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Forord

Her er sivilgkononmtredningen min! Jeg hidper den kan komme til nytte for dere forskere ved
NHH, SIgS og SNF som skal arbeide videre med prosiektet *Norske Rederiers
Multinasjonale Virksomhet™. Jeg har laget databasen ShipownersFDI, som inneholder alt det
jeg bar klarl 4 snusc opp av multinasjonal virksomhet hos rederiene gjennom
telefoninterviuer, kataloger, aviser, internctt, &rsrapporter og annen mer ¢lier mindre offentlig
tilgjengelig informasjon. Det har viert morsoml & drive med dette. Jeg har nesten felt meg som
en delektiiv. Jeg har stett pd cn masse spennende problemstillinger knyttet til forskjellen
meliom data og informasjon. For 4 gjgre data om til informasjon ma den systematiseres pé en
male som gjgr den meningsfull. Sa gjelder det bare & finne et system som ikke kapper hode av
alt det interessanle samtidig somt det blir mulig & aggregere og trekke ut noc generelt etterpa.
Jeg vet ikke om jeg har lykkes si veldig godt, men jeg vet i hverfall en god del mer om deite

n, enn da jeg begynte.

Tusen takk til min veileder Tor Wergeland og'min biveileder Hans Jarle Kind. Derc kan
begge kunsten i veilede uten & pdelegge gleden ved selvstendig arbeid. Jeg har flt at jeg har
hatt god stette fra dere bogge, selv om jeg har tate de ileste avgjsreisene alene, Takk for at jeg
fikk veere med pa prosjektet og for den gode ideen til probierastilling. Takk ogsi 1l Guttorm
Schelderup for det interessante kurset om globale investeringsstrategier som du holdt hgsten
1999. Kapillel 3 1 denne oppgaven er jo nermest en oppsummering av kurset ditt! Videre vil
Jeg takke SNF for at jeg fikk kontor og for den gode mottakelsen jeg fikk der. Og jeg vil takke
Tora Christensen pa SIS for hyggelige sanualer og hielp til 4 finne informasion. Sist, men
ikke minst vil Jeg takke alle mine deilige familiemedlemmer! Spesiclt sender jeg mine
takksigelser til min kj=zre lillebror, Arnc Johan Hestnes. Du kom aver (il Borgen og reddet
meg fra mye térer og tenners gnissel foran PC’'n! Hvis noen synes at datubasen min teknisk
sett er prolesjonelt laget, si skyldes det utvidet brukerstatte fra han som dengang var NATOs

yngstc kaptein. Trenger jeg 4 si at jeg er stolt av deg!?

Bergen, 29, august 2000

Eften M. Dalland






Sammendrag

Denne rapporten et skrevet somen del av et forskningsprosjekt som heter Norske Rederiers
Multinasjonale Virksomhet (NRMV), Omfanget av multinasjonal virksomhet (MNV) hos
norske rederier har okt kraftig de siste drene. Hensikten med prosjektet NRMV er 4 kartlegge
konsek venser for Norge og for moltakerland av at norske rederier blir flernasjonale. Har den
multinasjonale virksomheten betydning tor den norske rederineringens fremlidsuisikter? Jeg
har lagt vekt pa 4 argumentere for hvilke opplysninger som ber kartlegges for 4 gi grunnlag

for en analyse av slike konsekvenser.

Rupporten er en redegjerelse for omfang og sammensetning av multinasjonal virksomhet hos
sa godt som allc norske rederier, Rederier har ulike former for aktivitet i utlandet. En
mélsetting for meg har viert & vise aklivitetenes art og betydning. Del viktigste spgrsmalet for
meg har veert hva slags funksjoner ved rederidriften som finner sted i Norge og hva slags
funksjoner ved rederidriften som finner sted i utlandet. Jeg har valgt 4 ta med stort sett all jeg

har funnet av skipsfartsrelatert multinasjonal virksomhet,

Innsamling av mformasjon og systemalisering og strukturering av denne ntgjorde
hovedvekten av arbeidet med utredningen. Jeg valgte 4 samle denne informasjonen i en
database. Denne datahasen heter “Shipowners FDI”, og er tilgicngelig for forskningsformai
pa SIS,

Neen hovedfunn fra databasen presentcres i denne utredningen. Del viser seg at norske
rederier har et stort emfang av multinasjonal virksomhet. 1 alt har jeg kartlagt 500 enheter av
multinasjonal virkscmhet. Sigrrelse pa rederiet er den faktor som har desidert mest a si for
omfanget av MNV. En annen viktig fakior ¢r hva slags skipsfart rederiel er involvert i.
Databasen viser at redericr som uifigrer skipsfartsijenesier som er teknisk avanserte, har mer
MNV enn rederier som er mindre avanserte. Den multinasjonale virksombheten later ikke til &
ha betydning for omfanget av funksjoner ved rederidrift som ivaretas i Norge eller bruken av
norske sjgfolk. De [leste norske rederier ivarclar et bredt spekter av funksjoner uavhengig av
omrederiet har multinagjonal virksomhet eller ikke. Bruken av utenlandske sjgtolk er ogsa

like utbredt 1 rederier med og wien multinasjonal virksomhet.



Jeg har ogsa sett pa hva del er som kan ha motivert rederiet til 4 sette opp virksomhet i
utlandet. Multinasjonal virksomhet synes motivert hovedsakelig utfra behovet for 4 betiene
globale kunder med heye krav il kvalitet, Dette gjgres i noen tilfeller best ved global

tilstedevaerelse, da swrlig innenfor teknisk avansert skips lart,

Norske rederier later til 4 vare flinke til 4 uenytte muligheter som oppstdr og flinke til &
omstille seg og til i seite opp nyc virksomheter 1 alle slags eksotiske fand. Skipsfartsn®ringen
cr imidlertid godt plantet 1 den gamle gkonomicn, og verdikjeden synes ikke & ha blitt

nevneverdig endret de siste drene.
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Kapittel 1: Innledning

Denne utredningen er en del av forstudiet Lil forskningsprosjektet «Norske Rederiers
Multinasjonale Virksomhet (NRMV)» med undertittel «konsekvenser for mottagerland og
norsk maritimt miljg». Dette prosjektet ledes ay forsker Hans Jarie Kind ved SIGBS.
Forskningsprosjcktet gr ul pé 4 studere konsekvenser og sammensctningen av
rederineringens multinasjonale virksombhel (MNV) generelt, og utenlandske

direktetinvesteringer (UDI) spesialt,

Prosjektet vil supplere tidligere forskningsaktiviteter sum har beskjefriget seg med den norske
maritime klynge. PA begynnelsen av 90-tallel ble det gjennomfert et prosjekt pa NHH under
ledelse av Torger Reve som het «Ei konkurransedyktig Norges. Dette prosjektet var mspirert
av Michacl Porters bok «The Competitive Advantage of Nationss som kom ut i 1990, Porler
beskriver I denne boken hva som skal til for at en naring inncn et land eller en region skal bli
konkurransedyktig intemasjonalt. Porter benytier konscptet «klynge» (cluster). Kapittel 2 av
utredningen omhandler klyngebegrepet, og innchelder en redegigrelse for hvordan en klynge
kan gri opphav til konkurransefortrina. Den norske maritime nzringen er ct cksempel pé en
klynge. Spesielt mange rapporter til prosjektet «Bt konkurransedyktig Norges ble skrevet
nettopp cin den maritime klvngen, Leder for den delen av prosjektet som hadde med den

maritime klyngen i gjore var min veileder Tor Wergeland,

T kapittcl 3 handler om utenlandske direkteinvesteringer (UDT), Eit (rekk ved utviklingen av
verdensgkonomien den siste fiden er den store veksten av sékalte (lernasjonale selskaper. EL
flernasjonalt selskap foretar ikke bare eksport. men konkurrerer utenlands via wtenfandske
datterselskaper cller andre former for UDL Dette fenomenel har veert kient og beskrevet i
noen tiar, Kapittel 3 inneholder en redegjgrelse og avgrensning av begrepet UDL, alternativer
til UDI og en gjennomgang av ulike (eoricr som forsgker 4 forklare hvorfor selskap blir

flernasjonale.

En trend 1 tiden cr globalisering. I kupittel 4 av utredningen beskriver jog ulike trender i
verdensgkonomien, hvorav glo balisering er en av de viktigste trendene. Denne delen av
utredningen bygger pa et klasseprosjekt i kurset ECA 306 Shipping Economics varen 2000,
Diverse endringer av blant annet teknologisk og politisk art har gjort det mulig for bedrifrene



i koordinere et verdensomspennende netiverk av virksomheter. Konkarranseforlrinn skapt i
hjemlander kombinercs med andre konkurranscfortrinn som skriver seg fra en tilsledevarelse
i mange nasjoner. Detle kan vere stordriftsfordeler, evnen til & betjene fiernasjonale kunder

og ct overfarbart merkevarercnomme.

Prosjcktet «Narske rederiers multinasjonale virksomhet» er et [orsgk pd & vende seg til
empirien og underspke hva som f{aktisk er i ferd med i skje. Denne uiredningen er et ledd 1
dette. Jeg har laget en databasc som er en bred karllegging av norskc rederiers multinasjonale
virksombhet. Til dette arbeidet har jeg brukt informasjon fra Mere ulike sckundarkilder i tillezg
til telefoninterviuer. 1 kapittel 5 av utredningen finnes ¢n redegjerelse for databasens mnhold
og struktur. Jeg har her lagi veke pa a arpumentere for hvilken informasjon som mi vaere med
for at databasen skal kunne brukes 1il 4 studcre klynpeeffekter av norske rederiers

multinasjonale virksomhet.

I kapittel 6 av ulredningen summerer jeg opp resallalene fra databascn og sier noe om i
hvilken grad norske rederier er blitt flernasjonale og hvitken virkning dette har for deres
tilknyining til den norske maritime kiyngen. Jog drgfter hvordan funnene fra databasen
haromoncrer med det det er rimelig & predikere utfra teortene i kapittel 3, ug i hvitken grad

trendene som Jeg beskriver i kapitiel 4 preger norske shippingbedrifter.
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Kapittel 2: Klynger og konkurranseevne
2.1 Kiyngebegrepet

Clusters are geographic concentrations of interconnected companies and institutiony in a

particular field. [Porter, 1998a:78)

Michael Porter (1990) definerer ei lands konkurranseevne som landets evne 1il lgnnsom
verdiskaping pd internasjonale markedsarenaer. T figlge Porter er produktivitet det cneste
meningslylie konseptet for konkurransecvne pd nasjonalt niva. Porter forutsetter at det
overordnede mil for en nasjon cr & oppna en hgy og pkende levestandard for innbyggerne.
Evnen til 4 realisere dette avhenger av hivordan nasjonens ressurser blir utnyttet. Porter hadde
studert mange lands konkurranseevne, og en av hans observasjoner var at et lands meringsliv
tenderer til & vokse og spesialisere seg innenflor el begrensei aniall naeringer som hver besiir
av kunnskapsmessig relaterte bransier. Det er dette Porter kaller industrietle milje eller
klynger (pd engelsk: cluster). Som et kriterium for & avgjere hva slugs bedrifter som skulle
anses som hjemmehgrende 1 samme klynge, satte Porter sluttproduktet en nering tilbyr. En
industriell klynge bestir av bedrifier som konkarrerer innen en hesternt nering, deres
leverandgrbedrifter, bedrifter som videreloredler og markedsforer, spesialiserte
tjenestebedrifter og milje for forskning og utvikling (FoU). Til sammen uigjor disse
bedrifiene en verdiskapningskjede. En industriell klynge er med pa a skape konkurranscevne
for bedriftene innen klyngen, Slike industrielle klynger har som regel sterke nasjonale
tyngedepunkl. En klynge kan imidlertid ogsa ofte vere av mer lokal karakter, Det finnes ogsi
tilfeller hvor klyngen gr over nasjonale landegrenser. Summen av konkurransedyktige
bedrifter bestemmer landels konkurranseevne. Porter har arbeidet som rddgiver for mange
lands regjeringer, og anbefaler disse 4 identifisere oz ta godt vare pi sine industrielle miljg.
En sk proscss blir gjerne kalt en Porter-analyse. Tit hjelp i denne prosessen benyttes den

sakalte diamanimedelien. Diamantmodellen presenteres i neste avsnitt.

Porters klyngebegrep har bl kritisert for manglende intensjonsdybde, I Knarvik og Orvedal
(1997} undestrekes det al enhver opphopning av ekonomisk aktivitct ikke ngdvendigyvis er en
klynge. Det er heller ikke slik at cn klynge mé viere geografisk avarenset. En neringskivonge

er en betegnelse pd mikropkonomiske neringstorhold som er kjennctegnet ved
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selvforsterkende oppgraderingsmekanismer.' Benito (2000) skiller mellom tre
oppgraderingsmekanismer. Disse er innovasjonspress, komplementarieter og

kunnskapseksternalitcter. Figur 2.1, som ogsé er henlet fra Benito (2000), illustrerer forholdet

mellom klyngen, oppgraderingsmekanismene og verdiskapning

Figur 2.1 Verdiskapning i et klyngeperspelktiv

Innovasjonspress skriver seg fra hyppig omgang mellom flere Jeverandprer og krevende
kunder i ¢n mering. Innovasjon stimuleres fordi det er den enesie miten a overleve 1
konkurransen pi. Dessuten fir leverundprene rikelig mulighet til 4 lere kundens behov &

kjenne giennom hyppig kontakt.

Komplementarieter er en oppgraderingsmekanisme som gir opphav til klyngeeffckter ved at
bedrifter trekker pa mange av de samme ressursene i sin verdiskapning. Knarvik og Orvedal
(1997) omtaler komplementariteter som positive koblinger forover og bakover i verdikjeden.

En enkelt bedrifts lokaliseringsvalg kan pivirke markedsstgrrelsen eller kostnadene for alle de

! Beniio, Gabrsl R, G. (2000
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andre bedrifiene ved 3 etablere seg i omradet. En slik kobling kan virke enten bakover eller
framover i produksjonskjeden. En positiv kobling bakover virker via underleverandgrer cller
via markedet for arbeidskrafi. Positive koblinger via underleverandgrer kan oppstd dersom det
er skalaferdeler 1 produksjon av innsalslfakiorer, og disse skalafordelene enda ikke er
fullstendig utnytier. T sd full vil cn aktgr til gi bedre utnyttelse av skalafordelen. Flore oppdrag
og stprre produksjonsyvolum for underleverandprene vil via skalafordeler og leringsetfekter

kunne gi lerdigvareleveranderene billigere og bedrc innsatstaktorer.

Kunnskapsekternaliteter er en oppgraderingsmekanisme som er knyltal Ll utvikling og
spredning av kunnskap. Knarvik og Orvedal omtaler dette som positive koblinger via
arbcidsmarkedet. Kunnskapsektemaliteter oppnis giennom arbeidsmarkedel dersom det
finnes mange bedrifter innen samme nering i et omrade. Hyis bedrifiene benytier samme type
spesialiserle arbeidskralt vil det viere tilgang pa arbeidskraft med relevant erfaring og
kompetanse. For eksempel vil shippingbedriftene i Bergen kunne benytte seg av en felles
arbeidsmarkedspool. Pd denne midren vil del overfiores kunnskap mellem shippingbedriliens
via arbcidsmarkedet. Det kan ogsa flyle kunnskap mellom bedrifiens via mindre formelle
kanaler. Slike kananler kan vzre bransjeforeninger eller personlige forbindelser meliom folk

innen nEringen.

Komplementariteter og kunnskapseksternaliteter gir opphay 11l lavere transaksjonskostnadene
inmen klyngen enn utenfor. Transaksjonskostnadene synker fordi aktgrene i klyngen deler
kunnskap om hverandres virksombhet i stgrre grad enn bedriftene utenfor klyngen. Den
hyppige og il dels ulormeile kontakten mellom aktarene i klyngen bidrar ogsa til at tilliten

mnenfor klyngen er sterkere enn tilliten mellom aktgrene 1 klyngen og akterer utenfor

kiyngen.

En klynge gir opphav (il klyngeoverskudd. Klyngeoverskuddet er et resultat av gkt
konkurranse og bedret utnyttelse av stordriftsfordeier i gkonomien. Klyngeoverskuddet
trenger ikke ndvendigvis & avlcire seg som bedre kapitalavkastning 1 neringen. Den kan
ogsi avleire seg gjennom hgyere fakioravignning, for cksempei hgyere lonn eller hoyere

skatter innenfor klyngen.

Neringsklynger bar relevans for hvor en bedrifis velger 4 lokalisere seg. En nzringsklynge

representerer et marked for spesialiserte leverandarer. En og samme bednilt er gjerne bade
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kunde og leverander innenfor samme klynge. Derfor vl en nyetablering virke positivi pé flere
mater. Hvis det eksisterer umnyttede skalagkonomier og ufullstendig konkurranse innen en
Kklynge, vil en nyetablering figre til lavere enhelskostnader gjennom al produksjonsvoluimet
kan gkes. Markedsmessige koblinger ved fullkonmumen konkurranse er en kilde til
ringvirkninger, men gir ikke opphav til gkonomisk interessante klynger med skalalordeler.
Ringvirkninger betyr at nyctableringer presser prisene pé innsatsfaktorer oppover, fordi
prisene alltid vil avspeile aliernativverdien, og en nyelablering betyr at innsatsfaktorene kan

settes inn i andre anvendelser.

Skalafordeler innebarer at en bransje mé ha en minste kritisk masse for 4 kunne bli etablert.
Dette gjer at produsentenc har fordet av & vere der mange andre produsenter cr. Hvis
rammevilkfrenc later (il & vare varig endret, og den tradisjonelle lokalisermgen ikke lenger er

attraktiv, vil bedriflene fplge med pa hvor de andre (lyiter og gjerne [ylte etter.
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2.2 Porter diamanien

Diamantmodellen har i sin enkleste form fire komponenter. Disse komponentene cr
fakrorforheld, etierspprselsforhold, relaterte nieringer og konkurransearena. Denne diamanten
finnes ogsa til venstre i figur 2.1. 1 tillegg til disse fire nevner Porter to cksterne sctt av
forhold som pavirker de gvrige komponeniene i diamanten. Disse to cr myndigheter og
tilleldigheter. Konkurranseevne utvikles dynamisk i samspillet mellom disse variablene, og
dette indikeres med pilene i modellen figar 2,2 nedenfor. Under figuren fglger cn n@rmere

beskrivelse av hva som menes med hver variabel.

bl S

e
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akiorforheld

Rrlatcrtc
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Figur 2.2 Diamantmodellen (Porter, 1990}

* Denne modellen er hentet fra «Bt konkurransedyktig Norges, Reve ot al. 1992
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2.2.1 Faktordorhold

For at en bedrift skal kunne drive virksomhet pd et bestemt sted, ma det veere tilgang til de
ngdvendige innsatsfaktorene pa stedet. Avanserte innsatsfaktorer som teknologi,
markedskunnskap og ledelseskompetansc er viktigere enn basis innsatsfaktorer som ravarer,
kapital og arbeidskraft. Basis innsalsfaklorer kan skalles gjennom et marked, mens de mer

avanserte innsatsfaktorer gjerne md uivikles over Gid.

2.2.2 Ettersperselsforhold

Utgangspunktet for enhver gkonomisk virksomhet or gkonomisk tilfredsstillelse av
kundebehov. For a kunne tilfredssiille kundens behov er det viktig & kjenne kundens behov,
noc som ofte krever nerhet og hyppig kontakl. Del er en [ordel for en bedrill 4 ha et nzect
forhold til kunder som stiller strenge krav, og som er blant de mesl avanserte i sine
anvendelser. Hvis on bedrift cr i stand til 4 tilfredsstille en konkurransedyktig kundeportefgljc
som Lilredsstiller inlemasjonale kvalitetsstundarder, kan de ogsi tilfredsstille mindre
avanserte kunder. Krevende kunder stimulerer bedriften til kontinoerlig (omyelse og
kvalitetsforbedringer. Del er ogsd viktig 4 ha et visst produksjonsvolum shik al hedriften far

mulighet til 4 realisere kostnadskutt som felge av lering.

2.2.3 Helaterie industrier

De viktigste delenc av relaterte neeringer utgjeres av leveranseindustri og servicebedrifter,
Relaterte neringer bidrar i1l produksjon av samme sluttproduki, og de bygger pd en felles
markedsforstielse og et felles kunnskapsgrunnlag. Konkurransedyktige keverandprer er viktig
tordi innkjgp utgjer en meget stor andel av bedrittens samlede kostnader. Avanserte
leverandgrer er viktig fordi mye av en bedritts teknologiutvikling skjer i samarbeid med

leverandarer.
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2.2.4 Konkurransearena

Konkunrranseevne utvikles pd en konkurransearena. En konkurransearena er definert ved
bransjestruktur, konkurranseforhold og bedriftones strategier, Dynamiske konkurransearcnacr
er ofte preget av bade rivalisering bg samarbeid mellom bedrifier. Del er ikke bare snakk om
innbyrdes konkurranse pa et begrenset hjemmemarked. Ofie dreler det seg om konkurransc pa
internasjonale arenaer mellom rivalisevende hedrifter fra samme land. Rivalisering mellom
konkurrerende bedrifter om 4 tilby de beste produktene, anvende den nyesie leknologien,
utvikle de tetteste kunderelasionene og tiltrekke seg de beste folkene cr blant de viktigsie

drivkreftene nir det gjelder i utvikle konkurranscevne.

