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SAMMENDRAG

Siden 1994 er maritime bedrifter solgt fra Norge til utlandet for omlag 44 milliarder
NOK. Serlig rederiene opplever store endringer péd eiersiden. Utenlandske eiere oker

sjansen for at hovedkontorfunksjoner forsvinner fra Norge.

Norsk maritim sektor er en naringsklynge med tette koblinger mellom de ulike delene.
Rederiene har en viktig posisjon i denne klyngen. At rederiene forsvinner vil derfor kunne

fa uheldige konsekvenser for resten av naeringen.

Rederiene opererer 1 et internasjonalt marked og er svaert mobile. Grunnen til utflyttingen
er primart at norske rammebetingelser, spesielt skatteregimet, paferer rederiene
konkurranseulemper. Globalisering, og lokaliseringskonkurransen den medferer, eker

rederienes flytteincentiver.

Maritim naring er en av de fa neringene der Norge har en plass i verdenstoppen, og
sektoren er en viktig bidragsyter til verdiskapning, sysselsetting og valutainngang. For &
kunne beholde et heyt velferdsnivi mé& nedbyggingen av konkurranseutsatt sektor

reverseres. A miste maritim nzering vil vaere kritisk for Norge.






FORORD

Jeg er lei for & si at det ikke er slik at shipping alltid har vert ”min greie”. Derfor 14 det
heller ikke klart 1 dagen at det var det jeg skulle komme til & skrive min
sivilokonomutredning om. Det er vel snarere slik at lykkelige tilfeldigheter er min
greie”. Hosten 2003 gikk jeg ECA-kurset Naeringsliv og bistand i fattige land pa NHH. I
den forbindelse kom foreleser Kjetil Bjorvatn med et tilbud om a delta som fotsoldat i et
forskningsprosjekt rettet mot Asia. Sammen med en medstudent intervjuet jeg norske
skipsfartsakterer- hovedsakelig rederier og meglere om deres virksomhet og utfordringer 1
Kina. Vi to reiste ogsa til Kina i forbindelse med dette arbeidet. Dessverre viste det
vanskelig & gjore disse resultatene om til en ryddig og komplett utredning. Men i
mellomtiden hadde jeg fétt sansen for shipping. Jeg valgte derfor heller & returnere til
maritim nering 1 Norge og det faktum at rederiene stadig forsvant fra landet.

Det er skrevet og forsket mye pa den norske maritime klyngen, noe som er bade er fordel
og en ulempe nar man skal skrive sivilekonomutredning. Det er begrenset hva som kan
gjores av nybrottsarbeid innen rammen av en utredning. Samtidig er det ikke er et tema
der man finner svar med to streker under, og dermed er det ogsa plass til flere
betraktninger. I min oppgave er altsa utgangspunktet rederienes utflytting. Jeg har forsekt
a beskrive denne trenden, analysere koblinger og sammenhenger i den maritime klyngen
og sammenfatte tidligere studier for & kunne si noe om konsekvenser, antyde forklaringer
og virkemidler.

I mitt arbeid har jeg fétt uvurderlig hjelp fra Norges Rederiforbund. Blant andre Erik
Lahnstein og Anders Vatland har entusiastisk stilt opp og forsynt meg med bade skriftlig
materiale og muntlige synspunkter. I det hele tatt har jeg opplevd folk som svert
imatekommende nar jeg har tatt kontakt. Jeg har hatt stor glede og nytte av hvert enkelt
av samtalene med representanter fra neringen. Videre vil jeg gjerne far takke min
veileder, Kjetil Bjorvatn, og tante Anne Noddeland, for konstruktive kommentarer, samt
Harald Noddeland og Thomas Ljungqvist for talmodighet, gode rad og varm te.

Maja Vaale Noddeland,
Asker, 20.februar 2004
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1 INTRODUKSJON

1.1 Bakgrunn

Norge har en lang og rik sjefartshistorie og regnes som en stor sjefartsnasjon i
verdenssammenheng. Langs en mangfoldig kyststripe finnes verft, rederier,
utstyrsprodusenter og ulike tjenestetilbydere som til sammen utgjer Norges nest storste
eksportnaring. Neringen domineres av rederiene med ca 2500 rederier av omlag 4000
maritime bedrifter og omtrent 40% av naringens omsetning. Rederiene har altsd en viktig
rolle storrelsesmessig, men ogsa i forhold til andre deler av maritim naring. Deres narhet
har vart en viktig drivkraft for maritim industri og fremdeles er det sterke bdnd mellom

de ulike delene av naeringen.

Rederiene er det elementet i den maritime nearingen som er mest internasjonalt fokusert.
De opplever toff internasjonal konkurranse der de kjemper for & holde kostnadsnivéet
nede og lennsomheten oppe. Deres kostnadsstruktur og internasjonale karakter gjor dem
svert mobile. Og etterkrigstidens globaliseringsbolge har okt flyttemulighetene. P&
verdensbasis er barrierer for handel bygget ned og mulighetene har okt for at kapital,
arbeidskraft og bedrifter skal kunne flytte dit forholdene er gunstigst. Globalisering og
okt internasjonal mobilitet har skapt kappestrid mellom nasjoner om & holde pé og
tiltrekke seg ny virksomhet. I naringslivet ser vi ekende grad av konsolidering over
landegrensene. Bedrifter ekspanderer til markeder i andre land gjennom oppkjep og
nyetableringer, og flytter deler av verdikjeden til andre land. I ekende grad flyttes ogsa
hovedkontoret (Norges Rederiforbund, Jakten pa vinnernaringene). Dette skjer med

norske rederier.

De siste par arene har flere norske rederier blitt kjept av utenlandske selskaper. Netto er
norsk maritim virksomhet solgt utenlands for 44 milliarder kroner siden 1994 (Jakobsen
& co, 2003). Eierskap og hovedkontorfunksjoner flyttes fra Norge. Det dreier seg ikke
lenger kun om hvilken flaggstat batene er registrert i. P& grunn av tette koblinger innen

maritim sektor star ogsd andre deler av neringen i fare for & forsvinne nar stadig flere



rederier viser interesse for relokalisering samtidig som antallet attraktive

lokaliseringsland oker.

En fersk undersekelse' som sammenligner konkurransedyktigheten til fem europeiske
sjofartsnasjoner, konkluderer med at Norge, sammen med Tyskland, historisk sett har
vaert den mest suksessfulle sjofartsnasjonen og at vi fortsatt har en sterk maritim klynge”
her til lands. Men Norge er ikke lenger et attraktivt lokaliseringsland. Faktisk kommer vi
ut darligst av de underspkte landene som vert for maritim virksomhet. Dersom norske
rederier skulle valgt lokalisering i dag svarer 80% at de ville flyttet. Og av utenlandske
foretak ville nesten ingen valgt Norge om de skulle bytte lokalisering. Stor forskjell i

nasjonale rammebetingelser oppgis & vare hovedarsaken.

1.2 Formal

De siste arene har klyngeteorien igjen fatt oppmerksomhet, og det norske maritime
miljoet er trukket frem som et av de beste eksemplene pd en nzring med
klyngeegenskaper (for eksempel Reve & Jakobsen, 2001). I en klynge nyter de ulike
komponentene, bade konkurrenter og komplementer, godt av hverandres tilstedevarelse.
Om sjofartsnasjonen Norge skulle sta tilbake uten rederikomponenten ville det
representere et tap bade i form av verdiskapning, arbeidsplasser og kompetanse. Men har
utflyttingen konsekvenser utover dette? Spersmalet blir altsd om utflaggingen pavirker
andre deler av den norske maritime sektoren. Hvis ja, hvordan? For & kunne si noe om
dette trengs innsikt i hvordan neringen henger sammen og fungerer. Hvor mye likner
naringen en klynge? Hvilke akterer er knyttet sammen og hva kjennetegner koblingene
mellom dem? Her er noen alternativ:

e Den norske maritime sektoren tar form som én klynge, enten bestdende av

komponenter som alle er like viktige eller sentrert rundt en/ et fatall grupper.

! Jakobsen, E.W., Mortensen, A., Vikesland, M., Cappelen, A.W. (2003): Attracting the Winners- the
maritime competitiveness of five European countries. Gjerne kalt European Maritime Benchmark (EMB)
? Klyngebegrepet forklares inngdende i kapittel 4



e Det er i realiteten flere klynger, mest sannsynlig to; en skipsfartsklynge og en
skipsindustriell klynge’.
e Neringen har ikke klyngeegenskaper, men er kun en naring pa linje med andre
naringer.
Det er gjort mange empiriske undersgkelser av sammenhengene i maritim sektor for a fa
klarhet 1 dette. Jeg onsker & gi et oversiktsbilde av situasjonen pd grunnlag av disse
undersgkelsene. Klarhet i naeringens dynamikk er avgjerende i1 konsekvensanalysen. Som

ramme rundt analysearbeidet anvender jeg klyngeteori.

Dersom rederiene star sentralt i en maritim klynge, og gitt at Norge fremdeles ensker a ha
maritim nering, far rederiutflytting konsekvenser for politikkutforming. Det kan vaere
lonnsomt & satse pa at norske rederier forblir norske dersom det motsatte skulle medfore
utradering av eovrig maritim nering. Ettersom politikkutforming er utpekt som
hovedgrunnen til at Norge oppleves som et lite attraktivt lokaliseringsland, vil jeg

gjennomga gjeldende lovgivning og sammenlikne med konkurrentland.

Formalet med oppgaven er a beskrive hvordan delene i maritim sektor er knyttet sammen
for dermed & kunne avgjgre om utsalget av rederiene utgjer noen fare for naeringen som
helhet. For & skape et helhetlig bilde vil jeg gjennomga arsakene til utflyttingen og

sammenhengen mellom disse og norsk naringspolitikk.

1.3 Metode og disposisjon

Jeg har tatt utgangspunkt i teori om naringsklynger og empiriske undersegkelser av norsk
maritim sektor. I tillegg har jeg kontaktet og truffet representanter for ulike deler av
naringen. Jeg har valgt mennesker med kunnskap og oversikt som representerer ulike
deler av bransjen. Samtalene har vert en kilde til kunnskap og personlig motivasjon, og

dessuten gitt et inntrykk av hvilke holdninger og forestillinger som hersker 1 bransjen.

3 Se kapittel 4.3.1, evt Knarvik, K.H. Midelfart, & Steen, F. (1998): Samvirkegevinster i norsk maritim
sektor?, Sosialokonomen, nr 2, 1998 for begrepsavklaring



Den maritime naringen er av stor viktighet for Norge og en sentral akter i
verdenssammenheng, noe som blir beskrevet i kapittel 2.

Tendensen der norske rederier kjopes av utenlandske akterer gjennomgas i
kapittel 3.

I kapittel 4 gis en innfering 1 klyngeteori. Denne anvendes deretter pd norsk
maritim n@ring. Ferst gis en oversikt over konklusjonene i1 utvalgte empiriske
undersokelser og deretter presenteres mulige fremtidsscenarier for n@ringen som
folge av utflyttingen. Her besvares sporsmalet om utflyttingen av rederiene er et
problem for resten av naringen. Mot slutten av kapittelet gis ogsa neringens egne
synspunkt plass.

Kapittel 5 beskriver forholdet mellom rammebetingelser for neringsvirksomhet
og myndighetenes mulighet til & pavirke pris og kvalitet pd innsatsfaktorer.
Deretter folger en oversikt over hvilke betingelser som gjelder i Norge og hvilke
som gjelder i land vi sammenligner oss med. Avslutningsvis forklares at
globaliseringsprosessen eker muligheten for a flytte bedrifter og innsatsfaktorer.
Den gkte mobiliteten har skapt en lokaliseringskonkurranse mellom land.

Det siste kapittelet slar fast at utflyttingen er problematisk, presenterer hvorfor

problemet ber loses og hvordan dette eventuelt kan gjores.



2 DEN MARITIME SEKTOREN I NORGE

”Sjetartsnasjonen Norge” er et innarbeidet begrep; en av vare eldste naringsveier og en
viktig del av nasjonal identitet. Vi har en lang kystlinje og et havterritorium som er sju
ganger sa stort som norsk landomridde. Nerheten til havet har gjort det mulig og
nedvendig & mestre et liv av og pa sjeen. Dette kapittelets forste avsnitt gir et innblikk 1
sjofartens lange norgeshistorie; utvikling av reder-, megler- og sjemannsyrkene,
historiske sammenhenger i1 naringen, teknologiske fremskritt og tidligere utfordringer og
losninger. Gjennomgangen har utgangspunkt i Norges Rederiforbunds utgivelse om norsk

maritim historie (2000).

Ogsé 1 dag utgjer havet basen for vare storste naringer; olje- og gassutvinningen i
Nordsjeen, havbruket og fiskeoppdretten og den maritime neringen. Den maritime
naringen er av stor gkonomisk viktighet for Norge. Det er en av de fa omrédene der vi
har utmerket oss og har en plass 1 verdenstoppen. Avsnitt 2.2 gir mer detaljert innsikt i
naringens komponenter, samt dens sterrelse og betydning i1 nasjonal og global

sammenheng.

2.1 Vare eere og var makt har hvite seil oss brakt

(Bjernstjerne Bjornson 1861)

Norsk sjefartshistorie strekker seg fra steinalder, via vikingtid og hansaperiode. Den tyske
hansadominansen tok slutt etter svartedauden (som forevrig ogsa nesten tok knekken pa

det maritime Norge...). Ved blant annet nederlendernes hjelp kunne nordmennene igjen ta
kontroll over egen utenrikshandel. Da befolkningen og handelen tiltok etter pestens
herjinger, vokste en middelklasse av handelsmenn frem og rederyrket sa dagens lys.
Tidligere var ikke det & eie, leie ut, drive og selge skip sett pd som noen selvstendig
nzringsvei. Men nd ble yrkene som var tilknyttet handel pd sjo mer spesialiserte.

Handelsmenn kunne ga sammen om a kjepe skip for a redusere risiko og kapitalbehov, og



det ble ogsd vanlig at verft tok betaling ved eierskap i skipene de bygde. Egne sjomenn

tok seg av seilingen.

Globaliseringsbelgen pé slutten av 1800-tallet bidro til norsk skipsfarts gullalder med stor
vekst 1 handelsflaten, ekt global rekkevidde og god inntjening. I 1880 bestod norsk flate
av 7761 seilskip, tilsvarende 1,52 millioner tonn, ti ganger s& mye som i 1835! Den
norske flaten var verdens tredje sterste, etter Storbritannia og USA. Ferste verdenskrig
ble slutten pd den dpne verden og begynnelsen pé en belge av proteksjonistiske tiltak.
Krigen satte sluttstrek for seilskipene og gammel norsk sjefart”. Tross at Norge forholdt
seg neytralt gjennom krigen gjorde avhengigheten av krigferende parters forsyninger,
serlig britisk kull, forholdene vanskelige. Mange skip ble torpedert. Mellom 1914-18
gikk 915 skip og 2.123 sjemenn tapt.

Myndighetene kompenserte for tapt tonnasje ved a la forsikringsutbetalingene vere
skattefrie dersom nye skip ble kontrahert for 1921. Den voldsomme ekningen i antall skip
bygget etter forste verdenskrig medferte kollaps i fraktratene i 1920, havner blokkert av
bater 1 opplag og mange konkurser. Raskt stigende arbeidsledighet og lennsstagnasjon
skapte stor sosial misnegye og styrket arbeiderbevegelsen. Men takket vere skipsmeglerne
kom norsk maritim naring seg helskinnet gjennom vanskelighetene i 1920- og 1930-éra.
Mens mange rederier 14 nede hadde meglerne den nedvendige kapital og risikovilje og
investerte 1 eksisterende rederier eller hjalp til & forme nye. I en tid da kommunikasjon var
langt vanskeligere enn i dag - selv telefon var uvanlig - ble meglerne et viktig bindeledd
mellom befrakter og eksporter. Den andre hovedgrunnen til mellomkrigstidens suksess
var inntredelsen i oljetransport i tankskip. Ved inngangen til andre verdenskrig var den

norske handelsflaten verdens storste.

Da andre verdenskrig bret ut ensket Norge & beholde sin neytralitet. Men dette hapet
brast ved angrepet den 9. april 1940. Den norske handelsflaten nektet & folge ordren fra
det okkuperte Oslo om & ga til ngytrale havner, og fortsatte i stedet, pa
Sjemannsforeningens oppfordring, til allierte havner. Ulikt den danske flaten, som ble

innlemmet i den britiske, gikk hele den norske flaten sammen under Nortraship - The



Norwegian Shipping and Trade Mission. Nortraship var underlagt det norske
skipsfartsdirektoratet og den norske kronen. Den norske fldten gjorde en stor og viktig
innsats, s@rlig 1 arbeidet med & skaffe britene nedvendige forsyninger. Men det hadde sin
pris. 694 skip ble senket. Dette utgjorde 47 % av flaten, 34 % av flatens storrelse for
krigen. 3.734 norske sjgomenn mistet livet. Mange av de overlevende krigsseilerne fikk

varige mén etter sterke psykiske pékjenninger.

