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Kapittel 1
Innleiing

Kva rolle spela staten for den sterke gkonomiske og industrielle veksten i Noreg pa
1960-talet? Det spgrsmalet danna utgangspunktet for arbeidet med denne avhandlinga.
Spersmalet vart virvla opp gjennom eit hovudfagsarbeid om Stord Verft og Aker-
konsernet.1 Utviklinga der stod i sterk kontrast til dei forklaringane pa vekstperioden
som dominerer i eksisterande forsking og historiske oversiktsverk. Der blir veksten i
hovudsak blir forklart med handelsliberalisering og internasjonal hggkonjunktur. Sjglv
om fleire har gjeve staten ei rolle, er denne langt meir passiv og prega av kortvarig om-
stillingshjelp enn det den var pa Stord Verft, ngkkelverftet til det starste og mest eks-
pansive verkstadkonsernet i landet pa denne tida. Utviklinga pa Stord Verft og i
Akergruppen var tvert om nert knytt til ein aktiv statleg stattepolitikk. No er det ikkje
overraskande eller nytt at statleg statte var viktig for norsk skipsbyggingsindustri og
Akergruppen i denne perioden. Men omfanget og implikasjonane for den gkonomiske
utviklinga av neeringa og norsk gkonomi meir generelt sag for meg ut til & vere under-
vurdert, og gjer det framleis.

| dette kapitlet vil eg utvikle problemstillinga vidare, og vise korleis eg vil ga
fram for & finne svar. | den farste delen vil det bli argumentert for valet av forskings-
objekt i hgve til sentrale problemstillingar. Den etterfglgjande delen inneheld problem-
formulering, hypotesar og plassering av desse i hgve til den framgangsmaten og meto-
dologisk ideen avhandlinga byggjer pa. | den tredje delen vil eg ga naermare inn pa me-
todologien, og avklare ein del sentrale omgrep. Det vil bli sett i samanheng med dei
grenser og moglegheiter som ligg i kjeldematerialet. 1 den siste delen vil eg plassere
emnet for avhandlinga i hgve til eksisterande forsking, bade pa skipsbyggingsindustrien
og pa gkonomisk og industriell vekst meir alment. Det er viktig a gje ei slik oversikt
fordi avhandlinga langt pa veg er bygt opp som ein drgfting av denne litteraturen, sjalv
om drgftinga i hovudsak forblir implisitt fram til sluttkapitlet i avhandlinga. Farst der
vil problemstillingar og empiriske funn bli sett direkte opp mot tidlegare forsking.

1 Mjelva 1995. Verftet eg i denne avhandlinga omtalar som Stord Verft heiter i dag Aker Stord A/S, og er
det norske hovudverftet i Aker Kvarner-konsernet.
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FORSKINGSOBJEKTET
Ei viktig arsak til at skipsbyggingsindustrien kan vere ein god innfallsvinkel til 4 fa ei
betre forstding av den industrielle veksten pa 1960- og 1970-talet er den sentrale posi-
sjonen naringa hadde i denne veksten. Neeringa var ei av dei mest ekspansive i perio-
den, og utgjorde ein stor del av den industrielle veksten mange altsa har tilskrive han-
delsliberalisering. Medan bruttoproduksjonsverdien i industrien som heilskap auka med
95 prosent i denne perioden, var veksten innanfor norsk verkstadindustri generelt 160
prosent og i skipsbyggingsindustrien heile 248 prosent. Etter denne auken utgjorde
skipsbyggingsindustrien over ein tredel (36 prosent) av den samla verkstadindustrien
(1974). Dessutan auka den delen av produksjonen som vart eksportert fra 5,5 prosent i
1960 til 46 prosent i topparet 1975 (malt i tonnasje).2 Berre to mindre bransjar kunne
skilte med starre vekst.3 | 1974 var 11 prosent av norske industriarbeidarar tilsett i
skipsbyggingsindustrien, mot 8,6 prosent i 1960.4 Berre naringsmiddelindustrien var
starre. Internasjonalt var dette sveert hggt. | dei starste europeiske verftsnasjonane vari-
erte andelen industriarbeidarar i skipshyggingsindustrien fra 0,5 til 4,3 prosent (1975).5
Ser vi pa produksjonsutviklinga internasjonalt forsterkar det inntrykket av vekst: Noreg
var den einaste starre skipsbyggjarnasjonen i Vest-Europa, utanom Spania og Danmark,
som ikkje mista marknadsandelar til Japan perioden 1960-75.6

Sparsmalet om kva rolle stat og marknad spela for veksten pa 1960-talet er dog
viktig fordi det var i dette tidret Noreg etter manges syn tok steget ut i blant dei verke-
lege industrilanda, dei som konkurrerte internasjonalt med kunnskap og dugleik framfor
naturgjevne gaver. Noreg sigla opp i A-laget i skonomisk vekst, og veksten var i starre

2 Eigne utrekningar basert pa Lloyds Register of Shipping. Annual summary. Eksporttala varierte kraftig
fra ar til ar, fordi fa, store skip gjorde store utslag. Sa seint som i 1971 var eksportandelen nede i 26,6
prosent, og var i ara 1965-75 i snitt 29,5 prosent. Tal fra SSB viser tilsvarande utvikling (jfr. neste note).
3 NOS Industristatistikk og Historisk Statistikk 1978, tab. 182. Kategoriane "Produksjon av elektriske
apparater og materiell" og "Produksjon av gummiprodukter og plastvarer" hadde bée hggare vekst enn
skipsbyggingsindustrien bade i bruttoproduksjonsverdi og i talet pa tilsette. Gjennomsnittleg arleg syssel-
setjingsvekst var for industrien under eitt berre 1,1 prosent i perioden 1960-74, mot 3,3 prosent i skips-
byggingsindustrien og hgvesvis 4,3 og 4,5 prosent i dei to overnemnde kategoriane/bransjane. Trekk ein
fra innsatsvarene var ikkje verdiveksten til skipsbyggingsindustrien (bruttoproduktet) like imponerande.
Berre i perioden 1960-65 |ag realveksten i bruttoprodukt eller bearbeidingsverdi i skips-
byggingsindustrien over snittet for industrien totalt, noko eg seinare i avhandlinga vil argumentere for er
ein indikasjon pa pressa prisar. Eigne utrekningar basert pa Nasjonalrekneskap 1949-62 og 1962-78.

4 Nasjonalrekneskap 1962-78, tabell 61. Inkluderer bygging og reparasjon av skip og béatar, produksjon
av skip- og batmotorar og produksjon av spesialdelar for skip og batar.

5 Strath1987:20, note 38.

6 Malt som levert tonnasje i bruttotonn. Ser vi pa 4ra 1960 og 1975 isolert sett auka faktisk Noreg sin
marknadsandel fr 2,4 til 3,1 prosent. Problemet her er at 1960 var eit noko spesielt ar. Tek vi hggde for
arlege variasjonar og reknar 3-ars snittal var marknadsdelen til Noreg om lag uendra (3,3 prosent). Stor-
britannia hadde sterst nedgang (12 prosentpoeng), etterfalgt av Vest-Tyskland (6 prosentpoeng), Neder-
land, USA, Italia og Sverige. Sistnemnde fekk sin marknadsandel redusert fra 9,2 til 7,2 prosent. Eigne
utrekningar basert pa Lloyds Register of Shipping. Annual summary.
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grad enn tidlegare basert pa internasjonalt konkurransedyktig privateigd verksta-
dindustri, framfor statseigd, kraftbasert tungindustri. Eksporten fra verkstadindustrien
auka fra 9,1 til 23,2 prosent av samla norsk eksport i ara 1961-73.7 Kontrasten til 1950-
talet er sldaande. | dette tidret slo store investeringar i tungindustri og tollvern for resten
av industrien ikkje ut i tilsvarande gkonomisk vekst. Historia om perioden 1960-74 in-
neheld med andre ord ei av fa norske industrielle suksessforteljingar. Inntrykket av pe-
rioden 1960-74 som ei industriell glanstid blir forsterka av at store delar av den
blomstrande 1960-talsindustrien gjekk under pa slutten av 1970-talet. Denne fallitten
har blitt kopla saman med “direkte politiske inngrep i gkonomien” fer og under den
sakalla motkonjunkturpolitikken, med verftsindustrien som eitt av dei fremste dgma.
Nearinga fekk tilfort store summar i statsstatte i perioden, tiltak som vart sterkt kritisert
og utanfor dei nyliberalistiske krinsane som vaks fram fra slutten av 1970-talet. Det
spesielle med verftsindustrien var likevel at den vart redda i langt sterre grad enn bade
andre norske industrigreiner og verftsindustri i andre land. Her spela mellom anna leve-
ransar til den raskt veksande norske oljeindustrien ei viktig rolle.

Eit sentralt mal med avhandlinga er & utfordre eksisterande forstaingar av in-
dustriell vekst, ved a granske korleis sentrale drivkrefter i gkonomien forma utviklinga i
dei tre foretaka avhandlinga er bygt rundt. Her 0g er ambisjonen a skape ei forstaing
som gar ut over dei einskilde faretaka, i trad med den metodologiske grunntanken i av-
handlinga. Difor tek problemstillingane utgangspunkt i dei tre fgretaka; korleis utvik-
linga vart skapt gjennom ulike matar & mgte indre og ytre utviklingsformarar. Malet her
er a forsta det kompliserte samspelet mellom dei handlande aktgrane i foretaka (eigarar,
leiing og tillitsvalde/tilsette) og dei omgjevnadene deira handlingar skjer i.

Ein slik komparativ studie stiller store krav til studieobjektet. Studien av Stord
Verft er difor utvida med to verft som ved inngangen til perioden var relativt lik dette
foretaket pa fleire sentrale omrade: Rosenberg mek. Verksted (RmV) i Stavanger og
Fredrikstad mek. Verksted (FmV) i Fredrikstad kunne ved inngangen til 1960-talet i
prinsippet konkurrere om dei same oppdraga som Stord Verft. Dei tre verfta kniva om &
byggje dei starste skipa i Noreg, og skipa var stort sett av same konstruksjon: Store
bulk- og tankskip, med maksimal storleik fra 70.000 dvt pa Stord Verft til 85.000 dvt pa
Rosenberg. Ingen norske og fa utanlandske verft hadde kapasitet til & byggje sterre skip
rundt 1960. Ein viktig bonus med & velje desse tre er at dei utgjorde ein stor del av

7 Total eksport unntatt brukte skip og brenselsstoffer. Tre ars vekta tal. Eigne utrekningar basert pa Na-
sjonalrekneskap 1949-62 og 1962-78. Dei industrikategoriar som her utgjer verkstadindustrien er nybyg-
ging av skip, kjaretayer for veg, mabler, jern og metallvarer og maskiner, apparater og materiell.
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norsk verftsindustri, 11,6 prosent av sysselsetjinga i snitt for perioden 1960-75.8 Utrek-
ningar Industridepartementet gjorde i 1973 viser at dei stod for 65 prosent av produk-
sjonen fra store norske verft malt i verdi, 57 prosent om vi trekkjer frd Moss-avdelinga i
MRV.® Her kan eg leggje til at Akergruppen, der Stord Verft var det sterste og vikti-
gaste verftet, i topparet 1974 leverte nar halvparten (47,5) prosent av all tonnasje fra
norske verft. Sjglv om det metodisk sett kan det vere like interessant & studere samspe-
let mellom ulike sider av samfunnsutviklinga gjennom sma bedrifter, gjev den sentrale
posisjonen til dei tre verfta ekstra vekt nar funna skal drgftast opp mot eksisterande syn
pa den industrielle og gkonomiske veksten meir generelt pa 1960- og 1970-talet.

Det er vidare metodisk interessant at verfta hadde ulike plasseringar i hgve til
andre bedrifter og eigarinteresser. FmV og RmV (fram til 1969) var frittstdande bedrif-
ter eigd av reiarar som sag verfta som ein del av si reiarverksemd. Stord Verft var der-
imot ein del av Aker-konsernet og RmV (MRV) vart i 1969/1970 ein del av Kvarner-
konsernet, bae stader utan eigarar med slike kryssinteresser.10 Ulikskapane mellom
verfta kan kaste lys over korleis handlingsrom vart brukt og sgkt endra, medan likska-
pane gjer det meiningsfullt & samanlikne mellom anna gkonomisk utvikling, teknologis-
ke val, marknadsvurdering og politisk agering.

PROBLEMSTILLINGAR OG FRAMGANGSMATE

Korleis vart den gkonomiske utviklinga ved dei tre verfta pa 1960- og 1970-talet forma?
Det er det gjennomgaande sparsmalet i analysen av verfta i del 11 av denne avhandlinga.
Ved a sja utviklinga fra fire ulike vinklar gjennom like mange kapittel vil eg sgkje a
gradvis kome naermare eit fornuftig svar. Desse innfallsvinklane har eg plassert under
rubrikkane gkonomi, marknad, teknologi og politikk, omgrep eg vil utdjupe etter kvart.
Desse innfallsvinklane blir analytisk sideordna, pa den maten at statens rolle vil bli
granska pa linje med andre sentrale drivkrefter og undervegs plassert i hgve til andre
tilhgve som paverka den gkonomiske utviklinga. @konomien ved verfta far pa si side ei
dobbelrolle, som bade eit fenomen som skal gjerast forstaeleg av andre fenomen, og
som eit fenomen som verkar tilbake pa seg sjglv. Spegrsmalet om statens rolle, og meir

8 Verftsintern statistikk og NOS Industristatistikk (jfr. kapittel 4). Malt i tonnasje var truleg andelen langt
starre, sidan talet pa arbeidarar ikkje aukar proporsjonalt med skipsstorleiken. Sysselsetjing gjev likevel
eit meir realistisk bilete av arbeidsmengda ved verfta, noko eg kjem tilbake til i kapittel 4.

9 Eigne utrekningar basert pa notat frd Utredningsavdelingen i Industridepartementet datert 5/4 1973 i
I.D. arkivnr. 471.1, mappe merka "Skipsfinansieringsordningen 1970-1972".

10 Etter Kveerner kjgpte RmV i 1969 vart verftet slatt saman med Moss Veerft og Dokk under namnet
Moss Rosenberg Verft (MRV) med verknad frd 1. januar 1970. Stord Verft vart ein del av Akergruppen
da Aker mek. Verksted kjgpte halvparten av aksjane i verftet i 1956.
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alment kva som forma den industrielle og gkonomiske utviklinga i Noreg i perioden,
blir ferst systematisk drefta i det avsluttande kapitlet (kapittel 6).

Ei viktig poeng i desse analysane er a sgkje brot og kontinuitetar pa tvers av det
skiljet oljekrisa skapte pa midten av 1970-talet. Det er viktig fordi mykje av den empi-
riske forskinga som er gjort, bade pa verftsindustrien og norsk gkonomisk politikk, har
hovudfokus pa ei av periodane.!! Eit sentralt spgrsmal her er om statleg styring av
neringa gjorde krisa djupare enn den kunne vore, og/eller om statleg stotte for krisa var
med pa & skape den infrastrukturen og kompetansen som gjorde det mogleg a byggje
opp ein avansert offshoreindustri dei etterfglgjande tiara? | det avsluttande kapitlet vil
0g metodologien bli problematisert.

Maten eg skal ga fram for a finne svar pa desse problemstillingane er inspirert
av ei retning innanfor gkonomisk historie som internasjonalt heiter Business History, og
som eg vel & kalle faretakshistorie.1? Retninga er tufta pa tanken om at dei einskilde
bedriftene eller foretaka er ein mgtestad for sentrale drivkrefter i gkonomien:

Det er i bedriftene tradene samles, det er her de ulike krefter og impulser av poli-
tisk, sosial, teknisk og gkonomisk art brytes mot hverandre. Men samtidig er noe
av det viktigste med moderne “business history” (...) at interessen for det som fore-
gar i bedriftsenhetene, blir forankret i et problemomrade som sprenger grensene for
det enkelte foretak. Det er ikke bare bedriftenes vekst og fall som undersgkes, det
er gkonomisk utvikling i bredere forstand.13

Til liks med denne avhandlinga har retninga med andre ord eit todelt méal: A forsté ut-
viklinga innanfor einskilde bedrifter, samstundes som ein seier noko om den gkono-
miske utviklinga i samfunnet omkring. Likevel vil avhandlinga skilje seg noko fra det
som er gjort innanfor denne tradisjonen i Noreg. Mellom anna er vektlegginga av entre-
prengren si rolle lite framstande. Arsaka til at dette akterperspektivet stir sentralt i
mange andre arbeid ligg i den sterke innverknaden Joseph Schumpeter har hatt for ret-

11 sentrale arbeid her er Granli 1978 og Espeli 1992. Den manglande litteraturen her speglar g at temaet
er lite undersakt.

12 | den norske versjonen av Business History brukar ein omgrepet “bedrift” om forskingsobjektet. Det er
etter mi meining noko misvisande, ettersom fleire av studiane som plasserer seg innanfor tradisjonen har
konsern som objekt (til demes Lange i Amdam og Lange (red.) 1994). Eg har difor vald & bruke omgre-
pet “faretak”, som omfattar bade frittstdande bedrifter og konsern (jfr. Nynorskordboka). Omgrepet kan
samstundes brukast til & gje retninga eit norsk namn utan forstyrrande assosiasjonar, faretakshistorie, ei
nemning som 0g blir brukt i Sverige (jfr. Olsson 1990:59). | denne avhandlinga vil eg bruke omgrepet
"bedrift” pa einskildfgretak, anten det er frittstdande (som FmV) eller ein del av eit konsern (som Stord
Verft og Rosenberg). Omgrepet faretak” vil eg berre bruke der det er tale om konsern, eller (i fleirtal) ei
blanding av einskildfgretak og konsern.

13 Lange 1988: 293. Historikaren Even Lange har i fleire tidra vore den leiande eksponenten for retninga
i Noreg. Han var leiar da retninga vart institusjonalisert ved opprettinga av Senter for bedriftshistorie ved
Riksarkivet i 1979. Lange held fram som leiar etter at senteret i 1988 vart flytta til Handelshgyskolen BI.
Retninga er 0g relativt ny i europeisk samanheng. Mellom anna vart European Business History Associa-
tion (EBHA) farst stifta i 1994 (Amdam og Lange 1994: 10).
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ninga bade i Noreg og internasjonalt. | presentasjonen av faretakshistorie i Noreg omta-
lar Rolv Petter Amdam og Even Lange fokuseringa pa entreprengren som eitt av fire
kjenneteikn pa retninga.14 | tillegg til fokus pa entreprengren har Schumpeter-
tradisjonen paverka svert mykje av gkonomisk-historisk forsking i Noreg ved vektleg-
ginga av teknologi som drivkraft bak gkonomisk og industriell vekst. Ser ein korleis
retninga har utvikla seg internasjonalt, er det tydeleg at det er det metodiske utgangs-
punktet, gransking av drivkrefter i gkonomien gjennom bedriftene, som i farste rekke
konstituerer retninga. Entreprengrperspektivet er mindre viktig, og tidvis heilt fraveran-
de, i mange arbeid. 15 Slik vil det 0g vere i denne avhandlinga, men da hovudsakleg for-
di det empiriske materialet ikkje gjer det seerleg meiningsfullt med ei slik fokusering.
Som nemnt vil statens rolle sta sentralt. Internasjonalt finst det ikkje sa reint fa arbeid
som brukar eit faretaksperspektiv for a studere politikk, sjglv om det ikkje har vore sa
vanleg i Skandinavia.16 | fglgje Matthias Kipping er det likevel eit gjennomgaande
problem i denne forskinga at den ikkje gjev sarleg gode prov pa samanhengen mellom
politisk styring/inngrep i gkonomien og gkonomisk vekst.17

Det eg meiner a tilfare retninga, i alle have i norsk samanheng, er & kombinere fare-
taksperspektivet med ein brei komparasjon: Ei samanlikninga av tre faretak fra fire uli-
ke vinklar over ein 20-arsperiode representerer noko nytt.18 Generelt kan ein skilje mel-
lom to hovudtypar samanlikningar, diakron og synkron. Den fgrstnemnde typen utgjer
det som kan seiast & vere grunnleggjande for all historiefagleg praksis: Samanlikning av
same system pa ulike tidspunkt.1® Den andre forma for samanlikning, den synkrone, er

14 Amdam og Lange 1994: 9ff. Joseph Schumpeter var ein av grunnleggjarane av Business History i
USA. Senteret han leia, som er rekna som utgangspunktet for FH-tradisjonen, heitte symptomatisk nok
“Research Center of Entrepeneurial History. Dette fokuset pa entreprengren har blitt utfordra av andre
innfallsvinklar, bade i Noreg og internasjonalt (jfr. Lois Galambos bidrag i Amatori og Jones (ed.) 2003).
Hakan Lindgren nemner i sin presentasjon av status i skandinavisk fgretakshistorie i 2003 entreprengr-
perspektivet som ei av fleire retningar ved sidan av institusjonelle, evolusjoneare og nettverksorienterte
innfallsvinklar (s.st.).

15 Eit godt uttrykk for dette er bidraga i dei &rlege konferansane i EBHA. Sj 0g far nemnde Galambos
og Lindgren i Amatori og Jones (ed.) 2003.

16 | Noreg til demes Bruland i Basberg, Nordvik og Stang (red.) 1997, Johannessen i Amdam og Lange
(red.) 1994 og Sogner 1994. Internasjonalt til demes Glimstedt 1993: 30 og Tolliday (ed.) 1991. | ein
omfattande bibliografi over internasjonal Business History (Goodall, Gourvish and Tolliday (eds.) 1997)
star Henrik Glimstedts avhandling om Volvo oppfert som den einaste skandinaviske studien under kate-
gorien «Business & Government» .

17 Kipping i Amatori og Jones 2003:377.

18 Komparasjon er rett nok eit grunnleggjande trekk ved studiane til ein av grunnleggjarane av Foretaks-
historie som forskingsdisiplin, Alfred Chandler, og ved ei rekkje studiar inspirert av Chandler. Det er her
likevel i hovudsak tale om komparasjon mellom ulike land, for & finne strukturelle forskjellar som kan
forklare ulike utviklingsbaner (jfr. til demes Chandler 1990 og artiklane til Colli og Rose, Jones og
Kipping i Amatori og Jones (ed.) 2003).

19 Der ikkje anna er nemnd er gjennomgangen av ulike former for komparasjon henta frd Angell 2002a
0g 2002b.
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det historikarar sjglve som oftast meiner nar dei talar om samanlikning eller kompara-
sjon. Den kan definerast som samanlikning av eitt eller fleire fenomen innanfor to eller
fleire sosiale system. | denne avhandlinga vil eg altsa, for a halde meg til denne termi-
nologien, samanlikne minst fire fenomen innanfor tre sosiale system over tid. “Fenome-
na” fell da under dei fire rubrikkane gkonomi, marknad, teknologi og politikk, medan
dei tre “systema” er dei tre faretaka.29 Samanlikninga har som mal a fa fram likskapar
og saertrekk ved dei tre faretaka, og den indre logikken mellom dei ulike "fenomena”.
Dei fire “fenomena” kan sjaast som fire ulike vinklar utviklinga i feretaka kan studerast
fra. Ei slik forstaing pregar oppbygginga av avhandlinga: Analysen av dei tre faretaka
byrjar i kapittel 2 med utviklinga sett fra rekneskapsbgker og gkonomisk statistikk, i ein
freistnad pa a finne eit godt og samanliknbart bilete av den gkonomiske utviklinga. I dei
tre etterfglgjande kapitla vil sa utviklinga bli sett frd marknaden, teknologien og politik-
ken. Framstillinga vil ha eit kumulativt preg, det vil seie at den byggjer opp mot eit meir
heilskapleg bilete, ei betre forstiding med fleire og meir komplekse samanhengar for
kvar ny vinkel. Malet er a forsta samanhengen mellom dei val bedriftsleiinga gjer, dei
omgjevnader dei handlar i og falgjene av mgtet mellom val og omgjevnader. Det krev
bade ei relativt grundig gransking av bedrifta, ei solid forstaing av bedriftas omgjevna-
der og handlingsrom, og ei solid forstding av samanhengen mellom bedriftsleiingas val,
omgjevnader og gkonomiske resultat. Som eg skal kome tilbake til i gjennomgangen av
kjeldematerialet er det klare grenser for kor djupt ein kan ga inn i desse tilhgva. Spesielt
gjeld det koplinga mellom handlingar og einskilde aktarar. Det gjer at handlingar, anten
dei ovrar seg som styrevedtak eller praktiske endringar utan basis i kjende vedtak, ofte
ma tilleignast bedriftsleiinga som kollektiv eller bedriftas “sterke mann”, der det er hg-
veleg. Eg vil sgkje & ha opning for eit breitt sett med handlingsmotiv, sjglv om ei be-
driftsleiing eller ein bedriftseigar ikkje er dei aktgrane som blir darlegast forstatt om
motiva blir redusert til ulike former for eigeninteresse. Hovudpoenget er at handlingane
ma forstaast ut fra dei omgjevnadene dei skjer i. Det som i stor grad blir helde utanfor
analysen er motiv som skriv seg fra dei einskilde aktgrane sin personlegdom eller bio-
grafi.

Analysen er med andre ord bygt opp hermeneutisk, med ei stadig veksling mellom ulike
niva i gkonomien, mellom bedrift, bransje, nasjon og internasjonale tilhgve.2! Tilsva-
rande vil den kumulative analysen fa fram vekselverknadene mellom gkonomi, mark-
nad, teknologi og politikk — korleis dei verka inn pa kvarandre og forma utviklinga sa-

20 | tradisjonen etter Edmund Husserl er fenomen sider ved raynda som eksisterer i kraft av var forstaing
av dei, noko som hgver godt med mi forstding og bruk av dei i denne avhandlinga, sjglv om eg elles ikkje
har lagt noko fenomenologisk perspektiv til grunn for dette arbeidet.

21 1 tillegg kjem underliggjande niva pa sjolve bedrifta, anten det er avdelingar eller ulike produksjons-
niva.
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man. Ei slik pendling mellom del og heilskap er heilt grunnleggjande for & knyte bedrif-
tene til omverda, og for a forsta bae. Dette dialektiske idealet ligg 0g under tanken om
ein kumulativ framgangsmate — som ein spiral som gar innover mot stadig ei djupare
forstaing.

OMGREP, METODOLOGI OG KJELDER

Dei fire omgrepa som er brukt til & fange sentrale sider av utviklinga ved faretaka; gko-
nomi, marknad, teknologi og politikk, er alle kjende og velbrukte omgrep i gkonomisk
historie. Bruken kan variere, der dei kan forstaast bade som sjglvstendige, konkurreran-
de system (spesielt tilhgvet marknad - politikk) og, som i denne avhandlinga, som ulike
sider av den same historia som er ulgyseleg knytt saman. Ofte blir ein av vinklane valt
som innfallsport til ein breiare studie, medan andre konsentrerer seg meir om dei indre
samanhengane innanfor den valde vinkelen eller systemet. Eit dgme pa det forste er
Hakon With Andersens doktoravhandling om Aker mek. Verksted, medan Lars Gaute
Jgssang si avhandling om Rosenberg tenderer i den sistnemnde retninga.22 | bae desse
bedriftsstudiane er likevel hovudfokus pa teknologien, medan andre forklaringsvariablar
vert introdusert der det er naudsynt (deus ex machina). | meir aggregerte studiar, som til
dgmes Hanisch og Lange sin industrihistorie (1986), er det vanleg a femne om fleire av
desse vinklane. Det eg sgkjer a gjere er & kombinere desse vinklane meir systematisk og
likeverdig enn det som ofte er vanleg. Ambisjonen er i utgangspunktet & femne sa breitt
som mogleg innanfor det ein kan definere inn i desse omgrepa. Dei ma sjglvsagt spis-
sast til og snevrast inn nok til at dei kan tene som reiskap for a fa svar pa dei pro-
blemstillingane eg har lagt til grunn. Dessutan set kjeldematerialet og tidsramma for
prosjektet klare grenser for kva som let seg undersgke. Studien blir difor avgrensa til dei
sidene av gkonomien, marknaden, teknologien og politikken som paverka den gkono-
miske utviklinga i bedriftene, og som kan studerast gjennom dei kjeldene eg har hatt
tilgang til. Bedriftsgkonomiske tilhgve far dermed ein far nemnt dobbelstatus, som noko
som bade skal forstdast og som skaper forstding pa linje med marknad, teknologi og
politikk.

Dette ligg til grunn nar eg byrjar verftsanalysen i del Il med ein gjennomgang av
den gkonomiske utviklinga ved dei tre verfta. | trad med malet for analysen vil eg her ta
for meg kjelder som kan gje eit mest mogleg representativt bilete av den gkonomiske
utviklinga i bedriftene. Med “representativt” meiner eg det som viser seg a best spegle
dei gkonomiske resultata over tid. For & fa det til vil eg ga inn i dei offisielle rekneska-

22 Andersen 1989 og Jgssang 1998.
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pane og sekje a korrigere dei for skattemessige disposisjonar og andre bokfgringsmes-
sige grep som dekkjer til dei reelle gkonomiske tilhgva i bedrifta. I tillegg verkar sa-
manlikningar over tid og samanlikningar mellom faretaka til a vege opp for kjeldemes-
sige veikskapar og a auke forstainga av dei gkonomiske tilhgva. Analysen er og lagt
opp for & kunne samanlikne dei tre verfta med tilsvarande undersgkingar av dei svenske
storverfta i same periode, gjort av Jan Bohlin. Sjglv om dette kapitlet ikkje er det mest
omfangsrike, er det like fullt her mykje av grunnlaget for den vidare analysen ligg. Den
vidare drgftinga av kjeldemessige og metodologiske problem i den gkonomiske anlay-
sen har eg valt & plassere som ei innleiing til den empiriske analysen i kapittel 2, medan
ein del meir rekneskapstekniske tilhgve er plassert i eit eige vedlegg (Vedlegg 1). Det er
gjort bade for & unnga a sprengje rammene for dette kapitlet og for a gjere den empiris-
ke analysen i gkonomikapitlet meir forstaeleg.

Med den gkonomiske analysen i botnen skal eg sa ta for meg marknadsutvik-
linga. Det vil seie maten etterspurnad, prisar og kontraktvilkar paverka handlingsmans-
teret og det gkonomiske resultatet til bedriftene. Marknadsomgrepet eg brukar ligg rela-
tivt tett opp til den gjengse bruken av ordet: Prisdanning i mgte mellom kjgpar og seljar.
Eg vil her argumentere for at dei tre verfta i Fredrikstad, Stavanger og pa Stord opererte
I ein internasjonal marknad med internasjonal prisdanning, tilhgve som til ein viss grad
vart modifisert gjennom formelle og uformelle band til dei norske reiarane som utgjorde
hovudtyngda av kundane til verfta. Til liks med kvardagsforstainga, men ulikt nyklas-
sisk gkonomisk teori, gar eg altsa ikkje ut fra at akterane handlar strengt malrasjonelt.
Tilhgve som lojalitet, tillit og kunnskap paverkar prisdanning og etterspurnad.23 Like-
vel meiner eg det er rimeleg a faresette at ein kjgpar i utgangspunktet vil sgkje leveran-
deren som kan skilte med den beste kombinasjonen av pris, kvalitet, leveringstid, finan-
siering og andre kontraktvilkar, og at prisen her vil spele ei heilt sentral rolle. Aktgrane
handlar med andre ord gkonomisk maksimerande, men ikkje ngdvendigvis berre det. |
ei serstilling her star kundar som 0g har eigarinteresser i verfta, som Sigvald Bergesen
d.y. (Rosenberg) og Jargen J. Lorentzen (Fredrikstad). Det vil difor vere interessant a
sja kva desse kontraherte ved eigne verft og kva dei betalte.

Spesielle tilhgve knytt til skipsbyggingsindustrien i den aktuelle perioden gjer at
det er rimeleg & operere med eit vidt prisomgrep, som inkluderer finansieringskostna-
der, statlege subsidiar og andre tilhgve som varierar med kontraktvilkara. Eg vil difor
gjere grundige undersgkingar av dei prisar bedriftene fekk for produkta dei leverte i ei
slik vid meining, og kva forteneste kontraktane gav. Fortenesta er sjglvsagt 0g avhengig

23 Med utgangspunkt i den sékalla nyinstitusjonelle retninga innanfor skonomifaget har eg drgfta tilhgva
mellom teori og empiri (inkludert spgrsmalet om aktgrrasjonalitet) grundigare i det vitskapsteoretiske
innlegget (Mjelva 2001).
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av kostnads- og produktivitetsniva, og er difor viktig & fa klarlagt far den etterfglgjande
studien av den teknologiske utviklinga. Sidan skipsverft byggjer relativt fa og store pro-
dukt har det vore naturleg a strukturere denne marknadsstudien omkring dei einskilde
skipa verfta leverte. Her som elles i studien vil eg skilje mellom tidspunktet verftet fekk
kontrakten pa skipa, perioden verftet bygde skipet og tidspunktet da skipet vart levert.
Kontraktstidspunktet er viktig som indikator pa marknadsutviklinga og verftets konkur-
ransekraft, medan dei gkonomiske falgjene av kontraktane ferst materialiserer seg nar
skipet blir bygt og levert. Det er svert viktig a ha dette skiljet klart for seg, fordi det
kunne ga opp til atte-ti ar fra skipet vart kontrahert til det vart levert.

Studiet av marknadstilhgva vil med andre ord bli konsentrert om nybyggingsak-
tiviteten til verfta. Skipsreparasjonar og produksjon av andre industriprodukt utgjorde
ein relativt liten del av drifta ved dei aktuelle verfta. | periodar var dette likevel viktig,
og vil da sjglvsagt bli teke med i studien. Ein annan del av drifta eg av kjelde- og kapa-
sitetsomsyn ikkje har kunne ga djupt inn i, er produksjonen av skipsmotorar. Her stod
FmV i ei serstilling, som det einaste av dei tre verfta som produserte framdriftsmotora-
ne sjglv. Kjeldematerialet gjer det vanskeleg & skilje ut dei gkonomiske resultata av
denne produksjonen, fordi prisen og kostnadene med motorane ikkje er skild ut fra res-
ten av skipsprisen/-kostnadene. Det er 0g ei rekkje hol og moglege feilkjelder i kjelde-
materialet nar det gjeld pris og kostnader for dei einskilde skipa. Her har eg, som elles i
studien, hatt god nytte av & kunne kombinere materialet fra tre relativt like verft og gjere
korreksjonar. Likevel kjem eg ikkje utanom ein del uvisse omkring desse tilhgva, sjglv
om eg meiner materialet held med god margin. Der det er slike problem vil eg drgfte det
undervegs.

I trad med den kumulative framgangsmaten vil funna fra marknadsvinkelen dan-
ne noko av grunnlaget for det etterfglgjande teknologikapitlet (kapittel 4). Tanken er
likevel & reindyrke den teknologiske innfallsvinkelen sa langt som mogleg, for sa mot
slutten av kapitlet a sja funna i samanheng med funna i dei to ferre kapitla. Analysen
tek utgangspunkt i eit breitt teknologiomgrep, som i tillegg til produksjonsutstyr, pro-
duksjonsteknikkar og produktutvikling inkluderer organisering av arbeid og bedrift,
lgnsniva/-system og relasjonar mellom arbeidarar og bedriftsleiing. Malet er & forsta
bade korleis teknologiske tilngve paverka gkonomien i fgretaka, og korleis teknologien
vart forma av og sjeglv forma dei tilhgva eg ser pa i marknads- og politikk-kapitla. Tek-
nologiens innverknad vil difor bli utdjupa i hgve til mange gkonomisk-historiske stu-
diar, der den ofte blir redusert til registrering av produkt og produktivitet, og desse til-
hgvas innverknad pa pris og marknadsandelar. Desse tilhgva vil likevel og vere med i
denne avhandlinga, og produktivitetsmal spelar ei viktig rolle for a fa eit bilete av kor-
leis teknologiske tilhgve samla sett paverka gkonomien i dei tre faretaka. Sjglv om det
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kunne vore freistande a droppe delar eller heile analysen av detaljane i dei teknologiske
tilhgva, ville mykje av forstdinga for samanhengane mellom teknologi og gkonomi, og
mellom teknologi, marknad og politikk da gatt tapt. Ein brei og djup analyse som den eg
gjer er likevel ikkje heilt uproblematisk, spesielt av kjeldemessige arsaker. Studien ma
difor avgrensast og teoretisk funderast i ei farforstding eg mellom anna har henta fra
Hakon With Andersen. Dette krev ein grundigare gjennomgang av teori og empiri enn
det er rimeleg & kome med her. Til liks med gkonomi-analysen har eg difor valt a gje
plass til ein slik gjennomgang i byrjinga av det aktuelle kapitlet (kapittel 4).

Den politiske vinkelen eg sa skal sja utviklinga fra er langt pa veg ein studie av
det ein gjerne kallar politiske rammevilkar. Eg opererer her med ein brei utgangsdefini-
sjon, som eg har snevra inn til ein del sentrale tilhgve som kjelder og tidsramme har
gjeve hgve til a granske. Utvalskriteriet er her som elles innverknaden pa faretakas gko-
nomi, slik den kjem fram av ulike kvantitative og kvalitative arkivkjelder samt fra pro-
blemstillingar reist i dei faregdande kapitla og tidlegare forsking. | utgangspunktet har
eg definert politikk som overfgringar av materielle og immaterielle gode mellom offent-
lege institusjonar og det einskilde foretaket. Malet med ein slik definisjon er & kome
vekk fra eit syn pa politiske rammevilkar som avgrensar seg til direkte og indirekte sub-
sidiar fra staten til fgretaka, noko som er tilfelle i svaert mange studiar av skipshyg-
gingsindustrien.24 Eg ville vekk fra ein slik definisjon fordi eg meiner han dekkjer til
like mykje som den far fram: Den impliserer at foretak i eit moderne kapitalistisk in-
dustrisamfunn kan ha "ngytrale” rammevilkar fra det offentlege, noko som kan brukast
idealtypisk, men som ofte forblir ein ureflektert normativ understraum. | ein moderne
gkonomi grip staten inn pa sa mange felt at ein ikkje kan unnga at det far verknader for
bedrifter, bransjar og/eller geografiske omrade. Den breie definisjonen eg legg til grunn
inkluderer alle sider ved offentleg politikk som far gkonomiske falgjer for faretaka,
anten det er direkte subsidiar eller det er lanerenter, skattar eller handelspolitikk. Den
omfattar med andre ord bade direkte og indirekte overfaringar fra stat til bedrifter, og
frd bedrifter til stat. Det er nettosummen i denne utvekslinga som etter mi meining er
interessant, sjglv om det ikkje er lett & kvantifisere indirekte stgtte som til dgmes den
som ligg i handelspolitikken.

