strategiplanen omfatter all virksomhet i regi 

av Grenland Havn IKS. Grenland Havn IKS må ha 

evne til raskt å kunne tilpasse virksomheten til nye 

rammebetingelser samtidig som grunnpilarene for 

selskapet ligger fast. De oppdaterte overordnede 

målene gir handlingsrom til å utvikle selskapet 

videre. Visjon og forretningsidé er endret for å 

tydeliggjøre selskapets identitet og tilhørighet.  

Foto: Bjørn Rudborg 

Foto: Bjørn Rudborg 
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1.2 Planstrukturen 

Planstrukturen er illustrert i figur 1.  

 

Den strategiske planen forventes revidert hvert 

femte år. Handlingsplaner og tiltak har en 

tidshorisont på fire år. Det legges opp til en årlig 

rullering av handlingsplanene. Den faktiske 

utviklingen kan kreve at plandokumentene 

revideres oftere.  

 

1.3 Organisering av prosessen 

Arbeidet med strategisk plan ble påbegynt våren 

2015. Utformingsprosessen har vært ledet av 

havnedirektør Finn Flogstad sammen med 

ledergruppen i Grenland Havn IKS bestående av: 

Borgar Slørdal (havnekaptein), Sten Ulrik Heines 

(teknisk sjef), Jan Einar Skarding (markedssjef), 

Sonja Hansen Omli (administrasjonssjef) og Petter 

Ellefsen (spesialrådgiver).  

Det operative arbeidet har vært gjennomført av Geir 

Berg (Sitma AS) og Helene Norli (trainee, 

Grenland Havn IKS). 

 

For å sikre samordning og kunnskapsdeling opp 

mot relevante aktører har det vært lagt opp til ulike 

medvirkningsarenaer i løpet av strategiprosessen. 

30.09. - 2.10.2015 ble det gjennomført en 

strategisamling for egen organisasjon, 

eierkommuner og andre relevante regionale aktører 

for å drøfte utfordringer og muligheter for 

havnevirksomheten i regionen frem mot 2045. I 

forkant av denne samlingen ble det gjennomført en 

rekke møter med relevante næringsaktører og 

transportaktører for å sikre samordning mellom   

selskapets og næringslivets utviklingsplaner og 

forventninger. Tilbakemeldingene er tatt hensyn til 

i utformingen av strategidokumentet. 

Hovedbudskapet har vært at Grenland Havn IKS 

skal videreføre nåværende kurs på de fleste 

områdene. 

Figur 1: Planstruktur. 

 

 

Etter behandling i havnestyret og representantskap i 

Grenland Havn IKS oversendes strategiforslaget til 

orientering i kommune- og bystyrene i de tre 

eierkommunene Skien, Porsgrunn og Bamble 

kommune. Forslaget sendes også hovedutvalg for 

samferdsel og hovedutvalg for næringsutvikling i 

Telemark fylkeskommune for orientering. I tillegg 

er det utarbeidet en kortversjon av planen som 

presenteres for andre relevante aktører i regionen, 

som de største bedriftene, rederiene, 

operatørselskapene og interesseorganisasjonene. 

Kortversjonen vil kommuniseres via selskapets 

nettsider.  

 

1.4 Et historisk tilbakeblikk 

Grenland Havnevesen utarbeidet i 2000 en 

strategisk havneplan for Grenland Havn i samarbeid 

med Vekst i Grenland og Telemark 

Fylkeskommune. Havnens betydning for 

samferdselsinfrastrukturen og næringsutvikling i 

regionen ble satt på kartet i forbindelse med 

arbeidet med Strategisk næringsplan for Grenland
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som ble vedtatt i 1995. I denne perioden ble det 

arbeidet aktivt overfor sentrale myndigheter for å 

oppnå status som nasjonalhavn. Det var forventet at 

staten ville gi økonomiske bidrag til utvikling av 

nasjonale knutepunkt for sjøtransport på lik linje 

med utvikling av knutepunktene for banetransport. 

Denne forventningen har ikke blitt oppfylt.  

 

På 1990-tallet var Grenland Havn primært en 

tjenesteyter til den regionale prosessindustrien som 

fraktet godset med egne skip. I 1995 var det 56 

kaianlegg i Grenland med en samlet lengde på 8,29 

kilometer. Ca. 35 % var offentlige kaier. Som i dag 

var det en viss frustrasjon over at den offentlige 

samferdselspolitikken for gods var konsentrert 

rundt import og distribusjon av detaljhandelsvarer 

via Osloregionen fremfor havnenes betydning for 

de tunge eksportnæringene. Det ble fokusert på at 

Grenlandsregionen måtte få en større andel av  

stykkgodstrafikken til det sentrale Østlandsområdet. 

Tilrettelegging for handel og logistikkorienterte 

bedrifter var et prioritert område, blant annet på 

grunn av sysselsettingsvirkningene som dette ville 

føre med seg. 

 

Sett i ettertid har utviklingen i retning av at de 

offentlige trafikkhavnene betjener et større 

geografisk område gått vesentlig saktere enn 

forventet. Det skyldes blant annet at kostnadene ved 

transport over lange avstander har gått ned (> 500 

kilometer), samtidig som kostnadene ved transport 

over korte avstander (< 50 kilometer) har gått opp. 

Mesteparten av godset i de offentlige havnene skal 

til/fra destinasjoner som er mindre enn 40 kilometer 

fra terminalen. Ved lenger avstand har godset heller 

blitt overført til lastebiltransport dør-til-dør, med 

unntak av oversjøisk gods. Nedbygging av 

innlandsindustrien og vanskelige rammebetingelser 

for godsoverføring mellom skip og tog er andre 

vesentlige faktorer. Likevel har aldri Grenland 

Havn IKS gitt opp ambisjonen om godsoverføring 

mellom skip og tog. Fra september 2015 har 

baneselskapet CargoNet etablert faste ruter for 

internasjonalt gods over Breviksterminalen.  

 

I forhold til planen fra 1995 har Grenland Havn 

IKS lykkes med å etablere et bedre sjøveis 

transporttilbud og en felles regional stykkgodshavn 

i Brevik. Fra 2014 ble også fergetrafikken fra 

Langesund reetablert. Grenland Havn IKS har hatt 

en aktiv rolle rundt tilrettelegging av arealer og 

annen infrastruktur for næringslivets behov. Arealer 

er frigjort for annen utvikling i de sentrale 

byområdene. Også i 1995 var samarbeid med 

Larvik Havn KF et tema. Det samme var utvikling 

av Grenland Havn IKS som en miljøhavn. Mye har 

skjedd siden den første planen ble utarbeidet. 

Samtidig er noen mål like relevante i dag som for 

20 år siden. 

 

Foto: Dag Jenssen 
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2. OM HAVNEVIRKSOMHETEN  

 

2.1 Geografisk område 

Grenland Havn utgjør alle offentlige og private 

terminaler og kaier i Grenlandsregionen, bestående 

av Skien, Porsgrunn og Bamble kommuner. 

 

Grenland Havn IKS er et interkommunalt selskap 

som driver de offentlige havneaktivitetene i Skien, 

Porsgrunn og Bamble kommuner. 

 

2.2 Styring og organisering 

Skien, Porsgrunn og Bamble kommuner har siden 

1992 organisert de kommunale havneaktivitetene i 

et felles interkommunalt havnesamarbeid. Grenland 

Havnevesen ble omdannet til et IKS i 2004 etter lov 

om interkommunale selskaper. Hver kommune har 

en eierandel på 33,33% i henhold til 

eierskapsavtalen mellom Bamble, Porsgrunn og 

Skien kommuner.  

  

I følge selskapsavtalen har Grenland Havn IKS 

følgende formål:  

 Selskapet skal sikre regionen en 

konkurransedyktig, framtidsrettet og miljøriktig 

infrastruktur for sjøtransport. 

 

 

 Selskapet skal gjøre havnen til et effektivt 

trafikknutepunkt mellom ulike transportformer. 

 Selskapet skal utøve den myndighet- og ivareta 

de forvaltningsoppgaver som er tillagt 

kommunene etter havne- og farvannsloven. 

 Selskapet kan delta på eiersiden i og samarbeide 

med andre virksomheter når dette foreligger 

innenfor selskapets formål. 

 

Representantskapet er selskapets øverste 

myndighet. Representantskapet har 12 medlemmer 

som er politisk oppnevnt av kommunestyrene/ 

bystyrene i de tre eierkommunene. Selskapet ledes 

av et havnestyre bestående av 7 medlemmer fra 

eierkommuner og regionalt næringsliv, samt en 

representant fra de ansatte i Grenland Havn IKS. 

Havnedirektøren har ansvar for den daglige 

ledelsen og driften av havnen.  

 

Virksomheten er organisert i fire avdelinger; 

avdeling for farled, teknisk avdeling, avdeling for 

marked og logistikk og administrasjon, som vist i 

figur 2. Høsten 2015 hadde selskapet totalt 17 

ansatte, hvor av 11 er menn og 6 er kvinner.  

 
 

 

 
Figur 2: Organisasjonskart Grenland Havn IKS 
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Kart 1: Telemark, Grenlandsregionen (6 kommuner) og havneregionen (Porsgrunn, Skien og Bamble) og de viktigste havnene i Oslofjorden. 
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2.3 Profil og virksomhetsområder 

Grenland Havn IKS er et regionalt havneselskap 

med ulike havneavsnitt for håndtering av alle typer 

gods – våtbulk, tørrbulk og stykkgods. 

Grenlandsregionen rommer Norges største 

industriklynge. Dypvannskaia og Tinfoskaia eies av 

Grenland Havn IKS og er industrielle mottakskaier 

for råstoffer til industrien. Terminalen i Brevik er i 

første rekke en stykkgodshavn. Samtidig er den en 

såkalt flerbrukshavn, dvs. at terminalen omlaster 

mange former for gods. Med reetableringen av 

Langesund fergeterminal våren 2014 har regionen 

dessuten blitt et knutepunkt for transport av 

passasjerer og gods i faste ruter mellom Hirtshals- 

Stavanger- Bergen- Langesund. I tillegg eier og 

forvalter Grenland Havn IKS en rekke 

småbåtanlegg og gjestehavner, samt fiskerihavnen i 

Langesund i Bamble kommune. Selskapets 

funksjoner er vist i figur 3. 

 

Grenland Havn IKS har en bred og mangfoldig 

oppgaveportefølje. Selskapet ivaretar både 

offentlige forvaltningsoppgaver og 

forretningsmessig havnedrift. I henhold til havne- 

og farvannsloven skal en offentlig havn tilrettelegge 

for trygg og effektiv sjøtransport både i farleden og 

i havneterminalene. Selskapets oppgaver kan 

inndeles i seks virksomhetsområder:  

 Terminalutvikling 

 Nærings- og arealutvikling 

 Verdiforvaltning (som eiendommer) 

 Forvaltning av sjøområdet 

 Lokalt samfunnsansvar, som miljøtiltak og 

forvaltning av småbåtanlegg 

 Forbedring av omkringliggende infrastruktur, 

primært i det regionale transportnettet

 

Figur 3: Organisasjon, funksjon og virksomhetsområder, Grenland Havn IKS. 
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Grenland Havn IKS finansierer sin virksomhet 

gjennom aktiviteten i havneterminalene og ved 

tilrettelegging av næringsarealer i direkte 

tilknytning til disse. Selskapet skal bidra til vekst i 

sjøtransporten ved at vederlagene for egne tjenester 

er på et konkurransedyktig nivå. Det er betydelig 

konkurranse mellom transportformene når det 

gjelder stykkgods, dvs. gods som enkelt kan 

omlastes mellom ulike transportmidler. Selskapet 

må være konkurransedyktig samtidig som ansvaret 

for samfunnsutvikling skal ivaretas på en 

tilfredsstillende måte.  

 

Konkurransedyktighet forutsetter økt fokus på 

miljøtiltak og redusert anvendelse av ressurser som 

ikke er fornybare. Grenland Havn IKS vil aktivt 

legge forholdene til rette for bærekraftige 

transporter og et grønt skifte i næringslivet. Dette 

gjenspeiles i figur 2 som angir at 

konkurransedyktighet og bærekraft skal være de to 

sentrale pilarene for selskapets videre utvikling. 

 

2.4 Terminaler 

Grenland Havn består av en rekke offentlige og 

private terminaler og kaier i Grenlandsregionen. 

Ulike sentrale kaier er vist i kart 2.  

 

Grenland Havn IKS eier og forvalter de offentlige 

terminalene innenfor eierkommunenes sjøarealer, 

som utgjør totalt 1/3 av alle kaiene i regionen. 

Dagens sentrale offentlige kaier har en total 

kailengde på 1504 meter (inkl. ramper).  

 

Breviksterminalen i Porsgrunn kommune er 

hovedterminalen i Grenland for håndtering av 

stykkgods. Terminalen opereres av North Sea 

Terminal AS og har direkte forbindelser til 

Storbritannia, Belgia, Tyskland, Sverige og 

Nederland. Her er fasiliteter for LoLo, RoRo og 

tørrbulk. Terminalen er definert som en nasjonal 

stamnetthavn og er tilknyttet stamveinettet. 