Fra nasjonal til global

Andre verdenskrig forsterket behovet for overnasjonalt samarbeid og ble starten pd en ny
globaliseringsbolge. Krigen hadde gitt de norske rederne erfaring i tilbud av transport
som service og handelsartikkel. En global tankegang var skapt hos akterene og apnet for
alvor egynene deres for globale gevinstmuligheter. En tid for innovasjon og nyskapning
fulgte der norske redere jobbet med & tilby sine kunder effektive transportlesninger. Det
ble vanlig at utenlandske redere kom til Norge for & la bygge slike skip som de hadde sett
nordmennene hadde. Tilsvarende kunne nordmenn kontrahere skip i ett land og handle
med et annet, og nar skipet skulle skrapes hadde det kanskje ikke vert innom norske
farvann i det hele tatt. Meglerne mistet etter hvert sin posisjon som “kongene pa haugen”.
Dette kan ha flere rsaker: Redere og befraktere’ hadde selv begynt & operere pa
verdensmarkedet. De reiste mer og pleiet sine kontakter selv. Samtidig utviklet
kommunikasjonsteknologien seg raskt og tvang meglerne til & starte prosessen med &
gjenoppfinne seg selv, en vandring fra kun & veere mellommann til & bli tilbyder av

forsteklasses markedsanalyser.

I Norge vokste sosialdemokratiet fram. Likhetstanken som stod sentralt i Arbeiderpartiet
og Gerhardsen gjenoppbygningsdugnad var lite kompatibel med en global
shippingbransje, “det private naringslivs stjerne”. Bransjen klaget gjerne over at selv om
myndighetene ikke gjorde noe spesielt for & skade den, gjorde de heller ikke noe for a
hjelpe. Likevel ble skipene stadig bygget storre, spotmarkedsratene pekte i taket og fram

mot 1970-arene sa livet lyst ut for rederne. Dette skyldtes tankskiprevolusjonen man

* Befrakter- Her: Lasteieren eller en annen som leier fartoyet. Er ogsa yrkesbetegnelse pa rederifunksjonzr
eller megleransatt som arbeider med fraktmarkedene (Ord og uttrykk i shipping og offshore, Norges
Rederiforbund)



opplevde pd 1950-60-tallet. Aktorene net godt av tidlig inntreden i markedet og tankskip
utviklet seg til & bli den norske flatens ryggrad. Folk trodde godvaret skulle vare evig.
Men 1973 bed pd global oljekrise, styrtregn og tordenvaer. Midtesten var i1 krig.
Suezkanalen som apnet for ferdsel til Det Fjerne @Osten, hadde vert stengt siden 1967.
Over natta doblet OPEC oljeprisene og forarsaket importstopp og et fall i ratene som var
bade raskt og dypt. 1970 og -80-arene skulle bli shipping-Norges merkeste stund. De
darlige tidene og den massive overkapasiteten i tonnasjen som ble synliggjort nar
ettersporselen sank, gjorde at mange rederier ble tvunget til nedtrapping eller konkurs.
Meglerne, som var avhengige av redernes suksess, matte igjen gjore kursendring. Nye
relasjoner maétte skapes og blikket vendes utover. Mange meglerselskaper opprettet
kontorer i shippingsentra i andre deler av verden; USA og Australia, og 1 Osten;

Shanghai, Singapore, Hong Kong.

Krisen okte rederienes kostnadsfokus. Mange sé seg nedt til a ta tidligere uaktuelle midler
i bruk for & vaere konkurransedyktige. Utflagging® ble en vei for mange, gjerne til sikalte
flags of convenience®. Norsk flagg innebar at man métte hyre norsk mannskap pa skipene,
og ta kostnadene som fulgte med dette. Den maritime industrien hadde derfor hittil 1
utstrakt grad vert en nasjonal industri, men nd var markedet i mindre grad villig til &
betale for erfarne, men dyre norske offiserer og mannskap. Utflaggingslisenser ble utstedt
1 stor stil og fram til 1987 sank tonnasjen under norsk flagg dramatisk. Mens den totale
flaten under norsk flagg utgjorde 38,2 mill dwt’ i 1982 var tallet sunket til 16,9 dwt i
1986.

Kursendring
Det ble klart at kursendring var strengt nedvendig dersom man ensker & beholde en norsk

flate. Man trengte en lgsning som tillot norske akterer & konkurrere pa samme vilkar som

> Det vil si at skipene ble registrert i andre land enn Norge

6 »EQC- En rekke land uten egen handelsflate tilbyr rederier & registrere sine skip hos dem, mot en
godtgjarelse.

— Til gjengjeld slipper rederiene skatter, krav til kontroll og prosedyrer nar de blir registrert.

— Panama, Liberia og Bahamas er tre av de sterste bekvemmelighetslandene.

— I folge statistikk fra Norges Rederiforbund var ca. 25% av den norske flaten 1 2002 registrert i
bekvemmelighetsland” (Aftenposten, 04.10.03)



utenlandske. Tross mye motber fra fagforeninger og politikere ble Norwegian
International Ship Register (NIS) opprettet i 1987. Intensjonen var ikke & skape et
billigflagg, men & gi rederne en mulighet til hyre utenlandsk, billigere mannskap, og
samtidig holde flaten i Norge. Og NIS ble suksess! Fra 1986 til 1991 okte den totale
norskeide flaten fra 24 mill dwt til utrolige 55 mill dwt, hvorav % var registret i NIS. Men
1 1992 ble en skattereform introdusert som péla nye tunge byrder pé rederiene, blant annet
ved okt inntektsskatt (se kapittel 5) Midtveis 1 1996 var NIS-registrert flate sunket til
1.393 skip, 47 mill dwt.

I 1996 gjorde Norge et grep som igjen hevet norsk konkurranseevne. Norge var blant de
forste europeiske land som introduserte en rederibeskatningsordning basert pd tonnasje
fremfor inntekt, noe som bidro til & redusere kostnadsforskjellene mellom norske og
utenlandske akterer (se kapittel 5). Dette ble svaert godt mottatt av neringen. I 2000 var
flaten pa 1.660 skip og 50,1 mill dwt. Men siden dette har Norge igjen blitt innhentet 1
konkurransen (se kapittel 5). 1 2002 var 1469 skip registrert i Norge, hvorav 693 var i NIS
og 776 1 NOR. Av NIS-skipene var 441 norskeide (Norges Eksportrad og UD, 2003). NIS
har redusert sin andel av verdensfliten fra 6,0% 1 1991 til 3,3% 1 2003. I samme periode

har Panama gkt sin andel fra ca 10% til ca 23% (Fred. Olsen 26.11.03)

2.2 Maritim sektor i Norge - omfang og

betydning
Hva omfatter den hittil diffust omtalte maritime sektoren /naringen /klyngen? Det er
vanlig a dele sektoren inn i to hoveddeler; skipsfart og skipsindustri. Man kan eventuelt
skille mellom tre deler- skipsindustri, skipsfart og maritime tjenester, der de to sistnevnte
flyter litt i hverandre (Benito, 2000). Tall fra Brenneysundregisteret, 1998°, viser at det

maritime neringsmiljeet i Norge bestar av om lag 4.000 virksomheter hvorav

e 2500 er rederivirksomhet

" Dwt- dead weight tons/dedvekttonn. Dedvekt- Den storste veksten skipet kan bare av last og
beholdninger (Ord og uttrykk i shipping og offshore, Norges Rederiforbund)

¥ Dette er tallene Reve & Jakobsen legger til grunn i Et verdiskapende Norge og som NHD benytter i sine
presentasjoner. Jeg har dessverre ikke vert i stand til & & fornyet tallene fra Bronnegysundregisteret.



e 800 er skipsindustri

e 700 er maritime tjenesteytere (herav ca. 300 innen skipsmegling)
Ofte  inkluderes ogsd  FoU-institusjoner, maritime  utdanningsinstitusjoner,
interesseorganisasjoner og maritime myndigheter i den maritime klyngen. Disse fungerer
som en stottende ramme rundt den produserende delen av naringen. Sammenhengene kan

illustreres slik (Benito, 2000):

Interesseorganisasjoner

Skipsindustri Skipsfart

*  Bygging ogreparasjon av - Rederivirksomhet
sklp og biter + Skipsmegling

» Skipsutstyr + Shipping bank/finans
Skipsmotorer + Sjeassuranse

Annen innen skipsindusf

Myndigheter

Maritime tjenester
» Skipskonsulenter
+ Kilassifisering

* Andre tjenester tilknyttet
sjetransport

Jauolsmsuisbuluuepin

Forskningsinstitusjoner

Figur 1: Maritim sektor i Norge: Et oversiktsbilde (Benito, 2000)

Her omfatter sekkeposten ’Skipsfart’ rederier og skipsfartsrelaterte tjenester, mens
’Maritime tjenester’ inneholder tjenester knyttet til bade skipsfart og skipsindustri.
Skipsindustri omfatter produksjon av fysiske produkter. Det finnes ogsd andre
fremstillinger av neringen, blant annet noen som antyder at shippingkomponenten, altsd
rederiene, er det sentrale elementet i klyngen. Om rederiene fortjener plassen i sentrum

vil jeg komme narmere inn pa i kapittel 4.
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Den maritime naringen er nart knyttet opp mot olje- og gassutvinningsindustrien og
sjomat/ fiskeri. Neringene drar nytte av hverandres fremskritt, benytter felles teknologi,
havner og terminaler. Det ligger utviklingspotensiale i skjeringen mellom disse

naringene. Maritim sektor har ogsd band mot ikke-maritim transportindustri og mot IT.

Maritim nasering i Norge

Selv om ikke lenger 'alle’ har en bestefar eller nabo til sjgs, er den
maritime neeringen fremdeles av stor betydning for Norge, bade for a
sikre eksport, sysselsetting og verdiskapning.

Eksport
e 95% av norsk vareeksport gar via sjgveien (Reve & Jakobsen,
2001).

e Maritim neering er Norges nest stagrste eksportneaering bare
overgatt av olje- og gassindustrien. Dette gjgr den ogsa til en
viktig valutakilde.

o Tall fra Statistisk Sentralbyra viser at Norge solgte
skipsfartstjenester (bruttofrakter) for 81 milliarder kroner i
2001. Dette utgjer mer enn 11% av all norsk eksport. Om
Vi ser bort fra salg av olje og gass er tallet 20%.

o | tillegg kommer eksport av nybygde skip, skipsutstyr og
alle andre former for maritime tjenester (klasse, bank,
forsikring, IKT-bedrifter etc.) (Norges Rederiforbund)

o | 1997 sto maritim sektor for ca 14% av den samlede
eksporten av varer og tjenester, mens maritim
tjenesteeksport stod for over halvparten av all
tjenesteeksport fra Norge (Reve & Jakobsen, 2001).
Skipsverftene har opplevd en negativ utvikling og synkende
eksportandel. Skipsfarten har veert mer stabil. Rundt 60%
av norske maritime varer og tjenester eksporteres (Norges
Eksportrad, 2003).

Verdiskapning og omsetning

o Verdiskapningen fra den maritime sektor var i 2001 beregnet til
32 milliarder kroner. Til sammenlikning var verdiskapningen fra
fiske, fangst og fiskeoppdrett, en annen stor norsk neering, pa
omlag 10 milliarder. Skipsfartsnaeringens direkte bidrag til BNP ble
beregnet til omtrent 2,5%. Bl-studien Et verdiskapende Norge fra
2001 beregner hele neeringens bidrag til mellom 6 og 9%,
avhengig av hvor grensene trekkes. European Maritime
Benchmark har beregnet gjennomsnittlig verdiskapning i maritim
sektor 1990- 2001 til 7,4%. | dag er tallet 6,6%.

e Maritim naering har en omsetning pa rundt 200 milliarder NOK,
hvorav rederiene star for 81 mrd (SSB 2001, Norges Eksportrad
2003).

e Shippingselskaper var i 2001 ansvarlige for en omsetning pa 109
milliarder NOK. (Norges Eksportrad, 2003)
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Forts.
Sysselsetting og diverse

e Maritim sektor sysselsetter ca 80 000 mennesker. En stor andel av
disse er i distriktene.

e Per februar 2002 tjenestegjorde omlag 14660 personer om bord i
utenriks sjgfart. Legger man til de ca 3500 som jobber pa norske
rigger blir det ca 18 000 norske sjgfolk. Sjgfolk i innenriksfarten
kommer i tillegg.

¢ Norskekontrollerte skip hyret 44.500 sjgfolk i 2003.

e Norske rederier frakter ca 110 millioner tonn last hvert ar.

o Norskregistrerte og -kontrollerte skip hadde 90.000 port calls i
2002, en gkning pa 4% fra aret far, og hele 33% fra 1990.

Faktaboks 1: Maritim nering i Norge

Norge i verden

I internasjonal sammenheng har Norge en sterk posisjon. Til tross for at
Norge kun huser 0,1% av verdens befolkning og bidrar med 1% av
verdenshandelen er Norge verdens fjerde stgrste sjgfartsnasjon med ca
8% av verdensflaten (i dgdvekttonn) (Jakobsen & co, 2003) | 2003 bestod
flaten av 1.659 skip, 43,9 millioner dwt. (Norges Eksportrad, 2003).

DNV klassifiserer 16% av verdenstonnasjen.

Norske assurandgrer har 20% av skipsassuransemarkedet

Norge har vel 15% av verdens offshorevirksomhet
Skipsutstyrsindustrien har ca 8-10% av markedet

30% av verdens bgrsnoterte rederier er pa Oslo Bars.

Norge har ledende produsenter av skipsutstyr, flere av verdens
ledende skipsmeglerfirmaer, to av verdens ledende shippingbanker,
ledende institutter innen skipsfartsgkonomi og maritim teknologisk
FoU. (Maritimt Forum, 2002)

e Norge kontrollerer omlag 23% av verdens cruiseskip, 19% av
gasscarrierne, 19% av kjemikalietankerne og ca 11% av verdens
oljetankere (Norges Eksportrad, 2003)

Den maritime naeringen er viktigere for Norge enn for noen av de andre
landene i European Maritime Benchmark-undersgkelsen. Norsk maritim
neerings bidrag til verdiskapningen er pa naermere 3% av BNP. Det er
forholdsvis seks ganger mer enn i Tyskland og Storbritannia og tre ganger
mer enn i Nederland og Danmark (Jakobsen & co, 2003)

Faktaboks 2: Norge i verden

12



3 NORSKE REDERIER  TIL UTLANDET —
BESKRIVELSE AV EN TENDENS

Utgangspunktet for denne oppgaven var inntrykket av at rederier — eierskap og
hovedkontorfunksjoner — forsvant ut av Norge. Hva har egentlig skjedd? Jeg vil forst gi et

overblikk over situasjonen, deretter trekke frem noen eksempler.

3.1 Etoverblikk

I november 2003 ble en undersgkelse kalt European Maritime Benchmark (EMB)
(Jakobsen & co, 2003) offentliggjort. Undersokelsen tar for seg fem europeiske land’ og
sammenligner hvor attraktive disse virker som vertsland for maritim naringsvirksomhet
og hvor konkurransedyktige de maritime bedriftene i1 landet er. Forfatterne har
alarmerende nyheter for Norge. Norge fremstdr ikke som attraktivt verken for norske eller
utenlandske bedrifter:

e Av norske maritime bedrifter ville bare 40% lokalisere sitt hovedkontor i Norge
om de skulle velge pa nytt. Kun dreye 25% ville legge driftsfunksjoner til Norge.
Nér det gjelder FoU oppleves Norge som relativt attraktivt: nesten 50% av de
norske respondentene ville legge disse funksjonene til Norge.

e Men gjennomsnittet for naringen skjuler forskjeller. Rederiene utpekte seg som
den minst forneyde gruppen. Mindre enn 20% av norske rederier ensker &
relokalisere sitt hovedkontor i Norge (!), kun omtrent 20% ensker sine
driftsfunksjoner 1 Norge, mens 40% svarer at de ville velge Norge for FoU.

e Blant de spurte i alle EMB-landene er det bare ca 1% som ensker Norge som
lokaliseringssted for sitt hovedkontor. Nér det gjelder driftsfunksjoner kommer
Norge dérligst ut blant EMB-landene (ca 3,5%) og er nummer 11 pa lista'®. Storst

er andelen som ensker FoU 1 Norge (ca 7%). Norge rangeres etter 3 av de 4 andre

% Danmark, Norge, Storbritannia, Nederland, Tyskland
' Respondentene kunne ogsa oppgi andre lokaliseringsland enn de 5 EMB-landene
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EMB-landene, og som nummer 6 pa lista totalt. Nederland er mest attraktivt bade

for nederlandske og utenlandske firmaer.