For & kome i mal ma eg som nemnt snevre inn den empiriske studien i have til
dette utgangspunktet. Eg vil konsentrere studien om fire typar tiltak som alle hadde stor
innverknad pa den gkonomiske utviklinga ved verfta: Direkte subsidiar (tollrefusjons-
ordninga), kredittordningar, statleg investeringskapital og skatte- og avgiftspolitikken.
Dessutan vil eg 6g kome inn pa korleis handelspolitiske omsyn verka inn pa utforminga

24 Espeli 1992 er eit godt deme i s3 mate.
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av dei politiske rammevilkara for desse verfta og for norsk verftsindustri meir generelt.
Desse sidene er valde ut med utgangspunkt i empiriske funn og tidlegare forsking. Eg
vil i liten grad gd inn pa einskilde aktgrar i foretak, bransje og det politisk-
administrative systemet. Sjglv om det kunne vore interessant ville ein slik aktaranalyse
sprengt tidsramma for avhandlinga. Dessutan ville det budd pa store metodologiske
utfordringar, sidan eg i stor grad matte ha bygt pa munnlege kjelder. Ein brei aktgrana-
lyse er 0g mindre viktig i dette arbeidet enn for mange andre fordi eg fokuserer pa effek-
ten av politikken meir enn korleis politikken vart til, som har vore tema for andre histo-
rikarar.25 Det at det eksisterer slike grundige arbeid pa feltet har 0g gjort det lettare a la
denne innfallsvinkelen liggje.

Andre sentrale omgrep

Einskildindividet er som nemnt lite til stades i denne avhandlinga. Med fa unntak er
aktgrane ansiktslause. |1 hovudsak er det tale om kollektive nemningar som “bedrifts-
leiing”, "bedriftseigarar” og "arbeidarar”. Det skuldast at det ofte ikkje gar an a lese ut
av kjelder kven som har avgjort kva. Dessutan vil det alltid vere eit spgrsmal om hand-
linga botnar i einskildindividets eigne motiv og val, eller om handlingane falgjer tra-
disjonar, kollektive forventningar eller andre strukturar aktgrane ma forhalde seg til.
Der det har vore mogleg a sja kven som har gjort kva og det har hatt noko a seie for
utfallet, har eg sa langt som mogleg likevel sgkt a kartleggje handlingane til dei ulike
aktgrane. Eit deme her er investeringane og marknadsorienteringa pa FmV, der styre-
protokollen framviser usemje og der eg gjennom intervju med sentrale aktgrar og andre
kjelder har sgkt a fa fram underliggjande handlingsmotiv.

Undervegs i arbeidet med denne avhandlinga har eg forkasta ein eksplisitt insti-
tusjonell innfallsvinkel til den empiriske analysen, fordi eg fann den sakalla nyinsti-
tusjonelle retninga innanfor gkonomisk historie lite brukbar som reiskap til mitt pro-
sjekt.26 Eitt moment har eg likevel teke med her ifrd: Etablerte strukturar sin dobbeltsta-
tus som faringar for akterars handlingar og som mal for dei same handlingane, der det
er opportunt og mogleg. Mine aktgrar har med andre ord eit handlingsrom som dei i
hovudsak handlar innanfor, men som dei dg kan endre. Denne forstdinga vil prege min
analyse av den spenninga som matte finnast mellom den samla utviklinga ved dei tre
verfta og skilja mellom dei. Tett knytt til denne forstdinga er omgrepet stibinding (path
dependence), som 0g er henta fra den nyinstitusjonelle litteraturen.2” Med det meiner
ein dei faringar val kan leggje pa etterfglgjande val: Dess lenger du er komen pa ein

25 Til dgmes Harald Espeli (1992).
26 sja Mijelva 2001.
27 Same stad. Den norske omsetjinga av omgrepet path dependence har eg fr& Roness 2000:183.
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veg, dess tyngre er det & ga tilbake til utgangspunktet og velje ein ny. Eit mykje brukt
deme her er dagens datamaskintastatur, som trass i at det kunne vorte sett opp meir ra-
sjonelt har blitt staande slik teknologien i tidlege skrivemaskiner kravde. Omgrepet har
utgangspunkt i teknologiske studiar, men kan o0g brukast til & forsta tilngvet mellom
handling og struktur meir allment.

Dei empiriske funna har, som vi skal sja i del 11, 0g gjort det meiningsfullt & tale om
ulike strategiar ved dei tre verfta. Desse strategiane er i liten grad uttalt, s nemninga er
basert pa mi utlesing av dei handlingar som vart gjort. Eg vil freiste, sa langt det er
mogleg, a finne ut kva motiva bak strategiane var og i kva grad dei stod klart for dei
ulike aktgrane som gjennomtenkte strategiar, det vil seie framgangsmatar/opplegg for a
na eit mal. Men her og vil eg matte basere meg pa eigne utlesingar. | kva grad dei lang-
siktige falgjene av dei ulike vala stod klart for aktgrane, og om ein her kan tale om in-
tensjonelle handlingar eller ikkije, er det ikkje rad a seie mykje om ut fra det materialet
eg rar over. Slik eg brukar omgrepet er dette heller ikkje noko serleg problem. Strategi
vil i min bruk av ordet vere summen av handlingar som over tid skaper ei utviklingsba-
ne, og kan saleis koplast til det ovanfor nemnde omgrepet "stibinding”.

Kjelder

Detaljar og problem knytt til kjeldematerialet blir drgfta undervegs i analysen, der prob-
lema matte dukke opp. Her vil eg ngye meg med a gje ei kort oversikt over kjelde-
materialet og sekunderlitteraturen, i tillegg til 2 kome innom nokre meir generelle pro-
blemstillingar knytt til kjeldene. Ei samla oversikt over dei ulike arkivkjeldene star ba-
karst i avhandlinga.

Da eg gjekk i gang med dette arbeidet tok eg bade empirisk og metodisk ut-
gangspunkt i hovudfagsarbeidet. Saman med utlesinga av anna forsking har hovud-
fagsarbeidet danna grunnlaget for dei problemstillingane som har strukturert kjelde-
arbeidet. Sjglv om malet for avhandlinga er & gjere ei komparativ undersgking, har til-
narminga til empirien vore ulik ved dei tre verfta. For Stord Verft hadde eg gatt gjen-
nom ei grundig kjeldegransking i hovudfagsarbeidet, sa her var det meir tale om a opp-
sgkje kjende kjelder med nye sparsmal. Det tyngste kjeldearbeidet vart gjort pa Fredrik-
stad mek. Verksted. Her er det gjort sveert lite fra for, noko som farte til at eg gjennom-
farte ein empirisk analyse som i omfang ikkje stod tilbake for analysen av Stord Verft
pa hovudfaget. For Rosenberg var det allereie gjort ein rekkje tunge studiar som langt
pa veg dekte problemstillingane i denne avhandlinga, i hovudsak knytt til arbeid gjort i
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samband med verftets 100-ars jubileum i 1996.28 Der denne sekundzrlitteraturen ikkje
gav gode nok svar har eg supplert med eigne granskingar av utvalde kjelder fra bedrifts-
arkivet. Bade for Rosenberg og dei to andre verfta har hol i kjeldetilfanget og dels blitt
sgkt kompensert gjennom funn fra dei andre verfta. Denne kompletteringa har etter mi
meining ein verdi for forstainga av den einskilde bedrifta som aleine rettferdiggjer tids-
bruken ein komparativ analyse krev.

Bedriftsarkivet for Stord Verft er supplert med material fra arkivet etter det sent-
rale konsernselskapet Aker mek. Verksted (AmV). Viktigast her har vore kontraktsarki-
vet. Pa Stord Verft finst berre spreidde eksemplar av kontraktane mellom reiar og kon-
sern. Slik Akergruppen var organisert fra midten av 1960-talet var Stord Verft ein un-
derkontraktgr av AmV, og kontraktsarkivet pa Stord er difor fullt av kontraktar mellom
Stord Verft og morselskapet, og berre spreidde kontraktar mellom AmV og reiarane
etter 1965. Mykje av studien er som nemnt basert pa analysar av tilngve omkring dei
einskilde skipa, og kontraktarkiva har difor vore ei av dei mest sentrale kjeldene eg har
brukt. Difor er dette ein av dei stadene der eg og har gatt til kjeldene pa Rosenberg. |
analysen av gkonomien og produktiviteten omkring kvart skip har eg 0g hatt god nytte
av etterkalkylar og liknande material som er utarbeidd ved verfta. | det heile var sveert
mykje av verftas eigne styringsreiskap knytt til framdrifta og skonomien ved kvart skip,
noko som gjer at det er her mykje av kjeldematerialet er. Samstundes gjev desse kjelde-
ne eit godt hgve til & sja utviklinga slik bedriftsleiinga sjglve gjorde det.

Ei anna kjelde som har vist seg sveert nyttig er dei primarskjema verfta sendte
inn til industristatistikken. Her har eg dessverre ikkje noko fullverdig primermaterial
fra Stord Verft, trass sgk bade i bedriftsarkiv, AmV-arkivet og Statistisk Sentralbyra.2®
Det har eg til gjengjeld for dei to andre verfta. Fordelen med denne kjelda er at det er
rimeleg sikkert kva som ligg i tala fordi dei er basert pa relativt eintydige definisjonar
fra SSB. Det gjer at tala 0g er samanliknbare mellom bedriftene i starre grad enn bedrif-
tenes eigen statistikk. Dessutan er her ein del opplysningar som ikkje er tilgjengeleg
andre stader. Denne statistikken har 0g vore sentral i arbeidet med a korrigere rek-
neskapane (jfr. Kapittel 2 og Vedlegg 1). | arbeidet med & skape eit godt bilete av den
gkonomiske utviklinga ved verfta har eg teke utgangspunkt i dei ordinzre offentlege
arsresultata, som er henta fra arsmeldingar, interne arkiv og Carl Kierulf & Cos "Hand-
bok over norske obligasjoner og aksjer”.

28 gpesielt Nerheim m.fl. 1996. Sju hovudfagsarbeid var 0g knytt til prosjektet. Av desse har er spesielt
Dahl 1995 relevant. | tillegg resulterte Lars Gaute Jgssang sitt arbeid i ei doktoravhandling eg har hatt
god nytte av (Jgssang 1998).

29 sistnemnde stad har berre datafiler frd 1967 som viser seg & innehalde bearbeidde tal, noko som redu-
serer verdien av dei for mine formal. SSB har eit papirarkiv med dei innsendte primaerskjema fra verftet,
men dette er ustrukturert og ville ta urimeleg lang tid & leite seg gjennom (jfr. Morten Andersen i SSB).
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| arkiva til FmV og Rosenberg er 0g ei kjelde som etter det eg veit ikkje har blitt
brukt i tidlegare forsking, i alle have ikkje pa bedriftsniva: Analyseselskapet Profo sette
i 1967, i samarbeid med Skibsbyggerienes Landsforbund og med delfinansiering fra
Industridepartementet, i gang med undersgkingar av norsk verftsindustri. Undersg-
kingane omfatta etter fa ar mesteparten av verftsindustrien, inkludert alle dei starre
norske verfta.30 Analysane var basert pa detaljerte statistiske data innsamla fra bedrif-
tene, og hadde som mal & gje bedriftene eit best mogleg samanlikningsgrunnlag med
resten av bransjen. Fokus var pa gkonomi og produktivitet. Det vart utarbeidd bade rap-
portar for den einskilde bedrifta, og for bransjen som heilskap. Tala vart anonymisert
for alle andre enn bedrifta sjglv, noko som mellom anna gjorde at bedrifta ikkje hadde
noko motiv for & gje urette eller skattemessig justerte rekneskapstal. Bade kvaliteten pa
talmaterialet og grundige og omfattande analysar gjennomfert over fleire ar (fram til
slutten av 1970-talet) gjer dette til ei svert god kjelde for studiar av den gkonomiske
utviklinga i norsk verftsindustri i perioden 1967-78. Kvaliteten pa denne kjelda blir og
understreka av at NOU-utvalet som i 1972-74 analyserte stoda i norsk verftsindustri, la
Profo sine tal til grunn for den gkonomiske utviklinga.3! Dessverre er ikkje materialet &
oppdrive i arkivet til Stord Verft eller Aker RGI, samstundes som dei fleste rapportane
for RmV og FmV er tapt.32 Dette materialet kan difor ikkje erstatte dei offisielle rek-
neskapstala, men vil bli brukt til & kvalifisere og korrigere rekneskapstala der det er
mogleg.

Ei anna nyttig kjelde pa verfta har vore styreprotokollar, sjglv om eg ikkje har
fatt tilgang til protokollen for Rosenberg og Aker mek. Verksted.33 Anna viktig materi-
al 1 verftsarkiva har vore korrespondanse, internrapportar, tekniske data og intern statis-

30 profo (Produksjonsteknisk forskningsinstitutt) vart oppretta allereie i 1950 av Noregs Industriforbund
i samarbeid med Norsk Arbeidsgiverforening. Styret vart oppnemnd av Industriforbundet, i tillegg til ein
representant frd NTNF (Noregs Teknisk Naturvitenskapelige Forskningsrad) (Presentasjonsbrosjyre fra
1978 i RmV arkiv "Loftet" RmV arkivnr. 18.15). Profo dreiv i utgangspunktet mest med tayloristiske
produktivitetsstudiar (RmV-arkivet i Statsarkivet i Stavanger, boks 153).

31 Jfr. NOU 1973:58, side 23.

32 For FmV har eg rapportar for ara 1968-69 og 1971-73, medan det for RmV finst rapportar for 1967,
1973 og 1977. Profo utarbeidde og rapportar for bransjen som heilskap, som er nyttige bade for a fa eit
av stda og for & plassere utviklinga pé dei verfta eg studere. Eg har funne slike bransjerapportar for ara
1967-69, 1971-73 og 1978-80. Profo utarbeidde 0g ei samanlikning av norske og svenske verft for rekne-
skapsaret 1969, som eg vil kome inn pa etter kvart. Trass sgk bade i arkivet til Stord Verft, Aker og det
som er att av Profo sine eigne arkiv, har eg ikkje funne rapportane for Stord Verft. Det alle meste av
Profo sine eigne arkiv ser dessverre ut til & ha gatt tapt (jfr. telefonsamtale med adm. dir. Oddvar Eikeri i
Pro Partners/Logma 12/10 1999. Pro Partners er eit framhald av Profo, dels med dei same folka, blant dei
Eikeri).

33 Etter samtale med Gunnar Nerheim, som kunne fortelje at styreprotokollane p& Rosenberg var sars lite
innhaldsrike, valde eg ikkje & bruke tid pa & fa ut desse fra reiarlaget Sig. Bergesen d.y. Derimot sgkte eg
Aker RGI om 4 f tilgang til styreprotokollane for Aker mek. Verkstad, fordi eg meinte desse kunne kaste
lys over sentrale sider av utviklinga pa Stord Verft. Her fekk eg avslag (ref. telefonsamtale med Torill
Haugstad i Aker RGI 3/8 2000).
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tikk. 1 tillegg har eg henta ut rapportar, korrespondanse og anna relevant material fra
arkivet etter Industridepartmentet. Her har eg sgkt gjennom bade dei bedriftsspesifikke
mappene, og saksarkivet. Mesteparten av dette materialet har ikkje uventa kome til
stgrst nytte i analysen av dei politiske tilhgva. | dette arkivet er det og ein del relevant
bransjestatistikk, som er brukt saman med industristatistikken (SSB) og ulike bransje-
spesifikke internasjonale statistikk-kjelder (Lloyds, FN, Norwegian Shipping News og
Fearnley & Egers Review), for & setje utviklinga ved verfta inn i ei starre ramme. For
industristatistikken har det vore ein tilleggsverdi at den kan samanliknast med
opplysningar i primarskjema fra Fredrikstad og Rosenberg.

Som nemnt er mykje av analysen av Rosenberg basert pa sekundeerlitteratur. Her
er det gjort grundige empiriske analysar av bade marknadsutvikling og teknologisk ut-
vikling, og eg har vurdert det som lite fruktbart & ga opp att denne tidkrevjande lgypa.
Nerheim og dei andre forfattarane av Rosenberg-historia har og hatt tilgang til styre-
protokollen, noko som dg var ei viktig arsak til at eg ikkje prioriterte a fa tilgang til den-
ne (sja ovanfor). I hgve til problemstillingane i denne avhandlinga er spesielt den poli-
tiske vinkelen darleg dekt i desse arbeida. Her har eg i stgrre grad basert meg pa eigne
analysar av kjelder i bedriftsarkivet og arkivet etter Industridepartementet. Eg har som
nemnt 0g gatt gjennom kontraktsarkivet, og har henta ut ein del relevant gkonomisk
material fra bedriftsarkivet og arsmeldingar.

Av anna sekundeerlitteratur har hggareavdelingsoppgava og doktoravhandlinga
til Stig Tenold (1995 og 2000) om norsk skipsfart med fokus pa krisa pa 1970-talet vore
sveert nyttig for a skape ei ramme for marknadsanalysen i kapittel 3. Likeeins har dok-
toravhandlinga til Hakon With Andersen (1989) vore viktig for mi forstding av ein del
grunnleggjande teknologiske tilhgve. Som ein av dei viktigaste fortolkarane av norsk
skipsbyggingsindustri etter krigen (i Lange (red.) 1989 og Sabel & Zetlin (ed.) 1997) vil
Andersen 0g sta sentralt nar funna i denne avhandlinga skal drgftast mot eksisterande
litteratur. Eit anna arbeid som har fatt ein slik dobbel status som grunnlagslitteratur og
mal for kritikk er Harald Espeli si bok om motkonjunkturpolitikken pa 1970talet (Espeli
1992). Med sitt fokus pa politiske rammevilkar, med historiske dragningar bakover i tid
og omfattande kjeldearbeid i botnen, vil boka dukke ofte opp i politikk-kapitlet.

Avhandlinga er i hovudsak basert pa dei skriftlege kjeldene eg her har presen-
tert. Der det har vore naudsynt har eg likevel supplert med intervju med sentrale aktarar.
Pa FmV har eg intervjua tidlegare administrerande direktgr August Wilhelmsen og tid-
legare styreformann og medeigar Otto Grieg Tidemand. For utviklinga i Aker og pa
Stord Verft har eg intervjua Fred. Olsen, i tillegg til at eg har kunne trekkje pa intervju
med sentrale aktgrar pa Stord Verft som eg gjorde i samband med hovudfagsarbeidet.
Opplysningar fra intervjua er sjekka mot skriftlege kjelder sa langt det har vore mogleg.
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Der eg berre kviler pd desse munnlege kjeldene gjer eg det klart, og tek hagde for den
uvissa som kjem nar hendingar langt tilbake i tid skal rekapitulerast av aktgrar med ei
interesse i saka. Likeeins har eg som nemnt plassert detaljdrgftingane av veikskapar i
det skriftlege kjeldematerialet undervegs i analysane, noko eg meiner er den beste lgy-
singa for eit slikt empiritungt arbeid.

Periodisering

Den overordna tidsavgrensinga av avhandlinga (1960-1980) er sett ut fra gnskje om a
granske veksten i ara 1960-74 og den etterfglgjande kriseperioden (”motkonjunktur-
politikken™) i samanheng. Problemstillingane og det empiriske fokuset pa skipshyg-
gingsindustrien gjev 0g gode grunnar for ei slik avgrensing: Rundt 1960 byrja statte-
kapplaupet for verftsindustrien bade internasjonalt og i Noreg. Samstundes fekk Noregs
nemnde Efta-medlemskap effekt fra 1/1 1960. Bae momenta talar for eit slikt startpunkt.
Nar det gjeld dei tre verfta eg tek for meg stod dei alle klar med nye store byggedokker
rundt 1960, og falgjene av etterspurnadssvikten som tok til i 1957 byrja 0g a melde seg.
1960 er saleis ein god markar, men det ville likevel vore meiningslaust & byrje studien
ved inngangen av dette aret. For a forsta utviklinga pa 1960-talet er det naudsynt & ga
tilbake i tid. Spesielt vil eg sja pa val som vart gjort pa dei tre verfta for, under og etter
marknadstoppen i 1956-1957. Der det trengst vil eg 0g ga lenger tilbake i tid. For & gje
lesaren ein viss bakgrunn har eg som innleiing til del 1l 0g inkludert eit kort riss av ut-
viklinga ved dei tre verfta og i norsk skipsbyggingsindustri, heilt attende til slutten av
1800-talet.

Nar det gjeld sluttpunktet kunne eit alternativ vore 1978, som har blitt staande
som avslutningsaret for motkonjunkturpolitikken. Men det hgver darleg med marknads-
tilhgve, statsstatta til verftsindustrien eller andre tilhgve ved dei tre verfta. 1980 er 0g til
liks med 1960 ein grei marker. Men i tillegg til at dette arstalet 0g er rundt og fint, gjer
den tekniske konkursen og statlege redningsaksjonen for FmV i 1980-1981 dette til eit
betre val. Det har 0g vore viktig her & fa med falgjene framveksten av offshoresektoren
fekk for dei tre verfta, og til ein viss grad blir difor tradane strekte enno lenger fram i
tid.

Utanom denne hovudramma har eg valt a la dei empiriske funna og analysane
styre den underliggjande periodiseringa innanfor dei ulike analysekapitla. Sjglv falgjene
av oljekrisa i 1973 slo inn pa ulikt tidspunkt alt ettersom ein ser pa gkonomi, marknad,
teknologi eller politikk. Eg finn det difor lite meiningsfullt & tre ei sams periodisk inn-
deling ned over heile materialet. Likevel ligg det i den kumulative framgangsmaten at
det mot slutten av del 11 vil sta fram ein slags sams periodisering, som vil bli fert vidare
i sluttkapitlet.



18

Kapittel 1



Innleiing 19

TIDLEGARE FORSKING

Som nemnd i innleiinga er sentrale problemstillingar i denne avhandlinga utforma i
kontrast til eksisterande forsking. Det er difor viktig a fa presentert denne litteraturen og
den utlesinga av den som ligg til grunn for problemformuleringane i avhandlinga. Eg
har valt & byrje presentasjonen med syn pa norsk gkonomisk og industriell vekst gene-
relt etter 2. verdskrig, og sa ga over til syn pa skipsbhyggingsindustrien spesielt. Til slutt
vil eg kort ta for meg ein overordna teori som pregar dei fleste historikarars syn pa gko-
nomisk vekst i Noreg, mest kjend fra Francis Sejersteds omgrep “demokratisk kapita-
lisme” og "Den Norske *Sonderweg’”.

Norsk gkonomi og industri etter 1945

Dei to fremste kjenneteikna ved den historiefaglege forskinga pa norsk gkonomisk ut-
vikling generelt etter 1960 er for det farste at det er lite av den, og for det andre at det
som er gjort i all hovudsak er basert pa makrogkonomisk statistikk. Sidan den nasjonale
(SSB) og internasjonale (hovudsakleg OECD) statistikken direkte eller indirekte dannar
grunnlaget for alle oversiktsverk fortel dei ikkje uventa den same historia. Dei fleste
statistiske mal, som BNP per innbyggjar, sysselsetjing, produksjon og eksportandel ty-
der som nemnt pa at den gkonomiske og industrielle veksten i Noreg gjekk fra a vere av
dei lagaste i OECD pa 1950-talet til & liggje i tetskiktet i perioden 1960-74.34 | alle stor-
re oversiktsverk og leerebgker blir perioden 1960-74 skildra som ei gkonomisk glanstid,
ikkje berre i Noreg men 0g internasjonalt.

Likeeins teiknar norske historikarar eit ganske eintydig bilete av den gkonomis-
ke og industrielle utviklinga for heile etterkrigsperioden under eitt: Fram til slutten av
1950-talet var det ei todeling av industriutviklinga og -politikken, der staten satsa pa
eksportretta kraftkrevjande tungindustri og let heimemarknadsindustrien utvikle seg
"mest for egen maskin".35 P4 slutten av 1950-talet skjedde det eit skifte i politikken,
gjennom ein kombinasjon av handelsliberalisering og statleg stetta omstilling til ein
hardare internasjonal konkurranse som viska ut skiljet mellom eksport- og heimemark-
nadsindustri. Ein viktig grunn til denne omstillinga var erkjenninga av at resultata av
politikken ikkje stod i samsvar med innsatsen. Noreg hadde blant dei hggste investe-
ringsratane i OECD pa 1950-talet, utan & oppna anna enn ein gjennomsnittleg gkono-
misk vekst.36 Dei fleste historikarar nemner at handelsliberaliseringa pa 1960-talet og
hadde kostnader, i form av konkursar i arbeidsintensive og lagteknologiske bedrifter,

34 van der Wee 1991:50, Hanisch og Lange 1986:111ff, Grytten og Hodne 2002: Tabell side 199 og
318f

35 Sejersted 1993:189.
36 sja til demes Skonhoft 1998, Hanisch og Lange 1986:58ff, 86ff
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spesielt innanfor tekstil-, konfeksjon- og skoindustrien. Det store, positive biletet domi-
nerer likevel, og ein sapass kritisk observater som Edvard Bull skildrar 1960-talet som
“den store vekstperioden for norsk naringsliv”.37

Nar det gjeld forklaringa pa den sterke gkonomiske og industrielle veksten fra
1960, legg dei fleste historikarar stor vekt pa den nemnde handelsliberaliseringa som
kom i kjglvatnet av Noregs Efta-medlemskap i 1959. | folgje dette synet farte den auka
konkurransen i ein starre Efta-marknad til omstilling, rasjonalisering, effektivisering og
stordriftsvinstar, med sals- og produksjonsvekst som resultat. Veksten og den aukande
eksporten fra den tidlegare "heimeproduserande™ industrien pa 1960-talet blir av mange
sett pa som Noregs endelege steg inn i familien av moderne industrialiserte land som
produserte det ultimate teiknet pa industriell modernitet: Maskiner og forbruksvarer, der
kunnskap og evner var viktigare for kommersiell suksess enn komparative fgremon som
ravarer og rimeleg elektrisk kraft ("det gamle hgstningsbruk™).38 Hja andre, som til de-
mes Hanisch og Lange (1986), er argumentasjonen mindre direkte og normativ. Dei
viser til auka industrielle vekstratar, spesielt i den tidlegare "heimeindustrien” (mgbel-,
jern- og metallindustrien) i perioden 1960-74 i hgve til tidret for. Dei argumenterer for
ein totrinns utvikling av heimeindustrien, der fagrste del var ei gradvis tilpassing til kon-
kurranse pa heimemarknaden pa 1950-talet (frilisting) som farebudde heimeindustrien
pa den andre liberaliseringsrunden pa 1960-talet (Efta). Hovudlinjene er likevel dei
same som hja Sejersted.39

Med den gkonomiske krisa gjekk store delar av denne industrien over ende fra
midten av 1970-talet. Det fremste symbolet for denne utviklinga vart konkursen i Tand-
bergs Radiofabrikk i 1978. | mykje av det som er skrive om perioden blir dette skildra
som ei tilbakevending til Noreg som ein industriell B-nasjon, der ravarer og rimeleg
elektrisk kraft igjen vart viktigaste konkurransefordel, og der det som var att av industri
overlevde takka vere den nye ravara, oljen.40 Perioden 1960-74 har difor blitt stdande
som eit lukkeleg intermesso i norsk industrihistorie, med internasjonal konkurransekraft
og industriell modernitet som mal pa suksess.

Sjglv om marknadsliberaliseringa utgjer hovudtyngda i forklaringane av den
gkonomiske veksten i denne perioden, gjev dei fleste historikarar likevel staten ei rolle.
Staten framstar forst og fremst som hjelpar (gjennom direkte og indirekte gkonomisk
statte) i omstillinga til Efta-marknaden, og som padrivar for utanlandske investeringar

37 Bull 1982:227. Even Lange omtalar 1960-talet som “virkelig “det gyldne tidr’ for norsk industri”
(Lange (red.) 1989:31).

38 Sejersted 1993:189. Sejersted har truleg her henta omgrepsbruken frd Erik Brofoss (jfr. Lange
1998:175).

39 Hanisch og Lange 1986:84, 111f og 173. Sja 0g Lange 1998:165ff.

40 sj til demes Furre 1999:338f, Espeli 1992:25ff og Hanisch og Lange 1986:178f.
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(Lie-utvalet). Staten gjennomfarte ei rekkje tiltak i trad med denne politikken, som laga-
re bedriftsskatt og gkonomiske stgtteordningar for omstilling og eksportsatsing. Dei
fleste historikarar er samde om at desse var viktige for at omstillinga til Efta-marknaden
vart ein suksess.4! Dei fleste har likevel direkte eller indirekte konkludert med at staten
var passiv assistent (Hanisch og Lange 1986) for industrien si tilpassing til ein meir
liberalisert internasjonal marknad, og saleis let marknadskrefter og neringslivet sjglv
styre utviklinga.42 Pa same mate som den gkonomiske utviklinga er likevel industripoli-
tikken 0g prega av at den er lite undersgkt for tida etter Kings Bay-saka i 1963. Hanisch
0g Lange (1986) gjev ei oversikt over hovudtrekka, men ber preg av analysar av politis-
ke ordhandlingar, der fglgjene for gkonomien blir indirekte utleia gjennom det ein rekna
med er samanhengar mellom politiske vedtak og utviklingstrekk ein kan lese ut av mak-
rogkonomisk statistikk. | ei av dei fa undersgkingane av denne perioden som ser indust-
ripolitikken pa bransjeniva, har Knut Sogner vist at statlege aktgrar gjennom fondssys-
temet tok sjelvstendige initiativ til & omstrukturere delar av det private naringslivet
(elektronikkindustrien) (Sogner 1994). Sogner ser dette som eit uttrykk for det Andrew
Shonfield har kalla indikativ planlegging ("indicative planning”). Det vil seie at staten
sender ut signal til naeringslivet om kva retning utviklinga ber ha (til demes struktur-
rasjonalisering), og gjev hjelp til dei som falgjer signala.43 Sogner har her vist at staten
i alle hgve innanfor elektronikkbransjen hadde ei aktiv regisserrolle, for igjen a lane eit
omgrep fra Hanisch og Lange. For industripolitikken generelt konkluderer Hanisch og
Lange motsett, med at Arbeidarpartiet pa 1960-talet "i hovedsak™ satsa pa "virkemidler
som skulle stette opp om industriens egne tiltak".44 Atterhaldet "i hovedsak" hja Ha-
nisch og Lange (1986) og liknande uklare konklusjonar hja andre sentrale forfattarar
som Francis Sejersted (1993), speglar likevel ei uvisse omkring staten si rolle i gkono-
mien i denne perioden, ei uvisse som langt pa veg skuldast at feltet som nemnt er lite
utforska.

Av dei fa som ikkje legg noko vekt pa staten si rolle er Fritz Hodne og Ola Hon-
ningdal Grytten, som for heile etterkrigsperioden fram til 1973 konkluderer: "Uansett
gkonomisk politikk i Noreg, ville resultatet trolig ha blitt vellykket." Dei meiner den
internasjonale hggkonjunkturen har &ra, og difor at "nyanser i den gkonomiske politikk

41 Til dgmes Granli 1978, Granlie 1989a, Hanisch og Lange 1986 og Sejersted 1993.

42 Hanisch og Lange 1986, Grenli 1978, Berge 1984.

43 shonfield 1969. Det fremste demet pa ein slik politikk finn Shonfield i Frankrike. Det har i ettertid
blitt sett sparsmalsteikn ved denne forstdinga av fransk neringspolitikk. Andre studiar har mellom anna
vist at franske statsbyrakratar vart industriens talergr inn i det politiske systemet, snarare enn politikkens
talsmenn i industrien (Kipping i Amatori og Jones 2003:382).

44 Hanisch og Lange 1986:174. Lange inkorporerer Sogners funn i Aschehougs Noregshistorie (Lange
1998), men held likevel fast pa hovudsynet i Hansich og Lange 1986.
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i Noreg blir betydningslas."45> Anders Skonhoft star for eit liknande syn. Han viser til at
den gkonomiske utviklinga i Noreg i "de vestlige industrilandenes gyldne vekstperiode"
(1950-73) korkje var betre eller darlegare enn andre OECD-land.46 Han meiner difor
"den dramatiske inntekts- og produksjonsgkning som skjer i Noreg i lgpet av 1950- og
1960-arene kan (...) vanskelig tolkes som et resultat av ein seregent vellykket gkono-
misk politikk. | likhet med de andre vestlige industriland greier Noreg a utnytte det
gunstige internasjonale vekstklimaet med rask tilbudsrepons til den hgye effektive etter-
sparsel.” Skonhoft meiner "den norske modell med omfattende valutakontroll og kre-
dittrasjonering, periodevis ein ganske aktiv finans- og arbeidsmarkeds-politikk, omfat-
tende distriktsstatte og sentrale lgnnsforhandlinger som hovedingredienser, avleirer seg
primert pa fordelingssiden”, noko som gjev ei meir omfattande utbygging av velferds-
staten og meir spreidd nzringsstruktur og busetnad "enn hva ein mindre aktivistisk poli-
tikk ville redusert i." Ein veikskap med denne analysen er at den ser heile perioden
1950-73 under eitt, og saleis gar glipp av dei nyansane skiftet i veksttakt og -struktur fra
1950- til 1960-talet ber med seg. Ved a fa med dette brotet opnar ein opp for ein meir
substansiell analyse av politikkens innverknad pa gkonomien i denne perioden, slik Ha-
nisch og Lange (1986) og denne avhandlinga er dgme pa.

Eit grunnleggjande skilje som ikkje manglar merksemd gar ved oljekrisa i 1973,
eller rettare nar denne for alvor slar inn i norsk gkonomi ara etter. Det kraftige inter-
nasjonale tilbakeslaget gav startskotet til den mest omfattande bruken av keynesiansk
motkonjunkturpolitikk i norsk historie. Med tru pa at ein stod framfor ei kortvarig kon-
junkturkrise greip staten inn med omfattande stette til utsette nearingar, spesielt skips-
bygging og TEKO.47 1 tillegg betalte staten delar av lgnsoppgjera i 1975-77 gjennom
subsidiar, avgifts- og skattelette, dei sakalla “Kleppe-pakkane”, noko som 0g var med a
trekkje politikken i ekspansiv retning.48 Det same var dei raskt aukande investeringane i
Nordsjgen. Vissa om at landet om fa ar ville fa store oljeinntekter var sterkt medver-
kande til at Noreg forte ein meir omfattande og ekspansiv motkonjunkturell politikk enn
dei fleste andre land. Resultatet vart, i tillegg til eit enormt underskot pa handelsbalan-
sen, ein gkonomisk vekst i verdstoppen. | OECD var det berre Tyrkia som hadde stgrre
vekst enn Noreg i ara 1973-79.49 Etter valet i 1977 la Ap-regjeringa om politikken,

45 Grytten og Hodne 1992:210. | den nyaste versjonen av denne boka blir dette synspunktet tatt opp att,
om enn med litt andre ord (Grytten og Hodne 2002:221f).

46 Skonhoft 1994:200f. Skonhoft held her fram den sarskild sterke veksten i dei landa som tapte krigen
(Tyskland, Japan, Austerrike og Italia) i 1950-ara.

47 Jfr. til demes Espeli 1992.

48 | fglgje Berge Furre (Furre 1999:347) var det berre i 1976 og 1977 at staten medverka til slike kombi-
nertoppgjer, men i falgje Terje Halvorsen lanserte Ap-regjeringa den farste "Kleppe-pakken” i samband
med framlegginga av statsbudsjettet hausten 1974 (Halvorsen 1990:317 og 334).

49 Wicken i Lange (red.) 1989:150f.
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stramma inn stottetiltaka og innfarte lgns- og prisstopp i 1978. Likevel held mellom
anna den direkte stgtta til verftsindustrien fram til ut pa 1980-talet. Svaert mykje av den
lovande kapital- og ferdigvareindustrien som hadde vokse fram pa 1960-talet gjekk som
nemnt over ende i siste halvdel av 1970-talet, noko som mellom anna har blitt tilskrive
den kraftige pris- og lensveksten motkonjunktur-politikken farte med seg.%0 Ein annan
viktig faktor var utbygginga av oljesektoren, som kravde bade kapital og arbeidskraft.
Ved & kople utbyggingskonsesjonar til meir eller mindre eksplisitte krav om kjgp av
norske varer og tenester skapte staten ein svert lukrativ heimemarknad, som langt pa
veg var skjerma for utanlandsk konkurranse.

Ein tredje innfallsvinkel i gkonomisk-historisk forsking, i tillegg til marknad og
politikk, er teknologi som gkonomisk drivkraft. Sidan 1970-talet har teknologiske for-
klaringsmodellar statt sterkt i det norske gkonomisk-historiske miljget. Dette har kome
sterkast til uttrykk i forskinga pa krisa i 1930-ara, eit prosjekt som vart oppsummert i
boka “Vekst gjennom krise” (Sejersted (red) 1982). For dei farste tidra etter krigen er
det vanleg, bade i norsk og internasjonal forsking, a sja Vest-Europa og Japans sterke
vekst i hgve til USA som resultat av ei massiv overfgring av ny og meir effektiv tekno-
logi og bedriftsorganisatoriske nyskapingar fra USA som var den teknologisk sett leian-
de nasjonen (“Catch-up”-teorien).5! I land som Noreg fekk ein dg ei sterkare satsing pa
forsking og utvikling, i bedrifter og offentlege institusjonar. Industrien brukte likevel
mindre pa forsking og utvikling i Noreg enn dei fleste andre vestlege land, noko som
mellom anna heng saman med at norske selskap var relativt sma og difor ikkje hadde
gkonomisk ryggrad til a byggje opp omfattande forskingsavdelingar pa linje med ameri-
kanske gigantkonsern. Dessutan hadde og har Noreg eit mindre innslag av bedrifter i
forskingsintensive industribransjar enn mange andre industriland.>2

Eit sentralt trekk ved dei farste 30 etterkrigsara, den lange vekstperioden fram til
oljekrisa pa 1970-talet, var institusjonaliseringa av “produktivitetstanken” i Noreg.
Gjennom trepartssamarbeidet og den gjensidige tilliten som utvikla seg etter krigen
mellom fagrersla, arbeidsgjevarane og staten, vart det skapt eit klima der arbeidarane
aksepterte produktivitetsfremjande tiltak mot at dei fekk sin del av den auka fortenesta.
Dette systemet, om ein kan kalle det det, vart etablert pa 1950-talet og kulminerte med
lovheimling av mellom anna tilsettes krav pa styrerepresentasjon pa 1970-talet. Produk-
tiviteten i norsk verkstadindustri vart kraftig forbetra gjennom 1950-talet, og ved ut-

50 Andre &rsaker som er trekt fram er lite industrielt miljg og teknologiske feilsatsingar i viktige ngkkel-
bedrifter som Tandberg (jfr. Sogner 1994 og Wicken i Lange (red.) 1989).

51 van der Wee 1991:200ff. Ein annan sentral forklaringsfaktor var starre marknader, gjennom ned-
bygging av tollmurar i Europa og internasjonalt.

