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FORORD

Formalet med denne studien har vaat a gjere en kartlegging og oppdatering av det maritime
miljget i Hordaland og Sogn og Fjordane og & analysere det regionale samspillet mellom be-
driftene i nagingen. Progjektet er utfert pa oppdrag av Maritime Bergen. Arbeidet er samtidig
del av en landsomfattende studie, Det regionale maritime Norge, i regi av Norges Rederifor-
bund. Kontaktperson i Maritime Bergen har vaat styrets leder Torolf Rein.

| forbindelse med utredningen har det vaat gjennomfart en sparreundersegkelse og intervjuer
med ngkkelpersoner i det maritime miljaet. Vi vil herved takke alle som har bidratt, og for
den velvilje som er vist.

Bergen 28.06.01

Ove Odand
Progektleder
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Konkluderende oppsummering

Formalet med denne studien har vaat & gjare en kartlegging og oppdatering av det mariti-
me miljeet i Hordaland og Sogn og Fjordane og a analysere det regionale samspillet mel-
lom bedriftene i nagingen. En viktig problemstilling har vaat a avklare hvorvidt det mari-
time miljget i regionen utgjer en naxingsklynge med selvgenererende vekst eller bare er
en opphopning av bedrifter.

Progiektet er utfert pa oppdrag av Maritime Bergen. Arbeidet er samtidig del av en lands-
omfattende studie, Det regionale maritime Norge, i regi av Norges Rederiforbund.

Det maritime miljget omfatter savel rederivirksomhet som tjenesteyting til rederiene,
skipsindustri og relaterte institugoner.

Det maritime miljget i Hordaland og Sogn og Fjordane omfatter ca 400 bedrifter. Disse
stér for naamere 16.000 sysselsatte (pa land) i regionen og over 29.000 ndr vi inkluderer
bemanningen pa skip som kontrolleres av rederiene i regionen. Legger vi til §efolk bosatt
i de to fylkene som seller for rederier utenfor regionen, finner vi at de maritimt relaterte
naginger gir arbeid til naamere 20.000 personer i regionen. Det maritime miljget i de to
fylkene star for en samlet omsetning pa ca 50 mrd. kr, av dette utgjer rederivirksomheten
21 mrd.

Det maritime miljaet i regionen er bortimot komplett med alle typer naingsaktivitet. Re-
derivirksomheten kan karakteriseres ved fem hovedtyper av aktiviteter:

o  Spesalbulkfart styrt fra Bergen. Verdens nest starste samseiling innen spesialbulk
(OHBC) har sitt hovedkontor i Bergen (Star Shipping). Verdens sterste samseiling
innen samme segment (Gearbulk) drives fra Bergen.

e Bergener starsti verdeni kjemikalietank. Odfjell ASA er verdens starste rederi i
dette segmentet, flere andre Bergensrederier driver kjemikalietank i betydelig om-
fang.

e Entredje bergensk spesiaitet som har sine retter i nordgefarten er drift av mindre
lasteskip for industrikunder. Selv om hovedaktiviteten er pa Nord-Europa, drives
0gsa en betydelig aktivitet i andre regioner, bl.ai @sten.

e Der er en betydelig regional og lokal skipsfart. Regionens topografi er slik at



getransport ofte vil vaae et alternativ, noen ganger en nadvendighet.
e Petroleumsutvinning er et vesentlig marked. Bade supply, seismikk og riggaktivi-
tet m.m. drives av rederier i regionen. | tillegg finnes rederier som er spesialisert pa

mindre markedsniger.

Det maritime miljget er stort nok til & gi grunnlag for en betydelig tjenesteytende aktivitet;
megling, finansiering, skipsassuranse, teknisk tjenesteyting og et betydelig leverandermil-
j@. Tjenesteytingsmiljeet forsterker bedriftenes konkurransedyktighet.

Skipsindustrien er betydelig. Skipsverftene er spredt rundt i regionen, mens skipsutstyrs-
industrien i stor grad er konsentrert i Bergensregionen. Flere internasjonalt ledende indust-

ribedrifter er lokalisert i regionen, f.eks Frank Mohn, Kleven Florg m.fl.

En rekke bedrifter med retter i den maritime industrien produserer maritime offshorepro-
dukter og —tjenester. Noen av disse har leveranser til begge miljger i betydelig omfang og
utgjer en forsterkning av miljget totalt sett.

Bergensregionen har starsteparten av aktiviteten med 56% av sysselsettingen og 70% av
omsetningen. Saalig er Bergens-konsentragonen sterk i rederivirksomhet og tjenesteyting.
Skipsverftene er derimot distriktslokalisert, det samme gjelder gafolkenes hjemsteder.
Bamlo er ggmannskommunen fremfor noen.

Sett under ett kan vi konkludere med at den maritime regionen svinger sterkere over tid
nar det gjelder gkonomiske indikatorer som driftsresultat og verdiskaping, enn norsk nea-
ingdiv totat som har en ganske jevn utvikling. Videre indikerer tallene at det maritime
miljeet i var region, samlet sett, hadde noen gode ar i 1996 — 1998 mens tiden far og etter
har veat magrere. Det samme ser ut til & gjelde det maritime Norge, selv om nagingen to-
talt har greid & holde oppe verdiskapingen gjennom en sterk vekst i aktivitetsvolum. Den
sterke orienteringen mot internagonale markeder gjer at den maritime virksomheten alltid
vil svinge litt i utakt med fastlands-Norge.



En sperreundersgkelse ble gijennomfert blant de maritime bedriftene i regionen med sikte
pa a belyse verdikjedekoplinger og samspill mellom bedriftene i regionen. Blant konklu-

gonene kan nevnes:

o Verdikjedekoplingene mellom forskjellige aktivitetstyper er klare, men de finnes
hyppigst pa nagonalt niva. Det er likevel betydelige leveransekoplinger ogsa innen
regionen.

e Konkurransen oppleves som oftest teffere jo videre marked man konkurrerer pa.
Verftene skiller seg litt fra de andre ved at de synes sterkere orientert mot egen re-
gion. Dette henger trolig sammen med verftsstrukturen i var region med mange
mindre reparagonsverft.

e Alle aktartyper opplever kundene som krevende, gjennomgaende nesten like kre-
vende i egen region som pa markeder lenger borte. Dette kan tas som en indika-
son pa at den regionale nagringsklyngen fungerer.

e Alti at gir analysen av undersakelsen klare indikagoner pa at der er en fungeren-
de nagingsklynge i regionen. Men man kan ikke trekke klare romlige grenser for
samspillet. Virksomhetene samspiller med de akterer de finner hensiktsmessig |
det konkrete tilfellet.

Problemstillingen om klyngeffekter i det maritime miljget i regionen ble til dutt diskutert i
lys av et teoretisk rammeverk der datamaterialet ble supplert med opplysninger innhentet
giennom intervjuer med tre sentrale maritime bedrifter i regionen. Vi tok for oss tre opp-
graderingsmekanismer som alle pavirker klyngeeffekter i det lokale nagringsmiljeet, nem-
lig Innovagonspress, komplementariteter og kunnskapsspredning. Av sentrale konklugo-
ner kan nevnes:

e Vestlands-regionen har den kritiske massen av aktiviteter som skal til for & utvikle
klyngeeffekter. Det forhold at den sterste delen av aktiviteten er geografisk konsent-
rert i Bergens-regionen er i denne sammenheng snarere en fordel enn en ulempe.

e Sparreundersakelsen bekrefter at innovagonspresset eksisterer og at det far virkning-
er. Intervjusamtalene ga et bekreftende inntrykk av dette og avdekket flere eksempler
paat dette har skjedd.

e Né& det gjelder komplementaritet er det at i alt et overordnet inntrykk at de maritime
aktivitetene pa Vestlandet " star til hverandre”. Kjerneaktivitetene har gitt grunnlag for



avledet aktivitet. Gjennom utvikling av kompetanse har denne fatt en komplementaer
funksgon i forhold til kjerneaktivitetene og dermed lagt grunnlaget for gkt konkuranse-
dyktighet, nye muligheter og en sterkere vekstdynamikk

e Det er dokumentert en omfattende kontakthyppighet mellom de maritime bedriftene i
regionen og en betydelig spredning av kompetanse gjennom personforflytninger i det
maritime negringsmiljget. Bedriftene selv uttrykker forstaelse for betydningen av et lo-
kalt negringsmiljz og ser fordeler med & vagre en del av det.

Alt i at kan vi konkludere med at de tre oppgraderingsmekanismene som ble diskutert;
innovagonspress, komplementaritet og kompetansespredning alle er til stede og fungerer.
Det regionale maritime miljget med Bergen i sentrum fungerer som en naaingsklynge med
betydelig selvgenererende vekst. Det ma legges til at vi i denne diskusjonen har satt regio-
nen i fokus. Det er viktig & minne om at en stor del av de negringsmessige kontaktene og
koplingene foregdr pa nasjonalt niva. Men dette svekker ikke betydningen av den regiona-
le nagringsklyngen.

Nagingspolitiske tiltak for & bedre de maritime naaringers konkurransesituagon i var regi-
on behgves pa savel internagonalt niva (miljetiltak), nasonalt niva (stabile og konkurran-
sedyktige rammebetingelser) og regiondt niva (infrastruktur og kunnskapsmiljeer). De
maritime bedriftene var saalig opptatt av to forhold, nemlig stabile rammebetingelser over
tid og like gode konkurransevilkar som konkurrenter i andre land.



1. Innledning

Bakgrunnen for progektet "Det maritime miljget i vest” er initiativet som ble tatt til det
landsomfattende progektet " Det regionale maritime Norge” pa oppdrag fra Norges rederifor-
bund. Delprogektene har en felles innholdsmessig ramme, men utferes i regi av de regionale
maritime fora. Oppdragsgiver for ”"Det maritime miljget | vest” er Maritime Bergen. Den re-

gionen som Maritime Bergen representerer er fylkene Hordaland og Sogn og Fjordane.

Hensikten med progjektet er flerdelt. For det farste skal det maritime miljget i regionen gis en
kartlegging og oppdatering. For det andre skal man fokusere naamere pa det regionale sam-
spillet mellom bedriftene i det maritime miljget for derved a understreke betydningen av & ha
helhetlige miljger i regionene. Et tilleggsmd er at man gjennom prosiektet ska knytte kop-
linger mellom naaringen, dens organer og forsknings- og utredningsmiljger regionalt.

Det nagonae samarbeidet har inkludert samarbeid om fremskaffing av databaser for analyse
og utarbeiding av et felles sparreskjema for en survey om sentrale spersmdl. | tillegg bygger
de enkelte regionene pa intervjusamtaler og data innsamlet pa annen mate. De regionale ana-

lysene er utfert pa selvstendig grunnlag i den enkelte region.

| denne analysen vil vi fokusere pa det maritime miljget som et helhetlig miljg med mange
forskjellige aktivitetstyper, der de enkelte bedrifter og aktiviteter kan sees som elementer i en
starre nagingsmessig enhet. | en nagingspolitisk sammenheng er det ssalig klyngeeffektene
som er interessante. Alle bedrifter som kan vise til lgnnsom produkson gir ringvirkninger,
noe vi ogsa vil finne i det maritime miljeet. En klyngeeffekt vil i tillegg gi bedriftene gjensi-
dig nytte og stimulere til forbedringer og gkt konkurranseevne. Det er en viktig naaingspoli-
tisk oppgave & stimulere miljger der dike effekter med sannsynlighet kan oppnas og videreut-
vikles. Sentralt i analysen vil derfor bli sparsmdlet om vi virkelig kan spore dike effekter i var
region, eller om miljeget kun er a betrakte som en opphopning av bedrifter. En forutsetning for
a oppna klyngeeffekter er at miljget har en minste sterrelse hva angar antall akterer og for-
skjellige typer aktiviteter. A vurdere om den kritiske massen er tilstede er ogsd en oppgave i

analysen.



Det er tidligere utfart flere analyser som fokuserer pa det maritime miljget som et vidt nee
ringsmiljg med mange forskjellige aktiviteter. Wergeland (1992) utarbeidet rapporten "Norsk
skipsfarts konkurranseevne” som del av progektet "Et konkurransedyktig Norge pa
begynnelsen av 1990-tallet der han ga en grundig oversikt over aktagrene og deres konkurran-
sebetingelser. Osland (1992) analyserte ”Den skipsindustrielle sektor” under samme progekt-
paraply. En rekke studier har fulgt opp disse de senere & der NTNU har vaat sentral i analy-
ser av skipsindustrien, mens NHH-miljget saalig har tatt for seg klyngevirkninger pa et mer
prinsippielt grunnlag. For Bergen og Vestlandet ble det bl.a foretatt en studie av "Det mariti-
me Bergen” (Odand, 1993) der miljget ble kartlagt og karakterisert. En mindre analyse i 2000
(Osland m.fl. 2000) basert pa Maritime Bergen sine egne data fulgte opp denne. | ale disse
analysene har fokus pa nearingen som et helhetlig miljg vaat sentralt. Men utover det & fastda
at klyngeeffektene er til stede, har det tidligere ikke vaat gjort noen studie som paviser konk-
rete effekter og hvordan de virker i var region. Dette hdper vi & komme litt naamere i denne
analysen.

Rapporten vil bli delt i tre hoveddeler. Farst vil vi gi en revidert og forholdsvis grundig over-
sikt over det maritime miljget i de to fylkene basert pa et utvidet datagrunnlag i forhold til
tidligere analyser. Vi vil gi en karakteristikk av aktivitetene, trekke frem viktige aktarer og
skissere den regionale fordelingen av aktiviteten. Noen gkonomiske forhold vil bli belyst. Et
grundig kjennskap til regionens aktiviteter er en forutsetning for en analyse av samspill og
klyngeeffekter. Den andre delen vil fokusere pa samspill i naaringsklyngen og aspekter ved
dette. Vi begynner med en kort teoriskisse, hvoretter vi bruker data fra sparreundersgkelsen

i en anayse av samspillsrelaterte forhold. Til dutt vil vi gjennomfare en drefting av mulige
samspills- og klyngeeffekter i de to fylkene sett i lys av de data som er fremskaffet supplert
med intervjumateriale innhentet fra samtaler med sentrale personer/foretak i regionen.



2.  Omfang, sammensetting og gkonomi

Hensikten med dette kapittelet er a gi en oversikt over det maritime miljeet i Hordaland og
Sogn og Fjordane. Viktige aspekter er omfang, sammensetning, lokalisering og gkonomisk
omfang. Gjennom dette kapittelet vil vi gi en karakteristikk av den maritime aktiviteten i regi-

onen.

2.1  Avgrensning av aktivitetsomrader og regioner
2.1.1 Aktivitetsomrader

Vi velger a dele det maritime miljeet i fire hovedkategorier:

- Kjerneaktivitet, dvs rederier og managementselskaper

- Tjenesteyting til kjerneaktiviteten

- Maritimt rettet industri

- Annen aktivitet, herunder FoU og div. institugoner.
Kategoriseringen av aktegrene i dette progektet falger i grove trekk denne inndelingen med
felgende klassifisering:

Tabell 2.1 Aktivitetsgrupper i det maritime miljoet

Kjerneaktivitet: Rederier
Tjenesteyting: Skipsmeglere, befraktere
Finansiering
Skipsassuranse
Teknisk tjenesteyting
Andre |leveranderer
Industri: Skipsverft
Produsenter av skipsutstyr
Produsenter av maritime offshoreprod. og tjenester
Annen aktivitet: Undervisning og forskning
Institugioner for politikk og kontroll

Kommentar:
Rederivirksomhet er er samlebegrep for det & eie skip, utfare teknisk drift av skip og det a

markedsfare og befrakte skip. Rederiene inkluderer dermed foruten tradigonelle rederier ogsa
managementselskaper, samseilinger og investeringsselskaper.



Sipsmeglere omfatter meglerbedrifter. En del rederier driver en betydelig in-house megling,
dvs. at de markedsfarer sine skip selv direkte mot kunden. Den sistnevnte aktiviteten vil der-
med gdinn under rederivirksomhet.

Finansiering drives i finansinstitugoner som gjerne har spesiaiserte avdelinger for dette og
ofte har koplinger mot internasonale institugoner.

Skipsassuranse omfatter forsikringsselskaper som tilbyr g@kasko, ansvarsforsikring og forsik-
ringsmeglere.

Teknisk tjenesteyting bestér primaat av ingenigrbasert tjenesteyting rettet mot rederier, verft
0g andre maritime produsenter. Maritimt relatert kunnskap er sentralt. Den viktigste gruppen
er skipskonsulentene.

Andre leverandarer er en sekkepost for andre leveranser til rederiene som ikke er inkludert
ovenfor, bl.a utstyrsleveranser, proviant m.m. (skipshandel).

Skipsverft omfatter bygging og reparasion av skip og fartayer. Fritidsbater er holdt utenfor.
Skipsutstyr omfatter industribedrifter som produserer dette. Agenturer og forhandlere gar un-
der Andre leveranderer.

Produsenter av maritime offshoreprodukter og tjenester har hoveddelen av sin produkson
rettet mot offshoresektoren. Betingelsen for & bli inkludert er at produktene har et maritimt
innhold. Savel industri som leverandarer og konsulenter er inkludert. Det er vanskelig a skille
disse fra hverandre.

2.1.2 Regioninndeling
Det er av interesse & dele opp Regionen Hordaland + Sogn og Fordane i mindre enheter for &

kunne si noe om regional fordeling, konsentrason og spredning av aktiviteten i de to fylkene.
Vi har derfor delt regionen i fire deler:

Tabell 2.2 Regioninndeling

Region nr Navn Kommuner

1 Bergen Bergen, Os, Fjell

2 Hordaland syd Kommunenr. 1211 — 1245, eks. 1243
3 Hordaland nord Kommunenr. 1247 — 1266

4 Sogn og Fjordane Kommunenr. 1401 — 1449 (hele fylket)

Avgrensning av region mot Haugalandet

| det nagonale progektet er det foretatt en oppdeling i regioner for de regionale utredningene

som gar patvers av fylkesgrensene. Kort fortalt er Sunnhordland regnet inn i regionen Hauga-



landet. De nordligste kommunene i Haugalandet er Austevoll, Fitjar, Stord og Kvinnherad.
Dermed omfattes det aller meste av region 2: Hordaland syd.

Maritime Bergen anser likevel at deres interesscomréde omfatter hele Hordaland, inkludert
Sunnhordland. | den videre presentagonen i dette kapittelet vil vi derfor presentere hovedtal-
lene i to varianter; en tilpasset den nagonale utredningen (eks. Sunnhordland) og en tilpasset
Maritime Bergens behov (hele Hordaland).

2.2  Datakilder

Til grunn for inkludering av bedrifter og beregning av totalt aktivitetsomfang er lagt to data-
kilder:

1) Maritime Bergen sin database med opplysning om bedriftsnavn, sysselsatte og omsetning,
adresse m.v. Denne databasen ble bearbeidet varen 2000 i forbindelse med utarbeidelsen av
en CD-rom' som presenterte det regionale maritime miljget. | denne databasen finnes ale de
sterre bedriftene i regionen. Men en del mindre bedrifter ma antas & mangle. | beregningen av
totalt aktivitetsomfang ble det tatt hensyn til dette. Databasen inneholder 325 bedrifter.

2) Regnskapsdata fra Dun & Bradstreet basert pa foretaksregisteret i Branngysund. Dataliste-
ne er bearbeidet ved Bl og inneholder opplysninger om ansatte, omsetning og driftsresultat
1999 for enkeltbedrifter. De er sortert etter region (kommunenr.) og brange (NACE-kode). |
denne databasen finnes dle registrerte selskaper for de NACE-kodene som man har valgt ut
som maritimt rettede brangier’. Etter som mange foretak, salig innen rederivirksomhet, om-
fatter mange registrerte selskaper (ofte ett for hvert skip) vil antallet selskaper her vaare mye
sterre enn det reelle antallet bedrifter (organisagonsenheter). Sysselsettingstallene er ikke
hentet fra Brennaysund men fra div. uspesifiserte kilder og er heller ikke saalig pdlitelige. De
regnskapsbasert tallene er derimot regnet for & vaare pdlitelige.