I et avisoppslag i Dagens Neringsliv i forbindelse med EMB-arbeidet forteller
prosjektleder Erik Jakobsen, fra Senter for Verdiskapning pa BI, at det i lopet av ti ar er
solgt maritim virksomhet, bdde rederier og annet, til utlandet for 44 milliarder kroner
(netto). Siden 1994 er 42 norske bedrifter solgt til utenlandske kjopere. Samtidig har
norske rederier, utstyrsprodusenter og andre akterer kjopt opp 27 utenlandske bedrifter.
Differansen er altsd pa ca. 6 milliarder USD, eller 44 milliarder kroner. Dette tyder pa
store endringer i eiersiden i1 maritim naring. Dette er problematisk. ECON-rapporten om
norsk formuesskatt (Econ, 2003) har hentet et sitat fra St. meld nr 22 (2001-2002)

“Eierskapsmeldingen”:

Det synes ogsa a veere forholdsvis godt dokumentert at aktiv eierstyring pavirker
lannsomheten positivt. God eierstyring forutsetter en kombinasjon av kapital og
kompetanse. Det synes a veere belegg for & hevde at det gjennomgaende er slik at
de eiere som eier direkte framfor indirekte bidrar mer til effektiv eierstyring og

derigjennom gkt lgnnsomhet™.

Eiere som ikke er norske kan vanskelig oppnd den samme nearheten til hovedkontor i
Norge, og heller ikke samme lennsomhet som de personeide bedriftene (som har veert
typisk eierform i mange rederier), om vi skal tro “Eierskapsmeldingen”. Utenlandske
eiere har andre kontakter og et annet syn pa hvor selskapet ber lokalisere driftsfunksjoner

og hovedkontor og er ikke historisk eller sentimentalt bundet til Norge.

Norge har et lite kapitalmarked og fa private eiermiljoer (Econ, 2003). Av eierne pa Oslo
Bors i 2002 var kun 5,43% private investorer (mot 11,10% i 1992). Hele 43,05% var eid
offentlig sektor (mot 13,70% 1 1992. Riktignok var andelen statseide selskaper 8% 1 1992,
mot kun 0,71% 1 2002), noe som er svart hoyt i internasjonal sammenheng. Andelen
utenlandske investorer var 26,96% (mot 28,90% 1 1992) (Fred. Olsen, 26.11.03). At

Norge kun har sma og fa kapitalmiljeer gjor at private investorer far problemer med &
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konkurrere om eierskapet i storre internasjonale bedrifter (Econ, 2003). Det er ogsa verdt
a nevne at mange av de storste rederiene vil gjennomga generasjonsskifter de nermeste
arene, og en ny generasjon ledere med andre og mer internasjonale holdninger, og

bosteder, vil ta over (Norges Rederiforbund, Innspill til ny skipsfartsmelding).

3.2 Bergesen ut av rekka ga...

Ett eksempel er Bergesen D.Y., Norges storste rederi og verdens sterste gassrederi.
Rederiet ble grunnlagt i 1935 av Sigval Bergesen d.y. I flere generasjoner har det veert
eiet og drevet fra Bergehus av familien Bergesen, sist representert ved fetterne Petter
Sundt og Morten Bergesen. Disse overtok etter sin bestefar Sigval Bergesen i 1976. Det
kom nok som et sjokk da det sterste og kanskje 'norskeste’ av de norske rederiene ble
solgt til Hong Kong-baserte World Wide Shipping og Sohmen-familien i april 2003.
Salgssum: 14 mrd kroner, et bud ingen norske interessenter kunne overgé. De to fetterne
ble til sammen 3 mrd kroner rikere. Oppkjopet rystet tilsynelatende badde det norske og
det internasjonale shippingmiljeet, som hevdet at Norge som shippingnasjon var svekket
(Aftenposten, 09.04.03). Forelopig drives Bergesen fra Norge, men det er ikke sikkert det
fortsetter slik. Andreas Sohmen-Pao sier det slik i et intervju med Aftenposten i august
2003: ”Det er vdr fundamentale intensjon & la Bergesen vare 1 Norge. Men vi kan ikke se
pa at Bergesen blir forbigatt av konkurrenter som har bedre vilkar. Vi sitter ikke der a
venter pa at Bergesen forsvinner.” I januar 2004 ble Jan Hakon Pettersen ansatt som ny
administrerende direktor i Bergesen World Wide-gruppen. Han uttaler 1 et intervju med
Aftenposten 1 januar 2004 at eierskiftet forelopig har foregéitt pd en ryddig méte.
Fremdeles har administrasjonen stor innflytelse, men eierne har selvsagt det siste ordet 1

eventuelle uoverensstemmelser.

Skjebnen til norsk maritim sektor avhenger ogséa av hvor utkjepte redere velger a plassere
sine midler. Investerer de i norsk verdiskapende nering eller i utenlandsk? Eller kjoper de
eiendom? Morten Bergesen har forevrig satt penger i fire nyopprettede selskaper;
Snefonn, Breifonn, Langfonn og Solfonn. Tidligere kjopte han ogsé eiendom i Karenslyst

allé 1 Oslo for 200-250 millioner kroner.
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3.3 Teekay pa raid

Et annet eksempel er det kanadiske Teekay Shipping som har vist stor interesse for norske
rederier. Teekay er verdens sterste innen aframaxsegmentet, det vil si mellomstore
tankskip som frakter olje til kysten av USA. Forst ble Leif Hoegh-eide Bona Shipholding
solgt for 3,5 mrd kroner i 1999, deretter ble Ugland Nordic Shipping solgt i 2001 for 7,5
mrd, mens Statoils tankrederi, Navion, ble kanadisk i slutten av 2002 for 6 mrd kroner.
Det skal for evrig legges til at sannsynligheten er stor for at Ugland og Navion vil
fortsette sin drift fra Norge ettersom de driver rederivirksomhet i forbindelse med
oljeutvinning og dermed er lokalt bundet opp. I september 2003 slo Teekay til igjen og
kjopte halvparten av I.M. Skaugens lektringsrederi, Skaugen PetroTrans. .M. Skaugen
har vert ledet av Skaugen-familien i tre generasjoner. I dag er Morits Skaugen jr.

president og administrerende direkter i selskapet.

3.4 Dessuten...

Tidligere 1 ar overtok Hoegh-familien, ved de to fetterne hele eierskapet 1 det tidligere
bersnoterte Leif Hoegh & co. Selskapet har fremdeles sitt hovedkontor 1 Oslo og fetterne
driver fra London, der de begge bor. De er pd hyppige besgk 1 Oslo, men hvor lenge vil
hovedkontor og eiere fortsette & vare pa ulike steder? Det er verdt & nevne at det er
Bermuda-selskapet Leif Hoegh & Co. Ltd som eier hele det Oslobaserte rederiet. John
Fredriksen som blant annet kontrollerer verdens sterste tankrederi, Frontline, bor ogsa i
London. I likhet med Leif Hoegh er Frontline registrert pdA Bermuda. Ifelge Peter M.
Anker 1 R.S. Platou Shipbrokers planla Fredriksen a4 samle all sin virksomhet i Norge,
men har skrinlagt disse planene fordi en ny regel nekter nordmenn med adresse i utlandet
a oppholde seg i Norge mer enn 90 dager 1 aret (se kapittel 5.5.3). Dette uttaler Anker i et
DN-intervju 05.02.04.

Wilhelm Wilhelmsen tviler ogsé pa at hans selskap som er lokalisert pd Lysaker, vil bli i
Norge dersom de fortsetter & ’fole seg uensket” (Aftenposten, 22.11.03). Selv hevder han
a vaere for gammel for 4 flytte, men den nye generasjonen vil ikke nedvendigvis drive fra

Norge. Det samme papeker en annen tungvekter i rederimiljoet, Fred. Olsen. Den eldre
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garde blir vaerende, av patriotiske grunner, mens den yngre flytter ut. I og med at
rederingringen star overfor et omfattende generasjonsskifte kan vi fi et ras der mange

rederier forsvinner ut av Norge 1 lapet av en kort periode (Fred. Olsen 26.11.03).

Acquiror

Year Target Name Target Nation Acquiror Name Nation Value %

2003 Navion ASA Norway Norsk Teekay ASA Bahamas 800 100
2003 Bergesen DY A/S Norway World Nordic ApS Denmark 782, 332 55,69
1997 Koninklijke Nedlloyd Grp-Conta Netherlands Peninsular & Oriental Steam-Co United Kingdom 750,001 100
2000 Powell Duffryn PLC United Kingdom | Prestige Acqusitions Ltd Japan 736,655 100
2001 Ugland Nordic Shipping A/S Norway TeeKay Shipping Corp Bahamas 661,399 44
2000 NCL Holding ASA Norway Arrasas Ltd Malaysia 625,228 53,2
1999 NCL Holding ASA Norway Star Cruises PLC (Star Cruises) Malaysia 551,256 50,2
1997 OIL Ltd (Ocean Group PLC) United Kingdom | Tidewater Inc United States 522,766 100
1999 Bona Shipholding Norway TeeKay Shipping Corp Bahamas 451,234 100
2003 Bergesen DY A/S Norway World Nordic ApS Denmark 412,522 27,8
1997 Saevik Supply ASA Norway Trico Marine Svcs (Berkshire) United States 349,049 100
1997 Bergesen DY A/S Norway Schweizerischer Bankverein Switserland 283,198 17,06
1994 Stena Offshore NV(Stena AB) Netherlands Coflexip France 230,003 100
2001 Wijsmuller Groep Holding BV Netherlands A/S Em. Z. Svitzer Denmark 228,8 100
2003 Bergesen DY A/S Norway World Nordic ApS Denmark 228,734 | 16,51
1996 Hoegh-Ugland Auto Liners, HUAL Norway Ugland International Holdings United Kingdom 200 50
1998 Poseidon Schiffahrt (Stinnes) Germany Finnlines Group Oy AB Finland 199,67 100
1996 Smit Intl-Offshore Supply Ship Netherlands Seacor Holdings Inc United States 181,774 100
2000 Cory Towage (Ocean Group) United Kingdom | Wijsmuller Group Holding Netherlands 141,857 100
2000 James Finlay PLC United Kingdom | John Swire & Sons (PNG) Ltd Papua N Guinea 105,421 70,3
2001 Associated Bulk Carriers United Kingdom | Eurotower Holding SA Monaco 101,789 50
1998 Blue Star Line Ltd-Container United Kingdom | Koninklijke Nedlloyd Groep NV Netherlands 97,782 100
2001 Stirling Shipping (Harrisons) United Kingdom | Seacor Smit Inc United States 76,634 100
1994 Port of Felixstove United Kingdom | Hutchison International Ports Hong Kong 75,325 25
1998 Koninklijke Van Ommeren-Ocean Netherlands Brostroem Shipping AB Sweden 68,292 100

Tabell 1: De 25 starste oppkjep og sammensldinger i EMB-land 1994-2003 (Jakobsen &
co, 2003, side 47)
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4 ER DETTE ET PROBLEM?

4.1 Trist eller tristere?

Det er naturligvis vemodig at de tradisjonsrike rederiene forsvinner fra Norge. Med dem
forsvinner arbeidsplasser, verdiskapning og en del av norsk identitet. Men far utflyttingen
ovrige konsekvenser? Rederiene er gjerne tildelt plassen i sentrum av én maritim klynge.
Derfor frykter mange at dersom rederiene forsvinner vil andre elementer i klyngen gjore
det samme. Hvorvidt dette vil skje avhenger av dynamikken og sammenhengene i det
maritime miljoet. Enkelte forskere har papekt at én-klynge-forestillingen ikke stemmer
overens med empiri, men at den maritime neringen snarere tar form som flere klynger. I
dette kapittelet vil jeg gd gjennom sentrale deler av teori om naringsklynger for etterpa &

anvende teorien pa maritim naring.

4.2 Klyngeteori

4.2.1 Hva er en klynge?

En klynge, eller cluster som det heter pa engelsk, er samlokaliserte bedrifter som driver
relatert virksomhet der alle tjener pd de andres narvaer. Michael Porter har vert en
foregangsmann pa klyngeteori i senere tid og Reve og Jakobsen har hentet grunnlaget i
flere av sine prosjekter fra ham. I Reve & Jakobsen, 2001 (s 31), er han sitert slik: En
klynge er ”...geographic concentrations of interconnected companies and institutions in a
particular field”. Klynger er suksessrike naringer som kjennetegnes av selvforsterkende
vekst, drives fram av konkurranse, samarbeid, innovasjonspress og kunnskapsspredning

blant bedrifter i relativt smé geografiske omréder.

I Norge er det s@rlig to miljeer som arbeider med klyngeteori anvendt pa maritim sektor,
og disse to bruker noe ulike begrep og bygger opp sin argumentasjon noe forskjellig. Det
ene miljoet springer ut fra BI, med personer som Torger Reve og Erik Jakobsen i spissen,

og det andre har base pd NHH og inkluderer navn som Karen Helene Midelfart, Frode
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Steen, Linda Orvedal og Siri Pettersen Strandenes. Gjennomgangen som folger henter

elementer fra begge miljoene.

4.2.2 Avgrensning - hva er ikke en klynge

Definisjonene ovenfor inneholder noen stikkord som vi skal gripe fatt i i den videre
droftingen. Forst: Samlokalisering - hva vil det si''? Vanligvis betegner klynger selskaper
som ligger fysisk nar hverandre. Den norske maritime klyngen omfatter selskaper
lokalisert i Norge, men man snakker gjerne ogsd om subklynger med utgangspunkt i
regioner. Hva s& med miljoet av norske meglere i London eller rederier som kontraherer
skip 1 Osten? Det kan tenkes andre determinanter enn kun fysisk samlokalisering: Ogsa
felles sprak, historie og kultur knytter en klynge sammen. I denne oppgaven vil jeg for
enkelhets skyld omtale den norske klyngen som de maritime bedriftene som er lokalisert i

Norge og saledes utelukke miljoene andre steder.

Videre ma det gjores klart at ikke all samlokalisert ekonomisk aktivitet kvalifiserer til
betegnelsen klynge. For eksempel er en by eller et tettsted med butikker og annen
naringsvirksomhet opphopning av aktivitet, men ikke nedvendigvis noen klynge. For
som det fremkommer i definisjonen: det er gevinster & hente ved samlokalisering og om
opphopningen  kvalifiserer  til klyngebetegnelsen avhenger  av typen
samlokaliseringsgevinster, om gevinstene gar pé tvers av bransjer eller er bare gjelder
bransjen. Klyngebetegnelsen er kun aktuell nar det er snakk om bransjespesifikke
gevinster. Om det finnes gevinster ved & vere lokalisert pa samme sted av en type som
gir pa tvers av bransjer, som for eksempel reduserte transaksjonskostnader, far vi

konsentrasjon.

Det er for ovrig ikke kun typen samlokaliseringsgevinst som bestemmer opphopning. Det
gjor ogsa faktormobilitet. Faktormobilitet sier noe om i hvilken grad innsatsfaktorene i

produksjonen lar flytte pa seg. I sin bok Globalisering, naringslokalisering og gkonomisk

' Et rederis lokalisering er forevrig ikke helt opplagt. Som nevnt er rederiene svert internasjonale i sin
virksomhet. Nar jeg snakker om deres lokalisering mener jeg stedet der beslutninger tas -
hovedkontorfunksjonen.
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politikk fra 2002 har Hagen & co. utarbeidet en matrise som illustrerer forholdet mellom
gevinster og faktormobilitet, og hvordan ulike kombinasjoner av disse gir ulikt

okonomisk-geografisk menster.

Store,
Klynge- Sma innenfor Store, pa
gevinster/ avgrensede tvers av alle
Faktormobilitet omrader naeringer
4
Lav Geografisk
spredning H-O-lokalisering
I |
Arbeidskraft:
Lav Spesialisering Polarisering
Bedrift og og faktorpris-
kapital: Hay ievaling .
Bransjevise
T sorte hull
Hay Ett sort hull
./
N

Figur 2: Modell for naringslokalisering (Hagen & co, 2002, s 26)

Dersom mobiliteten til bedrifter, arbeidstakere og andre innsatsfaktorer er lav, vil den
okonomiske aktiviteten bli spredt geografisk, uansett storrelsen pa klyngegevinstene. P
de enkelte steder vil man utnytte sine komparative fortrinn i henhold til Heckscher-Ohlin-
teorien; vi far spesialisering og arbeidsdeling. Forfatterne omtaler dette som H-O-
lokalisering. Geografisk spredning er resultatet ogsa dersom klyngegevinstene er sma.
Spesialisering og arbeidsdeling vil fore til faktorprisutjevning. Like priser pé
innsatsfaktorer gjor at bedrifter og innsatsfaktorer ikke flyttes pa, selv om de 1 prinsippet
kunne gjore det. Er samlokaliseringsgevinstene store, men begrenset til & omfatte
avgrensede naringsmiljeer, vil vi, ved middels og hey faktormobilitet, 4 sakalte
bransjevise sorte hull, eller selvforsterkende naringsklynger. Disse vil trekke til seg all
aktivitet innen sitt segment inntil alt er lokalisert pd ett sted. Gar de store

samlokaliseringsgevinstene pd tvers av naringer og vi 1 tillegg har hey grad av
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faktormobilitet vil resultatet bli ett sort hull som tiltrekker seg all skonomisk aktivitet. Vi
vil fa fullstendig konsentrasjon. Mellomtingen, der gevinstene er store og
naringsuavhengige, men faktormobiliteten kun er middels (hoy for bedrifter og kapital,
men lav for arbeidskraft) far vi polarisering. Det vil si at bedrifter og kapital flytter til
sentrale strok, mens arbeidskraften ikke gjor det. Vi vil oppleve store forskjeller mellom

utkantstrek og sentrale strok.