52 Her fanst det sjglvsagt unntak, som til demes Nycomed (Sogner 1996). For statistikk om Noregs posi-
sjon, sja Van der Wee 1991:205.
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gangen av tiaret hadde den nadd eit gjennomsnittleg europeisk niva.s3 Dette utgjer noko
av forklaringa pa at verkstadindustrien klarte seg sa bra i den hardare internasjonale
konkurransen pa 1960-talet. Veksten i den tidlegare tollverna “heimeindustrien” pa
1960-talet, blir 0g generelt skildra som eit resultat av nye rundar med strukturrasjonali-
sering og produktivitetsbetringar. Opninga mot ein stgrre europeisk marknad gjorde at
norsk ferdigvareindustri kunne nyttiggjere seg produktivitetspotensialet som lag i stor-
skala industriproduksjon.>4 Pa ein del felt, som i elektronikkindustrien, blir veksten og
tilskrive teknologisk innovasjon.>>

Teknologioverfgring fra USA la 0g grunnlaget for kraftige produktivitetsbetringar i
industrien. Eit godt deme pa det er nett skipsbyggingsindustrien, der fordistiske samle-
bandsprinsipp og nye teknikkar utvikla under krigen revolusjonerte verftsindustrien
etter krigen.>6 Desse endringane var i all hovudsak gjennomfart i Noreg ved inngangen
til 1960-talet, men la likevel sterke feringar pa produktivitetsutviklinga i den perioden
eg skriv om.

I litteraturen som sgkjer & forklare den sterke gkonomiske veksten i perioden
1960-73 ligg det med andre ord ei spenning mellom marknadsliberalisering, statleg sty-
ring/initiativ og teknologisk utvikling. Med visse unntak er likevel ikkje teknologien
like langt framme i forklaringane av veksten pa 1960- og 1970-talet, som den har blitt i
forstainga av 1930-ara. | oversiktsverk og grunnbgker krinsar hovudtyngda av forkla-
ringane om marknad og politikk, med marknadsliberalisering og eksportleia vekst som
drivkraft og staten som stettespelar og tilretteleggjar. Det er altsa denne farestellinga eg
skal sgkje & utfordre, noko som blir klarare nar eg no skal ta for meg ulike syn pa utvik-
linga i norsk skipsbyggingsindustri.

Syn pa skipsbyggingsindustrien

Krisa i skipsbyggingsindustrien pa midten av 1970-talet har gjeve grobotn for ein del
meir eller mindre vitskaplege arbeid der 0g forhistoria til krisa vart trekt fram. Mykje av
dette sirklar om det industripolitiske dramaet, spesielt omkring Aker-konsernet og deira
sterste kunde Hilmar Reksten. Bade tidsavgrensingar, problemstillingar og empirisk
grunnlag gjer at desse arbeida farst og fremst er nyttige for a forsta det politiske spelet
omkring naringa nar krisa var eit faktum. Det mest sentrale arbeidet her er Espeli 1992.
Historiske framstillingar av bransjen etter 2. verdskrig finst stort sett berre som en-
keltstaande bedriftshistorier, sjglv om dei fleste historiske oversiktsverk 6g omtalar den-

53 Wicken i Lange (red) 1989:142. Sj& 6g Grove og Heiret 1996.
54 Jfr. Wicken i Lange (red.) 1989 og Lange 1998:182.

55 Jfr. Wicken i Nordby (red) 1993.

56 Jfr. Andersen 1989.
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ne sentrale bransjen. Den forfattaren som har hatt stgrst gjennomslag for var forstding
av norsk skipsbyggingsindustri etter krigen er som nemnt Hakon With Andersen. An-
dersen har hovudfokus pa teknologi, men supplerer med andre forklaringsparameter
som marknad og politikk. Med utgangspunkt i Aker mek. Verksted har han vist korleis
verftsindustrien gjekk gjennom ei djuptgripande teknologisk endring dei farste 10-15
etterkrigsara, endringar som fekk konsekvensar bade for produksjonsmetodar, organi-
seringa av arbeidet, bedriftsorganisasjon og produktutforming.>’ Han skildrar det som
ein overgang fra eit handverksbasert, britisk produksjonsideal til eit amerikansk produk-
sjonsideal med samlebandsfabrikken som modell. Eg kjem narmare inn pa dette i kapit-
tel 4. Dette nye produksjonsidealet var allereie godt etablert pa Stord Verft, RmV og
FmV ved inngangen til 1960-talet. Likevel la det fgringar pa utviklinga vidare, ved at
det opna eit stort teknologisk handlingsrom som ovra seg gjennom stadig sterre
skipskonstruksjonar og kraftig produktivitetsbetringar. Til dgmes var suksessen til ja-
panske verft fra byrjinga av 1960-talet grunnlagt pa samlebandproduksjon av store tank-
og bulkskip, drive fram som ei verkeleggjering av potensialet som lag i det nye tekno-
logiske systemet, for & bruke eit omgrep Andersen har henta fra Chris Freeman. Den
teknologiske utviklinga gjorde 0g at verfta kunne produsere stadig sterre skip, noko
som igjen la fgringar pa industrien i stordriftsretning og ei klarare deling av verfts-
industrien mellom masseproduksjon i storskipsverft og meir fleksibel smaskalapro-
duksjon ved mindre nisjeverft.

Det er relativt brei semje om den generelle utviklinga i norsk og internasjonal
verftsindustri etter krigen: Neaeringa vart bygt raskt opp og gjorde i Noreg eit permanent
skifte av hovudfokus fra reparasjonar til nybygging. 1950-talet var gkonomisk sveert
gode tider for norsk verftsindustri. Ordreinngangen stoppa opp etter ein marknadsboom
i 1956-57. Da dei siste skipa som vart kontrahert under denne boomen sigla ut fra verfta
pa byrjinga av 1960-talet gjekk verftsindustrien i Vest-Europa inn i ei krise dei knapt
kom ut av far oljekrisa i 1973. Krisa skuldast dels overkontrahering i 1956-57, men i
hovudsak auka konkurranse fra Japan. Konkurransen handla 6g om a gje kjgparane ri-
meleg kreditt. | dei fleste land kom dette i stand ved hjelp av statleg statte. | tillegg auka
subsidieringa av verftsindustrien. Trass hard konkurranse og lag forteneste auka som
nemnt produksjon og sysselsetjing kraftig i norsk verftsindustri. Norske verft tok mark-
nadsandelar og auka eksporten. Samstundes er dei norske historikarar som har konklu-
dert samde om at norsk verftsindustri tok mot mindre statleg stgtte enn mange av sine
konkurrentar. Dermed har veksten i nzringa blitt teke til inntekt for den overordna tesen
om marknadsleia vekst. I samband med skildringa av den siste oppgangsperioden for

57 Andersen 1989.
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skipsbyggingsindustrien i 1967-75, som Andersen karakteriserer som “den store glans-
tid for norsk skipsbygging”, konkluderer han i trad med teorien om marknadsleia vekst
at “alt tyder pa at skipsbyggingsindustrien var blitt konkurransedyktig”.58 Denne fare-
setnaden om relativt 1ag statleg stette og framhevinga av ei serleg evne til & utnytte
potensialet i ”det amerikanske produksjonsidealet”, er eitt av dei punkta eg vil utfordre i
denne avhandlinga.

Etter at verftsindustrien opplevde eit kraftig krakk i kjglvatnet av oljekrisa i
1973 har likevel bade Andersen og andre lese undergangen inn i forhistoria. Det mangla
heller ikkje pa atvaringar mot internasjonal overetablering og overkontrahering fer olje-
krisa, sjglv om fa eller ingen kunne spa dei store omveltingane oljekrisa skulle fare med
seg. Den svake lgnsemda og den aukande statsstgtta uroa ei rekkje sentrale aktarar i
samtida, noko eg kjem tilbake til i kapittel 5. Nar krisa kom vart den altsa likevel ikkje
sa alvorleg i Noreg som i mange andre land, noko som hadde tett samanheng med fun-
net av olje i Nordsjgen. Dei norske verftskonserna med Aker og Kvarner i spissen la
om produksjonen fra skip til offshoreinstallasjonar, med store oljeplattformer og modu-
lar som spesialitet. Dei mindre verfta vart dels underleverandgrar til konserna, dels fann
dei ein marknad i spesialskip til oljebransjen, og dels i leveransar av skip til utviklings-
land. Fellesnemnar for desse nye marknadsnisjane var at dei til ein viss grad var verna
mot konkurranse fra utlandet. Harald Espeli skildrar dette motkonjunktur-komplekset
under overskrifta ”Industripolitikk pa avveie”, der stattetiltaka for verftsindustrien star
sveert sentralt.>® Eg vil mot slutten av avhandlinga kome tilbake til dette synet, som eg i
utgangspunktet vil pasta er for negativt. Utgangshypotesen er at statstatta bade far og
etter oljekrisa var med pa a byggje opp den kompetansen som gjorde den sterke norske
oljebaserte industriutviklinga pa 1980- og 1990-talet mogleg.

Ein gkonomisk-historisk djupstruktur

Dei siste 30-40 ara har det vokse fram eit syn pa den gkonomiske utviklinga i Noreg,
som star sa sterkt at vi kan tale om eit paradigme. Dette synet har rater tilbake til Jens
Arup Seip, men er klarast formulert av Francis Sejersted under tittelen "Den norske
'Sonderweg™'.69 Hovudpoenget i teorien, som trekkjer tradane tilbake til 1800-talet, er at
Noreg mangla eit storborgarskap og at staten difor matte ga inn i rolla som "den ord-
nende hand" i organiseringa av eit moderne kapitalistisk industrisamfunn. Staten var for
Noreg det Wallenberg-familien var for Sverige, for a seie det slik. Med ei omskriving
av  Alexander Gerschenkron sitt omgrep “kompensatorisk entreprengrskap”

58 Andersen i Lange (red) 1989:112ff
59 Espeli 1992.
60 Sejersted 1993. Jfr. Grove 2001.
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(Gerschenkron 1962), talar Sejersted her om ein kompensatorisk stat, ein stat som, for a
seie det enkelt, kompenserer for manglande storborgarskap. Hja Sejersted blir Arbeidar-
partiregimet som kom til makta etter 2. verdskrig ein padrivar for og skapar av det ende-
lege gjennombrotet for det han med Rolf Torstendahl kallar ein organisert kapitalisme i
Noreg. Det karakteristiske ved dette nye regimet var at det tok ansvar for organisering
av produksjonen, der industrialisering var middelet for a na malet om velferd for alle. |
Vest-Europeisk samanheng skilde det norske etterkrigsregimet seg farst og fremst ut
ved at staten gjekk inn som nyetablerar og entreprengr i industriutviklinga, da spesielt i
den eksportretta kraftkrevjande tungindustrien.61 Ei anna side ved dette regimet, som
det 0g er brei semje om, er at det var pragmatisk. Produksjon og velstand var overordna
gnskje om nasjonalisering eller sosialisering, som framleis stod sterkt i delar av
fagrarsla rett etter krigen.

Rune Slagstad har gatt noko lenger i a framstille den aktivt, styrande staten som
eit norsk sartrekk som gar tilbake til 1800-talets embetsmannsstat.62 Ei interessant side
ved utviklinga som Slagstad far fram er synet pa den private eigedomsretten. Denne
fremste grunninstitusjonen i ein kapitalistisk gkonomi var rettsleg godt sikra, men staten
gjekk etter kvart langt i a regulere bruken og fortenesta av privat eigedom, ein praksis
som i felgje Slagstad vart rettsleg sanksjonert av Hagsterett i ein dom fra 1918. Hagste-
rett forkasta spgrsmalet om grunneigarar som ynskte a selje fallrettar hadde rett pa ers-
tatning for prisfallet som fglgde av heimfallsretten. Fgrstevoterande Backer formulerte
avslaget slik: "Det er Klart, at den lovgivende magt har og maa ha utstrakt befgielse til at
begraense eiendomsretten, saaledes at eiendommens raadighet kan utgves overensstem-
mende med de forskjellige omsyn, som samfunnsforholdene og samfundsutviklingen til
enhver tid gjer det ngdvendig at ta i betragtning." (sitert hja Slagstad). Slagstad karakte-
riserer dommen som "ein definitv [sic] hayesterettslig markering av at den gkonomiske
liberalismens era var slutt", og legg til: "Na er det tvilsomt om det egentlig pa noe tids-
punkt var ein klassisk liberalistisk ara i norsk historie".63 Desse tilhgva er med pa a
gjere forstaeleg den aktive direkte og indirekte reguleringa av private fgretak og bank-
vesen Arbeidarpartiregimet farte etter krigen, og den aksept slike inngrep hadde i nar-
ingsliv og opinion. Her kan ein leggje til at det 0g internasjonalt vaks fram ein breiare
aksept for aktiv statsstyring av gkonomien i kjglvatnet av krisa i 1930-ara, New Deal i
USA og gjennombrotet for Keynesiansk gkonomisk teori. | Noreg verka 0g krigen og
tolkinga av denne i ettertid til & fremje nasjonalt samarbeid pa tvers av skiljet i klasse,

61 Sejersted 1993:184ff. Det siste poenget har Sejersted fra Granlie 1990:27f
62 Slagstad 1998.
63 S.st.: 138f .
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kultur og geografi. Dei gode gkonomiske resultata fram til krisa i 1970-ara var sjglvsagt
0g grunnleggjande for at auka statlege inngrep i gkonomien vart oppfatta som legitim.

Av nasjonale faktorar trekkjer bade Slagstad og Sejersted fram tre grunnmotiv
som har prega norsk politikk heilt fram til i dag. Motiva har si kjelde i hgvesvis det ster-
ke norske smaborgarskapet, "de sterke demokratiske normer" og "de sterke lokale nett-
verk". Desse tre elementa utgjorde den norske "Sonderweg” og forma utviklinga av
norsk gkonomi fra 1800-talet.64 Sverre Knutsen har summert opp dei tre motiva i det
han kallar "den norske demokratisk-egaliteere lokalismen™.65 Sterkt lokalt sjelvstyre av
mellom anna gkonomien og motstand mot sentralisert maktkonsentrasjon (demokrati og
lokalisme), saman med spreidd eigarskap og relativt sma gkonomiske skilnader mellom
individ og klasser (egalitet) har i fglgje desse forfattarane skapt dei grunnleggjande mo-
tiva bak utforminga av norsk politikk, 0g etter 2. verdskrig. Knutsen knyter her an til
nyinstitusjonalistisk gkonomisk teori, og kallar "den norske demokratisk-egalitere loka-
lismen" "ein institusjonell grunnfaktor" for utforminga av norsk etterkrigspolitikk. Med
det meiner han at denne motivkrinsen kan sjaast som eit "menings-barende system"
(Scott) som legg feringar pa utviklinga av formelle reglar (institusjonar) og organi-
sasjonar i samfunnet.66

Den forstdinga av norsk gkonomisk utvikling som er samla i Sejersteds omgrep
”demokratisk kapitalisme” og “Den norske ’Sonderweg’” pregar dei fleste framstil-
lingar, med Hodne/Grytten og Skonhoft som sentrale dissidentar. Ei gkonomisk-
historisk avhandling som denne ma forhalde seg til denne tradisjonen, noko eg vil gjere
bade undervegs i den empiriske analysen og meir eksplisitt i drgftingane i det avsluttan-
de kapittel 6.
No skal vi vende tilbake til dei tre verfta i Fredrikstad, Stavanger og pa Stord. Analysen
av dei tre verfta er samla i del Il av avhandlinga. Denne delen blir innleia av ei kort his-
torisk oversikt over utviklinga ved dei tre verfta og i norsk skipsbyggingsindustri gene-
relt, med hovudvekt pa tida for 1960.

64 Sejersted 1993:199. Sejersted har 6g med “den karakteristiske evne til fleksibel spesialisering”, som
eit fjerde kjenneteikn pa denne norske sarvegen.

65 Knutsen 1995:21.
66 Jfr. Mjelva 2001.
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Historisk bakgrunn

Norsk verftsindustri

Fram til slutten av 1880-ara var norsk verftsindustri delt mellom sma lokale verft langs
heile kysten og dei starre seglskuteverfta, som lag pa sgrlandskysten.7 | Igpet av 1880-
ara vaks det fram stalskipsverft i byane, knytt til ein ny reiarstand som satsa pa moderne
dampskip. Hakon With Andersen plasserer glanstida for norsk stalskipsbygging (damp-
skip) til perioden 1895-1920. | 1904 leverte norske verft stalskip pa til saman 50.000
brt, eit niva som varte ved til 1921. Eit slikt produksjonsvolum nadde ikkje norske verft
att for 1950-talet. Mellomkrigstida var pa mange matar difor tapte tiar for norsk verfts-
industri. Dei fleste starre verft konsentrerte seg om reparasjonar, og overlevde ved a
kutte kostnader og ved & seie opp folk. | same periode slo norske reiarar seg opp pa
tankfart, men skipa bygde dei i utlandet, spesielt i Sverige. Der bidrog dei til at svensk
verftsindustri vaks kraftig og vart teknologisk leiande i mellomkrigstida. Denne kont-
rasten mellom norsk og svensk skipsbyggingsindustri, saman med den "tapte™ heime-
marknaden, vart sett pa som eit stort problem i samtida og var med pa & danne grunnla-
get for ein meir offensiv statleg strategi for skipsbyggingsindustrien etter krigen. Spesi-
elt hard var kritikken fra krinsen rundt Teknisk Forening av DNA (Arbeiderpartiet) og i
fagrersla. Etter krigen vart difor skipsbyggingsindustrien prioritert hggt i politiske pro-
gram og vedtak, men i hgve til intensjonane var det smatt med statleg hjelp og stette far
slutten av 1950-talet (meir om dette i kapittel 5). Likevel skjedde det ei omstilling til
nybygging, og ein kraftig auke i produksjonen ved dei norske verfta dei fgrste 15 etter-
krigsara (figur 2.0).

67 with Andersen i Lange (red) 1989.
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Figur 2.068

Andel nybygging og reparasjonar ved norske skipsverft
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Kontraheringar i skipsbyggingsindustrien har ein tendens til & kome i bglgjer, som of-
tast knytt til internasjonale politisk-gkonomiske hendingar. Etter krigen gjaldt det spesi-
elt den raskt ekspanderande oljefrakta, der framfor alt krigshandlingar og blokkering av
viktige fraktruter (Suez-kanalen) skapte etterspunadstoppar (jfr. kapittel 3). Etterspur-
nadsboomen i 1956-57 markerte inngangen til ein langvarig depresjon i verftsindustrien
i heile Vest-Europa, der prisar vart pressa nedover av ein raskt ekspanderande japansk
verftsindustri og aukande grad av direkte og indirekte subsidiering av naringa. Noreg
var her ikkje noko unntak, sjglv om salsstatistikken som nemnt viser at norsk verfts-
industri klarte seg betre enn dei fleste Vest-Europeiske konkurrentane. Trass raskt eks-
panderande produksjonskapasitet tok likevel etterspurnaden att tilbodet og skapte ein ny
boom pa byrjinga av 1970-talet, ein boom som gjekk over i ein djup depresjon i kjgl-
vatnet av oljekrisa i 1973. Verdas samla ordrereserve vart redusert med naer 90 prosent
fra topparet 1974 til botnaret 1979. Medan verdas verft leverte skip pa til saman 62 mil-
lionar dvt i 1975, var leveransane i 1980 nede i 18 millionar dvt.6® Verft over heile den
industrialiserte verda vart slegne konkurs. |1 Noreg klarte verftsindustrien seg betre, dels
grunna ein overgang til ein delvis skjerma offshoresektor og dels som fglgje av omfat-
tande subsidiar fra den snart oljerike staten.

68 |kkje-skipsrelaterte oppdrag, sakalla industrioppdrag, er haldne utanfor.
69 Fearnley & Egers Review.
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Tre norske verft

Medan verfta pa Stord, i Stavanger og Fredrikstad stod relativt likt ved inngangen til
1960-talet, var vegen fram dit hggst ulik. Det stagrste og eldste av dei tre verfta var
FmV. Verftet vart grunnlagt i 1870 som ein filial av Myrens mek. Verksted i Oslo.?0
Fra hundrearsskiftet og fram til utgangen av 1. verdskrig vaks verftet til a bli eit av No-
regs sterste, med dampdrivne lasteskip som spesialitet. Det farste skipet over 1.000 dvt
vart levert i 1900, og i 1918 fekk verftet to nye beddingar der ein pa bae kunne byggje
skip pa over 10.000 dvt. Talet pa arbeidarar passerte 1.000 under 1. verdskrig. | 1922
slo etterkrigskrisa for alvor inn pa verftet, og perioden fram til 2. verdskrig var tung for
FmV, som for resten av norsk verftsindustri. Verftet gjekk med underskot i 10 av 12 ar i
perioden 1924-35. Verftet overlevde mellom anna ved hjelp av kommunale lane-
garantiar, velvillige bankar og eit statleg “moderniseringslan” pa 2,7 millionar kroner i
1930, eit lan verftet delte med Rosenberg mek. Verksted.”! Til liks med andre verft
brukte FmV og ein “hire-and-fire” politikk for & halde kostnadene nede. Resultatet var
at talet pa tilsette ved verftet varierte kraftig fra manad til manad og fra ar til ar. Medan
det under 1. verdskrig var godt over 1000 tilsette ved verftet, var det i 1927 under 400. |
1930 hadde talet pa tilsette auka til ner 1100, medan det to ar seinare var redusert til
300.72 Sjglv om verftet fglgde resten av naringa og sysselsette folk gjennom reparasjo-
nar og ulike industrioppdrag, held FmV fram med nybygging i stgrre grad enn dei fleste
andre norske verft.”3 | alt leverte verftet 77 skip i mellomkrigstida, 80 prosent var
dampdrivne lasteskip. Under 2. verdskrig gjekk igjen verftet med solide overskot, noko
som skuldast godt betalt arbeid for den tyske okkupasjonsmakta. Etter krigen var verftet
av dei farste som la om produksjonen til den nye “amerikanske” produksjonsmetoden
med heilsveisa skip (jfr. kapittel 4), og produksjonen auka kraftig. Produksjonen vart
dreia fra lasteskip med to heile dekk (shelterdekkar), til tank- og etter kvart bulkskip
mot slutten av 1950-talet. Talet pa tilsette auka fra 1.250 i 1946 til rundt 1.900 ved inn-
gangen til 1960-talet. Til liks med dei fleste norske verfta gjekk FmV svert godt pa
1950-talet, medan tiaret etter vart prega av darlege resultat og hard internasjonal kon-
kurranse, noko eg kjem tilbake til utover i dei etterfglgjande kapitla.

70 Kjelde for denne tidlege historia til FmV/ er Schibsted 1995, nér ingenting anna er nemnt.

71 Mjelva 1993. Meir om dette i kapittel 5. | falgje Bjgrn S. Utne var RmV sin del 850.000 kroner, noko
som skulle gje 1,85 millionar kroner til FmV (Nerheim m.fl. 1995:132).

72 Schibsted 1995:150.

73 Saman med Aker mek. Verksted var FmV det leiande nybyggingsverftet i Noreg i mellomkrigstida, i
felgje Hakon With Andersen. Jacob Worm-Miiller hevdar at FmV var det einaste norske verftet som
tente pengar pa nybygging, resten brukte nybygging som rein sysselsetjing (sitert av Andersen i Lange
(red) 1989:90).
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Rosenberg mek. Verksted (RmV) vart etablert i Stavanger i 1896 pa ruinane av
det kortlevde Stavanger Mekaniske Verksted.?”4 Fram til 1. verdskrig dreiv verftet ho-
vudsakleg med mekanisk mangesysleri og skipsreparasjonar, men under 1. verdskrig
vart det utvida med eit moderne storskipsverft pa Bugy rett utanfor Stavanger sentrum.
Bygginga var resultat av enorm etterspurnad etter nybygde skip under krigen, ein boom
som var over da det nye verftet stod klart i 1921. Verftet henta inn kapital til utbygginga
fra heile landet, og prosjektet vart av mange sett pa som eit nasjonalt lgft: Noreg trengde
eit storskipsverft. 1 1921 stod saleis RmV med landets mest moderne verftsanlegg, med
ein tarrdokk som kunne ta skip opp til 12.000 dvt, to beddingar der ein kunne byggje
skip opp til 11.000 dvt, i tillegg til to reparasjonsslippar. Men etterkrigsdepresjonen og
elendig gskonomi sette ein stoppar for nye nybyggingsprosjekt. Verftet sikra seg to kon-
traktar pa to 9.000 dvt. motortankarar allereie i 1916, men reiarlaga kunne ikkje gjere
opp for seg og berre eitt av skipa vart bygt (M/S Handicap, levert 4. juli 1921). Talet pa
tilsette gjekk ned fra over 400 i topparet 1919, til 50 i november 1923. Som pa FmV
varierte sysselsetjinga veldig resten av mellomkrigstida, men kom aldri over 300. Sel-
skapet bokfarte underskot kvart ar fra 1920 til 1937. Investeringar pa over 20 millionar
kroner under krigen kunne ikkje forrentast, men verftet levde vidare fordi bankane ville
tape meir pa ein eventuell konkurs. Dei sette foten ned for nybyggingsoppdrag pa grunn
av stor risiko for tap i ein hardt pressa marknad, noko som medverka til at det gjekk 15
ar til neste skip vart levert fra verftet. Ogsa denne gongen vart det tap, og med unntak
for eit par mindre skip held verftet fram med reparasjonar resten av mellomkrigstida.
Det gjorde dei 0g under 2. verdskrig, men da med langt betre forteneste pa oppdrag for
okkupasjonsmakta. Som nemnt ovanfor fekk RmV, som det einaste verftet ved sidan av
FmV, eit rimeleg lan fra Statens Skipsfond i 1930. RmV fekk 850.000 kroner i tillegg til
nar 800.000 millionar i ny aksjekapital fra private investorar, som vart brukt til & ruste
opp verftet, mellom anna til & forlengje dokka, bygge ny kai og kjgpe inn nye maskiner.

Under 2. verdskrig kjgpte skipsreiar Sigvald Bergesen d.y. Noregs Banks store
aksjepost i verftet. Ved fredsslutninga stod verftet med fulle ordrebgker med farkrigs
skipstypar. Ei omfattande modernisering vart sett i gang med tanke pa overgang til ster-
re skipstypar produsert etter nye “amerikanske” produksjonsideal. Fra november 1947
til januar 1948 fekk verftet kontraktar pa fire 16.000 dvt motortankarar, noko som vart
byrjinga pa RmV som stortankverft. Fra ferste 16.000-tonnaren sigla ut fra verftet i
1950, til Sigvald Bergesen d.y. selde verftet til Kveerner i 1969, leverte RmV 32 skip.
Med unntak av to sma lasteskip og delar av ein boreplattform var alle store tankskip, fra

74 SMV vart etablert 1892 og slatt konkurs i 1895. Kjelde for denne tidlege historia til RmV er Nerheim
m.fl. 1995, nar ingenting anna er nemnt.
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16.210 til 157.000 dvt. Verftseigaren var sjglv den klart sterste kunden, og brukte verf-
tet i oppbygginga av eit av dei starste tankreiarlaga i verda.

Verftet pa Stord var det yngste av dei tre. Det vart etablert rett etter 2. verdskrig,
med utgangspunkt i reparasjonsavdelinga til sildoljefabrikken AS Stord. Verftet vart fra
starten av bygt opp etter moderne “amerikanske” prinsipp, med heilsveising av skrog,
seksjonsbygging og produksjonsflyt som sentrale element. | 1952-53 vart verftet utvida,
og hovudtyngda av produksjonen endra fra mindre rutebatar til mellomstore lasteskip
opp til 6.000 dvt. | 1956 kjepte Aker mek. Verksted i Oslo halvparten av aksjane i verf-
tet gjennom ei aksjeutviding, som saman med lan fra AmV finansierte ei storstilt utbyg-
ging. | 1958 stod Stord Verft klart som eit moderne spesialisert verft for bygging av
store tankskip, ein integrert del av Noregs starste verkstadkonsern, Akergruppen.

Som nemnt var dei tre verfta tidleg ute med a ta i bruk nye produksjonsteknikkar
etter krigen. Pa slutten av 1950-talet var dei truleg dei tre mest moderne storverfta i lan-
det.”> Det var likevel viktige skilnader. FmV var eit meir komplett verft enn dei to and-
re, der det aller meste av produksjonen foregjekk innomhus. Den viktigaste skilnaden
lag i at dei sjglve bygde framdriftsmaskinen (motoren) til dei fleste av sine eigne skip.
RmV produserte mindre hjelpemotorar, medan Stord Verft ikkje hadde motor-
produksjon. Ved inngangen til 1960-talet hadde verftet pa Stord heller ikkje utrustinga
av dei store skipa, noko dei forst overtok fra AmV i Oslo i 1965. Gjennom heile perio-
den vart store seksjonar av skipa produsert ved andre Aker-verft, og sett saman pa
Stord. Med denne arbeidsfordelinga og delproduksjonen skilde verftet pa Stord seg fra
dei to andre verfta, som i all hovudsak produserte heile skipa sjglve. Ein annan skilnad
eg har vore inne pa var at FmV og RmV, i motsetning til Stord Verft, hadde sterke bin-
dingar til dei reiarane som eigde verfta. Spesielt gjeld det Rosenberg. Med innlemminga
i Kvarner fekk 0g Rosenberg ei konserntilknyting, og vart i tillegg slatt saman med
Moss Verft og Dokk til Moss Rosenberg Verft (MRV) med verknad fra 1. januar 1970.

Nar krisa i verdsgkonomien for alvor slo inn over verftsindustrien i 1974 stod
dei tre verfta ein god del lenger fra kvarandre enn dei hadde gjort 15 ar tidlegare. Dei
produserte ikkje lenger same typen skip. Fra Stord sigla det ut enorme supertankarar,
medan Rosenberg med Kvarner hadde gatt over til & produsere gasstankarar bygt pa
teknologisk nybrotsarbeid. FmV hadde spesialisert seg pa store bulkskip. I ara som falg-
de tok bade Stord Verft og RmV steget over i offshoreproduksjon, og vart hovudverft
for dei to dominerande norske verkstadkonserna Aker og Kvarner. FmV lykkast ikkje i
forsgka pa a bli offshoreverft, og var i 1980 teknisk konkurs. Verftet vart redda ved at

75 With Andersen i Lange (red) 1989:103ff
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staten sletta gjeld, og vart sa overtatt av Kvarner. Under namnet Nye FmV vart verftet
gradvis nedbygd gjennom 1980-talet, og lagt ned i 1988.76

76 Schibsted 1995.






Kapittel 2
@konomisk utvikling

INNLEIING

Analysen av dei tre verfta RmV, FmV og SV vil som nemnt ta utgangspunkt i den gko-
nomiske utviklinga pa verfta. Gjennomgangen av marknad, teknologi og politikk blir
forma som ei leiting etter svar pa dei spgrsmala den gkonomiske analysen virvlar opp.
Samstundes vil bedriftsgkonomiske tilhave i seg sjglv forklare sider av den gkonomiske
utviklinga, anten direkte eller nar dette blir sett i samanheng med andre sider av utvik-
linga. Dette kapitlet vil bli rikare pa spgrsmal enn svar, og forstainga av funna i den
gkonomiske analysen vil langt pa veg vekse fram i dei etterfglgjande kapitla. Det sent-
rale i dette kapitlet blir & avklare tilhgvet mellom bokfarte rekneskap og det vi pragma-
tisk kan kalle den reelle gkonomiske utviklinga i bedrifta (sja metodologi nedanfor).
Hovudspgrsmalet blir difor kor godt gjekk verfta gkonomisk? Kva avkasting gav drifta?
Kor solide var bedriftene - kor langt var dei frd konkurs? Korleis spela kostnader og
inntekter inn pa det endelege gkonomiske resultatet? | analysen av Rosenberg og Stord
Verft vil eg og trekkje inn utviklinga i dei konserna dei var ein del av, fordi dette kan
gjere det lettare a forsta utviklinga pa desse verfta. Dei tre verfta vil sa bli sgkt plassert
inn i eit starre bilete, gjennom samanlikningar med andre norske og svenske verft. Som
i dei etterfglgjande kapitla vil tradane bli trekt tilbake til 1950-talet, for a gjere utvik-
linga i kjerneperioden 1960-80 meir forstaeleg. I den andre enden vil den vidare utvik-
linga pa 1980-talet bli teikna i sveert grove trekk. For alle verfta representerer rekne-
skapsreformer i 1976 og 1977 eit kjeldemessig og metodologisk problem. Det er arsaka
til at fleire av dei sentrale mala pa gkonomisk utvikling, mest merkbart er totalrentabili-
teten, berre gar fram til 1976. Spesielt er dette eit problem pa Stord Verft. Likevel er det
mogleg a teikne eit bilete av den gkonomiske utviklinga pa tvers av dette skiljet ved &
kombinere mindre presise kvantitative mal og ulike kvalitative kjelder (meir om det
nedanfor).

Dette kapitlet byrjar med ei klargjering av metodologi, framgangsmate og sent-
rale omgrep, for sa a ga over i analysar av den gkonomiske utviklinga pa dei tre verfta.
Til slutt vil funna ved dei tre verfta bli drgfta opp mot utviklinga ved andre norske og
svenske verft. Av framstillingsmessige arsaker har eg valt a skilje ut ein del av dei meir
tekniske sidene av metodologien og kjeldeproblematikken i eit eige vedlegg (Vedlegg
1). Her er det 0g ei meir inngaande drefting av kjeldeproblem ved dei ulike verfta.
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KJELDEGRUNNLAG OG METODOLOGI

Den gkonomiske analysen av dei tre verfta er basert pa velkjende og mykje brukte mal
innanfor rekneskapsanalysen, som totalrentabilitet, resultatgrad, resultat for skatt og
soliditet. I utforminga og bruken av dei ulike mala er det overordna omsynet a fa eit
velfundert og solid grunnlag for komparasjon, bade i tid og rom, samstundes som mala
skal gje eit sa reelt uttrykk for den gkonomiske utviklinga som mogleg. Mange av desse
mala gjev det same overordna biletet, men mangfaldet er nyttig for fram korleis ulike
sider av drifta innverkar pa den gkonomiske utviklinga. Eit seerskild omsyn i valet og
bruken av mala har vore a fa til eit samanlikningsgrunnlag med ein liknande analyse av
svensk skipsbyggingsindustri, gjort av Jan Bohlin. Han fglgjer her i hovudsak inter-
nasjonale definisjonar pa dei ulike mala, men i den grad litteraturen opnar for ulike de-
finisjonar har eg halde meg til Bohlin.”” | tillegg til analysar basert pa offentlege og
interne rekneskapstal, har eg for einskilde ar tilgang til skonomiske analysar det uav-
hengige radgjevingselskapet Profo gjorde for RmV og FmV. Desse vart gjort i samtida
og er basert pa eit omfattande talmaterial samla inn fra dei ulike verfta. Innhentinga og
analysar av dette materialet var utforma slik at faretaka hadde interesser av a gje tal som
i sa stor grad som mogleg spegla den reelle gkonomiske stoda (full anonymitet, omfat-
tande og komparativ analyse av faretaket med vidare). Samstundes var det ein grunn-
leggjande feresetnad at tala fra dei ulike verfta skulle vere samanliknbare. Det seier sitt
om dette materialet at det offentleg oppnemnde utvalet som granska verftsindustrien i
farste halvdel av 1970-talet la Profo sine utrekningar til grunn i analysen av den gko-
nomiske stoda i naringa.’8 Profo-analysar har difor heg truverd og vil bli brukt som ei
kjeldekritisk korrigering av mine eigne analysar i den grad det er mogleg (jfr. Vedlegg
1). Fra 1967 samla Statistisk Sentralbyra og inn rekneskapstal fra industrien, og publi-
serte desse i arlege rapportar.” Spreidde eksemplar av utfylte skjema i verftsarkiva
viser at desse tala var basert pa dei offisielle arsresultata. Som mal pa lgnsemd er difor
denne kjelda darlegare enn bade Profo og dei korrigerte tala eg har utarbeidd. Denne
kjelda er i liten grad brukt sidan eg har tilgang til arsresultat fra andre kjelder, og fordi
det ville krevje ein god del arbeid & framskaffe primarskjema fra arkiva til SSB (Riks-
arkivet). Dei aggregerte bransjetala som SSB utarbeidde vil derimot bli brukt nar skips-
byggingsindustrien skal plasserast i hgve til resten av industrien i slutten av dette kapit-
let.

77 Under arbeidet har eg gjort parallelle analysar med ulike definisjonar, inkludert dei brukt av Jan Boh-
lin, som har vist sveert liten skilnad mellom dei ulike framgangsmatane. | den grad det er skilnader har eg
skt & ta hggde for det i analysane. Meir om dette i Vedlegg 1.

78 NOU 1973:58 “Norsk skipsbyggingsnarings struktur”.

79 NOS Regneskapsstatistikk.
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Utgangspunktet for analysen av den gkonomiske utviklinga ved verfta er ulike mal for
lansemd, slik desse kan trekkjast ut fra dei bokfarte offisielle rekneskapane. Lgnsemd i
denne samanhengen kan enkelt definerast som i kva grad drifta gjekk med over- eller
underskot nar alle utgifter var trekt fra. Dette er langt meir komplisert enn det kan sja ut,
mellom anna fordi det er avhengig av kva prinsipp ein legg til grunn for verdiutviklinga
pa anlegg, maskiner og bygningar. Bokfart overskot/underskot kan gje ein viss peike-
pinn pa kor godt verksemda gar, men i den perioden eg tek for meg er rekneskapane
sterkt prega av at dei 0g fungerte som oppgifter til skatteetaten (jfr. Vedlegg 1). Sikte-
malet er som nemnt a fa fram eit representativt bilete av den gkonomiske utviklinga i
faretaka, samstundes som det kan gje grunnlag for ein komparasjon mellom faretaka.
For a kome dit blir tala kvalifisert pa tre ulike matar: For det farste gjennom omfattande
rekneskapsteoretisk funderte justeringar av rekneskapstala (jfr. Vedlegg 1). For det and-
re ved & kombinere rekneskapstal med andre kjelder, bade kvantitative som Profo-
rapportane, og kvalitative som styreprotokollar, arsmeldingar og avisartiklar. For det
tredje gjennom ovanfor nemnde komparasjonar i tid og rom. Trass alle tiltak vil eg like-
vel sja resultatet som indikator pa ei utvikling, og ikkje som nokon spegel.

Ei anna side ved kvantitative lansemdsmal er tilhgvet mellom absolutte og rela-
tive mal. Absolutte mal, som til demes resultat etter skatt i kroner, kan gje eit rimeleg
godt bilete pa utviklinga i ei bedrift over tid, om det blir teke hggde for skattemotiverte
og andre disposisjonar. Nar ein skal samanlikne fleire faretak gjev derimot eit slikt mal
lite, fordi i kva grad eit resultat skal reknast som godt eller darleg er avhengig av innsat-
sen av kapital og arbeid som ligg bak. Difor ma ein bruke relative mal, der lgnsemd er
framleis eit spgrsmal om drifta gjekk med over- eller underskot, men der dette blir sett i
lyset av kapital- og arbeidsinnsats. Dei viktigaste relative mal i denne avhandlinga er
totalkapitalrentabilitet (heretter totalrentabilitet), eigenkapitalrentabilitet og resultat-
grad. Eg kjem tilbake til desse mala nedanfor.