Gjennom et sidespor fra Bratsbergbanen helt fram 

til kaikanten er terminalen også tilknyttet det 

nasjonale jernbanenettet. Nærmeste 

stykkgodsterminal av tilsvarende omfang er på 

Revet i Larvik. Operatørene ved terminalene i 

Larvik og i Brevik er i en konkurransesituasjon 

samtidig som de supplerer hverandre med hensyn 

til lastbærere, vareslag, rederier og destinasjoner. 

For næringslivet er konkurranse om 

godstransportene viktig. Potensielle 

stordriftsfordeler ved utvidet samarbeid må veies 

opp mot ulempene ved at naturlige monopoler kan 

oppstå med tilhørende økte kostnader for 

næringslivet. I en omfattende analyse av 

næringslivets transporter i regi av de nasjonale 

transportetatene ble det nylig slått fast at en bred 

terminalstruktur er nødvendig for å ivareta 

sjøtransportens konkurranseevne. 

 

Det er også en offentlig flerbrukshavn på Vold. 

Skien Havneterminal er tilrettelagt for å håndtere 

både stykkgods, tørrbulk og prosjektlaster over to 

kaier. Terminalen tilbyr i tillegg utleie av 

lagerkapasitet og arealer for lagring. Denne 

terminalen retter seg mot virksomheter som både 

har behov for transport- og logistikkapasitet på 

terminalområdet.  

 

Dypvannskaia, Krankaia og Tinfoskaia er lokalisert 

ved Herøya Industripark i Porsgrunn. Den daglige 

driften på Dypvannskaia ivaretas av Yara Norge. 

Eramet Norge ivaretar driften på Tinfoskaia.  

Krankaia og AT Skogs tømmerterminal på Herre 

(AT Terminal AS) er hovedterminalene for 

tømmertransport på kjøl i Grenlandsregionen.   

 

På Langesund Fergeterminal er Fjord Line AS 

operativ med søsterskipene Bergensfjord og 

Stavangerfjord fra Langesund Fergeterminal til
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Kart 2: Oversikt over ulike offentlige og private terminaler i Grenland Havn. 
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Hirtshals, Stavanger og Bergen. Terminalen har 

både passasjer- og godstrafikk. 

 

Vedlegg 1 viser en oversikt over strategisk viktige 

terminaler og kaier i Grenland Havn IKS.  

 

2.5 Godsvolum og anløp 

Siden 2009 har det vært en jevn og positiv utvikling 

i godsvolumene over havnene i Grenland.            

Ca. 30.000 tonn med råstoff eller ferdigvarer lastes 

eller losses i regionen hver arbeidsdag. 

DFDS som en av de største godsrederiene i Norden 

operer sine Ro-Ro-skip fra Brevik til Sverige, UK 

og Belgia. Havna har også flere ukentlige 

containerlinjeforbindelser til Sverige, Tyskland og 

Nederland. I tillegg til stykkgodslinjene har havnen 

anløp av skip i oversjøisk trafikk. Mellom 

Langesund og Hirtshals i Danmark er det daglige 

avganger med Fjordline. 

 

 

Figur 4: Godsvolum over Grenland Havn. 2010-2015 (estimerte tall for 2015). Mill. tonn. Kilde: Grenland Havn IKS. 

 

 

Figur 5: Anløp til Grenland Havn. 2010-2015 (estimerte tall for 2015). Antall. Kilde: Grenland Havn IKS. 
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Kart 3: Linjer fra/til Grenland Havn.
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2.6 Økonomiske nøkkeltall 
 

Figurene nedenfor viser at Grenland Havn IKS har 

en positiv økonomisk utvikling. Etablering av kaier, 

kaifronter og brygger er kapitalkrevende og deres  

 

 

verdier utgjør 49% av selskapets anleggsmidler. 

God kapasitetsutnyttelse er viktig for å sikre en 

forsvarlig økonomisk drift.

 

Figur 6: Omsetning og fordeling på områder Grenland Havn IKS. 2010-2015(estimerte tall for 2015). Mill kr. Kilde: Grenland Havn IKS 

 

 

 

 

Figur 7: Anleggsmidler Grenland Havn IKS utgjør totalt 428 mill. per 31.12.14. Kilde: Grenland Havn IKS. 
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Figur 8: Oversikt gjeld og egenkapital Grenland Havn IKS. 2010-2014. Mill kr. Kilde: Grenland Havn IKS. 
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3. VISJON, FORRETNINGSIDÉ OG OVERORDNEDE 

MÅL 

 

3.1 Rammebetingelsene endres 

Arbeidet med den strategiske planen tar 

utgangspunkt i forventninger og trender knyttet til 

både den regionale og nasjonale utviklingen innen 

næringsliv og samferdsel. På grunn av behovet for 

langsiktighet og krevende økonomiske rammevilkår 

er sannsynligvis de offentlige havnene mer 

avhengig av kunnskap om utviklingen enn andre 

infrastrukturforvaltere. Følgende overordnede 

føringer er lagt til grunn: 

 De offentlige havneterminalenes betydning for 

næringslivets utvikling vil øke. 

 Grenlandsregionen har et betydelig potensial for 

næringsvekst i eksisterende næringer og for 

etablering av nye næringer. I egenskap av å 

være en viktig regional infrastrukturforvalter må 

Grenland Havn IKS bidra til at dette potensialet  

 Markedsliberaliseringen av de offentlige 

havnene videreføres. 

 Konkurranseevnen til Grenland Havn IKS blir 

mer avhengig av et moderne, regionalt 

transportnett med tilfredsstillende kapasitet, 

både på vei, sjø og bane. 

 Samarbeid med andre, både i og utenfor 

regionen, vil bli en større del av selskapets 

virksomhet. 

 Innenfor forsvarlige økonomiske rammer må 

Grenland Havn IKS delta aktivt i den 

teknologiske utviklingen knyttet til havner og 

skipsfart.  

 Langsiktige konkurransedyktige rammevilkår 

og bærekraftige løsninger ved sjøtransport og 

sjøbasert næringsutvikling vil bli enda viktigere 

når bedriftene skal velge lokalisering, 

transportform og transportkorridorer.

 

 

Foto: Dag Jenssen 
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Hvorfor vil de offentlige havneterminalenes 

betydning øke? Det skyldes endringer i 

næringslivet, i transportmønstrene og mindre 

forutsigbarhet i rammebetingelsene. Grenland har et 

internasjonalt orientert næringsliv der sjøtransport 

av både råstoff og ferdigvarer er en industrialisert 

og integrert del av produksjonsprosessen. En 

økende andel av ferdigvarene leveres i mindre 

kvanta direkte til mottakeren etter «just-in-time» 

prinsippet fremfor mellomlagring i sentral-Europa 

eller andre steder. Disse ferdigvarene fraktes med 

linjeskip over offentlige havner i stedet for i egne 

transportnettverk tilpasset hver bedrift. Utviklingen 

i retning av standardiserte lastbærere som overføres 

mellom transportmidlene forventes å fortsette. 

 

Grenlandsregionen er den ledende industrielle 

regionen på Østlandet. Posisjonen er basert på 

kompetanse, eksisterende industri og god tilgang til 

attraktive arealer, råstoff og energi. Det foreligger 

mange investeringsplaner som kan bli realisert de 

neste årene. Felles for de fleste industrielle 

etableringene er at bedriftene ikke ønsker å 

gjennomføre investeringer i infrastruktur som 

krever en lang tidshorisont. De opererer i et 

internasjonalt marked der rammebetingelsene raskt 

kan endre seg. Disse bedriftene har ofte mange 

lokaliseringer å velge mellom og det forventes at 

nødvendig infrastruktur er etablert. Den nærmeste 

til å tilrettelegge for kapitalkrevende, sjøbasert 

infrastruktur i Grenlandsregionen er Grenland Havn 

IKS. Tilretteleggingen må imidlertid skje med 

tilstrekkelig hensyntaken til risiko og i nært 

samarbeid med private og offentlige aktører.   

 

Det foregår også en gradvis markedsliberalisering 

av de offentlige havnene både i Norge og i EU. 

Myndighetene ønsker økt konkurranse, større 

havneorganisasjoner og mer privat eierskap i 

havnene. Havne- og farvannsloven ble revidert i 

2010 med dette som overordnet mål , men uten at 

havnene samtidig utvikler seg til naturlige 

geografiske monopoler som svekker konkurransen i 

transportmarkedet. Nåværende regjering har varslet 

ytterligere endringer i lovverket. Beskyttelsen av de 

offentlige havnenes overskudd og egenkapital til 

havneformål vurderes innenfor rammen av en 

forventet, ytterligere liberalisering av lovgivningen. 

 

Tilrettelegging for færre og større 

transportknutepunkt for rutegående sjøtransport har 

vært et mål for samtlige regjeringer siden 

etableringen av den første nasjonale transportplanen 

på slutten av 1990-tallet. Stortingets drøftinger av 

havnestrukturen har hatt tilsvarende utgangspunkt. 

Frem til i januar 2015 var det syv havner med en 

særlig viktig nasjonal status, såkalte utpekte havner. 

Disse havnene var alle lokalisert i de største byene. 

I januar fjernet regjeringen begrepet utpekte havner 

slik at det nå er 32 stamnetthavner i Norge, 

deriblant Grenland Havn IKS. Det antas at den 

nasjonale havnestrukturen vil bli revidert på ny. 

Modellberegninger i regi av de statlige 

transportetatene viser imidlertid at gods i økende 

grad vil overføres til vei dersom havnestrukturen 

sentraliseres. Troen på stordriftsfordeler ligger 

likevel fast. Nåværende regjering ønsker færre og 

større havneorganisasjoner som kan bidra til 

arealeffektivisering og færre transportknutepunkt. 

Grenland Havn IKS vil ta en aktiv rolle i 

samarbeidet med andre havner og delta i 

drøftingene rundt en ny nasjonal havnestruktur når 

dette temaet igjen kommer på dagsorden. 

 

Den raske teknologiske utviklingen skaper høyere 

investeringsrisiko. Skipene blir gradvis større og 

krever investeringer i havnene knyttet til både 

produktivitet og miljø. Havnene må ha 

investeringsevne og kompetanse for å være i 

forkant av eller for å kunne delta i den 
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teknologiske utviklingen. Spesielt i energisektoren 

går utviklingen raskt. 

 

I statlig sammenheng blir konkurransedyktigheten 

til en havneterminal beregnet på grunnlag av 

driftskostnadene til operatørene per omlastet enhet. 

En effektiv havn er imidlertid ikke det samme som 

en attraktiv og konkurransedyktig havn. 

Driftseffektiviteten er kun én av mange faktorer 

som påvirker konkurranseevnen. Kostprisen til 

operatørene er heller ikke det samme som 

vederlaget som brukerne betaler. 

Modellberegninger i statlig regi har vist at 

driftskostnadene i terminalene har liten betydning 

for valget av transportmiddel og 

transportkorridorer. Vel så viktig for 

konkurransedyktigheten er stabile 

rammebetingelser, kostnadene ved mellomlagring i 

havneområdet, arealer i baklandet til havna for 

logistikk og andre verdiøkende tjenester, 

tilknytning til et moderne transportnett for alle 

transportformer, rutetilbudet og 

transporthyppigheten til/fra de viktigste 

destinasjonene. Grenland Havn IKS vil legge vekt 

på helheten i utviklingen av selskapets 

konkurransedyktighet og attraktivitet. 

Strategiplanen legger til grunn at Grenland Havn 

IKS står foran utfordrende og spennende veivalg i 

årene som kommer. De økonomiske ressursene har 

stor betydning. Mange av de største byene i Norge 

har kommunale eller interkommunale 

havneseskaper med en betydelig 

eiendomsportefølje utenom havnedriften. I 

Grenland Havn IKS er det aller meste av selskapets 

virksomhet konsentrert rundt kjerneoppgavene som 

er drift og utvikling av terminaler og farleder for 

effektiv og sikker sjøtransport. Selskapet har derfor 

en mindre økonomisk ryggrad til å foreta tunge 

investeringer i havneanlegg enn sentrale byhavner 

med vesentlig høyere aktivitet utenom havnedriften. 

Denne utfordringen deles imidlertid med 

majoriteten av havnene i Norge.  

 

Begrensede økonomiske ressurser i egen regi og 

kapitalkrevende infrastrukturinvesteringer legger 

forholdene til rette for økt samarbeid. Grenland 

Havn IKS vil gjerne delta i nye eierkonstellasjoner, 

både med private og offentlige aktører, når dette er i 

samsvar med eiernes behov og styrker selskapets 

forretningsidé. 

Foto: Dag Jenssen 
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3.2 Selskapets visjon 
I havneplanen for 1995 fikk Grenland Havnevesen 

følgende visjon: «Grenland Havn skal være Norges 

brohode mot Europa – og porten mot Norge. 

Havnen skal drives effektivt og med god 

lønnsomhet som gir økt verdiskapning for 

næringsliv, miljø og befolkning». Den nasjonale 

dimensjonen ble senere tonet noe ned til fordel for 

at Grenland Havn IKS skulle konsentrere seg om å 

være en regional havn for næringslivet på vestsiden 

av Oslofjorden.  