Det ma dog tilfayes at hele foretakets omsetning er registrert pa hovedkontoret for selskapet. |
detilfellene selskapet har virksomhet andre steder, kan dette gi et fortegnet bilde.

Databasen inneholder 980 juridiske selskaper i var region i de nevnte NACE-kodene.

| beregning av totalomfang for aktiviteten vil det antas & gi best resultat & kombinere de to
datakildene. | beregning av antall bedrifter og antall sysselsatte legges det sterst vekt pa Mari-

L Osland, O. mAfl. (2000)
2 Utvalget ble gjort av prosjektledelsen sentralt.



time Bergens database, mens omsetning og driftsresultat legger sterst vekt pa Dun & Brad-
Street.

2.3 Omfang og sammensetning etter aktivitetsomrader
2.3.1 Bedrifter, sysselsatte og omsetning
De beregnete tall for omfang, totalt og fordelt pa aktivitetsomrader er vist i tabell 2.3. bereg-

ningene er vist i Vedlegg 1.

Tabell 2.3  Antall registrerte selskaper, fungerende bedrifter®, sysselsatte og omsetning
etter aktivitetsomrade i Hordaland og Sogn og Fjordane

Aktargruppe Reg. Fung. Ant. Mrd.
selsk  bedr Syss Oms
Rederier - totalt* 556 120 15.000 21.2
- paland (H+S&Fj) 1750
Skipsmeglere, befraktere 61 55 340 14
Finansiering 2 5 30 12
Skipsassuranse 5 15 100 0.6
Teknisk tjenesteyting 97 40 230 0.3
Andre leverandarer 123 50 3500 5.2°
Skipsverft 63 40 3350 7.3
Produsenter av skipsutstyr 19 15 2200 4.9
Prod. av mar. offshoreprod. og tj. 45 30 3700 7.7°
Undervisning og forskning - 9 400 -
Institug. for politikk og kontroll - 13 100 -
Sum totalt 971 ca400 ca 29.100 ca50
Sum syss. paland ca 15.800
Kilde: SNF

Dersom Sunnhordland holdes utenfor, far vi vanskeligheter med & anda tall for antall funge-
rende bedrifter fordelt pa kategori. De andre starrelsene er beregnet, jfr. tabell V-4 i Vedlegg
1. De beregnete tallene er vist i tabellen nedenfor.

3 Det er flere grunner til at vi har gjort dette skillet. Bl.a kan et foretak noen ganger veare splittet opp pé flere
registrerte selskaper med egne regnskaper. Rederier har ofte ett selskap for hvert skip. Antall selskaper blir der-
med betydelig flere enn antall rederier. Se ellers Vedlegg 1.

* Her er inkludert §gfolk pd alle skip som er markedsfart eller drevet av rederienei regionen.

® Inkludert Sjeforsvarets Forsyningskommando (SFK) med 2.5 mrd.

® Inkl. bl.a Stord Verft, Aker Elektro.



Tabell 24  Antall registrerte sel skaper, sysselsatte og omsetning i Hordaland og Sogn og
Fjordane, fratrukket Sunnhordland.

Aktergruppe Reg. Ant. Mrd.
selsk  Syss  Oms
Rederier - totalt” 519 14300 20.5
- paland (H+S&Fj) 1680
Skipsmeglere, befraktere 56 330 14
Finansiering 2 30 12
Skipsassuranse 5 100 06
Teknisk tjenesteyting 83 150 0.2
Andre leverandarer 95 1900 35
Skipsverft 49 2650 6.1
Produsenter av skipsutstyr 16 1500 3.8
Prod. av mar. offshoreprod. og tj. 37 1800 35
Undervisning og forskning 8 380 -
Institug. for politikk og kontroll 13 100
Sum totalt 883 ca 24.900 ca 41
Sum syss. paland ca12.300
Kilde: SNF

Av tabell 2.3 som viser aktivitetsomfanget i de to fylkene til sammen kan vi gi en farste ka-
rakteristikk.

Karakteristikk av det maritime miljget:

- Rederivirksomheten, dvs. kjerneaktiviteten i det maritime miljget, har det klart sterste
aktivitetsomfanget malt etter ale fire indikatorer. Men aktiviteten pa land er relativt beskjeden
(1750). | tillegg kommer ca 750 ansatt pa rederienes utekontorer. De fleste sysselsatte er §jo-
folk, en stor del av disse utenlandske (73% pa landsbasis i 2000%). Med en tilsvarende andel i
den vestlandskontrollerte flaten, kan vi anta at ca 9600 av de 15000 er utlendinger. Omset-

ningen er stor, vel 21 mrd.kr, men en stor del av driftsinntektene blir ikke tilbakefart til Nor-
ge. (Derimot star rederiene bak kontraheringer for store belgp ved norske verft.).

- Den mer spesialiserte delen av tjenesteytingen har et relativt beskjedent omfang, kun
kategorien "andre leveranderer” der ikke all aktivitet er like maritimt rettet har noe omfang av
betydning.

- Den klart viktigste landbaserte aktiviteten er skipsindustrien. Skipsverft og skipsut-
styrsindustrien har med 5550 sysselsatte ca 37% av den landbaserte maritime sysselsettingen

" Her er inkludert ggfolk pd alle skip som er markedsfart eller drevet av rederienei regionen.
8 Ref. Norges rederiforbund.



0g 23% av omsetningen totalt (12 mrd.). Det ma ogsa legges til at mesteparten av denne om-
setningen relaterer seg til arbeid utfert i Norge og dermed gir en betydelig overrisingseffekt.
Den maritimt rettede offshoreaktiviteten er ogsa betydelig i omfang med Sunnhordland som et
klart sentrum.

- Offentlige institugoner knyttet til maritime aktiviteter har som ventet ganske lite om-
fang.

Sammenlignet med maritim aktivitet i Norge totalt®, finner vi at rederiene i de to fylkene sys-
selsetter ca 19% av totalen. Det ma videre legges til at rederiene i de to fylkene ikke sysselset-
ter ale gafolk bosatt i regionen og heller ikke bare herfra. Oppgaver fra trygdestatistikken
(pr. 01.01.99) viser falgende:

- §jefolk bosatt i regionen: Hordaland 3367
Sogn og Fjordane 747
Sum 4114

| alt gir de maritimt relaterte nagringer arbeid til nearmere 20.000 personer i de to fylkene.

Det er vanskelig & finne sammenlignbare tall for & kunne s noe om utviklingen over tid. Os-
land (1993): "Det maritime Bergen” oppsummerer aktiviteten i Bergensregionen relatert til
1991. En skjgnnsmessig vurdering der vi holder utenfor virksomheter som ligger utenfor Ber-
gensregionen indikerer at aktivitetsvolumet har holdt seg og muligens har hatt en vekst. Total
sysselsetting (§2 og land) i rederiene i Bergensregionen er omtrent som i 1991. Sammenlig-
ner vi sysselsettingstall for de starste rederiene og landbaserte bedriftene, finner vi at de fleste
har hatt vekst. En vesentlig konklugon er derfor at den maritime virksomheten i vest har be-

holdt sin livskraft gjennom 1990-arene.

Sysselsettingen i den samlede maritime aktiviteten pa land i de to fylkene (15.800 syss.) ut-
giar 6.7 % av fylkenes totale sysselsettingen. Legger vi til gafolk bosatt i de to fylkene, er vi
oppei ca 8.4 %. Halvannen prosent av dette er petroleumsrelatert aktivitet.

° Ref Norges Rederiforbund, februar 2000.



2.3.2 De stgrste bedriftene, konsentrasonsforhold

Det er av interesse & avdekke hvilke foretak som er de store, samt hvor store andeler disse
utgjer av totalen. Ved & sortere de starste foretakene etter antall ansatte, respektive omsetning,
far vi en pekepinn pa dette. Siden rederivirksomheten skiller seg ut med en stor del av virk-
somheten utenlands, lister vi den for seg.

Tabell 25  Stersterederier rangert etter antall ansatte og omsetning. 1999/2000.

% av % av
Rederi Ansatte rederier Rang Omsetning  Rang red.
Odfjell ASA 2753 18.3 1 6330 mill 1 29.9
Kr. G. Jebsen Sk.r.'° 2200 14.7 2 - - -
Hard. Sunnh. (HSD)! 830 5.5 3 650 6 31
Wilson Man. AS 668 4.5 4 1230 3 5.8
Fylkesbaatanei S.Fj 592 3.9 5 468 11 2.2
Viken Ship. konsern 525 35 6 404 12 19
FHordline AS (BNR) 483 3.2 7 519 9 24
Odfjell Drilling AS 475 3.2 8 475 10 2.2
Grieg Shipping AS 477 3.2 9 820 4 3.9
Polar Ship Man. 427 2.8 10 320 13 15
Seatrans 418 2.8 11 1407 2 6.7
Euro Trans 417 2.8 12 645 8 3.0
Westfal-Larsengr. 416 2.8 13 250 15 12
Team Tankers 0% - - 678 5 3.2
Jebsen Management ? - - 648 7 31
Tordenskjold ? - - 310 14 1.5
Sum alle rederier 15000 21.200

Kilde: SNF/Dun & Bradstreet

Ett rederi har en dominerende posigon, nemlig Odfjell ASA som er verdens sterste rederi-
virksomhet innen kjemikalietankere med hele 85 skip. Gearbulk (Kr.Gerh. Jebsen) er en sam-
seilings-pool innenfor Open Hatch Bulk Carriers-segmentet (OHBC) av like stort omfang som
drives fra bergen, men med hovedkontoret i London kan ikke denne virksomheten lenger re-
gistreres som kontrollert fra Bergen. Det samme gjelder J.O. Odfjells kjemikalierederi, ver-
dens tredje starste, som kun har en begrenset andel av driften fra Bergen og dermed ikke nar
opp pa listen. Star Shipping, verdens nest sterste samseiling innen OHBC, er er markedsfe-

10 Kristian Gerhard Jebsens Skipsrederi har teknisk drift og management for Gearbulk, verdens sterste pool for
OHBC-skip. Hovedkontoret ligger i London. Vi har derfor ikke inkludert Gearbulks omsetning her.

! Rederiaktiviteten.

12 Team Tankers er en pool der Wallem-Steckmest (Viken Shipping) og J.L. Movincke er de viktigste deltaker-
ne.
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ringsorganisagon der rederiaktiviteten drives av deltakerne, Grieg Shipping og Westfal-
Larsen og er derfor ikke palisten.

Vi kan ikke trekke konklugoner om konkurranseforhold i nearingen selv om det synes a vagre
betydelig spredning av rederiaktiviteten. De enkelte rederiene konkurrerer nemlig pa et inter-
nasjonalt marked med mange aktarer og far sin konkurransesituagon bestemt giennom det. Vi
vil i neste avsnitt gi en profilering av den maritime nagringsaktiviteten i regionen.

Innenfor annen maritim nagringsvirksomhet finner vi felgende bedrifter som de dominerende.

Tabell 2.6 ~ Sterste bedrifter ellersrangert etter antall ansatte og omsetning. 1999/2000.

% av % av

Bedrift Ansatte Rang bedrellers  Omsetning Rang bedr
Aker ElektroAS  1620™ 1 12.3 1.300 2 45
Aker Stord AS 1370 2 10.4 1.700 1 5.9
Kleven Florg AS 530 3 4.0 793 5 2.8
Ulstein Bergen 520 4 4.0 850 4 3.0
Wartsila 455 5 34 719 6 25
Mjellem & Karlsen 359 6 2.7 495 9 1.7
Frank Mohn Fusa 353 7 2.7 910 3 3.2
Frank Mohn FHatgy 327 8 25 381 11 1.3
AS Bergen Rarhandel 260 9 2.0 700 7 24
Fellstrand AS 250 10 19 500 8 1.7
Umoe Schat Harding 249 11 19 299 12 1.0
Vestasgforskring'® 63 12 0.5 480 10 17
Sum tot. bedr. ellers  13.050 100 28.800 100

Kilde: SNF/Dun & Bradstreet

Med "bedrifter ellers’ menes det her aktivitet pa land utenom rederiaktivitet. Utenom de
nevnte bedriftene er Vesta en betydelig internagonal akter innen geskadeforsikring. Selv om
antall ansatte i denne virksomheten er fa er forsikringsbel gpene store.

Det er industrien som dominerer den landbaserte aktiviteten. Det er verdt @ merke seg at de to
starste er petroleumsrettet virksomhet. Men ogsa Frank Mohn er en betydelig aktar med be-
drifter béde i Meland, Bergen og Fusa; sammenlagt over 800 sysselsatte og en omsetning pa
1.5 mrd.

3 Antall ansatte svinger betydelig fra &r til &. Et hundretalls er ansatt i avdelinger utenfor deto fylkene. Likele-
des er 3-400 mann ansatt i Nordsigen, de fleste av disse er bosatt i vare fylker.
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2.3.3 Vestlandsrederienes flatestruktur

Fldtens sammensetning gir en indikasion pa hvilke markedssegmenter rederiene konkurrerer i
og hvilke behov rederiene har hos lokale leverandarer og industri. Basert pa tilgjengelig mate-

riale har vi satt opp en grov oversikt.

Tabell 2.7 Antall skip etter hovedkategori (grov inndeling)

Antall skip totalt™ ca 580
Herav:
Bulkskip:
OHBC ca 100
Andre starre bulkskip ca 40
Til sammen ca 140
Spesidtank:
Kjemikalietankere ca100
Produkttankere ca 7+
Til sammen call0
Mindre industrilastere™®: ca 100+
Stykkgods, kyst- og nordsgfart mm. ca 60+
Spesiaskip:
Seismikk ca 20
Kjeleskip ca 20
Andre ca 30+
Innenriks passasjertrafikk:
(ferger, hurtigbdter m.m.): ca 50

Kilde: Sefotnote

Bulk- og tankskip har den sterste andelen, malt i tonnasie.

Tabellen vil bli kommentert i beskrivelsen av aktivitetsprofiler for den maritime virksomheten
I neste avsnitt.

2.3.4 Aktivitetsprofiler i det maritime miljget

Rederivirksomhet

Fem hovedtyper av transportprodukter peker seg ut i rederivirksomheten. | tillegg er der
mange andre aktiviteter av mindre omfang. Vi vil gi en kort omtale av de fem
aktivitetstypene.

% Tall gjelder 1998.
1> Kilder: Bakka (1998), &rsmeldinger + anslag for kjente rederier + anslag for div. smérederier.
16 Bl.a Wilson Eurocarriers, Tordenskjold m.fl
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Spesialbulkfart styrt fra Bergen

To samseilingsgrupperinger med utgangspunkt i Bergen regnes for verdens starste innenfor
Open Hatch Bulk Carriers (OHBC), nemlig Gearbulk og Star Shipping. Begge samseilingene
omfatter til sammen ca 2.900 ansatte som blir styrt fra Bergen og bidrar til en pengestrem pai
at ca 5.1 mrd (1999) gjennom rederier og markedsferingsorganisagoner beliggende i Bergen.

Gearbulk regnes for verdens sterste OHBC-samseiling og kontrolleres av Kristian Gerhard
Jebsen m.fl. | tillegg driver Jebsen et titalls andre bulkskip (OBO-carriers). | at er over 95
skip under kontroll av Kristian Gerhard Jebsen. Viktige laster er bl.a skogsprodukter og ikke-
jernholdige metaller foruten annen bulklast. Skipene seller over hele verden. Gearbulk har
hovedkontor og markedsfgring i London. Men driften av skipene'” skjer gjennom de bergens-
baserte selskapene Kristian Gerhard Jebsens skipsrederi og Westfleet Management.

Star Shipping er den andre store samseilingen innenfor OHBC med i alt ca 70 skip. Bakom
stér Grieg-gruppen og Westfal-Larsen. Ogsa her er skogsprodukter en viktig last med Stille-
havet som et viktig operasonsomrade i en verdensomspennende aktivitet der flere terminaler
inngdr i transportkonseptet.

Bergen starst i verden i kjemikalietank

Verdens sterste samseiling holder til i Bergen, nemlig Odfjell ASA som i 2000 har lagt en ny
aen til sin vekst gjennom sammenslaing med kjemikalieoperataren Seachem. | alt disponerer
man 85 skip og har eierskap i 5 terminaler. Andre bergenske kjemikalieoperaterer er JO Od-
fiell som har delt rederivirksomheten mellom Norge og Nederland og Seatrans som er i ferd
med & bygge opp en betydelig kjemikalietankfldte. Videre har Anders Utkilens rederi endel
mindre kjemikalietankere, mens rederiene J. L. Mowinckel og Wallem-Steckmest (Viken
Shipping) har samseilingen Team Tankers som driver en rekke produkttankskip. Til sammen
sysselsetter de nevnte grupperingene naamere 2900 personer med en omsetning pa over 8
mrd i 2000. Ogsa andre rederier har en mindre aktivitet innenfor spesialtank som i alt omfatter
rundt 110 skip under regionale rederiers kontroll. De store kjemikalieoperaterene seiler world

wide.

Mindre lasteskip for industrikunder

7 Crewing agent og technical manager.
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Dette er en tredje bergensk spesiaitet som har sine retter i den tradigonelle nordgafarten.
Wilson Eurocarriers (del av Actinor), Tordenskjold og Euro Trans stér bak en stor aktivitet i
europeisk (spesielt Nord-Europeisk) fart med laster for industrikunder. | tillegg er Seatrans en
betydelig transporter av gods for industrikunder ikke bare i Europa, men ogsa i gsten og pa
vestkysten av Amerika. Disse rederiene sysselsetter rundt 2100 personer og star for en om-
setning parundt 2.3 mrd til sammen (1999).

Betydelig regional og lokal skipsfart

En fjerde aktivitet av betydelig omfang er den regionale skipstrafikken. Selskaper som HSD,
Fylkesbaatane og BNR/Fjordline sysselsetter rundt 1900 personer og omsetter for i alt 1.6
mrd. En mindre del av dette er landverts trafikk. Det er lokale ferger, lastefartay og hurtigbd-
ter som her drives. Dette er aktivitet somi stor grad er underlagt offentlige begrensninger for
driften. Ogsa et betydelig antall smarederier driver regionalt basert skipsfart.

Petroleumsutvinning et vesentlig marked

Et fierde markedsomrade er tjenester for petroleumsutvinning. Foruten borerigger (Odfjell
Drilling og Larsen Oil & Gas) drives en betydelig seismikkaktivitet mm. (Eidesvik Holding,
Polar Holding, Ellen Forland). P& supply markedet er det stort sett bare DOF Shipping som
driver i omfang av betydning. Flere andre rederier har mindre aktiviteter i petrorettet aktivitet,
bl.a bayelasting av rdolje (Seatrans) og rescue-fartgyer (Misje Offshore). | alt snakker vi om
sysselseting og omsetning kontrollert fra Bergen pa over 1700 personer og 1.5 mrd kroner.
Den petroleumsrettede skipsfartsaktiviteten har for en stor del oppstétt i tilknytning til utvin-
ningsaktiviteten pa norsk kontinentalsokkel. N& opererer man imidlertid world wide for et
globalt marked.

Tjenesteyting

Megling og befraktning

Karakteristiske trekk for denne aktiviteten er:
- In-house megling i stort omfang
- Kun to selvstendige meglerfirma med aktivitet av vesentlig omfang
- Mange smabefraktere med minimal bemanning.