2.2.5 Myndighetenes rolle

Myundighetenes rolle er 4 pAvirke de fire andre hovedfakiorene slik at forholdene Ligger best
mulig til rette for utvikling av konkumansedyklige neringer og bedrifter. Myndigheter kan
bidra til stabile og konkurransedyktige rammehbetingelscr, blant annet gjiennom forpliktende
og langsiktig dchtukelse 1 overnasjonale handélsuvta]er. En viktig oppgave for myndighetene
cr & investere 1 industriell infrastrukiur, forskning og utdanning, slik at landet blir ¢n mer

aitrakiiv hjemmebase for konkurransedyktig indusiri.

2.2.6 Tilfeldighetenes rolle

I nzeringslivet, som pa andre av livets omrider, spiller tilfeldigheter en viktig rolle. En
tilfeldig hendelse kan gi opphav til nye muligheter, men den kan medldre en frussel for en
nzring eller en bednift. Det er ingen som Kan forutse alt, men ved hjelp av
markedsoverviking, gode rutiner og kvalitetssikring kan man oppdage hendelser tidlig. Det
gielder 4 bygge inn fleksibilitet i organisasjonen. A bygge inn fleksibilitet vil si 4 skape en

bedrift som er i stand til & mete nye trusler og winyite nye muligheter.
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2.3 Den norske maritime kiyngen

Norsk skipsfart har lenge vart, og er remdeles, en vikiig nering for Norge. Skipsfarten stod i
1997 for 50,7% av total norsk eksport av tienester.” I perioden 1992-1097 var gjennomsnittlig
arlig eksportverdi for nieringen USD 6,8 mrd. T 1996 hadde norsk skipsfart en
cksportmarkedsandel i OECD pé 9,3%. Tall fra 1998 viscr at det er 660 250 personer sysselsatt
om bord pa norske skip, hvoray 51 000 cr utlendinger. Det er altsd 13 600 nordmenn som
arbeider p4 norske skip, 5000 pordmenn har sitt arbeid pd land i norske shippingbedrifter.
Hvis vii tllegy lar med sentrale hjelpetjenester som skipsklassifikasjon, sjpassuranse,
skipsfinansiering og konsulenttjienester, far vi vtterligere ca 3000 ansatte i Nm'ge.4 Skipsfarten
er Norges nast viktigste valurainntektskilde etter oljen.” Dessuten gir skipsfarten et bidrag til
oppnaelse av det uttalte politiske méal om & opprettholde bosetling i distrikiene, Arbeid til sjps
er en levevel som kan kombinere en karrieremessig Interessant og utviklende jobb med det &
bo i en utkantkommune. Skipsfarten er dermed ogsé en stor inntektskilde for kommunene.
Alle elementene i diamantmodellen, og de posilive koblingene som er beskrevel ovenlor,
finnes innenfor norsk skipstartsnaring. Denne nxringen kan dermed betraktes som et

eksempel pd en komplett neeringsklynge.

Intcrnasjonal skipsfart kan deles inn i mange ulike segmenter og nisjer. En hensiktsmessig
inndeling kan foretas langs dimensjomene servicedifferenstering og stordriftsfordeler.
Shipping er en internasjonal nering der norske bedriller er svert konkurransedyktige og har
store globalc markcdsandcler innenfor flere segmenter. Disse segmentene er torrlast, riole,
oljeprodukt, kjemikalie, gass, linjefart, bil, “open hatch” bulk og cruise. Flere av disse
segmentene er teknologisk avanscrte shippingsegmenter. Ofte har utvikling av nye konsepter
gitt stptet for norsk dominans. Slik utvikling har skjedd gjennom samarbeid mellom ulike

aktgrer fra det maritime-industrielle miljoet.

* Tall fra Benito (2000, *Den maritime sektor i Norge setti et klvngeperspektiv’, Research Report 8-2(04}, 121
1 Reve et al, "FL konkurransedykiig Norge™, s. 184
* Wergeland, “Norsk skipsfarts kenkurranseevne™, s. 1-7

& Werpeland 0g Wimnolst (1997); "Shipping”, 5. 299-303
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2.3.1 Aktgrende i det maritime miljo

Figur 2.3 nedenfor er en oversikt over aktorene 1 den norske maritime klyngen. Innerst i
figuren er rederiene, Rederiene er kjernen i den maritime klyngen, Det er disse som leverer
shuttproduktet til klyngen. Sluttproduktet til den maritime klyngen er en tjenesle som gir ul pi
4 dekke verdenshandelens behov for sjéveis transport. Rederiene lever av i frakie
handelsvarer over verdenshavence. De viktigste produksjonsmidlene for skipsfarlen er skipene
og kumskapen om hvordan skip skal drives kommersielt og teknisk. Tradisjonelt har
redericne ivarctatt bide cicrfunksjonen, dritt og befrakining. Databasen min innehalder hade
tradisjonelle rederier og selskaper som har spesialisert seg pd hver av de tre andre funksjoncne
mnen skipsfart. Rederiene samspiller hyppig med en rekke aktgrer som leverer sentralc varer
og tjenester til rederiene. Videre finnes det en rekke akt@rer i det ntvidede maritime
miljgbegrep som i figuren er inndelt i tre kategorier. Disse kategoriene er den skipsindustrielle
sektor {bygging av skip, produksjon av skipsutstyr ctc), institusjoner for politikk og kontroll
{(myndigheter og private inslitusjoner) og forskning og utvikling (hade teknisk, juridisk og
gkonomisk). I Noree er det en stor bredde og en dybde i relatert industri. Det finnes en stor
verkstedsindustri innen skipsbyggmg og skipsutsiyr. Del innes ogsa konkurranscdyktige
spesialbedrifter innen skipsklassifisering, skipsmekling, sjgforsikring, finansicring, maritim
teknologi, skipseletronikk, telekommunikasjon, maritim operasjon og ledelse. Norsk shipping
nyler godt av et sterkl maritimit forskningsmiljg imen teknologi 1 Trondheim og gkonomi 1
Bergen. Med Norsk Internasjonalt Skipsregister (NIS), maritime hgyskoler og alle maritime

interesseorganisasjoner anes konturene av en komplett industriell klynge.
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Figur 2.3 Aktgrene i den norske maritime klyngen

7 Denne modellen er hentet fra «Norsk skipsfarts konkurransesvens, Wergeland 1992
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2.3.2 Dynamikk og Klyngeeffekter i det norske maritime milje

Skipsfarten er en tradisjonsrik nring i Norge. I tidlige tider hadde skipsfarten basis i norske
eksportvarer som fisk og tgmruer, Da navigasjonsakten ble opphevet 1 1849, ble det tillaw for
et tredjeland & frakte varer mellom to land. Dette gav store vekstmmuligheter (or norsk
seilskutevirksomhet. Cirunnlaget for norsk skipstart var hjemlige fuktorforhold {god og
rimehyg arbeidskraft for seilskuter og skipsverft), hjemlige etterspgrselsforhold (eksport av
temmer) og hjemhg konkurranse (mange, smé purtsrederier). Den virkclige ekspansjonen
skjedde imidlertid farst med liberaliseringen av verdenshandelen. Etterhvert ser vi at
skipsfarten har blitt mer og mer kompctanschasert, preget av teknologiske remskritt og nye
transportkonsepter. Mer avanserte skip har ¢kl behovel for kapilal. Den kapitalkrevende
ekspansjonen har veert mulig gjennom god tilgang pa risikokapital og relativt gunstige
skatteregler. Myndighetene har ogsa bidratt ti] oppretiholdelse av en stor norskregistrert flite

ved 4 innfpre et norsk internasjonalt skipsregister {NIS).

Rikelig tilgang pa billig arbeidskratt i siste halvdel av 1800-tallet var med pé & hygge opp en
stor sjgmannsstand 1 Norge. Gradvis ble den ordinere sjpmann for kostbar sammenlignet med
andre lands sjgfolk, rett og slett fordi velstandsskningen i Norge etter krigen gav grunnlag for
store lgnnsgkninger. Den lange maritime erfaringen og fsrstehindskjennskap til drift av skip
har viert bakgrunnen for skipsfartens sterke stilling i Norge, Det er ofte folk med erfaring som
sjgtelk som har arbeidet pi landkonlorene til rederiene. Satsing ph utdanning av norske
offiserer til handelsflaten kan derfor scs pd som en helt ngdvendig satsing pé 4 beholde
marilim kjernckompetanse i norsk skipsfart. Norge har i dag ingen kostnadsmessige eller
naturgitte fortrinn for skipsfart. Shipping er en ren kompetanscnaring. Kompetansen knytter
seg blant annct til crfaring med hvordan ulik type last skal behandles og kjennskap il
markeder. Slik kompetanse er gjerne opparbeidet gjennoim lang tid i néringen og glerne

fartstid til sjas.

Ni har rederiene lilgang pd billig arbeidskrail fra land i verdea med lavere lgnmsniva enn det
norske. Det er lite sannsynlig at disse sjgtolkene vil arbeide pd norske redericr ndr de slutter
som sjpmenn. Mesl samnsynlig vil de nok slarle konkurrende virksomhet 1 sine respektive
hjemland, noe som forhdpentligvis vil bidra ti} vekst og utvikling i disse landene.

Den produksjonsfaktoren som spitler stgrst rolle for norske rederier i dag er det

kunnskapsmilje som eksisterer inncn maritim sektor i Norge. Samarbeid mellom rederier og
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tilbydere av spesialiserte varer og tjenester gjennom mange drlier har skapt et miljg av

icknologisk spesialiserte utstyrsleverandgrer som kjenner skipsfartens spesielle behov, Det

finnes mange ekscmpler pé nyc logistikkkonsepter som har blitt utviklet i samarbeid mellom

rederier og utstyrsleverandgrer. Konsentrasjonen i rederinzringen med mange rederier 1 hver

by skaper ogsa et likvid arbeidsmarked der det er mulig 4 fa tak 1 arbeidskraft med relevant

erfaring.

Den teknologiske og kommersielle rivaliseringen hjemme har vaert noe av drivkrafien |
skipsfarten. Konkurransen har fokusert p nyc konsepter, teknologiske fremskritt, kvalitet,
kontrakisformer, kunderelasjoner og service. Dermed har rederne vert med pa & oppgradere
faklorgrunnlag opg produkeet som tilbys. Dette har igjen styrkel norsk skipsfarts

konkurranseevne i forhold til internasjonale konkurrenter. Tidligere var rederingringen spre

dt

1il mange ulike byer. I den senere tid har vi imidlertid sett en konsenirasjon omkring Oslo og

Bergen. Dette kan skyldes sterkere kray til kompetanse og spesialisering. Denne forklaringe

sannsynliggigres yiterligere av at det ogsa har veert en tendens (il at de to byene har

1l

spesialisert seg pa ulike segmenter. I Bergen er det [or eksempel en sterk konsenlrasjon innea

kjemikalietanktart og "Open Hatch™ bulk.

Nar det gielder ettersparselsforhold er nersk skipsfart prisgin weviklingen innen den
internasjonale gkonomi og handel. Eksport av norske varer spiller liten rolle for norske
rederibedrifter. Den norske handelsfliten er stort scit engasjert i frakt av varcr mellom
tredjeland. Men norsk skipsfurt spiller en belydelig rolle som hjemmemarked for andre
nweringer. Eksempler pa slike nringer finnes i Ggur 2.3. Med en rederinering som
konkurrerer i det nternasjonale toppsjiktet, md disse nacringene opplylle krav til
konkurransedyktighet for & levere varcr oy Ljenester Ul skipsfaris og oftshorevirksomheten.
Dissc utstyrsleverandprene har en nzr kontakt med de norske rederiene. Norske redere har
vierl, og er, keevende kunder for norske skipsverft og skipsutstyrsindustri. Dette gjur dem
konkwrransedvktige ogsa 1 utlandet. Det er blitt dannct markeder innenfor spesialiscrte
maritime tjenester som har viert med pé 4 oppgradere neringen og gke dens internasjonale
konkurranscevne. Del or dette samspillet mellom mange aktgrer som bade konkarrerer og
samarbeider som gir opphav til klynge-effekter. Det cr her den kompetansemessige

oppgraderingen skjer, og det er her de positive synergiene realiseres.
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Jeg vil avslutte beskrivelsen av den norske maritime klyngen ved a visc til hvordan rederiet

Grieg Shipping i sin arsrapport for 1999 uttrykker hvorfor de onsker i veere lokalisert i Norge:

Skipsfarten har som kjent lange og rike tradisjoner i Norge. Det er imidlertid galt d wo at det
kun er tradisjonene som fdr neringen 0 4 bli her; Norge er en god base for
skipsfartsvirksomher! Fa nasjoner kan oppvise et maritim! kompetansemilfe som det man
Sfinner her § landet. I tillegg har myndighetene lagt rammevilkirene ol retie stk at rederier
basert i Norge har fa konkurransemessige nlemper i forhold til rederier med buse andre
steder § verden. ..

CAvhengipheten av novske leveranderer viser seg ogsd i Grieg Shipping sine regnskaper. I
1999 wigjorde norske innkjop kaviter tl driften av den cksisterende fldie seg fil ca. NOK 30
mill, { kontrakisverdi. Norske leveranser til vdre nybvgg belpper seg til ca. NOK 40 mill. per
skip, Norske banker og forsikringsselskaper har ogsd vist seg konkurransedvkiige i et
internasjonalt marked. Derfor er vdre skip dekket inn 100% via norske forsikringsselskaper,

: pg vi Briuker ogsd norske banker i utstrakt grad.
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Kapittel 3: Utenlandske direkteinvesteringer (UDI)

3.1 Bedrifter oy bedrifters internasjonale aktiviteter

3.1.1 Bedrifter og optimaf bedriftssterrelse®

I gkonomisk analyse av hedrifter scr man pa bedriften som en mitc i organsicre gkonomisk
virksomhet pi. Siden tidlig pa 1900-talle har del verl drevel [orskning pa spersmnal omkring
hvorfor ikke alle transaksjoner kan forctas 1 markedet, hvorfor bedrifter eksisterer og hva som
begrenser stgrrelsen pa bedrifien. Vi observerer at det finnes bedrifter som har ansatte. PA
samme Lid observerer vi enkelle bedrifler som bestdr av bare en person, eieren, som
koordincrer ot nettvork av transaksjoner i det frie markedel. Markedel og bedrifien er to
fundamentalt forskjellige virkemater nir det gielder ressursallokering. | markedet kanaliseres
ressursene gjennom prismekanismen til den anvendelse der de er mest lennsomme. 1 bedritter
fivites sjelden ressurser mellom avdelinger utifra priskriteriet. Her flyttes ressurser gjennom
organsisasjonen utifra en hierarkisk struktur der hver avdeling og hver ansatt har sing

planlagte arbcidsoppgaver.

En viktig bidragsyter pd dettc forskingsfeltet er Ronald Coase. Han framsatie et teorem i 1937
om bedrifters optimale stgrrelse, Delle teoremet kan formuleres pi ulike miler for at ulike
uspekter ved tcoremet skal tre fram. Bn hensiktsmessig formulering av Coase-teoremet i

denne framstillingen er denne:

Coase teoremet (1937):
Bedrifter eksisterer fordi det er transaksjonskosinader forbundet med & benytte
markedstransaksjoner. Bedriftens optimale storrelse nds ndr kostnaden ved & ansette fleve

internt overstiger kostnaden ved § benytte markedet.

Handel i et marked innebacrer mange ulike former [or transaksjonskostnader. Disse

kostnadene er knyttet til usikkerhet, teknologi og reguleringer.

¥ Dennc diskusjonen baserer seg pa Schelderup, kapittel 2 (september, 1999} og pi Milgrom and Roberts,
kupitle] 2 (1992)

25




Transaksjonskostnader knyttet til usikkerhet

Usikkerhet kan vare knytier til prival informasjon med hensyn til pris og kvalitet pa en vare.

© Privai informasjon vil si informasjon som bare er kjent {or en av kontrakispariene. Mangel pd
tillit kan medfyre at en potensielt gjensidig fordelaktig handel bryier sammen. Usikkerhet kan
ogsi medfere at det er vanskelig 4 skrive kontrakt. Vanskelighetene med 4 skrive kontraki
skyldes usikkerber med hensyn iil hvordan forbold av hetydning for avtalen urvikler seg i
framtiden. Det kan vare situasjoner der en vet pi forhéind at kontrakien vil komine (i1 4 matte
reforhandles. Det kan ogsa viere vanskeligheter knyttet til 4 overvike om kontrakten virkelig
etterleves. T mange kontraktsforhold er det liten eller ingen mulighet til 4 sanksjonere overfor
en kontraktspartner som ikke oppfyller kontraktsbetingelsene og gir det verdibidraget som
kontrakten forutsatte. Deite er aktnelt med hensyn il investeringer i utenlandet,
Suanksjonsmulighetene kan vaere smi dersom del mellomstatlige legale rammeverket er
mangelfulll utbysget.” Usikkerheten er stgrre nar handelen skjer sjeldent. Hyppige
transaksjoner virker disiplinerende og gjor dei lettere § oppnd en gjensidig forsticlse av
hvordan kontrakten skal utfgres, Kontroll med hvorvidt kontraktsbetingelsene opplylles til

punkt og prikke er viktigere jo stgrre strategisk betydning aktiviteten har for bedriften.

Transaksjonskostnader knyttet til teknologi

Transaksjonskostnadens er hgyere nfr en transaksjon krever relasjonsspesiflikke investcringer.
Relasjonsspesifikke investeringer or investeringer 1 for eksempel produksjonsutstyr og
kompetansc som kun er ngdvendig for oppfyllelsen av kontrakstforpliktelser il €n
kontraktspartner, Detle innire[fer nir kontrakten innebzerer leveranse av skreddersydde
halvfabrikata. Skreddersgm vil her si at underkontraktgren produserer varer som lkke har
noen verdi i noen annen anvendelse enn hos cn spesifikk oppdragsgiver, Skreddersgm
mcdferer en hilateral monopolsituasjon som begge parter kan tjene pa & utnytie.
Oppdragsgiveren kan utnytte det at underkontraktaren ikke fir solgl varene til nocn andre, og
underkontrukigren kan utnytie det at oppdragsgivercn ikke kan fi kj@gpt varene hos noen
andre. Uenighet om hvordan merverdifortienesten knyitet til transaksjonen skal fordeles, vil
kunnc fare til suboptimale investeringer sammenlignet med de investeringer sem ville funnet

sted innenfor en hierarkisk struktur, Transaksjonskostnadene er hgyere nfr én transaksjon er

* Perraton, Jonathan i boku «Globalization and its Criticss, side 179: The emergence of global markets
hightighes the absence of a conimon institutional framwork for trading mavkets which might be expeeted 1o lead

o increased wse of Rierarchies rather than markets for prganizing ernational exchange.
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knytiet til andre transaksjoner. Et eksempel pa dette er problemer knyttet til kompatibilitet.
Kaompatibilitet vil si at to ulike produksionslaktorer mi kunne fungere sammen. Dette vil €n

ofte kunne [3 til lellere Innenfor en hierarkisk strukiur,

Transaksjonskostnader knyttet til skatt og reguleringer

Tjenester kjapt i et marketl blir oftc behandlet annerledes fra myndighetens side enn tjenester
produsert inmenfor en bedrift. En hicrarkisk struktur pa tvers av landegrenser gir mulighet til &
hentere kostnader til heyskatteland eller (il aktiviteter med non-protit restriksjoncr. Dette vil
jeg komme nermere inn pa i avsnitt 3.2.3, som handler om skattemessig motivasjon for

direkte wenlandsinvesteringer {UDI),



3.1.2 Lokalisering av bedriften
Klassisk handelsteori og skonomisk geografi

I fulgse klassisk handelsteori'® vil ot land konsentrere sin produksjon og cksport j neringer
som bruker mve av de produksionsfaktorer som landet er rikelig forsynt med. Land med stor
tilgang pd arbeidskrafl og lite kapital vil ha fortrinn inncn arbeidsintensiv industr, Land med
mye kapital per innbygger vil ha sine fortrinn {anen kapitalintensiv industri. 1 felge denne
tecrien er bedriftens lokalisermpsvalg basert pa ulike [aktorpriser. Handelsteori forutsetter at
det ikke handles med innsatsfaktorer, og er derfor i dag lite egnet iil a forklare norske
rederiers dirckic utenlandsinvesteringer. De viktigste innsatsfaktorene for shippingnaringen,
for eksempel sisfolk og skip. omsettes i internasjonale markeder. Slik var det frem tid siutlen

av 1B00-tallet, og har det i gkende grad vest i etlerkn gs]_i:lem“

@konomisk geografi'® studerer geografisk opphopning av gkonomisk aktivitet, Det beste
ckscmplet pé slik opphopning finner vii bydannelsen. Men vi har ogsé geografisk
opphopning av spesilikke nzringsuaktiviteter. Bedriftens valg av lokalisering er betinget av
markedstilgang og kostnadsstruktor. Bt lokaliseringsvalg ma forstds som en méite § minimere
transaksjonskostnader pa. Markedstilgangen tilsier at bedriften vil lokalisere seg nar kundene.
Kostnadsaspektet tilsier at bedriften vil etablere seg der hvor produksjonskostnadene er lavest.
det vil for eksempel s1 1 omrider ner ravarekilder. Infrastruktor eller tilgang pa teknolog: har
ogsa betydning for en bedrifts lokaliseringsvalg. @konomisk geografi er av stor interesse nar
det gielder & studere norske rederiers lokaliseringsvalg. Dette ble diskutert under avsnitiet om

klynger og konkurranseevne i kapillel 2.