 

Den nye visjonen viderefører ambisjonene i 1995 

samtidig som den er tilpasset endrede 

rammebetingelser for selskapets virksomhet.  

 

Visjon: 

Grenland Havn - det 

foretrukne og bærekraftige 

knutepunktet på vestsiden av 

Oslofjorden. 
 

Visjonen tilkjennegir at vår region og Grenland 

Havn er i en konkurransesituasjon innen samferdsel 

og næringsutvikling. Konkurranseområdet er  

 

 

 

 

begrenset til vestsiden av Oslofjorden. Med 

knutepunkt menes den samlede virksomheten i 

Grenland Havn. Uttrykket bærekraft skal formidle 

samfunnsansvaret som selskapet har.  

 

3.3 Selskapets forretningsidé 
Forretningsidéen har tidligere forsøkt å inkludere 

all virksomhet som Grenland Havn IKS driver med. 

Det foreslås at forretningsidéen i større grad 

konsentreres rundt tilrettelegging av infrastruktur 

for å ivareta det regionale næringslivets behov og  

overgang til mer bærekraftige transporter i 

terminalene og i transportnettverket til/fra 

terminalene. Det innebærer ikke at oppgaver 

nedprioriteres, men at forretningsidéen spisses mot 

kjerneoppgavene. 

 

Forretningsidé:  

Grenland Havn skal 

videreutvikles som en av 

Norges viktigste havner 

gjennom aktiv tilrettelegging 

for regionens næringsliv og 

bærekraftig transport. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Foto: Dag Jenssen 



23 
 

3.4 Selskapets overordnede mål 

De overordnede målene gir i første rekke uttrykk 

for hvilken rolle Grenland Havn IKS ønsker å ha og 

hvordan selskapets verdier skal forvaltes og 

utvikles. Dersom målene nås vil det bidra til økt 

sysselsetting i og omkring selskapets terminaler og 

ellers i Grenlandsregionen. Selskapet mener at sjø- 

og banetransportene over Grenland Havn kan få 

høyere vekst enn landsgjennomsnittet fram til 2045. 

Grenland Havn IKS kan imidlertid kun i begrenset 

omfang påvirke hva resultatet faktisk blir. Denne  

ambisjonen er likevel førende for selskapets drift og 

engasjement.  

 

De overordnede målene danner grunnlaget for 

strategier og relevante måleindikatorer i de 

etterfølgende kapitlene, samt for tilhørende 

handlingsplaner. 

 

Overordnede mål:  

1. Grenland Havn IKS skal være en 

konkurransedyktig, endringsvillig og 

samarbeidsorientert havn. 

2. Grenland Havn IKS skal forvalte egne verdier 

slik at det styrker havneformålet og selskapets 

forretningsidé. 

3. Grenland Havn IKS skal være en viktig aktør 

for næringsutviklingen i regionen innenfor 

selskapets forretningsidé. 

4. Grenland Havn IKS skal utvikle 

havneterminaler i samsvar med næringslivets 

behov, samtidig som hensynet til omgivelsene 

ivaretas på en tilfredsstillende måte. 

5. Grenland Havn IKS skal aktivt tilrettelegge for 

og bidra til et grønt skifte i transportsektoren og 

næringsutviklingen. 

6. Grenland Havn IKS skal være en pådriver for 

bedre samferdselsinfrastruktur for alle 

transportformer som vedrører havnens 

virksomhet. 

 

7. Grenland Havn IKS skal bidra til 

samfunnsutvikling i Grenland gjennom å 

tilrettelegge for trygg og attraktiv bruk av 

kystområdet for allmennheten.  

8. Grenland Havn IKS skal være en attraktiv 

arbeidsplass. 

 

Foto: Dag Jenssen 

Foto: Dag Jenssen 
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4. KONKURRANSEDYKTIG VIRKSOMHET OG 

SAMARBEID  

 

Det er økende konkurranse mellom havner, mellom 

rederier, mellom bedrifter og mellom regioner. 

Grenland Havn IKS må være konkurransedyktig for 

å kunne ivareta sine oppgaver og for å kunne 

forvalte og utvikle egne virksomhetsområder i takt 

med behovet. Samtidig skal Grenland Havn IKS 

være en samarbeidsorientert og endringsvillig havn. 

Det er ingen motsetning mellom å være 

konkurransedyktig og endringsvillig og 

samarbeidsorientert, heller tvert imot. Høy 

konkurranseevne og attraktivitet er en forutsetning 

for å kunne dele med andre og samarbeide om 

løsning av felles oppgaver. Økt samhandling med 

andre er viktig for at Grenland Havn IKS skal 

kunne møte økende forventninger fra omgivelsene 

på en tilfredsstillende måte. Grenland Havn IKS har 

som målsetning å ivareta sine kunders 

forventninger på en foretrukken og etterrettelig 

måte. 

 

Overordnet mål:  

Grenland Havn IKS skal være 

en konkurransedyktig, 

endringsvillig og 

samarbeidsorientert havn. 
 

Strategier:  

1. Grenland Havn IKS skal offensivt og målrettet 

framstå som en langsiktig, strategisk og attraktiv 

samarbeidspartner. 

2. Grenland Havn IKS skal styrke selskapets 

konkurranseevne gjennom effektiv drift og 

tjenesteyting.  

3. Grenland Havn IKS skal delta i organisatorisk 

og forretningsmessig samarbeid med andre 

aktører innenfor selskapets formål og 

forretningsidé. 

4. Grenland Havn IKS skal videreutvikle 

samhandlingen med eierkommunene og 

Telemark fylkeskommune. 

5. Grenland Havn IKS vil søke samarbeid med 

andre havner innenfor et naturlig geografisk 

område og basert på strategiske og funksjonelle 

behov.  

6. Grenland Havn IKS vil ivareta sitt 

samfunnsansvar innenfor rammen av selskapets 

økonomi og konkurranseevne.  Tilrettelegging 

for arbeidsplasser i Grenland tillegges stor vekt. 

7. Grenland Havn IKS skal kommunisere tydelig 

hva selskapet bidrar til vedrørende 

tilrettelegging av infrastruktur, oppnåelse av 

miljøgevinster og i næringsutviklingen. 

 

Relevante måleindikatorer: 

 Vekst i trafikken som er på nivå med, eller 

høyere enn, utviklingen i 

bruttonasjonalproduktet. 

 Vekst i rutetilbudet over Grenland Havn IKS. 

 Deltakelse i formelle samarbeid med andre 

innen flere virksomhetsområder. 

 Omdømmemåling med tilfredsstillende resultat. 

Foto: Dag Jenssen 

Foto: Dag Jenssen 
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5. VERDIFORVALTNING 

 

Forvaltningen av selskapets eiendeler besluttes av eierne 

gjennom de årlige budsjettprosessene og deltakelse i styrende 

organer.  I motsetning til i annen virksomhet kan ikke de 

offentlige havnenes egenkapital nyttes til andre formål enn 

havnevirksomhet, forutsatt at det ikke gis dispensasjon fra 

statlige myndigheter.  Dette er spesifisert i havne- og 

farvannsloven. Bestemmelsene er satt fordi havnene forvalter 

viktig og investeringskrevende samferdselsinfrastruktur.  

 

Oppbygging av et nytt havneareal med tilhørende bakarealer 

krever investeringer som raskt overstiger én milliard kroner. 

Uten investeringsevne forvitrer selskapets mulighet til å 

utvikle infrastrukturen i takt med næringslivets behov. 

Samtidig er det slik at den løpende inntjeningen fra ordinær 

havnedrift ikke er tilstrekkelig til å foreta betydelige 

investeringer, som relokalisering av havneavsnitt eller 

deltakelse i kapitalkrevende arealutvikling. Havnene kan 

søke å ivareta forventede investeringsbehov på flere måter, 

som: 

 Salg av arealer og eiendommer som ikke er viktige for 

kjernevirksomheten. 

 Deltakelse i utvikling av arealer som konverteres fra 

havneformål til annen utvikling. 

 Deltakelse i infrastrukturutvikling sammen med andre, og 

med moderat risiko. 

 Å kunne initiere til og delta i selskapsstrukturer som 

bidrar til å utvikle havneformålet. 

 

Det er vanskelig å etablere en tydelig strategi når det gjelder 

selskapets verdiforvaltning. Hvert prosjekt må vurderes 

særskilt der ulike hensyn skal ivaretas. Areal- og 

eiendomsutvikling krever langsiktighet. Ofte kan gevinsten 

først høstes etter 10-15 år. I utgangspunktet vil Grenland 

Havn IKS konsentrere seg om tiltak som styrker 

havneformålet. 

 

 

Utdrag fra Havne- og farvannsloven (2009): 

 

§ 48. Forvaltning av havnekapitalen  

Havnekapitalen kan ikke nyttes til andre 

formål enn havnevirksomhet, herunder 

drift, vedlikehold, utbedring, utbygging og 

utvikling, samt utøvelse av offentlig 

myndighet etter bestemmelser i eller i 

medhold av loven her og tilrettelegging 

for sikkerhet og fremkommelighet i 

kommunens sjøområder. Av årsresultatet 

kan det foretas avsetning til fremtidig 

utviklingstiltak og investeringer i 

havnevirksomhet.  Departementet kan i 

særlige tilfeller og på nærmere vilkår gi 

tillatelse til at midler som hører til 

havnekapitalen, blir investert i prosjekter 

eller virksomhet med andre formål enn de 

som er nevnt i første ledd. Slik investering 

og avkastningen av denne inngår i 

havnekapitalen, med mindre 

departementet ved vedtak fastsetter noe 

annet. 

 

§ 50. Fritak fra reglene om havnekapital 

Ved fritak … skal det som hovedregel 

stilles vilkår om bruk av havnekapitalen 

til havnevirksomhet, om deltakelse i 

interkommunalt havnesamarbeid eller om 

bruk av havnekapitalen til andre formål 

som fremmer sjøtransport. Departementet 

kan i særlige tilfelle gi tillatelse til at hele 

eller deler av havnekapitalen brukes til 

allmennyttig formål. 

 

Kilde: Lov om havner og farvann 2009-04.17.19 
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Overordnet mål: 

Grenland Havn IKS skal 

forvalte egne verdier slik at det 

styrker havneformålet og 

selskapets forretningsidé. 
 

Strategier:  

1. Grenland Havn IKS skal ha en lønnsomhet som 

sikrer tilstrekkelig egenkapital og 

finansieringsevne.  

2. Eiendommer og andre eiendeler som ikke 

understøtter havneformålet forvaltes på 

kommersielt grunnlag med hensyn til risiko og 

inntjeningspotensial. 

 

Relevante måleindikatorer:   

 Utvikling i egenkapitalen. 

 Utvikling i egenkapitalandelen av totalkapitalen. 

 Investeringsomfanget knyttet til 

næringsutvikling og bærekraft som fremmer 

sjøtransport. 

 Andel utleid areal. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Foto: Dag Jenssen 
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6. NÆRINGSUTVIKLING 

 

Strategisk næringsplan for Grenland 2012 – 2015 

viser til at Grenland har de aller beste 

forutsetningene for å være et profesjonelt vertskap 

for både krevende industri og andre næringer. 

Grenland har lange tradisjoner for å betjene de ulike 

næringstypene; både basisnæringer, 

besøksnæringer, regionale næringer og lokale 

næringer.  

 

Basisnæringene konkurrerer ofte i et nasjonalt og et 

internasjonalt marked. Dette omfatter industrielle 

virksomheter som betinger en stor grad av tilknyttet 

tjenesteproduksjon innen drift, vedlikehold og 

utvikling. Tilrettelegging for næringsutvikling i 

forbindelse med etablert virksomhet vil kunne 

skape stordriftsfordeler, også når det gjelder 

anvendelse av samferdselsinfrastruktur. 

Utvikling av næringsområder ved virksomhetene til 

Ineos og Inovyn på Frier Vest forventes å føre til 

både direkte og indirekte verdiskapning. Grenland 

kan tilby gode og effektive transportløsninger og på 

den måten støtte opp under tilbudet om industri- og 

næringsetablering i Grenlandsregionen. Frier Vest 

vil kunne tilby arealer for krevende industri, 

småindustri, lager, terminaler, tjenesteyting, 

råstoffutvinning, massehåndtering, etc. Regionen er 

rik på mineraler og andre naturressurser som har et 

stort potensial. Som et regionalt knutepunkt skaper 

dette også andre komparative fortrinn som kan 

videreutvikles. 

 

 

Frier Vest 3D Idéstudie. Kilde: Asplan Viak
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Betydningen av å kunne tilby effektive 

transportløsninger for industri og næring som 

ønsker å etablere seg er ofte betydelig 

underkommunisert. Mulighet for sjøtransport fra en 

nærliggende offentlig kai som tilbyr stabile 

rammebetingelser kan være en avgjørende faktor 

for etablering av industriell virksomhet.  