4.2.3 Forutsetninger

For at det i det hele tatt skal veere gevinster ved samlokalisering forutsettes det at vi har
stordriftsfordeler et eller annet sted i verdikjeden. Dette er en helt avgjerende
forutsetning. Faktisk er det slik at klassiske modeller som forutsetter perfekt konkurranse
og konstant skalautbytte ikke kan forklare klyngefenomenet. Tvert imot skulle disse
modellene tilsi at om vi har en jevn spredning av immobile ressurser (arbeidskraft og
naturressurser) ville konsekvensen blitt spredning av gkonomisk aktivitet i forhold til
befolkningsmensteret. Stordriftsfordeler betyr nedvendigvis ufullkommen konkurranse.
Ufullkommen konkurranse medferer at prisene ikke avspeiler alternativverdien av
ressursene, malt ved grensekostnaden i produksjonen. Ufullkommen konkurranse er

dermed en form for markedssvikt.

P& grunn av stordriftsfordelene oppstar det Midelfart Knarvik og Orvedal (1996) kaller et
delbarhetsproblem. Det vil si at klyngen mé vere av en viss sterrelse, eller ha oppnadd en
kritisk masse, for & kunne vare lennsom. Den kritiske massen er det omfang en klynge
minst ma ha for at den skal kunne opprettholdes og virke attraktiv og magnetisk pa annen
virksomhet. Nar klyngen nédr denne massen vil den tiltrekke seg virksomhet fordi
gevinstene er storre en flyttekostnadene. Skulle klyngen reduseres til & bli mindre enn
kritisk masse vil den etter hvert oppleses helt fordi bedriftene trekkes til andre
lokaliseringer. Problemet er at bedrifter ikke koordinerer sine etableringsbeslutninger. Det
oppstar en koordineringssvikt. Dette forklarer delvis hvorfor vi ikke finner flere klynger
selv nar det ville vert det mest lonnsomme. Videre spiller faktormobilitet en rolle- nar en

bedrift forst er etablert er det ikke s& enkelt & flytte den. Det er en viss treghet i
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lokaliseringen, hysterese. Hysteresebegrepet forklarer at det er nedvendig med *dramatisk

endring’/’negativt sjokk’ for at bedrifter skal endre lokalisering.

Kritisk masse kan forklares pa denne maten (Hagen & co, 2002): En gitt mengde
arbeidskraft kan fordeles pa to bransjer, 1 og 2. (I figur 3 under males sysselsetting i
bransje 1 fra venstre, mens sysselsetting i bransje 2 maéles fra hoyre. Lonnsniva i begge
bransjer males pa y-aksene.) I bransje 2 er det fallende produktivitet, mens bransje 1 har
samvirkegevinster som gjor den mer produktiv jo sterre den er. Arbeidskraften trekkes til
den sektoren som tilbys hayest lenn. Det er tre mulige likevektslosninger: til hoyre for A
vil bransje 2 trekke til seg arbeidskraft og den stabile likevekten blir i A, der begge
bransjer tilbyr samme hoye lonn. I omradet til venstre for A og til heyre for B vil bransje
1 by til seg arbeidskraft og resultatet blir en likevekt i A. Dersom bransje 1 derimot
sysselsetter et antall arbeidstakere som ligger til venstre for B vil bransje to vere tjent
med & by til seg all arbeidskraft til vi ender i den stabile likevekten C der alle arbeiderne
jobber i bransje 2. Den ustabile likevekten B tilsvarer kritisk masse nedvendig for & havne
1A.
Lann

Kritisk masse

Produktivitet, bransje 2

Produktivitet, bransgje 1

cC

Sysselsetting Sysselsetting
bransje 1 bransje 2

Figur 3: Kritisk masse (Hagen & co, 2002, s 21)
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4.2.4 Hvordan tjener bedriftene pa hverandres

neerveer?
De bransjespesifikke gevinstene skyldes at det eksisterer koblinger mellom medlemmene
1 klyngen. Med koblinger menes “alle formelle og uformelle kontaktpunkter mellom
bedrifter, individer og myndigheter” (Reve & Jakobsen, 2001, s 36). Via koblingene
overfores kunnskap, informasjon, evner og holdninger, pd ulike mater og i ulikt omfang.
Koblingene kjennetegnes ved at de er eksterne skalafordeler/ positive eksternaliteter. De
skaper en gevinst som ligger utenfor bedriften selv. Altsd gjelder ikke begrepet
eksternalitet skalafordeler 1 produksjonen til hver enkelt bedrift, men fordelen ved 4 ligge
samlet. Den enkelte bedrifts lokaliseringsvalg pavirker de andre bedriftenes lennsomhet
uten at dette blir hensyntatt. For & forklare dette kommer man ikke utenom det klassiske
eksempelet med birgkting og fruktdyrking. Nabobendene som driver med dette tar ikke
hensyn til at de pdvirker hverandre, men nyter like fullt godt av den andres
nzringsvirksomhet. Biene bestover fruktblomstene og samtidig henter de nektar som

brukes i honningproduksjonen.

Koblingene medferer at en bedrifts lokaliseringsvalg kan pavirke markedsstarrelse, via
koblinger fremover i kjeden og kostnadsstruktur, ved koblinger bakover, for alle
bedriftene i klyngen (Knarvik Midelfart og Orvedal, 1996) (se figur 4). Man skiller gjerne
mellom rene og pekunigre koblinger. En ren kobling pavirker direkte, mens en pekuniaer

virker via markedet, enten for arbeidskraft eller innsatsvarer.

En vertikal kobling fremover i kjeden pavirker markedssterrelsen. Grunnen til dette er at
arbeidskraft og kapital er mobile og kjepekraften flytter samtidig, sarlig nir det gjelder
arbeidskraft. En bransje som selger til et lokalt marked av sluttbrukere eoker sin
kundemasse nér bransjen ansetter flere. Altsd er det positivt for hele naringen nar

ytterligere en bedrift etablerer seg fordi markedssterrelsen oker.
En vertikal kobling bakover i kjeden pavirker derimot kostnader. Dette skjer via marked
for underleveranser eller arbeidskraft og er altsd en pekunizr kobling. Nar det gjelder

innsatsvaremarkedet ensker ferdigvareprodusentene gjerne & vare lokalisert i naerheten av
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sine underleveranderer ettersom dette reduserer transport- og transaksjonskostnadene
deres. Stordriftsfordeler i produksjonen hos leveranderene gir fallende enhetskostnader
ved okende ettersporsel. En stor ferdigvaresektor gir altsd stor ettersporsel etter
innsatsvarer og det medferer lave priser pé disse (ved pris=kostnad). Nar en
ferdigvareprodusent etablerer seg pa stedet nyter med andre ord nykommerens
konkurrenter godt av reduserte priser pa innsatsvarer fordi den gkte ettersperselen gjor at
leveranderene bedre kan utnytte sine stordriftsfordeler. Samtidig vil det at det er kommet
flere ferdigvareprodusenter til gi plass til flere underleveranderer, og hele neringen vil
kunne oppleve vekst. Arbeidsmarkedet gir mulighet for gevinster pa to mater -

kunnskapsoverfgring og bytte av jobb.

Kunnskapsoverfering mellom ansatte i ulike bedrifter kan skje pd formell og uformell
basis ved at de ansatte treffes, snakker sammen og samarbeider. Kunnskaper spres via
konsulenter som har flere klienter i samme naring, pa konferanser og seminarer der
medlemmene metes og via mennesker som for eksempel har flere styreverv. Slike

kunnskapslekkasjer regnes som rene koblinger.

At mennesker bytter jobb er derimot kilde til en pekunizr kobling. Dette av to grunner:
For det forste er det sannsynlig at noe av kunnskapen og ferdighetene den ansatte har
ervervet seg er overforbare til den nye jobben. Videre skaper jobbytter et marked for
spesialisert arbeidskraft. Et slikt arbeidsmarked er gunstig bade for arbeidstaker og
arbeidsgiver. Det reduserer usikkerheten for arbeidstakerne og gjor at bedriftene bedre
kan utnytte sine stordriftsfordeler (hadde ikke slike stordriftsfordeler eksistert kunne
bedriften like gjerne ha splittet opp sin virksomhet og hatt filialbedrifter der arbeiderne
bodde).
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Kostnader Markedsstgrrelse

N/

Kobling Kobling

Bedriftens
lokaliseringsvalg

Figur 4: Klyngemekanismer (Midelfart Knarvik og Orvedal, 1996, s 6)

Gevinstene som koblingene kan kalles klyngeoverskudd og kan ta flere former. For det
forste kjennetegnes klyngene ved at transaksjonskostnadene er lavere innen klyngen enn
utenfor. At konkurransen gker og bedriftene utnytter sine stordriftsfordeler bedre kommer
til uttrykk gjennom heyere avlenning av innsatsfaktorene, eksempelvis ved heyere lenn
til ansatte, heoyere utbytte til eiere eller hoyere avkastning pa andre innsatsfaktorer.
Klyngene har generelt hoyere ’performance’ enn andre nearinger - de opplever vekst, er

mer internasjonalt konkurransedyktige og har gjerne bedre produktivitetsutvikling.

4.2.5 Dynamikk

Koblingene gir en egen dynamikk i neringsklynger. De gjor at klynger gjerne er preget
av hard konkurranse, men ogsd av utstrakt samarbeid. Den harde konkurransen er ikke
nodvendigvis gunstig for den enkelte bedrift, men for neringen som helhet er det bra
fordi det fremmer innovasjon, nyskapning og produktivitetsutvikling som lefter hele
neringen fremover. Miljoet pa BI snakker derfor om oppgraderingsmekanismer og de
skiller mellom tre typer: Kunnskapsspredning, komplementaritet og innovasjonspress.
Innovasjonspress springer ut fra kombinasjonen av krevende kunder og teff konkurranse
om disse kundenes gunst. Den enkelte bedrift ma std pa for & holde seg oppdatert og
skape nye lgsninger for 4 unngé a sakke akterut i konkurransen. Presset forplanter seg i
alle produkt- og faktormarkeder hvor det er intensiv konkurranse fordi bedrifter blir

kunder av sine leveranderer. Kunnskapsspredning har vi allerede vert inne pa.
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Komplementaritet er knyttet til synergier mellom ulike typer akterer i klyngen som
utfyller og forsterker hverandre. Det henger sammen med begrepet kritisk masse ettersom
det ma vare en viss mengde aktorer tilstede for at alle produkter/tjenester skal bli tilbudt.
I tillegg vil infrastrukturprosjekter som gavner flere akterer ha hoyere lonnsomhet. I det
hele tatt er det av verdi at klyngen er sa komplett som mulig, altsé at det er tilgang pa alle
nedvendige innsatsfaktorer; bdde kompetanse, kapital, innsatsvarer og tjenester. Jo flere
relevante leveranderer som eksisterer 1 klyngen, jo flere komplementare
produktelementer og jo bedre utbygd infrastruktur, desto mer komplett er klyngen (Reve
& Jakobsen. 2001).

Det Bl-miljoet omtaler som oppgraderingsmekanismer tilsvarer det miljeet pA NHH
kaller selvforsterkende klyngemekanismer. Og her er stikkordet selvforsterkende.
Klyngene blir selvforsterkende fordi mekanismene bidrar til at klyngen opprettholdes og

til og med vokser. Dette fordi et slikt dynamisk milje tiltrekker virksombhet.

4.3 Anvendelse - én eller flere klynger?

Hvordan passer teorien for naringsklynger pa det norske maritime miljeet? Er det en

klynge i det hele tatt, og hvordan fungerer den i sa fall?

Det later til & vaere enighet blant forskerne om at klyngebegrepet kan brukes pa sektoren:
Ulike undersokelser dokumenterer for eksempel
e Haoyere vekst enn landsgjennomsnittet av neeringer
(for eksempel Reve & Jakobsen, 2001: Omsetningsvekst i maritim naring 1988-
1998 var 210%, mot 60% for naringer som ikke tilherte noen klynge. Hervik &
Jakobsen, 2001 angir vekst 1 verdiskapning i norsk naringsliv 1995-1999 til 34%,
mens verdiskapningsveksten 1 maritim naring var dobbelt sa hoy 1 samme periode.
Tross regionale forskjeller var veksten heyere for maritim naring enn for norsk
neringsliv forgvrig i alle regioner.)

e cksterne skalafordeler
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(for eksempel finner Midelfart Knarvik & Steen, 1997 skalafordeler som er
eksterne i1 forhold til bedriftene, men interne i forhold til neeringen)

e ct lgnnsniva som ligger hoyere en landsgjennomsnittet
(for eksempel Hervik & Jakobsen, 2001: Lennsniva reflekterer pa lang sikt
arbeidernes produktivitet. Kompetansen 1 maritim sektor er hoy og lennsnivéet
ligger betraktelig heyere enn landsgjennomsnittet. Aller sterst er forskjellen 1

Akershus/Oslo med en arlig differanse pa nesten 200.000 kroner)

Det er derimot sterre uenighet om klyngens form. Tar den form som én trekant med
rederier, utstyrsindustri og verft som de tre hovedelementene eller likner bildet av
hjulet med rederiet i midten mer pa virkeligheten? Figuren som ble skissert i kapittel 3
er en annen mulighet. Men det kan ogsa hende at naringen i stedet bestar av flere
mindre klynger. Mulige utgangspunkt for disse er regioner eller neringsvirksomhet -
for eksempel at utstyrsindustrien utgjer sin egen klynge. Det er gjort mange
undersekelser av for & ta rede pa hvordan det maritime miljoet fungerer, og de ulike

forskerne presenterer forskjellige losninger.

4.3.1 Empiriske undersgkelser

To klynger

I forskningsprosjektet Samspill i maritim sektor; del Il som ble presentert i Midelfart og
Steens artikkel fra 1998, Samvirkegevinster i maritim sektor? sadde forfatterne tvil om
riktigheten av at rederiene er den sentrale element i maritim naering. Resultatene som
fremkommer bygger pa skonometrisk analyse av data fra Statistisk Sentralbyra i perioden
1978-1992  (bruttoproduksjonsverdi,  bruttoprodukt/verdiskapning, lennskostnader,
timeverk, vareinnsats, realkapitalbeholdning og depresieringsrater for ni maritime
naringer. Klassifiseringsselskap, sjeassuranse, skipsfinansiering, konsulenter og maritimt
rettet forskning er ikke inkludert pga. manglende data). Midelfart og Steen mener det
mangler empirisk dekning for & si at rederiene inntar noen sentral rolle i én maritim

klynge. Resultatene deres tyder derimot pé at eksternalitetene er knyttet til undergrupper
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av naringen, og gir stette til ideen om to klynger; en ”skipsfart- og maritim

tjenesteklynge” og en skipsindustriklynge".

Rederiet er navet

Handelshagyskolen BI med Torger Reve og Erik Jakobsen trekker motsatt slutning:
Maritim sektor kan illustreres som et hjul der rederiene er navet. Dette synet kommer
blant annet frem i Et verdiskapende Norge, og den tilgrunnliggende delrapporten til
Benito & co, Den maritime sektor i Norge sett i et klyngeperspektiv. Flere datakilder ble
benyttet: Regnskapsregisteret i Bronneysund (1988-1998), handelsdata fra OECD, en
omfattende surveyundersgkelse, samt intervjuer/samtaler med maritime akterer.
Forfatterne har ogsd tatt Midelfart og Steens resultater med i betraktningen. Riktignok
viser undersokelsen at det er sterkere koblinger innen de to gruppene enn mellom dem,
noe som stetter forestillingen om en nazring bestdende av to deler. Reve og Jakobsen
hevder likevel at todelingen er mindre klar enn tidligere antatt.” 1 sine undersekelser
bruker Reve og Jakobsen en skala for koblinger fra 1-4: 1= ingen kobling, koblingen

regnes som sterk mellom 2,5 og 3 og svert sterk over 3.