Produktsyklusteorien

Produktsyklusteorien er knyltet til Vernon (1966). Tesen er at en bedrift blir flernasjonal nar
dens produkt cr modernt for det. Produktet gjennomgar en syklus med fire faser. | fprste fase
av produklets syklus wivikles produktet § hjemmemarkedet. En forutsetning for at et produkt
skal utvikles er et stort hjemmemarked. det vil si ¢t hjemmemarked med mange og
kjepesterke forbrokere. Vernon hevder at deite er drsaken (il al s mange produkrer har sin

opprinnelse § USA, [ andre fase av produktets livssyklins blir produktet forbedret slik at det

1" Dienne diskusjonen er basert pd Normann (1993)
" Helge W. Nerdvik (1995)
"> Denne redegijurelsen er basert pa Knarvik Midelfat og Orveda) {1997}
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bedre tilfredsstiller kundenes behov. og produksjonsprosessen effektiviseres giennom
standardisering. T den tredje fasen vil bedriften begynne & eksportere produktet sitt til andre
land som ligner hjemlandel 1 kjspekraft og psykologisk avstand. Pa sikt vil bedriften forcta
direkte utenlandsinvesteringer (UDT), Grunnen (il at bedvilien gir over til UD] er at behovet
for kontroll med produkiel pker og at produksjons og handelskostnader kan bli lavere ved
bruk av UDL. I den fjcrde og siste fasen vil bedrifter begynne 4 eksportere til land med
svakere kjepekrall og stenre psykologisk avstand, og den tredje fasen vil repeteres. Nar det
gjelder norske rederibedritter kan jeg forsgke & lage cn analogi til utviklingen gjennom de fire
fascne av produktsyklusen. Den (@rsie fasen kan summenlignes mied middelsalderens
uorganiserte handelstrafikk basert pa norsk cksport av rivarer. Den andre fasen kan
sammeniignes med mer organisert seilskutefarl basert pd de samume révarenc gjennom rederier
fra 1700 1allet, Den 1redje fasen kan sammenlignes med norske rederiers frakl av varer
mellom tredjeland organisert fra Norge etter opphevelsen av «The Navigation Aci» 1 1849,
Den ljerde fasen kan saummenlignes med dagens utvidede betjening av multinasjonale kunders
behov gjennom lokal tilstede vasrelse miange steder i verden. Griunnen til at Norge har hevdet
seg godt innen skipsfart, selv om vi er et lile land, kan vaere at vi tidlig har hatt myc sjgvels
handel. Det er interessunt at dette «fortrinnet» fakiisk skyldes en ulempe, nemlig et ensidig

n&ringsgrunnlag hjemme og dermed et stort behov for importvarer.

3.1.2 Bedriftens beslutningsproblem

En oppsummering av avsniltct om bedriftens lokaliseringsvalg vil vare 4 si at en bedritt som
har et eller annet fortrinn ved produksjon av en vare, med fordel kan tilby varen pi et sterre
markel enn hjemmemsarkedet. Nar bedrifien skal gjgre dette, er det mange ulike méler den kan
g frem pd. Under min fremstilling av produktsyklusteorien nevnte jegr al bedrillen gierne i
feivste omgang cksporterer, for si i forela direkte investeringer i de nve markedenc. Bedriften
kan velge mellom eksport, lisensiering, sirategiske allianser og UDL Néar det gjelder UDT kan
bedriften igjen velge mellom joint venture, oppkjep, fusjon og elublering av ny virksomhet, |

figur 3.1 er bedriftens beslutningsproblem vist som et beslutningstre.
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Bedrifteny beslutningsproblem

vt produk-
onsanless

Figur 3.1 Bedriftens beslutningsproblem'

Som vi ser har bedriften mange alternative fiemgangsmiter nar det gjelder 4 i solpt sine
produkter cller tjenester utenfor hjemmemarkedet. ITvis vi husker lilbake til @vsnittet om
transaksjonskosinader og optimal bedriftsst@rrelse, er det lett 4 tenke seg hvorfor UDI kan bli
dyrere enn annen form for internasjonalisering. Kulturforskjeller mellom land og fremmede
lover og reguleringer gigr det vanskeligere & tolke kontraktspartnere. A gjere forretninger i
uilandel medisrer generelt gkt nsikkerhet, og avstander gjor at transaksjoner tar lengre tid.
Allikevel er det en kjennsgjerning at omfanget av UDI har gkt de siste drene pé bekostning av
andre former for internasjonalisering.” Det later alts4 til & vazre noen fordeler knyttet til UDI
sammenlignet med de andre alternalivene. feg skal 1 del [vlgende kort diskutere allernalivens
til UDI og legae vekt pa hva det or som gigr at disse 1 gille situasjoner kan viere ulordelaktige

summenlignet med UDI.

Tiksport
Eksport vil si & produserc i hjemlandet og selge produktet derfra til andre land. For & overfgre
begrepet til rederinaeringen, kan vi si at et rederi har eksport hvis det utfra sitt kontor i Norge

selger intcrnasjonale transporttienester. Alle rederiene som er med i databasen Rederi-UD)

"* Figuren er hentet fra Schelderup {1999)
¥ Scheldeiup (19993
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selger internasjonale transporttjenester utfra kontorer lokalisert andre steder enn der de
faktiske tjenesiene finner sted. Utfra denne analogien kan vi si at de alle driver med eksport.
Rederier med utekontorer har da ikke UDI som et alternatiy til cksport. men som en kanskje
mer cffektiv méte i organisere eksporten pa. Her vil jeg imidlertid behandle eksport mer

generelt slik som vi kjenner begrepet fra andre naeringer.

Ved A produsere hjemme unngar bedriften alle kostnader knvttet til det & ctablere seg i
utlandet og forholde seg 13! en fremmed kullur, Det cr allikevel mange grunner til at eksport
kan medfare store ekstrakostnader. Del vil pdlgpe transportkostnader for 8 3 fraktet varene
frem til forbrukerne. Produkiet kan i tillegg sigte pa vlike handelshindre. Handelshindre kan
vicre toll og ulike produktstandarder. Bakgrnnnen for at et land innferer slike handelshindre er
gijerne et pnske om a skjerme landets egne bedrifter for konkurranse utenfra. En annen ulempe
med cksport or at det or vanskeligere 4 tilpasse produkiet ti lokale kundekrav og preferanser.

Ulike kundckrav og preferanser kan hlant annet skyldes kularforskijeller.

Lisensiering

Lisensicring vil si & inngé cn avtale med en bedrift i ntlandet om at denne bedriften skal
produscre varen ved sitt produksjonsanlegg og selge den mot 4 betale en lisens til produktets
eier. Lisensavtaler kan viere verdensomspennende eller gjclde for et begrenset geogratisk
omrade. Fordelen ved 4 benytie en lisensaviale fremfor eksport er al man unngér
hundelshindre. Fordelen ved lisensiering fremfor UDI er at man slipper investeringsutlegg,
Dertfor passcr liscnsicring i et lite marked eller for en liten bedrifi. En annen fordel er at
bedriften unngdr transaksjonskostnader knyttet til det 4 drive egen virksombhet i en fremmed
kunltur, Lisensierimg er dessuten en metode som gjer det lett 4 konme raskt inn pa et nytt
marked og utnytte en forretningsmulighel som plutselig oppstdr, Dersom bedriften i
forhandlinger med den utenlandske bedriften om en lisensaviale, klarer 4 legge heslag pa all
grunnirente som ligger 1 produktet, vil bedriften alliid foretrekke lisensiering. En lisensavtale
vil imidlertid nesten alltid imnebare at bedriftene deler grunnrenten fra det aktivum som
lisensieres. Et annet problem med hsensiering cr at hedrifien ikke sd lett kan kontrollere hvor
stor inmsals lisenstakeren gigr for i fi markedsfiart produktet. Dersom lisenstakeren selv eier
¢t konkurrerende produki, vil det veere en fare for at lisenstakeren betaler lisensavgiften for 4
beskytte sitt cget produkt mot konkurranse. Det vil ogsd viere vanskelig 3 sikre at produktet
far en type eksponering som harmonerer med den merkevareidentiteten som eieren gnsker &

Ivareta.
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Strategisk allianse (Joint Venture)

Bedrifter kan inngd en strategisk allianse med andre bedriiter Jor & forfplge felles
torretningsmdl. En stratcgisk allianse kalles ofte Joint Venture, som betyr et felles vigestvkke.
Pi norsk kan man ogsd benylte betegnelsen felleskontrollert virksombet (FKKV). Shke
siralegiske allianser kjennctegnes gjerne ved at det opprettes en ny felles forretningsenhet
eller bedrift som alliansepartnerne eler sammen. Ett mal kan veere felles innsats for 4 utvikle
et produkl. Samarbeid om produktutvikling kan lgnne seg dersom bedrittene har ulike fortrinn
som gjgr at de utfyller hverandre. En siralegisk allianse kan ogsi viere el middel for & hoppe
over handelshindre. Slike handelshindre kan vasre krav fra myndighcter om nasjonalt
cicrskap. En strategisk allianse kan ogsé gi adgang til nye produkiomrider og teknologi. Et
problem med stratcgiske allianser er at hver dehaker ikke kan kontrollere innsatsen til den
andre. Ingen av partenc har fordel av 4 vare den som yter mest, fordi hver deltaker ikke
realiserer den fulle gevinst ved egen inmsats. Et anuiet problem er frykt for at partneren skal
stjele kunnskap til bruk 1 konkurrenrende virksomhet. Dette kan medvirke til at en partner
velger a benytte gammeldags teknologi eller dirlige lgsninger for 4 skjule sine mest verdifnlle
hemmeligheter, Bl (redje problem er at partnerne har incitament til a sticle fra hverandre ved
overprising av varer og tjenester som de vter til fellesskapet. Dette skjcve incitamentet oppstér
fordi en partner ikke barer de [ulle kostnadene ved samarbeidsprosjeklel selv, Ten deler dem
med den andre partneren. Bt problem som gjelder bade for lisensavialer og for strategiske
allianser, or de transaksjonskostnader som knyiter seg vanskeligheter med & skrive kontrakt

mellom partene. Dette ble diskutert under avsnitt 3.1.1.
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3.2 Motivasjon for UDI

3.2.1 Dunnings OLI teori™®

Dunnings OLI teori er et resultat av en erkjennelse av at eksisterende teorier for bedriftens
internasjonalisering ikke cr i stand tl fullt ut 4 forklare den store veksten innen bruken av
UDI blant bedrifler [ra mange land. Frem (il 1960 hadde de fleste flernasjonale bedrifier sitt
utspring i USA. Bedviftenes direkie ulenlandsinvesteringer var pregel av ot gnske om 4 utvide
markedet for produkier som allerede hadde siatt godt an i USA. Vernons
produkisyklushypotese utgjorde den gang en plausibel forklaring pa hverfor disse bedriftene
ble flernasjonale. Scnere har flernasjonale selskaper 1 sligende grad engasjert seg i regional
eller global prosess- og produkispesialisering. Direkle ulenlandsinvesteringer har vart
motivert utfra gnsket om. 4 utnytte dilfercnsierte ressursutrustninger, skaluskonomicr og
integrerte markeder. De skalagkonomier det er snakk om i denne sammenheng er
skalagkonomier p4 konsernnivil. En anncn type skalagkonomier er skalapkonomier pa
anleggsniva. Skalagkonomier pé anleggsnivi er uttgmt nér cnhetskostnadenen i produksjonen
ved et anlegg er drevet ned (il minimum fordi utstyretl ved anlegget blir optimalt ntnytte,
Skalapkonomer pd konscrnniva dreier seg om fordeler knytiet 1l del d eie mange ulike
produksjonsanlegs. EL storl konsern kan ha skalagkonomicr i blant annet forskning og

utviking (FoU) og innkjap,®

Dunning pekte pa behovet for et mer omfattende teoretisk rammeverk som kunne forklare
hvilke forutselninger som métte vare opplyll for at en bedrift ville velge internasjonalisering
gicnnom direkie ulenlandsinvesteringer fremfor 4 velge andre alternaliver. Dunnings bidrag er
et eklektisk rammeverk som gjerne kalles OLI-teorien. Bokstavene OLI stér for tre typer
fordeler som alle ma vaere til stede for at en bedrifi skal velge UD] fremfor andre for andre
alternativer. Disse fordelene er eierskapstordeler (ownership advantages),
lokahseringsfordeler {localization advantages og internaliseringsfordeler (intermalization

advantages). ITver av disse fordelenc er beskeevet nedenfor,

" Dette avsnittet er basert pa Dunning (1989}
' Markusen (1993)
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Eierskapsfordeler

Eierskapsfordeler er fordeler som er kayttet til bedrittens sigrrelse og posisjon 1 markeder.
Delle kan vere patenter, merkevarenavn, markedsmakl, ekskiusive retligheter. bedre
produksionsteknologi eller lignenede. Datterselskaper av et stort sekkap har [ordeler fremfor
selvstendige nyetablerte selskaper fordi det har tilgang pa morselskapets
produksjonskupasilet, forsknings og utviklingsavdeling og del nyter gedt av stordriftsfordeler
i innkjgp. Del er fordeler forbundet ved & veere flernasjonat fremfor 4 vere hjemmehgrende 1
bare ett land. Disse fordelene er blant annct vkl markedsadgang, muligheter for  winyrte

internasjonale prisforskjeller og skattcarbitrasjernulighetcr.

Lokaliseringsfordeler

Lokaliseringstordeler er fordeler knyttet til & vere lokalisert i et bestemt land. Dette kan veere
forhold som tilgang til nye markeder gjennom sigrre nzerhet til kunder. Infrastrukiur i et gitt
land kan ogsd gi en lokaliseringsfordel. Bide god og dérlig infrastruktur iet land kan veere ct
argument for lokal tilstedeverelse. God infrastrukiur i ct land er en fordel fordi det
tilrettelegger for cffektiv produksjon. Darlig infrastruktur i et land gjor at det er mulig 4 bygge
opp helt nye markeder gjennom & vere med pé & bygge opp cn infrastruktur som ikke er der
fra fur, Dete er aktuelt i forbindelse med norske rederibedrifters investeringer i havncanlegg
og lerminaler rundt omkring i verden. En anncn lokaliseringsfordel er tilgang pi kvalifisert
arbeidskraft og offentlige subsidier. Spesiell tilretteleggelse fra myndighetenes side kan ogsi
gi lokaliseringsfordeler. Enkelie staier pnsker 4 bygge opp en besteml nering som de mener
landet er serlig egnet for, og inviterer derfor utenlandske selskaper til 4 investere j landet pa
gunstige betingelser. For norske bedrifier kan EU sitt indre marked veere ct argument for &
fiytte virksomhelen over ti! Sverige. Dermed kan man unngi de loil-barriercr som norsk

cksport uisettes for.

Internaliseringsgeyvinster

Internaliseringsgevinster henspeiler pa forhold som gjer at det er mer lgnnsomt & organisere
aktiviteter inncn ¢p bedrift enn gjennom markedstransaksjoner. Her henviser jeg til
foregiende avsuitt om bedrifter og optimal bedriftssigrrelse og Ul avsnitier om

suboptimaliscring ved delt eierskap.

Poengel med OLI rammeverket er at alle disse tre fordclene mé veere til stede for at det skal

lonne seg med UDL. Dersom det cr cierskapsfordeler og lokaliseringstordeler, men ikke
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internaliseringsfordeler, bgr bedriften benytte lisensiering ndr den skal bli internasjonal.
Dersom det er cierskapsfordeler og internalisevingsfordeler, men ikke lokaliseringsfordeler,

bgr bedritten prodosere hjemme og eksportere til utlandet.

3.2.2 Skattemnessig motivasjon for UDI"

Det knytter seg stor interesse til sammenhengen mellom skatlenivaet i et land og omfanget av
direktc utenlandsinvesteringer i det samme landef. Alt annet likt er det grunn til 4 tro at en
bedrifi vil gnske 4 hetale sd Hre skad som mulig. Men sparsmélet er om lav skatt 1 praksis
trekker mvesteringer til landet. En beslutning om UDI pavirkes av en rekke fuktorer. Skatt er
bare en av disse. 1 nocn tilfcller vil det vare skik at hty skatt er korrelert med en velarviklet
stat. Et selskap som ctablcrer seg i et velutviklet land kan gjerne nyte godt av politisk
stabilitet, et lungerende helsevesen, god inlrastrukiur og byt utdanningsniva hos

befolkningen. Dette kan tenkes & oppveie ulempen ved a betale skatd,

Det faktum at ulike stater i verden opererer med ulike skatteregimer kan imidlertid i seg sclv
vare ¢n motivasjon for en bedrift til 4 bii flernasjonal. Bt Mernasjionalt selskap kan henfore
kostnader mellom ulike datierselskaper gjennom internprising. Pa den miten kan det ordne
seg slik at det regnskapsmessig har most overskudd pi de forretningsenhetene som er
lokalisert i lavskalieland. Dei er Lilstrekkelig for el flernasjonalt sclskap & etablere seg ett
lavskatteland for & realisere skattegevinster. Siden kan det i tcorien etablere seg i hvilke land

det vil, uten 4 métte ta hensyn til skattenivi nar det tar sin lokaliseringsbeslutning,

Nar det er snakk om skattemotiverle selskapsdannelser i ntlandet er det viktig 4 skille mellom
portefpljeinvesteringer og investeringer i realkapital. Pontefgljeinvesteringer er investeringer i
finanskapilal. Finanskapital er veldig mobil. Den kan overfares elcktronisk fra konto Uil konto.
Investeringer i realkapital er investeringer i bygninger og produksjonsanlegg. Realkapitalen er
ogsd mobil figr beslutningen cr foretatt, men i etterkant er den ikke sd letl & reversere. Pa
grumn av dette vil ef land med ct lavt skattenivd gicrne stete pé el troverdighetsproblem,
Potensielle investorer observerer at skatteniviel er lavt, men har ingen garanti for at del kke
vil stige i nacr framtid. Hvor cn velger & plassere realkapital pavirkes ogsa av mange andre

faktorer. Derfor or dot vanskelig & studere vitkningen av skatt pa beslutninger om

17 Diette avsnittet er basert pi Schelderup (1999} og Hines (1997}
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investeringer i realkapital. Del er imidlertid investeringer i realkapital som er relevante a
studere i et neringskivnge-perspekiiv, Selv om skattens betydning som motivasjonsfaktor for
UDI er vanskelig & studere, refererer Hines (19973 1 boken «Fiscal Policy: Lessons from
Economic Researchy Ll studier som viscr statistisk signifikant sammenheng mellom
lokaliseringsbeslutninger og effektiv skatiesats. Del viser seg statistisk seti al hgve skatter
lokalt sammenfaller med lavi overskudd 1 lokale bedrifter som er cid av flernasjonale
selskaper. Amerikanske selskaper som har datlevselskaper 1 skatleparadiser, har signifikant
lavere overskudd i de bedriftene som er lokalisert 1 US AL Og amerikanske selskaper med
datterselskaper 1 heyskatlelund har hgyere overskudd enn gjennomsnittet for amerikanske

selskaper 1 samme naring.