 

Selskapet Gemba AS gjennomførte i 2014 en 

verdiskapingsanalyse for Grenland Havn IKS. 

Analysen viste at 2570 personer var direkte 

sysselsatt i bedrifter der sjøtransport over terminaler 

i Grenland er en viktig del av forsyningskjeden. 

Ytterligere 1564 personer var indirekte og avledet  

 

 

sysselsatt i regionen som følge av disse bedriftenes 

aktivitet. Samlet er over 4000 personer i Grenland 

direkte og indirekte sysselsatt i bedrifter som 

anvender sjøtransport i sin daglige virksomhet. 

Disse bedriftene produserte varer og tjenester med 

en omsetningsverdi på 18,8 milliarder kroner i 

2014. 

 

Overordnet mål: 

Grenland Havn IKS skal være 

en viktig aktør for 

næringsutviklingen i regionen 

innenfor selskapets 

forretningsidé.

Foto: Dag Jenssen 

Foto: Dag Jenssen 
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Strategier:  

1. Grenland Havn IKS skal delta i 

næringsutvikling i tilknytning til eksisterende 

terminaler og på nye næringsområder, herunder 

Frier Vest.   

2. Grenland Havn IKS kan bidra til oppbyggingen 

av logistikkfunksjoner og andre verdiøkende 

tjenester i tilknyttede terminaler og 

næringsområder i regionen.  

3. Grenland Havn IKS skal bidra i regionens 

satsning på pilotanlegg der dette er 

hensiktsmessig. 

4. Grenland Havn IKS skal tilrettelegge for 

konsentrasjon av råvarestrømmer over Grenland 

Havn slik at det kan danne grunnlag for ny 

næringsvirksomhet, for eksempel biomasse.  

5. For å bedre retningsbalansen og utnytte 

komparative fortrinn vil Grenland Havn IKS 

tilrettelegge for økt import av konsumvarer 

(containerbasert last) over egne 

flerbruksterminaler, og samtidig utnytte 

komparative fortrinn.  

6. Grenland Havn IKS vil forvalte og utvikle 

fiskerihavnen i Langesund i samsvar med 

fiskerinæringens behov der dette er økonomisk 

forsvarlig.  

7. Utvikling av cruisekonseptet i Grenland Havn 

vurderes nærmere når turistnæringen i Telemark 

kan sannsynliggjøre at dette er et kommersielt 

og samfunnsøkonomisk lønnsomt tiltak.  

 

Relevante måleindikatorer: 

 Antall nye arbeidsplasser og selskaper relatert 

til deltakelse i næringsutvikling. 

 Vekst i godsomslaget over havna for 

varestrømmer som har stor betydning for 

næringsutviklingen. 

 Vellykket utvikling av Frier Vest. 

 

 

Foto: Dag Jenssen 
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7. TERMINALUTVIKLING 

 

Grenland Havn IKS er både eier og operatør i 

enkelte terminaler. Dette er kun mulig når det ikke 

skaper konflikt med de øvrige terminaloperatørene 

som er kunder av Grenland Havn IKS. 

Driftsomfanget i egen regi vurderes fortløpende. 

Effektive terminaler er viktig for havnens 

attraktivitet hos vareeiere og rederier.  Sentrale 

faktorer er tilstrekkelig kailengde for håndtering av 

stadig større skip og arealer for behandling og 

omlasting av godset. Det må være tilfredsstillende 

kapasitet ved anvendelse av kraner og annet utstyr 

for godshåndtering. Omkringliggende bebyggelse 

setter vanligvis begrensninger for terminaldriften.  

 

Industriens lokalisering i Grenland er til dels 

fragmentert. Det gjør at en har mange kaier og 

terminaler basert på historiske og geografiske 

årsaker. Råstoffkaier og kaier for utskipning av 

ferdigvarer er knyttet til produksjonsenheter. 

Transporttilbudet utenfor Grenland er 

kompletterende til regionens omfattende 

transporttilbud og samlet gir dette regionens 

vareeiere et godt utgangspunkt for å holde 

logistikkostnadene på et lavt nivå. Grenland Havn 

IKS og dens operatører arbeider kontinuerlig for å 

styrke sin konkurransekraft. 

 

Breviksterminalen er en av Norges få havner som 

har en fullintegrert terminal med LoLo- og RoRo-

operasjoner og som nyttiggjør sjø, bane og 

veitransport. Breviksterminalen er selskapets 

hovedterminal for stykkgods. Utformingen av 

terminalen og valget av driftskonsepter vurderes 

fortløpende. Kapasitetsberegninger og analyser har 

vist at Breviksterminalen har potensial til å ivareta 

et betydelig større godsvolum. Bruk av 

hensiktsmessig teknologi vil styrke terminalens 

håndteringsevne. Målsettingen er å ta i bruk ny 

teknologi som øker kapasiteten og reduserer 

miljøbelastningen for omgivelsene.  

 

Skien Havneterminal har potensial for ytterligere 

aktivitet og helst av langvarig karakter. Grenland 

Havn IKS har avtaler med ulike aktører på 

terminalen for leie av lager til montering og service, 

netthandel, distriktslager og annet. Terminalen er 

vel tilrettelagt for industriell produksjon og service 

rettet mot tyngre enheter som betinger sjøtransport. 

  

Foto: Dag Jenssen 
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Dypvannskaia er regionens viktigste råstoffkai. 

Betydelige volumer håndteres over denne kaia. 

Grenland Havn IKS ønsker å bedre tilkomsten for 

større skip til kaia og har derfor fremmet forslag til 

utvidelse og utdyping av Torsbergsrenna. Selskapet 

har også vurdert muligheter for utvidelse og 

forlengelse av Dypvannskaia. Dette betinger at 

Kystverket beslutter tiltak og at andre aktører deltar 

i utvidelsen. 

 

Krankaia er selskapets viktigste tømmerterminal. 

Godsomslaget vil sannsynligvis bli påvirket ved 

etablering av Frier Vest. Det må forventes endret 

bruk av Krankaia. Tinfoskaia blir operert av Eramet 

for mottak av manganmalm. Også her bør det 

forventes endret bruk. Begge kaiene har potensial 

for skipning av tyngre enheter, eventuelt i 

samarbeid med omkringliggende 

logistikkvirksomheter. 

 

Langesund Fergeterminal har kapasitet til økt 

aktivitet. Grenland Havn IKS vil arbeide for at flere 

fergelinjer kan anløpe Langesund.  

 

Overordnet mål:  

Grenland Havn IKS skal 

utvikle havneterminaler i 

samsvar med næringslivets 

behov, samtidig som hensynet 

til omgivelsene ivaretas på en 

tilfredsstillende måte. 
 

Strategier: 

1. Grenland Havn IKS skal utnytte gjenværende 

kapasitet på Breviksterminalen og øvrige 

terminaler på best mulig måte og innenfor de til 

enhver tid gjeldende rammebetingelser.  

2. Grenland Havn IKS vil sikre langsiktig 

arealtilgang for videre utvikling og eventuell 

relokalisering av havneterminaler. 

3. Grenland Havn IKS vil legge til rette for flere 

brukere, både bedrifter og rederier, i 

terminalene. 

4. Grenland Havn IKS vil forbedre effektiviteten i 

terminalene gjennom anvendelse av ny 

teknologi der dette er teknisk-økonomisk 

forsvarlig (best available technology, BAT). 

5. Grenland Havn IKS vil bidra til optimalisering 

av transport- og logistikkoperasjonene innenfor 

havnens områder der dette er teknisk-

økonomisk forsvarlig (best operating practice, 

BOP). 

 

Relevante måleindikatorer: 

 Antall anløp. 

 Kapasitetsutnyttelsen av kaiene. 

 Godsomslaget per dekar areal i trafikkområdet 

til Breviksterminalen. 

 Laste- og lossetid per containerenhet. 

 Tilgjengelig nytt areal i og rundt 

havneterminalene. 

 Andel utleid areal. 

 Antall og type klager fra omgivelsene knyttet til 

havnevirksomhet. 

 

Foto: Dag Jenssen 
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8. BÆREKRAFTIG HAVNEVIRKSOMHET 

 

Grenland Havn IKS har lenge arbeidet med 

miljøutfordringene knyttet til aktivitetene over egne 

terminaler og i sjøområdet. Miljøledelse gjennom et 

sertifisert miljøstyringssystem i henhold til 

standarden ISO 14001 er en integrert del av 

selskapets virksomhetsstyring. Grenland Havn IKS 

er en av få havneselskap i Norge som følger denne 

standarden. I henhold til prinsippene i den reviderte 

standarden ISO 14001 skal livsløpsperspektivet for 

produkter og tjenester vektlegges og likeledes 

hvordan selskapets andel av hele verdikjeden 

påvirkes og kontrolleres.  

 

Grenland Havn IKS har i en årrekke utført målinger 

av støy, med modellberegninger, analyser og 

tilhørende tiltak for å redusere ulempene for 

omgivelsene. Dette er primært knyttet til 

aktivitetene på Breviksterminalen og Langesund 

Fergeterminal. Selskapet vil ha kontinuerlig fokus 

på utslipp og støy til omgivelsene i hele 

planperioden.  

Grenland Havn IKS vil arbeide for anvendelse av 

landstrøm til skip i linjefart og for anvendelse av 

landstrøm til drift av havnekraner. 

 

Forurensede sjøsedimenter er et annet område 

Grenland Havn IKS lenge har vært involvert i. Ved 

mudring, eller andre tiltak som påvirker 

sjøsedimenter, vil selskapet også i nødvendig grad 

bidra til at det også fjernes miljøgifter. 

Klimautfordringene krever at det også for  

havneaktiviteter utarbeides et klimaregnskap.  

 

Innføringen av SECA-direktivet i 2015 har medført 

redusert utslipp av svovel til luft fra skip. Det 

forventes tilsvarende restriksjoner i fremtiden 

knyttet til utslipp av CO2 og NOx. 

Grenland Havn IKS vil bidra til at energi- og 

ressurser i økende grad produseres og forbrukes på 

en effektiv og fornybar måte. Det gjelder også egne 

maskiner og utstyr. Det grønne skiftet i samfunnet 

betinger at bærekraftig industri vokser fram

Foto: Dag Jenssen 

Foto: Dag Jenssen 
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Selskapet vil arbeide for ytterligere overføring av 

gods til jernbane i samarbeid med operatørene og 

offentlige myndigheter. Grenland Havn IKS har 

lenge arbeidet for å nyttiggjøre eksisterende 

jernbaneinfrastruktur for overføring av gods fra vei 

til sjø. I september 2015 startet Cargo Net opp fast 

jernbanependel mellom Oslo, Brevik og Bergen. 

Dagens jernbanependel med 2 avganger i uken 

tilsvarer en reduksjon på 2500 lastebiler på 

veistrekningen Oslo – Bergen pr år. Nytt 

jernbanespor mellom Larvik og Porsgrunn er 

operativt fra 2018. Da er det mulig å nyttiggjøre 

eksisterende banestruktur og ledig areal ved 

Eidanger stasjon for oppstilling av vognsett. En slik 

terminal vil være sentral for effektiv, trygg og 

miljøvennlig godstransport til/fra 

Breviksterminalen. Området er også interessant i 

forhold til godssporet inn til Herøya Industripark. 

 

Overordnet mål:  

Grenland Havn IKS skal aktivt 

tilrettelegge for og bidra til et 

grønt skifte i transportsektoren 

og næringsutviklingen. 
 

Strategier:  

1. Grenland Havn IKS vil stimulere til 

energieffektiv og bærekraftig transport gjennom 

bruk av prismekanismer. 

2. Grenland Havn IKS vil legge forholdene til rette 

for best mulig kapasitetsutnyttelse for alle 

transportmidler i begge retninger. 

3. Grenland Havn IKS vil tilrettelegge for økt bruk 

av jernbane for gods over egne terminaler. 

4. Grenland Havn IKS vil stille økte miljøkrav ved 

kjøp av varer og tjenester.  

5. Grenland Havn IKS vil ta i bruk moderne 

teknologi for å redusere utslipp og belastning til 

omgivelsene der dette er teknisk-økonomisk 

forsvarlig innenfor investeringens levetid. 

Mindre investeringer med god nytte for miljøet 

kan vurderes ut fra andre kriterier enn 

økonomisk kostnytte. 

6. For å redusere utslipp og belastning til 

omgivelsene vil Grenland Havn IKS hele tiden 

bidra til optimalisering av transport- og 

logistikkoperasjonene (best operating practice, 

BOP).  

7. Gjennom kartlegging og analyser skal Grenland 

havn IKS ha god oversikt over risiko, 

miljøaspekter og utslipp til omgivelsene fra 

havnevirksomheten. 

 

Relevante måleindikatorer: 

 Utslipp og lokal forurensning fra egne 

driftsmidler i terminalene (CO2, NOx, SO2). 

 Støynivået fra egne driftsmidler i terminalene. 

 Realisering og implementering av landstrøm. 

 Antall skip som anvender landstrøm. 

 Antall driftstimer av samlede driftstimer for 

mobilkraner med elektrisk drift. 