Skipsmeglere
4,0
3
3,1

Klassifisering

Bank og finans

Skipsmotorer

Figur 5: Rederienes sentralitet i den maritime klyngen (Reve & Jakobsen., 2001, s 217)
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Kompletthet og klyngedynamikk er den norske naringens
styrke

Funnene fra Et verdiskapende Norge stottes av EMB-undersgkelsen fra 2003.
Undersokelsen bygger pd et vidt spekter av data, bade primare og sekundare kilder.
Disse inkluderer blant annet regnskapsdata og finansielle data (som FDI og handelsdata),
1 tillegg til surveyundersokelser og intervjuer/workshops. Maritim nering er delt inn 1 fire
kategorier; verft (skipsbygging og skipsreparasjon), utstyrsindustri, rederier og maritim
tjenesteyting (skipskonsulenter og skipsarkitekter, havnetjenester, klassifisering, jus,
finans og assuranse), men i flere analyser er disse slatt sammen til to; maritim industri og
maritime tjenester. Ogsa denne undersekelsen tildeler rederiene plassen i sentrum fordi
alle neringskategoriene har sterke koblinger til dem. Faktisk ble de fleste og sterkeste
koblingene ble funnet i Norge: Den sterkeste koblingen i undersekelsen er mellom norske
rederier (3,49), og Norge har ogsd det hayeste gjennomsnittet for koblinger (2,25 for
industribedrifter og 2,55 for tjenesteytere). Undersokelsen viser at bare droye 30% av
maritime industriselskaper har svake/ingen koblinger til andre akterer, blant rederiene er
tilsvarende tall lavere enn 20%. Det ma ogsd nevnes at det ble funnet heoy grad

innkommende koblinger: Maritim bransje 1 alle EMB-landene har koblinger til norske

Skipsmeglere
7

akterer, sterkere enn de norske har til utlandet.

3,49
2

Finans og
forsikring
,9

Utdanning
og FoU

Service: Rederier, tjenesteytere, skipskonsulenter, havner

Figur 6: Koblinger service (Jakobsen & co, 2003)
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forsikring

gassoperategrey 2,13

Maritim industri: Verft og utstyrsprodusenter

Figur 7: Koblinger industri (Jakobsen & co, 2003)

Maritim
industri
2,9

2,1 >
< 2,4
Figur 8: Koblinger service og industri (Jakobsen & co, 2003)

Regional spesialisering og nasjonal integrasjon

I 2001 ble undersgkelsen Det regionale maritime Norge gjennomfort. Prosjektet var
initiert av Norges Rederiforbund og koordinert av Senter for Verdiskaping pa BI.
Formalet var & kartlegge regionale sertrekk, styrker og svakheter. Med utgangspunkt i
registre fra Bronneysund og lokal kunnskap hentet fra lokale Maritime Fora og NHO



lokalt, ble et sperreskjema utarbeidet og sendt til akterer i alle regioner. Arbeidet ble

drevet 1 de enkelte regioner av lokale undervisnings- og forskningsmiljeer.

Funn: Regionene spesialiserer seg. Eksempelvis er Rogaland/Sunnhordland konsentrert
om offshore, Mere og Romsdal om skipskonstruksjon og skipsbygging, Oslofjordomradet
satser pa kunnskapsbaserte tjenester; finans, jus, skipsmegling, klassifisering, assuranse
og IKT, mens Nord-Norge blir stadig mer fiskerirettede i sin virksomhet. Men parallelt
med den regionale spesialiseringen oppleves nasjonal integrasjon. Undersokelsen
avdekker sterke koblinger mellom regionene, og styrker bildet av én maritim klynge. Det
papekes at denne nasjonale integrasjonen er en forutsetning for spesialiseringen og for at

regionene kan styrke sine komparative fortrinn.

Leveranderkoblinger binder sammen regioner og nasjonal klynge, bade direkte via verft,
rederier og utstyrsprodusenter. Ogsa kunnskapskoblinger er viktige for utvikling av
nasjonal klynge, men de er vanskeligere & identifisere. Miljoer som Marintek og DNV er
for spesialiserte til & kunne finnes alle regioner, men fungerer som kunnskapsleveranderer
for hele klyngen. Samarbeid om produktutvikling pd nasjonalt nivé indikerer at det finnes
kunnskapskoblinger. Styrken pa koblingene mellom akterene varierer forgvrig mellom
regionene. Rederiene inntar ofte en sentral posisjon i nettet. Det er mange sterke
koblinger til rederiene, men ikke alltid tilsvarende sterke koblinger fra dem. Pa tross av at
rederiene er internasjonalt rettet finnes leveranderkoblinger og kunnskapskoblinger som
kobler rederimiljoet til nasjonal industri. Skipskonsulenter som designer bater som ikke
kan bygges i Norge, men har norsk utstyr, skaper bindeledd mellom rederier og industri

og er indirekte link mellom region og nasjon.
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Figur 9: Styrke pa koblinger — hele landet (Hervik & Jakobsen, 2001)
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4.3.2 Scenarier

Dersom det er en klynge

De empiriske undersgkelsene tyder pé at sektoren grovt sett bestar av to deler, industri og
tjenester, som har tette badnd innad, men ogsa er knyttet til hverandre som én klynge.
Dersom realiteten er at maritim sektor tar form som én klynge, vil rederienes utflytting

kunne pavirke pa flere méter.

Markedsstarrelse og kostnadsstruktur

For det forste vil neringens masse reduseres. Rederiene dominerer n@ringen og dersom
deres utflytting medferer at neringen reduseres til en storrelse mindre enn kritisk masse,
vil det kunne fa dramatiske konsekvenser. Teori om klynger predikerer da at virksomhet
pa sikt vil foretrekke andre lokaliseringer og flytte. Er naringsklyngen forst tapt, er den

vanskelig & gjenopprette.

Rederiene er kunder av en rekke underleveranderer. Ferre kunder vil fore til at det blir
plass til faerre spesialiserte leveranderer/ at prisnivdet pa leveransene stiger fordi

leveranderene far utnyttet sine stordriftsfordeler darligere, noe som 1 neste ledd eker
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kostnadene for de gjenveerende kundene. Dette igjen vil svekke konkurransekraften for de
norske akterene som kjemper pa et toft globalt marked. Ferre leveranderer vil ogsd bety

feerre arbeidsplasser og ha uheldige konsekvenser for distriktene.

Komplementaritet og kunnskapsspredning

I en sektor med faerre ansatte reduseres ogsd omfanget av kunnskapsoverfering og
storrelsen pa og mangfoldet i jobbmarkedet for spesialisert arbeidskraft. Darligere
jobbmuligheter svekker attraktiviteten til maritime heyskoler og heyere utdanning med
maritimt tilsnitt og reduserer tilgangen pé faglert og heoyt utdannet arbeidskraft. Videre
vil utflytting ha negativ innvirkning pa komplementariteten 1 klyngen. Hoy grad av
komplementaritet i tjeneste- og varetilbudet bidrar til at hele naeringen oppgraderes. At
den norske klyngen er sa komplett er nettopp dens styrke, og rederienes utflytting vil

dermed svekke klyngen som helhet.

Innovasjonspress

Nerhet til krevende kunder fordrer kontinuerlig innovasjon og produktivitetsforbedring
hos leveranderene. At rederiene er lokalisert 1 Norge, og dermed nar leveranderer av
utstyr og tjenester, gjor at leveranderene lettere kan holde kontakt og dermed holde seg
oppdatert pa kundeensker og —krav. Denne kontakten eker bransjens internasjonale
konkurransedyktighet og er viktig selv om for eksempel utstyrsprodusenten ikke til
syvende og sist selger sine produkter til de rederiene det har vert i kontakt med. EMB-
funn viser at Norge er landet der bedriftene bruker lavest andel av overskuddet pa FoU.
Men samtidig far vi mer ut av disse investeringene enn for eksempel Tyskland, som

bruker mest. Kanskje nare koblinger bidrar til dette?

Dersom det er flere klynger

Selv om empiriske funn tyder pé at det er mindre sannsynlig, er det fremdeles en mulighet
at maritim nering i virkeligheten ikke er én nasjonal klynge. Her har, som vist over,
“toklyngeforestillingen” mest stotte. Dersom denne forestillingen stemmer er det gode
nyheter for resten av bransjen: At rederiene forsvinner betyr altsa ikke nedvendigvis at

resten vil ta samme veien. Samtidig kan det at flere store rederier velger a flytte gjore at
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man kommer under kritisk masse i ’rederiklyngen’, for & kalle den det. I sa fall kan vi

vente flere rederiutflyttinger i tiden som kommer.

4.3.3 Stemningsrapport fra neeringen

Hvordan opplever naringen selv koblinger, sammenhenger og rederienes posisjon i en
eventuell klynge? Det er ikke nedvendigvis slik at personene jeg snakket med sitter pa
hele sannheten, kanskje avviker deres oppfatning til og med fra denne. Men oppfatninger

og forventninger er uansett viktige a lytte til fordi kollektive forventninger ofte innftis.

Bransjen virker entydig i oppfattelsen pa at en klynge eksisterer. Men deres svar pd om
det er tette bdnd mellom rederier og andre deler av naringen er tvetydige. Vi ser ut til &

std overfor et paradoks:

Internasjonalt fokus og hjemmebase

P& den ene siden fremheves det at den maritime naringen er av internasjonal karakter og
er utsatt for hard internasjonal konkurranse. Serlig rederier, men ogsa utstyrsprodusenter
og meglere, har sine hovedkunder og konkurrenter ute. Rederiene bryr seg for eksempel
mindre om om verftet skipet deres kontraheres ved er norsk eller av annen nasjonalitet, og
om delene som benyttes er norskproduserte eller ikke. For dem er det en avveining
mellom pris og kvalitet, og nasjonalitet er mindre vesentlig. Heller ikke et sterkt
meglermiljo synes & vare av storre betydning for dem. Megler velges etter hvilke
kontakter de har. Kjop & Salg-megler velges pa ’anbud’ etter hvem som kan komme opp
med den mest serigse kjoperen. Dermed paberoper rederiene seg en posisjon uavhengig
av et norsk milje. Tall fra Reve & Jakobsen 2001 stotter dette: Rederienes
gjennomsnittlige omsetning fra internasjonale markeder er 82 %. Heller ikke for
utstyrsprodusenter generelt er kontakten med rederne stor. For dem er det viktigere & sta
pa verftenes “maker's list” enn redernes, men det varierer i forhold til type utstyr og type
skip. Dersom utstyret er relatert til drift, sikkerhet eller milje har gjerne rederne klare
meninger og storre pavirkningskraft. Dermed blir det viktig & holde kontakt med rederiet.

Ogsa utstyrsprodusentene har et globalt marked. 1 folge Norske Maritime Eksporterer

35



(NME) selger norske utstyrsprodusenter gjennomsnittlig 70% av produksjonen til
utlandet. Alt dette kan tyde pd klynger innenfor naringen som opptrer uavhengig av

hverandre.

Men pa tross av internasjonalt fokus oppfattes hjemmemilje som viktig. Nearingen
oppleves som ¢én, samvirkende enhet der de ulike elementene har betydning for
hverandre. NME fremstiller for eksempel naringen som ¢én tredelt klynge i sin
markedsforing. Utstyrsprodusenter, finansinstitusjoner og meglere, for 4 nevne noen,
trekker fordeler av & vere samlokalisert med rederier: Searlig blir den tekniske
kommunikasjonen lettere nar den er mellom nordmenn. Utstyrsprodusentene stir overfor
en utfordring med & utvikle produkter der produksjonen kan automatiseres.
Produktiviteten har ogsa stort forbedringspotensiale. Sammen med rederier kan
utstyrsprodusenter utvikle funksjonalitet og design, for eksempel nye spesialskip (Dette
kommer selvsagt an pa type rederi...). Norskeide banker, som DnB, gker i betydning for
norske rederier. Tradisjonelt har mange rederier brukt utenlandske banker, men ettersom
selskapene er blitt relativt mindre og dermed mindre attraktive for utenlandske banker
endres dette. I trdd med forbedret informasjons- og kommunikasjonsteknologi mé
megleren skape seg en ny rolle, for eksempel som tilbyder av markedsanalyser. Da kan
samlokalisering vare en fordel. Om rederiet ligger i nerheten kan megleren bare stikke

over gata” til rederiet og holde en presentasjon.

Det norske miljoet har verdi fordi folk kjenner hverandre og deler sprak og kultur. Mange
mener ogsa at rederiene har den sentrale plassen ettersom de er kundene som etterspor
bade innsatsvarer og tjenester fra de andre akterene. Flere nevnte at de hadde lest
Midelfart og Steens artikkel fra 1999 og mente at pdstandene om at rederiene ikke var
sentrale ikke stemte med virkeligheten. Hovedgrunnen til motberen er det viktige

nettverket og rederienes kunderolle.
Nettverket og oppfattelsen av samvirkegevinster mellom delene kommer ogsa til uttrykk

gjennom samarbeidet i Maritimt Forum. Organisasjonen, som ble stiftet i 1990, er en

paraply for alle de ulike delene av den maritime neringen, som bidrar til kommunikasjon,
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samarbeid og nettverksbygging. Den er dessuten tenkt & fungere som en slagkraftig enhet
som ogsa kan fremme interessene til ulike deler av naringen (det vaere seg bedre vilkar
for rederiene, lennsordninger for sjofolk eller stotte til markedsferingstiltak og
risikoreduksjon ved inntreden i nye markeder for utstyrsprodusenter) ved en felles front.
Et slikt samarbeid vitner om tro pa at bedre vilkar i deler av klyngen ogsa kommer resten

til gode.

4.3.4 Forventning og gnsket om a veere der det skjer

Et siste punkt er av mer hypotetisk karakter og psykologisk art. Jeg vil hevde at
oppfattelsen av hvordan den maritime naringen er satt sammen og fungerer ikke ma
undervurderes. Kollektiv forventning er viktig fordi det ’alle’ tror gjerne er
selvoppfyllende. Selv om teorien skulle predikere at resten av klyngen vil klare seg fint
ogsa uten flere av de store rederiene, kan rederienes utflagging by pa problemer dersom

andre akterer i klyngen tror at Norge er "feil’ sted & vare.

Bli med pé en psykologisk tankerekke: Alle liker vi & fole at vi et en del av en suksessrik
enhet, at vi blir verdsatt og prioritert, at vi jobber i en attraktiv bransje. De ulike akterene
liker tanken pd & vere del av et sterkt og bredt milje. At Norge ogsé er et attraktivt
lokaliseringsland for rederier er et sunnhetstegn og gir selvtillit. Og selvtillit og tro pd
egne ferdigheter er viktig i dagens konkurransesituasjon. Utflytting av deler av neringen
og myndighetenes manglende engasjement, kan deprimere resten av bransjen, uten at det

finnes ’rasjonelle’ grunner.

Og nordmenn er tilboyelig til & la seg deprimere. En SAP-undersokelse fra 2003 av
bedriftsledere 1 Norden viser at norske ledere er de som har minst tro pa egen
konkurransekraft, mens for eksempel finnene strutter av selvtillit. Det kan selvsagt
skyldes at nordmenn er de mest realistiske, men det kan ogsé vare de bare er de mest
pessimistiske (Aftenposten, 14.10.03). Uansett er tro pa egne evner, begrunnede eller ei,
avgjerende for suksess. En analogi er frosken som klarte & ta seg helt til toppen av

Eiffeltarnet fordi han var dev og dermed ikke herte tilskuernes pessimistiske tilrop. Vi
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ber leve etter en motsatt jantelov- du skal tro du er noe! Det smitter over og de andre

skaper positivitet. En svartmaling av situasjonen kan fort bli en selvoppfyllende profeti'®.

4.3.5 Et problem

Overskriften i kapittelet stilte spersmalet om rederienes utflytting ville pavirke resten av
nazringen. Pa grunnlag av teorien og undersekelsene presentert ovenfor er mitt inntrykk at
utflyttingen er problematisk og at grep burde gjores for & stoppe trenden. Selv om
undersekelser gir oss en pekepinn kan vi ikke vite noe om naringens struktur med
fullstendig sikkerhet. Dersom sannheten er at rederiene er viktige for resten av naringen
er det avgjorende & reversere prosessen for neringen kommer under kritisk masse fordi
den er av sé stor betydning for landet. En nering mindre en kritisk masse er utfordrende
og kostbar & gjenopprette. Og uansett form og koblinger i dag, tar rederienes bortfall med
seg muligheten til samarbeid. Myndighetenes naringspolitikk spiller en viktig rolle for &
trekke virksomhet til Norge. Hva som ber gjeres avhenger av grunnene til utflyttingen,

som presenteres i pafelgende kapittel.