Det cr lett & forstd denne sammerhengen mellom skattenivi og overskudd, Flernasjonale
selskap kan flyttc overskudd til lavskatieland gjennom internprising. Internprising vil &1
prissctting av bedriftsinterne transaksjoner. Overskudd Mylles Gl lTavskalteland ved 3 sette hay
pris pé& varer og tjcnester som flyttes til fra hgyskatteland til lavskatteland. Slike varer og
tjenester kan viere ravarer, ferdigvarer, finansielle tjienester eller administrasjonskostnader.
Kostnader (il forskning og utvikling (FolU) er et eksempel pd kostnader som kan brukes til
skatteunndragelse, Pantentutviklingskostnader henf@res til morselskap 1 hesyskatteland, mens
patentet registreres i selskap lokalisert i favskatieland, [ nesie omgang kan palentel leies ut til

morselskap til en hey pris.

Flernasjonale selskap har ogsd mulighei il & redusere skat pd dividende ved bruk av
prefittsentre. Et forméal ved a opprette et profittsenter et & oppnd skartekreditt. Skattekredirt er
en forde] cn oppndr ved d betale skatten pa et senere tidspunkt. Dividende skattlegges nemlig
ferst ved tilbakefering til aksjoner, En mer raffinert formm for utnyttelse av et profittsenter er
omforme dividende til inntekt med lav skatt. Det kan for cksempel gjares ved at
profittsenteret laner ut penger til morselskapet til en sviert hay rente, Del giir ogsian i
henfgre 11l morselskapet de administrasjonskostnader som er forbundet med 4 opprettholde
proﬂttseﬁteret. En annen mulighet cr & opprette ot konduitesclskap, cller strasclskap som det

ogsd kalles. Her er formalet & utnytte skatteavialer for 4 minimere kildeskait.
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Figur 3.2 nedenfor viser hvordan et fransk selskap kan utnvite ulike skatteavialer mellom

landene Frankrike, Nederland og Italia til 4 oppnd en reduksjon i kildeskatten fra 15% til 5%

Kildeskatl 3%
[talicnsk
kildeskait, 15%

Ingen kildeskatt

Figur 3,2 Skatteplanlegging

De forhold jeg har redegjort for i detle avsnittet bidrar til at flernasjonale selskap fir
konkurransetordel fremfor renl nasjonale selskap. Bt stgrre omfang #v flernasjonale selskaper
gier al mange bekymrer seg for hvordan det skal g med den nasjonale suverenilelen i
skattepolitikken. Del at kapitalen er mobil begrenser mulighetene for nasjonal skattlegging.
Stater bruker ulike virkemidler lor 4 sikre seg skatteinntekter. [ USA brukes store ressurser i
ligningsvesenet til 4 regulere flernasjonale selskapers overskudd. Det kreves at flernasjonale
selskaper bruker armlengdeprinsippet ved mternprising. Armlengdeprinsippet vil si at
prisingen skal viere den samme som den ville veerl dersom morselskap og daderselskap var
vavhengige. Ligningsvesenet sammenligner overskudd hos nasjonale selskaper med
overskudd hos flernasjonale selskaper innen samme naring for 4 kunne vurdere om
armlengdeprinsippet overholdes. Hvis varene som omscttes mellom mor og datter er unike, cr
dette selvsagl et forhold som kompliserer bruken av armiengdeprinsippet. Del er mye som kan
sies om hvordan stater skal kanne sikrc scg sine skarteinntekter i globaliseringens tid, men

dette or ikke tema for denne utredningen.
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Kapittel 4: Verdenséanden og dens vapendragere

4.1 Et klasseprosjekt

I kurset ECA 306 Shipping Economics ble det varsemesteret 2000 gjennomiprt el
prosjektarbeid for hele klassen. Kurscts 25 deltakere ble delt inn 1 sju grupper. Hver gruppe
skulle beskrive trender innen ot omrade av verdensgkonomicn og utlede mulige konsek venser
disse trendene villc kunne fa for shippingneeringen i et perspektiv pa 20-30 ar. Kildenc vi
skulle bruke var, foruten bdligere erhvervede kunnskaper og erfaringer, bransjetidsskrifier fra

SIEAS sitt shipping-bibliotek og internett.

Et sparsmil som ofte ble hgrt far vi kom igang med arbeidet var: «<Hvordan kan vi gjere dette,
vi som ikke kan noc om shipping?». Det faktum at analyscn ble gicnnomfgrt overveicnde av
personer uten bransjekjennskap, vil sclvsagt begrense dens verdi. Det er ikke lett & se de store
linjene nar en stikker nesa reil inn 1 el helt ukjent shippimghibliotek. Allikevel mener jeg at vi i
lgpet av den perioden som arbeidet pagikk, rakk i skaffe oss et inntrykk av hvilke trender det
snakkes om innen shipping. Som koordinator for dette prosjcktarbeidet hadde jeg til oppgave
4 sprge tor at alle fikk gjort jobben sin, sette alt sammen til eit dokument med sju kapitler, og
presentere en oppsummering 1 klassen. En kritisk forsker kan selvsagt argumentere for at det
ikke er myc vitenskapelig hold i con slik analyse. Det cr mulig at dette cr rikug. Allikevel
mener jeg al nar det gjelder trender, or dot ikke bare viktig hva som lakiisk skjer, men ogsi
hva folk har inntrykk av at skjer. Detle har blant annet 4 gjgre med selvoppfyllende
forventninger og redsel for i bli sittende igjen nir alle andre drar av sted. Derfor mener jeg at

det er intergssant 4 ta med ¢t kapittel om hva det skrives om i ulike shippingtidsskritter.
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4.2 Om trender og tidsand

Da klasseprosjekiets alle enkeltkapitler var samlet inn og redigert, satt jeg meg ned for &
finne de store bakenforliggende trendene blant alle de trendene som de enkelte gruppene
hadde identifisert. Jeg ble sittende 4 filosofere lill over dette med trender, og det slo meg at
begrepet «trend» minner ganske mye om et annel og noe mer pompast begrep, nemlig
«tidsénd». Begrepet tidsind cr kanskje mer enn noc annet knyttet til filosofen Georg Wilhelm
Friedrich Hegel (1770-18313"" op hans historicfilosofi. Tidsinden er i felge Hegel summen av
det alle mennesker i verden tenker pa ct gitt tidspunkt. Hver tid har sin egen ind. P4 Hegels
tid var det serlig nasjonal bevisstgjgring som preget tidsinden, Det er kanskje nok & peke pa
at hans filosofiske hovedverk, «Andens fenomenologis, kom ut 1 1814, del fret da Norge fikk
sin nasjonale grunnlov. Konsolidermgen av nusjonalstater var noe som pigikk 1 bele Europa
pa Hegel sin tid. Hegel var veldig opptatt av enkeltpersoner som gjorde seg selv til
instrumenter for tidsanden, ved at deres personlige ambisjoner flat sammen med tidsanden.
Hegels eget favorilieksempel var Napoelon. Da Napoleon kom ridende inn i Berlin ctter
slaget ved Jena i 1806 tikk Hegel gve pd ham fra stuevinduet i sin leilighet. Denne
opplevelsen giorde et mektig inntrykk pd filosofen, og han uthrat: «Se, der rider
verdensinden»! En parallel fra Bergen er fiolinisten Ole Bull. T den tiden da nordmenns
nasjonale bevissthel viknet, reistc han randt og spilte folketoncinspirert musikk og presentetle
seg som «cn norsk nordmann fra Norge». Man kan si at Ole Bull ble en personifisering av den
nasjonale tidsanden, eller for & si del pi en annen maéte; Lidsandens vipendrager, Her 1 Norge
har ogsa skipsfartsn®ringen stait sterkt i den nasjonale bevisstheten. | sangen «Den norske
sjgmanp» lyder en strofe slik: «Vér mre og var makt har hvitc scil oss brake». Den nasjonale
tidsdnden har statt sterke ganske lenge, men skal vi tro trendanalysen fra klasseprosjektct, er
den nd 1 ferd med & vike plassen for den globale tidsandcn. I fislge Ilegel cr historien en
prosess der menneskeheten er i en dialektisk bevegelse'® mot stadig stprre frihet. Kanskje har
vi nd kommet til ¢t historisk skille der vi ser at nasjonalstalens grenser er uhensiktsmessige og

skaper ungdige murer mcllom mennesker?

"® Copplesion, Frederick: «A History of Philosophy - Volume VTT; Hegel T - The life of the ahsolele - The
phenomenclogy of canscionsacsss, ss. 170 - 185

' En dialcktisk bevogelse er som beskrevet pd begynnelsen av kapittel 3 en bevegelse fra tese, via antitese til
synicse, Syntesen blir da den nye tesen, og slik roller viviklingen videre. Pecngel o at historicen gir videre

micnnom at menneskene forholder seg kritisk tl sin cpen samed.
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munnlag av sluttdokumentet til klasscprosjektet identifiserte jeg firc brede trender som | sum
kijennetegner globaliseringen. Dissc fire trendenc vil bli nicrmiere utdypet i neste avsnitl, der
en ser hvordan shippingnzringen gigr seg selv til tidsandens vdpendrager. Dette er de fire

trendense:

AR

=g

Figur 4.1 Trender som utgjer globaliseringen

Disse fire trendene ble identifisert ved 4 henytie en slags "minste kvadraters metode™ pa
klasserapporten. Det jeg legger i deite er at jeg forsekte i finne de fire brede trendene som ble
hyppingst og mest dekkende undersigtiel av enkeltutsagn 1 klasserapporten. Hvis alle
cnkeltutsagnene i analysen er punkter i et diragram, sé er de fire megatrendene firc linjer
giennom disse punktene. Megatrendenc or de fire linjene som mininierer summen av

kvadratet av alle avstandene fra punktene til linjene.
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4.3 Skipsfart og globalisering

4.3.1 Informasjons og kommunikasjonsteknologi™

Kommunikasjonsteknologi muliggjar store forbedringef i bransjens infrastruktor. Utviklingen
har gétt fra radio og morsekoder il internct og c-mail, og som et resultat av dette kan skipene
attministreres mer etfektivt enn fgr. Man kan tenke scg al besetningen ombord pa skipene
fremtiden vil kunne kommunisere direkte med de som cier lasten, Dette vil redusere behovet
for personell i land. Et annet tenkelig utfall av ny kommunikasjonsteknologi er mulighcten for
vbemannede skip. Man scr at produktets vei fra rivare til ferdig produkt som kensumeres hos
kunden, den sikalle verdikjeden. omsirukiureres op stromiinjeformes. Det blir oulig &
eliminere bort ilere akliviteter som ikke har noe verdibidrag for kunden og ressurser frigjgres

13l andre formdl. Det kan tenkes at meglerfunksjonen er cn funksjon som faller bort.

4.3.2 Globalisering og forretningssirategier

Dette avsnittet handler om globalt forbrnksmgnster og jeg vil starte med 4 introdusere en
forretningsorientert definisjon pd kuliur fra Terpsira og David (1991):
Culture is a learned, shared, compelling, interrelaied set of symbols whoys meanings
provide a set of orientations for membery of society. These orientations. taken
together, provide solutions to problems that all socleties must solve if they are 1o
remain viable.
Det som ligger i denne formuleringen er cn oppfatning om al maten vi dekker vare behov pd
skyldes kuliurell bakgrum og tilhgrighel, Dette er nok for en stor del fremdeles gyidig, men
en trend i tiden er nd at forbruksmpnsteret i stprre grad avgjeres av innekt, sosial status og
alder pa tvers av landegrenser og verdensdeler.”” Kunder i alle land pnsker 3 kigpe de samme
merkene, som de kpenner fra reiser eller fra globale media. Store merkevareprodusenter som
Procter & Gamble, Coca Cola, Ikea, Fischer Price, Mac Donalds og ikke minsi
personbilprod usentene, bare for & nevoe noen, bygger opp et globalt tilbudsneit av

standardiserte forbruksgoder. Dette tar ringvirkninger hos deres leverandgrer og

** Detic er hentei bidrager til Teanette Bergheim, Olav Dvergsdal og Frik Gulbrandsen.

! Dette er hentet fra bidragene til Martina Wallncr, Aslak Berge, Agneta Storgdrds, Jens Y. Samnuelsen, Trond J.
,ﬁﬂmklendﬁ Jan Magne Goksgyr, Endre Hggalmen, Bengt Neteland og Erik Dyheim
= Kotabe 0 Helsen {1998); "Global Marketing Management™, Chapter 7, John Wilcy & Suns Inc., USA
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samatbeidsparinere. 1 de fleste markeder pighr det en konsolidering. Selskaper slar seg
sammen for  sid sterkere rustet 1 & maie global konkotrranse. Store flernasjonale selskaper
krever totale og verdensomspennende transportlgsninger, noe som farer til horisontal
integrasjon innen transportnzeringen. Multinasjonale foretak med fokus pd merkevarebygging
krever strengere internasjonale klassifikasjonskontroller. Dette kan lore (il at
shippingbedrifier mé modernisere bide logistikkonsepeter og flite. Aktgrene mé vwere i stand
til & hindtcre det siste innen teknelogi og til & dokumentcre det de gigr. Shippingloretak vil i
stpprre grad la finansinstitusjoner eje skipene og selv konsenirere seg om det som er deres

kjernekompetanse, nemlig operasion av skip.

4.3.3 Styring av leveringskjeder og logistikk™®

Handelstorbindelser mellom land er 1 de senere & blill forbedret, noe som har fart til et behov
og mulighet for mer stremlinjeformede leveringskjeder fra produsent til forbruker. Dt cr ¢cn
tendens mot at bedrifter konsentrer seg om sin kjernekompetanse og utkontraherer
logisikkfunksjonen til en spesialist pa logistikk. Et transportselskap mi da kunnc tilby
fullstendige transportlgsninger eller organsicre scg som underleverandgr 1 et signre nettverk.
Havnene er 1 dag en flaskehals 1 sysiemel og bremser skipslarlens konkurranseevne. 1
fremiiden méi havnene drives mer forretningsmessig. Slik det er i dag bindes mye kapital opp |
skip som venter og last som lagres. Fleksible produksjonssystemer og lagerstyringssystemer
av Lypen Just-In-Time (JIT) krever mer hyppig og presis transport. Med produksjon som
finner sted pd ulike steder | verden og deler som farst settes samnmen 1 neerhet av kunden er
styring av matcrial flyt av meget stor betydning. Mer interaksjon mcliom uvlike akterer i
verdikjeden selter hgyere krav Ll dpenhel og inlormasjonsdeling mellom transportselskap og

kunde. Llcktronisk kommunikasjon gjar dette praktisk mulig.

4.3.4 Miljg**

Den mest tydelige trenden i shipping pi mifjgomridet cr en gkning i antall og omfang av

mternasjonale reguleringer. Slike reguleringene kommer {ra mellomstathge organsisasjoner.

¥ Dette er hentet fra bidraget til Michacl Joncs op Hallvard Skaare
** Derte o henter fra bidraget til Jeanna Golebiewska, Pia Piirgnen, Paulo Revende og Sophie Le Rolle sapa,
kotnmentar fra Tor Wergeland pa forelesning ECA 306, 22.3. 2000,
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Havnene og statene der havoene or lokalisert kun ogsi sette krav til miligvennlighet. Dette
kan for eksempel vaere krav om at forurenseren betaler all opprensing i tilfelle oljeutslipp.
USA er et land med svart hgye erstatningskrav i tilfelle utslipp ner egen kyst. Dette har fgrt
til al enkelte rederier har unngatt USA eller skilt ut skip som anleper USA i egne selskap for &
minske risikoen for konkurs. Det tradisjonclle synet er at slike reguleringer innebaerer
kostnader og begrensinger pa redericne, og ma omgis i sterst mulig grad. Rederiene har vaerl
kjeni for 4 registrere skipene sine i land med minst mulig kostbare krav. Dette har igjen fart til
at flaggstatene har vaert sinker 1 implementeringen av ngdvendige miljgtiltak. En ny og mer
positiv trend at kundene, altsd eierne av lasten, setter krav til dokumentert kvalitet, sikkerhet
cg miljgvennlighet i transporten av egne produkter. Kort og godt er det ofte en hetingelse for
a fa el lransportoppdrag at man kan dokumentere at operasjonen av skipene forcgir pi en
foravarlig male. For mange flernasjonale selskaper er merkevarerenommeé selskapets mest
verdifulle aktivum, og man har en stor aversjon mot risiko for skandaler og daclig publisitet.
Dessuten henger ofte leveringssikkerhet sammen med genereli gode rutiner og
kvalitetssikring. Nar flere tidligere rederier utvider sin virksomhet og blir tilbydere av totale
iransportlgsninger pd verdensbasis har ogsd rederiene selv et merkevarerenommé & beskytte.
Kvalitet, sikkerhel og miljgvennlighet. gjerne gjennom i disponere en moderne flite med siste
nytt innen teknologi, kan viere et salgsargument i forhandlinger om gnnsomme

langtidskontrakter.

4,3.5 Ledelse av menneskelige ressurser®

En hovedtrend innenfor ledelse av menneskelige ressurser er at bedrifiene setter store krav til
fleksibililel og omstillingsevne hos sine ansatte. Dette medfprer krav om kontinuerlig
opplering i nye ferdigheter, Men ogsi de unsatte sctter hgyere kray til fleksibilitet. Det blir
mer vanlig d skifte karricrevel flere ganger i1 lgpet av livet, og mange vil foretrekke i arbeide
deltid, arbeide hjermmetra eller prosjektbasert for flere ulike bedrifler. Nasjonalstalens grenser
far mindre belydning for det en arbeidstaker anser som sitt arbeidsmarked,
Kommunikasjonsteknologl medfgrer starre valgmuligheter nar det gielder arbeidssted.
Gjennom internett kan hvem som helst f greie pé ledige engasjement cller stillinger over hele
verden. Med el fTiere arbeidsmarket, noe som allerede er en realitet nnen EU, vil en muligens

se en gkning 1 mudlertidig eller permanent migrasjon. En annen tenkelig effekt er at man i

* Dettc cr hentet fra bidrager til Hélene Valadicr og Zane Saule



starre grad en fgr kan sitte hvor som helst og arbeide med lvem som helst. Man kan si at
enhver person eier sin egen arbeidskraft og sclger den ctter egel gnske innenfor et mer
transaksjonsbasert arbeidsliv. Krav til arbeidsmiljy, helse og sikkerhet pd vil forhipentligvis
ogsi standardiseres over hele verden. En viktig cgenskap 1 framtiden er evnen til & kunne
samarbeide 1 team med nye folk og falk Ira andre knlturer. Her kan man sj at
shippingnacringen cr forut for sin tid, ettersom delte er en nering som av natur er imternasjonal

og al arbeid ombord pé skip alltid har vert teambasert.
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Kapittel 5 Databasen "ShipownersFDI”

5.1 En database over norske rederiers muitinasjonale virksomhet

Min oppgave innenfor prosjektet "Norske Rederiers Multinasjonale Virksomhet™ har vaert &
lage en database som kun vise omfang og sammensetning ayv norske rederiers multinasjonale
virksomhet. Jeg har samlet sammen informasjon om virksomhet i1 utlandet som cr etablert
og/eller kontrollert av norske skipsredere eller der norske skipsredere har interesser pd annen
mite. Databasen skal tjene formdlet med prosjektet, som er 4 si noe om hvilke virkninger
denne virksomheten har pa den maritime klyngen i Norge og i mottakerlandene. Jog har
derfor ved valg av opplysninger som databasen skulle inncholde tatt utgangspunkt i teori om
nwringsklynger. Databusen min er laget ved hjelp av programvaren " Microsoll Access -577.
Nar data er lagt inn, kan en siden (A trukkel ut rapporter av dalabasen som kan belyse ulike
sammenhenger mellom norske rederier, multinasjomal virksombhet og mottakerland. Dataene
kan cgsd brukes som utgangspunkt for 4 lage informative diagrammer ved hjclp av annen
programvare. Jeg har her brukt "Microsoft Excel -97". Databasen inneholder imidlertid lite
tallfestet og kvantitativ informasjon. Undersgkelsesopplegget som har vart brukt kan
karakteriseres som eksplorativt. Det vil si al jeg ikke har arbeidet utfra noen pé forhénd
faslspikrel hypolese. Jeg har selvsagt hatl mulige drsakssammenhenger i bakhodet ndr jeg har
arbeidet, men jeg har vart apen for & kunnc oppdage noc hel nytt pa veien. Teg har laget cn
database som gjer det mulig & studerc hver bedrift for seg, og der det har veert rom for a
presenicre seregenheter ved den multinasjonale virskomheten. Samtidig har jeg hele tiden tait
hensyn til at opplysningene skal kunne sammenlignes pd kryss av bedrifter. Det har vert en
avveining mellom det & gjengi en individuell historie og det 4 tilrettelegge for generelle

analyscr.
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5.2 Kilder og datainnsamling