 Vekst i transportene av gods på bane til/fra 

havneterminalene. 

 Andelen skip og lastebiler med høyeste eller 

nest høyeste miljøklassifisering som laster og 

losser Grenland Havn. 

 Utvikling av et klimaregnskap 

 

 

 

Foto: Dag Jenssen 



34 
 

9. REGIONAL INFRASTRUKTUR 

 

Moderne og pålitelig samferdselsinfrastruktur er en 

forutsetning for industriens konkurranseevne i et 

kontinentalt og globalt marked. I en lang periode 

har det vært fokus på utbygging av hovedveinettet 

på Østlandet. Investeringer i jernbanenettet og 

havner har først tatt seg opp siste tiåret. I det 

nasjonale transportnettet for gods på bane er det 

foretatt få investeringer de siste 30 årene. 

 

Grenland Havn IKS ønsker at det satses mer på 

miljøriktige transportløsninger hvor hensynet til 

konkurranseutsatte virksomheter ivaretas. For å 

oppnå det må næringslivet tilbys pålitelig vei-, 

bane- og farledsinfrastruktur med tilhørende 

effektive terminaler innen hovedtransportårene. 

Terminalknutepunktene må utvikles for å samordne 

transportformene, såkalte intermodale terminaler. 

Grenland Havn IKS arbeider for å bruke Eidanger 

stasjon som jernbane/bilterminal inntil vi kan få en 

fullverdig hovedterminal når Grenlandsbanen er 

bygget. Sjøtransporten har den vesentligste delen av 

dagens eksport og import målt i volum. I verdi er 

veitransport dominerende. Grenland Havn IKS 

arbeider for at sjøtransporten kan ta større del av 

høyverdivarene i fremtiden, herunder fersk-, kjøl- 

og frysevarer. 

 

Kart 4: Eksisterende, planlagt og potensiell stamnettstruktur. 
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Foto: Dag Jenssen 
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Grenland Havn IKS arbeider for å styrke 

transportnettet til regionens terminaler. Alle 

hovedterminalene bør være tilknyttet stamnettet for 

vei. Det arbeides også for at hovedkorridorene er 

tilfredsstillende tilknyttet Grenland, både for E18 

og E134/Rv36. For sjøtransporten er 

farledsforbedrende tiltak viktig samtidig som det tas 

i bruk ny teknologi for sikker og pålitelig 

fremføring av gods.  

 

Samferdselsdiskusjonene går ofte på persontrafikk 

og kollektivnett. Grenland Havn IKS arbeider aktivt 

for at godstransporten skal ha tilfredsstillende fokus 

i utviklingen. 

 

Overordnet mål:  

Grenland Havn IKS skal være 

en pådriver for bedre 

samferdselsinfrastruktur for 

alle transportformer som 

vedrører havnens virksomhet. 
 

Strategier:  

1. Grenland Havn IKS skal være aktiv for å 

fremme Grenland Havns nasjonale betydning.   

2. Grenland Havn IKS vil arbeide for at flere av 

havnens terminaler får status som stamnetthavn.  

 

3. Grenland Havn IKS vil arbeide for bedre 

vegtilknytning til havnens terminaler.  

4. Grenland Havn IKS skal arbeide for en sikker 

og effektiv sjøtransport gjennom utbedringer av 

farled og bruk av teknologi.  

5. Grenland Havn IKS vil arbeide for 

oppgradering av Breviksbanen og 

Bratsbergbanen, med tilhørende godsterminaler. 

6. Grenland Havn IKS vil arbeide aktivt for 

realisering av Grenlandsbanen med tilhørende 

regional terminalstruktur og sidespor til Frier 

Vest.  

7. Grenland Havn IKS vil arbeide for at det 

nasjonale stamvegnettet utvikles på en slik måte 

at det styrker havnens knutepunktsfunksjon.   

8. Grenland Havn IKS vil arbeide aktivt for 

utvikling av Telemark og Vestfolds 

utenrikskorridorer.  

 

Mulige måleindikatorer: 

 Grenland Havn IKS får status som en havn av 

nasjonal betydning ved eventuelle kommende 

revisjoner av den nasjonale havnestrukturen. 

 Tiltak i statlig regi gjennomføres i regionen der 

styrking av trafikken over Grenland Havn er 

blant hovedmålene for tiltaket. 

 Samtlige havneterminaler får tilfredsstillende 

veitilknytning. 

 

Foto: Grenland Havn IKS 
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10. ØVRIG SAMFUNNSANSVAR  

Grenland har en lang og stolt historie som 

kystregion. Ferdsel på sjøen har vært og er en viktig 

del av hverdagslivet. Grenland Havn IKS forvalter 

kystnære eiendommer samt småbåthavner, 

gjestehavner og brygger som betyr mye for 

kystkulturene. Flere av eiendommene og 

småbåthavnene er verdifulle utfartssteder for 

innbyggere og besøkende. De offentlige 

småbåthavnene driftes av ulike båtforeninger. Flere 

av de offentlige gjestehavnene innenfor 

kommunenes sjøområde eies av Grenland Havn 

IKS og driftes av ulike aktører. 

 

Sammen med Kystverket og andre offentlige etater 

har Grenland Havn IKS ansvaret for trygg ferdsel i 

farledene og i sjøområdet, samt å hindre og 

begrense skader på nærmiljøet ved uhell. Større 

skip krever mer plass. Kystverket planlegger 

dermed utbedring av innseilingen til Grenland, noe 

som vil bedre sikkerheten og fremkommeligheten, 

samt effektivisere og øke kapasiteten. 

 

Grenland Havn IKS har et beredskapsansvar i 

henhold til havne- og farvannsloven og deltar i en 

rekke beredskapsordninger. Samtlige 17 offentlige 

og private terminaler i det kommunale sjøområdet 

er ISPS-terminaler (International Ship and Port 

Security), og hvor Grenland Havn IKS er 

havnesikringsmyndighet.

Foto: Max Emanuelson 
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Overordnet mål: 

Grenland Havn IKS skal bidra 

til samfunnsutvikling i 

Grenland gjennom å 

tilrettelegge for trygg og 

attraktiv bruk av kystområdet 

for allmennheten. 
 

Strategier:  

1. Grenland Havn IKS skal være en aktiv deltaker 

i sikkerhets- og beredskapsarbeid.  

2. Grenland Havn IKS skal arbeide for 

opprettholdelse av et fortsatt regionalt 

kompetansemiljø innen sjøsikkerhet.  

3. Grenland Havn IKS skal utøve sin myndighet på 

en løsningsorientert og effektiv måte innenfor 

rammen av gjeldende regelverk. 

4. Forvaltningen av selskapets gjestehavner skal 

foregå etter selvkostprinsippet og bidra til økt 

turisme og handel i Grenland. 

5. Selskapets småbåthavner skal forvaltes som et 

velferdsgode til innbyggerne og med samme 

økonomiske krav som øvrig virksomhet i 

Grenland Havn IKS.  

6. Grenland Havn IKS skal bidra til å fremme 

Grenland som et attraktivt kystkulturområde. 

7. Grenland Havn IKS skal vektlegge estetisk 

utforming i alle prosjekter knyttet til havne- og 

eiendomsutvikling i regi av Grenland Havn IKS 

innenfor rammen av økonomi og nytteverdi. 

 

Mulige måleindikatorer: 

 En økende andel av befolkningen i Grenland har 

kunnskap om hvilke bidrag som Grenland Havn 

IKS gir til sysselsetting og næringsutvikling i 

regionen. 

 Selskapet scorer høyt på omdømmemålinger 

sammenlignet med andre infrastrukturforvaltere. 

 Økende trafikk over gjestehavnene i Grenland. 

 

Foto: Visit Telemark 
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11. ORGANISASJON 

 

Grenland Havn IKS ivaretar et mangfold av 

oppgaver. Det skaper behov for dialog med en 

rekke interessenter. Selskapet har jevnlig møter 

med et stort antall private og offentlige aktører. Det 

forventes at selskapet aktivt deltar i ulike former for 

utvikling, både når det gjelder næringsutvikling, 

kommersielle forbedringer, miljøtiltak, 

infrastrukturinvesteringer, markedstiltak og 

deltakelse i formelle, organisatoriske samarbeid. 

Grenland Havn IKS tilrettelegger og forvalter 

virksomhet der en stor andel av kundene og 

samarbeidspartnerne er internasjonale konsern med 

høye krav til lønnsomhet, kvalitet og 

driftssikkerhet. Dette krever meget godt kvalifisert 

personell på en rekke områder. De ansatte må ha 

kompletterende kunnskaper og ferdigheter, samt 

vilje til utvikling og deltakelse i prosjekter som 

kommer i tillegg til ordinære driftsoppgaver.  

 

Selskapet kan imidlertid ikke ha alle former for 

kompetanse i egen regi. Det er helt avgjørende å 

kunne samarbeide med og lære av andre. Vilje til 

samarbeid er en nøkkelfaktor for videre utvikling av 

Grenland Havn IKS. Da opparbeides kunnskap 

samtidig som relasjonene med omgivelsene styrkes.  

 

Overordnet mål: 

Grenland Havn IKS skal være 

en attraktiv arbeidsplass. 
 

Strategier:  

1. Grenland Havn IKS skal ha ansatte med høy 

kompetanse innen selskapets fagområder. 

2. Grenland Havn IKS skal legge til rette for 

kompetanseutvikling og læring gjennom 

deltakelse i prosjekter i og utenfor regionen.  

3. Grenland Havn IKS skal aktivt søke kunnskap 

gjennom samarbeid med FoU-miljøer innen 

teknologi, miljø og næringsutvikling.  

4. Grenland Havn IKS skal ha en ledelseskultur og 

et arbeidsmiljø som fremmer utvikling og 

samarbeid. 

 

Mulige måleindikatorer: 

 Ved interne arbeidsmiljøundersøkelser er 

gjennomsnittet av medarbeiderne godt eller 

meget godt fornøyd med ledelseskulturen og 

arbeidsmiljøet i selskapet. 

 Selskapets ansatte deltar i relevante prosjekter 

for utvikling av Grenland Havn IKS i nasjonal 

eller internasjonal sammenheng. 

 

 

Foto: Dag Jenssen 
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VEDLEGG 

Vedlegg 1: Oversikt over strategisk viktige terminaler og kaier i Grenland Havn IKS 
 

Hovedterminaler:  

 

Breviksterminalen, Porsgrunn 

 

Funksjon: Stykkgodsterminal 

Fasiliteter: Kai, areal, kraner for LoLo, RoRo og tørrbulk, 

jernbanespor ned til kai. 

 

Dypvannskaia, Krankaia og Tinfoskaia, Herøya i Porsgrunn 

Funksjon: Bulk- og stykkgodsterminal 

Fasiliteter:  Kaikant, areal 

 

Skien Havneterminal og Kjeøya, Skien 

 

Funksjon: Bulk- og stykkgodsterminal 

Fasiliteter:  Kai, areal, lagerbygninger 

 

Langesund fergeterminal, Bamble 

 

Funksjon: Fergeterminal 

Fasiliteter:  Kai, areal, terminalbygning 

 

Småbåt- og gjestehavner 

 

Småbåthavnene i Brevik (Setre, Flytebrygga, Røeverven og Rådhusbrygga), Brevik,  Porsgrunn 

Funksjon: Småbåthavn 

Organisering: Driftes av Brevik Båtforening 

Fasiliteter: Kai, areal 

 

Stoa, Kongshavn og Kuskjær, Langesund, Bamble 

Funksjon: Småbåthavn, gjestehavn, driftsavdeling Grenland 

Havn IKS 

Organisering:  Småbåthavn driftes av Båtforeningenes Havneutvalg 

Fasiliteter:  Kai, areal, bygg 

 

Kommunebrygga, Krana (Parken) og Kverndalen, Stathelle, Bamble 

Funksjon: Småbåthavn 

Organisering:  Driftes av Stathelle og Omegn Båtforening 

Fasiliteter:  Kai, areal, flytebrygge 
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Søndre båthavn (Moloen, Sparbrygga, Sykehusbrygga, Langesund, Bamble 

Funksjon: Småbåthavn, gjestehavn 

Organisering:  Driftes av Sykehusbryggas Venner 

Fasiliteter:  Kai, areal, bygg 

 

Dampskipsbrygga og Gamle Dampskipsbrygga, Langesund, Bamble 

Funksjon:  Fergetrafikk og almenningskai 

Fasiliteter: Kai, areal, bygg 

 

Andre kaier 

Strømtangen (Jernbanebrygga, Englandskaia, og Fergekaia i Brevik), Porsgrunn 

Funksjon:  Parkering, kontorbygg Grenland Havn IKS.  

Fasiliteter: Kai, areal, bygg 

 

Fiskerihavna, Langesund, Bamble 

Funksjon:  Fiskerihavn 

Fasiliteter: Kai, areal og flytebrygger.  