In-house megling drives internt i de sterste rederiorganisagonene innen industrirettet ship-
ping. Odfjell ASA og Star Shipping m.fl. pleier selv kontakten med sine kunder gjennom egne
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befraktningsavdelinger. Dermed holder de seg oppdatert og samler markedsekspertise. Videre
er en stor del av kontraktene for disse selskapene relativt langsiktige. Bruk av meglerfirma er

kun supplerende.

Joachim Grieg & Co er det starste og mest kjente meglerfirmaet med selvstendig aktivitet.
Man har bl.a god ekspertise pa spesialbulk gjennom samarbeid med Star, foruten godt kjenn-
skap til produkttank. Et annet aktivt meglerfirma er J. Martens. Kompetanse pa produkttank
0g gass finner man videre i firmaene Nesttun Chartering og Network Chartering.

Alt i alt er det en viss sammenheng mellom regionens shippingprofil og befrakternes kompe-
tanseomrade. men kjemikalietank er i liten grad dekket av frittstaende meglerfirma, og reflek-
terer bl.a at de store rederiene har klart seg selv eller har sgkt utenlandsk ekspertise.

Finansiering

Det er fa aktarer pa denne fronten i Bergen.

DnB sin shippingdivison har kontor i Bergen med en betydelig aktivitet. Andre banker er
representert gjennom lokalkontorer. Kun ett mindre firma driver med finansmegling. Finansi-
eringsaktiviteten foregar primaat i de globale sentra, ref. London, men ogsd noei Oslo.

Skipsassuranse

Her er Bergen aktiv.

Vesta driver sgkasko i betydelig omfang pa et globalt marked med en omsetning pa 480 mill
kr i 1998 og 63 ansatte knyttet til denne virksomheten. Norwegian Hull Club (tidl. Bergen
Sibsassuranseforening er en gjensidig §gassuranseforening som driver §@gkasko og reassu-
ranse. Opprinnelig ble selskapet etablert av rederiene i Bergen som aternétiv til de store sel-
skapene for a presse prisene. Ett av fire dominerende firma innen forsikringsmegling i Norge

ligger i Bergen, nemlig Henschien Insurance Services.
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Teknisk Tjenesteyting

Denne sektoren omfatter tre-fire firma med aktivitet av vesentlig omfang foruten mange sma
bedrifter med minimal bemanning. Interessante firma er Vik & Sandvik (Fiskefartgy m.m.),
LMG Marin AS (mindre skip, maritim petrotj., teknisk drift av skip m.m.), Skipskonsulent
AS (selvstendig del av Vik& Sandvik gruppen, bl.a mindre tankbater) og Cirrus (hurtigbater).
Dette er firma med 20-60 ansatte og et tilsvarende antall mill. i omsetning. Skipskonsulente-
nes kompetanse retter seg mot verft og rederier i regionen. Norske verft er hovedmarked, men
de starste bedriftene konkurrerer internagonalt med en gkende internasonal ordreandel.

Videre har flere klasseselskaper distriktskontorer ett eller flere steder i regionen, bl.a Det
Norske Veritas, American Bureau of Shipping, Lloyds m.fl.

Leveranderer til skip og maritim virksomhet
Dette er bedrifter som betjener skipsfarten til/fra og internt i regionen. Viktige aktiviteter og
kundegrupper er:

- Skipshandel, eks. W. Giertsen. Rederiene er viktigste kunder, men ogsa maritim
petroleumsaktivitet.

- Leveranser og vedlikehold av utstyr til skip, eks ABB, Simrad. Hovedkunder er
rederier foruten petrorettet aktivitet.

- Lasthandtering, lagring, spedigon mm., eks Nor-Cargo. Her er det lasteier som er
kunden.

- §eforsvarets Forsyningskommando (SFK) er lokalisert pA Haakonsvern. Med en
bemanning pa ca 1300 ansatte og en omsetning pa 2.5 mrd, hvorav ca 300 mill.
representerer regionale innkjegp, er SFK en dominerende maritim akter pa
Vestlandet i dette segmentet.

I ndustri
ipsverft
Verftsindustrien er spredt rundt i de to fylkene med en betydelig aktivitet ogsa i Sogn og
Fjordane. Strukturen bestar av:
- Noen fa mellomstore verft med nybygging som eneste eller viktigste geskijeft.
- Mange smaskipsverft med bade nybygging og reparasjonsvirksomhet.
- Enrekke starre og mindre slipper og reparasonsverft.



16

Blant de mellomstore verftene er det en betydelig spesiaisering. Viktige produkter er kjemi-
kalietankskip (Kleven Florg), hurtighdter (Kvaaner Fjellstrand), forskningsfartey (Mjellem og
Karlsen) og livbéter (Umoe Schat-Harding). Her konkurreres det pa et internasonalt marked.
Men norske rederier utgjer den sterste kundegruppen. Kleven Florg skiller seg ut ved at man
har klart & opprettholde leveranser av kjemikalieskip til verdensledende rederier over lang tid.
De bergenske rederiene, bl.a Odfjell ASA er viktige kunder. Dette er eksempel pa at det har

vaat mulig a etablere relagoner mellom rederi og verft i en region.

Smaskipsverftene har betydelig kompetanse pa bygging av fiskefartgyer og mindre, oftest
spesidliserte, lasteskip. Ogsa disse verftene konkurrerer internasonalt, men med norske rede-
rier som dominerende kundegruppe. De mindre reparagonsverftene betjener i hovedsak et
regionalt marked.

Produkgon av skipsutstyr

Regionen er en betydelig produsent av sakalt "tyngre skipsutstyr” mens elektronisk basert
skipsutstyr ikke produseres her. Strukturen er karakterisert av et begrenset antall store og
mellomstore bedrifter som nesten alle konkurrerer pa det internasionale markedet. Men nors-
ke rederier og norske verft er betydelige kunder. Bl.a er det viktig at rederiene ofte setter gns-
ke om norskprodusert skipsutstyr ved kontraheringer i utlandet. Flere bedrifter har betydelige
leveranser til maritim offshoreaktivitet, ikke minst pa norsk sokkel.

Den fremste bedriften er Frank Mohn AS som er blant verdens ledende nér det gjelder pumper
til skip. Viktige bedrifter er ogsd Rolls-Royce Marine AS. dept. Engines-Bergen (tidl. Ulstein
Bergen og Wartsila. Tidligere undersakelser’® synes & indikere at de lokale leveransevirk-

ningene av disse bedriftene er begrenset.

Produkg on av maritime offshoreprodukter og —tjenester
Avgrensningen mot ikke-maritim petroleumsaktivitet er noe uklar, saxlig for mindre tjeneste-
ytende bedrifter. Det totale omfanget av denne aktiviteten, som maritim virksomhet betraktet,

er derfor noe usikker.

18 Ref. bl.a Osland (1993): Det maritime Bergen.
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Stord og Lindas er sentrale lokaliteter der de starste bedriftene finnes. Aker Stord, Aker Elek-
tro og Leirvik Sveis er dle rettet mot bygging av maritime innstallagoner til havs. Det samme
har Frank Mohn med sine pumper mens Geco - Fjord Instruments produserer utstyr til olje-
leting. De fleste bedriftene konkurrerer internagonalt, men nesten ale har det meste av sin
aktivitet rettet mot norsk sokkel. En del av de starre bedriftene har betydelige lokale underle-

veranser.

Institugoner for politikk og kontroll

Nagingsorganisagoner er primaat lokalisert i Odo der hovedstadsfunkgonene finnes. Med et
par unntak er det kun regionale organisagoner eller avdelinger som finnes her vest, og da i
Bergen. Norske Skipsverft er en institugon som eles av et betydelig antall mindre skipsverft i
Norge i den hensikt a drive markedsfaring samt ivareta disses interesser pA markedssiden.

Av offentlige institugoner finnes en nagonal institugon av betydning, nemlig Skipsregistrene
(NIS og NOR) i Bergen. Ellers er det kun lokalt orienterte virksomheter. Den forretningsmes-
sige betydningen for lokalmiljget av & ha Skipsregistrene lokalisert i Bergen er negligerbar.
Men ingtitusionen bidrar til & forsterke Bergens identitet som skipsfartshy.

Undervisning og forskning

Der finnes fire videregdende skoler med utdanningsmulighet bade pa fagskole- og viderega
ende niva for de fleste maritime yrker. Man kan ta de hayeste sertifikatene for bade dekks- og
maskinoffiserer. Regionen mangler en maritim hggskoleutdanning. Sekrigsskolen gir imid-
lertid, i tillegg til det militaafaglige, en maritim utdanning pa hagskoleniva. Videre finnes det
skipsingenigrutdanning ved hgyskolen i Bergen. Men en maritimt teknisk utdanning pa uni-
versitetsniva mangler.

Forskningssiden avspeiler denne skjevheten. Maritim teknisk forskning er fravaaende. Der-
imot er det en betydelig skipsfartsskonomisk kompetanse knyttet til NHH selv om forsk-
ningsomfanget er begrenset. Interessant er ogsa aktiviteten ved NUTEC der det drives sikker-
hetsopplaging foruten at det er nage koplinger til petro-maritim aktivitet som dykking og rela-
tert medisinsk forskning.
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24  Regional profilering av den maritime aktiviteten

2.4.1 Fordeling av aktivitetsomfanget

Med basis i de datakildene som blir ansett for mest pdlitelige for de forskjellige variablene,
har vi beregnet en fordeling av aktiviteten pa delregioner.

Tabell 2.8 Fordeling av selskaper, sysselsatte og omsetning etter delregion. Kun
sysselsatte pa land i rederinagringen.

Antall Mrd. Sjafolk
Delregion™® selsk. % Syss. % oms. %  Ant. %

1 Bergen, Os, Fjell 600 61 56 352 70 1162 28
2 Hordaland syd 203 21 30 116 23 1475 36
3 Hordaland nord 54 6 3 09 2 730 18
4 Sogn og Fjordane 121 12 11 26 5 747 18
Sum prosent 100 100 100 100
Sum antall 978 15800 50.3 4114

Kilder: Antall selskaper, omsetning fra Dun & Bradstreet
Sysselsatte, % fordeling fra Maritime Bergen.
Sefolk fra Trygdestatistikken.

Bedriftsdataene viser som ventet at Bergensregionen har en dominerende andel av aktiviteten.
Jevnest fordelt er sysselsettingen, mens omsetningen er sterkest konsentrert. Det siste ma sees
i sammenheng med at Bergen trolig har relativt sett flere bedrifter med hovedkontor, dessuten
er omsetningen i de store rederiene med omsetning som virkelig monner knyttet til Bergen.

Ikke all maritim sysselsetting er fanget opp av bedriftsdatabasene, idet gefolk bosatt i regio-
nen ikke er inkludert. Tall fra trygdestatistikken viser at gafolkene er adskillig jevnere lokali-
sert enn de andre indikatorene og bekrefter at det a reise til s er en levevei med sterke retter
i distriktene. | at gir de maritimt relaterte naginger arbeid til neamere 20.000 personer i de to
fylkene.

Basert pa data fra Maritime Bergens database supplert med generell kunnskap om regionen
kan vi gi felgende oppsummering:

19 Regionenes omfang er presisert i tabell 2.2, avsnitt 2.1.
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2.4.2 Regional profilering av den maritime aktiviteten - karakteristikk

Rederiene:

Bergen er den dominerende lokalitet med 60% av rederiene. | Hordaland ellers
er der mange smarederier (og et par starre; Eidesvik Holding og DOF). Det er
tynt i Sogn og Fjordane (10%).

Rederisyssel satte pa land:

gefolk (alle):

Bergen dominerer fullstendig med 90% av de sysselsatte. Her finner vi rederi-
kontorene for nesten alle de sterre rederiene. Tre unntak observeres, nemlig
Bamlo (Eidesvik Holding), Austevoll (DOF) og Florg (Fylkesbaatane).

Bergen er nominelt starst (875). Men sett i forhold til folketallet er Bemlo §o-
fartskommunen fremfor alle (404). Ogsa Austevoll (222) og Askay (234) re-
krutterer mange gefolk. | Sogn og Fjordane er det overraskende tynt med Flora
(90) og Askvoll (87) som de viktigste. Hordaland utenom Bergen rekrutterer
60% av gefolkenei de to fylkene.

Tjenesteyting til rederivirksomhet:

Industri:

Institug oner:

Bergen er fullstendig dominerende med 95% av de sysselsatte. For aktiviteter
som megling,finansiering og assuranse har Bergen sa godt som 100%.

Industri er den maritimt relaterte aktiviteten som er jevnest fordelt i de to fyl-
kene. Hordaland utenfor Bergen har likevel den klart sterste andelen.

- Verftsindustrien har den jevneste fordelingen. Dette er den dominerende mari-
timt relaterte landaktiviteten i Sogn og Fjordane med mange verft og hele 87%
av den maritime sysselsettingen i fylket. Viktige kommuner er Flora og Farde
(Kleven), Hyllestad (Havyard) og Vagsay (flere verft).

- Skipsutstyr produseres nesten utelukkende i Bergensregionen. Viktige kom-
muner utenom Bergen er Fusa (Frank Mohn), Os (Rolls-Royce) og Lindas (G.
Eknes m.fl).

- Maritim offshore har sitt tyngdepunkt i Sunnhordland der Aker Stord, Aker
Elektro og Leirvik Sveis er de dominerende bedrifter. Ogsa Bergen har en del
aktivitet.

Saog s all aktivitet er i Bergen.

Undervisning og forskning:

Hovedtyngden av aktiviteten i Bergen. Skoler i Austevoll, Bamlo og Vagsay
gir maritim fagutdanning som farer frem til de hoyeste sertifikatene for dekks-
0g maskinoffiserer.
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25  @konomisk resultat

To perspektiver har interesse, nemlig foretakenes resultat og den maritime sektors resultat,
samlet sett. Databasen fra Dun & Bradstreet oppgir Driftsresultat 1999 for de enkelte bedrif-
ter. Videre har den sentrale progektledelsen utarbeidet eksternregnskaper for de enkelte regi-
oner, basert pa regnskapstall, innhentet fra Branngysund. Dette er sumtall for ale registrerte
foretak i Dun & Bradstreets database.

2.5.1 Foretakenes driftsresultat

Vi ser her pa Hordaland og Sogn og Fjordane fylker, samlet sett. En gjennomgang av listen
viser at av de 980 registrerte selskapene i 1999 hadde 579 (59%) et driftsresultat som var po-
gitivt eller lik null. Samlet driftsresultat for de maritime foretakene i de to fylkene var 2.36
mrd kr. Statistiske mal ga felgende beskrivelse av fordelingen:

Gjennomsnitt 2,4 mill .kr
Darligste resultat (min.) - 141 mill.kr
Beste resultat (max.) 524 mill.kr
Standardavvik 23 mill.kr.

En oppdeling av driftsresultatet etter starrelse med fordeling pa aktergrupper, vil gi et bedre
innblikk.

Tabell 2.9 Driftsresultat etter starrelse (% andel av ant. bedrifter) og aktergrupper

Driftsresult. Rede- Meg- Finan- Assu- Tekn. Andre Skips- Skips- Maritim Sum

Mill.kr rier lere  dsering ranse tl.yt.  lever. verft utstyr offshore ant. %
> 250 20.0 5.3 2 02
50-250 0.7 50.0 16 53 7 07
20-50 2.2 0.8 48 105 18 1.9
10-20 31 16 200 10 24 48 105 22 29 30
5-10 47 3.3 21 16 3.2 2.2 36 36
0 -5 426 541 400 649 61.0 587 474 578 487 49.6
neg.-> -5 441 410 500 200 299 309 254 158 356 377 385
-5 - -10 1.3 10 24 2.2 12 1.2
-10- -20 0.6 3 0.3
-20- -50 0.5 08 16 53 6 0.6
<-50 0.4 1.0 3 0.3
% 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Antall 556 61 2 5 97 123 63 19 45 971

% -> 572 63 02 05 100 127 65 20 46 100

Kilde: Dun & Bradstreet/Branngysundreg.
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Tabellen viser driftsresultatenes fordeling etter starrelse for de enkelte aktergrupper. Den sier
ikke noe om hvilke aktargrupper eller starrelsesklasser som bidro mest til totalresultatet. Dette

vil vi komme tilbake til i neste avsnitt.

Det viser seg a nesten 90% av bedriftene, samlet sett, hadde et driftsresultat innenfor +/- 5
mill.kr. 58 bedrifter (6%) hadde driftsresultat lik 0. Hele 51 av disse hadde ingen registrert
sysselsetting eller omsetning. Dermed kan vi regne med at det aller meste av " 0-gruppen” har
vaat selskaper uten aktivitet. Konklugonen blir likevel at de aller fleste selskapene har et be-
skjedent driftsresultat med en ganske stor andel under null. Her ma vi igien minne om at man-
ge foretak, saalig i rederinagingen, opererer med mange selskaper. Dermed vil tallene for en
del foretak, samlet sett, vege starre.

Sett pa de enkelte aktgrgrupper blir fordelingen fort ujevn hvis antalet aktarer er lite. Av
grupper med mange selskaper ser vi at skipsutstyrsprodusentene peker seg ut med en betyde-
lig andel av bedriftene med relativt heyt positivt driftsresultat og liten andel i +/- 5 gruppen.
Ogsa skipsverftene har en noe mindre andel i denne gruppen enn de andre og flere selskaper
med relativt heyt driftsresultat. Tallene gjenspeller at de to aktargruppene er preget av sterre
bedrifter. Aktergrupper med stor konsentragon i +/- 5 gruppen finner vi Teknisk tjeneste-
yting, Maritime offshore og Andre leveranderer. Dette er grupper med typiske smabedrifter
pa et par unntak nea. N&r det gjelder rederiene som er den dominerende gruppen i antall sel-
skaper er konsentragonen rundt nullpunktet (86.7) noe lavere enn gjennomsnittet (88.1).
Mange bedrifter hadde et betydelig positivt driftsresultat, 16 hadde over 20 mill hvilket utgjer
to tredjedeler av adle selskapene i disse starrelsesklassene. Rederiene har ellers en starre
spredning av resultatene enn andre.

Kun to bedrifter hadde et driftsresultat pa over 250 mill kr, nemlig Vesta (assuranse) og Frank
Mohn Fusa. Vesta sitt resultat gjelder hele selskapets virksomhet og er dermed uinteressant.
Av rederier med betydelig driftsresultat finner vi ikke uventet Grieg Shipping, Odfjell Chemi-
cal Tankers (Odfj. ASA) og District Offshore. Det ma legges til at driftsresultatet kan variere
betydelig fra ar til &r.

2.5.2 Eksternregnskap for det maritime miljget samlet

Regnskapet er en oppsummering av talene for alle selskaper i var database (selskaper reg. i
Dun & Bradstreet) og kan ikke splittes opp. Videre er regionen Sunnhordland utelatt idet den
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er tatt med i Haugalandet. Sunnhordland er imidlertid en sa liten del av de to fylkene at konk-

lugionene er rimelig representative.

Tabellen nedenfor viser noen hovedtall sammenlignet med tall for det maritime Norge foruten
alle norske aksjeselskaper.

Tabell 2.10 Regnskapstall for maritime virksomheter i Hordaland og Sogn og Fjordane
1999, Norge 1999 og alle norske akg esel skaper.