Som utvalgsramme for informasjonsinmheniingen har jeg brokt katalogen ™ Yearbook of
Scandinavian Shipowners 2000, uigill av forlagel Selvig Publishing. Denne katalogen
inneholder alt 1 alt 238 norske shippingbedrifter. Av disse er 13 rene cruise og ferjeselskaper.
Jeg har sett bort fra dissc fordi disse rederienes virksombet skiller seg ganske markant ut fra
virksomhcten hos resten av rederiene. Jeg har ogsé av dpenbarc grunncr valgt & se bort fra
rederier der personcn som svarte pa telefonen hevder av redecict bare cksisterte pa papiret og
tkke lenger var inne 1 shipping. Jeg har da stét tilbake mcd 214 rederier som jeg vurderer somn
relevante lor databasen. Av disse har jeg Iykkes i 4 finne informasjon om 162 rederier. Etter
summensliing av rederier innen samme konsern, har jeg stéti tilbake med 134 rederier eller
grupper av rederier. Alle relevante norske bgrsnolerle rederier finnes blant disse 134. De
fleste rederiene jeg ikke har skaffet informasjon om er mindre redericr. Som det fremgér av
tabel! 5.1 er responsandelen 68%. Dersom responsandelen skulle regnes ut eller vekling baserl
pé stprrelse, ville den imidlertid blitl hpyere enn detle. Blant annet mener jep & ha tatt med

alle norske rederier som er registrert pa Oslo bers. ™

Tabell 5.1 Responsandel i databasen

Rederier som er med 1 katalogen til Selviz Publishing 238
- Rene Cruise-/ferjerederier 13

- Etter sigende nedlagte rederier Il

= Relevante rederier for databasen 214
Anall rederier 1 databasen 162
Andel av antall relevante rederier 68%

T Selvigs katalog har jeg funnct. kontakﬂnformasjon og flatcoversikt for bedriftene. Hos de
bprsnoterte rederiene har arsrapporter vaert en viktig informasjonskilde. Jeg har i
arsrapportene ikke konsentrert meg om regnskapstall, men om de delere av arsrapporten som
inneholder en presentasjon av selskapets virksombhet. Adressene Ul alle selskapets koniorer og
datterselskaper finnes gjerne pé siste side av drsrapportene, Videre har bedriltenes

hiemmesider pd internett vaert en mye brukt informasjonskilde. Problemet her har vart at

* Dog ikke Geco Prakla, Golar-Nor og Ivarans Rederi

48




informasjonen har vart lite konkret og noe reklamepregel. Jeg har ogsa sgkt pa mternett ctter
andre treft pd rederienes navn, noe som i visse tilfeller har vart fruktbart. Blant annet har flere
land kataloger pé intcrnett over alle bedrifter i landet. Jeg har ogsé skt 1 arkivene til
shippingblader og aviscr for 4 finne informasjon om ulike rederier, Videre har jeg brukt
databasen til Dun and Bradstreel pa biblioteket for 4 fi selskapsinformasjon. Stillingsannonser
i avisene har vart en ged Kilde til informasjon. Nér alle disse sekundzre kildene har vasl
uitgmt, har icg brukt telefoninlervjuer til & supplere opplysnimgene. Dette har vt en svaert
effektiv mite & bruke elefonintervijuer pi. Det or lettere 4 [d svar pa sparsmal hvis en allerede
kjenner litt til virksomheten og vet hva cn skal spgrre om. Jeg synes ogsa at man skal ha
sapass respekt for bedriftenes tid at en ikke ringer og spgr om saker og ting som en kan fa
greie pi ved 4 bruke offentlig tilgjengelige kilder, Det at jeg har viert bra orientert pa forhand
har i mange tilfeller gjort at jeg har blitt mgtt med godviljc. Allikevel har jeg ofte méittct ringe
flere gunger for 4 (A snakke med riktig person. Nar jeg har faul tak i vedkommende bar han
eller hun gjcrne halt del travell, og jeg har mittet begrense spprsmalsstillingen sa mye som
mulig. Derflor er desverre databasen i de fleste tilfelier ikke kemplett utfyllt, Det at jeg har
brukt si mange kilder har kanskje gjorl at ikke all informasjonen er [ullstendig korrekt for
hver enkelt bedrifl. Allikevel mener jeg at det gencrelle som kommer ut av databasen ber
stemme ganske godl. Bruken av mange ulike kilder har jo ogsa gjort at jeg har fitl kryss-
sjckket cnkelle opplysninger. T mange tilfeller har jeg har matt svert hyggelige og
imgtekommende personer hos rederiene, og har benyttet sjansen til prescatere dem for den
informasionen som jeg allerede har samlet inn, og fit1 kontrollert om den stemmer. I de fleste

tiliellene har den stemt rimelig bra.
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5.3 Hvilke opplysninger inneholder “ShipownersFDI” og hvorfor

Opplysninger som skulle med i databasen mélie oppfylle et kriterium om relevans vedrarende
den maritime klyngen hjemme og ute. 1 dette arbeidet tok jog utgangspunkt i teor ot
nzeringsklynger. Valget av opplysninger som beskrives 1delle avsnittet er alisd en anvendelse
av teorien i kapittel 2. Denne dalabasen skal bade represenlere virkcligheten og den skal
kunne vise eventuclle interessante sammenhenger mellom karakieristika ved et rederi og grad

og sammensctning av multinagjonal virksombet,

Ln database hestir av tabeller og relasjoner mellom tabeller, Hver tabell har flere kolonner der
spesifiserte opplysninger plottes inn. Postene fislger eller hverandre rekke for rekke. En post i
en tabell er entvdig definert gjennom sin primerngtkkel. Denne kan bestd av en eller to
opplysainger. Jeg vil né gi igjennom tabellene en etter en og argumentere for innholdet i dem.

Databasen er laget pa engelsk. shik at flere slal kunne bruke den.

50



5.3.1 Tabeller i databasen

Figur 5.1 er en kopi av det skjermbildet som kommer opp nar en apner databasen. Det er en
meny over alle tabellene i databasen. Nedenfor figuren er det en ntdyping av innholdet i hver

tabell.

Ciey Function
Compary Mewbuilding
S CompanyiCrew Officers
Company[FDI Conner
Company/Function OwinerfCompany
ComparyfOfficers Cwiner RO
CompanyiSegment Seqgrment
Company)Vessel Veszel
Crew

FDI

FOIjFunctian

Figur 5.1 Tabellcr

Norske shippingbedrifter

I tabellen "Company™ finnes opplysminger om norske shippingbedriller som er med 1
databasen. Alle shippinghcedrifiene i databasen er ogsi representert 1 katalogen “Yearbook of
Scandinavian Shipowners 20007, utgitt av Selvig Publishing. T utgangspunktet gnsket jeg 4 ha
med alle de 238 bedriftene 1 denne katalogen, men av grunner som det er redegjort for 1
vedlegg 3, har jeg vtelatt en del av disse. Bedrifier i samme konsern er stort sett oppfart
samlet til rross [or al de cr oppfert som flere enheter i katalogen. Dette er fordi konsemnct ofte
eier den direkte utenlandsinvesteringen via moderselskapet, mens den driftsmessing er mest
relatert til et av datterselskapene. Prim®rogkkelen for denne tabellen er bedriftens navn, [ de
tilieller der flerc bedrifter innen samme konsern representeres samlet, gielder opplysningene
som f@lger for gruppen som helhet. De andre opplysningene som er tatt med i tabellen er
kontaktinformasjon. indikasjon pi bedriflens relative stérrelse og antall ansatie i bedrillen
hjemme, til sjgs og pd verdensbasis. Beskrivelsen av rederienes relative sigrrelse er ordnet

etter fire kategorier, Disse er “large”, "medium high”, "medjum low™ og "small”. Stgrrelsen
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gielder bedriftens virksomhet i Norge vavhengig av multinasjonal virksomhet. Som kriterium
for plassering i katcgori har jeg brukt en skjgnnsmessig vurdering basert pd opplysninger som
jeg har hatt vedrarende antall ansaite, sterrelse pa fliten og omsetning, Opplysninger om
stpmrelse er viktig fordi bedriftens rolle som kunde og konkurrerende aktgr 1en klynge er
avhengig av starrelsen. Opplysninger om antall ansatle er viktig fordi det cr de ansattes

kampetanse som gir opphavet til mange av de positive koblingene innenfor en kiynge.

Utenlandske direkieinvesteringer {UDI)

Tabcllen "FI™ med primerngkke! “FDI Name™ inneholder en liste over enheter av
utenlandske dirckleinvesteringer der de norske shippingbedrifienc fra tabellen "Company™ har
interesser, Stig Tenold (Z000) skriver 1 sin artikkel "Shipowning and Foreign Direct
Investment™ at det er viktig i tenke pragmatisk ved valg av den type UDI en skul studere. Nar
hensikten med swudict er & finne ut noec om klyngeefiekter, foreslar Tcnold at en halder seg til
landbasert virksomhet. A holde sce til landbasert virksomhet gjgr det mulig & anvende teori
som skrevet med ranke pd andre neringer. Dermed er det mulig 4 selle analysen av
shippingbedrilters UDI inn 1 el teorelisk ramumeverk som allerede er etablert. Jeg har altsi
inkludert alle enheter av UDI som medferer at det har blitt tatt i bruk for cksempel el kontor,
en terminal, en skole, et verft eller et verksted. Jeg har ogsd brukt som kriterivm al det skal
veere ansatte tilknyttel denne virksombeten og al disse personcne skal uttere
shippingaktivifeter. Dette kriteriet er stilt fordi det er utferclse av shippingaktiviteter som gir
klyngeeffekier gjennom kunnskapsoverforing og kunnskapsurvikling. Samhandlmg mellom
kunder, rederi og leveranderer er drivkraften for oppgradermg av innsatsfaktorer, nye
konsepter, nye markeder og siyrking av konkurranseevne innen skipsfart. feg har ogsa tatt
med strategiske allianser med og uten gjensidig elerskap. Dette er giort fordi jeg antar ut
formalisert og hyppig samarbeid kan tgre til utvikling av nye konsepter ogsa uten at eierskap
er involvert. Som cn hovedregel har jeg valgt 4 ta med mest mulig av reelle aktiviteter. Det er
viktig & presisere al “FDI Name” ikke npdvendigvis alltid er utenlandsinvesteringens rette
navn, Enkelte redere har vaert tilbakeholdne med & gi informasjon og har ikke villet si hva
forretningsenheten heter cller ngyaktig hvor den ligger. [ disse tilfellene har jeg da kalt
utenlandsinvesteringen for Leks, "Tordenskjold Gdansk Office™ cller "Klaveness manning
office — Manila”. Andre opplysninger som jeg har tatt med for disse forrelningsenhetenc cr
kontaktinformasjon, antall ansaite, ctableringsar, navn pa leder og en generell beskriveise av
hva det er for en forretningsenhet. Jeg har gjort store anstrengelscr for a kartlegge s mye som

mulig av hver bedrifts utenlandsengasjementer. Mye av denne informasjonen er imidlertid
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ikke offentlig tilgiengelig, 1 de tilfellene der jeg ikke har Iykkes 1 4 fA il informative
telefoninterviner har jeg mattet begrense meg til den utenlandsvirksomhet som omtales i
drsrapporter, pa internettsider 0.1 Min liste over UDI er dermed ganske sikkert ulullstedig og
ungyaktig. Allikevcl hdper jeg at den kan gi et inntrykk av omlang og sammensetiing av UDI
hos norske shippinghedrifier,

Funksjon

Tabellen “"Function™ er en meget viktig tabell i databasen. Dennc tabellen inncholder en liste
over ulike funksjoner som en shippingbedrift kan ivareta. Primicrngkkelen 1 denne tabellen er
"Funcuon™ og den andre opplysningen som er med for hiver post er en beskrivelse av den
enkelte funksjoncn. Funksjonsinndelingen cr den sammc som det referers til hos Tenold
(2000). Et rederi som er fullintegrert har bide strategisk ledelse, kommersiell drifi, teknisk
drift og prosjektiedelse integrert i bedriften. Ofte har en skipseiende bedrill salt ut en eller
flere av disse funksjonene, eller ivarctar dem vtfra et datterselskap i ntlandet. Andre
shippinghbedrifter i databasen kan leve av 4 ivareta en eller flere av disse funksjencne for
elerne av skipene. Denne tabellen gigr det molig 4 lese av hvilke funksjoner som ivaretas
hjemme og hvilke funksjoner som ivaretas ute hos flernasjonale shippingbedrifter. Dettc cr av
stor intcresse ndr en studersr klyngeeffekter, da de positive synergiene 1 en klynge cppstir ved
al det blir ulfpri akiiviteter der spesialisert kunnskap blir overfart og vidercutviklet. Stig
Tenold {2000 utirykker det pd denne méten:

A firm's competitive advantage lies not only in the composition of its fleet, but also in the
shipping milien, the FDI of shipewning companies may be seen as a mechanism through
which this competence may be utilised in new markets.

L tillegg til de fire tradisjonclle funksjonene som ct rederi gjerne ivaretar, har jeg valgt &
inkludere enda noen funksjoner. Disse er "havneagent”, "kun elerskap”™, “"bemunningskontor”
0g “represcntasjonskontor”. Dissc har for det meste blitt brukt il & beskrive virksomhet ved

utenlandsinvesteringerfutekontorer,

Segment

Itabellen "Segment” finnes en liste over segmenter 1 internasjonal skipsfart. Med segmenter
menes da bade virksomhetsomrider for shippingbedrilier og type skip. Primeerngkkel her er
"Name of Segment”. Andrc opplysninger som cr tatt med cr cr en beskrivelse av det akluetle
segmentet langs dimensjonene service dillerensiering og skalapkonomi. Klassifiseringen av

segmentene er hentet fra Wergcland og Wijnolst {1997). Dette er en viktig tabell fordi en kan

53



forvente at omfanget av multinasjonal virksomhel varierer fra segment til segrment. Ulike
segmenter cr 0gsa ulike med hensyn til leknologisk innovasjonstakt og generelt krav til
spesifikk kompetanse. Det er ogsd enkelte segmenter som er mer viktige for Norge som

skipsfarisnasjon enn andre.

Utenlandske eiere

I tabellen "Owner™ redegjores det for wenlandske eiere som eier helt eller delvis norske
shippingbedrifter og uwienlandske personer eller selskaper som cr medeiere Ul det som for
norske shippingbedrifier er direkte utenlandsinvesteringer. Primzrngkkel her er "Name of
Owner”. Andre opplvsninger som er med i denne tabellen cr om eleren er en person, en
ulenlandsk bedrift, en multinasjonal bedrift cller myndigheter, og opplysninger om hvilken
nasjonalitet eicren kan knyttes til. Denne typen opplysninger er tatt med fordi jeg anser
eierskap for 4 viere en viktig del av fuktorforholdene for en sa kapital- og kompctansemiensiv
naring som shipping. Omfang av utenlandsk eierskap har ogs antakeligvis betydning for
bruk av spesialiserte finansieringstjenester. I de tilfellenc der en norsk shippingbedrift helt
eller delvis er utenlandsk eiet, har jeg tatt mwed den multinasjonale virksombet som er knytiet
iil samme driftsomrade som den norske shippingbedriften, men ikke annen nulimasjonal

virksomhet som dissc cicrne métte ha utenom.

54



Mannskap
Itabetlen "Crew™ har jeg tatt med opplysninger om lgnnsnivd hos ulike nasjonalileter av

siplolk. Primzrnekkel her er "Nationality™.

Offiserer

I tabellen "Officers™ har jog tatt med opplysnigner om Ignnsnivé hos ulike nasjonaliteter av
oftiscrer. Primwriwkkel her er "Nationalily”. Sjplolk og olfiserer er en viktig del av
Taktorgrumalager for shipping og kan tenkes 8 ha betydning for rekruttering til
offisersstillinger, stillinger pi land og ctablering av ny shippingvirksomhet. Omfanget av
norske offiserer og sigfolk ansatt hos norske shippingbedrifter antas & vicre av belydning for
de rammevilkir som neringen far § Norge, og den muligheien de maritime
interesseorganisasjonene har til & gve politisk press pa myndighetene.

Tallene for lgnnsniva er hentet fra Drewry Shipping Consultants Lid.

Nybygg

I tabellen "Newbuilding™ cr det redegiort for hvor nybyggingsprosjekter bestillt av norske
shippingbedrifter foregar. Primwerngkkel her har jeg kall "Indication”. Dette er fordi
nybyggene gjerne ikke har noe navn endsa. Indikasjonen bestar av navn pa selskapet som har
kontrahert nybygget etterfulgt av wall som indikerer rekkefolge for oppferclse i Selvig
Publishing sin arbok. “"Name of Company™ og "Segment” inngar som fremmednekler i denne
tabellen. Dette kan gjgres fordi jeg antar et nybygg bure kan vaere koblet til én shippingbedzili
og bare kan viere tiltenkt elt segment. Andre opplysninger som er tatt med for nybygg er hvor
skipetl bygges. Det er rélevani i la med nybygg, [ordi samarbeid mellom rederier,
utstyrsleverandgrer og verttsindustri har vart en drivkraft bak imnovasjon og utvikling av nve

segmenier 1 norsk shipping og kan ogsd vare det 1 moltakerland.

Skip .

[ tabellen " Vessel™ Minnes en liste over alle skipene som inngér i flatene til de
shippingbedrificne 1 tabellen "Company”. Primaerngkkel her er "Name ol Vessel”. 1 de
tilfellene der to skip heter det sumime har jeg latt skipsnavnel bhi etterfulgr av en angivelse av
skipets stgrrelse. "Segment” er fremmedngkkel 1 denne tabellen. Andre opplysninger som er
tatt med er skipets stprrelse, byggingsar og flaggstat. St@rrelsen pa fliten har betydning for
mengden av tjenester og utstyr som kj@pes inn, altsé for de skalaelfekier som

shippingbedriften har innenfor en klynge. Dessuten har flatestrgrrelsen betydning for
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shippingbedriftens mulighet til 3 betjene slore og kravstore kunder, noe som er et opphav til
oppgradering innen en kiynge, Et rederi med en stor flile som betjener kravstore
nternasjonale kander vil i sin tur viere en krevende og utviklende kunde for sine
leverandperer. Dette er av st@rste betydning tor den norske maritime klyngens internasjonale

konkurransedyktighet.

Byer

En histe over byer er oppfiart i tabellen "City”. Primeerngkkel her er “City”. Dette cr navn pa
bver der UDI er ctablert. Den andre opplysningen som er med for hver post er land der denne
byen ligger. City mngir som fremmednpkkel i twbellen "FDI. A skille ui "City”™ som cgen
tabell gj@r det mulig a stndere om det er noen byer eller regloner som skiller seg vt som
hyppig mottaker av direkte nienlandsinvesteringer. Slik kan man kartlegge omlangel av
maritime klynger andre steder i verden. Enr klynge har ofte et geografisk tyngdepunkr, fordi
n@rhet 1 mange tilfeller kan antas 4 vicre cn fortseining for samhandling, En kuriositet i
databasen er at jeg har opptert "Cyberspace™ som en by. Det er bare €n investering som er
plassel i Cyberspace, og del er internellporialen "OneSea.com”, der bla. Bergesen d.y, ASA

har vaert med pa etableringen.

Shippingbedrift koblet til UDI

En shippingbedrift kan ha mange UDI og et UDI kan veere eid av mange shippingbedrifier,
Derfor mi forbindelsen mellom shippingbedrift og UDI skilles ut 1 en egen labell.
Primarngkkel satt sammen av prima&rngklenc fra tabellene "Company™ og "FDI”. Andre
opplysninger som v lail med er er opplysninger om elableringsform, cicrandel, elableringsar,
molivasjon [or investeringen og belydning av investeringen for selskapet, Jeg vurderer
opplysningene vedrarende motivasjon og betydning som veldig relevante for et studium av
klyngcetfekter. 1Ter kan man ofte lese av om en direkte ntenlandsinvestering er motivert utfra
et gnske om 4 flytte aktiviteter ut, eller om det skykles et gnske o1n 4 delta 1 aklivileter som
ellers ikke hadde veert mulig. Opplysningene om etableringsform og motivasjon vil ogsé
kunne belyse den rolle myndigheter og tilleldigheter spiller for fremvekst eller forfill
innenfor en n®ringsklynge. Etableringsformen er beskrevet ved hjclp av forhindsbestemie

LRI ]

alternativer i en sakalt kombi-boks. Disse valgene er “oppkjup”, “Tusjon”,

 m

“samseilingsaviale”, “partnerskap”, “joint-venture”, "lial/utekontor” og "ny virksombet™.

Begge de to siste allernativenc betyr at bedriften har foretanl en nyetablering i utlandet. Jeg
har imidlertid valg 4 skille mellom disse to, fordi det er en forskjell om bedriften ctablerer en

selvstendip forretningsenhet i utlandet, eller om utenlandsaktiviteten bare er en satelitt ti



hovedkontoret 1 Norge. Partnerskap er brukt i tilfeller der det er et n@rt og strategisk viktig
samarbeid, men der det ikke er etablert noen egen {orretningsenhel for samarbeidel og det
ikke er krysseierskap mellom bedriftene. [ disse tilfellene er navnet til samarbeidspartneren
noe misvisende oppfert som FDI. Det er viklig & presisere al databasen ikke gir oversikt over
alle samscilingsavtaler og partnerskap. Jeg har bare oppfart disse i spesielle tilfeller, da de har
viert nevit mange ganger og jeg har faw innirykk av at de or sviert viktige, varige og

strategiske for rederict.