Den andre hovudtypen mal, ved sidan av lgnsemd, er avleiringa av over- eller
underskot i form av eigenkapital (soliditet). Her talar vi om kor solid eit foretak er, med
andre ord kor mykje eit faretak kan tape far det er teknisk konkurs.80 Sett over tid er
dette strengt teke berre ein annan mate a sja lensemd, eller rettare konsekvensane av
lgnsemd, pa. Det kan likevel vere svart nyttig, bade som alternativt mal pa lgnsemd og
for & forstd kvifor fagretaksleiinga handlar som den gjer. Til demes paverkar eigen-
kapitalen handlingsrommet, ved at Iag eigenkapital aukar eigarar og kreditorars sjanse
for tap og kan redusere bedriftsleiingas fridom til investeringar og nysatsingar. Eit
grunnleggande problem med & male soliditet for verftsindustrien er at kundekredittar

80 Omgrepet "teknisk konkurs” blir brukt om selskap som stettar krava til ein konkurs (det vil seie at det
er varig insolvent), men der korkije eigarar eller kreditorar har bedt om at selskapet blir slatt konkurs.
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tidvis blir bokfert saman med verftets eigen gjeld og dermed gjev kunstig heg gjeld og
ditto kunstig lag soliditet (jfr. Vedlegg 1). Eg har likevel valt & bruke bokfgrte tal her,
fordi det er det einaste maten a fa samanliknbare tal over tid med dei kjeldene eg har.
For FmV er det mogleg a luke ut skipsfinansieringa, og dette gjev ein soliditet for ara
1967-75 som i snitt berre ligg 3,1 prosentpoeng over dei bokfarte tala som ligg til grunn
for figur 2.2.81 Eit anna viktig moment er at denne differansen ikkje endrar seg stort
over tid. Nar rekneskapsstatistikk fra SSB viser at den bokfgrte eigenkapitalen er fire-
fem gongar hggare i industrien som heilskap enn i verftsnaringa, sa tyder funna pa
FmV pa at dette i liten grad skuldast at kundekredittane bles opp rekneskapane. Noko
anna som gjer balansen kunstig hgg og dermed soliditeten lagare i verftsindustrien enn i
mange andre naringar er dei store verdiane som er knytt opp i skip under arbeid. Til
saman gjev desse postane at ein ma vere varsam med & samanlikne tal for eigenkapital
med anna industri. Likevel er endringane over tid sa store, og den bokfarte eigenkapita-
len tidvis sa liten for dei verfta eg har teke for meg, at soliditetsmalet ma seiast & ha
relevans for forstdinga av den gkonomiske utviklinga.82

Dei ulike mala eg brukar i dette delkapitlet er som nemnt meir inngaande drgfta
I Vedlegg 1. Eg vil her difor ngye meg med ein kort gjennomgang av nokre sentrale
metodologiske poeng, og dei mest sentrale mala. Eit grunnleggjande problem med rek-
neskapane eg har basert analysen pa er at fgretaka av skattemessige omsyn opererte
med store skjulte verdiar, ved at maskiner, bygg og anlegg vart bokfert langt under den
eigentlege verdien (gjenskaffings- eller bruksverdi). I tillegg til & justere ned verdien av
anlegga vart avskrivingar 0g brukt til & redusere det skattbare resultatet, og til & jamne
ut resultata mellom gode og darlege ar ("smoothing"). For a fa fram dei reelle verdiane
og for a fjerne verknadene av skattemotiverte avskrivingar har eg sa langt som mogleg
erstatta bokfarte avskrivingar med kalkulerte avskrivingar. Dette paverkar bade verdi-
fastsetjinga av faretaka og driftsresultatet, og saleis bade nemnar- og teljarsida i dei
fleste mala (sja nedanfor). Eg har 0g justert utrekningane av driftsresultatet pa andre
matar, for a fa sa samanliknbare tal som mogleg mellom dei ulike verfta.

Det gjennomgaande mest robuste malet er totalrentabilitet, nominell (TKR) og
reell/inflasjonsjustert (TKR real). Grunnen til at eg har valt & leggje stor vekt pa dette
malet er dels at det har best kjeldemessig grunnlag, dels at det er utbreidd oppfatning at

81 Det er 6g mogleg & trekkje ut L&neinstitutt-tala i rekneskapane til Stord Verft, noko eg til liks med
FmV 0g gjer i utrekninga av resultatmala. For Stord er det likevel tale om sma tal, fordi skipsfinansie-
ringa inkludert Laneinstituttet i all hovudsak var lgfta opp i rekneskapen til det sentrale konsernselskapet,
AmV (jfr. Vedlegg 1 og note til figur 2.1).

82 Den I3ge eigenkapitalen vart da og trekt fram i offentlege utgreiingar som forklaringar pa dei problem
mellom andre Aker og FmV hamna ifrd midten av 1970-talet (jfr. NOU 1983:13 og St.t.prp. 66, 1980-
81).
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det gjev eit betre bilete av gkonomisk avkasting enn dei fleste andre mal, og dels at det
blir brukt bade av Profo og Bohlin og difor gjev best grunnlag for & samanlikne mine
verft med andre norske og svenske verft. Totalrentabiliteten maler avkastinga pa den
samla investerte kapitalen i bedrifta. Ein tek her ikkje omsyn til finansieringa i form av
rentekostnader, fordi det er nett evna til & bere desse kostnadene ein skal male. I realma-
let er auka verdi av maskiner og anlegg over tid lagt til pa inntektssida, medan verkna-
den av den allmenne prisstiginga er trekt fra som utgift. Over tid gjev realmalet det mest
korrekte biletet av lensemda eller forrentinga av kapitalen i selskapet. Auka inflasjon
utover pa 1960- og 70-talet gjer at det blir relativt store skilnader mellom nominell og
reell lensemd, noko eg kjem tilbake til i drgftingane pa slutten av dette kapitlet. For
bade reell og nominell totalrentabilitet har eg som nemnt korrigert for avskrivingar som
gar ut over naturleg kapitalslit, det vil seie at eg har lagt til skjulte verdiar av maskiner,
bygg og anlegg. Kjeldesituasjonen tillet ikkje korrigeringar for alle verfta gjennom heile
perioden. | den grad det gjev meining vil eg difor her vise til utviklinga i bokfgrt (ukor-
rigert) totalrentabilitet.

Ein annan malestokk for lgnsemdsutviklinga er resultatgrad. Hovudskilnaden
mellom resultatgrad og totalrentabilitet er at resultatgrad maler driftsresultatet i have til
omsetninga i staden for i hgve til verdien av selskapet. Resultatgrad gjev difor eit bilete
av fortenestemarginen pa sjglve drifta, medan totalrentabiliteten seier noko om i kva
grad drifta er i stand til & forrente den investerte kapitalen. Som totalrentabiliteten tek
ikkje resultatgraden omsyn til rentekostnadene i bedrifta. Det gjer derimot eigenkapi-
talrentabiliteten (EKR), som i min analyse dermed far ein dobbelfunksjon som mal for
avkastinga pa den eigenkapitalen som er investert i selskapet, og som ein indikator pa
kostnadene ved lanefinansiere investeringar. For & gjere desse samanhengane klarare
har eg 0g teke med ein figur som viser finansutgiftene for dei einskilde verfta. | den
grad det kan styrke forstainga vil eg og referere til bokfgrt arsresultat (resultat for
skatt). Her er bade finanspostar og ulike ekstraordinare inntekter og utgifter teke med,
og ein ma difor kunne rekne med at malet er kraftig paverka av skattemessige og andre
omsyn.

| motsetnad til dei andre mala er ikkje soliditet (eigenkapitaldel eller berre ei-
genkapital) knytt direkte opp til avkastinga pa drifta. Soliditeten viser som nemnt kor
stor eigenkapital bedrifta har til & mate darlege tider med, og gjev eit viktig bilete pa kor
solid bedrifta er - kor mykje tap bedrifta taler for kassa er tom og bedrifta er teknisk
konkurs. Ein langvarig nedgang i eigenkapitalen kan til demes tyde pa lag lensemd som
tappar bedrifta for ressursar. Det kan 0g kome ved at eigenkapitalen ikkje blir auka i
takt med den samla verdien av selskapet, og at veksten blir finansiert gjennom lante
pengar (framandkapital). Som vi skal sja kan og skilnad i eigenkapital sjaast som ulik
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risikoprofilering, fordi det i vurdering av kor stor eigenkapital som er optimalt ligg ei
veging av tryggleik mot avkasting.

Desse mala vil danne hovudtyngda i analysen, men eg vil i tillegg ta i bruk ein
del andre mal for & korrigere og utdjupe lgnsemdsanalysen. Desse vil som nemnt 0g
vere viktig fordi det ikkje er kjeldegrunnlag for eit sa sentralt mal som totalrentabilitet
for alle verfta for heile perioden 1960-80. Nokre av desse andre mala blir handsama i
dette kapitlet, men dei fleste blir brukte i samband med analysane i dei neste tre kapitla.
Saleis blir sentrale mal som til demes investeringar kopla til utvikling i gjeld, finans-
kostnader og soliditet plasserte i teknologikapitlet, medan skatt- og avskrivingsord-
ningar blir handsama i politikkapitlet.

TRE VERFT — EI SAMANLIKNING

Det a samanlikne rekneskapstal for tre ulike bedrifter over 20-30 ar er eit arbeidskrev-
jande og dristig prosjekt. Det er nok av feilkjelder og uvisse, og det er ikkje utan grunn
at empiriske studiar av lgnsemd i einskildbedrifter over tid er sjeldan kost bade i Noreg
og internasjonalt.83 Nar vi no skal sja dei tre verfta i hgve til kvarandre er det difor god
grunn til varsemd, og fordi kjeldematerialet i varierande grad tillet samanliknbare ana-
lysar og justeringar av rekneskapane. Likevel gjev materialet, med dei korrigeringar og
suppleringar av alternative kjelder eg har gjort, etter mi meining eit godt grunnlag for &
seie noko om den gkonomiske utviklinga pa verfta og 4 samanlikne dei med kvarandre.
Spesielt gjeld det der utviklinga skil lag over tid og der skilnadene i niva er store. For &
utdjupe utviklinga i dei to verfta som i perioden 1960-78 var/vart delar av starre
verkstadkonsern (Stord og Rosenberg) har eg som nemnt valt a ta med ein del om utvik-
linga i desse konserna (Aker og Kvarner), sjglv om eg her ut fra kjelde- og kapasitets-
messige arsaker har avgrensa meg til bokfarte (ukorrigerte) rekneskapstal.

Gullalderen

Som nemnt blir 1950-talet gjerne omtala som gullalderen i norsk skipsbyggingsindustri.
Det gjeld bade i have til mellomkrigsara og 1960-ara. Undersgkingar av lgnsemda til
dei starste norske verfta stadfester langt pa veg dette biletet.84 Utviklinga pa FmV og
RmV er i sa mate representative, i det minste viss ein legg hovudvekta pa andre halvdel
av tiaret (jfr. figur 2.1). Spesielt RmV har relativt darleg avkasting farste halvdelen av
tidret, medan avkasting fra midten av 1950-talet og fram til 1961-62 var langt betre.
FmV har 0g sine beste ar i perioden 1954-60, med hag forrenting av bade eigen og fra-

83 Bohlin 1989:65.
84 Dahl 1995. Sj& 6g Hanisch & Lange 1986 og Andersen 1989.
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mand kapital. | langt hggare grad enn for RmV gjorde dette seg utslag i auka eigenkapi-
tal (figur 2.2). Lensemda pa FmV lag da og gjennomgaande godt over bade RmV, SV
og dei andre store norske verfta gjennom mesteparten av 1950-talet.85 Dei offisielle
rekneskapstala kan med andre ord tyde pa at FmV var det mest lgnsame storverftet i
Noreg i dette tiaret. Nar dei store overskota pa RmV ikkje avleira seg som auka eigen-
kapital, slik som pa FmV, har det truleg samanheng med at RmV var innvevd i verftsei-
gar Sigvald Bergesen dy. sine selskap, og at han fann meir bruk for kapitalen andre sta-
der.86 | kva grad RmV hadde eigenkapital som kunne fungere som buffer i darlege tider
er difor 0g eit spgrsmal om soliditeten til dei samla verksemdene til Sigvald Bergesen
dy. Skilnaden i soliditet kan 0g skuldast ulik haldning til risiko, noko eg kjem tilbake til
nedanfor. Mykje tyder pa at dei nare banda til Bergesen og spela inn pa det gkonomiske
resultatet pa ein annan mate, ved at Bergesen var den klart stgrste kunden pa RmV sam-
stundes som han sjglv fastsette konktraktsvilkara (inkludert prisen). | fglgje Gunnar
Nerheim utsette 0g Bergesen betalingsavdrag, og brukte det dermed som ein mate a lane
pengar fra verftet til reiarlaget.87 Desse tilhgva svekkjer sjglvsagt den verdien rek-
neskapstala har som uttrykk for den gkonomiske utviklinga ved verftet.

85 For dei andre storverfta sja Dahl 1995.
86 Jfr. Nerheim m.fl. 1995:227ff.
87 Nerheim m.fl. s.st.
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Figur 2.188
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88 Tala for RmV er meir usikre enn dei andre fordi dei inkluderer ekstraordinare inntekter og utgifter,
som ein ma rekne med tente til & jamne ut resultata (jfr. Vedlegg 1). | mangel pé alternativ har eg teke
med bokfarte (det vil seie ikkje-justerte) tal for MRV, fordi sjglv om desse er meir usikre enn dei andre
tala gjev dei eit rimeleg godt bilete av tendensen i utviklinga. Tek vi utgangspunkt i at justeringane her
ville ha fglgt same tendens som for Stord Verft skal TKR for MRV oppjusterast med om lag 1,5 prosent-
poeng i 1970-72, minus 1,9 i '73, pluss 2,3 i '74 og minus 2,1 i '75. Mangelen pa ein klar tendens her gjer
at eg har late vere & konstruere ei justering av MRV-tala pa basis av SV-tala. | tillegg er balansen til
MRV ~blast opp” av gjeld til Laneinstituttet, som i ara 1970-75 utgjorde mellom 20 og 24 prosent av
totalkapitalen (Langsiktige tilgodehavender” - jfr. note 6 i arsmelding for Kverner-konsernet for 1976).
Eit grovt anslag tyder difor pa at totalrentabiliteten ved MRV i snitt for dra 1970-1975 vil ligge rundt eitt
prosentpoeng over det som kjem fram i figur 2.1 om vi trekkjer ut gjelda til Laneinstituttet. "Sverige" er
snittet av dei seks starste svenske verfta slik den nominelle TKR der er rekna ut av Jan Bohlin. Den vikti-
gaste skilnaden mellom hans tal og mine er han i tillegg til anleggsreserven og har lagt til lagerreserven
og gjort ein del andre mindre justeringar (jfr. Vedlegg 1). Eg vil likevel meine at tendensen over tid er
samanliknbare mellom dei svenske og dei norske verfta.
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Figur 2.289
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Medan FmV og RmV gjekk godt siste halvdel av 1950-talet, sag biletet noko annleis ut
for Stord Verft. Det langt mindre verftet pa Stord sleit gkonomisk gjennom mesteparten
av 1950-talet, og etter AmV kjgpte seg inn i verftet i 1956 var Stord Verft etter alt &
dgmme ikkje serleg lgnsamt for midten av 1960-talet.%0 Verftet bokfarte knapt over-
skot i det heile far 1968, medan korrigerte mal viser klar tendens til betring fra 1965
(figur 2.1 og 2.3). Stord Verft var som nemnt eit sjglvstendig aksjeselskap, der AmV
berre eigde 50 prosent av aksjane fram til 1969, og lite tyder pa at det far dette fann stad
krysssubsidiering eller liknande i noko sarleg omfang mellom SV og dei andre verfta i
Akergruppen.®! Likevel vart det knytt sterke gkonomiske band mellom SV, AmV og
dei andre verfta i konsernet, gjennom store, dels rentefrie 1an og utleige av maskiner fra

89 Som det gér fram av figuren er det berre for FmV eg har talrekkjer som dekkijer heile perioden 1951-
1979. For RmV har eg tal til og med 1968, og for MRV fra og med 1970. Aker og Kvarner: Samla pro-
formatal for konserna med alle dotterselskap. Som for figur 2.1 inkluderer tala for MRV gjeld til Lanein-
stituttet. Fratrekt denne er blir eigenkapitalen eller soliditeten 1-3 prosentpoeng over det som kjem fram
av figur 2.2.

90 Mijelva 1995. Eg mé her basere meg pa bokfarte tal og det eg veit om tilhevet mellom bokfarte og
korrigerte tal, sidan eg ikkje har korrigerte tal for SV for 1964.

91 Mjelva 1995. SV vart i 1969 kjgpt 100 prosent av AmV, men held fram som sjglvstendig aksjeselskap.
AmV stod da som holdingselskap og konsernet Akergruppen var utgjort av AmV og alle dotterselskap
AmV var fleirtalsaksjonar i (Arsmeldingar for Akergruppen 1970-74). Nar resultata p& SV ikkje hadde
stgrre innverknad pa konserrekneskapen ma det etter mi meining sjaast i samanheng med at verftet berre
utgjorde om lag 20 prosent av produksjonen i konsernet (mélt i arbeidstimar og brutto omsetning). Pro-
duksjonen ved Stord Verft hadde likevel starre indirekte innverknad pa konsernrekneskapen ved at store
delar av produksjonen ved Tangen og BmV var underleveransar til Stord Verft.
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AmV, og gjennom eit omfattande produksjonssamarbeid. For & fa eit meir fullstendig
bilete av utviklinga pa Stord Verft kan det difor vere interessant a samanlikne med ut-
viklinga pa AmV. Mykje tyder pa at Oslo-verftet hadde sine beste ar rundt 1952-53 og
at nedgangen byrja rundt 1957 fram til botnaret 1959.92 Denne utviklinga ma sjaast i
samanheng med store investeringar pa SV fra 1957, investeringar som kasta lite av seg
det farste tidret. Utviklinga var med andre ord relativt lik pa SV og AmV, med sterkt
sgkkande rentabilitet og resultatgrad fra og med 1957 og ei svak betring fra 1963 pa
AmV. Pa SV byrja oppgangen to ar seinare. Den mest dramatiske gkonomiske endringa
ved AmV i denne perioden var eit kraftig fall i eigenkapitalen, fra 12 prosent i 1956 til
under to prosent i botnaret 1964.93 Det starste fallet skjedde dei ferste ara og hadde
truleg samanheng med kjgpet av og investeringane pa Stord Verft.

Figur 2.3%
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92 Malt i totalrentabilitet. Analysen av AmV far 1954 er basert pa Dahl 1995, resten pé& arsmeldingar og
Kierulfs Handbok over norske obligasjoner og aksjer.

93 Bokfarte ukorrigerte tal. Kjelde: Kierulfs hdndbok for aksjer og obligasjoner, ulike r.

94 Som det gér fram av figuren er det berre for FmV eg har talrekkjer som dekkjer heile perioden 1951-
1979. For a fa til figuren har eg brukt bade bokfarte og kalkulerte tal for driftsresultat og omsetning.
Konsekvensane av denne samanblandinga er likevel relativt sma, og endrar ikkje det biletet figuren gjev
av utviklinga. Eitt unntak er RmV, der eg i mangel pa omsetningstal har brukt samla salsverdi av produk-
sjonen i kalenderaret (inkl. reparasjon og handelsvarer) uavhengig av om varene er selde eller ikkje
(Kjelde: NOS Industristatistikk). Driftsresultatet (nemnaren i brgken) felgjer framleis rekneskapsaret
(bokfart resultat). Resultatgraden for RmV (1956-68) er difor ikkje heilt samanliknbar med resten, bade
nar det gjeld arlege variasjonar og det generelle nivaet (enkle stikkpraver (1968-69) viser at differansen
til eit mal med rekneskapsmessig omsetning kan vere over eitt prosentpoeng - jfr. Vedlegg 1).
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Dei harde 60-ara
Ved inngangen til 1960-talet gjekk altsa bade FmV og RmV godt reint gkonomisk, me-
dan det nyetablerte Stord Verft sleit med Ignsemda, trass ei viss betring i 1960. Lafter vi
blikket over kanten av rekneskapshgkene ser stoda i 1960 noko annleis ut. Internasjonal
overkontrahering i samband med Suez-boomen i 1956-57 og enorm oppbygging av pro-
duksjonskapasiteten i verftsindustrien verda over farte til ordreterke og prisfall fra haus-
ten 1957. For den Vest-Europeiske verftsindustrien markerte boomen i 1956-57 slutten
pa ein periode prega av gjenoppbygging etter verdskrigen og seljars marknad. For dei
fleste Vest-Europeiske verft vart 1960-talet eit tungt tidr, med subsidiekapplaup og hard
konkurranse fra framstormande japanske verft. Noreg var her ikkje noko unntak, sjglv
om norsk verftsindustri ikkje mista marknadsdelar. Det aller meste av veksten skjedde i
Japan. Marknadsdelen til japanske verft auka fra 20 prosent i 1960 til 48 prosent i
1970.95 | litteraturen om norsk verftsindustri er det brei semje om at denne utviklinga
spegla seg i svakare resultat for norske verft pa 1960-talet. Eit blikk pa figurane ovanfor
viser at dette og var tilfelle for dei tre verfta eg tek for meg, sjglv om det her er interes-
sante skilnader.

Medan ein kan lese ein viss tendens til lagare lgnsemd for FmV i 1961, er det i
1962 liten tvil om at dei gode tidene er over for verftet. Liknande tendensar finn ein pa
Stord Verft (jfr. figur 2.3). RmV Kklarte seg noko betre i 1962, om ein ikkje tek omsyn til
den relativt sterke inflasjonen dette aret (jfr. figur 2.4). For FmV og SV kan ein trygt
seie at ara 1963-64 var gkonomiske botnar for verfta pa 1960-talet, medan RmV ser ut
til & ha gatt noko betre desse ara enn i slutten av tiaret. Ser vi alle verfta under eitt star
1964 fram som darlegaste aret pa 1960-talet (figur 2.4). Eit klart teikn pa at verfta hadde
problem var at det pa alle verfta vart gjort store bemanningsreduksjonar i 1963 (jfr. fi-
gur 4.2). For Stord Verft vart det berre eit intermesso og arbeidsstokken der auka kraftig
fram mot slutten av tidret. For dei to andre verfta held nedbemanninga fram ut tiaret.
Skilnaden her, mellom SV og dei to andre verfta, gjev ein peikepinn pa dei skilnadene i
gkonomisk utvikling vi etter kvart skal sja fglgde utover pa 1960- og 1970-talet. Utan
dei kostnadsreduksjonane som bemanningsreduksjonane farte med seg ville dei gkono-
miske resultata sett enda verre ut, noko som forsterkar inntrykket av darlege tider i store
delar av 1960-talet, spesielt for FmV og RmV.

95 UN Statistical Yearbook i Bohlin 1989:43.
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Figur 2.49
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Verfta skil lag

Fra 1965 er det klare tendensar til at utviklinga pa dei tre verfta skil lag. For SV ser ein
som nemnt ei markant betring fra og med 1965. Likeeins ser vi ei viss betring for FmV,
sjelv om resultata ma seiast a vere sveert svake. For RmV derimot ser heile perioden
1963-68 til & ha vore darlege.9” RmV skil seg dessutan fra dei to andre verfta ved at
resultatet med alle mal var betre i ara 1962-64 enn i siste halvdel av tidret. Dette kan
tolkast som eit resultat av direkte eller indirekte overfgringar fra selskapa til verftseigar
Sigvald Bergesen dy., til demes ved at han bygde skip til over marknadspris pa RmV,
noko eg kjem tilbake til i kapittel 3. I slutten av RmV-perioden (1966-68) tyder alle mal
pa at verftet sleit med svak lgnsemd, noko Profo sin analyse av verftet i 1967 og tyder
pa (jfr. figur 2.5 og 2.6).

96 Som det gér fram av figuren er det berre for FmV eg har talrekkjer som dekkijer heile perioden 1952-
1979. For RmV og "Sverige" sja merknad til figur 2.1. Bohlin har splitta opp tala pa dei einskilde verfta,
og det viser at etter 1962 hadde ingen av dei svenske verfta ein reell totalrentabilitet over tre prosent. For
MRV har eg ikkje kunne justere totalkapital og avskrivingar. Utrekningar fra dei andre verfta tyder pa at
ei slik justering ville ha endra den reelle totalrentabiliteten i positiv retning, i tillegg til at dei arlege va-
riasjonane ville bli starre sidan avskrivingane blir bruk til & jamne ut resultatet &r for ar (jfr. Vedlegg 1).
Trekkjer ein fra gjelda til Laneinstituttet vil det sl ut i hggare verdiar, bade i positiv og negativ forstand
(20-24 prosent auke, det vil seie om lag eitt prosentpoeng i negativ retning i ara 1972-75).

97 Her og var dei truleg utslaga sterre sidan gjelda til Laneinstituttet etter alt & demme heller ikkje far
1969 var trekt ut av balansen. Samanlikningar med dei andre verfta der denne gjelda er inkludert ogsa
her, viser likevel at den nominelle rentabiliteten p& RmV malt pa denne maten var lagare enn for dei to
andre verfta. Utrekningane til Profo, som ein ma ga ut fra gjev eit korrekt bilete av situasjonen, viser det
same (figur 2.5 og 2.6. Jfr. dg Vedlegg 1).
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Figur 2.59
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98 Her har eg berre tal for einskilde r: For gjennomsnittet av gruppa “store norske verft” 1967-69, 1971-
74 og 1977. For FmV 1967-69 og 1971-74, og for Rosenberg (RmV) 1967, 1971-73 og 1977. For Ro-
senberg er Moss Verft halde utanfor, ogsa etter samanslainga 1. januar 1970.

99 Arstal som for figur 2.5, men utan 1977.
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Vendepunktet pa Stord Verft i 1965 kan lesast ut av ei markant betring i resultatgrad og
totalrentabilitet, bade i nominelle og reelle mal. Arsresultatet (resultat for skatt) blir
ikkje betra tilsvarande, noko som heng saman med kraftig auka renteutgifter (jfr. figur
2.8). Malt i faste kroner vart renteutgiftene femdobla fra 1964 til 1966 (fra ein til fem
millionar 1974-kroner). Renteutgiftene held fram med a auke kraftig fram til 1975, og er
sterkt medverkande til at gode driftsresultat, malt som resultatgrad og totalrentabilitet,
ikkje slar ut i like gode arsresultat eller eigenkapitalrentabilitet (figur 2.7). Verftet tente
med andre ord betre pa sjglve drifta, men store delar av fortenesta gjekk med til & betale
for framandkapitalen. Denne veksten i renteutgiftene heng tett saman med dei store in-
vesteringane pa verftet i perioden, noko eg kjem tilbake til i kapittel 4. Til liks med SV
auka o0g renteutgiftene ved dei to andre verfta kraftig fra midten av 1960-talet, sjglv om
auken var noko mindre enn pa SV (jfr. figur 2.8). Verknaden pa driftsresultatet vart
venteleg det same. Ved FmV slo ein kraftig gjeldsauke frd og med 1962 ut i sterkt au-
kande renteutgifter fra 1964.

Auken i gjeld og dermed rentekostnader har, som vi skal sja nar vi tek for oss mark-
nadsutviklinga, 6g neer samanheng med bortfallet av farehandsinnbetalingar fra reiarane
og kravet om at verfta stilte med finansiering av byggelan og kredittar. 1 "gullalderen”
pa 1950-talet var desse fgrhandsinnbetalingane ei sveert rimeleg kapitalkjelde for verfts-
industrien, noko eg 0g kjem til bake til i kapittel 3. P4 FmV vart gjelda difor tidobla fra
1961 til 1965, samstundes som forskotsinnbetalingar fra reiarane forsvann. Her og skil-
de utviklinga pa RmV seg noko ut, med relativt hgge finansutgifter i perioden 1958-64 i
hgve til perioden etter. Igjen kan det vere tale om overfgringar mellom verfta og verft-
seigaren sine andre selskap. Fra 1966 falgde likevel RmV/MRV utviklinga ved dei to
andre verfta. Ved bade FmV og RmV kan ein difor, som pa Stord Verft, sja ein aukande
skilnad mellom dei mala som tek omsyn til finanskostnader (arsresultat og eigenkapital-
rentabilitet) og dei som ikkje gjer det (totalrentabilitet og resultatgrad). Utslaga var li-
kevel ikkje starre enn at biletet av utviklinga i og mellom verfta i store trekk er det same
uansett om ein tek omsyn til finanskostnadene eller ikkje.
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Figur 2.7100
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100 som det gér fram av figuren er det berre for FmV eg har talrekkjer som dekkjer heile perioden 1952-
1979. For RmV har eg tal for 1951-68 og for Stord Verft for 1962-75. Eigenkapitalrentabiliteten er justert
ved at bokfarte avskrivingar er erstatta med kalkulerte (lineaere) avskrivingar pa oversida av brgken (med
andre ord: Driftsresultat + Bokfgrte avskrivingar - Kalk. avskrivingar +/- Finans), og bokfgrt eigenkapital
er tillagt kalkulert skjult anleggsreserve pa undersida av brgken (Jfr. Vedlegg 1). For RmV sja note til
figur 2.1.
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Figur 2.8101
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Den store glanstid?

Medan RmV gjekk noko darlegare i siste halvdel av 1960-talet enn i farste, tyder som
nemnt alt pa at FmV og SV gjekk betre fra 1965. For SV sprikar dei ulike mala noko,
men alle mal unntatt nominell totalrentabilitet tyder pa at betringa i 1965-66 vart av-
lgyst av to darlegare ar for verftet. Om ein ikkje tek omsyn til inflasjonen ser biletet ut
til & vere omvendt for FmV, med 1967-68 som dei beste ara. Fra og med 1969 ser resul-
tata pa SV ut til & ha blitt kraftig betra, medan alt tyder pd at FmV sleit tungt fram til
1973. Sjelv i dei beste ara etter 1961 (1973-76) ser lgnsemda pa FmV ut til & ha vore
lag, spesielt om ein tek omsyn til inflasjonen (figur 2.4). Profo-rapportane, der eg har tal
for FmV for ara 1967-69 og 1971-74, peikar i same retning. | alle ara eg har tal for ligg
bade totalrentabilitet og eigenkapitalrentabilitet godt under gjennomsnittet for dei store
norske verfta. Tala frd Profo tyder, som mine analysar, pa at det var ei viss betring i
1973-74, men at rentabiliteten desse ara likevel var relativt 1ag. Faktisk ser det ut til at
rentabiliteten pd FmV var lagare i 1973-74 enn i 1967-68 (jfr. figur 2.5).

101 |ngenting tyder pa at renter i samband med skipsfinansiering vart fart i verftas rekneskap. For bade
Léneinstituttet og dei norske 1. prioritetsordningane fungerte verftet berre som formidlar av Ian til reiara-
ne, der dei betalte renter og avdrag direkte til laneinstitusjonen. Ein del av finansutgiftene kan likevel
skrive seg fra lan verfta tok opp pa eiga hand og lante vidare, men marginale renteinntekter for alle tre
verfta tyder pa at dette i s& fall vart haldne utanfor verftas eigne rekneskap. For Stord Verft gjeld det i
tillegg at Aker mek. Verksted stod for finansieringa, og at slike postar i s fall er a finne i rekneskapen til
morselskapet.
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Profo-tala stettar 0g mine rekneskapsanalyser nar det gjeld RmV/MRYV, sjaglv
om eg her berre har tal for 1967, 1971-73 og 1977.102 Som nemnt tyder mine funn pa
svak lgnsemd pa RmV i siste halvdel av 1960-talet, og Profo-analysen for 1967 hgver
godt inn i dette mgnsteret. Faktisk tyder denne analysen pa at skilnaden mellom FmV
0g RmV i 1967 starre enn det som kjem fram av mine funn. Det forsterkar inntrykket av
ei sveart svak periode for RmV. | dra 1971-73, der Profo i motsetning til mine rekne-
skapsanalyser har gjort separate undersgkingar av RmV i det samanslatte MRV, ser
RmV til & ha gatt langt betre enn FmV. Det hgver 0g godt med mine tal.

Ved Stord Verft ser dessverre analysar fra Profo ut til & ha gatt tapt (jfr. Vedlegg
1). Som vi har sett var det likevel relativt stort samsvar mellom mine funn og Profo-
analysar for dei to andre verfta, og lite skulle tilseie at det var annleis med Stord Verft.
Mine rekneskapsanalyser tyder pa at ara 1969-77 var gode ar for Stord Verft, noko som
0g etter kvart viste att i konsernrekneskapen til Akergruppen (jfr. figur 2.3). Som nemnt
tyder tala fra SV pa at verftet 0g gjekk betre enn bade RmV og FmV i siste halvdel av
1960-talet, sa samla sett kan ein seie tidret 1965-75 var relativt gode ar pa SV (jfr. tabell
2.1). For ara 1965-68 er det likevel viktig & understreke at det her er tale om relativ styr-
ke i hgve til to verft som etter alt & dgme slit tungt gkonomisk. Likevel tyder samanlik-
ninga med dei svenske storverfta i tabell 1 pa at verftet 0g gjorde det betre enn sine ar-
gaste europeiske konkurrentar.

Tabell 2.1: Gjennomsnittleg nominell totalrentabilitet (jfr. figur 2.1)
1960-65 1965-69 1970-75 1965-75 1960-75
Stord - 3,3% 7,3% 5,5% -
Rosenberg 1,9% 0,5% 3,0% 2,0% 2,0%
Fredrikstad 0,6% 0,5% 1,0% 0,7% 0,7%
Sverige 4,3% 1,4% 3,4% 2,5% 3,1%

Skilnadene mellom SV og dei to andre verfta viser seg farst og fremst i rentabilitetsma-
la. Som vi ser i tabellen ovanfor hadde Stord Verft i perioden 1965-75 ein gjennomsnitt-
leg totalrentabilitet pa 5,5 prosent, mot 2 og 0,7 prosent pa hgvesvis RmV og FmV. Si-
dan finansutgiftene stort sett utvikla seg likt og held om lag same niva pa dei tre verfta,
kan ikkje dei forklare skiljet mellom SV og dei to andre verfta. Heller ikkje verknaden
av inflasjonen endrar biletet av at Stord Verft gjekk langt betre enn dei to andre verfta i

102 profo held fram med separate analysar av RmV og Moss Verft etter samanslainga i 1970. Tala her er
difor ikkje direkte samanliknbare med mine rekneskapsanalyser, som baserer seg pa det samanslatte sel-
skapet Moss Rosenberg Verft (MRV). Dei seier likevel mykje, mellom anna fordi produksjonen ved
Rosenberg utgjorde hovudtyngda i selskapet.
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denne perioden (figur 2.4). Sjglv om dei gode resultata pa SV skreiv seg fra ei relativt
stor omsetning, noko som forklarar kvifor resultatgraden ikkje skil seg like positivt ut
for verftet (figur 2.3), er det liten tvil om at verftet gjekk langt betre enn dei to andre
verfta. | ara 1972-73 gav dei gode resultata pa SV seg 0g utslag i ein sveert hgg resultat-
grad. Samla sett var toppara 1972-74 sveert gode pa SV, og resultata desse ara ser ut til &
ha overgatt dei beste ara for dei beste norske verfta pa 1950-talet. Etter alt & dgmme var
lgnsemda og svaert god samanlikna med dei svenske verfta (sja nedanfor). Dei gode
resultata til Akerkonsernet i same periode tyder pa at resultata pa SV ikkje skuldast
kryssubsidiering. Tvert om er det naturleg & tenkje seg at Akerkonsernet av skatte-
messige arsaker sgkte a redusere overskotet pa Stord Verft, gjennom konserninterne
overfgringar fra Stord Verft til dei andre bedriftene i konsernet. Det kan til demes ha
skjedd gjennom regulering av renta pa konserninterne lan og prissetjing av varer og
tenester mellom konsernbedrifter.103 Totalrentabilitetsmala maler som nemnt resultatet
for finanspostar, og blir difor ikkje paverka av kryssubsidiering gjennom lanerenter.
Prising av varer og tenester vil derimot verke inn.

Trass skilnadene mellom dei tre verfta, er det mest karakteristiske trekket fram
til 1969 den relativt svake avkastinga pa alle verft i hgve til dei gode ara pa 1950-talet,
spesielt for RmV og FmV. Sjglv om det gjekk noko betre etter botnara 1963-64 var to-
talrentabiliteten (nominell) pa FmV ikkje over ein prosent fer 1973, da verftet sag ei
svak betring, om ein held inflasjonen utanfor. Til samanlikning var totalrentabiliteten
naer fem prosent i snitt i "gullalderen” pa slutten av 1950-talet (1955-60). Likeeins var
det med RmV fram til salet til Kvaerner og etableringa av MRV i 1970 (tabell 2.1 og
figur 2.1). For FmV var ara 1973-76 dei einaste rimeleg gode ara etter 1961, i alle hgve
om vi ikkje tek omsyn til innverknaden inflasjonen hadde pa verdien av kapital, anlegg
og maskiner. Totalrentabiliteten og resultatgraden var igjen oppe pa 1961-niva og det
bokfarte overskotet var nesten pa hggde med "gullalderen™ pa 1950-talet. Verftet makta
til og med a styrkje eigenkapitalen noko desse ara. Inflasjonen og auken i renteutgifter
svekte likevel lgnsemda i hgve til 1950-talet, noko som viser seg i eigenkapitalrentabili-
tet og totalrentabilitet malt i realverdi. Kraftig auka inflasjon fra og med 1970 gjorde at
lgnsemda pa 1970-talet i reelle mal var gjennomgaande den lagaste for FmV sidan 2.
verdskrig, med unntak for 1952 (jfr. figur 2.4). Som nemnt tyder Profo-rapportane pa at
lgnsemda 6g med nominelle mal var svak i 1973-74. Det er difor eit diskusjonsspgrsmal
i kva grad ara 1973-76 var "gode" for FmV. Arsmeldingar og avisklypp tyder pé at det i
samtida vart oppfatta slik av bedriftsleiing, arbeidarar og eigarar. Det er elles verd a
merke seg ein markant nedgang for alle tre verfta i ara 1971-72, bade i nominelle og

103 stord Verft si gjeld til morselskapet AmV auka kraftig, fr& null i 1968 til 149 millionar kroner i 1974.
| 1975 var den redusert att til 47 millionar. Arsmeldingar for Akergruppen.
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reelle mal. For FmV var bae ara darlege, medan SV hadde eit svakt ar i 1971 og MRV i
1972.