Maritime selskaper i Maritime selsk. Alle norske

Hord., Sogn og Fjord. i Norge akgeselsk.

mrd.kr % av oms. mrd.kr % avoms mrd.kr % avoms.
Omsetning 41.2 100 173.4 100 1934.9 100
Resultat 2.0 4.8 7.6 4.4 134.5 7.0
Lann 6.6 16.1 351 202 327.1 16.9
Netto verdiskaping 8.6 20.8 427 246 461.6 23.9
Vareinnsats 24.6 59.7 84.8 48.9 969.3 50.0
Egenkapitalandel % 254 38.8 37.9

Kilde: Eksternregnskaper BI, NOS

Det maritime miljget omfatter mange selskaper og spenner over mange negringsomrader. Vi
kan derfor ikke forvente noen store forskjeller fra de nagonale talene. En sammenligning
brutt ned pa aktargrupper ville vaat mer interessant, men det har vi ikke tilgang til for regio-

nen

Tabellen viser at resultatandelen, (driftsmarginen) er lavere i det maritime miljget, bade regi-
onalt og nasionalt, enn for alle akgeselskaper totalt i Riket (i alle naginger). Lgnnsandelen er
klart lavere i regionen enn for riket (maritime selskaper). Det samme gjelder netto verdiska-
ping (resultat + lgnn), mens vareinnsatsen er klart hayere. Egenkapitalandelen er igjen klart

mindre.

Alt i at ser det ut til at de maritime nazinger i Norge stod for en verdiskaping, sett i forhold til
omsetningen, som ligger i overkant av det vi finner for ale norske selskaper. Men resultatet er
klart dérligere. Var region hadde en, relativt sett, darligere verdiskaping dette aret, men ender
likevel opp med et resultat i overkant av det maritime Norge totalt.
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Vi vet at mange maritime sektorer svinger betydelig over tid i takt med internasonale kon-
junktursvingninger. Det vil derfor vaare av interesse & se pa utviklingen i noen indikatorer de

Siste &rene.

Tabell 2.11  Utviklingen 1994 — 1999 for utvalgte gkonomiske indikatorer i det maritime
regionale segmentet og norske akg esel skaper totalt

|ndikator\ Ar 1994 1995 1996 1997 1998 1999
Driftsinntekter (1995=100):

Norge totalt 90 100 112 128 137 143

Maritime Norge 91 100 116 139 169 171

Maritime region 86 100 106 124 139 138
Resultat®® (driftsmargin):

Norge totalt 72 77 80 83 61 70

Maritime Norge 40 64 68 88 45 44

Maritime region 49 76 86 82 47 48
L gnnsandel:*

Norge totalt 165 16.0 156 158 168 169

Maritime Norge 185 186 183 214 194 202

Maritime region 131 128 128 239 179 161
Netto verdiskaping:*

Norge totalt 237 237 236 241 229 239

Maritime Norge 225 250 251 302 239 246

Maritime region 180 204 214 321 226 209
Egenkapitalandel:*®

Norge totalt 305 323 351 372 37.7 379

Maritime Norge 357 363 397 448 431 388

Maritime region 391 378 410 427 393 254

Kilde: Eksternregnskaper BI, NOS

Utviklingen i driftsinntekter viser en sprikende tendens. Mens regionens utvikling har gatt
noenlunde som Norge totalt, har det maritime Norge totalt sett hatt en langt sterkere vekst.
selv om det er svingninger fra ar til & med en liten " nedtur” i 1999. Noen forklaring paregio-
nens svakere vekst kan ikke gis uten againn i de enkelte selskaper. Det er likevel negliggede

% Resultat (driftsmargin) = Driftsresultat i % av Driftsinntekt (omsetning).
21 | gnnsandel = Lannskostnad i % av Driftsinntekt.

22 Netto verdiskaping = Lennskostnad + Driftsresultat i % av Driftsinntekt.
2 Egenkapitalandel = Egenkapital i % av sum gjeld og egenkapital.
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a peke pa en mulig strukturell forklaring, nemlig at rederivirksomheten i var region er betyde-
lig preget av smaskipsfart i relativt nagre farvann der ettersparselsutviklingen sannsynligvis
har gatt i takt med utviklingen i norsk nagingsliv generelt. Norsk rederinaaing som helhet
henter stersteparten av sine driftsinntekter fra fjernere farvann og blir dermed sterkere pavir-
ket an internagonale konjunktursvingninger. Flere av regionens starste rederier med global
skipsfart har hatt en omsetningsvekst pa linje med den nagionale utviklingen.

Ser vi pa driftsmarginen, finner vi a de maritime naginger har ligget noe under i 1998 og
1999, mens man holdt nasionalt niva de tre arene far. Lennsandelene for den regionale virk-
somheten har lagt under det maritimt nagonale i hele perioden pa ett & nea. Men sammenlig-
net med Norge totalt har veksten i lgnnsutgifter veat betydelig sterkere. Ogsa netto verdiska
ping har ligget under Norge totalt. Vi ser ellers at de maritime nagringer svinger sterkere over
tid bade regionalt og nasionalt. Egenkapitalandelen har for det meste veat hayere i de mari-
time naginger enn i Norge totalt, men de svinger sterkere. Aller sterkest er svingningene i

regionen.

Sett under ett kan vi konkludere med at den maritime regionen svinger sterkere over tid enn
norsk nagingdliv totalt som har en ganske jevn utvikling. Videre indikerer tallene at det mari-
time miljget i var region, samlet sett, hadde noen gode ar i 1996 — 1998 mens tiden far og
etter har vaat magrere. Det samme ser ut til & gjelde det maritime Norge, selv om nagingen
totat har greid & holde oppe verdiskapingen gjennom en sterk vekst i aktivitetsvolum. Den
sterke orienteringen mot internagonale markeder gjar at den maritime virksomheten noen
ganger svinge litt i utakt med fastlands-Norge.
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3. Regionale naeringsklynger

Forstéelsen for betydningen av regionale naaingsklynger fikk for alvor sitt gjennombrudd i
1990-arene, selv om elementer i denne forstaelsen har vaat kjent i flere tidr, saarlig innen ako-
nomisk geografi. Det har utviklet seg flere "skoler” i forstaelsen av regionale nagringsklynger
og innovasjonssystemer. En av de forklaringsmodeller som har fatt sterst oppmerksomhet er
Michael Porters ”diamant” (Porter, 1990). Kjernen i denne er at suksessrike naginger er kjen-
netegnet ved selvforsterkende vekst som drives frem av konkurranse, samarbeid, innova-
gonspress og kunnskapsutvikling blant bedrifter innenfor begrensede geografiske omrader.
Geografisk konsentragon kan nemlig virke forsterkende pa de elementene som fremmer
vekst. Dette kan vi observere i form av klynger av bedrifter i vekstkraftige nainger konsent-
rert i visse regioner. Vi finner dette i ale land; en regional spesialisering som synes atiltai en

stadig dpnere og mer globalisert verden.

Hva er sd en nagingsklynge? En klynge er mer enn en samling bedrifter pa ett sted eller i en
region. Der foregar en selvforsterkende vekst som bygger pa bredde- eller stordriftsfordeler
giennom at klyngen selv gir muligheter som den enkelte bedrift ikke kan oppna aene. Vi
snakker om eksterne effekter (ref. bl.a Krugman, 1991). For at slike fordeler skal kunne utnyt-
tes, ma klyngen vaae tilstrekkelig stor og variert. Der ma mao. Eksistere en minste kritisk

masse av bedrifter.

Reve og Jakobsen (2000) skisserer med utgangspunkt i Porters modell tre typer regionale
oppgraderingsmekanismer, nemlig regionalt innovagonspress, komplementariteter og kunn-
skapsspredning. Disse mekanismene driver frem gkt verdiskaping i klyngen bl.a gjennom
innovasgon og reduserte transakgonskostnader, jfr figur 3.1.
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Figur 3.1 Nagingsklynger og verdiskaping

Mikrogkonomiske nagringsomgivelser - Oppgraderingsmekanismer - Verdiskap.
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Kilde: Jakobsen & al. (2000)

Porters diamantmodell for forhold som pavirker konkurranseevnen i en naaing er hyppig om-
talt (ref. f.eks Reve og Jakobsen, op. cit.) og vil ikke bli diskutert her. Den bygger pa de fire
faktorene konkurranseforhold, ettersparselsforhold, faktorforhold og koplinger. | tillegg setter
nagonale og internagonale myndigheter rammer for bedriftenes adferd.

De nevnte oppgraderingsmekanismene virker forsterkende pa faktorene i Porters modell. La

oss e litt nearmere pa dem.

| nnovasionspress

Reve og Jakobsen (op.cit) skriver at innovasionspress vil oppsta i nagringer som er kjenneteg-
net ved at:

- Kundene er avanserte og stiller krav til innovative produkter og lgsninger,

- det er rik og dpen kommunikasjon mellom kundene og leverandarene,

- kundene kan velge mellom aternative leveranderer.

Er disse kjennetegnene til stede, vil leverandarene fa impulser til forbedringer, og incentiver
til & respondere pa impulsene. Det vil lede til gkt innovasion og sterre verdiskaping i naaing-

en. Innovasjonspress kan ha flere kilder. Det vanligste er at det kommer fra kundene. Det kan
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ogsa komme fra myndighetene i form av miljgreguleringer, standardiseringskrav osv. Og ei-
erne kan virke skjerpende gjennom a stille krav til lannsomhet.

Komplementaritet

Denne mekanismen aker verdiskapingen i en naging ved a forbedre bedriftenes effektivitet.
Hovedideen er at bedrifter trekker pa et bredt spekter av ressurser, dvs. varer, tjenester, infra-
struktur etc., i sin verdiskaping, og at mange av disse ressursene er felles for bedriftene i en
naging.Hvis en del av disse ressursene har fallende enhetskostnader i bruk, vil det kreves en
viss mengde bedrifter for at det skal vaare lgnnsomt & produsere ressursene. Det ma altsa ek-
sistere en kritisk masse av bedrifter, for at visse typer ressurser ska bli tilbudt. Eksempler pa
ressurser kan vage fellesgoder som transporttjenester eller nagingsorienterte tjenester som
spesidisert tjenesteyting som skipshandel, forsikringsmegling etc. For at selvforsterkende
vekst skal finne sted kreves det at tre betingelser tilfredsstilles: (a) Ressursene ma vaare komp-
lementagre til bedriftenes behov, (b) de ma ha fallende enhetskostnader i bruk dik at ettersper-
selen ma ha et visst omfang for at ressursene skal bli tilbudt og (c) det ma vaare mobilitetsbar-
rierer dik at nagringen ikke far tilfart ressursene utenfra.

Kunnskapsspredning

Denne mekanismen fokuserer pa hvordan spredning av kunnskap som biprodukt av markeds-
relagoner skaper gkonomisk vekst. Nar aktarene i en negring mates, enten i gkonomiske, sosi-
ale eller personlige sammenhenger, vil de utveksle kunnskap og erfaringer. Dermed vil kunn-
skapen spres og ny kunnskap vil kunne skapes nar folk med komplementeer kompetanse mg-
tes og utveksler ideer og erfaringer. Noen ganger kan kunnskapsutvekslingen vaae planlagt og
formalisert, men oftest er den et biprodukt av gkonomiske transakgoner. Typisk er det at
mange bedriftsedere pdpeker at en betydelig del av nyervervet kunnskap kommer gjennom
underleveranderene. Kunnskapspredning er a betrakte som en positiv ekstern effekt.

Det er viktig & kartlegge kildene til kunnskapsspredning, mao koplinger mellom akte-
rer i og mellom naginger. Dette gjelder sa vel bedrifter som ansatte og myndigheter. Mange
tiltak fra myndighetenes side tar nettopp sikte pa & gke kunnskapsspredningen. En annen vik-
tig kilde er individer som skifter jobb. Mye tyder pa at kunnskapen blir spredd raskere i nee
ringsklynger som er lokalisert pa samme sted. Da er gansene for kontakt sterst.
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Konklugion
De oppgraderingsmekanismene som her er beskrevet, kan i noen tilfeller stimuleres ved be-

visst inngripen, f.eks ndr det gjelder komplementaritet og kunnskapsspredning. Muligheten
for nagingspolitiske tiltak er tydelige. Samtidig vil ikke dette vaae nok i seg selv. For selv om
oppgraderingsmekanismene er tilgjengelig, vil det trenges aktarer med forstaelse, vilje og
initiativ til & utnytte dem. Det kreves en nagingskultur der entreprenarand og positive hold-
ninger preger omgivelsene. Slik nagingskultur er resultatet av en kollektiv lagingsprosess og
tar tid & opparbeide. Varige nagingsklynger har gjerne en dyp historisk forankring lokalt der
nagingsaktiviteten har status og muligheten for a rekruttere de beste folkene er gode. En tradi-
gonsrik aktivitet som det maritime miljget i vest har mange av de kulturelle trekk som her er

papekt.

| den videre analysen og diskusionen av det maritime miljeet vil det vagre nyttig & ha de me-
kanismene vi her har beskrevet i mente.
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4. Regionale koplinger i det maritime milj get

4.1  Samspill i neeringsklynger

En fungerende nagingsklynge er som nevnt mer enn en opphopning av bedrifter. Det kreves at
konsentrasjonen av relaterte bedrifter ma gi en selvforsterkende effekt som gker konkurranse-
evnen i de enkelte bedriftene. Dette betinger igjen at det foregar et samspill mellom bedrifte-
ne. | den maritime nagingsklyngen blir dette samspillet regnet for meget viktig for nagingens
internasjonale konkurransedyktighet da Norge er et av de faland som har en komplett maritim
nagingsklynge. Dermed kan dette utnyttes til et konkurransefortrinn. Ogsa pa regionalt niva
finnes det enkelte tilnaamet komplette klynger. Kartleggingen i kapittel 2 viste at Hordaland
0g Sogn og Fjordane har en tilnaamet komplett maritim klynge.

Samspillet har mange former fra konkrete avtaler til mer subtile forhold. Mest konkret er leve-
ranser mellom regionale bedrifter. Videre har man samarbeid og nettverk i forskjellige varian-
ter. Bedriftene kan stimulere hverandre gjennom konkurranse, og kjgper kan legge press pa
leverandaren. Disse forhold kan igjen lede til innovagoner som igjen gker konkurransedyk-
tigheten osv.. For & belyse de regionale koplingene i den maritime nearingsklyngen, ble det
giennomfert en sparreskjemaundersgkelse.

4.2  Sperreundersgkelsen
Sperreskjema ble utarbeidet sentralt og benyttet i alle de regionale studiene. Derved vil man
kunne sammenligne de enkelte regioner, og man vil ha et omfattende datamateriale for en
nasona anayse og oppsummering. Pa grunn av mangfoldet i det maritime miljget ble det
utarbeidet fem varianter av skjemaet, idet man grovt delte miljget opp i fem aktargrupper. De
fem var felgende:

- Rederier, samseilinger, managementsel skaper

- Tjenesteyting, dvs. finansiering, assuranse og meglere

- Skipsverft

- Skipskonsulenter etc.

- Leverandgrer til verft/maritimt milja.

Det enkelte skjema er delt | fem deler. Del 1 er tilpasset den enkelte aktargruppe, mens de
avrige delene er like for alle aktergrupper. Del 1 omfatter negkkeltall for aktivitetsomfang;



30

omsetning, resultat og arsverk (bl.a brukt som korrigerende opplysninger i anslag av aktivi-
tetsomfang i kap. 2). Videre sparres det om en fordeling av omsetningen pa kunder i regionen,
landet ellers og utenlandske kunder. Og man har sparsmal som pa varierende méater prover a
belyse leveransekoplinger til andre bedrifter i regionen. Del 2 tar for seg konkurranseintensi-
tet, samarbeid og koplinger. Del 3 spgr om kunder og innovasion og Del 4 tar opp betydning-
en av viktige innsatsfaktorer. Del 5 ber om synspunkter pa nagingspolitiske tiltak av betyd-
ning for bedriften og synspunkter pa Maritimt Forums rolle.

Gjennomfaringen av sperreundersekelsen ble gjort i de enkelte regionene. Men dataene fra
sparreskjemaene ble lagt inn i databasen sentralt ved Bl. For Hordaland og Sogn og Fjordane
er imidlertid Sunnhordland ikke inkludert, da denne regionen ble inkludert i regionen Hauga-
landet, en besdutning som ble gjort sentralt. Manglende stedsreferanse pa den enkelte bedrift
vanskeliggjorde en resortering av bedriftene etter fylker. Dette medferer at undersgkelsen
ikke er helt representativ. Men Sunnhordland er farst og fremst preget av offshorerettet aktivi-
tet og mindre av den rent maritime. Analysen skulle derfor likevel gi et realistisk bilde.

Av de 980 selskapene i Dun & Bradstreets database ble det gjort et utvalg pa 194 selskaper.
Kriterier for utvelgelse var bl.a registrert omsetning pa minst 4 mill. kr i 1999. De utvalgte
selskapene ble sa vurdert lokalt mhp. dobbeldekning av enkelte foretak og utsortering av sel-
skaper uten reell nagingsaktivitet. Etter vurderingen satt vi igjen med 176 selskaper.

Sparreskjemaene ble farst sendt ut postalt med svarfrist. Deretter ble det foretatt telefonhen-
vendelser til de som ikke svarte og intervjuer ble gjort pr. telefon. Det viste seg a vaae en kre-
vende jobb & innhente svar. Vi satt igjen med 64 svar i at samt en handfull som var for ufull-
stendig til & kunne anvendes. Dette gir en svarprosent pa 36. Det ma tilfayes at det i den tele-
foniske oppfalgingen ble gjort en viss prioritering av antatt viktige foretak. Fordelt pa Akter-
grupper fordeler svarene seg dik:

Rederier 28
Tjenesteyting 4
Verft 12

Skipskonsulenter 7
Leverandarer 13
Analysen tar utgangspunkt i de 64 skjemaene.
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Resultatene fra sparreundersakelsen vil bli presentert i dette kapittelet. | neste kapittel vil vi sa
Gi en sammenfattende drefting av det maritime miljoet i vest. Der vil vi se resultatene fra
sparreundersekelsen i sammenheng med andre opplysninger (jfr. bl.a kap.2) og den kunnska-

pen vi har om nagingen.

4.3 Deenkelte aktargruppenei utvalget

4.3.1 Rederiene

Rederiene som svarte (15 svar) hadde en samlet omsetning i 1999 pa 7.5 mrd kr. Dette utgjer
37% av totalen (ndr Sunnhordland er unntatt) i 1999. | 2000 oppga 22 selskaper en omsetning
pa 11.9 mrd. kr (59% av totalen). Omsetning pr. rederi gkte med 8.6%, hvilket gir en viss an-
tydning om en sterkere vekst i regionen enn aret far. En medvirkende arsak er imidlertid utvi-
delsen av rederiet Odfjell ASA som gjennom sammensldingen med selskapet Seachem gkte
sin omsetning fra 5.5 mrd. i 1999 til 7.0 mrd. | 2000.

Driftsresultat for skatt var 491 mill eller 4.1% av omsetningen, hvilket er 0.7% lavere enn den
maritime regionen hadde totalt i 1999 og 0.3% under det maritime Norge. | alt disponerte dis-
se rederiene 386 skip pa til sammen 13 mill. dwt eller rundt 60% av regionens skip. Viktige
typer skip i utvalgets rederier er:

Tabell 4.1 Kipstyper i drift

Skipstype Ant. red. % av red.
Oljetankskip 5 18
Gasstankskip 1 4
Kjemikalietankskip 7 25

Bulk- og malmskip 13 46
RO-RO 2 7

Cruise 0 0

Annet 13 46
Kilde: SNF

Det er ikke uventet bulk (inkl. OHBC) og kjemikalieskip som er det mest vanlige. Utvalget er
rimelig representativt for den vestlandske flaten.

Med tanke pa regionalt samspill er det interessant & merke seg at 10 av de 28 rederiene (36%)
oppga at man deltok i en samseiling med andre rederier. Listen over samseilinger avderte atte
forskjellige og hele syv med regional forankring. Flere kjente samseilinger i regionen kommer
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dessuten i tillegg til de syv. Dette forteller at samarbeid mellom rederiene pa markedsfarings-
siden skjer hyppig og oftest med rederier i samme region. Det at man Slar sammen aktiviteten

i starre enheter synes a vaare en gkende tendens og vil bli kommentert i neste kapittel.