Shippingbedrift koblet til funksjon

En shippingbedrift kan ivareta mange funksjoner og de samme funksjonene gar igjen hos
mange shippingbedrifter. Dette uitrykkes 1 labellen "Company/UDI" der primaragkkelen cr
sall sammen av primaerngklene fra tabellene "Company™ og “UDI”. Denne tabellen
inneholder ingen andre opplysninger enn denne ene. Et rederi som ivaretar alle de fire
funksjonene siralegisk management, kommersielt management, teknisk management og
prosjekl managemenl kalles [ullintegrerte rederier. Tabellen “Function™ er en meget sentral
tabell, da den viser hvilke aktiviteter som finner sted i Norge. Det er nettopp aktiviteter som

gir opphav til klyngeeffekter.

UDI kohblet til funksjon
T tabellen "FDL/Function™ bestir primarmgkkelen av primarngklene fra tabellene "FDI”
og”Function”, Delte er ogsa en meget sentral tabell, da den viser hvilke aktiviteter som finner

sted pd et aktuelt sted i utlandel,

Shippingbedrift koblet til segment

I tabellen "Company/Segment” bestar primaerngkkelen av primaragklene fra tabellens
"Company” og "Segment”. Andre opplysninger som cr tatt med cr hvor viktig det aktuelle
segmentel er lor den aktueclle shippingbedriften og hvor vikiig den akiuelle bedriflens
deltakelse 1 segmentet er for segmentet pi global basis, Shippingbedriften blir koblet til alle

de segmenter som den er inne { pa global basis.
Shippingbedrift koblet til eier

T tabellen "Cormpany/Owner” bestdr primemekkelen av primzrngklene fra tabellenc

"Company” og "Ownper”. Den andre opplysningen som er med er eierandel.
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Shippinghedrift koblet til mannskap

I tubellen "Company/Crew™ hestir primerngkkelen av primemgklenc fra tabellene
"Company” og "Crew”. Shippingbcdritten blir koblet dil alle mannskapsnasjonaliteter soni
den benytier pa global basis. Den andre opplysningen som cr med er viktigheten av den
uktuelle nasjonaliteten for den enkelte shippingbedrifien. Béde i dennc tabellen og i tubellen
under har jeg spurt 2lier scilende pd rederiets skip. De seilende cor ikke ngdvendigvis ansatt i
rederict. Rederiet trenger heller ikke a ha hatt noe som helst med anseitelsen & gjore. Jog har

ogsd opplert mannskap og offiserer hos redericr som har satt ut all teknisk drift ti} tredjepart.

Shippingbedrift koblet til offiserer

I tabellen "Company/Officers™ bestdr primaragkkelen av primarngklene fra tabellens
“Company” og “Otficers”. Shippingbedrilten blir koblet til alle offisersnasjonaliteter som den
benytter pa global basis. Den andre opplysningen som ¢or med er viktigheten av den aktuelle

nasjonaliteten for den enkeltc shippingbedrilien,

Shippingbedrift koblet til skip

I tabellen Company/Vessel cr primzerngkkel satt sammen av primarngklene fra tabeliene
“Company™ og "Vessei”, Shippingbedrifter kohles til alle skip som inngér i deres flate, cnten
de eies eller 1kke av den aktuelle shippingbedriften. Dermed kan et skip vaere forbundet il
flere shippingbedrifier,

Utenlandsk eier koblet til UDI
I tabellen *Owner/FDI” er primarngklene satt sammen av primerngklene fra tabellene

"Owmer” og “"FDI”. Andre opplysninger soim er inkludert er ejerandeler.
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5.4 Strukturen i databasen

5.4.1 Objektklasser, relasjoner og koblinger””

Objekts-relasjons diagrammer benyttes i datamodelleringen til 4 tegne opp obicktklasser og
relasjoner mellom disse. En objekiklasse or cn tvpe objckter cller begreper som sysiemel mi
lagre data om. Bl eksempel fra min databasc cr objektkiassen "company”. En objektklasse er
relatert til andre objektklasser. For eksempel or objektklassen “company” relateri (i)
objcktklasscn "FDI”. Koblinger cr blant annct karakterisert ved kardinalitet og medlemskap.
Kardinaliter er det antall objckter som et objekt i en objektklassen kan veere relatert t:l i en
annen objekiklasse. Forskjelhge varianter her er 1:1 koblinger, 1:n koblinger og min
koblinger. Mediemskap gir pd om det er obligatorisk eller ikke obligatorisk for et objekt a
viore knyttet til et objekt 1 en annen klasse. For jeg viser hele OR-diagrammet i figur 5.3, vil

jeg vise representasjonen av en enkelt kobling 1 detal].

M4 viere helt eller
felvis =ier av

o H

p—y

Kan ha investerr i

Figur 5.2 Ekscmpel pi notasjon for kohling mellom objektklasser

Figur 5.2 symboliserer koblingene mellom objektklassene “company™ og “FDI”. Streken som
forbinder dem viser at det er en kobling. Det at streken deler seg i en "kriketfot™ 1 hver ende
viser kardinaliteten, nemlig at vi har i gigre med en n:m kobling. Det vil si at ¢t objekl i
klassen "company” kan ha koblinger til mange objekier 1 klassen "FDI” og omvendt, De
loddrette strekene pa hayre side av linjen viser at mediemskapet er obligatorisk, dvs at ei
oljekt 1 klassen "FDL” mé kobles til et objekt i klassen “Company™. Ringen til venstre pa
strcken viser at dette medlemskapet ikke er obhigatorisk, dvs at ei objekt 1 klassen "Company”
ikke md kobles til ¢t objekt i klassen "FDI”. Koblingene md ha navn som reflekterer
brukerens syn pa koblingen. Navnet pi koblingen skrives ved linja. Denne notasjonen kan
leses slik: Et objekt i klassen "Company”™ kan (ikke obligatorisk) ha investert 1 et eller flere
objekter fra kiassen "FDI”, men et ohjokt fra klasson "FDI” ma vare helt cller delvis eiet av et

eller flere ohjekter i klassen ”"Company™. Ved m:m relasjoner mi det alltid lages tre tabeller.

¥ Detie er hentet fra Fuglseth, Anna Mete og André Skjellum (1995), BC-bruk for pkonomer 2

59



Den tredje tabellen her blir Com/FDI. Dette er en tabel! som viser hvilke objekrer som er
koblet til hverandre.
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5.4.2 OR-diagram

Et OR-diagram (objekt-relasjonsdiagram) er et fullstendig kart over alle objektklasser,

relasjoner og koblinger i dalabasen, Figur 3.3 viser OR-diagrammet for databasea

ShipownersFDI.
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Figur 5.3 OR-diagram for databasen
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5.4.3 Nivaer av tabeller og tabelistruktur

I figur 5.4 viser jeg strukturen i databasen ved hjelp av to nivéer av tabeller. Tabellene

representeres ved hjelp av bokser. Tabellene pd det nederste niviet representerer

grunnleggcnde objektklasscr, dvs objektklasser som tilsvarer fenomener 1 verden. Tabellene

pa det gverste nivaet er tabeller der objektene cr sclve koblingene mellom poster fra ulike

tabeller pa nivé 1 og eventuell en beskrivelse av denne koblingen.
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Figur 5.4 Nivaer ay tabeller og tabellstruktur i databasen
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Kapittel 6: Funn i databasen

6.1 Omfang og sammenselning av norske rederiers multinasjonale virksomhet

6.1.1 En karakieristikk av den norske virksomheten hos rederiene i databasen

I derte avsnittet vil jeg prescntcre en del tall og diagrammer som gjelder alte de 134 redericne
itabcllen "company”. Disse tallene skal sencre sammenlignes med lallene for den

muliinasjonale virksomheten og med tallene for rederier med mye mnltinasjonal virksombet.

Stgrrelse
Jeg har gjort anslag pd sigrrelse hos samtlige rederier 1 databasen. Som det fremgdr av tabell
6.1, cr 13 av rederiene karakterisert som store, 24 er Karakterisert mellomstore/store, 59 er

karakterisert som mellomsilore/smi og 38 er karakterisert som sma.

Tabell 6.1 Rederier etter stgrrelse

Rederier 1 dutubasen ctter stprrelse

Large 13
Mcdium High _ 24
Medium Low a9
Small 38
Sum 134

Antall ansatle pd land og til sjgs er et tall som har blitl brukt til 4 ansli st@rrelse pé rederiet.
Disse er derfor sterkl korrelert med stgrrelse pé rederiet. Jeg har kartlagt antall ansatte pa land
i 105 rederier, og gjennomsnittlig antall ansatte er 28. Jeg har kartlagl antall seilende tilknyttet
38 redericr, og her er gjennomsnittlig antall 570. Nir det gjelder seilende md jeg presisere at
tallet gjeider seilende pd skip i rederiets flite uavhengig av hvem som har ansatt dem og hvem

som eier skipene.

Funksjoner

Jeg har kartlagt grad av integrasjon i 119 rederier. Tabell 6.2 viser at over halvparten av disse
er fullintegrerte redericr. Av de som ikke er fullintegrerie er del bare 16 stykker som kun
ivaretar én funksjon. 113 av 119 rederier 1 databasen ivarctar altsi minst to funksjoner. Det er

altsd grunn (il & si at norske rederier har en hgy grad av intcgrering.
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Tabell 6.2 Funksjoner ivaretatt av norske shippingbedrifter

Antall rederier kartlagt 119
Ike fullintegrerte: 37
Fullintcgrerte 62
Funksjoner hos ikke fullintegrerte

Kun kommersielt 3
Kun teknisk 3
Kun eierfunksjonfstrategisk 10
Sum 6

Det fremgir av tabell 6.3 nedentor at smé rederier like gjerne er fullintegrerte som det store
rederier er. Det finnes eksempler pi rederier med bare 2 ansatte som ivaretar alle funksjonene

ved rederidrifi.

Tabell 6.3 Stprrelser pa fullintegrerte rederier

Fullinteprerte rederier etter stprrelse

Large 13 %
Medinm High 21 %
Medium Low 47 %
Small 19 %
Alle 100 %
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Nasjonaliteter hos seilende

Jeg har kartlagt nasjonalilet pé sjafolk og offisere hos 115 redericr. Av sjpfolk ble del bl
sammen oppgitt 33 ulike nasjonaliteter. 11 av disse ble nevnt minst 5 ganger. Av offiserer ble
det nevnt 21 ulike nasjonalileter, 9 av disse ble nevnt minst 4 ganger. Figur 6.1 viser hvor
mange ganger en bestemi nasjonalitet er nevnt som prosentvis andel av alle nevnelser. Legg
metke Ui} at 1 denne statistikken teller en nevnelsc fra et rederi med fa seilende like mye som
en nevnelse fra et rederi med mange seilendc. Det fremgar at det er nordmenn, filippinere og
polakker som man hyppigst vil weffe om bord pd skip kontrollert av norske redere. Lepy
merke til at jeg her heller ikke tar hensyn il hvor viktig den aktuclle nasjonaliteten er for det

akluelle rederiet.

Figur 6.1 Nasjonaliteter hos seilende

Nasjonaliteter ombord

i Chineess
British
Croatian

tndian

M Officers
OCrew

Russian
Latvian
Polish

Nasjonaliteter

A ] se—

Philippino £

0% 10 % 20 % 30 % 40 %a
Prasent av ganger oppgltt
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Segmenter

Jeg har kartlagt segmenter for 119 rederier. 26 ulike scamenter er oppgitt for rederienc. Hvert

redert or giennomseittlig inne i 2.36 segmenter, 18 av segmentene or nevnt minst 4 ganger,
Tabell 6.4 viser prosenivis fordeling av nevnelser pi disse 18. Legg merke til al denng

tabellen ikke sier noe om hvor tungt redericne cr innc i de respektive segmentene.

Tabell 6.4 Rederier fordelt pa segmenter

Allc rederier

Segment

12,81 %

BLULK

11,03 %

TANKER

10,32 9%

GEN.CARGO

183 %

CHEMICAL

6,41 %

SERVICE

6,05 %

RORO

534 %

CONTAINER

4,98 %

OTHER OFFSHORI:

4,63 %

GAS TANK

427 %

REEFER

285 %

PCTC

285 %

PRODUCT TANKER

285 %

CRUISE

2,14 %

FCC

2,14 %

MISC. OFFSs

2,14 %

OTTIER

1,78 %

COMBI

1,00 %

OPEN HATCH
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6.1.2 En karakteristikk av den multinasjonale virksomheten

I dette avsnitlel staderer jeg de 494 postene i tabellen "FDI”. Siden ikke alle er direkte
utenlandsinvesteringer, kaller jeg dem enheter av multinasjonal virksombet eller MNV. Det er
her underforstart at jeg mener landbasert multinasjonal virksomhet. Disse enhetene kan
karakteriseres langs flere dimensjoner. Jeg kan ikke ta for meg alle, da det ville gjsre
oppgaven for lang. Jeg har valgt 4 se pi storelse, beliggenhet av virksomhetene og pa

funksjoner som utferes der.

Starrelse

Nir det gjelder enhetene av multinasjonal virksomhet har jeg ingen anslag for stprrelse. Jeg
har imidlertid kartlagt antall ansatle hos 79 av de 494 cnhetene. Gjennomsnittlig antall
ansatte hos dissc or 36. Det er imidlertid grunn til 4 tro at det gjennomsnittlige antall ansattc
for alle 494 enhetenc cr lavere enn gjennomsnittet av de 79 som jeg har tall for. Dette skyldes
at det har vart lellere & £3 opplysninger om store og viklige enheter av multinasional

virksomhet enn om de smi.
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Beliggenhet
Som del fremgér av figur 6.1 er norske redericr godi fordelt pa jordens overflale. Sarastasia er

den vanligste lokaliscringen. De andre 1o viktigste omridene er EU og Nordamerika.

' Norske Rederiers Multinasjonale Virksomhet
- | enheter fordelt pa verdensdeler

@E. Europe
BEU

M Middle East
‘OMNorth America
W Oceania

E Other

E 8. America
Y SE Asia

Figur 6.2 Fordeling pid verdensdeler

P4 grunn av Wilhelmsen-eide Barwil Agencies, som er en kjede av 160 havneagenter, er det
svaert stor spredning pd bver. De 494 enheter av multinasjonal vicksomhet som fmnes i
databasen er spredt til ikke mindre enn 263 byer. Dette betyr giennomsnittlig i underkant av
1,9 cnheter per by, Hyis en teller antall byer med 2 eller flere enheter 1, blir antall byer
redusert ganske drastisk ©il 71. Gjennomsnittlig antall enheter i hver av disse byene er da 4,23
enheter per by. Det er imidlertid kun Singapore som kan sies a ha riktig mange norske

tilstedevaerelser. Tabell 6.5a) viser “byenes 14 pa wopp™.

64



Tabell 6.54) Byenes 10 pa (opp

1. Singapore 22
2. Manila 12
3. London 11
4, Murmmbai 11
5. Houston 10
6. Rotterdam 10
7. Shanghai 10
8. Aberdeen 9
9, Dubai 8
10. Kuala. [ umpur 7
11. Tokyo 7

Den multinasjonale virksombheten er spredt ti] 71 ulike land. Jeg har laget tabell 6.5b) over de

22 vanbigste landenc. Her ser vi at Singapore dyttes ned til femteplass pi lista etter USA,

Storbritannia, Australia og Kina. USA inntar den desiderte forsteplass med hele 62 enheter av

multimasjonal virksomhet. Det er videre interessant & se at landene pd lista later til 4 verc
enten geografisk sviert nwert cller geografisk svaert langt unna Norge. Syv land ligger svart
nert Norge og sviert nert hverandre. Disse er Spania, Frankrike, Storbritanmia, Nederland,

Polen, Sverige og Daimark. De gvrige 15 landene pa listen ligger svert langt fra Norge og

svrt spredt.

Tabell 6.5b) Landenes 22 pa topp

1. USA 62|12. Indonesia 12
2. UK 37113, Polund 11
3 Australia 28|14. Brazil 11
4. China 26|15. France 10
5. Singapore 22|16. Sweden 10
6. Malaysia 21|17, Spain 9
7. India 18(18. Canada 9
8. Philippines 15/19. Japan 9
2. Saudi Arabia 14|20, Denmark 3
10, The Netherlands 1321, New Zealand 7
11. United Arab Emirats 1322. South Korea 7
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Funksjoner

Tabell 6.4 viscr hvilke funksjoner som blir Ivaretatt hos de 494 cnhetene av multinasjonal

virksomhet.,

Tabell 6.6 Funksjoner hos MNV

Renc bemanningskonlor 30 3%
Operasjon av terminaler 16 4 %
Rene havneagenter o 1 le6l 42 %
‘Rene representlasjonskonior 66 17 %
Fullintegrerte rederier 16 4 S
Kommersiclt/havnekontor/representasjon 62 6%
iTeknisk/Prosjekt T 2 6 %
Flere ulike funksjoner (ikke fullintegrerty | 20] 5 %
Antall MNV karilagl 398 100 %

Dcn stere andelen av rene havneageneter skyldes i stor grad den ovenfer nevnte kjeden

Barwil Agencies. Det er derfor interessant i ta en titt pa hvordan tallene blir seende ut dersom

en ser bort fra alle rene havneagenter.

Tabell 6.7 Funksjoner hos MNV hortsett fra alle rene havneagenter

Rene representasjonskontor a6 28 %
Kommersielt/havnekontor/representasjon 62 27 %
Rene bemanningskontor 30 13 %
Teknisk/Prosjekt 22 9%
Flere ulike lunksjoner 20 9 %
Operasjon av terminaler 16 7 %
Fullmtegrert 16 7 %
Antall MNV karilagt 232 104 %

Her blir det tydelig i se at det er kommersielle funksjoner og kundekontakt det foregar mest

av hos norske rederiers utekontorer. Fullintegrerte redericr star for en andel pa kun 7%,
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Funksjoner hos enhetene i de trc mest populzere byene

T tabell 6.5 har jeg kartlagt fonksjoner som blir ivarelal hos dc cnhelene som er lokalisert i dc

tre mest populzre bycne, nemlig London, Manila og Singapore. Jeg har ordnet funksjonenc

nedover etier en slags skala fra fullintegrert, via teknisk oricntert mot ren kundekontakt. Dette

far frem at London har overvekt av kommersielle funksjoner, Manila domineres av

bemanning/fleknisk og Singapore fremstir som en komplett shippingby. Ellipsene er meat i

skulle markere hvor pa funksjonsskalacn byens tyngdepunkl ligger.

Tabell 6.8 Funksjoner hos enhetene i de tre mest popul®re byene.

London Manila [Singapare
Fullintegrert ] 1 / 3
Commercial/Project/Technical 0 0 / 1
Technical/project 0 0 / 1
Technical 0 ( | \ 2
Manning 0 Q / 0
Technical/port agent 0 0 1
Commercial/Technical / f; \ 0 0l
Commerical/Porl Agent { 1 \ 0 \ 1
Commercial \ 3 / 0 \ 4
Representation N /0 \ 3
Sum kartlagi B 10 ¥
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6.1.3 En karakteristikk av relasjonen rederier multinasjonale virksomhat

T detie avsnittet bruker jcg betcgnelsen “enhet av multinasjonal virksomher™ eller “enhet av
MNV” om postene | tabellen FDI/Company. Det vil si at en vircksomhet 1 atlandet som to

norske shippingbedrifter cicr felles, i dette avsnittet blir talt to ganger. Med slik tclling bl

samlet antall enheter av MNV 500, mot 494 i forrige avsnitt. Jeg vil begynne med & kartlegge

hvordan disse 500 enhetene fordeler seg pad de 134 rederiene 1 tabellen “company™. Tabell 6.9

er en matrise der tallene i rutenc angir hvor manger rederier det er som hgrer hjemme 1
krysningen mellom den aktuclle sterrelsen og den aktuelle mengden av multinagjonal

virksombhet.

Tabell 6.2 Antall MNV hos norske rederier

Stor Mellom/stor | Mellom/liten Liten Sum
0 MNV 7 a7 35 80
1 MNY 3 11 2 16
2-5 MNV 5 3 8 16
£-15 MNV 2 11 3 17
>15 MNV 6| o 3
Sum 3 59 38 134

Det kommer frem at 61% av alle rederier i databasen har ingen multinasjonal virksombet

overhodet. 11% har én enhel av muliinasjonal virksomhet, 13% har 2-5 enheler, 10% har 6-15

entheter og 4% har 16 enheter eller mer. De flesle enhetene er altsd konstentrert pé fi hender.