Stadig mindre solid

Skilnadene mellom dei tre verfta kjem 0g fram om ein ser pa utviklinga i eigenkapitalen
(figur 2.2). Nedgangen i eigenkapital pa FmV fra 30 prosent i topparet 1963 til nzr to
prosent i 1978 tyder pa at dei svake resultata teerte pa ressursane (kapitalen) i selskapet.
Ei alternativ forklaring kunne vore ei endring av synet pa risiko, anten fordi eigarane
ynskte a ta starre risiko eller fordi risikoen for tap reelt sett vart mindre. Skilnaden mel-
lom FmV og dei andre verfta i dei gode ara pa slutten av 1950-talet, og den store opp-
bygginga av eigenkapital fram til 1963 kan 0g tyde pa at det har vore tale om eit skifte i
strategi med omsyn til balansen mellom passiv og aktiv kapital, mellom tryggleik i form
av eigenkapital og forrenting ved aktiv bruk av denne kapitalen. Nar eigenkapitalen
gjekk heilt ned til to prosent, er det likevel liten tvil om at det reflekterer svake gkono-
miske resultat. Den lage eigenkapitalen var sterkt medverkande til at verftet ikkje makta
a bere tapa som kom pa slutten av 1970-talet.

Sjelv om eigenkapitalen var lag og for dei to andre verfta, var det her ei svak
betring i dei gode ara pa 1970-talet. Medan styrkinga av eigenkapitalen pa SV i 1965
var eit resultat av utviding av aksjekapitalen, kom auken pa 1970-talet fra sjglve drifta.
SV auka eigenkapitalen fra fem prosent i 1971 til over 12 prosent i 1975. Eigenkapita-
len for MRV vart derimot svekte i same periode, fra atte til 3,4 prosent. Det er farst med
dei gode ara fra 1976 MRV aukar eigenkapitalen, til 8,5 prosent i 1979. Den mest mar-
kante, og i eit nasjonal-gkonomisk perspektiv mest interessante skilnaden, gar mellom
dei to starste norske verkstadkonserna Kvarner og Aker, som hadde hgvesvis MRV og
SV som sine stgrste verft. Akergruppen hadde til liks med holdingselskapet AmV i
1970 ein eigenkapital pa litt over to prosent, medan eigenkapitalen til Kveerner-
konsernet var om lag 13,5 prosent (jfr. figur 2.2). AG auka sa eigenkapitalen, men ikkje
til meir enn fem prosent i 1976. For Kverner vart eigenkapitalen redusert i same tids-
rom, men var i botnaret 1975 framleis dobbelt sa hag som for AG. Mot slutten av perio-
den auka eigenkapitalen i bae konsern, men var i 1979 berre seks prosent i AG mot 23,5
prosent i Kveerner. Dette kan tyde pa store skilnader bade i risikoprofilering og/eller
lansemdsutvikling for dei to selskapa, sjglv om ein del av forklaringa truleg er at skips-
bygging utgjorde ein starre del av produksjonen i Aker-konsernet med den "oppbla-
singa” av gjelda det farte med seg. Auke i eigenkapitalen fra 1974 heng truleg 6g saman
med trong for sterre tryggleik bade for kreditorar og eigarar etter oljekrisa i 1973, ein
trong som vart forsterka etter kvart som det vart klart at verftsindustrien stod framfor ei
djup strukturell krise. Krisa viste likevel farst att i form av svakare gkonomiske resultat
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pa verfta fleire ar seinare, noko vi skal sja har samanheng med tidsgapet mellom bestil-
ling og levering av skipa.

Oljekrisa slar inn
Rekneskapsreformer i 1976 og 1977 gjer samanlikningar pa tvers av dette tidsskiljet
meir usikre (sja Vedlegg 1). For Stord Verft gjev 0g svakt kjeldegrunnlag elles at det
ikkje har vore mogleg a rekne ut korrigerte rentabilitetsmal. Tek vi utgangspunkt i bok-
forte tal ser vi ei gradvis svekking fram til botnaret 1979. Eit noko sikrare mal er resul-
tatgraden, som viser ein gradvis nedgang fram til 1978 (figur 2.3). Ser vi ngyare pa det-
te malet finn vi at einaste arsak til at resultatgraden, som er driftsresultat i prosent av
samla omsetning, ikkje fell meir, er at omsetninga blir redusert ner like kraftig som
driftsresultatet. Tilsvarande problem er det ikkje med totalrentabilitetsmalet, men her er
det som nemnt ikkje grunnlag for korrigerte tal etter 1975. Rekneskapsreforma i 1976
gjer at dei bokfarte tala heller ikkje er heilt samanliknbare, men for det det er verdt viser
desse eit dramatisk fall i totalrentabiliteten allereie fra 1976. Fra 1977 fell omsetninga
kraftig, og blir meir enn halvert fram til 1979 (malt i faste kroner). Starst reduksjon
skjer fra 1977 til 1978, da omsetninga fell heile 45 prosent. |1 1979 fell og driftsresulta-
tet, og drifta gar i reynda med kraftig underskot. Verftet bokfgrer likevel eit lite over-
skot, takka vere sveert hgge finansinntekter (26 millionar 1979-kroner), som truleg skriv
seg fra kanselleringsgebyr fra dei skip verfta skulle levert i 1979.104 Akerkonsernet som
heilskap bokfgrte relativt gode gkonomiske resultat fram til og med 1978, noko som
mellom anna hadde samanheng med sveert gode resultat for AmV dette aret. Her ma det
skytast inn at Aker-konsernet varen 1975 hamna i ei akutt likviditetskrise pa grunn av
store kanselleringar og lag eigenkapital, ei krise dei vart redda ut av gjennom nar 500
millionar kroner i statsgaranterte lan. Utan denne hjelpa hadde nok og rekneskapstala
vore dramatisk annleis, noko eg kjem tilbake til i kapittel 5. Fra 1979 var resultata (to-
talrentabilitet og resultatgrad) sveert svake og for Aker-konsernet som heilskap. Konser-
net bokfarte svart svake resultat fram til 1983/84.105

Fra 1977 var det tydeleg at FmV o0g hadde problem. Verftet bokfarte underskot
for farste gong sidan 1972, noko som viser att i lagare totalrentabilitet og resultatgrad
(figur 2.1 og 2.3). Underskotet auka fra 2 millionar kroner i 1977 til 9 millionar aret
etter og heile 35 millionar kroner i 1979 (lgpande kroner). Med alle mal var 1979 eit
katastrofear for FmV. Underskotet var dessutan langt stgrre enn 35 millionar kroner,
fordi eit 1an verftet fekk av staten i 1977 pa 56 millionar kroner vart bokfart som inntekt

104 Akergruppen, arsrapport 1979: 6 og 22. Sja 0g kapittel 3 og 5.
105 Arsmeldingar for Akergruppen og Myklebust 1994.
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i 1979 fordi verftet hadde fatt signal om at staten ville ettergje lanet.106 | rgynda var
underskotet i 1979 difor heile 91 millionar kroner. Verftet var teknisk konkurs i 1980,
men vart redda av staten gjennom ein refinansieringsavtale i 1980-81. Gjennom avtalen
ettergav staten Ian pa til saman 186 millionar kroner, og Kvarner ved Moss Rosenberg
Verft kom inn som ny eigar (meir om dette i kapittel 5).

Av dei tre verfta klarte MRV seg klart best i siste halvdelen av 1970-talet. Me-
dan lgnsemda ved MRV i farste halvdel av tiaret ser ut til & ha vore relativt svak i have
til Stord Verft, var ara 1975/76-79 sveert gode, noko som 0g viste att i konsernreknska-
pen til Kvaerner (jfr. figur 2.3).107 Som nemnt vanskeleggjer rekneskapsreformene i
1976 og 1977 samanlikningar pa tvers av dette tidsskiljet, noko som ikkje gjeld for Pro-
fo-undersgkingane. Det er difor ein styrke at desse rapportane ser ut til & stadfeste inn-
trykket av ei kraftig resultatbetring for RmV/MRYV fra 1975/76 (jfr. figur 2.5). Den ei-
naste skilnaden fra mine analysar er at Profo-rapportane viser at oppgangen byrja i 1975
og ikkje 1976.108 Alt tyder pa at resultata bade for MRV og heile Kvarner-konsernet
stabiliserer seg pa eit nytt og hggare niva fra 1975/76 og utover pa 1980-talet enn i pe-
riodane for. Det kan tyde pa at offshoremarknaden, som MRV og Kvarner for alvor
gjekk inn i da dei fekk kontrakten pa Statfjord B hausten 1978, kasta betre av seg enn
skipsbygging (meir om det i kapittel 5).

Nar eg no vidare skal sgkje a jamfgre utviklinga ved dei tre verfta med utvik-
linga i norsk og svensk skipsbyggingsindustri generelt, vil eg starte med analysen Profo
laga av RmV i 1977. Her er det material som kan kaste lys over sterre delar av norsk
skipshyggingsindustri pa 1970-talet.

Norsk og svensk verftsindustri 1960-78

| 1977-rapporten til RmV har Profo lagt ved ein figur som viser utviklinga i perioden
1972-77, der RmV blir samanlikna med gjennomsnittet av dei andre store norske verf-
ta.109 Fram til 1975 lag det gkonomiske resultatet for RmV rundt snittet for gruppa av

106 st.prp.nr.66 (1980-81): 5 (jfr kapittel 5).

107 Det at det var sterre samsvar mellom utviklinga ved MRV og Kvarner enn SV og Akergruppen mé
sjaast i samanheng med at MRV utgjorde ein mykije starre del av Kvaernerkonsernet (om lag 40 prosent
malt i brutto omsetning (1976)) enn SV utgjorde av Aker-konsernet (om lag 20 prosent (1970-75)). Eigne
utrekningar basert pa arsmeldingar.

108 Ej &rsak til det kan vere at Profo-rapportane som nemnt analyserte utviklinga p& RmV isolert, medan
dei offisielle rekneskapstala som eg har basert mine analysar pa gjeld det samla selskapet MRV (jfr. Ved-
legg 1).

109 Alle av dei store norske verfta var med i undersgkinga i denne perioden: FmV, Moss Verft, Nyland
Verksted, Kaldnes Mek. Verksted, Horten Verft, Framnas mek. Verksted, Trosvik, Tangen Verft, Kris-
tiansands Mek. Verksted, RmV, Haugesund Mek. Verksted, Stord Verft, Bergens Mek. Verksted og
Trondhjems mek. Verksted. | tillegg var 16 mindre verft undersgkt i heile eller delar av denne perioden.
Kjelde: Profo Bedriftssammenligninger Bransjerapport for driftsaret 1978, Vedlegg 1 i RmV arkiv "Lof-
tet", mappe nr. 18.15.2.
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dei 10 sterste norske skipsverfta, medan det i 1975 var dobbelt sa hegt, i 1976 tre
gongar sa hggt og i 1977 var ner seks gongar hggare enn gruppesnittet.110 Malt i kroner
per timeverk auka det gkonomiske resultatet pa RmV fra om lag 2 kroner i 1974 til neer
35 kroner i 1977. Gruppesnittet var pa det hggaste (1976) neer 10 kroner. RmV var, i
falgje rapporten i 1977 det klart mest lgnsame av verfta som var med i undersgkingane
bade i 1976 og 1977. Bakgrunnen for det gode resultatet ser ut til & vere at RmV fekk
betre betalt enn andre verft for sine produkt, i hovudsak nybygde skip, men og repa-
rasjonar. RmV var i 1977 framleis eit relativt spesialisert nybyggingsverft (83,9 prosent
av arsverk i direkte utfgrande produksjon mot gruppesnitt 70,5), og tendensen i bransje-
undersgkinga er heilt klar: Verfta med hggast grad av spesialisering (nybygg og repara-
sjon av skip) hadde best resultat. Verft med meir differensiert produksjon (andre indust-
riprodukt) kom darlegast ut, noko vi kjem tilbake til i dei to neste kapitla.

Til liks med analysen av RmV gjev Profo eit rimeleg godt bilete av korleis FmV
stod i have til sine norske konkurrentar. Om vi held oss til figur 2.5, tyder den pa at
bade FmV og RmV gjekk darlegare enn gjennomsnittet pa slutten av 1960-talet. | farste
halvdel av 1970-talet ser derimot RmV til & ha gatt betre enn gjennomsnittet, medan
resultata pa FmV lag godt under. Det er elles interessant a sja at ara 1971-74 ikkje ser ut
til & ha vore merkbart betre for dei store norske verfta enn ara 1967-69. | sa fall tyder
det pa at dei fleste av desse verfta folgde ein annan utviklingskurve enn bade
RmV/MRYV og SV.

Til liks med MRV/RmV og SV ser dei svenske storverfta og ut til & ha gatt langt
betre i forste halvdel av 1970-talet enn i siste halvdel av tiaret fer, i alle hgve med no-
minelle mal (figur 2.1). Totalrentabilitetsmala tyder pa ein topp for dei svenske verfta i
1973, men denne lag langt under dei gode ara pa 1950-talet. Ikkje minst gjeld det om
ein tek omsyn til inflasjonen (figur 2.4). Samanliknar vi den gkonomiske utviklinga
mellom dei svenske og dei tre norske verfta gjennom heile den perioden eg tek for meg,
er det fire interessante trekk eg meiner det er grunn til & lgfte fram. For det farste ser dei
svenske verfta ut til & ha gatt enda betre enn dei norske pa 1950-talet, sjglv nar ein tek
omsyn til at rentabilitetsmala i mine utrekningar truleg er kunstig lage i have til Bohlin
sine tal (sja Vedlegg 1). Spesielt ser farste halvdelen av tiaret ut til & ha vore bra for dei
svenske verfta, noko ein ma rekne med har samanheng med at dei, i motsetning til dei
fleste konkurrentar, stod moderniserte, kapitalsterke og urgrte av krigshandlingar
fredsvaren 1945. Dei hadde saleis eit godt forsprang pa sine europeiske konkurrentar
under kontraheringsboomen dei forste fem-seks etterkrigsara. For det andre ser ned-

110 Malt som resultat etter kalkulatoriske avskrivingar og renter i kroner per direkte utfarande timeverk.
Kjelde: Profo Bedriftssammenligninger Skipsverft Driftsar 1977. Analyse av bedrift nr. 11. i RmV arkiv
"Loftet", mappe nr. 18.15.2.
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gangen etter Suez-boomen i 1956-57 til & ha slatt ut gkonomisk eitt til to ar seinare i
Sverige enn Noreg, fra ein topp i 1959 til botnaret 1966. Det kan tyde pa at dei svenske
verfta bygde seg opp ein starre ordrereserve under boomen enn dei norske verfta. Av
dei tre norske verfta ser det ut til at FmV i starst grad felgde utviklinga i Sverige, om vi
ser dei tre tidra under eitt. Samanlikninga med dei svenske verfta forsterkar likevel inn-
trykket av at FmV gjekk darleg gkonomisk pa 1970-talet.

| dette tidret skil SV og MRV lag med utviklinga i Sverige, og her ligg dei to
siste trekka eg vil lgfte fram: Dei gode resultata pa Stord Verft i farste halvdelen av
1970-talet, star enda tydelegare fram i samanlikninga med dei svenske storverfta (figur
2.1 0g 2.4). Spesielt i toppara 1972-74 hadde SV etter alt & deme resultat som lag langt
over dei svenske verfta. Den sarstillinga Stord Verft ser ut til & ha hatt i gjennom mes-
teparten av tiaret 1965-75, bade andsynes dei svenske og norske verfta, vil bli eit av dei
mest sentrale tilhgva som ma finne ei forklaring gjennom dei vidare analysane i denne
avhandlinga. Likeeins gjeld det MRV si sterke stilling i siste halvdel av 1970-talet, med
resultat som etter alt & deme 0g lag langt over dei svenske verfta. Eit problem her er at
Bohlin si undersgking berre gar fram til 1976, sa eg manglar samanliknbare tal. Det at
svensk verftsindustri hamna i sa alvorlege gkonomiske problem at staten i 1979 hadde
teke over alle svenske storverft, tyder pa mildt sagt svak lensemd for desse verfta i siste
halvdel av 1970-talet.111 | Noreg farte krisa til at staten som nemnt gjekk inn og redda
bade Aker og FmV fra konkurs i ara 1975-83. Det vart ikkje naudsynt for Kvaerner og
MRV, dels fordi dei var i betre gkonomisk lage med mellom anna starre eigenkapital,
men og fordi verftet vann oppdraget med a byggje Statfjord B i 1978 (jfr. kapittel 3 og
5).112

Kor god eller darleg var sa lensemda i verftsindustrien? Ein vanleg malestokk
for lensemd er a sja rentabilitet i hgve til alternative “risikofrie” plasseringar, som obli-
gasjonar. Spgrsmalet er om pengar investert i skipsverft ville kasta betre og sikrare av
seg om ein Kjgpte obligasjonar for dei. Resonnementet er logisk og fornuftig, men prob-
lemet er a finne eit godt nok mal for rentabilitet i foretaka. Sjelv med dei korrigeringar
eg har gjort er nivaa i rentabilitetsmala usikre, sjglv om utviklinga over tid er relativ
sikker. For det det er verdt kan eg likevel nemne at obligasjonsrenta fra byrjinga av
1950-talet fram til 1970 Iag mellom 4,3 og 5,1 prosent, medan den auka utover pa 1970-
talet fra 6,3 prosent i 1970 til 10,2 prosent i 1980. For perioden 1970-75 var obliga-

111 gtrath 1987:83ff.

112 Kvzrner fekk likevel statsgarantiar for eit 1&n p& 400 millionar i 1975, men utan at det botna i noko
akutt likviditetskrise (jfr. kapittel 5).
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sjonsrenta i snitt 6,6 prosent.113 Samanliknar ein dette direkte med totalrentabilitetsma-
let i dei tre verfta ser den lgpande drifta ikkje ut til & ha gjeve eigarane noko avkasting a
skryte av. Fordi store delar av overskotet vart plagd tilbake i selskapet som reinveste-
ringar for det nadde botnlina, akkumulerte eigarane likevel store verdiar. I alle hgve i
dei faretaka som overlevde, som Aker, der Fred. Olsen i 1984 kunne selje seg ut med
600 millionar kroner i forteneste (jfr. kapittel 5).

For den lgpande avkastinga kan det vere meir interessant a sja pa rekneskapssta-
tistikken fra SSB. Fra 1973 finst det her utrekningar av rentabilitet og eigenkapitaldel
for bade industrien som heilskap og skipsbyggingsindustrien ("Bygging av skip”). Des-
se tala tyder pa at verftsindustrien ikkje gjekk darlegare enn resten av industrien fram til
og med 1975. Rett nok var totalrentabiliteten lagare i verftsindustrien, men det skuldast
truleg at skipsfinansiering og varer i arbeid som nemnt bles opp balansen (jfr. Vedlegg
1). Malt i resultatgrad Iag verftsindustrien om lag pa snittet for industrien. Ifra 1976
skjer det derimot ei markant svekking av alle mal, noko som hgver godt med den kjende
utviklinga i naringa etter oljekrisa. Det mest markante og interessante skiljet mellom
verftsnaeringa og resten av industrien som kjem fram av desse tala er i eigenkapitaldel
(soliditet). For ara 1973-1976 ligg denne mellom 2,7 og 3,7 prosent for skipsbyggeria,
medan den er mellom 14,5 og 16,1 prosent for industrien som heilskap. Sjglv om kun-
dekredittar og store verdiar knytt til skip under bygging truleg gjev eigenkapitaldelen
kunstig lag i verftsindustrien, er skilnaden her sa stor at det er rimeleg a tale om eit reelt
skilje. Dei dramatiske falgjene kanselleringane fekk for Aker i 1975, tyder pa det same
(meir om det i kapittel 5).

OPPSUMMERING OG KONKLUSJON

Trass store likskapar i den gkonomiske utviklinga pa 1960- og 1970-talet, var det klare
skilnader mellom dei tre verfta eg her har teke for meg. Det var skilnader allereie i ut-
gangspunktet, farst og fremst mellom dei to veletablerte storverfta FmV og RmV og det
nyetablerte storverftet pa Stord: Verftet pa Stord, som stod ferdig i 1958, fekk ei langva-
rig og djuptgaande marknadskrise i dapsgave. Det kan forklare at lgnsemda ved verftet
var sveert svak dei komande sju ara, medan RmV og FmV gjekk relativt godt fram til
1962. Her var dei to sistnemnde pa linje med dei fleste andre norske storverfta, medan
deira svenske konkurrentar ser ut til & ha gatt bra fram til 1964. Det er liten tvil om at
alle sleit tungt gkonomisk resten av 1960-talet, men resultata ser ut til & ha vore mindre
darleg, for a seie det pa den maten, pa Stord Verft. Utviklinga pa Stord skil seg fra bade

113 Gjennomsnittlig effektiv rente for innenlands obligasjoner 31. desember. SSB Statistisk arbok 2000,
tabell 624.
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dei svenske og norske storverfta, inkludert FmV og RmV. Resultata vart markant betre
fra midten av 1960-talet, og lag langt over norske og svenske konkurrentar fram til
1975. Bade RmV og FmV gjekk sveert darleg i siste halvdel av 1960-talet, bade i abso-
lutte tal og samanlikna med andre norske og svenske storverft. For FmV held dei svake
resultata fram pa 1970-talet, medan RmV fekk eit oppsving i si nye rolle som konsern-
verft samanslatt med Moss Veerft og Dokk. Fram til 1975 var resultata til verftet om lag
pa linje med andre norske og svenske storverft. Under dei gode ara i 1973-74 ser resul-
tata til og med ut til & ha vore noko svakare enn resten av bransjen. Fra og med 1976,
etter at oljekrisa hadde gjeve raude tal i bgkene til mange norske og utanlandske stor-
verft, forbetra MRV derimot resultatet dramatisk. Verftet var da det klart mest lgnsame
storverftet i Noreg, og alt tyder pa at bade verftet og morkonsernet Kvarner stabiliserte
seg pa ei hggare avkasting vidare ut 1970- og utover pa 1980-talet.

For Stord Verft og FmV sag utviklinga etter oljekrisa heilt annleis ut. Enorme
kanselleringar av tankskipskontraktar skapte store gkonomiske problem for Stord Verft
og morkonsernet Aker. Varen 1975 hadde konsernet ikkje lenger pengar til & betale lg-
ner, og matte reddast ut av likviditetskrisa gjennom store statlege lanegarantiar. Omset-
ninga pa Stord Verft vart meir enn halvert fra 1977 til 1979, og bade verftet og Aker-
konsernet sleit med darlege skonomiske resultat fram til 1984. | Fredrikstad gjekk sva-
ke resultat over i direkte underskot i 1977. Dei falgjande ara gjekk verftet med store
underskot, og var i 1980 teknisk konkurs og matte reddast av staten.

Trass i lyspunkta for SV midt pa 1970-talet og for MRV fra 1976, ma perioden
1960-80 som heilskap karakteriserast som gkonomisk svak for dei fgretaka eg har sett
pa. Om perioden 1967-73 skal karakteriserast som ei "glanstid”, slik Hakon With An-
dersen har gjort, er det berre Stord Verft som kan narme seg ein slik karakteristikk malt
med gkonomisk avkasting. For FmV var lgnsemda gjennom det aller meste av perioden
1960-80 elendig. Sett i lyset av dei gode resultata pa 1950-talet og fallet i eigenkapital
fram til slutten av 1970-talet, var ara 1967-73 berre nye steg pa vegen mot stupet. Ei
viss resultatbetring nokre ar pa byrjinga av 1970-talet var pa langt nar nok til & vege
opp for svake resultat ara far og etter for FmV.

Kva var sa arsaka til den pressa gkonomien, og kvifor vart skilnadene etter kvart
sa store mellom tre verft som langt pa veg hadde same startpunkt? Kvifor var resultata
pa Stord Verft langt betre enn hja andre norske og svenske storverft fra midten av 1960-
talet? Kvifor vart FmV liggjande etter, og kva kan forklare dei oppsiktsvekkjande gode
resultata til MRV fra 19767 Ei narliggjande forklaring ligg som fer nemnt i marknads-
utviklinga, i prisutviklinga for dei produkta verfta selde: Konkurransen med Japan farte
til eit hardare konkurranseklima fra slutten av 1950-talet. Det forklarar likevel ikkije
skilnadene mellom verfta. For a finne arsaka til desse skilnadene ma vi difor ga djupare
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til verks, og sja pa dei marknadsnisjane, kundane og kontraktane verfta opererte med i
perioden. Det blir tema for neste kapittel.



Kapittel 3

Marknad

INNLEIING

| lgpet av 1960- og 1970-talet spesialiserte dei tre verfta i Stavanger, Fredrikstad og pa
Stord seg som nemnt pa ulike skipstypar: Stord Verft fglgde med det internasjonale
kapplaupet om supertankarar, der kjgparane forventa stadig stgrre skip. FmV satsa pa
bulkskip, der reiarane ikkje etterspurde like store skip, medan Rosenberg gjekk med
Kvarner i 1969 over fra supertankarar til eigenutvikla gasstankarar. Sparsmalet i dette
kapitlet blir difor om dei gkonomiske forskjellane ved dei tre verfta forstaast ut ifra ut-
viklinga innanfor desse marknadsnisjane? Skulle det vise seg a stemme er det 0g inter-
essant a sja kva som gjorde at verfta valde ulike vegar.

For a finne svar vil eg ta utgangspunkt i dei nybyggingskontraktane verfta fekk i
perioden, og indirekte dei kontraktane dei ikkje fekk. Det sentrale metodiske grepet er
med andre ord & sja pa dei einskilde skipa, slik dei gkonomiske tilhgva omkring desse
star fram i kontraktar, etterkalkylar, styreprotokollar og andre kjelder. Det er gode grun-
nar til ein slik innfallsvinkel: Kvart verft produserte berre eit fatal skip i aret, og desse
hadde sveert stor verdi. @konomien til verfta var sterkt knytt opp til, og var dels styrt
etter, prisen og kostnadene ved dei einskilde skipa.114 Som eg var inne pa i kapittel 1 er
rolla dei einskilde skipa har for bedriftsgkonomien i mi analyse ein parallell til bedrifta
si rolle i marknadsgkonomien generelt: Det er her ulike tilhgve som formar gkonomien
mgates og kan granskast. | dette kapitlet kan vi tale om mgtepunktet mellom den ytre
marknaden og verftets gkonomi. Ulempa med ein slik innfallsvinkel er at eg ma ta lesa-
ren med gjennom ei omfattande empirisk analyse, men vonleg vil dette bli rettfer-
diggjort nar tradane samlast mot slutten.

For & forsta marknadsorienteringa til verfta, og dei gkonomiske fglgjene av den-
ne, er det likevel viktig ferst & forsta utviklinga i marknaden verfta opererte i. Da ma ein
0g fa eit grep om utviklinga for skipsfartsnaringa, og dei motiv som lag bak reiarane
sine val og handlingar. Medan mindre verft ofte var knytt opp til lokale og regionale
marknader, til demes ved produksjon av fiskebatar og mindre passasjerfarty, konkurrer-
te store verft i starre grad pa verdsmarknaden. Det gjeld og dei verfta eg tek for meg.
Sjelv om kundar fra eige land som regel var sterkt overrepresentert i dei fleste
verftsnasjonar, var prisfastsetjinga i hovudsak internasjonal. Det er rimeleg a tru at det

114 | fglgje August Wilhelmsen var utviklinga ved dei einskilde skipa verftet hadde under bygging avgje-
rande for gkonomistyringa ved FmV mellom arsoppgjera (dei opererte ikkje med kvartalsrekneskap el.l.)
(Samtale med Wilhelmsen 22/10 1998).
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ikkje minst gjaldt for Noreg, som hadde ein svert stor handelsflate i hgve til inn-
byggjartal og verftsindustri.

Saman med Liberia, Japan og Sovjet var Noreg den mest ekspansive sjgfarts-
nasjonen i verda dei farste 20-30 etterkrigsara. Til saman stod dei fire landa for to trede-
lar av tonnasjeveksten i verdsflaten i perioden 1945-68. Korkije Liberia eller Noreg had-
de ein tilsvarande stor verftsindustri i heimlandet, og var med det med pa a skape ein
internasjonal marknad for nybygde skip.115 Norske verft leverte i 1950-ara rundt 20
prosent av tonnasjen norske reiarar kontraherte.116 Trass auka volum kontraherte norske
reiarar ein stadig mindre del av sine skip i Noreg pa 1960-talet. Fra topparet 1961 til
botnaret 1967 vart marknadsdelen til norske verft meir enn halvert, fra 27 til 13 prosent.
Samstundes auka eksporten, fra 9 prosent av den samla produksjonen i 1961 til 34 pro-
sent i 1967.117 Eksportandelen held seg pa dette nivaet fram til oljekrisa, samstundes
som leveransane til norske reiarar auka igjen. Ser ein perioden 1955-75 under eitt var
difor Noreg, saman med Danmark og Spania, dei einaste skipsbyggarnasjonane utanom
Japan som auka sine delar av verdsmarknaden.118 Produksjonen auka langt meir enn
marknadsdelen, fordi den samla marknaden for skip ekspanderte kraftig.

Tabell 3.1. Skip levert til norske reiarar etter produsentland.119

1955-59 1960-64 1965-69 1970-74
Sverige 31,2% 31,2% 27,5% 24,9%
Noreg 22,5% 23,5% 19,1% 22,4%
Vest-Tyskland | 21,5% 19,3% 8,8% 5,0%
Storbritannia 10,9% 7,5% 6,5% 2,1%
Japan 2,0% 9,0% 31,7% 33,1%
Andre 12,0% 9,4% 6,6% 12,5%

115 John Ekstrém "Varvsindustrins problem. Efterfragan - konkurrens - framtidsutsikter, Stockholm
1970:31, brukt i Nerheim et. al 1995:232.

116 Malt i volum (bruttoregistertonn). Kjelde: Lloyds Register of Shipping — jfr. tabell 3.1.

117 Malt i bruttotonn. Eigne utrekningar basert p& Lloyds Register of Shipping. Annual summary. Eks-
porttala varierte kraftig frd ar til &r, fordi f, store skip gjorde store utslag. Sa seint som i 1971 var eks-
portandelen nede i 26,6 prosent, og var i ara 1965-75 i snitt 29,5 prosent. Tal frd SSB viser tilsvarande
utvikling.

118 Eigne utrekningar basert p& Lloyds Register of Shipping. Eg har her vald 1955 som startér, fordi ein
god del av veksten kom fra 1959, i kjglvatnet av den storstilte ordreinngangen i 1955-57. Store arlege
variasjonar gjer at veksten hadde vore starre om eg hadde vald 1960 som startdr, men det ville gje eit
forteikna bilete av utviklinga.

119 prosent av total tonnasje (brt) levert fordelt p& dei viktigaste produsentlanda. (Eigne utrekningar
basert pa Lloyds Register of Shipping).
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Som vi ser av tabell 3.1 konkurrerte norsk verftsindustri pa 1960- og 70-talet i hovudsak
mot japanske og svenske skipsverft om dei norske reiarane. Sverige, Vest-Tyskland og
ikkje minst Storbritannia svekte sine stillingar, medan Frankrike, Polen og ikkje minst
Japan auka leveransane til norske reiarlag. Dette skal vi kome narmare inn pa etter
kvart. Utgangshypotesen er altsa at store norske verft, inkludert dei tre verfta eg ser pa,
konkurrerte prismessig i ein internasjonal marknad: Trass tradisjonar, eigarskap og and-
re band mellom norske reiarar og norske verft, opererte reiarane sjglve i ein konkurran-
seutsett internasjonal marknad og korkje kunne eller ville difor betale serleg mykje
ekstra for & byggje i Noreg.

METODOLOGI

Marknadsperspektivet vil i trad med framgangsmaten i denne avhandlinga bli sgkt rein-
dyrka i dette kapitlet (jfr. kapittel 1). Eit sentralt moment som subsidierings- og finan-
sieringsordningar, som spela ei stor rolle i den internasjonale konkurransen, vil til de-
mes bli handsama i kapitlet om politiske rammevilkar. Nar det gjeld sjglve marknads-
studien har eg valt a konsentrere meg om nybygging av skip. Alle tre verfta tok i tillegg
reparasjonsoppdrag og produserte andre industriprodukt, men dette hadde i stor grad
funksjon som utfyllingsarbeid i darlege tider og var mindre viktig som inntektskjelde
for verfta. For verftsindustrien som heilskap utgjorde reparasjonsmarknaden i ara 1960-
1975 berre 10-20 prosent av produksjonsverdien, og ved dei tre verfta eg tek for meg
var tala lagare. Eg vil likevel kome inn pa desse marknadssegmenta, i den grad det er
naudsynt for a forsta utviklinga til verfta.

Far eg byrjar er det eit par omgrep som bgr avklarast. Det fgrste er oppdelinga
av marknaden i segment eller nisjar. Ei overordna inndeling er det nemnde skiljet mel-
lom nybygging, reparasjonar og anna industriproduksjon. Nybyggingsmarknaden kan
vidare delast inn etter skipstypar (tank, bulk, kjemikalieskip og sa bortetter). Den kan
0g delast inn etter storleiken pa skipa og etter kva type frakt skipa gjekk inn i (langsik-
tige versus kortsiktige fraktavtalar). Det siste har lite med sjglve skipstypen a gjere, men
utgjer like fullt eit grunnleggjande skilje i kundetype, pris og risiko.

Marknad, slik eg brukar omgrepet i denne avhandlinga, er den prisfastsetjinga
som skjer i mgte mellom verft og kundar, mellom seljar og kjgpar (jfr. kapittel 1).
Skipsbyggingsindustrien hadde ei rekkje sartrekk som gjorde prisdanninga langt meir
komplisert enn likevektsteoriar skulle tilseie: Kundane var ofte medeigarar i verfta, og
kunne saleis paverke prisen pa dei skipa dei bygde til seg sjglve. Lojalitetsband og tra-
disjonar hadde som nemnt ein tendens til & spele inn pa reiarane sine val av verft. Det
same gjorde kunnskap om og tillit til nye leveranderland. Tilhgve som leveringstid,
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leveringsevne og kvalitet spela ofte ein like viktig rolle som pris, og kan difor gjere den
reelle prisen” vanskeleg kvantifiserbar. Ulike skipstypar hadde 0g ulik prisutvikling,
og tekniske forskjellar gjorde at reiarar var villig til & betale ulik pris for tilsynelatande
like skip. ”Pris” var og er med andre ord eit relativt omgrep i denne neringa. Eg vil
sgkije a ta hggde for desse ulike momenta. Det gjer analysen krevjande. Samstundes vil
det her vere ein styrke at eg kan samanlikne fleire verft, og at ein slik kan sja korleis
ulike kombinasjonar av slike vanskeleg kvantifiserbare storleikar verka inn pa gkono-
mien til bedriftene.

Eit tilhgve som er eigna til & forvirre lesaren er tidsslepet fra eit skip vart kontra-
hert til det vart levert. Nar eg ser pa korleis marknaden verka inn pa gkonomien ved dei
tre verfta, tek eg utgangspunkt i marknadssituasjonen pa kontraheringstidspunktet. Li-
kevel var det fgrst under bygging og fram til levering av skipet at fglgjene av kontrakta-
ne slo inn i verftas gkonomi. Inntektene og utgiftene ved dei einskilde skipa fordelte seg
over heile byggeperioden, inkludert innkjgp av material far sjglve bygginga kom i gang
og betaling av avdrag ved kontraktunderteikning. Dei gkonomiske konsekvensane av eit
byggeprosjekt kan difor bli bokfart over fleire ar. Hovudtyngda av bade utgifter og inn-
tekter pa 1960- og 70-talet blir likevel bokfart i sjglve byggeperioden. Difor far ein
marknadsboom, det vil seie ein periode med hgg etterspurnad og gode prisar, ofte ikkje
falgjer for verftas gkonomi far fleire ar etter kontraktane er teikna. For dei tre verfta eg
ser pa gjekk det i denne perioden opp til fire-fem ar fra kontraktane vart teikna til skipa
vart levert.

| den delen som no falgjer vil eg ga gjennom den internasjonale marknads-
utviklinga etter krigen fram til marknadssamanbrotet pa midten av 1970-talet, med spe-
siell vekt pa perioden 1960-78. Eg vil her sgkje a fa fram ulike marknadssegment og
samanhengane mellom desse, som eg i neste bolk vil bruke i analysen av marknads-
utviklinga for dei tre verfta i Fredrikstad, Stavanger og pa Stord.

VERFTSINDUSTRIENS MARKNAD

Internasjonal skipsfart

Marknadsutviklinga for skipsbyggingsindustrien heng tett saman med utviklinga i frakt-
marknadene for dei ulike skipstypane, som langt pa veg kan lesast ut av fraktindeksane.
Denne samanhengen var spesielt sterk i Noreg, der reiarane i stgrre grad enn i andre
land kontraherte nar fraktratane (og ofte byggeprisane) var hgge.120 Eit karakteristisk
trekk med skipsbyggingsindustrien er difor at korte periodar med ekstrem oppgang i

120 Tenold 2000:186f.



Marknad 67

fraktratane farer samstundes med seg tilsvarande hgg etterspurnad etter skip og ditto
hgge prisar. Hagdene og dalane i figur 3.1 gjev difor eit relativt godt overblikk over
gode og darlege tider for norsk skipsbyggingsindustri etter krigen. Men sa lenge dalane
var relativt smale, som i farste halvdel av 1950-talet kunne verfta likevel ga godt fordi
kontraktane dei fekk under ein hggkonjunktur held dei med fullt arbeid fram til neste.
Lagkonjunkturen i ara 1957-1968 vart derimot for lang, og ferte til lagare forteneste i
byrjinga av 1960-ara og pressa prisar gjennom heile tiaret. | figur 3.1 har eg teikna inn
nokre av dei viktigaste internasjonale hendingane bak toppane i fraktratane.

Figur 3.1121
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Sjelv om toppane for fraktratar og nyteikning av kontraktar i figur 3.1 heng saman med
internasjonale konfliktar, 1ag det ein jamn og kraftig vekst i sjefarten og dermed etter-
spurnaden etter skip i botnen for heile etterkrigsperioden fram til oljekrisa midt pa
1970-talet. Denne veksten hadde sin arsak i sterkt veksande internasjonal handel. | et-
terkrigstida vart om lag to tredelar av det internasjonale varebyttet frakta med skip, og
ein kraftig vekst i verdshandelen ferte difor til ein kraftig vekst i verdas skipstonna-
sje.122 Tonnasjeveksten var faktisk ein god del stgrre enn veksten i varehandelen, fordi
fraktavstanden auka, spesielt for olje. Bak den auka handelen Iag ein kraftig gkonomisk

121 som det gar fram av figuren dekkjer tankindeksen perioden 1950-1973, medan dei to torrlast-
indeksane dekkjer ara 1949-1966.