De 28 rederiene oppga & ha kontrahert 22 skip etter oktober 1999, dvs siste 18 maneder. Men
regionens andel av dette var liten, kun tre (445 mill kr), mens hele 19 skip ble kontrahert i
utlandet (3.6 mrd. kr) og ingen i landet ellers. Det virker rimelig & anta at kontraheringene i
regionen svinger betydelig over tid. Samtidig skal man vaae oppmerksom pa at de fleste rede-
riene i utvalget driver store skip som vanskelig lar seg bygge i Norge, jfr. F.eks OHBC-skip
og tankskip. Arsaken er at vi her i landet nesten utelukkende har verft som bygger mindre og
middelsstore skip. For mindre skip ma andelen kontrahert i var region antas a vage sterre.
Hervik (2000) fant i Megre og Romsdal at rederiene i fylket satte bort hele 70% av sine nybyg-
gingskontrakter til lokale verft. Dette er en region som er preget av rederier med mindre skip.

4.3.2 Tjenesteyting

Med bare fire bedrifter, tre meglere og en finansieringsinstitugon, er det klart begrenset hvor
mye vi kan trekke ut av svarene. A trekke frem sumtall for omsetning og &rsverk med mer.
blir lite meningsfylt. De fire bedriftene er imidlertid betydelige aktarer. | tillegg besgkte vi det
sterste meglerhuset i Bergen, Joachim Grieg & Co. Selv om det er et betydelig antall
registrerte selskaper innen skipsmegling, er de aler fleste sma, oftest enmannsbedrifter, og de
har ofte annen aktivitet ved siden av.

De sKipstypene som ble hyppigst meglet av de tre bedriftene som svarte var kjemikalietank,
annen tank og stykkgods. Dette er aktiviteter som avspeiler viktige deler av rederinagingen i
regionen. Av omsetningen kom 56% fra oppdragsgivere i regionen, 39% fra Norge ellers og
15% fra utlandet. Den regionale tilknytningen er klar.

4.3.3 Skipsverft
| 1999 oppga syv av verftene en omsetning pai alt 1.3 mrd. kr, mens 10 verft hadde en samlet

omsetning pa 2.0 mrd i 2000. Regnet pr verft var dette en gkning pa tre prosent. De fleste
verftene har reparasoner og vedlikehold som sin viktigste aktivitet, ssalig gjelder dette de
mindre verftene. Gjennomsnittlig nybyggingsandel for 10 av verftene i utvalget var kategori-
en "2 — 20%”. Gar vi inn i tallene ser vi at Kleven Florg og Havyard Leirvik begge oppga
100% nybygg, ett verft hadde 20 — 50% og resten 0%.
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Av inngétte kontrakter etter oktober 1999 er det en noenlunde lik fordeling pa oppdragsgivere
fra regionen og utlandet, mens landet for avrig har en starre andel. De fleste kontraktene til
regionen og landet ellers kan imidlertid henferes til verft som bygger relativt sma fartgy. Sva
rene bekrefter dermed oppfatningen av at sma skip ofte bygges i hjemlandet, gjierne i egen
region.

Hvor gjar verftene sine innkjgp? Bedriftene oppga i gijennomsnitt at 34% ble kjapt i regionen,
43% i landet ellers og 34% i utlandet. Dette viser at de regionale ringvirkningen er betydelige.
Hvis vi har i mente at regionens skipsverft (ex. Sunnhdl.) hadde en beregnet total omsetning
pa 6.1 mrd kr (ref. tabell 2.4), tilsier dette innkjep for nesten 2,1 mrd.kr av det gvrige negrings-
livet i regionen. Av svarene fremgar det at de sterre verftene pa nybygg kjgpte en liten andel
regionalt, ca 10%, mens de mindre verftene kjgper mest i regionen (40 — 60%).

Ordrereserven fremover i tid er hgyst variabel, med et gjennomsnitt pa ca 10 maneder. Mulig-

hetene for nye kontrakter varierer en del. Oppsummert finner vi felgende gjennomsnittstall:

Tabell 4.2 Mulighetene for nye kontrakter. Oppgitte forventninger (1=darlige, 4=gode)

Gj.snitt Stand.

score awik N
Fraregionen 2.3 09 9
Fralandet ellers 3.3 09 10
Fra utlandet 2.4 16 9

Kilde: SNF

Alt i alt er forventningene svakt over middels og rimelig gode i "landet ellers’. Det siste av-
speiler trolig at de fleste (mindre) verftene betrakter hele Norge som sitt mest aktuelle mar-
ked.

4.3.4 Skipskonsulenter
Skipskonsulentene omfatter firma innen kategorien "teknisk tjenesteyting”. De spenner fra

firma som driver skipsdesign pa et internagonalt marked til enmannsbedrifter som selger sin
arbeidskraft til skipsverft m.m. Noen befinner seg i grenselandet mot leverandersiden. De
viktigste bedriftene er med i utvalget, pa ett unntak nea.
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Bedriftene i utvalget hadde en samlet omsetning i 2000 pa vel 300 mill.kr. Antatt gkning i
2001 indikerer at disse firmaene ser rimelig optimistisk pa fremtiden.

| gjennomsnitt hadde bedriftene prosjektert 6 skip hver siden oktober —99. En bedrift oppga &
ha progiektert 14. Det har interesse & se hvor oppdragsgiverne befinner seg. Selv om utvalget
er fétallig, synes det likevel klart at de fleste skipene blir prosjektert for et innenlandsk mar-
ked. Bare fire progekter er gjort for utenlandske oppdragsgivere, mens 15 har gétt til regionen
og 17 til det avrige Norge. Nar det gjelder byggested er det en forholdsvis jevn fordeling mel-
lom de tre regionene. Tallene statter opp om oppfatningen av at norske verft og rederier gjer-
ne bruker norske skipskonsulenter i design og planlegging av et nybygg. Men ndr skipet skal

bygges er man mer dpen for utlandet som alternativ.

4.3.5 Leveranderer

Dette er en sammensatt aktegrgruppe. En viktig underkategori er skipsutstyrsindustrien som
har en salig sterk silling i vére fylker med flere internasionalt ledende bedrifter (Frank
Mohn, Ulstein/Rolls-Royce, TTS mv.). Videre omfattes skipshandel og forhandlere av for-
skjellig utstyr.

Utvalgets 13 bedrifter hadde en omsetning pa 2.6 mrd. kr i 2000, hvilket tilsvarer en tredel av
beregnet samlet omsetning i 1999. Det forventes en klar vekst i 2001.

Pa sparsmd om inngatte kontrakter etter oktober —99 til verft og rederier ble det svart at vel
50 gikk til regionen, knapt 50 gikk til landet ellers og vel hundre til utlandet. Imidlertid har
ale tre aternativ ett dominerende svar (mange kontrakter) som gjer det tvilsomt & trekke noe

konklugjon.

Det ble videre spurt hvilken type aktegrer som ble ansett for viktigst for at bedriftens produk-
ter/tjenester blir valgt ved maritime progekter. En rangering fra 1 — 3 (1=viktigst) viste fal-
gende:
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Tabell 4.3  Viktigste aktartype for valg av bedriftens prod./tjenester

Aktartype Score N
Verft 15 6
Rederi 16 7
Skipskonsulent 23 4
Andremar. u.-lev. 24 5
Oljeselskaper 17 3
Andre 1 2
Kilde: SNF

Av maritime aktarer er det verft og rederi som blir ansett for de klart viktigste akterene. Dette
er kjerneaktgrene i det maritime miljeet. Nér oljeselskaper og "Andre” ogsa blir rangert som
viktige, avspeiler dette at leverandgrene ofte har betydelige leveranser ogsa utenfor maritim
sektor, ikke minst til oljevirksomheten.

4.3.6 Konklusioner
De innsamlete opplysningene gir elementer til et farste riss av samspillet i den maritime sek-

tor. For rederiene fikk vi et inntrykk av at samsellinger forekommer relativt hyppig og oftest
med rederier i samme region.

De selvstendige meglerfirmaenes oppdragsportefglje er dominert av kunder i samme
region, og meglerfirmaenes spesialisering avspeller i en viss monn de spesialiteter som rederi-
ene regionalt driver.

Skipskonsulentene har Norge som sitt sterste marked. Regionens verft og rederier bru-
ker for det meste norske skipskonsulenter i design og planlegging av nye skipsprosekter. Re-
deriene ser ut til & foretrekke norske skipskonsulenter selv om byggeoppdragene settes bort til
utenlandske verft. 1 design og planleggingsfasen er naahet viktig; i byggefasen er naghet
mindre viktig.

Verftene i regionen driver for det meste reparagon og vedlikehold. Kun to verft var
spesidlisert pa nybygging (Det finnes flere, utenom utvalget). Norske verft og bruker for det
meste norske skipskonsulenter i design og planlegging av nye skip. De sma verftene gjer for
det meste innkjap i regionen, spesielt til reparason og vedlikehold. De starre nybyggingsverf-
tene kjgper kun en liten andel lokalt.

Leverandgrene ser verft og rederier som sine viktigste kontakter for a fremme sag av
egne produkter. Videre indikerer svarene at leverandarene ofte leverer til kunder utenom ma-
ritim sektor, ikke minst offshoresektoren.



36

4.4  Samspill i maritim sektor
4.4.1 Konkurranse og koplinger

Nagingsklynger utvikles gjennom konkurranse. Den driver bedriftene til & skjerpe seg, finne
pa nye ting for & hevde seg, sgke allianser, sette krav til underleverandaerer osv. Nér vi skal se
naa'mere pa samspillet i den maritime klyngen, vil det vagre naturlig & begynne a sparre hvor-
dan konkurranseintensiteten oppleves. Vi bad om en vurdering pa forskjellige regionae niva

€er.

Tabell 4.4 Konkurranseintensitet sett fra bedriften

(1=svak, 4=sterk)
Intensitet, %-fordelt Gj. Ant.
Regionalt niva 1 2 3 4 snitt  svar (N)

Det regionale markedet 10 8 42 40 31 48
Det nagonale markedet 10 10 29 51 32 51
Det internag. Markedet 7 4 21 68 35 53
Alle markeder 9 7 30 53 3.3

Kilde: SNF

Konkurranseintensiteten oppleves som betydelig pa alle regionale nivaer. Relativt sett er like-
vel intensiteten lavest pa det regionale og hgyest internasjonalt. Man kan sa sparre om der er
forskjeller mellom de enkelte aktivitetstyper?

Tabell 4.5 Konkurranseintensitet etter aktivitetstype. Gjennomsnitt score.

Aktivitetstype Regionalt Nasjonalt Internag. Alle markeder
Rederier 2.6 3.1 3.6 3.1
Tjenesteyting 4.0 4.0 4.0 4.0

Verft 3.6 3.4 3.0 3.4
Skipskonsulenter 2.7 2.6 3.0 2.7

L everandgrer 3.3 3.3 3.6 3.4

Kilde: SNF

Antallet svar for de forskjellige aktivitetstyper gjer at vi ma tolke svarene forsiktig for aktivi-
tetene Tjenesteyting og Skipskonsulenter. Totalt sett virker det som om tjenesteyting, dvs.
skipsmeglerne opplever konkurransen klart sterkest. Men dette kan ogsa ha med aktivitetens
karakter & gjere der hovedinnholdet i jobben gar ut pa kontinuerlig & handtere tilbud og etter-

sparsel av oppdrag, mao. konkurrere.
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For rederiene ser vi en klar tendens; konkurransen oppleves sterkere jo videre marked en kon-
kurrerer pa. For verftene ser vi, kanskje noe overraskende, den motsatte tendens; konkurran-
sen oppleves sterkest regionat. Her bar vi hai mente at de fleste verftene i regionen konkur-
rerer hovedsakelig pa det regionale og nasjonale markedet med reparasjoner og vedlikehold
og kniver i stor grad seg imellom pa dette markedet mens mange trolig har noe mindre erfa-
ring med a konkurrere internasionalt. For de @vrige aktivitetstypene er det mindre forskjeller
nar det gjelder regionalt niva, men der er en tendens til at konkurransen oppleves sterkest in-
ternagonalt.

Alt i alt stetter resultatene opp om oppfatningen av at konkurransen gker, jo mer internaso-
nalt en konkurrerer. Da far man jo ogsa flere konkurrenter. Ogsa for verftene ville dette vaat
en naaliggende konklugon dersom vi hadde konsentrert oss om nybyggingsverftene som er
de som konkurrerer hyppigst internagonalt.

Vi spurte bedriftene om pa hvilke omrader de maritime bedriftene var mest opptatt av a sam-
arbeide.

Tabell 46  Samarbeidstema for ulike aktartyper. Prosent svar.

Tjeneste- Skips- Leveran-
Samarbeidstema Rederier yting Verft kons. derer
Forskn./utvikl. 50 0 50 100 42
Standardisering 45 0 38 75 42
Kompetanseheving 45 67 75 75 58
Rammebetingelser 50 33 50 75 83
Markedsfaring 23 33 63 75 75
Distribugon 5 33 13 0 75
| nnkj2p 45 0 25 50 67

Kilde: SNF

For viktige aktartyper som rederier og verft oppgir rundt halvparten av bedriftene at de sam-
arbeider pa de fleste tema, selvsagt noe varierende etter relevans. Skipskonsulentene synes a
vage de som samarbeider mest, ikke uventet ettersom det er en del av deres oppgave & innhen-
te og anvende kunnskap i prosiektarbeidet. Leverandgrene samarbeider hyppigst pa markeds-
og innkjgpssiden men ogsa noe pa kunnskapsinnhenting. Det siste er det skipsutstyrsindustri-
en som st&r for. For dem er produktutvikling vesentlig.
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Alt i alt gir tabellen inntrykk av at det finner sted et betydelig samarbeid mellom bedriftene.
Sparsmdlet blir sg hvor finner dette sted? Har vi et betydelig samarbeid mellom bedrifter i
regionen som kan stimulere den maritime nagingsklyngens konkurransedyktighet? Vi fordelte
antall svar etter regionalt niva for de enkelte aktertypene.

Tabell 4.7 Samarbeid etter regionalt niva. Prosent.

Ikke
Aktartype Regionalt Nasonalt Internas. svart N
Rederier 32 71 32 21 28
Tjenesteyting 25 50 25 25 4
Verft 50 33 8 33 12
Skipskonsulenter 57 57 43 43 7
L everandgrer 23 77 38 8 13
Alle 36 63 30 14 64

Kilde: SNF

Samarbeid foregér generelt hyppigst nasjondt, men ellers béde regionalt og internasjonalt.
Rederier, leverandarer og tjenesteytere har en klar tendens til & samarbeide hyppigst pa nasjo-
nat nivA Derimot samarbeider verftene hyppigst i egen region og péfallende lite internasjo-
nalt. Skipskonsulentene samarbeider derimot pa alle regionale nivaer. Tabellen statter en opp-
fatning om at bedriftene ser seg selv primaat som del av et nagonalt nsgingsmiljg, men sam-
arbeider med dem de finner det hensiktsmessig uavhengig av lokalisering. Det foregar likevel

et betydelig samarbeid i egen region.

Hvem er det sa bedriftene samarbeider med? Og hvor sterke koplinger er det til forskjellige
typer av aktegrer? For & belyse dette spurte vi felgende: " Ut fra en totalvurdering, hvor sterke
vil du s bedriftens relasioner/koplinger til falgende selskap/ingtitusioner er?’ Basert pa svare-
ne har vi laget en figur som viser viktige relagoner mellom aktartypene.
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Figur 4.1 Relag onsstyrke mellom aktartyper. Gjennomsnitt score
(1=ingen, 4=sterk relagon).
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Figuren antyder noen interessante trekk. For det ferste har som ventet nesten alle sterke rela
goner til rederiene som jo har en kjernefunkgon i det maritime miljget. Rederiene oppgir
0gsa en betydelig relasonsstyrke seg imellom. For det andre finner vi at finansiering og for-
sikring har en viktig posison. Sa vel rederier som skipsverft har sine sterkeste relasioner til
denne aktertypen, ogsa skipskonsulentene har sterke relasoner her. Det ma antas at det er
finansieringakterene som her er de sentrale, da finansiering er avgjerende i ethvert progekt
som innebagrer kjgp, nybygging, ombygging etc. av skip og utrustning. For det tredje ser vi at
skipskonsulenter og verft ogsa har sterke relagoner til leveranderene som pa sin side har
mindre sterke relagoner til de andre maritime akterene. Til det siste ma det nevnes at
leveranderene ofte leverer til kunder utenfor det maritime miljget i tillegg. Figuren antyder
ellers en pafalende svak relagon mellom skipskonsulenter og rederier. Til det kan bemerkes
at flere av skipskonsulentene i utvalget var smdbedrifter som muligens kan ha veat
tjenesteytere rettet mot verft og leveranderer.
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Vi spurte ogsd om relagonsstyrke mot andre typer aktiviteter. Mot disse var relasionene gjen-
nomgaende klart svakere. Blant annet var relasjonsstyrken mot offshoreverft og olje/gass ope-
ratgrer beskjeden. Tabellen er vist i Vedlegg 2.

4.4.2 Kunder og innovason

Som vi har vaat inne pa tidligere vil krevende kunder virke skjerpende pa bedriftene og der-
med bidra til & frembringe forbedringer og nyvinninger. Det vil derfor veare interessant & finne
ut om kunder i regionen opptrer mer eller mindre krevende enn andre kunder. Vi spurte derfor
i hvilken grad bedriftene opplevde kundene som krevende.

Tabell 4.8 Krevende kunder. Gj.sn. score (1=lite, 4= svaat krevende)

Kunder i
Aktartyper Reg. Nag. Internas.
Rederier 29 32 36
Tj.yting 38 38 37
Verft 36 33 32
Skipskonsulenter 37 40 40
L everandgrer 32 30 33
Alle 33 33 35

Kilde: SNF

Det er en svak tendens til at kunder internasionalt oppfattes som mer krevende enn de andre.
For rederiene er tendensen klarest, mens verftene opplever kunder i egen region som mest
krevende. Mgnsteret minner om tabell 4.5 og leder oss til tanken om at der det er sterk kon-
kurranse vil kundene kunne tillate seg a opptre mer krevende. Begge forhold leder til innova-
gonspress. En tilleggsforklaring kan ogsa vaare at de intervjuede bedriftene ikke klarer a skille
helt mellom de to spersmdlene.

Sammenhengen mellom krevende kunder og konkurranseintensitet er illustrert i figur 4.2.
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Figur 4.2 Krevende kunder og konkurranseintensitet i hjemlig region. Gj.sn. score.
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Alle aktartypene har hgyt giennomsnittsscore pa begge faktorer. Dessuten scorer de ganske
likt pa begge, med et lite forbehold for rederier og skipskonsulenter som har noe hgyere score
pa krevende kunder. Tilsvarende figurer for nasjonat og internasonalt niva viser det samme
med kun mindre forskyvninger utover for de fleste (verft motsatt). Konklugonen blir at alle
aktartypene opplever betydelig, oftest sterkt innovasionspress pa alle nivaer.