2 Vi ma ta med i betraktningen at for eksempel rederier som blir spurt om hvordan de opplever koblinger
og rammebetingelser har incentiver til & overdrive situasjonen for a skaffe gunstigere betingelser for seg
selv. Jeg velger likevel & legge mindre vekt pa dette her fordi det ville i sa fall gjelde alle de spurte- i alle
land.
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5 NARINGSPOLITIKK

5.1 Er det uinteressant a drive rederi i Norge?

”Kilden til konkurransedyktighet ligger ikke bare i bedriftene selv, men ogsa i
neringsmiljget de er lokalisert i. Bedriftene er avhengige av arbeidskraft,
kompetanse, kapital, vare- og tjenesteleveranser og en effektiv infrastruktur for a
kunne operere effektivt og hevde seg i internasjonale markeder. Det er forholdet
mellom pris og kvalitet pa det totale ressursgrunnlaget som bestemmer om et land
er attraktivt for lokalisering av maritime bedrifter”

(Norges Rederiforbund, Jakten pa vinnernaringene)

Hvorfor er det tilsynelatende uinteressant i & drive rederi i Norge? Det maritime miljoet er
jo blant de mest komplette i verden! At rederiene velger & flytte henger, i folge dem selv,
sammen med politikken som fores i Norge. Rammebetingelsene harmonerer ikke med
andre lands og gjer Norge som lokaliseringsland lite attraktivt. Myndigheter, naering og
teoretikere strides dessuten om hvordan virkemidlene ber utformes: Noen hevder at en
helhetlig politikk av naringsneytrale' tiltak, der markedet selv plukker ut de levedyktige
naringene, er mest virkningsfull. Begrunnelsen er delvis likhetstanken og delvis at
naeringsspesifikke tiltak krever at man 1) er sikre pé hvilke naringer som fortjener stotte
og 2) har kunnskap om den aktuelle naringens struktur for a vere virkningsfulle. Andre
igjen mener at gode utgangspunkt ber utnyttes og at potensielle vinnere ber loftes fram.
Torger Reve (i samtale) papeker at ”...det er en inkonsistens i klyngeteorien som plager
enkelte teoretikere”. I teorien ber positive eksternaliteter belonnes, pa lik linje som at

negative eksternaliteter straffes (forurensing straffes med avgifter og lignende).

'3 Naeringsnoytral vil si at ingen norske naringer favoriseres og gis stette som ikke andre naeringer far. Den
maritime n@ringen mener at denne linjen vil drive naringen fra landet fordi de er globale akterer og meter
en annen konkurranse enn gvrig norsk naringsliv. De mener at politikken i stedet ber utformes slik at den
er “konkurranseneytral”, altsé slik at neringen star overfor samme betingelser som sine konkurrenter.
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5.2 Ressurser og rammebetingelser

Hvor en bedrift etableres er gjerne basert pa tilfeldigheter. Bedriften oppstar typisk pa
griinderens hjemsted. Men pé lengre sikt er det andre betingelser som avgjer lokalisering.
En bedrift som evaluerer ulike lokaliseringsalternativ vil blant annet legge stor vekt pd
om stedet gir tilgang pa de enskede innsatsfaktorene til riktig kvalitet og pris. Ressursenes
viktighet for valg av lokalisering har sterk sammenheng med deres mobilitet. Bare fordi
ressurser ikke er perfekt mobile har de betydning for lokalisering. En generell regel er gitt

hos Jakobsen & co, 2003:

”The less mobile the resource is and the more intensely this resource is used in an
activity, the stronger the reason for locating the activity where the resource is

supplied at the most favorable quality/price ratio.”

Videre er det viktig for bedriftene hvilke rammebetingelser som gjelder pa stedet.
Rammebetingelser utgjor i vid forstand bedriftens omgivelser; de regler som gjelder og de
forhold som rader. Det er for eksempel av betydning hvor godt de ulike faktormarkedene
fungerer (sarlig kapitalmarked og arbeidsmarked). Dessuten vektlegges produktivitet,
infrastruktur, nerhet til FoU-institusjoner og relaterte virksomheter (klynge), landets
attraktivitet som bosted for nekkelpersonell og det generelle naringslivsklimaet pa stedet.
Kvaliteten pa offentlig byrdkrati, altsd i hvilken grad politikken settes ut i livet pa en
effektiv og smidig maéte, er ogséd av betydning. Rammebetingelser gis i stor grad av
landets myndigheter. P4 Nerings- og handelsdepartementets hjemmesider kan man finne
en oversikt over hva departementet legger i begrepet. Den enkelte bedrift pdvirkes, som

figuren viser, av praksis pa mange politikkomrader:
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Figur 10: Rammebetingelser (NHD)

Rammebetingelser henger sammen med innsatsfaktorer fordi deres pris og kvalitet i
utstrakt grad pavirkes av politiske beslutninger. Myndighetene kan altsd gjore grep som
hever et lands attraktivitet fordi de har virkemidler til & pavirke bade pris og kvalitet pa
innsatsfaktorene. Pris bestemmes blant annet av skatte- og subsidieordninger, mens
kvaliteten bestemmes av investeringer i infrastruktur, utdanning og satsning pad FoU.

(Jakobsen & co, 2003)

Skatteregime
Subsidieordning

Myndigheter

Pris

Satsning pa

Infrastruktur l
idanning l Kvalitet
Forskning l

Figur 11: Myndighetene pavirker faktorforhold
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5.3 Rammebetingelsene er roten til alt ondt. Hva
naeringen mener

For det maritime naeringslivet ble 2002 sett pa som et veiskille. Vi ba om en
avklaring pa vare rammebetingelser og vi fikk det. Regjeringen fortalte oss at vi
ikke skulle ha de samme betingelsene som vare konkurrenter i EU, verken nar det

gjaldt rederier eller sjgfolk’ (Maritimt Forum, Arsberetning 2002)

Dette sitatet fra Maritimt Forum er dekkende for neringens forstaelse grunnen til
utflyttingen. Naeringen opplever at norske rammebetingelser 1 oskende grad er i utakt med
konkurrentenes. Mens EU har forbedret rederienes betingelser de siste drene, har Norge
stagnert og pa noen omrader ogsa forverret betingelsene. Myndighetene gjor lite for a
rette opp skjevheten. Den maritime naringen er oppgitt over det de mener er mangel pa
ambisjon, vilje og tiltak fra myndighetenes side. Noen gar si langt som 4 hevde at de
norske politikerne rett og slett ikke er gode nok og mangler evne til & tenke langsiktig.
Videre oppleves rammebetingelsene som  ustabile og uforutsigbare. At
rammebetingelsene endres ar for ar gjor det vanskelig & drive rederi der man gjerne
planlegger over en horisont pd 25 ar (omtrentlig levetid for nye skip). Sagt med et glimt 1
oyet "Det har de siste drene vert mer forutsigbart & drive 1 Liberia enn Norge.” (Rolf

Sather). Alt dette gjor at norske akterer blir tapere i den skjerpede globale konkurransen.

Av de rammebetingelser som nevnes har ugunstig skatteregime klart fokus for rederiene,
(til forskjell fra industribedriftene som er mer opptatt av kronekurs og renteniva):
e Tonnasjeskatteordningen er darligere i Norge enn i EU. Den er lite fleksibel
finansielt og organisatorisk, og lite forutsigbar. Satsen har gkt kraftig siden 1996.
e Formuesskatten gjor at det er dyrere for nordmenn enn for utlendinger a eie
norske foretak. Det gjor norske rederier til et lett oppkjepsbytte.
e Relevante avskrivningssatser er lavere i Norge enn for konkurrenter. Lave
avskrivningssatser gjor at selskapene lettere kommer i skatteposisjon.

I tillegg pekes det pd mangel pa FoU i statlig regi.

42



5.4 Neeringsngytralitet er en dyd. Hva
myndighetene mener

Regjeringens visjon for fremtidens Norge, bade maritime og andre naringer, lyder som
folger:
”’Norge skal vare et av verdens mest nyskapende land der bedrifter og mennesker
med pagangsmot og skaperevne har gode muligheter til & utvikle lgnnsom
virksomhet. Pa viktige omrader skal Norge ligge i tet internasjonalt nar det

gjelder kunnskap, teknologi og verdiskapning.”

Kunnskapsbygging og innovasjon star med andre ord sentralt for & mete behovet for
norsk verdiskapning utenfor olje- og gassnaringen. For & bidra til innfrielse av denne
visjonen lanseres Innovasjon Norge i 2004'*. Regjeringen ensker bade flere bedrifter som
satser pd forskning, og samtidig ensker den & gke samlede statlige forskningsbevilgninger
med 1,1 mrd kroner. Malet er at forskning innen 2010 skal utgjere 3% av BNP, hvorav
bedriftene skal std for 2/3 (Ulseth, 26.11.03). I tillegg vektlegges et storre internasjonalt
forskningssamarbeid. En ny stortingsmelding om forskning og utvikling er ventet varen

2005.

Vi vil ikke ha samme skattepolitikk for skipsfarten som for en
pglsebod” (Ansgar Gabrielsen, nov. 03)

Grunnvollen i den norske politikkutformingen er prinsippet om likhet og solidaritet. Det
skal ikke utvises forskjellsbehandling og ulikheter, for eksempel i inntekt, ber utjevnes.
P4 TBLs Verftskonferanse i Alesund i november 2003 gav Gabrielsen signaler pa at
Norge fortsatt ensker 4 vaere skal vare en sjofartsnasjon av klasse, og antydet en mer
naringsspesifikk  politikkutforming. Medio mars 2004 ventes den nye
skipsfartsmeldingen. Den skal gi retningslinjer for sjefarten i &rene fremover og veare
”...en utstrakt hand til dem som vil ha en skipsfartspolitikk som kan std seg

internasjonalt” 1 folge neringsminister Ansgar Gabrielsen (Aftenposten, 29.01.03). Den

' Dette organet har utgangspunkt i Statens Nzrings- og distriktsforvaltningsfond (SND), Norges Turistrad,
Norges Eksportrad og Statens Veiledningskontor for Oppfinnere (SVO) og skal vaere verkteyet for "gke
innovasjon i naringslivet over hele landet” (Norges Eksportrdds hjemmesider)
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vil blant annet inneholde retningslinjer for hvordan kompetansemiljeene skal beholdes og
videreutvikles, hvordan nye talenter skal rekrutteres og utvikles, en gjennomgang av
situasjonen langs norskekysten, internasjonale rammebetingelser og konkurranse, samt
nye krav til sikkerhet og milje til sjos (Ulseth, 26.11.03.) Samtidig kan man fa inntrykk
av at NHD oppfatter likhet i rammebetingelser litt annerledes enn neringen: Pa seminaret
pa Norges Rederiforbund 26.11.03, der forskningsprosjektet European Maritime
Benchmark ble fremlagt, hevdet statssekreter i NHD, Oluf Ulseth at politikken overfor
maritim nering slett ikke er neytral: “Norge har

e En sarskilt skatteordning for rederier med tonnasje som beregningsgrunnlag

e En egen stotteordning for sjefolk (etter siste budsjettrunde priset til ca 1 mrd

kroner)
e Et konkurransedyktig skipsregister

¢ Hoy oppmerksomhet og anerkjennelse i internasjonalt samarbeid”

Han papekte ogsa at Gabrielsen nylig har tatt initiativ til et forum for neringspolitikk i

Europa.

5.5 Norge og konkurrentene. Regler og

sammenlikning

5.5.1 Norges konkurransekraft

Hva er de faktiske forhold nar man skreller vekk “na&ringspropaganda” og “ullent politisk
prat”? Er rammebetingelsene i Norge darligere enn 1 andre land? Hvilke regler gjelder og
hvilken politikk rdder i Norge og i1 konkurrerende land? EMB-underseokelsen har
sammenlignet og  vurdert fem  europeiske  sjofartsnasjoners  langsiktige
konkurransedyktighet (Norge, Danmark, Nederland, Tyskland, Storbritannia).
Utgangspunktet 1 undersekelsen er at en narings levedyktighet i et land avhenger bdde av
de enkelte bedrifters internasjonale konkurranseevne og hvor attraktivt hjemlandet er som
vert for naringen. Bedrifter anses gjerne som konkurransedyktige dersom de makter a

oke eller beholde en markedsandel. Et lands attraktivitet méales ved landets evne til &
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tiltrekke seg og holde pa bedrifter. Det vil landet bare lykkes med dersom det kan tilby
omgivelser som er mer attraktive enn alternativene. En indikator pd om landet klarer det
er innstremming av utenlandske direkteinvesteringer. Dersom selskapene er
konkurransedyktige, men landet ikke oppleves som attraktivt & drive fra, vil selskapene
flytte. Dersom i motsatt fall lokaliseringen oppleves som attraktiv, men selskapene

mangler internasjonal konkurranseevne, vil neringen forbli nasjonal eller marginaliseres.

EMB-undersokelsens konklusjon stetter norsk narings oppfatning av at Norge har noen
av de absolutt darligste og minst stabile rammebetingelsene. Samtidig er Norge det av de
undersegkte landene der den maritime neringen betyr mest. Norge har ogsa en av de
sterkeste maritime klyngene. Likevel oppleves Norge som det minst attraktive vertslandet
for maritim virksomhet, bade av norske og utenlandske akterer. 80% av rederiene ville
flyttet dersom de skulle etablere seg i dag, og av utenlandske foretak ville nesten ingen
valgt Norge om de skulle bytte lokalisering. Heller ikke andre underseokelser er sarlig
oppleftende. Global Competitiveness Report fra 2000, som er utarbeidet av World
Economic Forum i1 Genéve, rangerer Norge som nr. 20 i konkurranseevne. Pa topp ligger
Finland, USA, Tyskland, Nederland og Sveits. Danmark og Sverige er henholdsvis

nummer 6 og 7.

Strukturen for gjennomgangen av de gjeldende rammebetingelser i Norge er hentet fra
avsnitt 5.2 (se figur 11). Myndighetene kan pavirke pris og kvalitet pa innsatsfaktorene
via skatteregime, subsidieordninger, satsning pd utdanning, FoU og infrastruktur. Jeg har
fokusert pa de forhold som rederiene selv har nevnt som problematiske; tonnasjeskatt,
formuesskatt og avskrivningssatser. Jeg gar ogsd gjennom subsidieordningene for

sjgmenn, som har vaert mye diskutert.

5.5.2 Skatteregime

55% av de spurte rederiene i EMB-undersekelsen oppgav at skatteregime var en sveart
viktig lokaliseringsfaktor. Hvorfor er skatt si viktig for rederiene? Svaret ligger i

rederienes internasjonale karakter, kostnadsstruktur og store grad av ekonomisk risiko
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(Hansen, 1999). Rederienes kostnader kan grovt deles inn i tre grupper (Hansen, 1999):
mannskapskostnader, andre driftskostnader (bunkers, havneavgifter, proviant,
vedlikehold, forsikring etc) og kapitalkostnader. Skipsregistre som NIS, som tillater
utenlandsk mannskap pa lokale vilkar, har jevnet ut mannskapskostnadene. Kjop av andre
varer og tjenester gjores ogsa pa internasjonalt marked og er dermed likt for alle
konkurrentene. Dermed gjenstar kapitalkostnader. Det er flere forhold som har betydning
for kostnaden pé kapital. Hansen (1999) gir en god oversikt over disse:

Lanerente

{ Lan
) ) Avskrivning
Kostpris skip skip Kapitalkostnad Rentekostnad
C EK

Avkastningskrav
pa EK

Figur 12: Kapitalkostnader (Hansen, 1999, s 5)

Kapitalkostnad bestemmes, som figur 12 viser, av avskrivning pa skip pa den ene siden
og rentekostnad pé den andre. Prisen pa skip, bade nye og annenhands, gis i et globalt
marked og er med andre ord felles for alle aktorer. Ogsd markedet for risikokapital, som
skipsfart bruker intensivt, er globalt. Det medferer at dersom norske prosjekter skal
tiltrekke seg kapital ma de kunne tilby like god avkastning som konkurrerende prosjekter.
Hoyere beskatning betyr okt avkastningskrav pa egenkapital for skatt, noe som medferer
hoyere kapitalkostnader enn konkurrentene. Med andre ord: Skal rederiet vare

konkurransedyktig pa sikt fordrer det et skatteregime 1 trdd med konkurrentenes.

Norsk rederibeskatning
Norsk rederibeskatning fgr 1992
For det norske skatteregimet ble reformert pa begynnelsen av 1990-tallet not maritim
naring godt av en rekke spesielle stottetiltak. Jeg skal ikke gé i1 detalj, men her er noen
eksempler:

e Rederiet kunne sette av penger til nybygging i sakalte nybyggingsfond. Disse var

unntatt fra beskatning dersom de ble brukt til nykontrahering innen en viss tid.
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e Det var store avsetningsmuligheter til fremtidige vedlikeholdsutgifter
(klassifikasjonsfond)

e Avskrivningssatsen var hegy bade for skip (25%) og kontrakter (inntil 25% fra
inngéelse av kontrakt til leveringen av skipet fant sted) Dette gjorde at rederiet
sjeldnere kom 1 skatteposisjon.

e Det var svart gunstige regler for gevinstbeskatning ved salg av skip og andeler i
skipskommandittselskaper'® (Hansen, 1999)

Ved reformen i 1991/92 ble skattegrunnlaget okt, mens satsene ble redusert. De serskilte
reglene for rederier ble avskaffet og avskrivningssatsene for skip senket til 20%. Det ble
ogsd innfert nettoligning for kommandittselskapene slik at underskudd 1
skipskommandittselskapene ikke lenger kunne avregnes mot annen skattepliktig inntekt.
Reformen reduserte skattemotivert rederivirksomhet i skipskommandittselskaper i stor

grad.