122 Tenold 1995:42.



68 Kapittel 3

og industriell vekst, spesielt i dei vestlege industrilanda.123 Verdas vareproduksjon vart
tredobla i perioden 1953-73, medan verdshandelen i volum auka 4,5 gongar i same pe-
riode.124

Ei vare skilde seg ut som serleg viktig for utviklinga i internasjonal skipsfart
etter krigen: Olje. Trass oljekrisa pa 1970-talet vart oljeforbruket tredobla fra 1960 til
1980, i takt med den gkonomiske veksten og industrialiseringa, og veksten vart forster-
ka av at olje i aukande grad erstatta kol som energikjelde i industrilanda. I tillegg matte
ein stadig sterre del av oljen fraktast over stgrre avstandar. |1 1948 importerte USA olje
for farste gong til eige forbruk. Fram til da hadde landet vore sjglvforsynt. Vest-Europa
hadde kol, men far oljeproduksjonen i Nordsjgen for alvor kom i gang pa 1970- og 80-
talet hadde ein ikkje eigne oljekjelder og matte importere. Det matte 0g Japan, og i sta-
dig sterre grad kom oljen fra dei rike oljefelta i Midt-Austen. I mangel pa eigne kjelder
og i kraft av ein sterk gkonomisk vekst var landa i Vest-Europa dei starste oljeimporte-
rane etter krigen. Mesteparten av oljen kom fra landa rundt den Persiske Gulf og vart
frakta med skip. Den klart kortaste vegen til Europa fra den Persiske Gulf gjekk via
Suez-kanalen. Alternativet, rundt sgrspissen av Afrika (Kapp det gode hap), var neer
dobbelt s& langt.125 Fram til den forste Suez-krisa i 1956 vart da og det meste av oljen
frakta via kanalen mellom Raudehavet og Middelhavet. Krigen mellom Egypt og Stor-
britannia/Frankrike om Suez-kanalen gjorde at han vart stengt i over eit halvt ar fra den
forste bombinga 31. oktober 1956, noko som sette fart i prosessen med & byggje stadig
starre tankskip. Ei utrekning Financial Times gjorde etter stenginga i 1956 viste at kost-
nadene ved a frakte olje med eit 65.000 dvt. tankskip rundt Kapp det gode hap ikkje var
sa myKkje starre enn a frakte oljen med dei sterste skipa som den gong kunne sigle full-
lasta gjennom Suez-kanalen (38.000 dvt).126 | oktober 1956 var 65.000 dvt neer grensa
for det som var teknologisk og gkonomisk mogleg a byggje, men allereie under boomen
vinteren 1956-57 bestilte greske reiarar skip opp mot 100.000 dvt. i Japan.

Grensa for kor store skip det var teknisk mogleg a byggje vart stadig flytta dei
neste 15-20 ara. Det var likevel ikkje berre teknisk-gkonomiske tilhgve som sette gren-
ser for kva som var ein nyttig storleik for eit tankskip. Like viktig var mangelen pa
hamner som kunne ta mot sa store tankskip. Sa seint som i 1959 kunne ikkje ei sa viktig
hamn som Abadan i Iran ta i mot skip over 19.000 dvt.127 Sjglv om det var skip pa
65.000 dvt i ordre i slutten av 1956 og ein 85.000-tonnarar vart levert i 1958, var den

123 vestlege industriland er her definert som USA, Canada, Vest-Europa og Japan.

124 \/an der Wee 1991:260.

125 Tenold 1995:45. Ruta rundt Kapp var 80 prosent lenger, i falgje Tenold.

126 Norwegian Shipping News (NSN) nr. 22, 1956:1243.

127 sjyv.ing. Arve Skulberg ved Stord Verft til bedriftsbladet Systemposten nr. 2-59:10ff.
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gjennomsnittlege storleiken pa norskkontraherte tankskip pa den tida rundt 25.000 dvt,
med andre ord godt innanfor Suez-krav. Fra byrjinga av 1960-talet vart Suez-kanalen
gradvis utvida samstundes som utforminga av tankskipa vart forbetra, slik at kanalen fra
1965 kunne ta skip pa heile 80.000 dvt.128 Med utbrotet av Seksdagarskrigen mellom
Egypt og Israel i juni 1967 vart kanalen stengt for ikkje a bli opna igjen fer 1975, noko
som kraftig skuva pa utviklinga mot starre tankskip. Sterk gkonomisk vekst i land som
importerte olje over opne havstrekk, spesielt Japan (fra Midt-Austen) og USA (fra La-
tin-Amerika), verka i same retning. Gjennomsnittleg storleik pa tankskip i ordre pa
verdsbasis auka fra 50.000 dvt i 1963 til 180.000 dvt i topparet 1972, og veksten var
Klart sterkast etter stenginga av Suez-kanalen i 1967 (figur 3.2). Gjennomsnittsstorlei-
ken pa eit tankskip i ordre vart dobla pa tre ar (1966-69), medan veksten dei tre fore-
gaande ara hadde vore 50 prosent.

Figur 3.2129
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Den teknologiske utviklinga i skipsbyggingsindustrien og stenginga av Suez-kanalen
gjorde at fordelane med starre skip auka raskt, og at tankskip vart raskare utdaterte. Den
viktigaste arsaka til veksten i tanktonnasjen er likevel utviklinga i handelen med olje,
bade pa grunn av auka volum og lenger avstand (figur 3.3). Fleire skip og auka storlei-

128 systemposten nr. 4-68:6. Aker hadde relativt stor suksess med ein Suezmax-klasse med tankskip, og
leverte i 1965 det farste i denne klassa b.nr. 560 "Sonja" pa 81.000 dvt.

129 Kjelde: Fearnley & Egers Review 1972 og 1981, tab.9.
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kar gjorde at tanktonnasjen vaks langt meir enn nokon anna skipstype. For verdas skips-
byggingsindustri som heilskap vart tankskip difor det klart viktigaste produktet i lgpet
av 1960-talet (jfr. figur 3.4), noko som ikkje minst lag bak den enorme veksten i ja-
pansk skipsbyggingsindustri. Pa byrjinga av 1960-talet var for farste gong tankskipsfla-
ten starre enn tarrlastflaten, og tankskipa sin del av den samla tonnasjen auka kraftig til
det heile kulminerte i 1977, i kjelvatnet av oljekrisa.130

Figur 3.3
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130 Tenold 1995:42f.
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Figur 3.4
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Sjelv om marknaden for tankskip var langt starre og meir ekspansiv enn for terrlastskip,
vil det sjalvsagt ikkje seie at tarrlastnisjen var uviktig for skipsbyggingsindustrien. |
figurane ovanfor blir dei ulike skipstypane eg til no, noko misvisande, har omtala som
tarrlastskip delt inn i tre hovudkategoriar: Bulkskip, kombinasjonsskip og andre typar
(til demes containerskip, Ro-Ro-skip og ulike spesialskip). Far eg presenterer desse
nisjane og utviklinga innanfor dei, er det naudsynt med ei kort oppklaring av nokre
sentrale omgrep. Strengt teke er tankskip ei form for bulkskip, og blir difor 60g omtala
som vatbulk. Poenget er at olje, pa same mate som tarrbulkvarer som jernmalm og korn,
som namnet tyder blir frakta i bulk, det vil seie laust massegods som ikkije treng & pakk-
kast. For & halde oss til tarrbulk er dei viktigaste bulkvarene jarnmalm, kol, korn, fosfat
og bauxitt/aluminium. Desse fem varene utgjer 75 prosent av alle tarrbulklastar inter-
nasjonalt.131 Utanom terr- og vatbulk (heretter bulk og tank) blir 6g varer med hggare
verdi, hovudsakleg ferdigvarer, frakta med skip (til demes frukt, papir og bilar). Det
skjer i starre grad med meir spesialiserte skip og i hovudsak organisert som linjefrakt,
der skipa gar i faste ruter mellom faste hamner til faste tider. Ser vi pa den norskeigde
flaten vart linjefrakta redusert i hgve til resten av flaten etter 2. verdskrig, fra mellom 25
og 30 prosent i mellomkrigstida til 15 prosent i 1960 og vidare ned til 4 prosent av ton-
nasjen i 1975. | felgje Stig Tenold skuldast nedgangen mellom anna favorisering av
skip fra landa varene vart frakta mellom, og stordriftsfordelar pa grunn av den teknolo-

131 Andre viktige tarrbulkvarer er skogprodukt, mineral, gjgdsel og stal (Tenold 1995:12f).
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giske utviklinga og ditto auka kapitalkostnader (containerisering 0.l.), som pressa ut dei
mindre norske reiarlaga.132

I motsetning til ferdigvarefrakta var bulktransporten i hovudsak ikkje organisert
som linjefart, men som sakalla trampfart. | utgangspunktet vil det seie at dei gjekk
einskildturar (spotmarknaden), men i rgynda gjekk mesteparten av trafikken etter kon-
traktar som strekte seg over fleire turar (periodemarknaden). Det var i rgynda tale om to
ulike matar & knyte seg til produsentane og/eller kjgparane av varene pa. Gjennom lang-
varige fraktkontraktar knytte reiarane seg til kjgparane av frakttenesta, og reduserte med
det uvissa om fraktinntektene i hgve til reiarar som let skipa ga einskildturar. Sjglv om
mange reiarlag opererte i bae marknader, og overgangen mellom marknadene var gli-
dande fra einskildturar til engasjement pa under eitt ar og vidare til lengre kontraktar,
kan ein her tale om ulike strategiar. Med sterkt svingande fraktratar, spesielt i tank-
marknaden, var risikoen stor, noko vi 0g skal sja gjorde at verft ofte kravde langsiktige
fraktkontraktar som garanti fer dei var viljuge til a byggje skipa og gje reiarane finansi-
ering. Likevel var det og risiko i & binde seg pa farehand til faste fraktratar pa grunn av
uvisse omkring utgiftene, spesielt etter at det internasjonale valutasystemet gjekk i opp-
lgysing i byrjinga av 1970-ara. For norske reiarlag var tidvis byggjelan, mannskapslgner
og fraktinntekter i tre ulike valutaer, og utrekningar viser at valutaendringar reduserte
inntektene til norske reiarlag i periodemarknaden med 3,8 milliardar kroner (netto) i ara
1967-73.133 Dessutan auka bade kostnadene til drivstoff og mannskap sterkt, utan at
reiarane kunne ta det inn att gjennom hggare fraktratar. Med skip i spotmarknaden farte
gode ratar dei same ara til at slike reiarar kom langt betre ut, noko eg kjem tilbake til.

Ein tredel av tanktonnasjen pa 1960- og 70-talet var eigd av oljeselskapa, i ho-
vudsak av dei sju starste. Ein liknande konsentrasjon hja etterspgrjarane etter transport-
kapasiteten fann ein i bulkfrakta. Ti multinasjonale konsern stod for over halvparten av
importen av verdas jernmalm. | kornhandelen stod fem selskap for 92 prosent av den
samla korneksporten (1976).134 Sertrekk ved dei ulike bulkvarene gjorde at det var
skilnad i graden av og lengdene pa kontraktshinding. Dei to sterste varene, jarnmalm og
kol, som utgjorde hgvesvis 20 og 10 prosent av tarrbulkfraktene i tonn i 1972, gjekk i
hovudsak til stalindustrien. Industrien trengde jamne og sikre leveransar, noko som
gjorde at dei fleste jarn- og kollaster vart frakta pa langsiktige kontraktar. Kornfrakta
varierte meir, alt etter endringar i avlingar og politisk klima, men var ofte reservert for
skip fra importar- og eksportgrlanda. Handelen med bauxitt og aluminium vart i hovud-

132 Tenold 1995:8ff.

133 stortingsmelding nr. 23 (1975-76): 101f i Tenold 1995:48. Inntektene vart redusert med 5,7 milliar-
dar kroner, medan reiarlaga tente inn att om lag ein tredel av dette pa dei same valutasvingingane.

134 Tenold 1995:30 og 22.
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sak frakta med fraktarane sine eigne skip, eller reiarlag nert knytt opp til frakttingarane.
Berre ein liten del av tarrbulkfraktene vart saleis slutta pa den opne marknaden, mindre
enn 10 prosent i falgje ein amerikansk rapport fra 1987. Den naere bindinga til industri-
produksjonen for dei viktigaste tgrrbulkvarene gjer at det og er ein sterk samanheng
mellom fraktratane for bulkskip og utviklinga i verdsgkonomien.135 Det viktigaste unn-
taket er kornfrakta, som i staden fglgjer endringar i avlingar og politisk klima.

Kombinertskipa star i ein mellomstilling mellom terr- og vatbulkmarknaden.
Den viktigaste og mest fleksible typen er OBO-skipa (Oil-Bulk-Ore), som kunne frakte
olje, tarrbulkvarer og malm.136 Desse kombinasjonsskipa vaks fram pa 1960-talet, med
1968-70 som toppar for nyteikning av slike kontraktar (jfr. figur 3.9).137 | 1963 utgjorde
dei knapt 1,2 prosent av verdsflaten, medan dei i toppara 1974-75 utgjorde 8,5 prosent
av flaten. Norske reiarar var her overrepresenterte med 17 prosent av verdas kombinert-
flate, mot 10 prosent av verdsflaten totalt (1973). Dei norske reiarane tente godt pa des-
se skipa, spesielt i samband med Suez-krisa i 1967.138 Eit viktig poeng med kombinert-
skipa var at dei fungerte som bindeledd mellom fraktmarknadene for tank- og bulkskip.
Ein oppgang i fraktratane for raolje drog med seg fraktratane for bulkskip fordi reiarar
som ikkje var bundne opp av langsiktige kontraktar tok skipa sine ut av bulkmarknaden
0g sette dei inn i oljefrakt.

| tillegg til skipstypane og utviklinga for handelen med ulike vareslag var 0g
storleiken pa skipa med pa a plassere dei i ulike marknadsnisjar. Det finst mange dgme
pa at store tank- eller bulkskip gar med tap, medan mindre skip har relativt gode ratar,
og omvendt.139 | tillegg til Suez- og Panama-kanalen spela hamnetilhgve og skilnaden
mellom hovudruter og distribusjonsruter inn pa kva skip som kunne ga i kva marknad.
Saleis vart bulkskip delt inn i Handy Size (10-50.000 dvt), Panamax Size (50-80.000
dvt) og Cape Size (over 80.000 dvt). Ei liknande inndeling hadde ein for tankskip, der
ein i tillegg hadde ein marknad for skip under 10.000 dvt som vart brukt til lokal distri-
busjon av oljeprodukt.140

135 Tenold 1995:22f og 15f.

136 Ein mindre fleksibel type var dei sikalla Ore-Qil (O/O eller ORO)-skipa, som var meir spesiallaga for
tung malmtransport og eigentleg ikkje eigna seg sa godt til oljetransport (Tenold 1995:14).

137 Oversikta her viser at norske reiarar 0g var relativt tidleg ute ved at dei stod for relativt omfattande
kontraheringar av kombinertskip allereie i 1965 (jfr. figur 3.10), noko eg kjem tilbake til.

138 Tenold 1995:14.
139 Tenold 1995:20f.
140 Mijelva 1995:55f.
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Norske reiarar

Pa 1960-talet hadde Noreg om lag ein promille av verdas befolkning, og over 11 pro-
sent den internasjonale handelsflaten. Noreg var verdas fjerde starste skipsfartsnasjon.
Pa det meste hadde norskregistrerte reiarar 12,4 prosent av verdsflaten (1968).141 Norsk
verftsindustri hadde som vi har sett norske reiarar som sine Kklart viktigaste kundar, og
det er difor interessant a sja kva som kjenneteikna dei.

Som nemnt skilde norske reiarar seg ut pa 1960- og 70-talet ved & vere overre-
presenterte i kombinertskip, og underrepresenterte i linjefarten. Om vi tek den prosent-
vise fordelinga pa dei ulike skipstypane og samanliknar den norskeigde tonnasjen med
verdsflaten, ser vi at norske reiarar 0g var overrepresenterte i bulkfrakt fram til 1975,
medan overrepresentasjonen i tankfart vart sterkt redusert trass kraftig tonnasjevekst
(figur 3.5). Tankskip utgjorde likevel over halvparten av den norskeigde flaten i heile
den perioden eg konsentrerer meg om (1960-78). | topparet 1968 utgjorde tankskip 58
prosent av den norskeigde tonnasjen, men pa grunn av stor utskifting og rask auke i
skipsstorleikar utgjorde tankskip heile 63 prosent av kontraktsmassen i snitt i ara 1963-
73. | tidret 1963-73 auka andelen kombinertskip i den norskeigde tonnasjen fra ein til 13
prosent og bulkskip fra 14 til 25 prosent, medan andre skipstypar vart redusert fra 32 til
11 prosent av tonnasjen.142 Dei tre konstruksjonsmessig nert slekta skipstypane tank,
bulk og kombinasjonsskip utgjorde over 96 prosent av kontraktmassen for norske reia-
rar i perioden 1963-73, mot 83 prosent internasjonalt. Dei utgjorde saleis den klart vik-
tigaste marknaden for norsk skipsbyggingsindustri, bade potensielt og reelt (figur 3.7).

141 Eigne utrekningar med utgangspunkt i Fearnley & Egers Review 1972 og 1981, tab. 3 og 20. Ande-
len av verdsflaten gjekk jamt nedover p& 1970-talet til 8,7 % i 1975 og 6 % i 1980. For plasseringa av
Noreg i have til andre skipsfartsnasjonar sja t.d. NSN 1A 1967:3ff og St.t.prp.. nr. 46 (1978-79):5.

142 Ejgne utrekningar med basis i F&E Review 72/81 tab.3.
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Figur 3.5143
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Eit anna sartrekk ved dei norske reiarane var at dei fra byrjinga av 1960-talet satsa pa
sterre skip enn det som vart gjort om ein ser verdsflaten under eitt. Det gjaldt spesielt
for tankskip, men og for kombinasjonsskip og fra byrjinga av 1970-talet for bulkskip
(jfr. figur 3.6). Eit tankskip kontrahert av ein norsk reiar i 1963 var i snitt 57.000 dvt. Ti
ar seinare var snittstorleiken over 180.000 dvt. For kombinertskip var utviklinga enda
meir ekstrem, fra 70.000 dvt i 1964 til 200.000 dvt i topparet 1970.144 Slike snittal skju-
ler vektleggingar av ulike marknadsnisjar, basert pa storleik. Tal frd Fearnley & Egers
Review for tankskip i ordre ved utgangen av 1972 viser at norske reiarar var kraftig
overrepresenterte i storleikane 60-100.000 dvt og 150-200.000 dvt, og til ein viss grad i
dei starste skipa, over 250.000 dvt.

143 Eigne utrekningar med utgangspunkt i Fearnley & Egers Review 1972 og 1981, tab. 3 og 20. | dei
norske tala er ikkje gasstankarar, passasjerferjer, cruisebatar, bilskip eller ferjer medrekna. Det kan gjere
at avstanden mellom kategorien "Andre” og dei andre typane i figuren er noko stgrre enn rett er, spesielt
mot slutten av perioden.

144 Eigne utrekningar basert p& Fearnley & Egers Review 1972 og 1981, tab. 24.
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Figur 3.6145

Gjennomsnittleg skipsstorleik - norskeigd flate i prosent av verdsflaten
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Eit tredje saertrekk ved den norskeigde flaten var at den hadde ein lagare gjennomsnitts-
alder enn verdsflaten elles. Norske reiarar skifta med andre ord ut skipa sine raskare enn
andre, noko som i fglgje Stig Tenold skuldast hege mannskapslaner (nyare skip trong
mindre mannskap) og ikkje minst gunstige skatte og avskrivingsreglar.146 P& den maten
hadde dei til ein kvar tid ein relativt moderne flate, som 0g er med pa & forklare overre-
presentasjonen i store skip pa 1960- og 70-talet. Baksida av denne medaljen var auka
kapitalkostnader og hggare lanedel, noko som fekk store konsekvensar for mange nors-
ke reiarar under skipsfartskrisa pa midten av 1970-talet.147

Eit fjerde seertrekk, som og fekk store konsekvensar under skipsfartskrisa, var at
norske reiarar i sterre grad enn andre leigde ut skipa til einskildfrakter (spotmarknaden)
eller kortsiktige fraktavtalar, sjglv om det fanst norske reiarar som opererte med meir
langsiktige kontraktar. Det er noko uklart i kor stor grad norske reiarar var overrepre-
sentert i desse marknadsnisjane, men at dei var overrepresenterte er det liten tvil om. |
topparet 1967 utgjorde norske reiarar 25 prosent av verdas spotmarknad for tankskip,
med 15 prosent av verdas tankflate. | tillegg ser andre norske tankreiarar ut til i stor
grad & ha sigla pa kortsiktige kontraktar (1-3 ar).148 Det var to hovudarsaker til denne

145 100 prosent vil seie at dei norskeigde skipa i snitt er jamstore med den samla globale flaten av same
type, medan 200 prosent inneber at dei norskeigde skipa er dobbelt sa store malt i tonn dad vekt (dvt).

146 Tenold 2000:191ff
147 Tenold 1995:112f
148 Tenold 2000:173ff.
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prioriteringa. For det farste gav spotmarknaden, sa lenge marknaden var god, langt hg-
gare forteneste enn periodemarknaden. | fglgje utrekningar Victor Norman har gjort var
den arlege avkastinga for eit 80.000 dvt tankskip i snitt 39,2 prosent av nybyggingspri-
sen i ara 1967-73 i spotmarknaden, mot 22,3 prosent pa 1-3 ars kontrakt og 12,8 prosent
ved 3-7 ars kontraktar. Eit skip i spotmarknaden kunne med andre ord sigle inn
kjgpsprisen pa mindre enn tre ar i denne perioden. Med krisa i 1973 vart risikoen ved a
sigle i spotmarknaden synleg ved at fortenesta vart redusert fra 77,2 prosent i 1973 til
7,5 prosent i 1974 og vidare til -14,2 prosent i 1975 og -1,6 prosent i 1976. Skip med 3-
7 ars kontraktar auka derimot den arlege fortenesta i snitt til 20,7 prosent i 1974 og 25,6
prosent i 1976. Sett under eitt ser reiarane likevel ut til a ha fatt rimeleg god kompen-
sasjon for den risikoen dei tok ved 4 la skipa sigle i spotmarknaden.14® Det var dessutan
0g, som nemnt, risiko involvert i segling i periodemarknaden, som fglgje av uventa ut-
giftsauke (lenn, drivstoff, hamneavgifter og sa bortetter) og valutasvingingar som dei
ikkje kunne kompensere for sa lenge dei var bundne av kontrakten. Nar ein del av reia-
rane som opererte i spotmarknaden fekk sa store problem med krisa ifra 1975, ma det
ikkje minst sjaast i samanheng med ein svert ekspansiv kontraheringspolitikk og hag
gjeldsgrad. Stig Tenold meiner intensiv nybygging og kortsiktige kontraktar, ikkje berre
"spotkontraktar", var sterkt medverkande til at norske reiarar vart hardare raka av krisa
midt pd 1970-talet enn reiarar elles i verda.150

Eit femte sertrekk ved dei norske reiarane var at dei i stgrre grad enn andre
kontraherte skip nar fraktratane var hgge. Spesielt gjaldt det reiarar som opererte i spot-
marknaden. Tenold knyter dette til skattesystemet og avskrivingsreglar som gjorde det
gkonomisk rasjonelt & redusere den skattbare inntekta ved a kontrahere i gode ar.151

Skipsbyggingsindustrien

Tidleg i 1963 sette japanske verft i gang ein salskampanje i Noreg som gjorde at norske
reiarar det aret teikna 15 kontraktar pa til saman 1,1 millionar dvt med japanske
verft.152 Dette dret markerte eit skifte i norsk kontraheringspolitikk. Far denne kampan-
jen kontraherte knapt norske reiarar i Japan i det heile (jfr. tabell 3.1). Da kampanjen
var over hadde norske reiarar plassert 23 prosent av sine ordrar ved japanske verft (malt
i dvt). Sverige hadde framleis starst del av dei norske ordrane (43 prosent), slik dei had-
de hatt det sidan dei passerte Storbritannia pa midten av 1950-talet. Ved utgangen av
1963 hadde norske reiarar berre ein einsleg kontrakt ved britiske verft. Norske verft

149 Norman referert i Tenold s.st.

150 Tenold s.st.

151 Tenold 2000:171ff.

152 systemposten nr. 2 1964 og Nerheim m.fl. 1995:232.
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derimot hadde auka sin del av ordrar til norske reiarar, og stod i 1963 for 20 prosent av
kontraktsmassen.153 Ti ar seinare var Japan den klart sterste leverandgren til norske
reiarar med 36,4 prosent av ordremassen. Noreg og Sverige var blitt jamstore (21,3 og
21,2 prosent), og Vest-Tyskland lag som i 1963 pa litt over 6 prosent.154

Om vi sa ser pa skipstypar var kontraheringane pa 1960- og 70-talet som nemnt
totalt dominerte av tre skipstypar: Tank-, bulk- og kombinasjonsskip (jfr. figur 3.7).
Konstruksjonsmessig var det relativt sma skilnader mellom desse tre skipstypane, og for
skipsverfta utgjorde dei langt pa veg ein marknad. Det kjem fram av prisutviklinga pa
OBO-, tank- og bulkskip, som for skip av om lag same storleik er relativt lik over tid
(jfr. figur 3.8). Det var sjalvsagt ein fordel for verft & byggje lange seriar av identiske
skip, men det var elles ikkje noko teknisk i vegen for at eit verft med relativt sma modi-
fikasjonar kunne veksle mellom & byggje tank-, bulk- og kombinasjonsskip. Difor var
det heller ikkje uvanleg at reiarane konverterte eit kontrahert skip av ein type til eit av
ein annan type, noko som kunne skje relativt kort tid fer byggjestart. Det skjedde mel-
lom anna pa FmV. Pa 1970-talet opererte verftet med ein standardkontrakt som gav
opsjon for konvertering mellom tank-, OBO- og bulkskip etter at kontrakten var signert
for ein av typane 155

Det som delte marknaden for skipsverfta var meir storleiken pa skipa. Tank- og
kombinertskip var som regel langt starre enn bulkskip, og innanfor bade tank- og bulk-
skip gjekk ulike storleikar til ulike marknader. Dei store investeringane og tilpassingane
av maskiner og anlegg som matte til pa skipsverfta for & kunne byggje supertankarar pa
opp mot 300.000 dvt, gjorde til dgmes at det svarte seg darleg a byggje eit 50.000 dvt.
bulkskip pa same verft (jfr. kapittel 4). Ved a spesialisere seg pa mindre skipstypar kun-
ne mindre verft tale lagare prisar fordi dei, som ein felgje av lagare investeringar og
betre tilpassa produksjonsutstyr, var meir kostnadseffektive enn dei store verfta. Dei
store kostnadene med investeringar og skipsfinansiering kravde 0g ein stor kapitalbase,
noko som gjorde det vanskelegare for mindre verft a ta steget opp til & produsere starre
skip med mindre dei vart ein del av eit starre konsern.156

Det var sdleis bade skilnader i storleiken mellom dei ulike skipstypane, og in-
nanfor kvar type. Eit tankskip levert internasjonalt i ara 1963-73 var i snitt 105.000 dvt,
eit kombinertskip 95.000 dvt, eit bulkskip 33.000 dvt og eit skip i kategorien "andre"

153 NSN 1A 1964:26.

154 Eigne utrekningar basert p& Fearnley & Egers Review 1972, tab. 24.

155 FmV kontraktarkiv.

156 Eit problem for mindre verft var dei store gkonomiske pliktene verfta métte ta pa seg som garantistar
for 1an til sine kundar gjennom den stadig meir omfattande finansieringsordningane som vaks fram inter-
nasjonalt pa 1960-talet. Meir om dette i kapittel 5. Tilhgvet mellom kapital, investeringar og marknads-
orientering vil eg elles kome naermare tilbake til i kapittel 4.
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8.000 dvt. Ser vi pa kva norske reiarar kontraherte i den same perioden var dei tilsva-
rande tala 106.000, 109.000, 45.000 og 6.000 dvt.157 Det er med andre ord klart at skil-
nader i storleik plasserte tank-, kombinert- og bulkskip i ulike marknadsnisjar.

Figur 3.7158
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Som vi har sett var det ein kraftig vekst bade i verdshandelen og i mengda skip i ordre
pa 1960- og 70-talet. Hard konkurranse sgrga likevel for lage prisar fram til byrjinga av
1970-talet. Det skuldast ei kraftig oppbygging av produksjonskapasiteten i internasjonal
skipsbyggingsindustri, spesielt i Japan. Svaert omfattande kontraheringar i samband med
Suez-krisa i 1956-57, ein kortvarig internasjonal konjunkturnedgang og kraftig oppbyg-
ging av kapasiteten i skipsbyggingsindustrien pa 1950-talet, gjorde at marknadsprisane
pa skip gjekk kraftig ned i 1958. Ei utrekning skipsfartsbladet Fairplay gjorde i 1961
viste at marknadsprisen for eit 13.000 dvt tarrlastskip vart redusert fra £1.250.000,- i
juni 1957 til £850.000 eitt ar etter. For dei ara som var med i oversikta (1958-61) lag
marknadsprisen godt under verftas kostpris.15® Fairplay si undersgking tyder pa at
marknadsprisen var lagast i 1958-59, dei farste ara etter Suez-boomen. Oppgangen fram
til 1961 var likevel svak, og andre undersgkingar tyder pa at prisane gjekk vidare ned

157 Fearnley & Egers Review 1972 & 1981, tab. 4, 26 (1972) og 27 (1981).

158 Arleg gjennomsnittleg fordeling mellom dei fire skipstypane. Eigne utrekningar basert pd Fearnley &
Egers Review 1972 og 1981, tab. 10, 26 (1972) og 27 (1981).

159 NSN nr. 17, 1961:959. Prisane i Japan 1&g 20 prosent over europeiske prisar ved arsskiftet 1956-57
(NSN nr. 13, 1957:776).
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fram til 1963. Prisane endra seg lite pa 1960-talet, og bade for sma og store tank- og
tarrlastskip held dei seg jamt lage ut tiaret (jfr. figur 3.8).

Figur 3.8160
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Eit pafallande trekk i figur 3.8 er den svake prisveksten for sjglv dei starste tankskipa
dei farste ara etter stenginga av Suez-kanalen i 1967, da fraktmengda av olje for alvor
skaut fart (jfr. figur 3.3). Fra 1966 til 1972 auka fraktmengda av olje malt i tonn per mil
(tonn-mil) med 300 prosent, medan tonnasjen i tankskipsflaten auka med 50 prosent.
Legg vi saman tank- og kombinertflaten var auken 120 prosent.161 Andre undersgkingar
viser det same, at veksten i tankflaten pa 1960-talet var langt lagare enn auken i frakt-
mengd.162 Denne skilnaden i fraktmengd og tonnasjevekst pa 1960-talet tyder pa at det
var relativt stor overkapasitet som fglgje av dei omfattande kontraheringane under frakt-
rateboomen fra slutten av 1955 til byrjinga av 1957. Ser vi pa skip i opplag samsvarar
det godt med ein slik konklusjon. | slutten av 1961 Iag om lag 3,8 prosent av tankskips-
flaten og 3,3 prosent av tgrrlastflaten i opplag. Opplaget i terrlastflaten auka til 4,8 pro-

160 Fearnley & Egers Review 1964-81. Statistisk Sentralbyra sin kostprisindeks viser ei liknande utvik-
ling (NSN nr. 13, 1974:21). Prisane i Fearnley & Egers Review er truleg det beste samanliknings-
grunnlaget med dei skip dei tre norske verfta bygde, fordi publikasjonen legg til grunn at det er tale om
vessels with a high standard Scandinavian specification” (Fearnley & Egers Review 1965:14).

161 Ejga utrekning basert pd Fearnley & Egers Review 1972 og 1981, tab. 3.

162 Bohlin 1989:50ff. Bohlin maler flateveksten i bruttotonn. Auken i fraktkapasitet/fraktvolum (dvt)
auka likevel meir, fordi meir effektive skipskonstruksjonar auka fraktkapasiteten til skipa.
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sent i 1962, men etter det gjekk opplaget ned i bae kategoriar.163 Opplaget for bae
skipstypar var svert lagt fram til oljekrisa slo inn i 1975, med unntak for ein viss
opplagsauke, spesielt for tarrlastskip, ved utgangen av ara 1971 og 1972. Truleg vart og
effektiviteten i flaten auka pa 1960-talet, ved at skip som hadde lege i opplag, gatt utan
full last eller med nedsett fart ("slow steaming") nytta meir av kapasiteten.164 | tillegg
farte betre skipskonstruksjonar til at bade fraktkapasiteten og farten vart hggare pa nye
skip.

Fra topparet 1958 vart ordrereserven ved verdas skipsverft redusert fra 35,5 mil-
lionar bruttotonn (brt) til 16,3 millionar brt. da botnen vart nadd i byrjinga av 1963.165
Verftsindustrien hadde da reservar til under to ars produksjon med 1963-tempo. Hadde
verftsindustrien utnytta kapasiteten fullt ut ville truleg denne produksjonsmengda blitt
gjort unna pa langt kortare tid. Produksjonen vart redusert fra 9,1 millionar brt levert
topparet i 1958 til 8,1 millionar brt i botnaret 1961, trass i at produksjonskapasiteten
auka som fglgje av utvidingar, nyetableringar og effektiviseringstiltak.166 Kapasiteten i
verdas skipsbyggingsindustri var difor pa langt neer utnytta. Med dei fleste skip fra
Suez-boomen i 1956-57 leverte vart difor naringa tvinga til a teikne kontraktar til sveert
lage prisar fra byrjinga av 1960-talet. Kontraktane vart ofte teikna til prisar verfta visste
ville gje tap. Men dei gjorde det for & halde drifta gaande. Saman med den fer nemnde
utbygginga av produksjonskapasiteten i verftsindustrien pa 1960-talet, dels som ei fal-
gje av kampen om a byggje stadig starre skip, var altsa den eksisterande overkapasiteten
pa byrjinga av tiaret med pa a halde prisane pa nybygg nede fram til etterspurnaden tok
att tilbodet rundt 1970.

Kva type skip vart sa kontrahert i perioden 1960-74, av kven og kvar? Nar det
gjeld skipstypar dominerte som nemnt tankskip, med jamn vekst fram til 1967, utflating
og ny vekst fra 1970 med 1973 som ekstremar (jfr. figur 3.9). Vi ser elles at dei fleste
kontraktane for kombinertskip vart teikna i ara etter stenginga av Suez-kanalen (1968-
70). | spgrsmalet om "kven" trekkjer eg ut dei norske reiarane (figur 3.10). Det mest
sldaande her er dei store arlege svingingane, som i trad med det vi tidlegare har sett langt
pa veg falgde svingingane i fraktratane (figur 3.1). Den relativt omfattande kontrahe-

163 Eiga utrekning basert pd Fearnley & Egers Review 1972 og 1981, tab. 3, 4, 5 og 7. Verdsflaten pr.
1/1-62 er kalkulert som flaten pr. 1/1-63 er frétrekt netto nybygging i 1963 og 10 % arleg produksjons-
vekst. Opplaget for tankskip held seg godt under ein prosent fra 1964 og fram til oljekrisa slo inn i 1975.
Slik var det og for tarrlastskip, men her var det ein viss opplagsauke i ara 1971-72.

164 | fglgje Jan Bohlin auka kapasitetsutnyttinga i tankfarten fr& 12,6 mill. tonn pr. brt. i botnéret 1959 til
16,7 i topparet 1970 (Bohlin 1989:52). Ser ein det saman med utviklinga i fraktratane (jfr. figur 3.1) tyder
det pa at kapasitetstaket for flaten vart nadd dette aret.

165 NSN nr. 14, 1964: 669.

166 Ejga utrekning basert p& Fearnley & Egers Review 1972 og 1981, tab. 4 og 9. NSN 1961 nr. 19D:6
0g 1964 nr. 18E:3.
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ringa av bulk og kombinertskip i 1965 fell saman med ein oppgang i terrlastmarkna-
den.167 Med einskilde unntak (1968-69) finn ein tilsvarande samsvar mellom fraktratar
og kontraheringar bade for bulk og tank vidare utover i perioden. Den skrikande kont-
rasten, spesielt for tankskip, mellom kontraheringane i topparet 1973 og i oljekrisearet
1974 understrekar dette kjenneteiknet ved kontraherings- og fraktpolitikken til norske
reiarar (figur 3.10) i have til kontraheringa pa verdsbasis (figur 3.9).

Figur 3.9
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Figur 3.10

Nybyggingskontraktar teikna i Igpet av aret av norske reiarar (kumulert)
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Att star da spersmalet om kvar kontraktane internasjonalt vart teikna. Svaret er enkelt:
Japan. 1 1960 leverte japanske skipsverft 21 prosent av den nybygde tonnasjen i verda. |
1975 var marknadsdelen auka til 50 prosent. Storbritannia sin del vart i same tidsrom
redusert fra 16 til 3 prosent.168 Kontraheringa til dei norske reiarane falgde, som vi har
sett, den same utviklinga.

Ser vi pa norsk verftsindustri leverte dei mesteparten av sin produksjon til nors-
ke reiarar, men denne marknadsorienteringa endra seg likevel dramatisk i tidret 1965-
75. Etter det forste salet til ein utanlandsk reiar etter krigen, i 1953, var eksporten jamt
lag fram til 1964, d 25.000 brt. gjekk til kundar fra andre land. Det utgjorde om lag 7
prosent av samla leveransar fra norske verft. Fra 1965 auka eksporten kraftig fram til
1975, da den nadde 491.000 brt, 46 prosent av produksjonen malt i volum.16® Denne
eksportveksten er svert grunnleggjande for forstdinga Hakon With Andersen og andre
har av skipsbyggingsindustrien som ein internasjonalt konkurransedyktig industriell
suksess desse ara. Det er interessant at det i hovudsak var mindre skip som fann kundar
i utlandet. Avhengig av skipstypen og land varierte snittstorleiken pa dei viktigaste eks-

168 |_loyds Register of Shipping. Annual summary 1950-79. Ymse &r. NAr det gjeld forklaringa av den
japanske veksten kjem eg tilbake til det i kapitla om teknologi og politikk.

169 Ejga utrekning basert pd SSB Historisk Statistikk 1978, tab. 182.
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porterte skipstypane fra 1.000 til 15.000 dvt. i ara 1967-73.170 Sjglv om olje- og kjemi-
kalietankarar drog noko opp, lag desse typane likevel godt under 50.000 dvt. i snitt.
Blant kjgparlanda dominerte Danmark og Storbritannia. Ei systematisk gransking av
denne eksporten ville vore interessant, men det fell utanfor rammene av denne avhand-
linga. | staden vil eksporten fra dei tre verfta som er i fokus i denne avhandlinga bli
granska, i von om at det kan kaste lys over eksportveksten.