Bruker de maritime bedriftene penger pa aktiviteter som er innovasionsfremmende? Sparsmal
om innovasionskostnader mdlt i kroner ga fa svar og gir oss ingen svar av verdi. Ved & bruke
en enkel gradering istedenfor, fikk vi likevel en viss pekepinn.
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Tabell 4.9 Innovagonskostnader i 1999. Prosent fordeling av svar

Ingen Sma Vesentlige  Sum Ant.
Kostnadstype kostnader kostnader kostnader % svar
Forskning og utvikl. 40 34 26 100 35
Maskiner, utstyr 19 41 41 100 37
Produktdesign 57 11 32 100 28
Kompetanseoppbygg. 16 46 38 100 37
Markedsintroduksgon 37 42 21 100 38
Andre kostnader 43 43 13 100 23

Kilde: SNF

Tabellen viser hvilke poster (kostnadstyper) som hyppigst blir tillagt kostnader. Bedriftene
kan ha oppgitt kostnader pa en post og ingen kostnader pa en annen. De postene som hyppigst
blir tillagt kostnader er maskiner og utstyr og kompetanseoppbygging. Forskning og utvikling
bruker man lite penger pa, likeens markedsintroduksjon av nye produkter.

Ser vi pa aktivitetstyper, finner vi at blant rederiene bruker de feareste penger pa FoU og dlett
ikke pa markedsintroduksion av produkter, derimot noe pa maskiner og utstyr. Verftene bru-
ker derimot noe pa FoU og kompetanseoppbygging. Leverandgrer bruker litt penger pa kom-
petanseoppbygging og markedsintrodukson av produkter. Skipskonsulentene er den aktarty-
pen som svarer mest positivt totalt sett; ale bedriftene svarte at de hadde kostnader pa de
nevnte postene.

Oppsummert gis det inntrykk av at bedriftene, samlet sett, er forholdsvis méteholdne med
innovasjonskostnader. Samtidig ma det bemerkes at ikke ale postene i tabellen passer like
godit til de enkelte aktartypene.

En annen indikator pa innovativ aktivitet er om det er utviklet nye produkter de siste arene. Vi
spurte hvor stor andel av selskapets totale inntekter som kommer fra produkter utviklet de
siste tre arene.
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Tabell 4.10  Inntektsandel fra produkter utviklet siste tre &r. Prosent.

Aktivitetstype Gj.snitt Stand.avvik
Rederier 21 31
Tjenesteyting 100 0

Verft 52 24
Skipskonsulenter 34 22

L everandgrer 23 11

Kilde: SNF

Rederiene har som ventet en moderat inntektsandel fra nye produkter. Rederivirksomhet i var
region har en betydelig andel langsiktige kontrakter og faste seilingsmanstre med skipstyper
som ikke forandres sa raskt. Verftene har derimot klart sterre inntektsandel. Bygging av de
fleste skip innebagrer en produktutvikling. Ogsa i reparasionsvirksomhet er det et visst rom for
forbedringer. Leveranderene har en lavere inntektsandel, trolig pga relativt standardiserte
produkter og tjenester, mens skipskonsulentene ligger midt imellom. Tjenesteyting hadde for
fa svar til @ kunne trekke noen konklusjon.

For en nagingsklynge vil det vaare en styrke om innovasjoner kan oppsta i samarbeid mellom
flere bedrifter. Det tyder pa at der er intern dynamikk og stimulans til utvikling. Vi spurte
derfor bedriftene hvem de samarbeidet med i utviklingen av nye ideer, prosesser og produkter,
og pa hvilket niva de samarbeidet.

Tabell 4.11 Samarbeid om utvikling. Prosent positive svar.

Type Regionalt niva

samarbeidspartner | regionen | Norge | nternasionalt
Kunder 30 42 41
Leverandarer 11 34 20
Konkurrenter 11 14 6
FoU-virksomheter 11 25 2

Kilde: SNF

Sterst andel av bedriftene svarte at de samarbeider med aktarer i Norge. Hyppigst er samar-
beidet med kunder, dette skjer pa ale regionale niva. Det er ogsa en del samarbeid med leve-
randgrene. Samarbeid med konkurrenter foregar i beskjeden grad, det samme med FoU insti-
tugoner. At samarbeid med kunder skjer relativt hyppig er ikke uventet da kundene ofte setter
spesielle krav til produktene. Dermed kommer man lett inn i utviklingsarbeidet. Det samme
vil kunne skje mot leverandarsiden.
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Det har ogsa interesse hvilke samarbeidspartnere bedrifter i de enkelte aktertypene bruker
hyppigst.

Tabell 412  Samarbeid om utvikling. Samarbeidspartnere etter aktartyper. prosent

Aktertyper
Type Rede- Tjen.- Skips- Lever-
samarbeidspartner ~ rier  yting Verft kons. ander. Alle
Kunder 64 100 75 71 85 73
Leverandarer 50 50 42 57 54 50
Konkurrenter 25 50 17 43 23 27

FoU-virksomheter 25 25 33 57 38 33
100 100 100 100 100 100

Kilde: SNF

For ale aktartypene er kundene de man samarbeider hyppigst med, dernest gjerne leverandg-
rene. Tendensen ligner forrige tabell. Skipskonsulentene samarbeider relativt hyppig med
FoU og tjenesteyting (meglerne) samarbeider en del med konkurrenter, men datagrunnlaget
for disse er svakt. Ellers er det sma forskjeller.

4.4.3 |nnsatsfaktorer

For a en regional nagingsklynge skal fungere, er det avgjerende at innsatsfaktorene er til-
fredsstillende. Innsatsfaktorer spenner vidt; arbeid, kapital, varer og tjenester og infrastruktur
er de vanligste. Hvilke innsatsfaktorer blir ansett som viktige i den maritime nagingsklyngen?

Er de kvalitetsmessig bra nok og er tilgangen god nok? Dette spurte vi om.

Tabell 4.13  Viktigheten av utvalgte innsatsfaktorer for bedriftene. Gjennomsnitt score.
(1=uwviktig, 4=VviktiQ)

| nnsatsfaktor Alle Rederier Verft
Ufaglaat arbeidskraft 1.7 14 22
Faglaart arbeidskraft 3.3 31 39
Hoyt utdannet arbeidskraft 35 33 30
Kapital 35 38 36
Vare- og tjenesteleveranderer 3.2 32 34
Hard infrastruktur (transport etc.) 3.2 29 40
Myk infrastruktur (bomiljg,

skole, kulturtilbud etc.) 2.6 22 33

Kilde: SNF
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For alle bedriftene, samlet sett, er det hayt utdannet arbeidskraft og kapital som blir tillagt
sterst betydning. Motsatt betyr ufaglaat arbeidskraft og infrastruktur som ikke har produk-
gonsrelevans lite. Hvis vi ser nemere pa de to viktigste aktartypene, rederier og verft, finner
vi nyanser som virker rimelige. For rederiene er kapitaltilgang det viktigste, uten blir det umu-
lig & redlisere nye progiekter (skip). Verftene legger stor vekt pa fagleat arbeidskraft og trans-
portmuligheter. Det er her viktig & minne om at skipsverftene i Hordaland og Sogn og Fjorda-
ne oftest ligger pa mindre steder. Her er tilgangen pa arbeidskraft begrenset og kan periodevis
skape problemer. Tilfredsstillende transport og kommunikasonsmuligheter er heller ikke
noen selvfglge ved dlik lokalisering.

Hvordan betrakter sa bedriftene kvaliteten av de samme innsatsfaktorene i var region?

Tabell 4.14  Bedriftenes oppfatning av kvaliteten pa utvalgte innsatsfaktorer.
Gjennomsnitt score (1=1av, 4=hgay).

| nnsatsfaktor Alle Rederier Verft
Ufaglaat arbeidskraft 2.6 26 26
Faglaart arbeidskraft 3.3 33 35
Hoyt utdannet arbeidskraft 3.2 34 29
Kapital 3.2 34 30
Vare- og tjenesteleveranderer 31 32 31
Hard infrastruktur (transport etc.) 2.7 30 22
Myk infrastruktur (bomiljg,

skole, kulturtilbud etc.) 2.7 29 21
Kilde: SNF

Her skiller det mindre mellom innsatsfaktorene. Kvalitet kan ogsa veare vanskeligere a vurde-
re, og ikke dltid like meningsfylt (jfr. kapital). Man er rimelig godt fornayd med kvaliteten pa
arbeidkraften, selv om verftene har lavere score enn rederiene pa hgyt utdannet arbeidskraft.
Det siste kan gjenspeile bade at det er generelt vanskelig & fatak i hgyt utdannet arbeidskraft
nar bedriften ligger i distriktet, og at de to fylkene ikke har sivilingenigrutdanning pa det ma-
ritime fagomradet. At verftene er mindre forngyd med infrastrukturen kan ogsa settes i for-
bindelse med lokaliseringen.

Laoss sa se patilgangen av viktige innsatsfaktorer. Er den god nok?
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Tabell 4.15 Bedriftenes oppfatning av tilgangen pa utvalgte innsatsfaktorer.
Gjennomsnitt score (1=liten, 4=god).

| nnsatsfaktor Alle Rederier Verft
Ufaglaat arbeidskraft 24 27 17
Faglaart arbeidskraft 24 27 15
Hoyt utdannet arbeidskraft 2.5 29 18
Kapital 29 30 27
Vare- og tjenesteleveranderer 3.2 34 32
Hard infrastruktur (transport etc.) 2.8 30 23
Myk infrastruktur (bomiljg,

skole, kulturtilbud etc.) 2.7 30 18
Kilde: SNF

De fleste innsatsfaktorer skarer noe over middels. Varer og tjenester, samt kapital har man
jevnt over bra tilgang til. For verftene er det knapphet nar det gjelder tilgang pa arbeidskraft,
salig faglaat, likeens myk infrastruktur. Rederiene synes ikke & ha spesielle problemer nar
det gjelder faktortilgang.

Alt i alt synes bedriftene & vagre rimelig bra forngyd med innsatsfaktorene. For rederiene er
kapitaltilgang saxlig viktig, mens arbeidskraft er den viktigste faktor for verftene. For de sist-
nevnte indikerer svarene at hyppig lokalisering pa mindre steder utenfor Bergens-regionen
setter preg pa behovene.

45 Konklugon

Etter & ha gjennomfart en sparreundersakelse er det viktig & sparre om resultatenes palitelig-
het og anvendbarhet. Men sdpass fa svar som 64, skal man vaae forsiktig med a dele opp ut-
valget i undergrupper, dersom man skal beholde en tilstrekkelig generaliserbarhet. Der dette
er gjort, har vi vaat forsiktige med & dra for vidtrekkende konklusioner. Her ma vi ogsa legge
til at detaljkunnskap om miljget og bedriftene har veat til hjelp nér svarene skal vurderes. Alle
aktargrupper har inneholdt viktige foretak i det lokale maritime miljget. Brukt med skjann bar
derfor resultatene kunne betraktes som en god pekepinn. Det ville likevel vaat en fordel om vi
ogsa hadde inkludert Sunnhordland i utvalget, noe som ville gket antallet svar til over 90, men

dette var atsa for arbeidskrevende innenfor de rammer som er gitt.

Det skal videre bemerkes at de forhold som er avdekket gjennom svarene virker rimelige, sett
i lysav det vi vet frafer om sdvel det maritime nagringsmiljeet og forholdene i var region.
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Har vi s funnet indikagoner pa samspill i det maritime nearingsmiljeet i Hordaland og Sogn
og Fjordane? Oppsummeringen i avsnitt 4.3.5 indikerer at verdikjedekoplingene er klare, men
de finnes hyppigst pa nagonalt niva. Det er likevel betydelige leveransekoplinger ogsa innen
regionen. Konkurranse og samarbeid mellom bedriftene foregar pa ale regionae nivaer.
Konkurransen oppleves oftest teffere jo videre marked man konkurrerer pd. En aktivitetstype,
verftene (og delvis skipskonsulentene), skiller seg litt fra de andre i a de synes sterkere orien-
tert mot egen region. Som tidligere kommentert kan dette henge sammen med verftsstrukturen
i var region. Alle aktartypene opplever kundene som krevende, gjennomgaende nesten like
krevende i egen region som pa markeder lenger vekke. Dette kan tas som en indikasjon pa at
den regionale naaingsklyngen fungerer. Skal klyngen vaae konkurransedyktig internagonalt
ma man sette like store krav hjemme som ute. En side ved aktiviteten som kan virke foruroli-
gende, er inntrykket vi fikk av at det brukes forholdsvis lite penger pa aktiviteter som regnes
som innovasionsfremmende. Her ma vi imidlertid sette sparsmalstegn ved metodikken som ga
fa og ikke helt pdlitelige svar. Dessuten er innovagioner ikke alltid like lett & avdekke og like
avgjgrende i ale typer nagingsvirksomhet. Samarbeid om produktutvikling foregar oftest pa
nasiondt niva og helst mot kundesiden. Nar det gjelder innsatsfaktorer er det kapital (rederie-
ne) og arbeidskraft (verftene) som er mest avgjarende, sistnevnte trolig grunnet strukturelle
forhold knyttet til verftenei egen region.

Sluttinntrykket er at det foregar et betydelig samspill i egen region. Men man kan ikke
trekke klare romlige grenser for samspillet. Virksomhetene samspiller med de akterer de fin-
ner hensiktsmessig i det konkrete tilfellet. For & fa et bedre innblikk i hvordan samspillet fo-
regdr og hvordan aktarene tenker, ma vi over pa en annen tilneaming, nemlig dyptgaende
samtaler med enkeltaktarer. Dette ble gjort og vi vil trekke inntrykket av disse inn i diskugo-
nen i neste kapittel.
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5. Samspill og klyngeeffekter i det maritime miljoet i vest

| dette kapittelet vil vi diskutere om vi kan spore klyngeeffekter i det maritime miljeet i regio-
nen. Har regionen tilstrekkelig kritisk masse av virksomheter for at dette kan oppnas? Er der
indikasoner pa en selvgenererende vekst i regionen? Hvordan fungerer samspillet i praksis,
og hvilke konkrete effekter har vi observert? Pa hvilke felt vil det vaare nyttig med nearingspo-
litiske tiltak? Vi vil ferst vurdere spersméet om kritisk masse. Dernest vil vi se neamere pa
insitamenter til og indikagoner pa om det foregar en lgpende oppgradering av miljget, dvs
selvgenererende vekst. Til dutt vil vi drefte mulige tiltak. Det empiriske grunnlagsmaterialet
utgjeres av resultatene fra sperreundersekelsen, faktaopplysninger fra flere hold og intervjuer
med tre sentrale aktarer i det maritime miljget, nemlig Odfjell ASA (rederi), Joachim Grieg &
Co (skipsmegler) og Skipskonsulent AS.

5.1  Kritisk masse

Spersmdalet om kritisk masse bergrer to aspekter, for det farste om der er et tilstrekkelig stort
Spekter av aktiviteter til at komplementaare koplinger kan finne sted, og for det annet om akti-
viteten har tilstrekkelig stort omfang til at eksterne skalafortrinn kan utnyttes.

Gjennom kartleggingen av det maritime miljgets omfang og mangfold i kapittel 2 har vi do-
kumentert at regionen har alle typer maritimt relaterte aktiviteter. Betingelsen om bredde i
aktivitetene er dermed oppfylt. | tillegg har man flere ledende miljger innen rederivirksomhet
og skipsindustri. | avsnitt 2.4.2 paviste vi videre at det aller meste av aktiviteten er konsentrert
i Bergens-regionen. Kun skipsverftene har en annerledes lokaliseringsstruktur. Denne sterke
romlige konsentragonen forsterker naghetsvirkningen. Typisk er det at spesialiserte tjeneste-
ytere som skipsmeglere og forsikringsagenter nesten utelukkende finnes i Bergen. Disse virk-
somhetene representerer i seg selv eksterne virkninger av et omfattende maritimt milja.

| tabell 2.3 har vi dokumentert miljgets omfang. Nar det gjelder tallet pa registrerte selskaper
ligger regionen pa en klar andreplass (971 selskaper) ikke langt etter Odo og Akershus
(1200). Men mangfoldet i var region er sterre pga. bredden i skipsindustrien. Her er var regi-
on trolig fremst i landet. Malt i antall skip er var region klart sterst i landet med 536 registrer-
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te skip® mot 341 i Oslo (2001). Hvis vi ser p& antallet fungerende bedrifter, dvs aktive
nagingsvirksomheter med folk ansatt, har regionen ca 400 med en samlet landbasert sysselset-
ting pa nemere 16.000 personer. Dette er klart nok til & oppna klyngevirkninger. Gar vi inn i
de enkelte nagringssegmenter, er det mer variabelt. Finansieringsmiljget er tynt med fa akterer.
Pa undervisnings- og forskningssiden er det en generell mangel pa hayere teknisk maritim
kompetanse, noe som ogsa ble uttrykt i intervjuet med en skipskonsulent. Et tynt finansie-
ringsmiljg kan vaae en svakhet. Figur 4.1 viste at flere viktige aktargrupper vurderte relago-
nen til finansieringsakterer blant de viktigste. Men her vil det vegre altfor snevert a fokusere
kun pa egen region. Finansmiljgene er blant de mest internasionale av ale nearingsmiljger.
Viktigere er det at de relagonene man har etablert er gode.

Konklugionen er at Vestlands-regionen har den kritiske massen av aktiviteter som skd til for &
utvikle klyngeeffekter. Det forhold at den starste delen av aktiviteten er geografisk konsent-
rert i Bergens-regionen er i denne sammenheng snarere en fordel enn en ulempe.

5.2 Insitamenter for oppgradering av det maritime naeringsmilj get
Som ramme for diskugonen vil vi ta for oss de oppgraderingsmekanismene som ble beskrevet

i kapittel 3, nemlig innovagonspress, komplementariteter og kunnskapsspredning.

5.2.1 Innovasonspress

Viktigste innovagonspress kommer fra kundene. Av tabell 4.8 konkluderte vi at kundene i det
maritime miljget ble ansett som krevende savel lokalt som nagonat og internasjondlt, dog
med en tendens til at kunder ute ble ansett for noe mer krevende enn hjemme (unntak for verf-

tene).

Nar man snakker med konkrete aktarer kan det vaare vanskelig & avslare konkrete eksempler.
Men verdens starste kjemikalierederi, Odfjell ASA, la bl.a stor vekt pa & profilere seg som en
sikker transporter av laster. Man har store internasjonale kunder som alle er opptatt av & unn-
ga miljgkatastrofer med fatale virkninger for renommeet. Dermed har rederiet bevisst satset
pa a ligge i forkant av regelverket, eller som adm.dir uttrykte det;” vi drev regelverket” . Pa
den méten tilfredsstilte man bade press fra kunder og myndigheter og man hevet inngangs-

terskelen for konkurrenter. Derimot var det lite direkte eierpress, men en generell tendens kan

2 Tall fraNOR- og NIS-registeret, ref Bergens Tidende 10.01.01.
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spores mot en mer profegonell holdning til effektiv drift i mange rederier, bl.a som fglge av at
flere rederier enn far ble barsnotert.

Et av Bergens starste meglerfirma pdpekte at det viktigste presset var ikke direkte inno-
vasionsdrivende i seg selv, nemlig presset fra kunden til hele tiden & yte sitt beste. Man hadde
ogsa regelmessige mater med sin hovedoppdragsgiver hvor man tok opp problemer, ideer etc.
Under intervjuet kom det likevel frem at man over tid hadde minsket innsatsen betraktelig i
sakalt Competitiv megling (skaffer bade skip og last) og konsentrert seg om megling av last,
etter press fraeierne fordi Competitive megling var blitt mindre lgnnsomt over tid.

En annen sentral aktar, en ledende skipskonsulent, papekte at innovasjonspresset primeat kom
fra rederiene gjennom krav og gnsker til design av nye skipskonsept.

Nar det gjelder dpenhet og valgmuligheter mellom kunde og tjenesteyter, er denne absolutt til
stede men blir i varierende grad utnyttet. Rederier har ofte ganske faste forbindelser til bade
meglerforbindelser og skipskonsulenter samtidig som de har andre "pa lur”. Muligheten er til
stede, og man finner ofte aternativer i egen region.