85% av enhetene finncs fordelt pd 19 rederier, og 63% finnes lordelt pa 6 redericr. Denne

skjeve fordelingen illustreres godt ved hjelp av stolpediagrammet figur 6.3.
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BRBedrifter
kMY

Ingen MNY 1 MNV 2-5 MNY - 8-15 MNYV =15 MNV

Figur 6.4 Fordeling av den multinasjonale virksomheten

Jeg vil 1 demne ulredningen ikke gi mange opplysninger om enkeltrederier. Jeg tillater meg
allikevel i avslpre listen over de 6 rederiene som har det meste av den multinasjonale
virksomheten i databasen. Listen er neppe cgnet til & overraske noen som interesserer seg for

norsk skipsfart.

Tabell 6.10 MNV hos de 6 som har mest MNV

Rederi Antall Andel

HUAL AS 22 4 %
Hiegh & Co. ASA, Leil 18 4 %
Odiiell ASA 30 b %
Star Shipping AS 19 4 %
Wallenjus Wilhelhnsen 44 9 %
Wilh, Wilhelmsen ASA 182 36 %
Sum 315 63 %
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Wiih. Wilhelmsen, gjiennom heleide Barber Ship Management og Barwil Agencies, og
Wallenius-Wilhclmsen, der Wilh, Wilhelmsen cier 50%, dominerer databascn (otalt. Hos
disse finaes til sammen 45% av alle enhctene, HUAL ble startet som ct joint venture mellom
Hgegh og Ugland, men er ni heleid av Heegh, Hpegh kontrollerer dermed direkte og
indirekte 8% av alle enheter av muliinasjonal virksombet i databasen.

Tabell 6.7 viser at de stgrste bedriftene har mest MNV. Blant de 19 dominerendc rederiene cr
det ingen smi rederier. Bare to av dom er karakteriscrt som meflomstor/liien, 8 av dem cr

karakierisert som “stor” 0g 9 av dem sorn ”mellomstor/stor”.
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Tahell 6,11 Sterrelsen pa bedriften og MNV

Fordeling pi stgrrelsen blant de 19 bedriftenc som stiar for 85% av dlle MNV

Large 8 42 %
Medium High 9 47 %
Medium Low o 2 11 %
Sum 19 100 %
Esableringsformer

Tabell 6.12 viser hvordan de 500 enhetene i databascn er etablert. Her har jeg kartlagt 452 av
enhetene. Det viser seg at hele 338 av de 452 er etablerl som utekontorer eller filialer med
sterk grad av avhengighet il hovedkontoret. Fordetingen pd etableringsformenc oppKjgp. jolat

venture og nyetablering or cllers ganske jevn.

Tabell 6.12 Etableringsformer

Oppkigp 35
Joint Venture 38
Etablering av ny, selvstendig forrelningsenhet 21
Qpprelielse av avhengig utekontor/{ilial/salgskontor 338
Kartlagt 452

10 uv de 38 enhetene som er ctablert som joint venturcs er offshore-relatert virksombet. Detle

tyder pé at denne ctablcringsformen er mer brukt i offshore enn i andre shippingsegmenter.
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Multinasgjonal virksomhet og segmenter

Det er interessant & sc pi om cnkelte segmenter av skipsfurt er overrepresenterte blant rederier
med muliinagjonal virksombel. Figur 6.5 er beregnet ved hjelp av samme bruk av tall som
tabell 6.4. Tabellen sammenligner andeler for alle rederier med andeler for rederier wed MNV

og med andeler for rederier som er representert i Singapore.

CRUISE fm=m ..}
| REEFER
" PRODUCT TANKER

OPEN HATCH e

I
CONTAINER pmmese
COMBI e b B Rederier representert i
TG e Singapore
SERVICE s %E o E] Alle rederier .
PCTC i
O Rederier med MNVY
RORO
GEN.CARGO o -
_ GAS TANK
- OTHER OFFSHORE
CHEMICAL
TANKER
BULK

0% 5% 10% 15% 20%

Figur 6.5 Fordeling pi segmenter

Det frempdr av figur 6.5 at rederier med MNV er overrepresentert i forhold til alle rederier nar
det gjelder segmentene kombi, kjemikalietank, other offshore, gas tank, PCTC, PCC og Open
Hatch, PCC og PCTC er begge bilskip. Rederier representert i Singapore cr swrkg

overrepresentert innen kjemikalictank. Tabell 6,13 viser hvordan disse segmeniene kan
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karakteriseres langs dimensjonene skala-pkonomi og service differcnsiering. Databasen viscr
at bedrifter med MNV er overrepresentert innenfor mer avanserte segmenter, Lasten son blir
fraktct av denne typen skip er dyrere pr. volumenhel enn mange andre typer lust, da det er
foredlede produkter, og ikke rivarer, som transporteres. Det er i tillegg verdl & nevne at alle
disse segmentene er scgmenter der norsk skipslartsnering har storc markedsandeler

mternasjonall, jamfar avsnitt 2.3.2.

Tabell 6.13 Beskrivelse av segmenter med overrepresentasjon av MNV

CHEMICAL HIGH LOW

GAS TANK HIGH MEDIUM

OPEN HATCH MEDIUM MEDIUM

PCC HIGH HIGH B
PCTC e JHIGH HIGH

Multinasjenal virksemhet og grad av integrering
Av de 19 rederienc med mest MNV cr det 9 rederier som fullintegrerte. Denne andelen skiller
seg ikke ncvneverdig ut fra de tallene som gjelder alle redervier, der 62 av 119 var

fullintegrere,

Mubltinasjonal virksomhet og nasjonaliteter om bord

Det er interessant 4 lorspke § karlegge hvorvidt multinasjonal vivksomhbet farer til gkt bruk av
sigtolk av andre nasjonaliteter enn norske. Sterrclse pi rederiet er en faktor som er av stor
betydning for omfang av multinasjonal virksombet. Samtidig er dettc cn fuklor som kan
tenkes 4 pavirke bruk av utenlandske sjpfolk. Derfor har jeg laget tabell 6.12b) som
presenterer tallene i en matrise, som fordeler de 134 rederiene i databasen i 20 grupper basert
pA stgrrelse og omfang av muitinasjonal virksombet. Tallene er beregnet pé samme méte som
de tallene som ligger tilgrunn for figur 6.1. Syv av rutene er tomme fordi ingen av de 134
redericoc er 1 denne gruppen. Gruppen “Stor/6-15 MNV™ er tom fordi det ikke foreligger
angivelser pi nasjonaliteter om hord for noen redericne 1denpe groppen.

Tabellen paviser cn svak, men lkke helt entydig tendens til at redericr med mye MNV
benytter mer utenlandske sjgfolk. Sterrelse pa rederiet er derimot iklce en fuktor som synes a

spille en rolle for omfang av wenlandske sjefolk. sammenheng mellor sigrrelse pa rederiet,
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omfang av MNV og nasjonaliteter p ansatte om hord. Andelen av norsk mannskap ligger
mellom 0og 10% hos rederier med minst & cnheter av MNV og mellom 7% og 67% hos
rederier med opptil 5 enheter av MNV. Tilsvarende tall for offiserer er 21% til 30% hos
rederier med minst 6 enheter av MNV og mellom 25% og 100% hos rederier med opptil 5
enheler av MNV. Det er altsd noe vanligere  benytie nordmenn om bord i rederier med lite
MNV. Marrisen viscr kunskje overraskende av strorrelse pa rederiet ikke har noe 4 si for
innslaget av utenlundske seilende. Det er mulig at en analyse av hvordan nagjonaliteter
fordeler seg pé segment, ville vise at scgment er av berydning for valg av nasjonaliteter om
bord. Offshore er for ckscmpel ot scgment med mye bruk av norske og britiske siafolk.
Tallene i tabell 6,12 b) viser for hver av gruppene 1 tabell 6.12a) antall rederier i gruppen,
hvor mange av rederiene som har oppgilt nasjonaliteter om bord, hvor mange ulike
nasjonaliteter som cr oppgilt for hhy mannskap og offiserer og hvor mange enkellangivelser
som finnes for hhv mannskap og offiserer. Dette er de sanune wllene som ligger tilgrunn for
figur 6.1. Tabell 6.13 viser lgnm 1 USD per méned for AB og kaptein av 8 ulike nasjonaliteter,
Tallene cr hentet fra Drewry Shipping Consuitants Ltd. Jeg mangler dessverre tall for noen av
dc nasjonalitetene som er vanlige om bord pé norske skip. Del fremgér av tabellene 6.12a) og
b) og tabell 6.13 at det er en del & spare pé & benytte billig mannskap, men at det ikke er pris

alene som styrer beslutningen.

78



Tahbell 6.14 Nasjonalitetmatrise

79

STOR MELLOMSTCR-STOR MELLOMSTOR-LITEN LITEN
Manns.,  Offis. Manns. Offis, Manns Offis.
Filippinsk 7o 0 %)|Bdtiske 6%  5%|Fiippine  20%  16%
Marske 67 % 100 %]Flippins 17 % 16 % findiske 4% 49
Polske 17 % 0 %findiske 4% 4 Y| Kroatis 5% 0%
o 100 % 100 %|Kinesisk 1% 1 %) Latviske 7 4%
§ Kroatisk 1% 1 safMarske 20 % i %
0 MMV ., Latviske M % 7 IPolske 13 % 9%
Maorske 21 % 41 %|Ruasisk 9% 11 %
Priske 17 % gag 78 % 21 %
Russisk 7% 7%
B85 % 52 %
Manns. Offis. Mamns.  Offls. Manns Offis.
Fillipinsk S0% 50 %|Brtiske 8%  6%|Filipinsk  87% B0 %
i Norske 23 % 25 %)Filipinsk 23 % 18 %|Latviske g% 50 %
75 % T8 Tofindiske 8% B % 67 % 100 %%
Kinesisk g% 0%
MNorskea 31 % 4 |
) Polske 23 % 13 %
1 MNV - Russisk 0% 0%
100 %5 a8 %
Manns., Offls. Manns.  Offis. Manns. Cffis.
Brtiske 0% 0 %|Britiske 11 % 20 %] Britiske 7% 0%
Filippinske ~ 17% 22 %|Fillipins e, 20 %]|Filipping 0% 7%
Indiske 17 % 22 “uliroatiske 11 % 0 %findiske ) 3%
2-5 MNY  [Kinesiske 8% 0 %%6|Morske 22 % 40 Shjiroatisk 7% 9%
Krgatiske 8% 11 % jPolske 11 % 20 %iMorske 7% 27 |
Morske 17 9% 20 %) &7 % 100 %|Polske 13 % 0 %
Polske 8% 11 % BO % T3 %
Russiske 3% 11 %)
H3 % 100 %
% Manns. Offis. Wanns, Offia.
: Eritiske 0o 14 %] Filippins 33 % 0 %5
Fitipping 27 % 21 %a|Morske 2% B0 %
Indisks 0% 0%
6-15 MNV ingsiske 7 % 0 3pPolske 33% 50 %
e Kroatishke 7 % 4% 67 9% 100 %
Latviske 7% 7o
Morske 7% 21 %
Polzke S 0%
Russiake 13 % 0 %)
k FiRcE S 73 % 84 %
Mannrs. Offls.
Fillppinske 0 % %
Indiske 10 %% 17 %
Kinasiske  10%  11% 5
=158 MNY  |Kroatiske Q % 0%
" |Norske 10 % oo e E 2
Palsks 0 22 % : 2
Russiske 0% 0% :
sUm 100 % 100 %, L




Tabell 6.12b) Forklaring til matrisen

7 37 36
3 33 30
3 1| 18 14| 14 ¢
6 4 75 73] 55 45
3 11 2
3 7 2
3 3 & 7 2 2
4 4 13 18] 3 2
5 3 B
3 3 7
o6 8 4 8 7
129 9 5 15 M i
2 11 2
0 6 2
11 8 3 2
15 14 3 2
5
5
5 5
10 9

Tabell 6.13 Lonn hos sjefolk i USD/mnd

British 3100 8000
Chineess 645 2530
Croatian 1206 &000
tndian 1200 48900
Latvian 1200 4045
Philipmino 1080 41860
Polish 1400 5000

" |Ukrainian 1203 3820
Motivasjon for MNV

Jeg har samlet uttalclser om motivasion {or den muliinasjonale virksomheten for 449 av de
500 postene i tabellen "Company/FDI”. Elterpi har jeg forsekt a sortere disse 449 utlalelsens
i 12 kategorier. Disse 12 kategoriene, antall uttalelser 1 hver kategori, og eksempler pa typiske
uttalelser fra kategoricn, presentercs i tabell 6.13. Det var vanskelig 4 sortere uttalelsene i
kategorier, da jey i databasen har lagt vekt pa 4 fortelle en individuell historie om hver
aklvitet. Hovedintrykket jeg siiter igjen med, er at rederienc ¢r flinke til & ntnytte
forretningsmuligheter som dukker opp. Det er sviert ofte veldig spesifike forhold som nevnes

som. motivasjon for mulinasjonal virksomhbet.

80



Tabell 6.14 Eksempler pa uitalelser om motivasjon for MNY

"Be able ta gorve japanese
custormerg. From this office we
markat our US-Guif - Far East
SEVICET. o oeeenemrons:
*Baoking office”

“Markef aceess ihrough customer
canfact”

oifowing a strategy to enhance our
regional prasence and sirengihs, via
have entered info a number of
agreements with renewned enlitfes in
South East Asla”.

[Tax reasons.
e stable than m Norway.
Shgapore fs a favorable location.*

"Catahflished here due to the salfing-
paitern of the ships and the focation
af ihe docking facifitas fiat wa use
for our vessais®

*Operation of two ships in coaskal
trade. The authoriies demand lacal
awnearship when ships go in coastal
fraga

‘Franct law requires ownersip out
of Franch shipping company Tor
tankers going fo Francih lavens or
ransporbing off for Total”

“Wa bought a ship that went o a
lonyg ferm contract witl the Brifhs
Navy. This businass is a ship
management company & this ship.”

“Barber Intarnalional was established
to filf the need for third party 2hip
management i the marilime
industry. Wea have initiated and
implementad a numbar of gxciting
and groungbraaking projects.”

‘Synemy with other activilies"

‘Exploil market opporturity. Use our
campetanca in 2 naw market
Possibifity to buy cheep ferries
because of bridgas that outcompete
farrios other places in Euroge”.

zoncepis cemmarcially for thicd party.” |

Tesimarcy attecis with rest o7

FProvida seagoing personnet for e
whofe Asfa fleet and all TNGC vifts.
Davelop training and récruitrent

"Synergy ships/tertinals
FEarly market 8ccass
Cantrof with value chain®

Iransportation senvice
Impraved corrod with value chain®

cars wihout damege - dircat fram rail or
road - minimizing the number of
maovements par car’.

"Censofidation of the industry. Better
customar sarvice, better axploition of
fleat, an expandad sailing patlerr’.

“Part of Farsiads stratagy 1o be an
irportant international long firme
oparaior of large modern offshore
vassals

*NAT awns thrao suazmax tankers on
condract 1o BF Shipping.

“independent operation of Carge freight
buUsingss botwaen Skandinavia, USA
and Dubal”

‘A separate and sutonomos
COMpany specialising in the
managament of fanker vessels.”
"Elecironis commerce or e-business
is befieved fo ba the fuivre way
doing business in sMpping.
OneSea.com aims fo craale

the maritirmg industy standard

for alecironte commarce”.

Vzuines is the targest bauxite exporter in

‘Deapwater pipefaying i Brazil
iAoncador Extra Fowlinas Frofect),
growth market, confracts with
Patrobras”,

the warld, and Guinomar fias 8
traspoctation vight far 80% of tha bauxite
axparted from Pord Kamsar in Guinga.
Guinomar has its own flasf of Panamax
butk carriers”,

“Pogsibilty fo lake part in offshore
profects on British continental shatf".

“Ragional offfce. Stolt Offenore s a
leading coniracior o the Intemationaf
offshorg oif & gas industy. Our
worldwidds presence is reflecled dnough
our focat ragional offices’.
*Progarnce in aif ima zones.”

“Fragional activily for middie America znd|
Larihia”

rMalnly Barwil Agencies
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En digresjon om frihet og ansvar..,

I eksistensialismen’ snakkes det om hva som er den virkelige eller sanne mdte & veere pa for
et menneske. Denne sanne veeren forspkes urtrykket ved hjelp av setninger som  "mennesket er
det det ikke er”, “menneskets veeren er en fri hevegelse mot verden” og “menneskets vaeren er
frihet i en situasjon”. Mange mennesker lever ikke pd denne mdten. De lever som om de var
wfrie. Detre kan skyldes samfunnets instinusjoner eller sosial undertrykkelse, men { mange
rilfeller siyldes der selvbedrag. Mennesket er deomi 1l d velge. Denne valgfriheten gigr 0ss
ubegrenset ansvarlige for egne handlinger. Det er vi mennesker som skaper den virkelighet vi
og vire medmennesker lever 1. T siedet for & 1a inn over seg de sanne betingelsene for sin
cksistens, velger mange mennesker d late som om de ikke har noe valg. Dette uttrykkes ved
setninger som “jeg hadde tkke noe valg” eller "jey glorde det enhver annen ville ha giort”
efler "dette er en svakhe! jeg har”. Jeg synes dafabase min viser at shippingneeringen er
forbilledfig i sin verdensanskuelse. Rederiene er raske til d omstille seg skiftende betingelser
og ser hele verden som site nedslagsfelr. Uttalelsene om motivasjon for MNV i tabell 6.13
tvder pd at skipsredere ser muligheter der andre ser problemer. En annen sak er om innsikt i

Sfriket foloes av innsiki § ansvar.

# e for eksempel " Vor Tids Filosofi — Engasjement og Forstielse”




6.2 Funn fra databasen og teorier for mulitnasjonal virksomhet

Teorien om bedritter og optimal bedriftsstprrelse er godt egnct til 4 forklare hvorfor del er de
mer avanscrte segmentene som har stygrst omlang av MNV. A betjene kunder gjennom et eget
selskap lgnner seg dersom transaksjonskostnadene ved 4 benytte markedet cr hgye. Nér
yenesien sorn Lilbys er svart spesialisert, vil det oppsta vanskeligheter med a skrive kontrakt.
Nir produktet som transporteres er svart kostbart, som for cksempe! ferdigproduserte biler, er
kontrellen med kvaliteten pa tjenesten svart viktig. Transport av ferdigproduserte varer kan
ogsa keeve skreddersgm av terminaler. Mange redericr innenfor transport av [rossen/kald mat,
biler 0g kjemikealier har investeringer terminaler, Nér tjisnesten som tilbys er spesialiscrt, cr
det vanskelig 3 kjppe den av en iredjepart 7 markedet. Aktgrene har privat informasjon koyliel
til pris og kvalirel pa tjenesicn som utlgres. Et mangellullt utbygget mellemstatlig legalt
rammeverk kan skape mangel pd Gillit p4 gronn av sié sanksjonsmuligheter. Dette kan
forklare det store omfanget av UDI i land som ligger langt fra Norge geografisk og kulturelt.
Bemanningskontorer er en lype MNV som ved lgrste blikk synes motivert utfra et gnske om a
utnytte forskjell 1 l@nnskostnader hos sjgfolk. Men denne motivasjonen er ikke nok i scg sclv,
Ogsd redericer wicn ¢f encste bemanningskontor 1 utlandet ansetter sjgfolk av alle
nasjonaliteter. Rekrutteringen utlres da av en tredjepart. For at et rederl skal vnske a opprette
et bemanningskontor i utlandet, ma det ha et srskilt behov for & sikre kvalilet og opplering

hos sjefolkene. Det kan opsi tenkes at det har en secrskilt kompetanse for & gere dette.

Teorier omkring lokalisering av bedrillen kan forklare plassering av MNV og hvilke
funksjoner som blir ivaretatt ved bestemte lokaliscringer. Necrhet til kunder er npdvendig for &
laere kundens behov A kjenne og sikre kvalitet. Etableringer i utlandet er ofte nodvendig for a
sikre markedstilgang. Flere rederier nevner behov for global tilsiedeveerelse for 4 kunnc
betjene globale kunder som motivasjon for MNV. Bade god og dirlig infrastruktur i
mottakerlandet kan motivere MNV. I land med dérlig utbygget infrastruktur er mvesteringer i
terminaler og havneanlegg en forutsetning for 4 kunne drive handel 1 dette landet, | tabell 6.8
er en oversikt over hvilke funskjoner som jvarctas av MNV i de tre mest populere byene. Her
er dei tydelig at tilzang pi produksjonslakiorer, eller mannskap. kan forklare investeringene i
Manila. Tilgang pa kompetanse innenfor finans kan forklarc investeringens 1 London.