Organisering: Leieavtale med hver enkelt båteier.  
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Vedlegg 2: Kunnskapsgrunnlag 

GRENLAND HAVN MOT 2045 
FAKTAGRUNNLAG, SCENARIER OG PROGNOSER 

 

Foto © Dag Jensen 
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1. INNLEDNING 
 

Dette dokumentet har gitt et utgangspunkt for arbeidet med Grenland Havn IKS sin nye strategi, samt 

utgjort et kunnskapsgrunnlag for strategisamlingen som ble avholdt i forbindelse med 

strategiprosessen. Dokumentet tar først for seg en overordnet beskrivelse av havnen og havnerelatert 

virksomhet i regionen gjennom siste 15-års periode. Deretter presenteres kort sentrale godstrender, 

samt ulike internasjonale, nasjonale og regionale økonomiske hovedstørrelser og framskrivinger. 

Videre beskrives tre ulike scenarier som tar for seg mulige utviklingstrekk.   

 

 

 

 

2. EN HAVN I UTVIKLING – ETT TILBAKEBLIKK PÅ DE SISTE 

15 ÅRENE 

 

Grenlandsfjordene har lange tradisjoner med havner for 

industri og internasjonal handel. Brynestein fra Eidsborg, 

trelast, skip, jernverksprodukter og is er kjente 

industriprodukter fra Telemark som del av historien fra ca. år 

700 frem til i dag. Betydningen av Grenland som havnested 

illustreres godt i Waghenaers sjøkart fra 1584 hvor 

Langesundsfjorden og Frierfjorden er betydelig overdrevet i 

størrelse og detaljgrad i forhold til områdene rundt. 

Foto © Grenland Havn IKS 
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Havneutvikling, industriutvikling og byutvikling går hånd i hånd gjennom historien.  Mye av dagens 

bystrukturer i Grenland står på arealer som er bygd opp gjennom utvikling av industri og havn. 

Nærliggende eksempler er Langbryggene i Skien og Bratsberg bruk i Porsgrunn. Hydros valg mellom 

Larvik og Eidanger for lokalisering av sin salpeterfabrikk i 1928 begrunnes mye i havneforhold. I dag, 

nesten 100 år etter, er kaiene fremdeles blant Herøyas største aktivum.  

 

Mange planer og strategier for utvikling gjennom havneutvikling har sett dagens lys. 60-tallets planer 

for sammenhengende kai fra Heistad til Brevik med tilhørende jernbane og boligområder på vestsiden 

av Eidangerhalvøya, plan for jernbanehavn med forbindelse til Aalborg fra tidlig 80-tall til strategisk 

plan fra 1999 som ledet til at Grenland Havn ble interkommunalt selskap og Grenland fikk 

nasjonalhavnstatus. Det ble startet et arbeid for utvikling av Brevikterminalen som utskipingshavn for   

Norske Skogs ambisiøse planer for papirindustrien. I samme periode besluttet DFDS (tidl Fred Olsen 

lines) å flytte sin roro-virksomhet fra Sørenga i Oslo til Brevik.  

 

 

 

Perioden fra 1998-2013 har gitt store endringer i industri og havne-Grenland.  Fra å ha en betydelig 

«helnorsk» industri i 1998 er den samme industrien i dag nedlagt, splittet og kjøpt opp. 

Mens nasjonale investorer har konsentrert seg om oljesmurte virksomheter har utenlandske selskaper 

sett verdien av industriell infrastruktur og sjønær lokasjon og kjøpt opp det meste utenom Yara. Det 

har blitt rasjonalisert og investert slik at dagens Grenlandsindustri fremstår moderne, effektiv og 

attraktiv for videre utvikling dersom rammebetingelsene tilrettelegges for en landbasert utvikling. 

 

Grenland Havn IKS har alltid hatt ønske om direkte passasjerforbindelser til utlandet med skip. Opp 

gjennom historien har det vært flere forsøk med vekslende hell. Kystlinks forbindelser til Danmark og  

Sverige viste at det foreligger et marked. Dette er grunnlaget for oppgraderingen av Langesund 

fergeterminal og Fjordlines nye forbindelser til Danmark.  

Foto © Dag Jenssen 
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En ringvirkningsanalyse utført for Grenland Havn IKS viser 

at den havnerelaterte aktiviteten har vesentlige virkninger 

for regionen. Grenland Havn og omland hadde i 2013 en 

sysselsettingseffekt på 4.134 årsverk. Den totale 

produksjonsverdien var beregnet til 15.093 mil NOK og 

inntekter beregnet til 3.830 mill NOK (Gemba Seafood 

Consulting, 2014).  

Rapporten ligger vedlagt som vedlegg 1.  

 

 

3. MED HAVN OG 

GODSTRANSPORT PÅ 

AGENDAEN  

 

Godstransport og utvikling av infrastruktur for miljøvennlig 

transport står på dagsordenen. Det har lenge vært et sentralt 

nasjonalt samferdselsmål å flytte mer transport av gods over 

fra veg til sjø og bane.  I inneværende Nasjonale 

Transportplan (NTP) (2014-2023) fokuseres det bl.a. på at 

havnene må utvikles til effektive knutepunkt som framstår 

som attraktive for vareeiere og transportører for å lette 

denne overgangen fra veg (Samferdselsdepartementet, 

2013). I Regjeringens nye Havnestrategi presenteres det en 

rekke kortsiktige og langsiktige tiltak knyttet til forenkling 

av havnestrukturen, utvikling av effektive intermodale 

havner, sterkere og mer robuste havner gjennom 

havnesamarbeid og endringer vedr. havnekapital 

(Samferdselsdepartementet, 2015 nr. 1).  

 

I disse dager avsluttes arbeidet med den brede 

samfunnsanalysen for godstransport. Kunnskapsgrunnlaget 

vil legges til grunn for arbeidet med kommende  

NTP (2018-2029). I kommende NTP (2018-2029) har 

Samferdselsdepartementet bedt om at det legges opp til 

utformingen av en godstrategi, hvor det fokuseres på 
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virkemidler som bidrar til en effektiv godstransport gjennom å styrke det enkelte transportmidlets 

fortrinn, samt virkemidler som styrker samspillet mellom dem (Samferdselsdepartementet, 2015 nr. 2). 

KVU for terminalstruktur i Oslofjordregionen (under utarbeiding) vil bidra med ytterligere kunnskap 

og plangrunnlag for beslutninger om framtidig om terminalstruktur i Oslofjordregionen. I tillegg kan 

framdrift og utfallet av KVU-prosessen for sammenkobling av Sørlands- og Vestfoldbanen ses av 

betydning for økt godstransport på bane i regionen. 

 

Relevante nasjonale forventninger:  

 Fiskeri- og kystdepartementet (1999): 

Havnestrukturen i Oslofjordregionen – 

En vurdering av havnestruktur og 

samarbeid for fremtidig håndtering av 

enhetslastet gods. NOU 1999: 24. 

 Fiskeri- og kystdepartementet (2013): 

Mer gods på sjø, Regjeringens strategi 

for økt nærskipsfart. 

 Fiskeridepartementet (1996): Havner og infrastruktur for sjøtransport. St meld nr. 46 

(1996–97). 

 NTP-sekretariatet (2015): Bred samfunnsanalyse av godstransport. Hovedrapport. 

 Nærings- og fiskeridepartementet (2015): Maritime muligheter – blå vekst for grønn 

fremtid. Regjeringens maritime strategi.  

 Samferdselsdepartementet (2015): Nasjonal havnestrategi. Regjeringens strategi for 

effektive havner for å få mer gods på sjø. 

 Samferdselsdepartementet (2013): Nasjonal transportplan 2014–2023. St.meld. nr. 26 

(2014–2023). 

 

Fylkestingene i Telemark fylkeskommune og Vestfold fylkeskommune vedtok sommeren 2015 Plan 

for intermodal godstransport i Telemark og Vestfold. Planens hovedmålet er at regionen skal være et 

nasjonalt knutepunkt for miljøvennlig transport av gods på sjø og bane. Det legges bl.a. vekt på at økt 

satsning på havn og logistikkbasert virksomhet har et betydelig potensialet for verdiskapning og nye 

varige arbeidsplasser, i tillegg til betydning for å nå nasjonale klimamål (Telemark fylkeskommune, 

2015). Planen er et samlet innspill fra regionen inn i prosessen for kommende NTP (2018-2029). 

 

 

 

Foto © Dag Jensen 
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4. GODSTRENDER OG MAKROØKONOMISKE UTSIKTER  

 

Det norske næringslivet har i økende grad blitt trukket inn i internasjonale og globale verdikjeder på 

bakgrunn av en stadig mer funksjonell og geografisk fragmentering av produksjon. Effekten av dette 

er økt godstransport, noe som legger økende press på behovet for sikker, effektiv og miljøvennlig 

transport av gods. Å påvirke den framtidige transportmiddelfordelingen i ønsket retning innebærer 

ikke kun fokus på å overføre gods fra veg til sjø og bane, men i tillegg en vektlegging av at gods som i 

dag går på sjø og bane også i fremtiden kan fortsette med det. Dette vektlegges klart i konklusjonene 

fra den brede godsanalysen utført av de statlige transportetatene (NTP-sekretariatet, 2015). Det 

påpekes også at overføringspotensialet ikke er like omfattende som antatt, og at biltransporten vil etter 

all sannsynlighet ha sterk konkurransekraft også i framtiden. Derfor er det viktig å rette innsatsen mot 

å gjøre all godstransport mer sikker, effektiv og miljøvennlig – uavhengig av transportfordeling (NTP-

sekretariatet, 2015). Det fremheves også at godstransport må forstås som et bindeledd mellom 

produsenter i internasjonale og globale produksjonsnettverk, og ikke kun som leverandører av 

forbruksvarer: Effektive og pålitelige transporttilbud vil dermed bidra til å sikre norsk næringslivs 

verdiskapning og konkurransekraft. En desentralisert havnestruktur bidrar på sin side til vesentlig 

regional utvikling og til sjøtransportens markedsandeler (NTP-sekretariatet, 2015).  

 

Følgende godstransporttrender fra de siste tiårene legges til grunn i arbeidet med den brede 

samfunnsanalysen (NTP-sekretariatet, 2015): 

 en utvikling fra kollektivisme til individualisme i forbrukertrender 

 fra standardisering til fleksibilitet i produksjons- og distribusjonssystemene  
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 fra lokale og nasjonale produsenter til globale industrielle nettverk  

 fra markedsbegrensing og rigiditet til liberalisering og fleksibilitet i reguleringsregimene  

 en godstransportsektor som utvikler seg med de samme strukturelle trekkene som sine 

industrielle kunder 

 

4.1 INTERNASJONAL UTVIKLING 

4.1.1 Økonomisk vekst: 

Nyeste tall fra SSB (2015) viser at veksten i verdensøkonomien i dag fortsatt er svak. Dette relateres i 

stor grad fremdeles til ettervirkninger av finanskrisen, men også en økende nedgang i etterspørselen 

etter olje. Oljeprisen har falt sterkt det siste året, da veksten i etterspørselen har avtatt internasjonalt. 

SSB (2015) relaterer denne utviklingen til lavere vekst og omstillinger i kinesisk økonomi, økt fokus 

på miljø og energieffektivisering, økt tilgang på olje som følge av utvinningsteknologi, samt OPEC 

(Organisasjonen av petroleumseksporterende land) og den manglende justeringen av oljeprisene. 

Tendensen er at de fleste råvarer har falt i pris det siste året og dermed har også andre land med stor 

eksport av andre råvarer hatt et stort inntektsfall (SSB, 2015).  Vekstbildet internasjonalt er altså 

blandet de siste kvartalene fram mot 3. kvartal i 2015, men SSB (2015) påpeker i midlertidig at 

konjekturbunnen er nær da det ventes en ny, men lav, oppgangskonjunktur neste år, først for USA og 

Storbritannia og deretter euro-området.  

 
Tabell 1: BNP-vekst 2014 og 2015 (per. 01.09.). Årlig vekst. Prosent.  

 2014 2015 

   

USA 2,4 2,4 

Euro-området 0,9 1,6 

Japan -0,1 0,6 

Tyskland 1,6 1,6 

Frankrike 0,2 1 

Italia -0,4 0,7 

Storbritannia 3,0 2,4 

Canada 2,4 1,1 

Kina 7,4 6,7 

India 7,2 7,2 

Brasil 0,2 -2,8 

Land utenfor OECD 2,8 2,3 

Verden 3,3 3,0 

Kilde: OECD 

 

Perspektivmeldingen fra 2013 legger til grunn i sine betraktninger rundt økonomisk utvikling at 

ubalansen som var bakgrunnen for den globale finanskrisen fremdeles vil påvirke den økonomiske 

utvikling de nærmeste årene (Finansdepartementet, 2013). Størsteparten av den globale økonomiske 
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veksten er sett å komme utenfor OECD-området, og hvor verdens økonomiske tyngdepunkt forventes 

å flytte seg sør- og østover i tiårene fremover, med India og Kina i front.  

 

Tabell 2: Framskrivinger for veksten i BNP. Gjennomsnittlig årlig vekst. Prosent. 