Seerskilt beskatning av rederier fra 1996
I 1996 vedtok Stortinget en ny ordning med sarskilt beskatning for rederiselskaper
(Hansen, 1999). (Mellom 1992 og 1995 fantes en relativt gunstig overgangsordning.)
Reformen fikk positive folger: Bade antall skip registrert i NIS og antall sjefolk pa norske
skip, bade norske og utenlandske, okte. Selskapene som omfattes av denne ordningen er
unntatt fra ordiner selskapsbeskatning (som er 28% skatt av nettoinntekt).
Hovedinnholdet 1 denne nye ordningen er som folger (Hansen, 1999):
e For & kvalifisere til & delta 1 ordningen mé selskapet vare organisert som et
aksjeselskap.
e Videre ma selskapet eie fartoyer som kvalifiserer for ordningen, eventuelt eie
andeler 1 selskap som eier slike fartoy. Selskapet kan ikke drive med andre

aktiviteter enn utleie og drift av egne skip.

!5 Kommandittselskap var en vanlig selskapsform for skipseiere for skattereformen. Kommandittselskapet
har to typer eiere: en/flere komplementarer og en/flere kommandittister. Begge eiertypene er ansvarlige for
selskapets gkonomiske forpliktelser, men i ulikt omfang. Kommandittselskapet likner aksjeselskapet i den
forstand at kommandittistens ansvar er begrenset til hans andel av selskapets ansvarskapital.
Komplementaren har ubegrenset ansvar, liksom i et ansvarlig selskap. Fordelen med kommandittselskapet
er at kommandittisten ikke ma stille all kapital til disposisjon pa ett tidspunkt, slik som aksjekjopere ma.
Derimot plikter han & ha skutt inn minst 40% av kapitalen han har tegnet seg for innen to ar (Hansen, 1999).
Det er ogsé flere s@rskilte trekk ved kommandittselskapet som jeg ikke skal g inn pa her.
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e Det er strenge regler for hva slags eiendeler selskapet har lov til 4 eie.

e Selskapet kan ikke ha ansatte. Driften av skipene ma altsd vare overlatt til et
driftsselskap, vanligvis med de samme eierne.

e Rederiene er unntatt ordiner beskatning og betaler i stedet tonnasjeskatt beregnet
pa grunnlag av en flat sats og tonnasje. Det er ingen bindingstid i ordningen.
Satsen bestemmes av myndighetene fra ar til ar.

e Netto finansinntekter beskattes med 28%. Netto finansinntekter = renteinntekter —
renteutgifter og andre finansielle utgifter + netto gevinster ved salg av aksjer mv.
utenfor ordningen (Hansen, 1999). P4 grunn av kjep og salg av skip vil rederiet til

tider kunne ha store finansinntekter.

Grunnen til at det klages pad denne i utgangspunktet tiljublede ordningen er at den har
vert svart uforutsigbar'® og at Norges ordning i okende grad avviker fra europeisk
praksis. I Europa benyttes to ulike tonnasjeskattemodeller; den nederlandske og den
norske. I dag er Norge den eneste nasjonen som anvender den norske modellen, mens
majoriteten av sjofartsnasjonene i Europa har innfert en versjon av den nederlandske
modellen (Nederland (1996), Tyskland (1999), Storbritannia (2000), Danmark, Spania,
Finland, Irland, Belgia, Frankrike (2002). Italia overveier mulighetene)

Nederlandsk tonnasjeskatt

En kalkulert inntekt beregnes pa grunnlag av tonnasje. Det er ulike satser for ulike
skipssterrelser og inntjening beregnes per tonn og dag. Det betales deretter ordinar skatt
pa denne inntekten. Ordningen er ment & beskatte ’shippingoverskudd’, overskudd som
folge av bruk av skip til frakt av last eller mennesker. Utover dette er shipping ganske
vidt definert. For eksempel kan ordningen benyttes bade av personer og selskaper. Det
finnes enkelte krav som ma vare innfridd for at ordningen skal kunne brukes: Selskapet
mé ha strategisk base og mesteparten av administrasjonen i Nederland, men skipene
trenger ikke seile under nederlandsk flagg. Akterene gér inn i ordningen i perioder pa ti

ar, noe som binder bade selskap og myndigheter til avtalen og eker forutsigbarheten.

' Fra 1996 er tonnasjeskattsatsen firedoblet, dog nylig igjen redusert med 30%
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Modellene skiller seg altsa fra hverandre med hensyn til hva slags aktiviteter som kan
inkluderes i ordningen. Her er den norske modellen langt strengere enn den nederlandske.
Videre tar de to modellene ulike utgangspunkt for beregning av skatt (kalkulert inntekt og
ren tonnasjeavgift), i tillegg til at den norske modellen mangler bindingstiden. En annen
viktig forskjell er at skattefritaket i den nederlandske modellen er endelig, mens
skattebetalingen bare utsettes 1 norsk modell, noe som skaper inneldsingseffekter. Under
den norske ordningen betaler rederiene gjennomgéende mer skatt (for alle skipstyper) enn

rederiene underlagt nederlandsk modell (Jakobsen & co, 2003).

State Aid Guidelines - 1997 og 2004

I EU og EAQS-omradet er det generelt forbud mot at naringslivet gis statsstotte. Det finnes
dog noen unntak fra denne regelen, deriblant skipsfart. Grunnen til at skipsfart er unntatt
fra forbudet er bransjens grad av internasjonalisering og store mobilitet, samt at det
forelopig virker urealistisk & nd internasjonal enighet om maritime konkurranseregler. Pa
begynnelsen av 1980-tallet ble flere europeiske land oppmerksomme pa at de ble
innhentet i den maritime konkurransen, blant annet av flag of convenience-land, der
skattenivdet 1 praksis var null. Flate under EF-flagg sank raskt, fra 32% av
verdenstonnasjen i 1970 til bare 14% 1 1995 (SAG, 1997). Mange land hadde allerede
innfert sekundere registre (eksempelvis de internasjonale skipsregistrene) som tillot

ansettelse av mannskap pa lokale vilkar for & bremse utflaggingen.

Shipping er en heyrisikonering. I tider med overkapasitet drives fraktratene ned.
Samtidig er naringen preget av store investeringer og faste kostnader. Rederiene mé
derfor stadig finne nye méter & kutte kostnader pa, og fristelsen er stor for & ta snarveier
som reduserer kvaliteten. Dette undergraver europeisk skipsfarts renommé som tilbyder
av kvalitetstjenester. Anerkjennelsen av dette problemet satte skipsfartspolitikk pa EF-
agendaen. EF forte pa den tiden ingen felles skipsfartspolitikk. Tiltakene var av mer
sporadisk karakter. I 1989 utkom de forste felles retningslinjene for utforming av de
enkelte medlemslands sjefartspolitikk, men disse viste seg ikke & vere serlig effektive.
De reviderte State Aid Guidelines (SAG) ble publisert i EFs Official Journal i 1997.

Retningslinjene ytret felles ambisjon om & bevare europeiske sjofolk og flate under EF-
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flagg, utvikle maritime ferdigheter og kunnskaper bade pé land og til sjes, samt forbedre
sikkerheten. Medlemslandene ble gitt stor frihet i forhold til & utforme naeringsvennlig
politikk slik at skipsfarten skulle bli konkurransedyktig. SAG anno 1997 tillot for
eksempel egne rederibeskatningsregimer. Norge og Nederland var blant de forste landene

til & utforme beskatningssystemer pa grunnlag av tonnasje.

17. januar 2004 ble EUs nye SAG offentliggjort. De ferske retningslinjene bekrefter den
generelle politiske linjen, men er mer liberale enn de foregdende og tillater storre grad av
naringsspesifikke stottetiltak. Samtidig legges det ned forbud mot nettosubsidiering'’.
Politikken ma heller ikke utformes slik at man far konkurransevridning mellom
medlemslandene. Her folger noen flere endringer:

e En stor endring i forhold til SAG1997 er at flaggneytralitetsprinsippet endres.
Tidligere var ikke europeisk flagg et krav for & kvalifisere for
tonnasjeskatteordningen. Na endres dette, fordi man ensker & fjerne “substandard
shipping”. Det enkelte rederi som inngar i tonnasjeskatteordningen er med andre
ord palagt & kunne dokumentere vekst i/opprettholdelse av tonnasje under EU-
flagg.

e [ de nye retningslinjene er det ogsa lagt opp til okt grad av kontroll for & sikre at
medlemslandene folger opp.

e EU onsker a styrke narskipsfarten for & skifte transport fra land til sje, som er mer
barekraftig (dette folger av Hviteboka om EUs transportpolitikk). Fokus pa
sikkerhet, effektivitet og miljevennlige lasninger er i det hele tatt skjerpet.

e Det apnes for at managementselskaper kan omfattes av tonnasjeskattereglene.

De enkelte EU-land er forpliktet i forhold til SAG og risikerer sanksjoner dersom deres
naringspolitikk strider med SAGs prinsipper. Ogsa EQS-omradet, deriblant Norge, er
omfattet av denne avtalen. For Norge kan det bli svaert vanskelig a tilpasse dagens

ordning til de nye retningslinjene fordi den er sd avgrenset. Det er behov for en mer

"7 Summen av ulike nasjonale stotteordninger overskrider summen av samlede skatter og avgifter som
trekkes inn fra rederier og sjofolk.
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omfattende reform. EU- og E@S-land er gitt frist til 30. juni 2005 med & bringe sine

nasjonale ordninger i trdd med bestemmelsene i de nye retningslinjene.

Avskrivninger

I forbindelse med statsbudsjettet i 2000 ble avskrivningssatsen for skip ytterligere senket,
fra 20% til 14%. Det medferer okte kapitalkostnader (jf. figur 12) og at selskapet lettere
kommer 1 skatteposisjon. Naeringen, blant annet gjennom Maritimt Forum gar inn for at

satsen igjen ekes til 25%, som er mer 1 trdd med EU-nivaet.

Formuesskatt

Formuesskatten oppfattes som s@rnorsk og negativ, selv om ogsé enkelte andre land 1
Europa fremdeles har formuesskatt (Sverige, Finland, Island, Luxembourg, Spania,
Frankrike, Sveits). Landene med formuesskatt har alle en skattebegrensningsregel, enten
ved at det er satt tak pa overste samlede skattesats (i Norge 80%'®) eller det er smalt
beregningsgrunnlag  (Econ, 2003). ECON-rapporten vurderer den norske
begrensningsregelen som den minst effektive, sett fra skatteyters side. I Norge finnes det
heller ikke regler som unntar naringsdrivende fra formuesskatt (bortsett fra skatterabatt
pa aksjer 1 ikke-noterte bersselskaper). Dette skiller seg fra praksis i andre land. I Sverige
og Frankrike er naringskapital helt fritatt for formuesbeskatning. Flere europeiske land
har nylig valgt & avvikle formuesskatten (Danmark, Tyskland, Nederland, Osterrike). At
forholdene ikke er ideelle for norsk eierskap blir synlig nar man ser pa sammensetningen
av eierskap pa Oslo Bars (se kapittel 3.1). Formuesskatten er negativ fordi den gjeor at
norsk kapital far ulik pris for nordmenn og utlendinger og gir incentiver for norske eiere
til & bytte hjemland. Skauge-utvalget, som la frem sin innstilling til endringer i

skattesystemet i februar 2003, gér primert inn for & avvikle formuesskatten i Norge.

'® Denne sakalte 80%-regelen gar ut pa at dersom inntektsskatt pa alminnelig inntekt og formuesskatt til
sammen utgjer mer enn 80% av alminnelig inntekt, skal formuesskatten settes ned slik at grensen ikke
overskrides.
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Nedre grense Skattesats Skatte- Fritak for Verdsettelse

Land for formuesskatt prosent begrensnings neaerings- av unoterte
(enslige/par) regel kapital selskaper

Norge 120.000/150.000 1,1 80 % Nei 65 %
av verdi

Sverige 1,3 mill/1,7 mill 1,5 60 % Ja 0]
Finland 1,5 mill 0,9 70 % Nei 30 %
av verdi

Frankrike 5,4 mill 0,55-1,88 85 % Ja 0]
Spania 1,4 mil 0,2-2,5 Data mangler Ja 0]

Kilde: BAHR (2001) og undersgkelse foretatt av NHO

Tabell 2: Formuesskatt i Europa: Hgyeste formuesskattesats og grenser (NOK), 2001
(Econ, 2003, side 47)

Subsidieordninger

Verftsstotte

Hoyt utdannet arbeidskraft er relativt billig i Norge. Derimot har Norge heyt lennsniva
for arbeidskraft med lite utdannelse. Sterke norske fagforeninger har bidratt til dette.
Videre medforer tung inntektsbeskatning at prisen pa arbeidskraft heves. Sarlig merker
industrien presset fra nyere sjofartsnasjoner i Asia, som Kina og Ser-Korea, som kan
bygge skip betraktelig billigere enn Norge. Den store lonnsforskjellen medferer 1 beste
fall lav lennsomhet for norsk maritim industri, i verste fall at den skvises helt ut av
konkurransen. Norsk maritim industri er ogsa sérbar i forhold til kronekurs og renteniva.
For a bete pé forskjellen har verft vert en av unntakene fra forbudet om statsstotte. Norge
har vert blant padriverne for & avskaffe all slik stotte og det har vert internasjonal enighet
om dette. Men i1 2003 innferte likevel EU-land som Spania, Tyskland og Nederland en
verftsstotte pad 6% av kontraktssummen for enkelte skipstyper. Regjeringen har fulgt opp
med & bevilge 300 millioner kroner. Mesteparten av disse midlene star imidlertid

fremdeles ubrukt, fordi skipstypene stotten omfatter i liten grad kontraheres ved norske
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verft. At verftsstotte er gjeninnfort skyldes sterk konkurranse fra Ser-Korea, som er klaget

inn til WTO for ulovlig stette (Aftenposten, 23.01.04).

Nettolgnn og refusjonsordning

Europeiske sjofolk er regnet for & veere dyktige, men ogsa dyrere enn sine kolleger fra
andre land. P4 1960-tallet endret sjomannsyrket karakter fra & vere livstil til & bli
karrierevei, og dermed ble det ogsa uakseptabelt at sjgmenn hadde dérligere betalt enn

sine kolleger pa land, hvilket medferte lonnsutjevning (Norges Rederiforbund, 2000).

Fordi mange europeiske land anser det som viktig & ha egne sjofolk (jf. SAG) er det
innfort ulike subsidieordninger for & redusere lonnskostnadene forbundet med europeiske
sjofolk. Av EMB-landene har Danmark innfert den mest radikale ordningen: Sjefolk
betaler ikke skatt. Det vil si, de mottar en avtalt nettolenn, og reduserer dermed
lonnskostnadene til rederiet med den tidligere skattebyrden. Sjefolkene kompenseres ogsa
for tapte skattefradrag. Ordningen inkluderer ogsd passasjerferjer og lasteskip.
Storbritannia har 1 realiteten det samme systemet. Der er sjofolk unntatt skatt dersom de
jobber utenfor en 12-milssone mer enn 183 dager arlig. Ogsa Sverige og Finland har
innfert systemer tilsvarende det danske. I Nederland og Tyskland betales skatt, men
samtidig er lennskostnadene senket betraktelig ettersom arbeidsgivere kan beholde en
andel av lenn opptjent utenlands. Dette betyr i praksis at de ikke betaler skatt for sine
sjofolk. I SAG2004 er det tillagt ytterligere krav til mannskapet. For & nyte godt av
skattelettelser ma ansatte om bord i regular fergefart i tillegg til & veaere skattepliktige til
et EU-land ogsad vare borger av et EU-land. I Norge betaler sjofolk i utgangspunktet
ordinzr inntektsskatt med mindre noe annet fremgér av bilaterale skatteavtaler. Det er
imidlertid fradrag for sjefolk pa 30% av skattbar inntekt (begrenset oppad til 80.000
NOK) (Jakobsen & co, 2003), et fradrag som tilkommer den enkelte sjomann. Rederier
med skip registrert i NOR og NIS nyter godt av en refusjonsordning. Staten refunderer en
andel av bruttolennen til sjofolk som bor i Norge som varierer med skipstype,
fartsomrdde og aktivitet. Norge har nettolennsordning for ansatte pd ferjerederier i

utenriksfart (disse er registrert i NOR) og for offshorefartoyer.
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5.5.3 Drive i Norge, bo i utlandet?