Alt i alt bekrefter bade sparreundersgkelsen og intervjubesgkene at innovasjonspresset eksis-
terer og at det far virkninger.

5.2.2 Komplementaritet

Komplementage aktiviteter vil ofte vage et resultat av utnyttelse av eksterne skalafortrinn i
nagingsmiljger som har en minste kritisk masse av aktivitet. Man far etablert en rekke felles-
tjenester som igjen er til fordel for alle parter. Komplementaritet kan ogsa legge grunnlaget
for industriell vekst gjennom skaping av nye produkter. Og offentlig infrastruktur har oftest

en komplementaa funkgon for den enkelte bedrift.

Vestlandsregionen, og spesielt Bergen, har et bredt inndag av komplementage aktiviteter.
Nesten al den tjenesteytende virksomheten er komplementag til kjernesktivitetene i regionen,
nemlig rederier og skipsindustri.

Skipsmeglerne har sin starste kundeandel i egen region. De er saalig sterke pa laster som pa-
pir, temmer, oljelaster m.m. som alle er viktige produkter for rederiene i regionen. Det ble gitt



51

uttrykk for at det er sterke koplinger mellom meglere og rederier. Derimot er man relativt
svake pa kjemikalier. Nar Odfjell ASA trenger meglerhjelp for & fylle opp ledig kapasitet i et
skip, gar man til utenlandske meglere. Her kommer en annen side ved den bergenske megler-
aktiviteten frem; flere av de sterste rederiene driver in-house megling i regi av eget rederi.
Dette har & gjgre med nadvendigheten av a pleie et langsiktig og tett forhold til viktige kun-
der, men en bivirkning synes a vaae at det begrenser de eksterne effektene i miljget som hel-
het.

Selve forretningsideen i skipsmegling bygger pa komplementaritet. Lasteier og rederi har
komplementaare behov som ofte lgses av mellommannen, megleren. Oversikt, nettverk,

kjennskap til potensielle kunder og evnen til & se muligheter er kjernekompetansen i megling.

| forsikringsmiljget i Bergen finnes der en rekke bedrifter som driver assuransemegling. Ett av
de fire dominerende firmaene innen forsikringsmegling i Norge ligger i Bergen, nemlig Hen-
schien Insurance Services. Et lokalt selskap, Bergen Skibs, ble i sin tid startet opp av flere
rederier i fellesskap med det formd a presse prisene hos de etablerte forsikringsselskapene.
Videre har Bergen en starre akter innen ggkasko, som frem til na har veat drevet av Vesta.
Dette er en aktivitet som for lengst er vokst ut av rollen som komplementaarbedrift for det
regionale miljget, og som na konkurrerer pa et internasonat marked. Man er selv blitt en ba-
Sisbedrift i det regionale naaringsmiljget.

Ogsa skipskonsulentene er primaat bedrifter med en komplementaafunksion. De sterste og
fremste skipskonsulentene har rederiene som sine fremste samarbeidspartnere for, som det ble
uttalt; " det gjelder & komme lengst mulig frem i verdikjeden” , og skipsdesign selges primaat
til rederiene. Rederiene vektlegger narhet i designfasen. Men ogsa verftene er viktige samar-
beidspartnere, saalig for litt mindre konsulentfirma som i sterre grad selger arbeid fremfor
ideer og konsepter. Det er ogsa en gkende tendens til at de store skipskonsulentene konkurre-
rer internasonalt, mens de sma er mer lokalt orientert. Utstyrsprodusentene ble ogsa fremhe-
vet som viktige samarbeidspartnere. For evrig har gefartsaktiviteten i regionen ogsa gitt
grunnlag for annen tekninsk tjenesteyting, bl.a filialer av klasseselskaper. Ogsa nar det gjelder
skipsdesign har enkelte av de sterste rederiene internalisert viktig kompetanse. Odfjell ASA
har egen teknisk ekspertise som kommuniserer direkte med verftene, og man har egne skips-
konsepter som man her utviklet. Paralellen til in-house megling er klar.
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Ogsa leverandarmiljget har en betydelig komplementaafunksion. Men det er et typisk trekk at
leveranderer av forsyninger, utstyr etc. har flere bein & st pA Mange har betydelige leveran-
ser til petroleumsmiljoet | Bergensregionen, saalig til driftsorganisagonene. Alt i at har de
maritime kjernebedriftene i de to fylkene gitt grunnlag for a etablere en omfattende komple-
mentag tjenesteyting. | kapittel 2 (tabell 2.3) ble det tjenesteytende miljoet beregnet & omfatte
ca 700 mennesker mens leveranderene i tillegg talte ca 2500.

En viktig form for komplementaritet finner vi i rederiene. Et karakteristisk trekk for var regi-
on er en forholdsvis hyppig tendens til & innga i samseilinger eller til & & sammen driften i
sterre selskaper. | sparreundersekelsen oppga hele 36% av de rederiene som svarte at de del-
tok 1 en samseiling med andre rederier. Paradeeksemplene er Star Shipping og Gearbulk, men
0gsa mange mindre rederier gar sammen. P& hvilken méte kan si sasmmendutninger og sam-
seilinger avspeile komplementaritet? En representant for rederinagingen uttalte: ”Pool-
konseptet oppstod nér en reder var dyktig, men manglet kapital. Han fikk da inn skip fra and-
re som dermed surfet pa denne rederens dyktighet og fikk sterre avkastning pa skipene, sam-
tidig som den dyktige rederen fikk ngdvendig gkning i kapasiteten til & kunne drive effektivt.”
Det ble hevdet at pool-konseptet na er mindre vanlig enn far fordi rederiene generelt er starre,
og der er en gkende tendens til at man dar seg sammen i stedet. Kapitalbehov var altsa vik-
tigste arsak, men den som trengte kapitalen (skipene) métte tilby noe annet i retur, nemlig
egen dyktighet og kompetanse. Et moment bak gkende vilje til & d& seg sammen kan vage at
” rederiene er generelt mer villige til & snakke sammen nd enn for 10 ar siden” . Man er mind-

re opptatt av & vaae konge pa egen haug.

Kopling av kompetanse til a skape ny type aktivitet, var der ferre eksempler pa. Men historisk
finner vi flere fremtredende eksempler i var region. Det beste eksempelet er utviklingen av de
sdkalte " Gantry-kranene” som muliggjorde utviklingen av de s3kalte Open Hatch Bulk Carri-
ers der bergensrederiene er verdensledende. Grunnlaget ble i sin tid lagt gjennom et samar-
beid mellom firmaet Munch og ledende bergensredere. Et annet eksempel er Seatrans sine
sideportskip der et av Bergens skipskonsulentfirma var involvert. Utnyttelse av komplemen-
ter kunnskap pa denne maten har lagt grunnlaget for ny dynamikk i flere lokale rederier og
okt regional vekstkraft.

Komplementaritet mellom rederi og verft har vi eksempler pa i etablerte samarbeidskonstella-
sjioner der verft i regionen har etablert kompetanse pa skipstyper som lokale rederier ettersper.
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Odfjell ASA har i mange & kjgpt skip fra Kleven- Florg som i sin tur har spesialisert seg pa
kjemikalietankere. | alt har Odfjell kjapt skip for 5.1 mrd.kr fra dette verftet. Av andre ek-
sempler kan nevnes at Utkilens rederi bygger mange av sine skip ved Aukra Bruk, Polar Hol-
ding har brukt Havyard (Leirvik i Sogn), Eidesvik-gruppen bruker Ulstein, mens fiskeri-
nagingen i betydelig grad benytter mindre verft pa Vestlandet, ofte med en regional skipskon-
sulent, Vik & Sandvik, som mellommann. Vik & Sandvik har spesialisert seg pa bl.a fiskebd

ter.

Alt i alt er det et overordnet inntrykk at de maritime aktivitetene pa Vestlandet " stér til hver-
andre”. Kjerneaktivitetene har gitt grunnlag for avledet aktivitet. Gjennom utvikling av kom-
petanse har denne fatt en komplementag funksjon i forhold til kjerneaktivitetene og dermed
lagt grunnlaget for gkt konkuransedyktighet, nye muligheter og en sterkere vekstdynamikk

5.2.3 Kunnskapsspredning
Kunnskap er en ngdvendig innsatsfaktor for gkonomisk vekst i bedriftene. Kunnskap behaves
pa alle felt; produktkunnskap, markedskunnskap, gkonomisk og teknologisk kunnskap, kunn-

skap om konkurrenter, kunder, leverandgrer osv. Ved & kople kunnskaper pa forskjellige om-
rader og vage vaken for nyvinninger legges grunnlaget for forbedringer og nye satsinger.
Spredning av kunnskap gir dermed nye muligheter for den enkelte. Ofte vil kunnskapsspred-
ning vaae et biprodukt av markedsrelasjoner. Men spredning av kunnskap kan ogsa finne sted
som felge av direkte tiltak med dette for gye eller som falge av at folk metes i utenforliggende
sammenhenger.

Den viktigste kilden til kunnskapspredning er nagingskoplinger. Det skjer ofte gjennom rela-
goner til kundene eller underleverandarene eller gjennom kontakter med andre bedrifter ”i
brangen”. | forrige kapittel kartla vi relagonsstyrken mellom akterene (ref. fig 4.1). Vi fant at
nesten ale aktivitetstyper har sterke relasioner til rederiene. Rederiene har ogsa forholdsvis
sterke relagoner til hverandre. Ellers var finansiering en sentral aktivitetstype nar det gjaldt
relagonsstyrke, bade fra rederier, verft og skipskonsulenter. Og leveranderene var sentrale for
verft og skipskonsulenter. Mao.: Kjernemiljget, rederiene var viktige for ale, og i tillegg had-
de man sterke relagoner til naaliggende (og antatt viktige) akterer i verdiskapingskjeden.
Viktige relagonsforhold er ogsa viktige kontakter. Rederiet vi intervjuet oppga ellers a ha de
tetteste relasionene regionalt mot verftene, men man var bevisst pa a bruke lokale underleve-
randarer, sdvel av skipsutstyr som finansiering, forsikring og klassing.
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Meglerne har generelt sine tetteste kontakter med rederier og andre meglere og selvsagt mot
fraktkundene. Det er i samspill med disse man driver. Skipskonsulenter kontaktes i blant ved
kjop og salg av skip. Ett meglerfirma i Bergen driver med kontraheringsmegling. Dette firma-
et har mye kontakt med Norsk Skipsverft sin salgs- og markedsorganisagon (tidl. Vestlandske
fartaybyggjarlag) lokalisert i Bergen. De andre meglerne i Bergen driver kun megling av last
og kjgp og salg av skip. Meglerne har hyppige kontakter i regionen.

Skipskonsulenten fremhevet at kunnskapsoverfering primaat foregikk gjennom progektene,
dvs. til og fra rederier og verft. Skipskonsulentene selv er de som har sterst bredde i den tek-
niske kunnskapen. De er best i design, mens detaljkunnskapen kommer fra rederier,
utstyrsprodusenter og verft. Konsulentenes kontakt med forskningsmiljeet (skipsmodelltan-
ken) er nyttig, men métte ikke overvurderes.

Alt i at er kontakthyppigheten mot andre akterer i det regionale miljaet betydelig.

Vi spurte de tre bedriftene vi intervjuet om de hadde fordeler av & tilhgre et regionalt
nagingsmiljg. Svarene var positive om enn noe reserverte. Rederiet mente vi har en lokal
nagingsklynge som fungerer og var til fordel for alle. "Lokalt” var i denne sammenheng a
oppfatte som Vestlandet, noen ganger Norge. Meglerne ppekte at de teoretisk kunne sitte
hvor som helst, men nagrhet til rederiene ble betraktet som viktig i det lange lgp. Ogsa skips-
konsulenten fremhevet at man i prinsippet kunne vage lokalisert hvor som helst. Men miljget
betydde i praksis en del, bl.a (1) kort vei til spisskompetanse, f.eks pa skipsutstyr og (2) man
holder lgpende kontakt med lokale rederier, noe som kan gi utviklingsoppdrag hvilket regnes
som spesielt kompetanseutviklende.

En viktig kilde til kunnskapsspredning er folk som skifter jobb mellom bedrifter. Kunnskap
og erfaringer oppsamlet i en bedrift blir dermed tatt med til neste. Forflytting av folk mellom
bedrifter i en region bidrar dermed til en Igpende oppdatering av miljget som helhet.

Et stort rederi som Odfjell ASA fremholder at man har generelt lav turnover, selv om der er
noe lekkasgie til andre selskaper. Personer pa ledende niva er stabile. Et problemomrade for
rederiene er unge maskinister. disse har relativt lett for & finne alternative jobber i andre bran-
ger, f.eks oljevirksomheten. Lgnns- og arbeidsvilkar er generelt noe bedre i oljevirksomhet
enn i shipping. Dette undergraver rederienes tekniske basis. Det ble ellers sagt at rederiansatte
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generelt gar ikke bare til/fra rederivirksomhet, men ogsa til konsulentfirma, utstyrsprodusen-
ter, meglere osv.

Ogsa meglerfirmaene har noe turnover lokalt, men man hevdet at Bergensmiljget er for lite til
at dette kan ha noe betydelig omfang. ” | Bergen kan man skifte jobb to ganger, si har man
vaat innom de viktigste arbeidsplassene, i Odo tre-fire ganger.” Jobbskifte forekommer pa
ale nivaer, ogsa gefsniva. Man mente det var lite vanlig med overgang fra megler til rederi
eller omvendt. Om Bergensmiljget generelt ble det forevrig fremholdt at ” Tidligere var rede-
riene ekstremt lukket i Bergen, man forventet lojalitet og godtok ikke overganger. Na er man
bare " litt lukket” . Rederimiljget i Oso er mer apent.”

| skipskonsulentfirmaet skisserte man et noen annerledes manster. Kjernen, de med kompe-
tansen holder ut og blir tatt vare pA De mindre kompetente gar mer inn og ut, noe som ma
sees i sammenheng med svingninger pa oppdragssiden. Nar det gjelder turnover til/fra annen
virksomhet ble det hevdet at turnover hyppigst skjer mot verftssiden, i beskjeden grad mot
rederiene, i liten grad mot andre typer konsulenter og nesten ingen ting mot offshore. Selv er
man mest interessert i & fa folk fra verft og rederi fordi det gir kompetanseoverfaring av ny og
nyttig kompetanse for dem. Lanns- og arbeidsvilkarene ble ansett som noe, men ikke vesent-

lig, lavere enn i offshorebrangen.

Intervjuene bekrefter at det i lokalmiljget foregar en utveksling av folk i hele miljeet, bade
mellom konkurrenter og til relaterte aktivitetstyper. Bedriftene avdarer ogsa at de har en be-
visst holdning til & utnytte dette i en oppgradering av egen kompetanse.

Der er fa mateplasser lokalt utenom de markedsrelaterte koplingene. Lokale maritime fora
eksisterer og blir i noen grad besgkt, men dette har liten eller ingen betydning for spredning
av jobbrelatert kompetanse.

Offentlige tiltak for kompetansespredning er farst og fremst utdanning, forskning og utred-
ning. Bergen, som regionalt maritimt senter, har utdanningstilbud pa de fleste felt s nea som
hayere teknisk utdannelse. Innenfor FoU-feltet er de den nagingsgkonomiske forskningen
som primaat blir ivaretatt. Et manglende miljg for hgyere teknisk utdanning og forskning er
en svakhet for regionen.
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Alt i alt har vi i dette avsnittet dokumentert en omfattende kontakthyppighet mellom de mari-
time bedriftene i regionen og en betydelig spredning av kompetanse gjennom personforflyt-
ninger i det maritime negringsmiljget. Bedriftene selv uttrykker forstaelse for betydningen av
et lokalt nagringsmilja og ser fordeler med avagre en del av det.

Vi kan dermed konkludere dette avsnittet med at de tre oppgraderingsmekanismene som ble
diskutert; innovagonspress, komplementaritet og kompetansespredning alle er til stede og
fungerer. Det regionale maritime miljget med Bergen i sentrum fungerer som en nagings-
klynge med betydelig selvgenererende vekst. Til slutt ma det legges til at vi i denne diskusjo-
nen har satt regionen i fokus. Det er derfor viktig & minne om at en stor del av de negringsmes-
sige kontaktene og koplingene foregar pa nagonalt niva. Men dette svekker ikke betydningen

av den regionale nagringsklyngen.

5.3  Naxingspolitikk for den regionale naaringsklyngen
Nar man skal diskutere nagringspolitiske faringer er det viktig & papeke at de viktigste rammer
og tiltak finnes pa internagonalt og nasjonalt niva.

| nternasionalt
De miljgrelaterte rammebetingelsene fastsettes i stor utstrekning internagonalt gjennom FN-

organisagonen IMO og inneholder konkrete krav til skipene mht. sikkerhet, forurensning osv.
Medlemslandene er forpliktet til & handheve disse overfor skip registrert i eget land. Gjennom
Verdens handelsorganisagon (WTO) gjares det forpliktende avtaler mellom mediemslandene
som bl.a gjelder handelsfrihet, tollsatser, protekgonisme osv. Indirekte legger dette rammer
for norsk skipsfart som utfarer mesteparten av sine tjenester mellom tredjeland.

Nasjonalt

Viktige nasonale rammebetingelser er :

(1) Lover og regler knyttet til registrering av skip. Her ma nevnes Norsk internasjonalt skips-
register (NIS) som setter krav til blant annet bemanning og teknisk standard pa skipene.

(2) Skatteregler som pavirker rederienes lgnnsomhet. Muligheten for & benytte mannskap fra
lavkostland er avgjerende.

(3) Stetteordninger til innenriks rutetrafikk og skipsbygging. Norske verft er avhengig av
rammebetingelser som tilsvarer de utenlandske konkurrenter har. Den norske verftsstetten har
gjennom &rene stort sett holdt europeisk niva. Men lgnnsnivaet i Norge har gjort deler av pro-
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duksonen ulegnnsom. Det er ogsa muligheter for skjult subsidiering i enkelte land gjennom
f.eks statlig elerskap, regionale stettetiltak osv.

Norske nasjonale nagingsorienterte tiltak blir ikke nyansert pa regioner. Unntaket er distrikts-
skatteloven som i noen grad oppmuntrer til investeringer i distriktene. Her har norsk nagrings-
liv en viss ulempe i forhold til EU-landene som gjennom sine strukturfond kanaliserer betyde-
lige pengestrgmmer til sine perifere regioner for & stimulere nagingdivet. Blant annet har
skipsbyggingsindustrien i EU hatt fordeler av dette.

Hva kan man sa gjere for a stimulere den regionale maritime nearingsklyngen? | sparreunder-
sgkelsen ble bedriftene spurt hva de ansa for viktigste nearingspolitiske tiltak for a styrke be-
driftens konkurranseevne. Rederienes svar var overraskende klare og likelydende. To saker
dominerte fullstendig. For det farste gnsket man stabile rammebetingelser over tid. Bedriftene

trenger forutsigbarhet for selv & kunne planlegge sin virksomhet. For det annet gnsket man en

"likestilling av norske og utenlandske skatteregler”. Man gnsket kort og godt_like gode kon-

kurransevilkdr som konkurrenter i andre land. Av mer sporadiske momenter kan nevnes inn-

faring av en god kondemneringsordning og bedre skipskontroll. Ogsa verftene uttrykte anske
om konkurransdyktige rammebetingelser, men var dessuten opptatt av arbeidskraften, saalig
dennes kvalitet og kompetanse. Tilfredsstillende infrastruktur ble nevnt av noen. Skipskonsu-
lentene var ogsa opptatt av rammebetingelser og rederienes konkurransevilkar. Man fremholdt
at dersom rederiene flyttet ut, ville deres eget negringsgrunnlag langt pa vei forsvinne. Konk-
lusionen synes & bli at god nasjonal naaringspolitikk ogsa er god regional nagingspolitikk i
maritim sektor. Eneste regionale tiltak som ble nevnt var forbedring av infrastrukturen som
saalig har betydning for bedrifter i distriktene.