 1995-2011 2011-2030 2030-2060 

    

USA 2,5 2,3 2 

Japan 0,9 1,2 1,4 

Tyskland 1 1,3 1 

Frankrike 1,7 2 1,4 

Italia 1 1,3 1,5 

Storbritannia 2,3 1,9 2,2 

Kina 10 6,6 2,3 

India 7,5 6,7 4 

Indonesia 4,4 5,3 3,4 

Land utenfor OECD 6,7 5,9 2,8 

Verden 3,5 3,7 2,3 

Kilde: Finansdepartementet. 

 

4.1.2 Sysselsetting og arbeidsledighet: 

OECD (2015) viser til at forhold i det internasjonale arbeidsmarkedet stadig forbedrer seg etter 

finanskrisen, og at arbeidsledigheten er på vei ned, selv hos dem som ble hardest rammet av 

finanskrisen. Likevel har mange land fremdeles høy arbeidsledighet og lav sysselsettingsvekst. Rundt 

42 millioner var arbeidsledige i mai 2015 innenfor OECD-området – 10 millioner mer enn rett før 

finanskrisen (OECD, 2015). Særs er det langtidsarbeidsledigheten som har økt mye. 15,7 millioner har 

vært utenfor arbeidsmarkedet i 12 måneder eller mer i 4.kvartal i 2014. Over halvpartene av alle 

arbeidsledige i OECD-området har vært uten jobb i to år eller lengre (OECD, 2015). 

 

Figur 1: Arbeidsledighet. Prosent av arbeidsstyrke. 

 

Kilde: OECD 
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Hvordan forholdene rettes opp varierer i stor grad mellom land. Spesielt pekes det på en økning av 

arbeidstakere innenfor deltidsstillinger og nedgang i arbeidstakere i fulltidsstillinger, samt færre 

stillinger innenfor industrisektoren. Økende langtidsarbeidsledighet og økt ledighet blant unge pekes 

på som avgjørende utfordringer videre, tillegg til den svake veksten innenfor reallønn, spesielt hos 

arbeidstakere med allerede lav inntekt (OECD, 2015). 

 

4.1.3 Befolkningsutvikling: 

På jorda er det i dag over 7,3 milliarder mennesker (FN, 2015). Kina og India er verdens to største 

land med en befolkning på over 1 milliard hver.  

 

Figur 2: Total populasjon per verdensdel fra 2000-2015.  

 

Kilde: FN 

 

Det foregår en stor aldring av befolkning i store deler av verden, bortsett fra i Afrika og i India. De 

store folkevandringene til og i Europa bidrar til merkbare endringer (SSB, 2015).  
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Ifølge FN (2015) sine framskrivinger ventes det å øke med mer enn 1 milliard mennesker innen de 

neste 15 årene, og da være på 8,5 milliarder i 2013, for å øke videre til 9,7 milliarder i 2050 og 11,2 

milliarder i 2100 (FN, 2015).  

 

4.2 NASJONAL UTVIKLING 

4.2.1 Økonomisk vekst: 

Den tilbakelagte veksten i den norske økonomien har vært støttet av flere gunstige forhold de siste 

årene. Petroleumsnæringen har siden 1970-årene vært en viktig drivkraft i norsk økonomi fram til 

investeringene begynte å falle i 2013. Norge har det siste året vært i en klar oljedrevet 

konjunkturnedgang (SSB, 2015). Endringene i petroleumsnæringen påvirker norsk økonomi på bred 

basis.  

 
Tabell 3: Utvalgte makroøkonomisk hovedstørrelser 2010-2014. 

 2010 2011 2012 2013 2014 

BNP 0,6 1 2,7 0,7 2,2 

BNP Fastlands-Norge  1,8 1,9 3,8 2,3 2,2 

Oljevirksomhet og utenriks sjøfart -4,5 -2,8 -0,7 -4,4 2,1 

Konsum i husholdninger og ideelle org.  3,8 2,3 3,5 2,1 2,0 

Konsum i off. forvaltning 2,2 1,0 1,6 1,7 2,7 

Eksport i alt 0,7 -0,8 1,4 -3,0 2,7 

Import i alt 8,3 4,0 3,1 4,3 1,9 

Kilde: SSB.  

 

Nye tall fra SSB (2015) viser at investeringene i fastlandsnæringene har falt klart gjennom første 

halvår i 2015, spesielt i industrien. Det er likevel ventet at denne utviklingen vil snu framover. SSB 

(2015) anslår at BNP i industrien vil utvikle seg svakt gjennom 2015, for så å ta seg opp. Det forventes 

også en økt aktivitetsvekst for andre fastlandsnæringer fra 2016. Det pekes bl.a. på at bedringen av den 

kostnadsmessige konkurranseevnen, frigjøring av ressurser fra petroleumsvirksomheten og utsikter til 

at rentene vil holde seg lave fremover er elementer som peker på at det vil komme økte investeringer 

(SSB, 2015).   

 

SSB (2014) sine framskrivinger av makroøkonomiske hovedstørrelser fram mot 2040 gir et bilde av 

den økonomiske utviklingen i Norge frem til 2040 uten de store svingningene, men da med en lavere 

økonomisk vekst. 
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Tabell 4: Framskrivinger av makroøkonomiske hovedstørrelser. Norge. Gjennomsnittlig årlig vekst i 

prosent. 

 2016- 

2020 

2021- 

2025 

2026-

2030 

2031-

2035 

2026-

2040 

Konsum i husholdninger 3,2 3,0 2,3 2,7 2,3 

Offentlig konsum 2,4 2,0 1,6 1,3 1,3 

Bruttoinvesteringer i alt 0,3 1,3 0,2 0,9 0,8 

     Utvinning og rørtransport -1,9 -2,0 -2,7 -4,2 -2,8 

     Fastlands-Norge 1,4 2,5 1,1 2,1 1,5 

          Offentlig forvaltning 3,6 0,6 1,4 1,4 1,4 

          Næringer 1,8 4,9 0,7 2,6 2,0 

          Bolig -0,8 0,2 1,4 1,8 0,6 

Eksport i alt 2,1 1,0 1,4 1,2 2,0 

     Eksport av olje og naturgass -0,2 -1,8 -3,1 -4,7 -3,2 

     Eksport utenom petroleum og rørtransport 3,8 2,6 3,4 3,0 3,2 

     Tradisjonelle varer 4,2 2,9 3,7 3,1 3,3 

Import 3,1 2,9 2,5 2,7 2,8 

      BNP 1,9 1,5 1,2 1,3 1,4 

      BNP utenom petroleumsutvinning 2,2 2,0 1,7 1,8 1,8 

      BNP Fastlands-Norge 2,3 2,1 1,8 1,9 1,8 

               BNP Industri 1,6 0,8 1,0 0,5 0,6 

Kilde: SSB.  

 

4.2.2 Næringsstruktur og sysselsetting: 

Ved inngangen av 2015 var det 547 232 registerte virksomheter i det norske næringslivet, og hvor 

varehandel er den største hovednæringen (SSB, 2015).  

 

Figur 3: Antall virksomheter etter næring. 

 

Kilde: SSB. 
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Fallende investeringsaktivitet i petroleumsnæringen gir også konsekvenser for sysselsettingen. 

Arbeidsledigheten har økt jevnt fra våren 2014, og var i juni 2015 på 4,5% (SSB, 2015). Likevel er en 

bred nedgang i sysselsettingen lite tydelig på nåværende tidspunkt. Dette skyldes blant annet en 

oppgang i sysselsettingen i flere industrinæringer, bygg og anlegg (SSB, 2015).  

 

 

Figur 4: Arbeidsledighet. Norge. Prosent av arbeidsstyrke.  

 

Kilde: OECD 

 

SSB (2014) sin framskrivinger fram mot 2040 gir et bilde om økt nasjonal sysselsetting og gradvis noe 

lavere arbeidsledighet. 

  
Tabell 5: Framskrivinger av makroøkonomiske hovedstørrelser. Norge. Gjennomsnittlig årlig vekst i 

prosent. 

  2016-2020 2021-2025 2026-2030 2031-2035 2036-2040 

Sysselsatte personer 1,0 0,8 0,6 0,6 0,7 

Arbeidstilbud 1,1 0,8 0,5 0,5 0,5 

Arbeidsledighetsrate 

(prosentpoeng) 

3,7 3,7 3,5 3,3 3,1 

Gjennomsnittlig 

timelønn 

3,7 3,8 4,2 3,9 3,8 

Husholdningenes 

disponible 

realinntekt 

2,4 2,7 2,5 2,5 2,3 

Kilde: SSB.  

    

4.2.3 Befolkningsutvikling:  

Befolkningen i Norge forsetter å vokse, men den vokser likevel ikke like raskt som tidligere. Per 1. 

januar 2015 var Norges befolkning totalt 5 109 056 (SSB, 2015).  
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Figur 5: Befolkningsutvikling 2010-2015. Norge. Antall innbyggere.  

 

Kilde: SSB. 

 

SSB (2014) sine befolkningsframskrivinger for Norge 2014-2100 viser et bilde om at befolkningen vil 

fortsette å vokse relativt raskt, men ikke like raskt som tidligere år.  

 

Tabell 6: Årlig befolkningsvekst. Framskrevet i tre alternativer til 2045. Absolutte tall og i prosent. 

 Årlig befolkningsvekst Årlig prosentvis befolkningsvekst 

 MMMM LLML HHMH MMMM LLML HHMH 

2015 58084 42772 74438 1,12 0,83 1,44 

2020 53350 32505 79595 0,98 0,61 1,43 

2025 50146 27629 82202 0,88 0,5 1,38 

2030 43277 19332 83474 0,73 0,34 1,31 

2035 36713 12506 84178 0,6 0,22 1,24 

2040 31483 6991 86599 0,5 0,12 1,2 

2045 28144 2575 91163 0,43 0,04 1,19 

Kilde: SSB 

 

4.3 REGIONAL UTVIKLING – Telemark og Grenland 

4.3.1 Økonomisk vekst: 

Grenland er den 7. største byregionen i Norge, bestående av kommunene Skien, Porsgrunn, Bamble, 

Siljan, Drangedal og Kragerø. De seks kommunene utgjør et komplett bo- og arbeidsmarked. 
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Tabell 7: Verdiskaping og andre hovedposter. 2008-2012. Telemark. Løpende priser (mill. kr) 

 2008 2009 2010 2011 2012 

Bruttoprodukt i basisverdi 50267 47901 50394 51697 53262 

Produksjon 102524 99673 105338 109660 110523 

Produktinnsats 52257 51772 54944 57963 57261 

Bruttoinvestering i fast 

realkapital 

13292 11897 12010 12674 14313 

Konsum i husholdningene 31586 32232 34058 34814 35957 

Disponibel inntekt i 

husholdningene 

31431 33432 35073 34874 36367 

Lønnskostnader 29595 29981 30649 32101 33848 

Kilde: SSB. 

 

4.3.2 Sysselsetting og næringsstruktur:  

Grenland er en ledende industriregion, og hvor prosessindustrien og verkstedsindustrien er særlig 

sentrale (Telemarksforskning, 2014). Sysselsettingen i industrien i Grenland var i 2013 på 6 823 

arbeidsplasser (Telemarksforskning, 2014). Dette er også en næring som har hatt stor nedgang 

nasjonalt, og Grenland har dermed hatt en noe ugunstig næringsstruktur som har gitt vesentlige 

effekter de siste årene. Mellom 2000 og 2013 har Grenland mistet 3 420 arbeidsplasser i 

prosessindustrien (Telemarksforskning, 2014). Innenfor handel og det offentlige har antall ansatte 

fortsatt å vokse, men ikke i stor nok grad til å unngå en samlet nedgang i sysselsettingen 

(Telemarksforskning, 2014).  
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Tabell 8: Antall arbeidsplasser i ulike næringer i Grenland. 2000-2013. 

 2000 2005 2008 2011 2012 2013 

Basis Industri Annen industri 1571 1241 1268 1104 963 952 

  Næringsmidler 733 462 468 470 494 536 

  Olje og gass 

utvinning 

      

  Prosessindustri 5635 4655 2984 2773 2227 2215 

  Verkstedindustri 3312 2536 3515 2984 3007 3120 

 Natur Fisk 52 54 55 46 48 46 

  Gruve 105 137 131 96 96 98 

  Landbruk 545 516 581 439 525 522 

 Tekniske 

tjenester 

Olje og gass 4  24 98 97 95 

  Teknisk/vitenskap 1007 1024 1436 1460 1508 1316 

  Tele og IKT 427 601 811 689 687 704 

Besøk  Aktivitet 928 1102 1311 1200 1174 1106 

  Handel 5552 5825 6446 6335 6334 6172 

  Overnatting 400 374 406 231 286 272 

  Servering 1116 1019 1125 1101 1062 1075 

Lokal  Lokal 1383 1723 2027 2401 2395 2401 

Regional  Agentur og Engros 1844 1710 1960 1820 1910 1931 

  Bygg og anlegg 3384 3799 4742 4629 4643 4584 

  Diverse 2370 2456 2586 2640 2630 2732 

  Finans, eiendom 1198 1295 1329 1216 1283 1285 

  Forr. Tjenesteyting 1600 1687 2297 2151 2295 2308 

  Transport 2491 2316 2168 1942 1932 1914 

  Utleie av 

arbeidskraft 

363 675 1121 784 760 717 

Samlet   36020 35207 38791 36609 36356 36101 

Kilde: Telemarkforskning. 