En regel som har fitt stor oppmerksomhet pa nyaret 2004 er den vi kan kalle
“ettarsregelen”. Dette er en bestemmelse i skatteloven som forteller hvor mye en
nordmann som bor og skatter i utlandet far oppholde seg og delta i aktiviteter i Norge.
Denne regelen er endret fra 01.01.04. Tidligere kunne nordmenn bosatt 1 utlandet
oppholde seg 6 maneder, eller 180 dager, i Norge érlig. Etter endring tillates bare opphold
1 landet 90 dager pr. &r (eller 270 dager over tre ar). Personer som er i landet lenger enn
dette blir automatisk flyttet slik at de ma skatte til Norge. Det har vaert mye oppstuss over
denne regelendringen. Det hevdes at redere som bor ute vanskelig vil kunne drive et
hovedkontor som ligger i Norge, og at dette vil medfere at hovedkontorfunksjoner etter
hvert vil flyttes dit eierne bor. Men fjerningen av en viktig klausul utelates i denne
diskusjonen. I tidligere lovgivning inngikk et skjgnnsmessig element. En person som bor
utenlands, men som har hovedvekten av sine aktiviteter og tilknytning i Norge, kan flyttes
hjem uavhengig av om 180-dagersregelen overholdes. Dette elementet er na fjernet. Det
vil si at selv med kone, barn, styreverv og hytte pa fjellet i Norge unngar en mann skatt til
Norge dersom han er i Norge under 90 dager. Det er sannsynlig at denne regelendringen
forhindret enkeltpersoner fra & bli flyttet hjem pa skjonnsmessig grunnlag. Uansett vil
personer som bor i land Norge har skatteavtale med ikke rammes av 90-dagersregelen.
Dersom de kan dokumentere at de bor og skatter i utlandet kan de vare i Norge sd mye

de vil.

Oppsummering

Norge er sammen med Tyskland det landet som scorer darligst pa politikkindeksen til
EMB. Hovedforklaringene er misnoye med tonnasjeskattesystemet, en ugunstig
nettolennsordning og felelsen av at norske myndigheter gjor mindre enn konkurrentene
for 4 stette opp om maritim nering. Som vist 1 dette kapittelet har klagene rot i
virkeligheten. Det skal bli spennende & se hvilke linjer som trekkes i den kommende

skipsfartsmeldingen og hvordan Norge velger & folge opp EUs nye State Aid Guidelines.

Regjeringens satsning pd FoU er fornuftig i forhold til maritim nering. Nar andre land,

serlig asiatiske, utfordrer europeisk dominans ved et atskillig lavere kostnadsniva ma de
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europeiske sjofartsnasjonene kompensere ved & skape miljeer som fremmer teknologisk
ledelse og sublim kompetanse. Eneste skir 1 gleden er at maritim naring i liten grad
prioriteres i1 utdelingen av forskningsmidler. Det offentlige bevilget kun 24 mill til
maritimt rettet forskning i 2003. Til sammenlikning bruker DNV alene rundt 150 mill
arlig til FoU-formédl, Kongsberggruppen omlag 300 mill (Norges Rederiforbund,
Innstilling til ny skipsfartsmelding).

5.6 Flyttemuligheter og flytteincentiver.
Globalisering — skattekonkurranse

Shipping er en internasjonal bransje som lever av a transportere handelsvarer. Rederier
opererer 1 markeder preget av narmest perfekt konkurranse (Hansen, 1999). Den
internasjonale konkurransen oppleves som teffere enn den nasjonale og regionale
konkurransen (Jakobsen & co, 2003). Rederiene vil derfor lokalisere seg der kostnadene
er lavest. Som vi har sett ovenfor er skatt av avgjerende viktighet i lokaliseringsvalget.

Ulikhet i skatteregimer gjor at de gnsker & flytte. Globalisering gjor flytting mulig.

5.6.1 Hva er globalisering?

Globalisering betegner en prosess, ikke en statisk tilstand, og det er en prosess som

forandrer status pé flere omrader. Hagen & co. forklarer fenomenet med disse ordene:

”’Konkret betegner globalisering en utvikling i retning av verdensomspennende
markeder, kapital som flyter fritt mellom land, bedrifter som driver virksomhet pa
tvers av landegrenser uten a fgle seg bundet til noe spesielt land, og
enkeltpersoner som velger a bosette seg og jobbe der de synes at de har de beste

personlige utfoldelsesmulighetene.”
De samme forfatterne papeker videre at globalisering henger sammen med teknologisk

utvikling. Grunnet radikal forbedring i mulighetene vi mennesker har til & komme i

kontakt med hverandre og til & kommunisere over lange avstander, for eksempel via
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telefon eller Internett, blir fysisk avstand av mindre betydning enn tidligere. Ogsa
politikken forandres i1 globaliseringsprosessen. Nasjonalstatenes rolle som sentrale
politiske arenaer erstattes delvis av overnasjonale organer, delvis av regionale fora eller
av et politisk vakuum. Dette gjor at de enkelte land i sterre grad er pavirket av og

avhengige av hverandre.

5.6.2 Globalisering fgrer til skattekonkurranse

En mer global verden krever mer global orientering. Produsenter av varer og tjenester
stilles overfor teffe krav til kostnadseffektivitet og mé respondere pa ulike og stadig
vekslende  kundepreferanser. 1 ekende grad folger de transnasjonale'

globaliseringsstrategier.

Pa grunn av eksisterende klyngegevinster trekkes bedrifter som vi har sett til steder der
det allerede finnes relatert virksomhet. Kombinasjonen av klyngegevinster og sterre
faktormobilitet gjor at land ikke lenger kan ta for gitt at bedriftene vil fortsette & vare
lokalisert hos dem. Den harde konkurransen mellom produsentene forplanter seg til
nasjonalstatene og som ma kjempe hardere for & tiltrekke seg virksomhet og bli vertskap

for klynger.

Gunstige skattevilkar er et typisk virkemiddel. Vi finner sdkalte skatteparadis ’uten
regler’ der det verken kreves skatt pa eier, selskap eller mannskap. Dette forer til en
konkurranse som tvinger andre land til liknende tiltak. Denne skattekonkurransen er ikke
nedvendigvis sunn, snarere er den et race mot bunnen og en av globaliseringsmedaljens
baksider. Selv om det forer til senkede kostnader for sjetransport, som er gunstig for
verdenshandelen, er det, som blant andre Rolf Sather (i samtale) har papekt ” ... en fare
for & fa like rammevilkér vi ikke ensker.” Men selv om myndigheter i mange land innser
dette, méa de folge pa for ikke a risikere og sitte igjen med et land renset for verdiskapende
virksomhet. Problemet er vanskelig & hanskes med ettersom alle land vil ha incentiver til

a underby hverandre pé skattevilkar. Rolf Sathers anbefalte medisin er & samarbeide med
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EU og i mellomtiden tilpasse oss. Det er synd & miste en konkurransedyktig klynge mens
man prinsippfast venter pd de enskede felles rammebetingelser. Dilemmaet oppstar nér
den internasjonale skattekonkurransen medferer behov for forskjellsbehandling mellom
nasjonale naringer slik som vi ser det i Norge, og gjor det nedvendig & bryte med

prinsippet om naringsneytralitet for ikke & bli akterutseilt.

' En strategi der produsentene tar hensyn til lokale preferanser og samtidig satser pa kostnadsledelse (Se
Minsaas & co, 2000)
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6 AVSLUTNING

6.1 Konklusjon: Det er et problem

Som det fremkommer i denne oppgaven har norsk maritim nering nytt historisk suksess,
og det skyldes ikke tilfeldighet. Jeg velger & tro at skipsfart og skipsindustri har bygget
seg opp ved hverandres hjelp. De har lert seg 4 levere lasninger pa hverandres problemer
og dekke hverandres behov. Et sterkt og dynamisk hjemmemarked har deretter gjort det

mulig & ekspandere utover landets grenser.

Klyngen er fremdeles sterk 1 Norge. Men den komplette naringen viser tegn til forvitring.
Eierskap og hovedkontorfunksjoner 1 rederisegmentet flytter, hovedsakelig av
skattemessige arsaker. Dette truer, som vi har sett, den evrige n@ringens videre eksistens.
Det er ikke nedvendigvis slik at all maritim virksomhet “’plutselig” vil remme landet, men
knoppskytingen vil finne sted utenfor Norge i fremtiden og dermed visner til slutt

naringen hen.

6.2 Bgar vi gjgre noe med det?

6.2.1 Ngdvendig med gkt verdiskapning!

Norge er et lite land med perifer plassering pa verdenskartet. Men fordi landet er rikt pa
etterspurte ravarer har det likevel vert mulig & nd et hoyt velferdsniva. P& grunn av
petroleumsformuen har Norge vokst seg rikt og sitter i en unik posisjon med hensyn til &

kunne mete utfordringer, som for eksempel den forestdende “eldrebelgen”.

At Norge forst og fremst lever av rdvareeksport medferer ogsa “’sarnorske” utfordringer.
Révaretilgangen kan for det forste ikke tas for gitt. Fornybare ressurser som fisk og
temmer krever fornuftig forvaltning. Olje og gass er som kjent ikke-fornybare ressurser
og vil en dag ta slutt. En oljeskonomi skaper dessuten et annet problem. Innfasing av

oljeinntektene 1 ekonomien vil gke sysselsettingen i skjermet tjenestesektor. S& lenge
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arbeidskraft er en knapp faktor vil dette tappe konkurranseutsatt neringsliv for
arbeidskraft, og 1 tillegg forarsake heyere vekst 1 lonnskostnadsnivéd 1 Norge enn i andre
land (Econ, 2003, Hagen & co, 2002). Okt lennsvekst gir videre okt inntektsbruk, noe
som i sin tur medferer importvekst. For & dekke inn den ekte importen trenger vi
konkurranseutsatt sektor som kan bidra med valutainntekter. Dessverre er ikke
petroleumsfondet stort nok til &4 greie den jobben alene. Skal dagens heye velferdsniva
kunne opprettholdes, ma Norge derfor utvikle en verdiskapningsstrategi som gjeor landet
mindre avhengig av oljefondet. Nedbyggingen av konkurranseutsatt neeringsliv ma

reverseres om vi skal kunne lukke verdiskapningsgapet.

Mens dette skjer hjemme i1 Norge, opplever ogsd Europa strukturelle endringer i
naringslivet. Den europeiske integrasjonen, inkludert den forestaende estutvidelsen, gir
mulighet for regional europeisk spesialisering og klyngedannelser pa grunnlag av de
enkelte land/ regioners komparative fortrinn (faktortilgang og rammebetingelser).
Globalisering og okt integrasjon forer altsa med seg endringer i ekonomisk-geografisk
menster”. Denne endringen er positiv i den forstand at den gir okt effektivitet, bedrer
utnyttelsen av stordriftsfordeler og eker verdiskapning. Men en slik strukturell
omstillingsprosess kan vare bade kostbar og smertefull for de enkelte land (Hagen & co,
2002). Ogsa Norge ma tilpasse seg den nye situasjonen slik at vi ikke risikerer at
naeringsliv. og ressurser er blitt fordelt uten at Norge var med pa leken.
Hysteresefenomenet kan gjore det vanskelig & bygge opp konkurranseutsatt neringsliv

igjen etter at et nytt menster har festet seg.

6.2.2 Utfordring

For & hevde oss i den pagaende lokaliseringskonkurransen ma vi skape vilkar som er
attraktive for verdiskapende virksomhet. Dessverre er Norge preget av lave FoU-
investeringer, bade offentlig og privat, liten grad av kunnskapsbasert eksport (til forskjell
fra for eksempel Sverige), lav innovasjonstakt og lav produktivitetsvekst (Reve

&Jakobsen, 2001). Vi star med andre ord foran en svart krevende oppgave hvor det er
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avgjerende at vi lykkes. Fordi arbeidskraft antakelig ogsa i fremtiden vil vere en knapp
faktor ma vi satse pd naring med hey kapitalintensitet, hoy produktivitet og gode
vekstmuligheter (Econ, 2003). Maritim nering er en av de fi norske naringer som ikke er
ressursbasert, men derimot baseres pa kunnskap og erfaring (Midelfart Knarvik og Steen,

1999).

6.3 lkke miste motet, ei heller hvile pa gamle

laurbaer!

6.3.1 Myndighetene

Béide neringsliv og myndigheter mé ta sin del av ansvaret for & hindre at naringen
forvitrer. Myndighetene er nedt til & gjere noe med rammebetingelsene; bade fordi de
skiller seg fra konkurrentenes, slik naringen pépeker, fordi det er viktig for & beholde
maritim nering, fordi vare s@rnorske utfordringer gjor oss avhengige av
konkurranseutsatt verdiskapning og til slutt fordi State Aid Guidelines palegger oss det.
Myndighetene ma 1 tillegg ta sin del av ansvaret for nyskapning via forskningsprosjekter

rettet mot maritim sektor.

6.3.2 Neeringen

Ogsa n@ringen ma delta i dugnaden. Som det kom frem i EMB-undersgkelsen er ikke de
norske selskapene spesielt sofistikerte, og det er klare forbedringspotensialer i
produktiviteten (Halvard Olafsen, i samtale). Hoyt kostnadsniva bidrar dessuten til at
kostnader far for stort fokus. Norske selskaper kan vanskelig konkurrere pé pris alene og
derfor md fokus i sterre grad vendes mot kundene. Bedriftene ma bli mer
markedsorienterte og enda flinkere til & forstd hva kundene vil ha. I Norge finnes mye
hoyt utdannet arbeidskraft som kan lage analyser av markeder og tenke ut strategier som

gir best mulig konkurranseposisjon. Nar strategiene er lagt ber vi ogsd vere kunne

20 Gkonomisk-geografisk menster: Hvordan ulike typer ekonomisk aktivitet fordeler seg mellom land og
regioner, dvs. i hvilke geografiske omrader neringsvirksomhet lokaliseres (Hagen & co, 2002)
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produsere gode lesninger. Det betyr at bedriftene ma prioritere intern forskning og

nyskapning heyere, og at forskningsresultatene i storre grad ma kommersialiseres.

Renommeé

For 4 fa gjennomslag for sine forslag ma naringen skape aksept for sin virksomhet hos
myndigheter og hos allmennheten. Slik det er 1 dag hester den velfedde reder i stor bil
liten sympati hos mannen 1 gata nir han klager over darlige vilkar. Neringen trenger &
endre image for & skape aksept. Dette vil pdvirke myndighetenes innstilling og villighet til

a treffe de nedvendige beslutninger.

6.3.3 Bedre fgre var...

De ulike delene av klyngen hester frukter av sjofartsnasjonen Norges gode rykte for
kvalitet og innovasjonskraft. I internasjonale fora ses Norge pa som en profesjonell og
ansvarsbevisst sjofartsnasjon som det lyttes til. Andreas Sohmen Pao fra World Wide
Shipping, fersk eier av Bergesen, understreket Norges posisjon 1 et foredrag i
Rederiforbundet hesten 2003. Norge oppfattes som en unik sjefartsnasjon med et av de
bredeste tilbud av produkter og tjenester i verden (Det kan selvsagt hende han smurte litt
tykt pé i sin frierferd mot goodwill blant norske shippingakterer, men det er likevel grunn
til & tro pa en kjerne av sannhet). Det at Norge “har alt” kan brukes bedre i den toffe
konkurransen. Det hjemlige nettverket kan kanskje utnyttes i enda sterre grad?
Undergrupper i klyngen kan samarbeide pd tvers for & skape konkurransedyktige

produkter/ tjenester og helhetlige losninger som kan tilbys pa det internasjonale markedet.

Helt avslutningsvis vil jeg gjenta at vi aldri kan bli 100% sikre pd koblingene og
avhengighetsforholdene i klyngen. Men kanskje er det smart & innta en “fore var
holdning”. Det er antakelig mindre a tape pa eventuell unedvendig stette til rederiene, enn
det er & tape dersom resten av naringen forsvinner. En klynge under kritisk masse er
vanskelig & gjenoppbygge, og Norge star ikke 1 en posisjon der vi har rad til a ta store

sjanser. Vi mé ikke miste motet, ei heller hvile pa gamle laurbaer!
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Forskning

7.4 Seminar

Deltakelse pd seminar hos Norges Rederiforbund 26.11.03 der forskningsarbeidet
European Maritime Benchmark ble fremlagt. Foruten forfatterne, representert ved Erik
Jakobsen, Ari Mortensen og Martin Vikesland holdt felgende personer innlegg:

Marianne Lie, Administrerende direkter, Norges Rederiforbund
Introduksjon

Knut B. Haanas, Direkter i Divisjon for innovasjon, Norges Forskningsrad

Om utfordringene knyttet til & skape et innovativt og konkurransedyktig
neringsliv i Norge.

Fred. Olsen, skipsreder.
Egne erfaringer og vurderinger omkring lokaliseringsbeslutninger og norsk
konkurransedyktighet.

Oddbjern Eliassen, Executive Vice President, Rolls-Royce Marine.
Vurderinger omkring Norges posisjon som maritim kunnskapsnasjon.
Kommentarer knyttet til utviklingen av kunnskapssektoren og Norges attraktivitet
som land & drive maritim FoU-virksombhet i.

Oluf Ulseth, Statssekreteer, Neerings- og Handelsdepartementet.
Regjeringen arbeider med en ny skipsfartsmelding.
—Hvordan gjore Norge til et attraktivt vertskapsland for maritim virksomhet?
—Hvordan sikre at Norge er det mest dynamiske sentrum for maritim
kunnskapsbygging og innovasjon i verden?
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