Dersom vi skal trekke traden tilbake til oppgraderingsmekanismene skissert i kapittel 3 og

avsnitt 5.2, er det to momenter som er saalig viktige; nemlig (1) & bidra med fellesgoder som

bedrer konkurransesituasionen, relativt sett, mot konkurrenter utenfor miljeget. Disse ma dog

ikke vaae av en dik art at de ferer til mindre skjerping i bedriftene. Viktige fellesgoder er
infrastruktur og en effektiv betjening av bedriftene fra det offentlige. Det andre momentet er
(2) & bidra til produksion og oppgradering av kompetanse lokalt. Lokal utdanning av maritimt

personell er avgjarende for rekrutteringen til de maritime nagringer pa Vestlandet, ikke bare pa
g@en men ogsd i den landbaserte virksomheten. Lokal utdanning er ogsa viktig for & opprett-
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holde en grunnleggende forstaelse av hva sjgfart innebegrer. For skipsindustrien blir de ansat-

tes kompetanse ansett som avgjarende for konkurranseevnen pa lengre sikt.

Alt i alt ligger det utfordringer for savel lokalpolitikere som lokale og @vrige norske rikspoli-
tikere i arbeidet med & sikre det regionale maritime miljget tilfredsstillende rammevilkar i

fremtiden.
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VEDLEGG 1

Beregning av antall bedrifter, sysselsatte og omsetning i det maritime
milj@et i vest.

Beregning av antall bedrifter.

| vare datakilder er antallet virksomheter registrert pa forskjellig grunnlag. Dun & Bradstreets
database viser antall registrerte selskaper innenfor gitte NACE-koder. Maritime Bergens da-
tabase viser antall fungerende foretak. Skal man sammenligne de to, ma man da redusere an-
tallet pa falgende mate:

Registrerte selskaper

- Selskaper uten registrert aktivitet (syss. og oms. = 0)

- Selskaper uten reell aktivitet (Mange selskaper har et fatall aksjer eller en bankkonto
med en minimal utbetaling. Noen har aktive elere, men er midlertidig " lagt
ded”).

- Reduksjon for flere selskaper i samme foretak. Et foretak kan ha mange registrerte
selskaper selv om de er fungerende deler av en forretningsmessig enhet. Dette
er vanlig i shipping der man kan ha ett selskap for hvert skip.

- Selskaper som ikke driver maritimt relatert aktivitet.

= Antall fungerende maritimt relaterte foretak

Det er ikke mulig & beregne eller anda alle disse kategoriene. Vi er primeat interessert i antal-
let fungerende foretak. Dette vil veare noe sterre enn Maritime Bergens anslag, men langt
mindre enn Dun & Bradstreets tall. Videre ma gapet mellom de to kilder antas a variere sterkt
mellom aktivitetsgrupper. Forskjellene vil vazre starst i aktivitetsgrupper der hvert foretak har
mange selskaper (rederivirksomhet) og der det er mange smabedrifter (f.eks teknisk tjeneste-
yting og leverandaerer). Nedenfor har vi satt opp en sammenligning av data og et forsak pa

andlag.
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Tabell V-1  Registrerte selskaper og fungerende bedrifter i maritime naaringer i Hordaland
0g Sogn og Fjordane

Registrerte  Selsk. med  Fungerende  Fungerende

Kategori selskaper aktivitet bedrifter bedrifter
Syss, Oms > 0 (MB-tall) Anslag

Rederier 556 381 85 1207
Skipsmeglere, befraktere 61 49 56 55
Finansiering 2 2 5 5
Skipsassuranse 5 5 15 15%°
Teknisk tjenesteyting 97 48 37 407
Andre leveranderer 123 112 40 507
Skipsverft 63 60 37 40
Produsenter av skipsutstyr 19 18 13 15
Prod. av mar. offshoreprod. ogtj. 45 35 15+ 30%
Undervisning og forskning - - 9 9
Institug. for politikk og kontroll - - 13 13
Sum 980 710 325 ca 400

Kilde: SNF/Dun & Bradstreet

Resonnementene bak disse anslagene er redegjort for i fotnoter nedenfor.

Beregning av antall sysselsattei den maritime milj get

Antalet sysselsatte i maritime bedrifter er knyttet opp mot fungerende bedrifter. Maritime
Bergens tall kan ansees for klart mer pdlitelige enn tallene fra Dun & Bradstreet. De sistnevn-
te tallene er bl.a usystematiske mhp. & inkludere antallet sjgfolk i rederiene, noe som gir store
utsag. Videre inkluderes totaltall for banker og forsikringsselskaper m.v. istedenfor & begren-
se sysselsettingen til maritimt rettede avdelinger. Videre er sysselsatte knyttet til hovedkonto-
rets lokalisering. Maritime Bergens tall har tatt hgyde for disse justeringene og legges derfor
til grunn med mindre justeringer sett i forhold til andaget pa fungerende bedrifter.

% |nkludert i rederivirksomhet er havfiske og kystfart. Derimot er mindre fiskebéter og bruksfartey ikke inklu-
dert, da dette er virksomhet som ikke har karakter av rederivirksomhet. Det er en del mindre rederier som mang-
ler i Maritime Bergens database, ssarlig i Sogn og Fjordane.

% Her er inkludert en del mindre forsikringsmeglere.

27 Antallet skipskonsulentfirma er betydelig mindre, knapt halvparten. | tillegg kommer mange smabedrifter med
et mer diversifisert arbeidsomrade.

% Her er det svaat vanskelig Aand& et redt antall, bl.afordi dette er en heterogen gruppe med mange mindre
bedrifter. Antallet skipshandlere som leverer forsyninger til flaten utgjer trolig under halvparten. |1 tillegg kom-
mer mer spesiaiserte leveranderer.

% Her er det i det vesentlige leverandarer og mindre konsulentfirma, men ogsa noen starre industribedrifter.
Antallet er vanskdlig & fastsa
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Tabell V-2  Sysselsatte i fungerende bedrifter i maritime nagringer i Hordaland

0g Sogn og Fjordane
Maritime Justert
Kategori Bergens andag anslag
Rederier Totalt ant. ansatte 14.700%° 15.000
Syss. paland (hovedkont.) 1730 1750
Skipsmeglere, befraktere 340 340
Finansiering 30 30
Skipsassuranse 200 100
Teknisk tjenesteyting 230 240
Andre leveranderer 2500% 3550
Skipsverft 3350 3400
Produsenter av skipsutstyr 2200 2200
Prod. av mar. offshoreprod. og tj. 3350 3700
Undervisning og forskning 400 400
Institug. for politikk og kontroll 100 100
Sum totalt ca. 27.650 ca. 29.100
Sum aktivitet paland ca. 14.650 ca. 15.800

Kilde: SNF

Beregning av brutto omsetning i det maritime milj get

Med brutto omsetning mener vi her summen av enkeltbedriftenes totale omsetning. Her ma vi
vage oppmerksom pa at en del bedrifter er underleverandarer til andre som ogsa er registrert.
Sett for miljget som helhet blir dermed en del av pengestrgmmen talt med flere ganger. Det
beste malet pa den gkonomiske betydningen av bedriftene, ville vaat verdiskapingen, dvs.
bearbeidingsverdien der innkjgp av varer og tjenester er trukket fra. Omsetningen ma kun sees
som en grov indikasjon pa den pengestrgmmen som forvaltes av det maritime miljzet.

Tallene fra Dun & Bradstreet blir her regnet som pdlitelige da de er hentet fra regnskapsregis-
teret i Branngysund. De refererer likevel til aktiviteten i et starre antall bedrifter enn Maritime
Bergens database. En sammenligning er gitt nedenfor.

%0 |nkl. Kr. G. Jebsens Rederi (Gearbulk — mannskaper og drift styres fra Bergen)
3 Inkl. 1300 ansatte i Sjgforsvarets Forsyningskommando (SFK).
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Tabell V-3 Brutto omsetning i det maritime miljget i Hordaland og Sogn og Fjordane

Mrd.kr.

Maritime Dun & Bradstr. Justert
Kategori Bergens andag (Brgnngysundreg.)  anslag
Rederier 189 21.2 21.2
Skipsmeglere, befraktere 0.75 14 14
Finansiering - 11 1.1
Skipsassuranse 2.6 7.9 0.6*
Teknisk tjenesteyting 0.22 0.8 0.3%
Andre leveranderer 6.400% 5.1 5.2
Skipsverft 5.1 7.2 7.3
Produsenter av skipsutstyr 3.9 4.8 4.9
Prod. av mar. offshoreprod. ogtj. 7.5 0.4 7.7%

Undervisning og forskning - - -

I nstitug. for politikk og kontroll - - -
Sum totalt 45.4 +/- 10% 50.4 ca50
Kilde: SNF/Dun & Bradstreet

Beregning av sysselsatte og omsetning for regionen ex. Sunnhordland

Listen over bedrifter i Sunnhordland er bearbeidet av Hayskolen i Haugesund (Inge Thorsen)
som har ansvaret for utredningen for Haugalandet. Utgangspunktet for beregning av tall for
sysselsatte og omsetning for bedrifter i Sunnhordland er databasen fra Dun & Bradstreet.
Denne er sa hlitt kraftig bearbeidet ved Hayskolen. Sysselsettingstallene er fordelt pa kom-
muner og kunne dermed summeres for sunnhordlandskommunene og deretter trekkes direkte
fra vare tall for Hordaland og Sogn og Fjordane. Omsetning var kun oppgitt med sumtall. Her
beregnet vi skjgnnsmessig en andel for Sunnhordland tilsvarende sysselsettingsandelen, som
derpa ble trukket fravare tall.

Vi far vanskeligheter med a anda tall for antall fungerende bedrifter fordelt pa kategori. En
sammenligning av differansen i registrerte selskaper med det beregnede totale antall funge-
rende bedrifter i Hordaland og Sogn og Fjordane totalt, gir grunn til atro at denne differansen
ikke bare inneholder fungerende bedrifter. Det vil derfor ikke vaae mulig a beregne antall

fungerende bedrifter i regionen, ex Sunnhordland, pa denne méten.

%2 Det er tallene for hele forsikringssel skapet VVesta som her gir utslag i Dun & Bradstreetstall. Imaritime Ber-
genstall har vi kun begrenset osstil geforsikring. Ogsd MB har for heyt andag ifdge nyere data.

% D&B har for vid definision av teknisk tjenesteyting i forhold til MBstall. 0.5 mrd er derfor flyttet til ” Andre
leveranderer” og ” Offshore” (50/50%).

* Inkludert SFK = 2.5 mrd.

% Dun&Bradstreets tall inkluderer kun offshorerettet konsulentvirksomhet, mens Maritime Bergen har med en
betydelig offshorerettet industrivirksomhet. Vi anvender MBstall. Bl. ainkluderes Stord verft og Aker Elektro.
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Tabell V-4  Antall registrerte sel skaper, sysselsatte og omsetning i Hordaland, fratrukket
Sunnhordland, og Sogn og Fjordane.

Aktergruppe Reg. Ant. Mrd.
selsk  Syss  Oms
Rederier - totalt® 519 14300 20.5
- paland (H+S&Fj) 1680
Skipsmeglere, befraktere 56 330 14
Finansiering 2 30 12
Skipsassuranse 5 100 06
Teknisk tjenesteyting 83 150 0.2
Andre leverandarer 95 1900 35
Skipsverft 49 2650 6.1
Produsenter av skipsutstyr 16 1500 3.8
Prod. av mar. offshoreprod. og tj. 37 1800 35
Undervisning og forskning 8 380 -
Institug. for politikk og kontroll 13 100
Sum totalt 883 ca24.900 ca4l
Sum syss. paland ca12.300

% Her er inkludert sigfolk pa alle skip som er markedsfart eller drevet av rederienei regionen.
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VEDLEGG 2
Tabeller fra sperreunder sgkelsen

Tabell V2-1 Relagonsstyrke mellom aktartyper.
Gjennomsnittscore (1=ingen, 4=sterk relagon).

Rede- Tjen. Skips- Lever-
Virksomheter rier  vting Verft kons. andgrer
Rederi 30 40 31 22 2.8

Utstyrsprodusenter 29 27 30 33 22
Skipskonsulenter 25 30 25 15 18

Skipsmeglere 30 30 17 18 17
Skipsverft 27 35 23 28 22
Offshoreverft 15 20 15 20 15
Finanger., forskr. 36 30 32 32 2.3
FoU-aktarer 17 25 22 25 18
Olje/gassoperaterer 1.7 30 14 24 19
Fiskebétredere 17 30 28 10 24

Utdanningsinstitusj. 1.8 2.0 15 2.3 1.6
Kilde: SNF
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DET REGIONALE MARITIME NORGE — REDERIER

Region: Hordaland, Sogn og Fjordane

Fylkelkommune:

Skjemanr:

Selskap:

Kontaktperson:

1.1 Oppgi anslag pa falgende nekkeltall for din bedrift:

1999

2000

2001 (budsjett)

Hvis ikke budsjett,
angi retning (+/-
/uendret)

Omsetning

Resultat far skatt

Antall arsverk norske gefolk

Antall arsverk utenlandske gefolk

Antall arsverk administragon

Antall arsverk annet

1.2a Hvor mange fartgy har ditt rederi i drift i dag?

1.2b Hvor mange dadvekttonn utgjer dette? (a)

1.2c Hvilketyper skip gjelder dette (at+b)?

Type

Sett kryss der det passer

Oljetankskip

Gasstankskip

Kjemikalietankskip

Bulk & malmskip

RO-RO

Cruise

Annet - spesifiser *):

U0o00o|0Doo

*)

1.3a Hvor mangefartgy har rederiet kontrahert etter oktober 1999?

1.3b Forde disse p&:

stk

ca dwt

Antall

Kontraktsverdi i kroner

Kontrahert ved skipsverft i regionen *)

Kontrahert ved andre norske skipsverft

Kontrahert ved utenlandske skipsverft

*) Regionen = Hordaland, Sogn og Fjordane

1.4a Er bedriften med i noen samseiling?

1.4b Hvis Ja: hva er navnet pa samseilingen?

Ja/ Ne (sett ring)

stk

(skriv navnet her)
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IDEL 2: KONKURRANSE, SAMARBEID OG KOBLINGER|

2.1 Hvordan vil du karakterisere konkurranseintensiteten for din bedrift?

1=svak 2 3 4=sterk
Pa det regionale markedet 0 0 0 0
P4 det norske markedet 0 0 0 0
Pa det internasionale markedet | 0 0 0

2.2 Samarbeider ditt selskap med andre selskaper innen falgende omrader (sett kryss for alle
relevante)?

Selskaper i regionen | Selskaper i Norge | Selskaper internagonalt

Forskning og utvikling Q Q Q
Standardisering Q Q Q
Kompetanseheving Q Q Q
Rammebetingel ser Q Q Q
Markedsfering Q Q Q
Distribusjon Q Q Q
Innkjep Q Q Q

2.3 Ut fra en totalvurdering, hvor_sterke vil du s bedriftens relasoner/koblinger til falgende
selskap/institusjoner er?

1=Ingen |2 3 4=Sterk

relagon relagon
Rederi 0 0 0 0
Utstyrsprodusenter Q Q Q Q
Skipskonsul enter Q Q Q Q
Skipsmeglere Q Q Q Q
Skipsverft Q Q Q Q
Offshoreverft Q Q Q Q
Finansiering og forsikringsakterer Q Q Q Q
FoU-aktaerer Q Q Q Q
Olje/gassoperaterer Q Q Q Q
Fiskebatredere 0 0 0 0
Utdanningsi nstitusjoner Q Q Q Q
Tele- og I T-sel skaper Q Q Q Q

IDEL 3: KUNDER OG INNOVASION

3.1 Bedriftens innovasjonskostnader i 1999. Med innovasion menes introdukgon av et nytt eler endret
produkt, eller en ny eller endret produksonsmetode. Det kan veere knyttet ulike kostnader til innovasjonsak-
tivitet. | tabellen nedenfor skal du anda eventuelle innovasgonskostnader bedriften hadde i 1999. Forsek a
angi dette med et kronebelgp, eller sett kryss ved de andre svaralternativene. NB! Det er kun kostnader
knyttet til innovag on som skal angis.

Kostnadstype Cabelgpi kroner | Ingen kostnader Sma kostnader, Vesentlige kostna-
men de kan ikke males | der, men de kan
ikke males
Forskning og utvikling Q Q Q
Investeringer i maskiner og utstyr Q Q Q
Produktdesign Q Q Q
Kompetanseoppbygging Q Q Q
Markedsintroduksjon Q Q Q
Andre kostnader Q Q Q
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3.2 Hvor stor andel av selskapets totale inntekter kommer fra produkter og tjenester
utviklet de siste 3 arene?

%

3.3 1 hvilken grad opplever du kundene som krevende (avanserte, sofistikerte)?

1=Litekrevende | 2 3 4=Svaat krevende
Kunder i regionen Q Q Q Q
Kunder i Norge Q Q Q Q
Kunder painternasjionale markeder 0 0 0 0

3.4 Samarbeider din bedrift med falgende akterer i utviklingen av nye ideer, prosesser

og produkter?

| regionen | Norge Internasjonalt
Kunder Q Q Q
Leveranderer Q Q Q
Konkurrenter Q Q Q
FoU-institusjoner Q Q Q

IDEL 4: INNSATSFAKTORER|

Vi vil nd undersgke hvor viktig et utvalg av innsatsfaktorer er, og hvor god kvaliteten og
tilgangen er pa disse faktorenei din region

4.1a Hvordan vil du karakterisere viktigheten av falgende innsatsfaktorer for din virk-

somhet?
1=Uviktig 2 3 4=Viktig

Ufaglaat arbe dskraft Q Q Q Q
Faglaart arbeidskraft (fagbrev el.) | O Q Q Q
Heyt utdannet arbeidskraft Q Q Q Q
Kapital Q Q Q Q
Vare og tjenestel everanderer Q Q Q Q
Hard infrastruktur (transport,

kommunikasjon, etc.) d d d d
MykK infrastruktur (bomiljg, kul-

turtilbud, skole, etc.) d d d d

4.1b Hvordan vil du karakterisere kvaliteten av felgende innsatsfaktorer i din region?

1=Lav kvalitet 2 3 4=Heay kvalitet

Ufaglaat arbe dskraft Q Q Q Q
Faglaart arbeidskraft (fagbrev el.) | O Q Q Q
Heyt utdannet arbeidskraft Q Q Q Q
Kapital Q Q Q Q
Vare og tjenestel everanderer Q Q Q Q
Hard infrastruktur (transport,

kommunikasjon, etc.) d d d d
MykK infrastruktur (bomiljg, kul- 0 0 0 0

turtilbud, skole, etc.)
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4.1c Hvordan vil du karakteriseretilgangen til felgende innsatsfaktorer i din region?

1=Liten tilgang

4=God tilgang

Ufagleart arbeidskraft

Faglaat arbeidskraft (fagbrev e.l.)

Hoyt utdannet arbei dskraft

Kapital

Vare og tjenestel everanderer

Hard infrastruktur (transport,
kommunikasjon, etc.)

Myk infrastruktur (bomiljg, kul-
turtilbud, skole, etc.)

U0 00000

U0 ooooos

U0 o000 o|o|w»

U |0 00000

DEL 5: AVSLUTNING

5.1 Hva ser du pa som de viktigste naeringspolitiske tiltak for a styrke din bedrifts kon-

kurranseevne fremover?

1.2 Hva ser du pa som det viktigste Maritimt Forum kan gjere for a styrke din bedrifts
konkurranseevne fremover?