Singapore fremstir som en svert strategisk lokalisering. Simgapore er en viktig havn i ct
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viklig handelsomride. Dessulen er Singapore en vital shippingby med alle fasiliteicr. Mange

norske rederier er lokalisert her, og enbetene har en relalivl hgy grad av integrasjon.

Dunnings OLI-tcori predikerer at en bedrift vil opprette et datterselskap 1 utlandet dersom det
sumtidig forcligger eierskapsfordeler, lokaliseringsfordeler og internaliseringsfordeler. I det
foregaende har jeg diskutert internaliseringsfordeler og lokaliseringsflordeler som kan
moetivere for MNV, For at bedriften skal velge UDI som etablermgsform er imidlertid ikke
disse to tilstrekkelige alene. Ogsa eierskapsfordeler mi foreligge for at rederict ikke skal
velge en annen méte 4 tilby sin tjeneste pi. Eierskapsfordeler kan forklare hvorfor allerede
etablerte rederier har fordel fremfor nye rederier. Darterselskaper av alleredc ctablerte rederier
kan nytc godt av ct godt navn og rykte 1 markedet og personer med erfaring og kompetanse.
Dessuten ligger det stordrifistordeler i det & kontrollere e stor flate og et netiverk av

salgskontorer,

Nér det gjelder skattemessig motivasjon for MNV er del verdt & merke seg at ingen typiske
skatteparadiser er nevnot blant de mest populere lokaliseringene. Dette er som forventet utfra
teoerien. Bt multinasjonalt selskap kan npye seg med & opprette el strdselskap i et
lavskatteland, og siden la sine Investeringsbeslutninger ledes av andre hensyn enn skatt. Jeg
har 1 databasen ikke kartlagt rene straselskaper, da jeg har hatt som ct kriterium at det skal

vare aktiviteter og ansatte ved enheten.

Konklusjonen av denne diskusjonen er at tradisjoncll teori om hvorfor bedrifter bl
flernasjonale later til 4 vare godt egnet til & forklare ogsd hvorfor rederier blir flernasjonale,
Produktet rederiene produserer er en (ransporttjenesie som er internasjonal. enten rederiene
ctablerer landfast virksombet i utlandet eller ikke. Beslutningen om rederiene skal foreta noe
av den landbaserte tjencsteproduksjonen i utlandet, ledes tydeligvis av de sammen hensyn
som tilsvarende beshininger hos bedrifier som produserer fysiske varer eller mer lokale

tienester.
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6.3 Har norske rederier gjort seq tif verdensandens vapendragere?

Hvis man sammenligner innholdet i databasen med Irendene som skisseres i kapittel 4, ma
mun nok melde al kapiltel 4 heres ut som science fiction sammentignel med realitetene hos
norske shippingbedrifier. En frsak til dettc kan veere at databasen er laget med henblikk pa &
studere klyngeeffekter, og ikke med henblikk pd 4 studere trender. Omfang av bruk av [T er
cn ling som ikke er kartlagt dirckle i databasen. Etter & ha viert gjennom hjcmmesider og
grsrapporter til en stor mengde rederier, har jeg allikevel ¢t innirykk av at stratcgisk bruk av
IT er et begrep som ikke har et veldig stort innhold 1 den norske shippingneringen, Fa rederier
nevner TT-bruk cksplisiit, og der del gjsres er det tydelig at [T blir betraktet som et
hjelpemiddel som gjer mformasjonsflyten raskerc og sikrere i organisasjonen, men ikke som
ch padriver bak en fundamental endring av hele verdikjeden. Nar det gjelder avsnitiet om
globalisering og forretningsstrategicr, finner jeg heller ikke s& mye dekning i databascn for &
hevde at disse trendene har gjort seg gieldende i den norske shippingnaringen. Ikke et eneste
rederi har nevnl al banker eller andre finansinstitusjoner eier skipenc. Rederiene har en hgy
grad av iniegrasjon innenfor tradisjonelle shippingaktivitetcr. Del i databasen som passer hest
med denne trenden som diskuteres under avsnittet om globaliscring og forretningsstrategier,
er det store omfanget av multinasjonal virksomhet hos rederier som transperterer biler. Biler
er en global merkcvare, og bilprodusentene har bliit sterre og ferre de sistc drene. Dette er
epnet til 4 forklare globalisering hos biltransporterende rederier. Bilskipsrederiene Wallenius
Wilhclmsen, Wihl. Wilkelmsen og HUAL er muligens de eneste rederiene 1 databascn som
kan kalles virkelig globale rederier. Disse har hovedkontorer for ulike virksomhetsomrader
spredi rundt omkring 1 verden, og har shledes ikke et Klart tyngdepunkt i Norge. P4
hjemmesidene il disse rederiene gjpres det ikke noe spesiell aummer ut av Norge somn base.
Nér det gielder avsnittet om styring av verdikjeder og logistikk, er det en del stgttc 4 hente i
databasen. Mangc redericr har investeringer i terminaler og havneanlegg. Det store omlanget
av havneagenter kan nok ogsa forklares utfra behovet (or 4 effektivisere og luse problemer
under lasting og lossing. lgjen er det bilskipsrederne som leder an. Wilh, Wilhclmsen har stor
grad av integrasjon i verdikjeden. HUAL er den eneste i databasen som nevner investeringer i
godsbiler som ct virksombetsomride, Nér det gjelder trender innen niljg, er dette et omrade
som det snakkes mye om i drsrapporter og hjemmesider. Det er imidlertid vanskelig 4 lese noe
utfra dette om hvorvidt miljgengasjementet er ekte og hva det er som motiverer delle

engasjementel. Del virker som at det er en sclvfolge i nwringen & oppfylle og gierne ligge i
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forkant av internasjonale krav og standarder. Det er svart fi som eksplisitt nevoer kray [ra
kunder som drsak til miljgtiltak. Jeg har allikevel et inntrykk av at det & ha en god holdning til
krav og standarder er en ngdvendighet for 4 skape et intrykk av & vaere en serigs
markedsaktar. Ogsa nar det gjelder milje er det With. Wilhehnsen som later til & vere den
flinkeste eleven i klasscn. Wilhelmsen-eide Barber International har etter eget sigende vunnet
priser og anerkjennelse for & vaere en serlig bidragsyter til strengere regler og standarder pi
miljgomradet. Nar det gielder avsniitel om ledelse av menneskelige ressurser finner jeg ikke
noe belegg i databasen for 4 hevde at arbeidsmarkedel 1 skipslartsnaringen er mye annerledes
enn et tradisjonell arbeidsmarked. Erfaring fra sjpen later il 4 vere hpyl skattel ved rederienes
landbaserte virksomheler, Mange sjefer for landbasert virksombet 1 utlandel har tillelen
kaptein foran navnet sitt. De ansatte i wlandet cr veldig oftc folk fra det aktuelle landet. Mer
praklisk sjymannserfaring hos for eksempel filippinere sammenligne! med nordmenn, kan i
fremtiden vaere en drivkrafl (il at enkelic funksjoner flyttes ut av landet. Som en konklusjon
pa dette avsnittet om trender vil jeg si at rederidrifien fremdeles later til & vaere ganske
tradisjonell. Drivkreliene for globaliscring later til 4 vere globale kunder med heve krav til
kvalitet, behov for kontroll med verdikjede og tilgang pa tolk med kjennskap til drift av skip 1

utlandet,
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6.4 Konkitsjon

Norske rederier har et storl omlang av mullinasjonal virksomhet. Stgrrelse pa rederiet er den
faktor som har desidert mest 4 s1 [or omfanget av MNV. En annen viktig faktor cr
karakteristika ved segmentet som rederiene opererer i. Den multinasjonalc virksomheten later
IKke til 4 ha betydning for omtanget av funksjoner som ivaretas 1 Norge eller bruken av
norske sjstolk. Norske rederier later til & vaere flinke til & utnytte muligheter som oppstér og
flinke til & omstille seg og til 4 settc opp nye virksombheter 1 alle slags eksotiske land.
Skips[artsneringen er wnidlertid godt plantet 1 den gamle gkonomien, og verdikjeden synes
ikke 4 ha bliti nevneverdig endrel de siste Arene. Multinasjonal virksomhert syncs motivert
hovedsakelig utfra behovet for & betjene globale kunder med hgve krav til kvalitet. Detle
gjares i noen tilfeller best ved global tilstedevarelse, da serlig innenfor teknisk avanserte

segmenter.
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Vedlegg 1: Om bruken av telefonintervjuer

Utstrekning av bruken av telefoninterviuer

Telefoninterviuer har vasrl benytiet for 4 supplere informasjon Ira Selvig Publishings katalog i
de tilteller der det ikke finnes web-side, web siden er svaert overfladisk ogleller det ikke er
mulig 4 fa tilsendt drsrapport. Et hgythengende mdl ved telefonintervjucne har viert 4 fi 1ak
nok informasjon til 4 i fylit inn alle rubrikkene 1 databasen. Samtidig har jeg ikke villet stille
sporsmal som det er mulig 4 14 tak i pa annen maéte. Da telefonintervijuer kan vare vanskelig a
fa iil, har jeg forspgkt 4 begrense det sd mye som mulig. I de tilfcller dev rederibedriften har
viert svart lite imeickommende har jeg avskrenket telefonintervijuel 1 sterst mulig grad og
konsentrert meg om spersmal vedrgrende i hvilken grad rederibedniften er (ullintegrert, om
hedriften har UDI ag i tilfelle hvor disse ligper og hvilke funksjoner som utfores der.
Sparsmal om nasjonalitet pa sjefolk er har ogsd vart prioritert. Kriterium for utvelgelse av

spersmal har veert antatt betydning for den norske maritime kiyngen.

Erfaringer

Jeg har derlor allud frst provd 4 uttgimme andre tilgjengelige kilder som katalogen fra Selvig
* publishing, regnskapsdata fra Brenngysund, avisutklipp, web-sider og frsvappotter. Det har
vist seg 4 vere svert nytlig 4 ha satt seg litt inn 1 bedriften far man ringer. Det er oftc af ulike
bedrifter som er representert i katalogen fra Selvig Publishing herer til samme konsern eller
utfprer hver sine rederifunksjoner, Den fia bedritten som har svarl pd spgramil, gjerne
skonomidirektgr eller daglig leder ved mindre rederier, har ofte hlitt irritert hvis jeg ikkc har
veert klar over det som for dem er selvigigeligheter, PA den annen side har de blitt smigret og
snakkesalige i den grad jeg har glimtet med mer innsikt I deres lille bedrifts gjoren og laden
enn hva de hadde forventet. Jeg har oftc ogsd opplevd at den personen Jeg inlerviuer farst
kategorisk hevder at hans bedrift ikke har noen direkteinvesteringer i utlandet. Hvis jeg da fia
tor er klar over noen direktcinvesteringer som de [aktisk har, og spar forsiktig om ikke den og
den virksomheten er eller har vert helt eller delvis kontrolleri av dem, {aler de seg gjerne

forpliktet til 4 retic opp inntrykket og svarer villig pa spersmalene. Selv om jeg har mgstt
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mange sure folk, har jeg faktisk mgitt flere hypgelige og imetekommende personer enn
forventet. Jeg har inntrykk av at de fleste har forsticlse for hvorfor undersekelsen blir

giennomigrt.
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Vedlegg 2: Vurderinger av hvordan informasjon skal representeres i
databasen

Et krav om relevans il shipping

Jeg har ikke tatt med opplysninger om mnltinasjonal virksomhet som etter mitt skjgnn ikkc pa
noen mite er er shippingrelatert. For & nevne nocn cksempler har jeg ikke tatt med Borgestads
oppkjap av fabrikker 1 Sverige og Polen som produsercr ildfast materiale. Jeg har inkludert
Fred. Olsen selskapene Ganger Roll og Bonheur sine oppkjgp av flysclskap. Jeg har ikke tail
med dc samme sclskapenes investermger i fornybar energi. Disse beslutningene har jeg tatt
utlra forventet relevuns for den maritime klyngen. Jeg har tatt med offshore 1 den grad rene

rederier som driver 1 olfshore er representert i Selvig Publishing.

I titfeller der det norske selskapet er vtenlandsk eiet

Jeg har ikke tatt med mulrinasjonal virksomhet for redericr som cr utenlandsk cict og der den
bedriften som er representert 1 Selvig Publishing bare er en filiaf av el sigrre ulenlandsk
kontrollert konsern med klart og tydelig tyngdepunkt et annet sted enn i Norge. Her har jeg
ofte mattet bruke skjgnn, da det kan vere uklart om en bedrift er norsk eller utenlandsk, For a
vise ot cksempel pd hvordan jeg har tenkt, har jeg tatt med all multinasjonal virksombet for JO
Tankers, selv em dette selskapet er utenlandsk eief og har sitt st@rste og kanskje viktigste
kentor 1 Rotterdam. Det har jeg gjort fordi rederiet opprinnelig er norsk og fordi mange
strategisk viktige funksjoner er plasseri | Bergen. Likeledes har jeg tatt med all multinasjonal
virksomhet hos Bermuda-registrerte Frontline. Her er argumentasjonen den at eieten av
Fronthne cr norsk, og hovedtyngden av ansatte og funksjoner befinner seg i Oslo. Hos noen
utenlandsk eide rederier har jeg tatt med den multinasjonale virksombheten som hgrer inn

under den norske delen, mens jeg har wielatt annen multinasjonal virksomhel som eieren har,

1 lilfeller med flere norske selskaper i samme konsern

Mangc av rederiene katalogen tilhgrer samme konsern, og morsclskapet er engasjert i
multinasjonal virksomhet gjennom norske datterselskap. Dette gjelder for eksempel Nomadice

Shipping AS som har {lere UDI i tilknytning til virksomheten i Green Management og Green
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Chartering. 1 slike tilfcller er alle samimenhgrende rederier presentert under ett, og det mest

kjente navnet star {prsf,
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Vedlegg 3: Selskaper som er representert i databasen

Biter rid fra veileder valgte jog katalogen " Yearbook of Scandinavian Shipowners™ fra
forlaget Selvig Publishing som et uigangspunki for uivelgelse av selskaper som skulle
representeres | databasen. 1 alt er det 238 norske selskaper i denne katalogen. Her e Tista over

hvilke av dem som har kommet med 1 databasen.
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Ett konsern — flere selskap

Der flere selskaper tilhgrer samme kontrollsfwere, er de som regel representert som ett selskap
i databasen, Detie har jeg gjori der det cr vanskelig 4 si hvilken del av konsernet den
multinasjonale virksomheten er underlagt. En forutsetning for felles representasjon har vaert

samme adressc og samme hiemmeside pa internett.

DSND Sendenfjeldske ASA, DSND Offshorc AS

Flekkefjord Shipping, Flekkefjord Bulk AS, Norbroker Shipping & Trading AS
Fred. Olsen & Co, Bonheur ASA, First Olsen Tankers Lid AS, Ganger Roll ASA
Grieg Shipping AS, Billabong, Grieg Maritime AS

Hoegh & Co ASA, Leif, Hoegh Fleet Services AS, Unicool

L. M. Skaugen ASA, Norwegian Gas Carricrs AS (NGCY), Princess Carriers AS
Jehsen-Hartmann Carriers AS, Jebsen Management AS

Klaveness (zroup, Torvald, Baumarine AS, T. Klaveness Shipping

Kopervik Shipping AS, Kopervik Ship Managemenl AS

Myklebusthang Shipping AS, Myklebustbaug Rederi AS, Mikkal

Nomadic Shipping AS, Green Chartering, Green Management
Rasmussengrupen AS, Rasmussen Maritime Services AS

Solstad Shipping AS, Solstad Offshore ASA

Serensen & Sgnner AS, C. H., Sgrensen Management AS, C. H.

Tordenskjold ASA, Cem Bulk Carriers, Tordenskjold Marine Services
Waterfront Shipping ASA, Wabo ASA

Wilh. Wilhelmsen ASA. Barber Ship Muanagement AS , Barwil Ship Agencies

Wilson Eurocarriers AS, Wilson Ship Management

P4 grunn av dette er antallet elementer i labellen “company” redusert med 28. Antall bedrifter
fra Selvigs katalog som er med i dalabasen er alisa 134428= 162. Det selskapet som stir med
uthevet skrift i denne listen er det selskapet som brukeren av databasen skal sgke pa for
informasjon om gruppen. Det kan virke litl vilkérlig hvilket selskap som cr valgt ul til &
representere gruppen. Kriterict har vart at jeg har villet bruke det mest kjente navnet for a

lette spk 1 databasen.
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Vedlegg 4: Selskaper som er utelukket fra databasen og

begrunnelse

T utgangspunktet er alle selskapene fra katalogen “Yearbook of Scandinavian Shipowners
20007 fra Selvig Publishing kandidater for  bli med i databasen. Siden har jeg valgt &
utelukke enkelle av selskapene. Utclukkelse er foretatt pa [ire ulike grunnlag. T dette

vedlegget er hvert av grumnlagene beskrevet og det gis en liste over hvilke selskap som er

kattet ut pé det akruelle gronnlaget.

Grunniag 1: Ikke tilgjengelig informasjon

Det har ikke vart mulig 4 skaffc noen informasjon om dette selskapet. Dette kan skyldes

sviert avvisende folk pa telefonen, eller bare telefonsvarer, kombinert med lite eller ingen

nformasjon fra andre kilder,

Active Marine Offshore Services, Alesund
Auklandshamn Management AS, Auklandshamn
Brgvigs Rederi AS. Farsund

Bulis Tankrederi AS, Sandefjord

Det Nordendjeldske Dampskibsselskab, Trondheim
Ervik shipping AS, Egersund

Esso Exploration and Prod. Nerway AS, Stavanger
Geeo-Prakla, Asker

Geoshipping, @vre Ervik

Gogstad & Co. C. T., Oslo

Halvorscn Shipping AS, Havik

Jahre Dahl Bergesen AS, Sundefjord

Iahre Shipping AS, Jargen, Sandefjord
Jahrc-Wallcm AS, Sandefjord

Jebsen Skibsrederi, Paul Mikael, Bergen

Kokoda container Carriers AS, Oslo

Lorentzen AS, F.H., Oslo

Moltzans Tankraderi AS, Oslao

Mgrerutene AS, Alesund
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Nor-Cargo AS, Trondheim
Naorske Conoco, Randaberg
Norske Shell Shipping, Oslo
Northern Shipholding Group
Olsen, Kornelius, Stavanger
Pedersen & Son AS, John P., Oslo
PGS ASA, Lysaker

Rederict Harald Satre AS, Bergen
Reksicn Management AS, Bergen
Rempy Sca Group AS, Fosnavag
Sand, Nils Hugo, Oslo

Sargas AS, Oslo

Shipmanagement Ltd. AS, Son
Stamers Rederi, Drammcen
Uksngy & Co. AS, Brauvig
Viken Shipping AS, Bergen
Vships Norge AS, Oslo

Wagle AS, Relf, Oslo

Wilhelmsen & Co AS, Anders, Oslo

Westminster Otfshore AS
Istensi@ Rederi AS
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Grunnlag 2: Rederiet er i praksis nedlagt

Dette er rederier der det 1 fslge personen pa telelonen ikke lenger er noen drill. og der
aksjeselskapet bare ligger brakk eller brukes Lil andre mindre investeringer, for eksempel i
eiendom. I denne kategorien kommer ogsd rederier som helt har lagt over til 4 drive
iskebéter.

Bergen Bulk Carriers AS, Bergen

Borges Redeni AS, Tensberg

Ervik Marine Services AS, Egersund

Golden West Shipping Co AS, Oslo

Johanncsens Rederi AS, .M., Bergen

Johnscns Rederi AS, Finn

Kjgde AS, Jacob, Bergen

Lykkes Rederi AS, Trondheim

Olsens Rederi AS, Rasmus F.

Reged & Co AS, Hjalmar, Oslo

Sand, Nils Hugzo, Oslo

Grunniag 3: Cruise- og ferjeselskaper

DPet har vaert naturlig 4 utelukke disse, da driften er si forskjellig driften andre
shippingsclskaper. Nocen av disse ferjeselskapene driver ogsd med annen shippingvirksombet,
men da det er vanskelig 4 skille mellom ferjedrift og gvrig shipping virksomhet ut fra
innkommet informasjorn, har jeyg vulgl & welukke disse ogsd,

Color Line ASA, Oslo

Color Line Maring AS, Sandefjord

Color Scandi Linc AS, Sandefjord

DFDS Tor Line AS, Oslo

Fosen Trafikklag ASA, Trondheim

Fylkesbaatane i Sogn og INordane AS, Florg

HSN, Bergen

NCL Helding ASA. Oslo

Ofotens og Vesteraalens Dampskibsselskab ASA, Narvik
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Royal Caribbean Cruise Line AS, Oslo

seabourn Cruise Fine Lid./Cunard Linc Ltd AS, Lysaker
TEDS Offshore AS, Tromse '

Troms Fylkes Dampskipsselskap AS, Tromsd
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