Eg har som nemnt valt & konsentrere meg om nybyggingsmarknaden for skip.
Reparasjonsmarknaden var i periodar ein viktig del av norsk verftsindustri, og represen-
terte ein alternativ marknad for verfta. | perioden 1960-75 var likevel reparasjonsmark-
naden mindre viktig, og utgjorde samla sett berre 10-20 prosent av produksjonsver-
dien.171 Mykje tyder pa at fortenesta var lagare for verft som satsa pa denne marknaden,
men det var ikkje uvanleg a bruke reparasjonar som utfyllingsarbeid i darlege tider.172
Ei viktig side ved reparasjonsmarknaden var at potensialet for vekst var langt darlegare
enn i nybyggingsmarknaden, fordi reparasjonar var langt meir stadsbundne enn nybyg-
ging.

| darlege tider kunne verfta 0g fungere som meir tradisjonelle mekaniske
verkstader, og ta pa seg produksjon av ulike industrivarer. Dei starste verfta produserte i
tillegg skipsmotorar og ulike skipsmaskiner, som utgjorde til dels ein stor del av pro-
duksjonen. Til demes utgjorde slik produksjon over 20 prosent av produksjonsverdien i
ti av dei starste norske verfta i 1971.173 For mange av verfta var denne produksjonen
dels neert knytt til nybyggingsmarknaden for skip, og dels fungerte det som utfyllings-
arbeid. | den grad det spela noka rolle for utviklinga ved verfta vil eg ta for meg denne
typen produksjon, men den vil spele ei klart underordna rolle i hgve til hovudfokus, som

blir pa nybygging.

Oljekrise og seernorsk utvikling

| lgpet av varen og sommaren 1974 byrja det a bli klart for dei fleste at oljekrisa i kjgl-
vatnet av Yom Kippur-krigen hausten 1973 ville bli langvarig. Under boomen i 1972-73
hadde reiarar verda over plassert enorme mengder ordrar ved verdas verft, spesielt pa
store tankskip, ordrar som dei komande ara anten vart kansellerte eller la grunnlaget for
ein langvarig depresjon i skipsbyggingsindustrien. Ved utgangen av 1973 hadde verfts-
industrien tankskipsordrar pa heile 105,2 millionar dvt, noko som tilsvarte 55 prosent av

170 NOU 1974:51, side 27ff. Dei mest eksporterte skipstypane var malm- og bulkskip, og sma lasteskip.
Malt i talet pa skip var og fiskefarty og trélarar sentrale i eksportstatistikken, da ikkje minst til Island,
Feergyane og Irland.

171 profo 1967 og 1971 og NOS Industristatistikk lgpande Ar.
172 Mijelva 1995 og Profo Bransjerapportar ulike ar. Sja t.d. 1969:27f
173 profo 1971:7.
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den eksisterande tonnasjen.1’4 Krisa farte til at skipsbyggingsindustrien i Japan og
Vest-Europa vart kraftig nedbygd dei etterfalgjande fem-ti ara, og vart neer radert ut i
ein sa sentral verftsnasjon som Sverige.175

I Noreg var utviklinga langt mindre dramatisk. Talet pa tilsette i produksjon av
skip og oljeriggar var faktisk hggare i 1980 enn i 1974, sjglv om det var ein viss ned-
gang fra topparet 1975.176 Dette hadde nar samanheng med Noregs nyfunne oljerik-
dom, bade som kjelde til arbeidsoppdrag og statleg statte. Medan talet pa tilsette i
skipsproduksjon vart redusert med neer 4.500 fra 1974 til 1980, var auken blant dei som
bygde oljeriggar tilsvarande. I tillegg kom ei storstilt oppbygging av ingenigrkompetan-
se, og i dei to starste norske verkstadkonserna (Aker og Kverner) vart store delar av
organisasjonen lagt om fra skipsproduksjon til offshoreproduksjon.177 Fleire av dei
mindre norske verfta hadde allereie orientert seg mot den nye oljeindustrien tidleg pa
1970-talet, med produksjon av spesialskip. Etter oljekrisa etablerte staten i tillegg ei
subsidieordning for eksport til u-land, ei ordning som ferst og fremst kom dei mindre
verfta til nytte. Denne sakalla skipseksportkampanjen vart etablert i 1977 og avvikla i
1980, og kosta staten neermare fire milliardar kroner (jfr. kapittel 5).

Etter oljekrisa vart eksporten fra norske verft redusert til naer null, om ein held
dei sterkt subsidierte u-landsskipa utanfor. Norske styresmakter brukte eigedomsretten
over oljefelta i Nordsjgen aktivt for & sikre norsk industri leveransar, og var saleis sterkt
medverkande til at nazringa klarte seg betre enn dei fleste vestlege konkurrentar. Eg
kjem grundigare tilbake til desse politiske tilhgva i kapittel 5.

174 The Platou Report 1973, Oslo 1974:33, sitert i Nerheim 1994:37.

175 Bo Strath 1987:8. Talet pa tilsette i svensk skipsbyggingsindustri vart redusert fra 23.700 i 1975 til
8.000 i 1982, i Japan fra 183.000 til 116.000 og i Vest-Tyskland fra 46.800 til 27.600, for & ta landa som
vart hardast raka.

176 Tal fra SSB sitert i Nerheim m.fl. 1994:39.
177 Nerheim 1994:33ff og Nerheim m.fl. 1995:73ff.
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TRE NORSKE VERFT

Ved inngangen til 1960-talet produserte dei tre verfta eg tek for meg i all hovudsak for
den same marknadsnisjen, store tankskip. Dette skulle som fer nemnt endre seg over
den neste 10-arsperioden. P& FmV markerte leveringa av to bulkskip allereie i 1959
overgangen til det som skulle bli hovudproduktet for verftet dei neste 15 ara. | 1969
endra 6g RmV marknadsorientering fra oljetankskip til gasstankarar, da reiaren Sigvald
Bergesen d.y. selde verftet til Kvaerner. | Akergruppen faglgde Stord Verft strategien
som var lagt i samband med innlemminga i konsernet i 1956, og tok opp konkurransen
om dei sterste tankskipa. Ved inngangen til 1970-ara hadde dei tre verfta med andre ord
skild lag, i tre ulike marknadsnisjar.

For & fa fram spenninga mellom strategi, marknadsutvikling og resultat vil ana-
lysen bli delt inn i fire periodar (1956-59, 1960-67, 1967-74 og 1974-80), der ein del
tema vil ga pa tvers av periodegrensene. Her vil marknadsutviklinga ved dei tre verfta
bli samanlikna, og sett i hgve til marknadsutviklinga for verftsindustrien generelt, slik
denne er presentert ovanfor. Utviklinga i andre delar av norsk skipsbyggingsindustri vil
her bli trekt inn, spesielt gjennom dei komparative Profo-analysane (jfr. kapittel 1 og 2).
Til slutt vil utviklinga gjennom heile perioden 1960-80 bli sett under eitt, og i saman-
heng med funna i farre kapittel.

Mesteparten av analysen byggjer pa kontraktarkiva ved dei tre verfta (sja arkiv-
oversikt bakarst i avhandlinga). Der andre kjelder er brukte er desse nemnde i noteappa-
ratet.

Tjukke ordrebgker og aukande uro 1957-59

Som vi sag i farre kapittel gjekk FmV sveert godt gkonomisk i andre halvdel av 1950-
ara, medan resultata pa Stord var langt darlegare. RmV var i ein slags mellomposisjon. |
heve til andre sterre verft, bade i Noreg og Sverige, skil RmV og ikkje minst Stord
Verft seg negativt ut. Dei tre verfta konkurrerte i denne perioden i den same marknads-
nisjen. Under boomen i 1956-57 teikna alle tre kontraktar pa det som i samtida vart rek-
na som store tankskip, pa Stord 33.000 og 65.000 dvt, pa RmV 32.000 (i 1958 auka til
50.000 dvt) og pa FmV 47.000 dvt. Sidan marknadsorienteringa tilsynelatande var sa lik
skulle ein tru skilnadene i gkonomisk resultat skuldast andre tilhgve, som kostnadssty-
ring og produktivitet. Gar ein inn og ser pa omstenda kring kvar kontrakt blir det tyde-
leg at mykje av forklaringa likevel ligg her, i mgtet mellom marknaden og strategiske
og teknologiske disposisjonar pa verfta. Eit godt deme er oppbygginga av Stord Verft til
eit moderne supertankverft i ara 1956-58, noko eg kjem grundigare tilbake til i neste
kapittel. Mykje av forklaringa av skiljet i gkonomisk utvikling mellom verftet pa Stord
og dei fleste andre starre verfta kan finnast her. Medan FmV, RmV og andre store verft
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teikna fleire gode kontraktar da marknaden tok seg opp att i 1955, vart ikkje den ende-
lege avgjersla om & byggje verftet pa Stord teke far den farste kontrakten vart teikna i
august 1956.178 Dei andre verfta hadde da hatt halvtanna ar med solid ordretilgang, i
tillegg til at bade FmV og RmV hadde ein ordrereserve fra Koreaboomen i 1950-52 som
strekte seg fram til 1958-59. Alle dei seks tankskipskontraktane som skulle leggje
grunnlaget for drifta pa Stord vart teikna i perioden august 1956 til mars 1957, med and-
re ord da fraktratane og etterspurnaden etter nye skip var pa sitt hggaste (jfr. figur 3.1).

Medan FmV og RmV var godt etablerte storskipsverft, med lange seriar av skip
pa 20.000 - 33.000 dvt a vise til, var det starste skipet Stord Verft hadde levert far ut-
bygginga 4.700 dvt. Einaste faremon verftet hadde, i tillegg til & ha Aker i ryggen, var
tom ordrebok og ditto kort leveringstid, sjglv om det nok var ein del uvisse omkring
leveringstida pa grunn av manglande rgynsle og ikkje minst fordi verftet matte byggjast
forst (Det stod ferdig i 1958). Det gjev og ei forklaring pa kvifor verftet hadde den kor-
taste ordrereserven av dei tre etter boomen, vel & merke etter at dei tre sterste og sist
kontraherte skipa pa SV fra vinteren 1956-57 vart kansellerte eller utsette. Mangel pa
kjelder gjer det vanskeleg a sla sikkert fast i kva grad Aker og SV tente pa dei tre kon-
traktane som vart realisert, tre tankskip pa 33.000 dvt., der dei to ferste vart leverte i
1960 og det siste i 1962. Om ein samanliknar desse med tilsvarande skip levert fra RmV
pa same tid (1960) ser det ikkje ut til at pris og kontraktvilkar var serleg darlegare pa
SV enn pa RmV. Den starste skilnaden lag etter alt & demme pa kostnadssida. SV og
Aker (skipa vart utrusta ved AmV i Oslo fram til 1965) brukte naer 30 prosent fleire
arbeidstimar pa det farste skipet enn det RmV gjorde pa tilsvarande skip. Pa det andre
skipet var avstanden halvert, medan SV/AmV nesten hadde teke att RmV pa det tredje
skipet. Ein rimeleg slutning som kan dragast ut av det er difor at arbeidskostnadene pa
desse tidlege skipa vart hggare for SV/Aker enn RmV pa grunn av manglande raynsle.
RmV hadde eit overskot pa til saman om lag 25 millionar kroner pa dei to 32.600 dvt.
tankskipa dei leverte i 1960. Det inkluderer fem millionar kroner i tollgodtgjersle fra
staten og utgjorde om lag 25 prosent av salssummen. Legg vi RmV sine timekostnader
til grunn for SV/AmV vil det hgge timetalet pa det farste skipet kosta SV/AmV om lag
1,3 millionar kroner ekstra. Hagst truleg tente SV/Aker difor pa desse tre skipa, sjglv
om material- og finanskostnader gjer reknestykket usikkert. Det kan vere ein arsak til at
det gkonomiske resultatet pa SV var noko betre i 1960 enn ara far og etter.

Bade FmV og RmV fekk kanselleringar etter Suez-boomen, men pa grunn av
lengre ordrereserve enn SV slo dette farst for alvor ut i svakare resultat ifrd 1961-62.
Dei gode resultata pa bae desse verfta fram til 1961-62 skreiv seg i all hovudsak fra

178 Mijelva 1995:85ff.
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kontraktar teikna i 1952 og 1955, noko som kjem fram av etterkalkylar verfta sjglve
gjorde. Fordi desse kontraktane (i all hovudsak) var sakalla glideskalakontraktar, vart
kostnadene ved pris- og lgnsvekst velta over pa kjgparane. Bae verfta, men spesielt
RmV, leverte lange seriar med like skip i perioden. Fra 1954 til 1961 leverte RmV 11
tankskip pa 33.000 dvt., der timetalet vart redusert med 44 prosent fra det farste til det
siste skipet.179 Etterkalkylar og andre kjelder viser at verfta bokfarte store overskot pa
desse skipa. For FmV ser det ut til at dei siste skipa verftet tente noko serleg pa vart
levert i 1960. Kanselleringar og omgjering av kontraktar gjorde at dei siste 1955-
kontraktane, skip som vart levert fra 1961, gav liten eller ingen forteneste. P4 RmV
strekte dei gode kontraktane seg inn i 1962.

Medan verftseigar Sigvald Bergesen d.y. samla sett var kjgpar av 77 prosent av
tonnasjen RmV leverte i perioden 1950-1970, var dei beste ara til verftet interessant nok
eitt unntak. Av dei 11 skipa som vart levert i ara 1956-61, ti 33.000 dvt og eitt 51.000
dvt tankskip, gjekk berre tre til Bergesen (fire, om vi tek med det siste av 1955-skipa,
som vart levert i januar 1962). Seks av desse kontraktane vart teikna under Koreaboo-
men i 1952, resten under marknadsoppgangen hausten 1955. For fire av desse skipa
finst det kjelder som viser at verfta tente godt. For b.nr. 173-175 (levert 1960-61) tente
verftet til saman om lag 38,7 millionar kroner av ein samla salssum pa om lag 150 mil-
lionar, med andre ord 26 prosent forteneste. To av dei siste skipa som vart kontrahert av
Sigvald Bergesen d.y. i 1955 vart seinare konvertert til 51.000-tonnarar, den stgrste
storleiken tankskip som pa leveringstidspunktet kunne ga gjennom Suez-kanalen.180 Ay
desse har eg berre tal for det siste, b.nr. 177, som tyder pa at dette skipet gav verftet eit
langt lagare overskot enn dei farre. Overskotet var berre pa 450.000,- kroner, noko som
utgjorde i underkant av ein prosent av salsprisen. Det framgar her 0g at fakturerte kost-
nader (stal) vart flytta mellom Bergesen sine kontraktar, noko som understrekar den
sterke styringa reiaren hadde over verftet.181 Truleg var 0g den store skilnaden vi her
ser mellom fortenesta pa skip bygt for Bergesen og andre reiarar eit resultat av eigarens
kontroll over verftet, og eit uttrykk for at han kunne diktere prisen pa dei skip verftet
leverte. Bade gjennom prisforskjell og andre overfaringar fra verft til reiarlag ser det ut
til at Bergesen brukte RmV til & subsidiere reiarlaget.182 Ein annan mate a sja den lage
prisen pa dei skipa Bergesen fekk levert i 1961-62 er som ein kompensasjon for at han
samstundes teikna fleire nye kontraktar ved verftet, og saleis held verftet med arbeid ut-
over pa 1960-talet.

179 Nerheim m.fl. 1995:226

180 Nerheim m.fl. 1995:230.

181 RmV-arkivet i Statsarkivet i Stavanger, boks 1157. Det siste gar fram av eit brev datert 10/3-59.
182 Gunnar Nerheim har kome til same konklusjon (Nerheim m.fl. 1995:227ff).
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Om vi held oss til perioden fram til 1962 er det liten tvil om at dei gode resultata
pa RmV denne tida skuldast god forteneste pa skip kontrahert under gode marknadstil-
hgve i 1952 og 1955, i hovudsak av andre reiarar enn verftseigar Bergesen. Det er
vanskeleg a finne nokon klar arsak til at resultata pa RmV tilsynelatande var darlegare
enn FmV og fleire andre norske og svenske storskipsverft i denne perioden. Her kan det
liggje skjulte overfgringar til andre Bergesen-selskap, som ikkje kjem fram av dei sveert
sparsame rekneskapstala.

For & summere opp tyder alt pa at dei gode gkonomiske resultata pA RmV og
FmV i siste halvdel av 1950-ara skreiv seg fra kontraktar teikna under gode marknads-
vilkdr under Korea-krigen og i 1955. Sjglv om tilhgvet mellom eigar og verft som vi
skal sja og spela ei viss rolle i kontraheringa pa FmV, var samanhengen mellom verfts-
gkonomi og eigarskap langt mindre tett enn pa RmV. Tilhgva ved verftet pa Stord skil-
de seg pa fleire matar fra dei to andre verfta, og mykje av arsaka til dei relativt svake
resultata pa SV desse ara er a finne nett i desse skilnadene. Det viktigaste av desse til-
hgva var at verftet fgrst vart etablert som eit storskipsverft gjennom utbygginga av verf-
tet i ara 1956-58, og at det vart spesialbygd for produksjon av store tankskip. Den seine
etableringa og manglande rgynsle gjorde at SV ikkje fekk bygt opp ein ordrereserve pa
linje med dei to andre verfta. Dermed fekk dei heller ikkje nyte godt av kostnadsreduk-
sjonen som lag i seriebygging, slik RmV og til dels FmV fekk. Tilhgva pa SV/Aker
hadde vore betre om ikkje dei tre siste og sterste kontraktane teikna under boomen vin-
teren 1956-57 hadde blitt kansellerte/utsette. Men her delte verftet lagnad med bae dei
to andre verfta.

Tapskontraktar og mangesysleri 1959-67

Sjelv om ein farst sag resultatet i rekneskapsbgkene ifrd 1961 melde krisa seg for alvor
allereie to ar tidlegare. Internasjonalt vart det gjort svaert fa kontraheringar i det heile
dei forste ara etter Suez-boomen i 1956-57, og i 1959-60 var ordrereserven urovekkjan-
de kort. Av dei tre verfta eg ser pa var stoda verst pa FmV og SV. Krisa melde seg na-
turleg nok ferst pa SV, som hadde mista 2/3 av kontraktmassen med bortfallet av tre
65.000 dvt. tankskip kontrahert varen 1957. Forsgk pa skaffe nye kontraktar pa den type
skip verftet var bygt for, store tankskip, ferte ikkje fram. I 1959 var det klart at noko
matte gjerast om ikkje verftet skulle sta utan arbeid fra 1961. Aker byrija difor a skaffe
verftet alternativt arbeid gjennom omdisponeringar av ordremassen i konsernet. 1 1959
og 1960 overtok difor Stord Verft kontraktar pa bygging av to bulkskip (16.000 og
18.000 dvt.) fra AmV, i tillegg til to ombyggingskontraktar. Ombyggingar og reparasjo-
nar utgjorde allereie i 1959 ein firedel og dei to falgjande ara halvparten av arbeids-
mengda ved verftet. | tillegg tok verftet langt fleire vanlege industrioppdrag enn dei to
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andre verfta. Held vi ombyggingane utanfor utgjorde reparasjonar og industriproduk-
sjon rundt 30 prosent av produksjonen malt i salsverdi i ara 1960-1965. Ved dei to and-
re verfta utgjorde slikt arbeid pa same tid 10-15 prosent av produksjonen. For Stord
Verft kom bruken av slike oppdrag i tillegg til at sjglve nybygginga vart meir differen-
siert desse ara. Verftet bygde ei rekkje mindre, sveert ulike typar skip, fra redningsskay-
ter til fryseskip. Om vi maler i arbeidsmengd, var over halvparten av dei nybyg-
gingskontraktane Stord Verft teikna i perioden 1957-64 pa andre typar skip enn det
verftet var bygt for.183

Dei mindre skipa, bulkskipa, ombyggingsoppdraga, reparasjonane og industri-
oppdraga var likevel ikkje nok til & halde Stord Verft i arbeid sarleg lenge. Hausten
1961 rokerte difor Akergruppa byggjeprogrammet, slik at Stord Verft overtok tankski-
pet «Bello» (43 000 dvt.) fra Tangen Verft, «mot at Tangen lager sentertanker og AV-
Nyland produserer dekkshus for flere av de skip som er forutsatt produsert pa Stord
Verft». Denne omfordelinga skaffa Stord Verft meir arbeid og gjorde at verftet matte
utvide dokka, sveisehallen og arbeidsstokken.184 Rokkeringar gjorde at Stord Verft og
matte gje fra seg to kontraktar teikna av verftsleiinga pa Stord, pa to 3.600 dgdvekttonn
tankskip, til andre verft i konsernet (AmV og TmV). Gjennom desse rokeringane er det
tydeleg at konsernleiinga arbeidde for auka spesialisering pa Stord Verft i retning store
tankskip i farste halvdel av 1960-talet. Det skjedde 0g gjennom ei sterkare koordinering
med dei andre verfta i konsernet, som i tid fall saman med at konsernstyringa vart meir
sentralisert (jfr. kapittel 4). Sentraliseringa farte og til endringar i kontraheringsrutina-
ne: Fra 1961 vart alle skip til Stord Verft kontraherte gjennom Aker, medan Stord Verft
far den tid sjglv gjekk inn kontraktar for dei fleste skipa utanom supertankarane. Det er
eit interessant samanfall mellom sentraliseringa i Akergruppa, synleggjort gjennom
opprettinga av eit stabsorgan fra 1/1 1960, og det presserande behovet for arbeid mark-
nadskrisa skapte for Stord Verft. Det kan tyde pa at marknadsutviklinga verka som ein
katalysator pa sentraliseringa i Akergruppa (til Oslo), ved at krisa auka forstainga for,
og senka skepsisen til ei sentralisering pa dei einskilde verfta (meir om dette i kapittel
4). 1 1964 la Stord Verft ned beddingen der mesteparten av dei mindre skipa hadde blitt
bygt, noko som markerte slutten pa omdanninga til eit spesialisert verft for supertanka-
rar. To ar tidlegare hadde verftet gjeve seg pa reparasjonsmarknaden, og spesialiserte
seg pa nybygging. | hgve til perioden etterpa (1967-73), der verftet bygde lange seriar
med like skip, var det framleis store variasjonar mellom dei ulike skipa verftet bygde i
ara 1965-66. Men da gjaldt det i hovudsak storleiken pa skipa, ikkje typen.

183 Mijelva 1995:187ff. Gjeld bade kontraktar verftet teikna direkte og kontraktar teikna via Aker.
184 styremgte i Stord Verft AS 17/8 1961.
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Av supertankarane som vart kontraherte til SV for 1965, var det truleg berre dei
kontraktane som var teikna i 1956 som gav overskot. Marknaden for sma og mellom-
store skip var 0g pressa i perioden, sa desse gav truleg heller ikkje noko sarleg over-
skot.185 | sum kan ein seie at dei svake gkonomiske resultata fram til 1968 hadde sterk
samanheng med den darlege marknaden for store tankskip, som skulle vere hovudnisjen
til Stord Verft. Alle dei skipstypane verftet bygde fgr samarbeidet med Aker var repre-
sentert i perioden, saman med enkelte nye (redningskryssarar). Men dette var utfyllings-
arbeid. Verftet var konstruert for a kunne bygge store tankskip.

Medan Stord Verft klarte & unnga kansellering av dei tre 33.000-tonnarane som
vart kontraherte i 1956, mellom anna fordi desse kontraktane vart teikna under fareset-
nad om at dei skulle utgjere noko av det gkonomiske grunnlaget for utbygginga av verf-
tet, vart alle kontraktar FmV teikna i 1956-57 reforhandla eller kansellert i lgpet av ara
1959-62.186 For to av kontraktane gjekk FmV med pa a setje ned prisen, gje betre kont-
raktvilkar (fast pris), utsetje bygginga og/eller levere mindre skip, mot a fa nye kontrak-
tar med same reiar.187 Dei tre andre, for verftet i utgangspunktet sveert gode kontraktar
pa 47 000 dvt tankskip teikna i byrjinga av 1957, vart anten kansellert eller reforhandla
til langt darlegare kontraktar for verftet. Lite tyder pa at verftet fekk nokon kom-
pensasjon for at dei gjekk med pa a reforhandle kontraktane, noko som ma sjaast i sa-
manheng med skiftet til kjgpars marknad etter 1957 og at verftet ikkje gnskte a steyte
frd seg moglege framtidige kundar. 1 tillegg forverra verftet sin eigen forhandlingsposi-
sjon under tingingane om desse skipa i 1956-57: | kjglvatnet av Suez-krisa sommaren
1956 ville reiarane auke storleiken pa fra 47 000 til 65 000 dvt. For & kunne fa det til
matte verftet byggje ein ny dokk, noko styreleiar og stgrste aksjonzar Jgrgen J. Lorent-
zen sette seg kraftig i mot. Det var usemje i styret og saka drog ut. Styret matte hente
inn synspunkt fra leiarane i representantskapet. Med deira statte i ryggen stemte resten
av styret ned Lorentzen pa mgtet 13. februar 1957, og vedtok & bygge dokka. Men da
hadde reiarane allereie tinga dei mindre skipa. | tillegg til denne vinglinga gjorde gnsket
om & behalde kundane at verftet gav seg utan serleg kompensasjon. For det tredje ski-
pet spela det truleg og ei rolle at kjgparen var reiarlaget Sig. Herlofson & Co A/S, som
var medeigar i verftet. Medan storleiken pa dette skipet, bygg nr. 372 "M/T Tank Rex",

185 Fra slutten av 1957 til juni 1958 vart ordrereserven for smaskip ved verkstadene i Noreg, Tyskland,
Danmark og Sverige (som laga dei fleste skipa til norske reiarar) nesten halvert (frd 19.852 brt. til 11.722
brt.) (NSN 23, 1959: 1392).

186 Fem kontraktar pd til saman 170.000 dvt. Dragkampen om kanselleringane av kontraktane ved
SV/Aker er grundigare handsama i Mjelva 1995:88ff.

187 | eitt av tilfella, for bygg nr. 371 "M/S Grey Master" ser det ikkje ut til at prisreduksjonen resulterte i
noko ny kontrakt, noko som kan henge saman med at Lorentzen 0g var meklar for reiarlaget til skipet,
Golden West. Det illustrerer noko av problemet med at verftseigarane samstundes bade var reiarar og
meklarar.
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vart auka fra 47.000 til 49 500 dvt. vart kontraktprisen i desember 1960 senka fra 65,8
til 47,5 millionar kroner, rett nok mot glideskala knytt til lansoppgjeret i 1961. At kont-
rakten etter denne justeringa ikkje lenger var sarleg god for verftet blir understreka av
fglgjande, for reiaren relativt uforpliktande klausul i det nye vedlegget til kontrakten:
| tillegg hertil [til 47,5mill HKM] betaler rederiet oss et rimelig belgp, begrenset
oppad til Kr. 5.000.000,- i tilfelle av at kontrakten faller heldig ut for rederiet; dette

pa grunn av den eksisterende gode kontrakt og den narvearende billige pris pa det
meget lave pris-markedet for nybygninger.

| tillegg til desse fem kontraktane fekk Jacob Kjade, som 0g var medeigar i FmV, prob-
lem med a betale eit 15 200 dvt tankskip han kontraherte i 1955 (b.nr. 367). Kontrakten
vart omgjort til 47 000 dvt i 1959, om lag samstundes som det vart klart at Kjgde hadde
problem med 4 finansiere skipet. Bygginga vart difor utsett og skipet vart til slutt levert
som 53 900 dvt bulkskip i 1968. Eit anna av 1955-skipa, eit 20 000 dvt. bulkskip, vart
kansellert mot erstatning i 1959. Her ser vi nok ei mogleg arsak til at verftet gav seg
utan kompensasjon. Det var lite & hente ved & setje hardt mot hardt. Med kanselleringa
fra Kjade fekk FmV eit hol i byggjeprogrammet. Nar verftet ikkje lykkast a finne andre
kjgparar valde dei a starte bygging for eiga rekning, finansiert gjennom eit Ian pa 5,5
millionar kroner fra pensjonsfondet i bedrifta.188

| april 1960, etter tre ar utan ei einaste ny kontrakt i pavente av marknadsopp-
gang, matte FmV-styret krype til korset og byrje a teikne kontraktar att berre for a halde
hjula i gang. Dette aret teikna FmV fem kontraktar pa dels sveert ulike skip.189 Av desse
ser det ut til at FmV tapte pa minst fire, alle leverte i 1961-62. Som pa Stord Verft gav
den svake marknaden 0g her seg utslag i ei diversifiering, noko som kjem klart fram av
figur 3.11.

188 \Med kalkulert kostpris p& 22,5 millionar kroner og fast kontraktspris p& 20 millionar er det truleg at
verftet tapte pa dette skipet nar det vart levert til reiarlaget H. Angel Olsen, Harstad i 1961 (FmV kont-
raktarkiv).

189 To bulkskip pa 16 000 og 18 000 dvt, eit malmskip (9 000 dvt), eit tradisjonelt tarrlastskip (shelter-
dekker, 11 000 dvt) og ein gasstankar (LPG, 9 000 dvt). Det siste var eit teknologisk pionerarbeid, noko
eg kjem tilbake til nar eg skal tal for meg den teknologiske utviklinga. (FmV kontraktarkiv).
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Figur 3.11
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Trass auka kapasitet som fglgje av den nye dokka som stod ferdig i januar 1961, og
trass svaert liten ordrereserve teikna FmV i dei fem ara 1960-64 feerre kontraktar enn dei
fem forre ara (jfr. figur 3.11). Sveert kort ordrereserve med leveringstider ned mot eitt ar
pa eit 20 000 dvt bulkskip, understrekar det ein kan lese ut av styreprotokollar og
arsmeldingar: | von om betre marknad tok ikkje FmV andre kontraktar enn det dei var
ngydde til for & halde hjula i gang. Ofte var det kontraktar pa andre skipstypar enn dei
standard tank- og bulkskipa FmV vanlegvis produserte. Verftet tok bade kontraktar pa
ulike spesialskip og mindre tank- og bulkskip, "slengere i markedet" som daverande
assisterande direkter August Wilhelmsen uttrykkjer det.190 Den svake marknaden gjor-
de seg 0g utslag i ein viss auke i reparasjonar og andre industrielle oppdrag pa FmV,
spesielt i botnara 1963-64. Men sjglv desse ara utgjorde slikt arbeid aldri meir enn 15
prosent av produksjonen.191 Krisetider i nybyggingsmarknaden vart med andre ord mgtt
med diversifiering i form av stgrre variasjon i skipstypar, auka reparasjonsmengde og
sterre industriell produksjon som pa Stord Verft. Det same skjedde i kriseara fra midten
av 1970-talet.

Trass krisa skjedde det ikkje noko slik diversifiering p& RmV pa 1960-talet.
Tvert om held verftet fram med & byggje store tankskip. Hovudarsaka til det var dei

190 Intervju med August Wilhelmsen 16/9-98. Wilhelmsen vart assisterande direkter ved FmV i 1963, og
tok over etter far sin som adm. dir. i 1969.

191 Rekna i salsverdi. Primarskjema til SSB Industristatistikk. FmV-arkivet i Fredrikstad Museum, ar-
kivnr. 581-582.
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nere banda mellom verft og reiarlag til verftseigar Sigvald Bergesen d.y. Av tonnasjen
RmV leverte i perioden 1962-70 gjekk 88 prosent til Bergesen. Med unntak for to sma
lastebatar og ein borerigg var alle skipa verftet leverte desse ara tankskip over 50.000
dvt. Til liks med FmV og SV fekk RmV 0og fleire kontraktar under boomen vinteren
1956-57 (b.nr. 178-180), men i motsetning til dei andre verfta fekk ikkje RmV desse
kansellert. Arsaka var for det forste at kjgpar var Sigvald Bergesen d.y., og for det andre
at han fgr kontrahering hadde sikra dei tre 33.000 dvt. tankskipa ei langsiktig fraktkont-
rakt med det belgiske oljeselskapet Petrofina.192 Varen 1958 vart avtalen med Petrofina
reforhandla til tre 49/50.000 dvt. tankskip, samstundes som Bergesen konverterte to av
sine 1955-kontraktar (b.nr. 176-177) til denne nye storleiken, som pa den tid var det
stgrste som kunne ga gjennom Suez-kanalen og inn i slusene i Antwerpen.193 Fram til
1964 var mesteparten av arbeidet pa RmV knytt opp til desse skipa, noko som kan gje ei
forklaring pa kvifor RmV ser ut til & ha gatt noko betre gkonomisk enn dei to andre
verfta i perioden 1962-64. Eg har ikkje funne kjelder som viser fortenesta pa dei tre
Petrofina-skipa, men etterkalkylar viser som nemnt at b.nr. 177 (levert i januar 1962),
som var av same storleik og type som Petrofina-tankarane (om lag 52.000 dvt), gav eit
knapt overskot pa 450.000 kroner.194 Det utgjorde under ein prosent av salsprisen, noko
som ma seiast a vere sveert darleg i have til dei skipa verftet leverte til andre reiarar ara
for. Dei gav, som vi har sett, ei forteneste pa rundt 21 prosent av salsprisen, om vi ikkije
reknar med tollgodtgjersla fra staten (26 prosent medrekna tollgodtgjersla).

Nar RmV ikkje gjekk betre enn det gjorde i 1963-64, trass i at kontraktane pa
skipa verftet arbeidde med var teikna under ein marknadsboom og sikra i langsiktige
fraktkontraktar, skuldast det hegst truleg at reiaren sjglv, som nemnt, kunne diktere pri-
sen. Sidan det berre finst oversikt over pris og forteneste for eit fatal av skipa fra dei tre
verfta er det vanskeleg a gjere systematiske jamfaringar, for a finne ut kva marknadstil-
heve og eigarskap kan ha spela inn pa den gkonomiske utviklinga. Den nermaste sa-
manlikninga kjeldematerialet gjev grunnlag for RmV sitt b.nr. 177 er med FmV sitt for
nemnde b.nr. 372, eit 49.500 tankskip kontrahert under boomen i 1957, reforhandla i
1960 og levert hausten 1963. Kjgpar var her 0g ein av verftseigarane, Sig. Herlofson &
Co i Oslo. FmV fekk truleg 47,5 millionar kroner for dette skipet, to millionar kroner
mindre enn RmV fekk for det noko stgrre b.nr. 177, levert halvanna ar tidlegare. Det er
uvisst om FmV tapte pengar pa dette skipet. Held vi dette dgmet saman med fortenesta
dei to verfta fekk pa andre/tidlegare kontraktar viser det at sjglv om verfta tente pa a ha

192 Nerheim m.fl. 1995:220ff.
193 Nerheim m.fl. 1995:224 og 230.

194 RmV-arkivet i Statsarkivet, Stavanger, boks 1158. Overskotet er, sa vidt det gar an & lese ut av kjel-
dene, ekskl. tollgodtgjersle.
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reiarar som eigarar fordi dei unngjekk kanselleringar, var prisen at skipa matte leverast
til naer kostpris. Dreg vi samanlikninga vidare til skip som vart kontraherte fra 1960, er
det heilt klart at prisane blir pressa kraftig nedover. Eit dgme her er eit 59.000 dvt tank-
skip SV/Aker leverer i mai 1964 (pabegynt i november 1962), som kostar reiaren 40,5
millionar kroner, ni millionar kroner mindre enn den 51.000-tonnaren RmV leverte to ar
tidlegare.195

Den japanske offensiven

| kjglvatnet av salskampanjen japanske verft gjorde i Noreg i 1963 teikna norske reiarar
som nemnt 15 nybyggingskontraktar pa til saman 1,1 millionar dvt. i Japan. Av desse
teikna Sigvald Bergesen d.y. fire kontraktar for tankskip over 120.000 dvt.19 Trass
vekst i oljefrakta og ei viss betring i skipsbyggingsmarknaden fra 1965, pressa som
nemnt den kraftige kapasitetsveksten i skipsbyggingsindustrien, spesielt i Japan, prisane
ned. Det var spesielt i bygging av supertankarar Japan dominerte, med hgg effektivitet
og lage prisar. Aker og Stord Verft sgkte a konkurrere i denne marknaden, medan alt
tyder pa at Bergesen med sine japanske kontraktar gav opp ein slik strategi i 1963.197
FmV valde & konsentrere seg om bulkskip, der reiarane, som vi har sett, etterspurde
mindre skip enn tankreiarane. Samanliknar vi prisutviklinga vidare for samanliknbare
skip kontraherte pa dei tre verfta fram til marknadsboomen hausten 1967, er det urad a
finne nokon avgjerande prisskilnad. Med eit par unntak tyder alt pa at Stord Verft/Aker
ikkje tapte pa dei kontraktane verftet teikna fra 1965. Kontraktane ser ut til 4 ha gatt til
kostpris, noko som 0g ser ut til a ha vore tilfelle pA RmV. Prisane dei to verfta fekk var
forbausande like desse ara, noko som mellom anna viser at RmV fra 1965 ikkje tente
noko pa a ha eigaren som viktigaste kunde. 1 1964 teikna bade RmV og Aker/SV kont-
rakt med internasjonale oljeselskap pa tankskip pa 70-76.000 dvt. til om lag same pris,
kontraktar som bae verfta tapte store pengar pa i 1966-67.198 Det store spgrsmalet er da
kvifor Stord Verft ser ut til & ha gatt langt betre gkonomisk enn RmV fra 1965? Ut fra
det spinkle samanlikningsgrunnlaget som ligg i dei ovanfor nemnde olje-
selskapskontraktane ser det ikkje ut til at det var noko store skilnader i kostprisniva
mellom SV/Aker og RmV. Kjeldegrunnlaget er likevel alt for tynt for a trekkje ein sik-

195 Kontrakt og "P.M. NYBYGG 548" underteikna Martin Siem, datert 7/11-62 i Aker kontraktsarkiv
(Aker RGI). For ordens skuld: Det er ingenting i konstruksjon, utstyr eller liknande som skulle tilseie ein
slik prisdifferanse mellom skipa.

196 Nerheim m.fl. 1995:232f.

197 Nerheim m.fl. 1995:235f.

198 RmV tapte til saman 15 millionar kroner pa to 70.000-tonnarar til Shell (levert 1966-67), medan
Aker/SV tapte 13,3 millionar kroner pa ein 76.000-tonnar til Esso (levert 1967) (Nerheim m.fl.
1995:235ff og Aker/SV kontraktarkiv (Aker RGI/S.V. arkiv nr.6).
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ker konklusjon. Prissamanlikninga mellom dei to verfta viser likevel, saman med om-
stende omkring fleire av kontraktane, at bae verfta konkurrerte i ein internasjonal mark-
nad med internasjonal prisdanning. Dei andre tankskipskontraktane SV/Aker teikna i
1964 viser at ein norsk reiar som Nils Onstad ikkje betalte meir for skipa enn interna-
sjonale oljeselskap, noko som tyder pa at internasjonalt konkurransedyktige prisar var
ein faresetnad og for 4 fa kontraktar med reiarar i "heimemarknaden”. Samanlikna med
internasjonale oversiktar over nybyggingsprisar i 1964 ser desse kontraktane ut til & ha
vore i underkant av gjeldande marknadspris. Det same ser ut til & vere tilfelle med kon-
traktane Stord Verft/Aker teikna fram til marknadsboomen i hausten 1967, og med sa-
manliknbare skip fra RmV.199

Medan RmV og i aukande grad Stord Verft bygde tankskip tok FmV fra 1965 i
all hovudsak kontraktar pa bulkskip. Det er lite som tyder pa at prisnivaet internasjonalt
var sa&rleg betre for bulk- enn for tankskip, mellom anna fordi mange verft valde same
strategi som FmV. Fordelen med ein slik strategi var at den kravde mindre investe-
ringar, spesielt i nye og stgrre byggedokker og kraner, fordi bulkskip som vi har sett var
langt mindre enn tankskip. For mange verft, spesielt i dei stgrre byane, spela 0g
manglande areal og hamndjupne inn, sjglv om det ikkje ser ut til & ha vore noko hind-
ring pa FmV eller RmV (jfr. kapittel 4). Som for dei to andre verfta tyder alt 0g pa at
FmV konkurrerte om pris i ein internasjonal marknad. Prisen FmV fekk for eit om lag
18.000 dvt. bulkskip kontrahert i 1960 var om lag det same som pa Aker/Stord Verft
(hevesvis b.nr. 373 og 537), om lag 20,5 millionar kroner. Samanliknar ein kontrahe-
ringane pa FmV vidare utover 1960-talet med prisoversikta i Fearnley og Egers Review
ser prisane pa FmV 0g ut til & ha lege i underkant av marknadspris fram til hausten
1967, da prisnivaet vart markant betre for FmV.