 

Telemarksforskning (2014) viser til at om den nasjonale veksten blir som i SSBs middelframskriving 

og de strukturelle trekkene i næringsutviklingen fortsetter, ligger Grenland an til å få noe vekst i 

arbeidsplasser de neste årene, men veksten vil etter hvert stagnere, og vil etter 2030 gå over til 

nedgang etter hvert som den nasjonale veksten er ventet å avta.  

 

4.3.3 Befolkningsutvikling: 

Befolkningen i Grenland vokser, men da i mindre grad enn resten av landet (Telemarksforskning, 

2014). I Grenland er veksten størst i kommunene Skien og Porsgrunn, mens de resterende 

Grenlandskommunen har en lav vekst.  
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Figur 6: Utvikling i innbyggertall. Grenland. 1972-2015. Antall innbyggere. 

 

Kilde: SSB/Nykommune.no 

 

Telemarksforskning (2014) viser til at hvis den nasjonale veksten blir som i SSBs middelframskriving 

og de strukturelle trekkene i næringsutviklingen fortsetter, ligger Grenland an til å få noe 

befolkningsvekst de neste årene, men veksten vil etter hvert stagnere og gå over til nedgang etter hvert 

som den nasjonale veksten er ventet avta. 

 

Tabell 9: Fremskrevet befolkning etter kommune/Grenland.  Framskrevet i tre alternativer. Antall 

innbyggere.  

  

  

                   2020                                       2040 

LLML MMMM HHMH LLML MMMM HMH 

Skien 54740 55722 56754 56585 62166 70456 

Porsgrunn 36219 36866 37574 37328 41030 46521 

Bamble 14102 14340 14603 13314 14670 16664 

Siljan 2356 2397 2434 2182 2400 2717 

Kragerø 10526 10717 10925 10219 11323 12925 

Drangedal 4081 4161 4239 4096 4516 5148 

Grenland 122024 124203 126529 123724 136105 154431 

Kilde: SSB/Nykommune.no 
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5. TRE SCENARIER 

 

Når vi skal lage en prognose er det viktig å ha en formening om hvordan fremtiden vil se ut. For å 

gjøre det har vi laget tre scenarier med forskjellig utvikling. Stopper det opp og Grenland går inn i 

glemselen, fortsetter vi som vi gjør litt utenfor «der det skjer», eller blir vi stedet alle snakker om? 

 

5.1 Scenarie 1 – «Lavgir» 

Frem mot 2045 stagnerte utviklingen av industrien i Grenland, med en regional BNP på 1,0-0,5%. 

Planlagte investeringer som eksempelvis Yaras «Bamboo»-prosjekt ble gjennomført, men den 

gjennomgående tendensen var vanskelige vekstvilkår for samtlige store industriaktører. Planleggingen 

knyttet til Frier Vest stoppet raskt opp, og mulighetene for videreutvikling av biomasseproduksjon i 

regionen hadde liten grobunn.  Sentrale planlagte samferdselsprosjekter ble nedskalert og utsatt. 

Intercity-utbyggingen ble bremset ned til fordel for utbygging av veg på Vestlandet, og ble ikke 

ferdigstilt før i 2040. Utbygging av Grenlandsbanen ble skrinlagt etter avsluttet KVU-prosess i 2016. 

Investeringsviljen for utbedringer på eksisterende banestruktur og i en mulig regional jernbaneterminal 

forsvant da industrien i økende grad fikk stadig svakere framtidsutsikter. E134 ble hovedvei mellom 

øst og vest, men den fikk ikke det store investeringstrykket og liten betydning for Grenland som 

knutepunkt. Regionen fremstod stadig mer som en lite attraktiv bo-og arbeidsregion, med en 

befolkningsutvikling på 0%.   

 

 

Figur 7 Scenarie 1 
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5.2 Scenarie 2 – «Cruising» 
Frem mot 2045 fortsatte den regionale veksten i samme utviklingsbane som tidligere, med en regional 

BNP på 2,2-1,6%. De fleste planlagte investeringsprosjekter i industrien, som eksempelvis Yaras 

«Bamboo»-prosjekt , ble gjennomført. Ineos på sin side fikk aldri sin nødvendige støtte til 

lånegarantier. Herøya Industripark ble solgt til aktører som ønsket økt satsning på utvikling i parken. 

Etableringen av BioGren i Frier Vest-området var starten på utviklingen av en regional bioklynge. 

Nasjonale prioriteringer om omstilling fra oljenæring til grønn næring bygget opp under denne 

utviklingen. Vekst i industrien var altså til stede, men utviklingen ble likevel for ensidig slik at de 

store ringvirkningene uteble.  

 

Alle planlagte infrastruktursatsninger ble gjennomført som skissert. Intercity-utbyggingen fulgte 

planlagt framdrift. E134 ble bygget ut, men Grenland klarte ikke å sette nok trykk på R36 slik at 

regionen fikk utbytte av dette. Sørvestbanen var på plass i 2035, og hvor Grenland likevel ble et viktig 

knutepunkt mellom øst og vest på bane. Eidanger stasjon ble en midlertidig jernbaneterminal i et 

mellomlangt perspektiv. I sammenheng ble sporet ned til Herøya gjort operativt av aktuelle private 

eiere, samt at det ble gjennomført mindre utbedringer på Bratsbergbanen og Breviksbanen for effektivt 

og miljøvennlig å kunne transportere mer gods på sjø og bane. En gradvis mer effektiv infrastruktur og 

tilgang til et større arbeidsmarked har holdt befolkningsnivået jevnt, men kun med en befolkningsvekst 

på 1,0% grunnet en lav etablering av nye arbeidsplasser i regionen.   

 

 

Figur 8 Scenarie 2 
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5.3 Scenarie 3 – «Full fart» 
Utviklingen fram mot 2045 var svært god for Grenland, med en regional BNP fra 5,0-2,0%. Alle 

planlagte investeringsprosjekter i industrien, som eksempelvis Yaras «Bamboo»-prosjekt, ble 

gjennomført. Også Ineos fikk nødvendig støtte til investeringen i ny cracker.  Herøya Industripark ble 

solgt til aktører som ønsket økt satsning på utvikling i parken. Etableringen av BioGren i Frier Vest-

området var starten på utviklingen av en ledende nasjonal bioklynge.  Regionen har vært attraktiv for 

ytterligere etableringer av liknende virksomheter, og var derfor et godt egnet område for en ny 

nasjonal tømmerterminal. Nasjonal prioritering om omstilling fra oljenæring til grønn næring har 

bygget opp under denne utviklingen.  

 

Alle planlagte infrastruktursatsninger ble gjennomført. Intercity-utbyggingen fulgte planlagt framdrift, 

og Grenland ble et sentralt knutepunkt ved utbyggingen av E134. Utbyggingen av Sørvestbanen ble 

gjort tidligere enn ventet, og hvor Grenland befestet seg som knutepunkt mellom øst og vest - også på 

bane. Eidanger stasjon kom på plass som en midlertidig jernbaneterminal i et kortsiktig perspektiv. I 

sammenheng med dette ble det vektlagt å gjøre sporet ned til Herøya operativt, samt at det ble 

gjennomført mindre utbedringer på Bratsbergbanen og Breviksbanen for effektivt å kunne transportere 

mer gods på sjø og bane. Sammen med etablering av flere arbeidsplasser i regionen var en betydelig 

mer effektiv infrastruktur og tilgang til et større arbeidsmarked svært positivt for 

befolkningsutviklingen i Grenland, med en befolkningsvekst på 2,0%.  

 

 

Figur 9 Scenarie 3 
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6. PROGNOSER 

 

Prognosegrunnlaget er bygget på den virkelighet vi ser for oss gjennom scenariearbeidet. Disse er 

bygget på nasjonalt og internasjonalt kjente grunnprognoser. For vår del er dette data fra OECD 

(Organization for economic co-operation and development), IMF (Verdensbanken), SSB (Statistisk 

sentralbyrå) og Finansdepartementet. Det er i prognosegrunnlaget tatt hensyn til lokale og regionale 

analyser og beslutninger hvor næringsutvikling og utvikling er omtalt. Spesielt kan nevnes ATP for 

Grenland og Telemark, Strategisk Næringsplan for Grenland og kommuneplanene. 

 

Grunnlagsdata for godsprognosene er Grenland Havns egen database med datagrunnlag fra år 2000 

frem til i dag og med framskrivninger fra strategiarbeidet i 2006/7. Denne databasen omfatter de større 

havnene fra Borg til Bergen. Dokumenter fra utarbeidelsen av ny nasjonal transportplan fra 2018-2029 

som er lagt til grunn er: Godsanalysen del 1 (februar 2015), NTP Godsanalyse hovedrapport (august 

2015) og Grunnprognoser for godstransport til NTP 2018-2027 (TØI 1393/2015). 

 

Som alle prognoser øker usikkerheten jo mer finmasket den blir og jo lengre inn i fremtiden den peker. 

Endringer i global handel og økonomi kommer raskt og gir store utslag. Norsk økonomis avhengighet 

av oljepris og lav global prisstigning ble godt demonstrert etter noen raske endringer i kinesisk 

økonomi i sommer. Vi har derfor valgt å ha en svært konservativ (forsiktig) framskrivning i både 

scenarier og prognoser. Ulempen med dette er selvsagt at prognosene ikke gir grunnlag for strategier 

knyttet til en raskere og mer ekspansiv utvikling. I industriell sammenheng kan dette utgjøre en viss 

fare da kapasitet ofte er faktor som kan virke begrensende for investeringsbeslutninger. 

 

6.1 Prognose for Grenland Havn IKS 

Prognosen er gitt i tre deler. Den første prognosen er for alt godsomslag i Grenland Havn, både private 

og offentlige kaier. I motsetning til scenariene som har ren prosentvis framskriving er det her lagt inn 

godsvolumer knyttet til spesifikke etableringer. Ved innlegging av volumene er det lagt til 2/3 av det 

volum vi tror vil være fullt produksjonsvolum og råstoffinngang. For tømmer er det lagt inn kun 15% 

over kai. Den underliggende prosentvise framskrivingen er omtrent lik den nasjonale godsprognosen 

med unntak for stykkgods hvor vi tror på noe sterkere utvikling en nasjonal prognose. Dette er 

begrunnet i behovet for bedre retningsbalanse, ny jernbaneterminal og jernbanependler for gods samt 

økt volum på ferge og roro. 

 

Totalt vil godsomslaget øke fra knapt 11 mill tonn i 2014 til ca 15,5 mill tonn i 2045. Sterkest er 

økningen for stykkgods fra ca 1,1 mill tonn til drøyt 2,5 mill tonn. Hvert 10. år er det lagt inn 5% 

korreksjon (fradrag) for å simulere konjunktursvingninger. 
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Figur 10 Prognose 2015-2045 

 

Andre del av prognosen er en framskriving av containerdelen over Breviksterminalen. Det er i dette 

ikke tatt hensyn til øvrig stykkgods og rullende enheter på terminalen. Grunnen er at veksten i antall 

containere har vært betydelig større enn veksten i stykkgods totalt. Det er også et behov for å se 

veksten i forhold til nye beregninger for kapasitet. «Kostnadsmessig kapasitet» antas å ligge mellom 

60 og 70% av «teknisk kapasitet».  

 

I framskrivingen er det ikke tatt hensyn til tre mulige enkeltprosjekter som kan endre volumene 

betydelig. Det er prosjektet SilMag som kan bety om lag 20.000 teu pr år (inngående og utgående). 

Videre kan samling av noen enheter for gjødselpakking i Yara innebære sterk vekst i containerisert 

gods. Også pakking av tømmer i container er en mulighet som ikke er beregnet spesielt. Økt import i 

container er ikke lagt inn som enheter fordi det vil redusere inntaket av tomme containere. En strategi 

for å ta en større del av markedet for transport og behandling av kjøle- og frysevarer kan også 

innebære ekstraordinær vekst som det ikke er tatt høyde for i prognosen. 
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Figur 11: Prognose for container 2015-2045 målt I TEU 

 

Tredje del av prognosen er en fremskriving av volum over offentlige kaier. Krankaia er hovedsakelig 

tømmer. Tinfoskaia er tørrbulklaster for Eramet. Dypvannskaia er i hovedsak tørrbulk for Yara og 

Eramet. Skien Havneterminal har både tørrbulklaster, stykkgods i form av tømmer og stykkgods som 

prosjektlaster samt utskiping for Aaltvedt Betong og Kebony. I det kommende tiåret vil det være 

mulighet for at de offentlige kaiene får endret bruksområde og/eller utfordres i forhold til volum. 

 

 

Figur 12 Prognose volumutvikling offentlige kaier 2010-2030. 
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Et økende krav til offentlig tilrettelegging innebærer også et spørsmål om i hvor stor grad Grenland 

Havn skal tilrettelegge for, og ha reservekapasitet for nye brukere. 
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