I sum ser det difor ut til at korkje eigarskap eller andre tilhgve spela noko avgje-
rande rolle for utviklinga i dei prisar verfta fekk for kontraktar teikna i perioden fra
1959 til hausten 1967. Prisnivaet ser med andre ord ut til & ha vore nokolunde likt pa dei
tre verfta. Den einaste skilnaden var at SV og FmV matte teikne reine tapskontraktar for
a halde hjula i gang i ferste halvdel av 1960-talet, medan RmV i hovudsak hadde nok
arbeid med kostpriskontraktar for verftseigar Sigvald Bergesen d.y. fram til 1964. RmV
unngjekk dermed og a diversifiere produksjonen i ulike skipstypar med pafglgjande
produktivitetstap, slik ein vart ngydd til pa SV og FmV desse ara.

199 Fearnley & Egers Review 1972, tabell 16 (jfr. figur 3.8). Her er berre oversikt over nokre f& utvalde
typar. Eg har brukt den som ligg neermast dei skipa det her er tale om, eit 87.000 dvt. tankskip. Tilhgve
som skilnader i tekniske spesifikasjonar (spesielt maskineri), finansiering og kontraktvilkar som innver-
kar pa kontraktsprisen gjer at slike samanlikningar berre kan tene som grove indikasjonar pa mark-
nadsprisar.
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Trass den uvissa som alltid heftar ved prisanslag lik dei eg har referert fra Fearn-
ley og Egers Review, meiner eg prisar som ligg i underkant av det ein her rekna for
marknadspris gjev grunnlag for a hevde at verfta konkurrerte i ein internasjonal mark-
nad utan sarleg faremoner knytt til ein stor "heimemarknad". For dei norske verfta vart
likevel resultatet noko betre enn prisen aleine skulle tilseie, fordi dei i tillegg fekk sub-
sidiar fra staten pa 6 prosent av salsprisen i sakalla tollgodtgjersle, noko eg kjem tilbake
til i kapittel 5. Det gkonomiske resultatet for verfta pa desse skipa var sjglvsagt og av-
hengig av kostnader og grad av effektivitet. Her spela 0g graden av seriebygging inn,
men pa det punktet var det sma skilnader mellom verfta. RmV kom her best ut, med to
seriar pa fire skip (51.000 og om lag 92.000 dvt). Stord Verft bygde ei rekkje tankskip
av sveert ulik storleik, der tre 100.000-tonnarar kontrahert av Hagb. Waage i 1965 var
dei einaste som kan reknast for ein serie. FmV leverte sju av sin standardstorleik pa om
lag 17.500 dvt. bulkskip gjennom perioden, men berre to av desse vart produserte etter
kvarandre. Serieeffekten vart difor avgrensa. Medan Profina-kontraktane kan forklare
kvifor RmV gjekk noko betre enn dei to andre verfta i 1962-64, er det ingenting i mate-
rialet ovanfor som skulle tilseie at verftet skulle ga darlegare enn SV og FmV dei
falgjande ara. Ei mogleg forklaring kan vere at reiaren ferte verdiar fra verftet til reiar-
laget pa andre matar enn gjennom prisinga av skipa, utan at det let seg talfeste.

Betre tider. Verfta skil lag 1967-74

6. juni 1967 stengde Egypt Suez—kanalen. Kort tid etter ramla ordrane pa supertankarar
inn rundt om pa verft i Europa og Japan. Som i 1965 vart kontraheringsboomen somma-
ren/hausten 1967 kortvarig, og mot slutten av aret kom det fleire kanselleringar.200 Li-
kevel var denne boomen det som skulle bli byrjinga pa dei beste ara for Stord Verft og
Akergruppen i den perioden eg tek for meg. | august 1967, to og ein halv manad etter
stenginga av Suez-kanalen, drgfta styret i Stord Verft AS planane om bygging av «om
lag 200 000 tons tankskip».201 P4 neste mgte, to veker seinare, kunne styreformann
Siem orientere om kontraktar pa to 222 000 dvt. tankskip med Hilmar Reksten. Dette
var berre byrjinga. Sommaren/hausten 1968 losna den internasjonale tankskipsmarkna-
den. Over heile verda straymde det inn ordrar til verfta, og samla kontraktsmasse i ver-
da vart neer dobla fra 6,3 millionar dvt. ved arsskiftet 1967-68 til 12 millionar dvt. eitt ar

200 | januar 1968 kunne NSN rapportere at «Some of the large tanker orders placed just after the Middle
East crisis last year have been cancelled or sold, due to uncertain conditions in the tanker market» (NSN
nr. 2A, 1968:29)

201 styremgte i Stord Verft A/S 16/8 1967 (S.V. arkiv nr. 2). Stord Verft falgjer her marknaden i skips-
storleik. Med utvidinga til & byggje 222 000 dadvekttonn i 1968 kan Stord Verft byggje nokre av dei
starste skipa norske reiarar etterspgr. Dei sterste skipa ein norsk reiar har kontrakt pa i 1967 er 230 000
dedvekttonn. Fra 1970 tek Stord Verft/Akergruppen kontraktar for skip som er jamstore eller starre enn
dei starste norske reiarar har med andre verft (NSNs érlege kontraktsoversiktar).
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seinare. Mesteparten av dette var store tankskip.202 Stord Verft og Akergruppa var her
ikkje noko unntak: Fra april til oktober 1968 fekk Akergruppen heile ni nye kontraktar,
alle pa 222 000 dvt. supertankarar. Stord Verft var da sikra arbeid ut 1972.

| grell kontrast til dette stod utviklinga pa Rosenberg. Verftet fekk ingen nye
kontraktar 1 1967, og berre ei 1968. Det vart den siste kontrakten Bergesen teikna med
verftet far han selde det. | falgje Gunnar Nerheim var Bergesen meir oppteken av a selje
verftet enn a sikre det nye kontraktar desse siste ara. Hausten 1968 lag Bergesen i for-
handlingar med Kvarner om eit sal av Rosenberg.203 Kvarner hadde planar om a bruke
verftet til produksjon av gasstankarar, og ynskte neppe produksjonen bunde opp til olje-
tankarar. Trass store kontraheringar denne hausten var prisane pa tank- og bulkskip
pressa, medan marknaden for Kvarner sine eigenutvikla gasstankarar sag langt lysare
ut.204 Ei anna side ved saka var at verftet ikkje kunne levere den storleiken tankskip
som var mest etterspurd, skip over 200.000 dvt. Likevel kunne verftet, etter at dokka
vart utvida i 1967, byggje skip opp til 160.000 dvt. Dette var godt over gjennomsnittleg
storleik for tankskip i ordre pa den tida (jfr. figur 3.2), sjglv om det var mindre enn dei
store norske tankreiarlaga kontraherte hausten 1968.205 Fgrst med Kvarner si overta-
king av verftet i 1969 vart Rosenberg sikra nye kontraktar, gasstankkontraktar som
skulle gje verftet eit gkonomisk lgft utover pa 1970-talet.

202 NSN 2A,1969.

203 Nerheim m.fl. 1995:243f. Eit moment som spela inn her var at verftet sjglv ikkje hadde nokon eks-
pertise i & skaffe kontraktar. All kontrahering til RmV hadde skjedd gjennom reiarlaget i Oslo, og verfts-
leiinga hadde sma moglegheiter for sjglv a sgkje nye kontraktar.

204 Nerheim m.fl. 1995:244 og 332.

205 1966 markerte gjennombrotet for tankskip over 200.000 dvt. Dette aret vart det kontrahert om lag 64
skip pa omkring 200.000 dvt. Hovuddelen av tankskipa kontrahert i 1967 (etter stenginga av Suez-
kanalen i juni) var 0g over 200.000 dvt, og utviklinga held fram aret etter. (Fearnley & Egers Review
1964-70).
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Figur 3.12206
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Trass sterk vekst i kontraheringane fra 1968 held prisane seg relativt lage fram til 1970
(jfr. figur 3.8 og 3.9). Det er ein Kklart teikn pa eit oppmagasinert tiloodsoverskot i skips-
byggingsindustrien internasjonalt. Det same ser vi pa dei tre norske verfta: Bade prisar
og kontraktvilkar elles ber preg av at konkurransen framleis var hard i 1967-69, sjglv
om ordremengda auka. Ein god indikator pa dette er at alle kontraktane dei tre verfta
teikna fram til 1970 var fastpriskontraktar. Unntaket for dette var ein del av supertanka-
rane SV fekk kontrakt pa i 1968, der verftet fekk kontraktfesta at auke i stalprisen ut
over forventa prisvekst skulle dekkast av kjgpar. Dette forsterkar inntrykket som den
relativt sterke prisutviklinga for dei starste tankskipa gav, om at denne marknadsnisjen
pa denne tida var langt betre for verfta enn marknaden for mindre skip. P& Stord Verft
og FmV, dei to verfta eg har data fra, er det tydeleg at dei kontraktane verfta teikna i
1967-69 var betre betalte enn ara far. Likevel tapte verfta pa fleire av desse kontraktane,
og fa gav serleg stor forteneste. Spesielt gjaldt det for bulkskipkontraktane til FmV.

Ei viktig arsak til dei svake resultata var ein kraftig pris- og lgnsvekst: Prisen pa
skipsstal auka dramatisk, og vart for dei viktigaste staltypane (stalplater) meir enn dobla

206 Nybyggingskontraktar plasserte i det kvartal dei er underteikna. Ei rekkje av kontraktane til RmV
vart endra undervegs slik at dei leverte skipa vart stgrre enn det som stod i kontrakten, og eg har her lagt
til denne differansen i kategorien "RmV (auka storleik ved levering”. Det var berre Stord Verft som fekk
kansellert kontraktar i noko szrleg omfang, og desse er teikna inn etter nar kontraktane vart teikna og
plassert i kategorien ”SV (kansellert)”.
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fra slutten av 1967 til byrjinga av 1970.207 Dermed vart stalprisklausulen i kontraktane
til Stord Verft gull verdt for bade verft og konsern. | same tidsrom auka 0g reallgna i
norsk verkstadindustri med 12,2 prosent. Pa Stord Verft lag lansveksten over snittet,
med 15 prosent reallgnsvekst fra 1967 til 1970. Held vi prisstigninga utanfor var
lgnsveksten pa Stord Verft heile 29 prosent over desse tre ara.208 Utviklinga ved dei tre
verfta var her ikkje ulik verftsindustrien internasjonalt. Over heile verda vart marginane
pressa av uventa sterk lgns- og kostnadsvekst kombinert med fastpriskontraktar i ara
1968-73.209

Gode ar pa Stord

Sjelv om dei tre verfta alle opplevde hard konkurranse, pressa prisar og uventa stor ut-
giftsvekst rundt tiarsskiftet, vart som vi har sett ikkje det gkonomiske resultatet det
same. Spesielt SV skilde seg ut med betre resultat enn bade dei to norske og dei svenske
storverfta. Sparsmalet blir da om vi kan finne ei forklaring pa desse forskjellane ved a
sja nermare pa kontraktane som la grunnlaget for resultata. Fordi kjeldematerialet er
mangelfullt pa RmV og fordi salet til Kvarner i 1969 gjer utviklinga her spesiell, vil eg
farst konsentrere meg om SV og FmV fagr eg kjem tilbake til verftet i Stavanger.

I den korte boomen etter at Egypt stengde Suez-kanalen 6. juni 1967 teikna

Hilmar Reksten som nemnt to kontraktar pa to 220.000 dvt. tankskip med Aker. I juni-
juli aret etter teikna sa Reksten kontraktar for fem nye 220.000-tonnarar. Fa dagar etter
teikna Bigrn Bigrnstad og Hagb. Waage kontraktar pa to tilsvarande skip. Ved utgangen
av aret hadde Aker ein ordrereserve pa 11 supertankarar pa til saman 2,4 millionar dvt.
for bygging pa Stord Verft. Den siste av desse vart levert i mars 1973, og da oppgradert
til 286.000 dvt. Dei seks farste skipa i serien var fastpriskontraktar, medan verftet for
dei andre som nemnt fekk kompensert for prisstigninga pa stal. I tillegg gjekk reiarane
med pa & auke prisen noko for & sikre raskast mogleg levering. Verftet fekk nemleg
problem med leveringsfristane, mellom anna fordi det danske verftet Burmeister &
Wain ikkje klarte a levere seks skipsseksjonar som avtalt. | tillegg fekk verftet problem
med a rekruttere nok arbeidarar, mellom anna for a ta det arbeidet B&W skulle ha teke.
Reiarane gjekk difor med pa a betale "forseringstillegg" og andre tillegg som skulle

207 »prisutvikling pa en del stalprodukter de siste fem &r" i Profo bransjerapport 1971:22.

208 Halvorsen 1990:601. Fra SV: Material fré personalkontoret ved Stord Verft, brukt i Heiret og Grove
1996:132 og 176. Lansveksten i norsk verkstadindustri heldt fram utover pd 1970-talet til det heile kul-
minerte i 1977. D4 var timelgna for ein verftsarbeidar pa Stord tredobla i heve til 1967, noko som tilsvara
ein reallgnsvekst pa over 50 prosent. Meir om dette i kapittel 4.

209 strath 1987.
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gjere det lettare for verftet a halde fristane.210 Det sterste samla "forseringstillegget" for
eitt skip var 4,6 millionar kroner (4 prosent av kontraktprisen) som Hilmar Reksten be-
talte for "Octavian". Skipet vart levert i desember 1971, tre manader etter kontraktfest
leveringstid.

Spersmalet er sa om dei relativt gode resultata pa SV i have til FmV, RmV og
dei svenske verfta i 1969-70 kan sporast tilbake til desse kontraktane. Kontraktane vart i
sin heilskap subkontrahert fra AmV til Stord Verft, mot provisjon for sal, administra-
sjon og finansiering.211 Bade kostnadene ved og inntektene fra desse skipa ser difor ut
til & ha direkte innverka pa den gkonomiske utviklinga pa Stord Verft. Eg har ikkje fun-
ne kalkylar som viser tap eller forteneste pa dei skipa verftet produserte og leverte i ara
1967-70, sa eg ma her ngye meg med nokre skjgnsmessige vurderingar: For det farste
ser det ut til at prisen pa desse skipa var pressa. Samanlikna med internasjonalt prisniva
var dei kontraktane SV/Aker fekk i 1967-68 var om lag pa linje med marknadsprisen
om ein held forseringstillegga utanom, sjglv om samanlikningsgrunnlaget er tynt.212
Alle var fastpriskontraktar, der det rett nok var gjeve ein del i "forseringstillegg"”. Til
desse tillegga svara likevel ein del kostnader verftet fekk pa grunn av forsenka og
mangelfulle underleveransar fra Burmeister & Wain, noko som og farte til 3-5 mana-
ders generell forseinking i byggjeprogrammet med tilsvarande auke i lgnskostnader
m.m. | tillegg kom auken i lgnn og stalprisar. | motsetning til dei skipa verftet leverte

210 Blant tillegga reiarane gjekk med pa & betale var minst 4 millionar kroner til nytt kulturhus pa Stord,
noko som skulle lette rekrutteringa av arbeidskraft til verftet og dermed gjere det lettare for verftet &
halde tidsskjemaet (jfr. kapittel 4). Til saman betalte verftet og reiarane 8,75 millionar kroner til bygging
av kulturhuset, men i kontraktsarkivet er det berre fire av skipa (Reksten og Bigrnstad) der "forse-
ringstillegget" eksplisitt var meint & ga til dette tiltaket (Akers kontraktarkiv (Aker RGI) og Heiret og
Grove 1996:187).

211 Akers kontraktarkiv (Aker RGI).

212 Fearnley og Egers Review 1972, tabell 16. | falgje denne var marknadspris pé eit 210.000 dvt. tank-
skip i slutten av 1967 om lag 105,3 mill. kr. og eitt &r seinare om lag 118,7 millionar kroner, medan kont-
raktprisen pa dei 220.000-tonnarane SV/Aker fekk kontrakt pa fra juni til oktober1968 gjekk fra 112 mill.
for den farste til 118,4 for den siste. Endeleg pris ved levering lag mellom to og sju millionar kroner over
dette. For verftet kom 6 prosent tollrefusjon fra staten i tillegg. Problemet med ei slik prissamanlikning er
at ei rekkje tilhgve, som skipstekniske (t.d. framdriftsmaskineri), finansiering, leveringstid og evt. glide-
skala kan ha stor innverknad pa prisen pa eit skip, noko eit generelt mal som Fearnley og Egers Review
brukar ikkje fangar opp. For eit av skipa fekk SV/Aker betre betalt, b.nr. 665 "Humboldt". Skipet vart
opphavleg teikna i april 1968 av Pan Maritime, Panama, men nyteikna av eit tysk kommandittselskap i
desember 1968. Kontraktprisen 1g her om lag 10 millionar kroner (8,5 prosent) over Fearnley & Egers
marknadspris, i tillegg til at reiarlaget ikkje fekk kreditt men matte betale skipet kontant ved levering. Dei
tilsynelatande darlege vilkara kan henge saman med at kontraheringsboomen internasjonalt pressa prisane
oppover mot slutten av &ret, i alle hgve for skip med sa kort leveringstid. Til samanlikning vart b.nr. 669,
som vart kontrahert i slutten av oktober 1968, levert eitt ar seinare enn "Humboldt". Skipet vart, i falgje
Hilmar Reksten, kjopt av Compania AMIS, eit reiarlag Aker og Maritime Fruit Carriers eigde saman.
Israelske Maritime Fruit Carriers (MFC) var den starste enkeltkunden til verftet AmV etter Fred. Olsen. |
folgje Reksten var dette skipet eit av MFC sine mange spekulasjonsobjekt, ei forretningslinje som var
sterkt medverkande til at dei gjekk dundrande konkurs i 1976 (Hauge 1993:99).
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fra desember 1971 fekk dei ikkje kompensert for auken i stalprisen for desse skipa. Pa
den positive sida kunne Stord Verft nyte godt av stordriftsfordelar som lag i & vere ein
del av eit stort konsern. Til dgmes viste analysar Profo gjorde i 1971 at verfta i
Akergruppen betalte 63,- kroner mindre per forbrukt tonn stal enn andre store norske
verft, noko som for ein 220.000-tonnar med ei stalvekt pa om lag 31.000 tonn tilsvarte
neer to millionar kroner i innsparingar.213 Likeeins gav produksjonen av lange seriar
med like skip ein lereeffekt som innebar kraftig redusert produksjonstid, i 220 000-
serien 35 prosent fra det farste til det siste skipet.214 Eit tredje moment som truleg pa-
verka resultata i positiv retning i 1969-70 er ein kontrakt med eit tysk kommandittsel-
skap (Petromar), som i desember 1968 overtok eit eldre kontraktnummer og dermed
sikra seg sveert kort leveringstid. Prisen for dette var om lag 10 millionar kroner over
marknadspris og tilsvarande dyrare enn det nest best betalte skipet i serien. I tillegg
slapp verftet & yte kreditt for dette skipet, og fekk betalt kontant innan leveringa i sep-
tember 1970.

Medan SV kunne nyte godt av ein pris- og kontraheringsboom for store tankskip
fra 1967-68, var ikkje utviklinga for bulkskip like god. Kontraheringsbglgjene i 1967 og
1968 gjaldt farst og fremst tankskip. 62 prosent av tonnasjen som vart kontrahert desse
to ara var tankskip, medan 16 prosent var bulkskip.215 | tillegg var dg, som vi har sett,
utviklinga i bade pris og talet pa bestilte skip darlegare for sma enn for store skip i peri-
oden 1967-73. Dette skiljet var farst og fremst knytt til skip med relativt 1ag teknologi-
komponent, da spesielt tank- og bulkskip. Fram til 1969 dominerte mellomstore bulk-
skip ordreinngangen til FmV. Det var ein nisje med sveert svak prisutvikling desse ara,
noko som og viste att pA FmV. Prisen verftet fekk for eit om lag 37.000 dvt. bulkskip
kontrahert i 1969 (for levering i mars 1972) var berre 8,5 prosent over tilsvarande kon-
traktar teikna i 1967. I lgpet av desse to ara vart som nemnt stalprisen dobla, medan
lgnene auka med over 40 prosent.216 Og pa desse kontraktane var det ikkje, som for
SVs tankkontraktar, tale om glideskala for stalprisen. Alt var gitt til fast pris. Sjglv om
FmV etter ei utviding av dokka i 1968 tok til & teikne kontraktar pa starre skip opp til
140.000 dvt fra 1969, ser det ikkje ut til at verftet tente serleg pa nokon av dei skipa
verftet sikra seg kontrakt pa innan utgangen av 1960-talet. Her ma det leggjast til at

213 profo. Bedriftssammenligning. Norske skipsverft, driftsér 1971:21. RmV-arkiv "Loftet”. | hgve til
mindre verft var prisskilnaden til Akergruppen heile189,- kroner (21 prosent) pr. tonn. Her spelar likevel
tidspunktet for innkjep ei vel sa viktig rolle for skilnadene mellom verfta, noko eg ikkje har kjeldemateri-
al for & seie noko om.

214 Eg har her brukt det farste og det nest siste skipet i serien, fordi eg ikkje har tal for det siste. Kjelde:
Stord Verft kontraktarkiv.

215 Fearnley & Egers Review 1972, tabell 10. Gjeld skip over 10.000 dvt. Fordelinga var om lag den
same for norske reiarar (62 og 18 prosent - skip over 1.000 dvt. Tabell 26).

216 Nominell vekst. Timelgn i verkstadindustrien. Halvorsen 1990:601.
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kjeldematerialet er noko svakt. Ein rimeleg konklusjon er likevel at pressa prisar saman
med kraftig kostnadsvekst truleg var ein viktig arsak til dei sveert svake resulta for FmV
i 1971-72, da desse skipa vart leverte.

Den siste hggkonjunkturen
Etter fleire ar med positive resultat matte og Stord Verft bokfare underskot i 1971. Un-
derskotet var pa 4,5 millionar kroner, noko styret forklarte med den "unormalt sterke
lgnns- og kostnadsgkning som har funnet stad, searlig i 1970 og 1971".217 Mangel pa
arbeidskraft og hgg internasjonal og nasjonal prisstigning, det siste forsterka av innfe-
ringa av meirverdiavgift i 1970, var med pa a svekkje resultata ved alle dei tre verfta i
ara 1970-71. Betringa som fann stad pa Stord Verft fra 1972 og ved dei to andre verfta
fra 1973 har nzr samanheng med betre marknad for den internasjonale skipsbyggings-
industrien. Kontraheringsboomen som byrja i 1968 held fram. Ordrebgkene pa dei star-
re verfta tok til & bli fylt opp, og det gav i 1970 overgang fra kjgpars til seljars mark-
nad.218 | slutten av november 1972 leverte Stord Verft den farste i ein serie pa 11 tank-
skip pa 286.000 dvt., der den siste vart levert i mars 1976. Dei to forste av desse var
opphavleg teikna som 222.000 dvt i 1968, men konvertert til den nye typen i februar
1970. Samstundes vart kontrakten gjort om til glideskala, med kompensasjon for
prisstigninga som hadde vore i mellomtida. Prisen for eit 210.000 dvt. tankskip vart ner
dobla fra 1968 til 1970, og truleg var prisstigninga enda stagrre for skip pa 286.000
dvt.219 Eg har korkje oversikter som viser forteneste pa dei einskilde skipa eller prisen i
hgve til internasjonal marknadspris, men kontraktvilkar og andre kjelder som rek-
neskapstal, arsmeldingar og styreprotokollar tyder pa at dette var gode kontraktar for
Stord Verft og Aker. Ved utgangen av 1970 hadde Stord Verft nok ordrar til "full be-
skjeftigelse i om lag 5 ar fremover".220

Medan fastpriskontraktar teikna fram til varen 1970 kan forklare noko av dei
svake resultata pa FmV i 1971-72, kan betringa i ara 1973-77 ferast tilbake til kontrak-
tar teikna under marknadsboomane i 1970 og 1972-73. Med eit par unntak var alle kon-
traktane teikna etter mai 1970 glideskalakontraktar, der reiaren betalte for den hgge
lons- og prisveksten. Kontraktsprisane auka og kraftig. FmV sitt standard 37.800 dvt
bulkskip vart i 1969 kontrahert for 39,6 millionar kroner (fastpris), medan prisen haus-
ten 1970 var auka til 51 millionar kroner med glideskala. Samanlikna med prisutvik-
linga i den internasjonale marknaden ser likevel prisane pa FmV til & ha lege i under-

217 Akergruppen. Arsrapport 1971:24.
218 NSN 17d, 1970:90.

219 Fearnley & Egers Review ulike &r.
220 Akergruppen. Arsrapport 1970:19.
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kant av marknaden elles fram til 1973.221 Med all den uvissa som ligg i desse tala opnar
dei likevel for & spekulere i moglege arsaker til at FmV fekk darlegare betalt enn dei
kunne fatt under denne marknadsoppgangen. Ei interessant forklaring kan liggje i tilhg-
vet mellom verft og eigar: Med eitt mogleg unntak (b.nr. 420 "M/S Sandefjord") gjekk
alle av dei skipa som vart kontrahert i ara 1970-74 til verftseigarane, allierte av verftsei-
garane eller kundar ved verftseigar Lorentzen sitt meklarferetak.222 9 av 14 skip, 60
prosent av tonnasjen, gjekk til selskap som tilhgyrde eigarane av verftet, Jargen J. Lo-
rentzen, Sigvald Herlofson og Jacob Kjade. Det er ikkje utenkjeleg at dette var med pa
a gje verftet noko darlegare kontraktar enn det elles ville fatt, pA same mate som dei
kontraktane desse verftseigarane teikna i ara 1965-70 kan ha vore betre enn det andre
kundar ville betalt. Daverande direkter pa FmV, August Wilhelmsen, meiner i alle have
at eigarane sine kontraheringar slik fungerte "utjamnande" pa det gkonomiske resultatet
pa FmV.223 Trass i at FmV konsentrerte produksjonen om fire-fem standardtypar, var
produksjonen for variert til at verftet kunne utnytte effektane av seriebygging pa same
mate som verftet pa Stord.

| denne farste halvdelen av 1970-talet fekk 6g produksjonen av FmVs eigenut-
vikla ngytralgassanlegg for tankskip ein solid oppgang, som falgje av fleire ulykker og
strengare internasjonale reglar. Medan produksjonen aldri hadde vore over 13 prosent
av omsetninga tidlegare, kom den i ara 1972-74 pa det meste opp i 24 prosent av omset-
ninga. Kjeldematerialet er ikkje godt nok til at ein kan skilje ut den gkonomiske effek-
ten av denne produksjonen. Men veksten i etterspurnad og produksjon gjer det rimeleg a
tru at denne sideproduksjonen gav solide inntekter for verftet. | sa fall set det resultata
av sjglve skipsbygginga i eit darlegare lys: Det betyr at fortenestemarginane ved skips-
bygginga var enno darlegare i hgve til dei to andre verfta og dei svenske storverfta, enn
det samla resultatet pa FmV skulle tilseie (jfr. kapittel 2).

Nar eg til no har konsentrert meg om Stord Verft og FmV skuldast det at salet av
verftet til Kverner i 1969 skapte eit meir grunnleggjande brot enn marknadsutviklinga
gjorde ved dei to andre verfta. Med salet til Kveerner i 1969 vart Rosenberg slatt saman
med Moss Verft & Dokk til Moss Rosenberg Verft (MRV). Korkje gkonomisk resultat,

221 3fr. Fearnley & Egers Review ulike &r. Prisen for eit 96.000 dvt OBO-skip var i falgje denne kjelda
85,8 millionar kroner ved utgangen av 1969 og det doble (164,5 mill. kr) eitt ar seinare. FmV teikna i
september 1970 kontraktar pa eit 130.000 dvt ORO-skip, som pga. meir robuste lasterom har ein dyrare
konstruksjon enn OBO-skip. Kontraktprisen var 120,5 millionar kroner med glideskala, noko som verkar
Iagt samanlikna med det langt mindre skipet i Fearnley & Egers-statistikken. Tendensen er den same for
dei fleste andre skipa verftet teiknar kontrakt pa fram til 1973, da prisane til FmV auka kraftig.

222 | fglgje Lorentzens svigerson og medinnehavar av reiarlaget, Otto Grieg Tidemand, var det ikkje
noko bindingar mellom deira meklarverksemd og kontraheringar pa FmV. Han seier likevel at eit motiv
deira meklarkundar kan ha hatt for & kontrahere ved FmV var at dei gnskte & ha godvilje hja meklaren
Lorentzen (Intervju med Otto Grieg Tidemand 19. mars 2003).

223 |ntervju med August Wilhelmsen 18/9 1998.
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marknadsgrunnlag eller eigarskap kan difor utan vidare samanliknast med perioden far.
Skipstypane og produksjonsprosessen braut 0g med utviklinga i hagve til dei to andre
verfta i denne samanlikninga. Kvarner kjgpte Rosenberg fordi verftet i Moss, som berre
kunne byggje skip opp til 25.000 dvt., hadde blitt for lite. Rosenberg var i utgangspunk-
tet tenkt som skrogverft, noko som teknologisk ville vere eit framhald av det verftet
hadde gjort far.224 Samstundes med kjgpet av Rosenberg byrja Kveerner i samarbeid
med eitt norsk og to britiske reiarlag utviklinga av ein ny type LNG gasstankarar, som
innebar ei stor teknologisk nyvinning i have til dei LPG-skipa Kvaerner hadde produsert
I Moss sidan midten av 1960-talet. Fordi dette var eit krevjande teknologisk sprang
bade for Kvaerner og Rosenberg, gjekk reiarlaga Leif Hgegh og P&O med pa forst &
plassere ordrar for to LPG-tankarar ved verftet i Stavanger. Denne “oppleringskontrak-
ten” var underteikna i mars 1969, og dei to 40.000 dvt (52.000m3) gasstankarane vart
levert i 1971-72. Dei to forste LNG-tankarane (51.000 dvt (87.600m3)) bar 0g preg av a
vere svennestykkje. Alt tyder pa at verftet hadde ei lita forteneste pa desse skipa, trass i,
men 0g pa grunn av, at dei representerte teknologisk nybrotsarbeid.225 Dermed var mes-
teparten av leveransane fra Rosenberg fram til 1975 prega av omstilling og leering, med
tilhgyrande kostnader.

MRV ser ut til & ha gatt noko betre gkonomisk enn FmV, men darlegare enn SV
og dei svenske storverfta i ara 1972-75 (jfr. kapittel 2). Denne skilnaden kan truleg fg-
rast tilbake til dei sistnemnde verfta sin konsentrasjon om store oljetankarar, og den
spesielt sterke prisveksten i denne marknadsnisjen i 1970 og 1972-73. | tillegg er det
rimeleg & tru at reiarane fekk eit visst prisavslag pa dei fire kontraktane som utgjorde
LNG-utviklinga ved MRV, ein kompensasjon for risikoen knytt til slikt teknologisk
nybrotsarbeid. Dessutan ma manglande rgynsle og utviklingsprosessen i seg sjglv 0g ha
prega kostnadene ved produksjonen. Ein indikasjon pa den teknologiske risikoen i pro-
sjektet er og at dei fleste kontraktane teikna far 1972 var fastpriskontraktar. Den siste av
desse fastpriskontraktane var pa det ferste av ein serie pa tre 73.000 dvt (125.000m3)
LNG-tankarar, b.nr. 198 "Hilli". Skipet var den fgrste av ein ny prototype og vart bygt i
1974-75. Trass fastpriskontrakt og ukjend teknologi gav dette skipet verftet 12 millionar
kroner i forteneste.226 Dei to neste skipa i same serie, som til liks med "Hilli” var kont-
rahert av det amerikanske reiarlaget Gotaas-Larsen i 1972, gav heile 70 millionar kroner
i forteneste kvar.227 Desse to skipa vart levert i 1976 og 1977 og var hovudarsaka til det

224 Nerheim m.fl. 1995:316. Meir om dette i kapittel 4.

225 MRV Beretning og regneskap 1973: "Ogsa nér det gjelder det skonomiske, ma man vare forngyd i
og med begge skip er gjort opp med fortjeneste.” (Om dei to farste LNG-tankarane).

226 Nerheim m. fl. 1996:333.

227 Reiarlaget vart grunnlagt i 1946 av nordmennene Trygve Gotaas og Harry Irgens Larsen, men vart i
1963 overteke av det amerikanske selskapet IU International Corporation (Dagens Naringsliv 9/3 2001).
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sveart gode resultatet ved MRV desse ara. Kontraheringa av desse skipa hgver godt med
den internasjonale marknadsutviklinga for LNG-tankarar, der ein i 1972-73 opplevde
ein kraftig boom.228 | tillegg til LNG-kontraktene fekk MRV kontraktar pa tre 32.000
dvt kjemikalietankarar, og ved utgangen av 1972 hadde Rosenberg nok kontraktar til &
halde verftet med fullt arbeid fram til sommaren 1976.22° Trass hgg etterspurnad vart
det i 1973 ikkje teikna nye LNG-kontraktar ved MRV. Verftet eksporterte den kompe-
tansen som hadde blitt utvikla som lisensar til utanlandske verft. Ved desse verfta i
USA, Japan og Tyskland vart det i 1973 teikna til saman ni kontraktar pa 125.000m3
LNG-tankarar av MRV-patent.230 | 1974 var kontraheringsboomen for LNG-tankarar
over, og marknaden for slike skip skulle vise seg a forbli darleg til slutten av tiaret.
Farst i 1977 teikna verftet nye gasstankkontraktar, men da pa tre mindre LPG-skip, der
berre eitt vart bygt pa Rosenberg. Fra 1975 hadde verftet byrja a sja etter oppdrag i den
framveksande offshoreindustrien.

Eksporteventyr?

Med gasstankarane vart RmV det einaste av dei tre verfta som eksporterte store delar av
produksjonen. Ni av dei 13 gasstankarane som vart levert frd Rosenberg fra 1971 til
1978 gjekk til utanlandske reiarlag. I salsverdi utgjorde det over 90 prosent av produk-
sjonen. Malt i tonnasje utgjorde dette grovt rekna 10-20 prosent av samla eksport fra
norsk skipsbyggingsindustri i ara 1973-1976.231 Malt i verdi utgjorde truleg eksporten
fra Rosenberg ein langt starre del av totalen fordi gasstankarane fra Rosenberg var hgg-
teknologi. Til demes kosta dei 72.000 dvt store gasstankarane som gav verftet sa store
overskot i 1975-1976 rundt 430 millionar kroner, medan Stord Verft fekk rundt 180
millionar for dei 286.000 dvt store tankskipa dei leverte pa same tid. | snitt kosta
gasstankarane fra Rosenberg seks gongar sa mykje per dedvekttonn som supertankarane
fra Stord. Difor er det rimeleg a tru at dei hadde ein starre del av eksporten enn reine
volumtal skulle tilseie.

For Rosenberg kan ein i hggaste grad tale om ein eksport basert pa teknologisk
produktinnovasjon, og er difor det av dei tre verfta som hgver best med Andersens bile-
te av ein internasjonalt konkurransedyktig norsk verftsindustri. Likevel vart det eit kort-
varig eventyr, der teknologien og delar av marknadsgrunnlaget vart eksportert i form av

228 Nerheim m.fl. 1995:332.

229 Moss Rosenberg Verft A.S. Beretning og regneskap 1972.

230 MRV Beretning og regneskap 1973. | tillegg til lisensinntektene hadde Kvzrner og inntekter ved
leveransar av spesialutstyr til dei lisensproduserte skipa fra andre bedrifter i konsernet (MRV Beretning
og regneskap 1974).

231 Ejgne utrekningar basert pd Lloyds Register of Shipping og kontraktsarkivet pA Rosenberg ("Turn-
hallen™).
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lisensproduksjon i andre land. Dei utanlandske kontraktane verfta inngjekk pa 1960-
talet vart i hovudsak gjorde opp med tap. Her talar vi om skipstypar der verfta kom i
direkte konkurranse med dei framstormande japanske verfta, store tankskip RmV og SV
bygde for internasjonale oljeselskap i ara 1965-67. Det kan tyde pa at dei ikkje kunne
konkurrere med dei japanske verfta i pris, og at dei pa det tidspunktet ikkje kan seiast &
ha vore internasjonalt konkurransedyktige.

Produksjonen pa Stord Verft gjekk i all hovudsak til norske reiarlag. Berre tre av
dei 29 tankskipa verftet bygde i ara 1965-1976 gjekk til utanlandske reiarlag. 1 volum
(dvt) utgjorde det under 10 prosent av produksjonen. Den farste av desse var eit tank-
skip til Esso, som verftet leverte i 1967 med store tap. Dei to andre skipa vart bae teikna
pa spekulasjon. Av dei var det farste eit 219.000 dvt. tankskip kontrahert i april 1968.
Skipet vart opphavleg kontrahert av Akers storkunde Maritime Fruit Carriers, og sa seld
vidare til eit tysk kommandittselskap.232 Den tredje eksportkontrakten vart opphavleg
inngatt med ein amerikansk reiar (Benjamin Coates) i 1970. Han handla pa vegner av
eit Liberia-registrert selskap der ein ti ar gammal 50.000-tonnar utgjorde heile flaten og
ein mann utgjorde staben. Kontrakten vart seinare vidareseld og det 285.000 dvt store
tankskipet levert til eit fransk-engelsk reiarlag i februar 1975. I sum er det difor lite som
tyder pa at Aker og Stord Verft nadde fram i konkurransen med dei japanske verfta i
perioden som Hakon With Andersen omtalar som “glanstid” for norsk verftsindustri.

FmV hadde fleire eksportkontraktar, men med unntak for to mindre skip pa
1960-talet gjekk alle desse til svenske reiarlag som var kontrollert av verftseigarane
Lorentzen og Herlofson. | alt eksporterte FmV sju skip pa til saman 133.000 dvt. fra
1960 til 1977. Av desse gjekk fem skip (121.000 dvt) til verftseigaranes svenske reiar-
lag. Det einaste aret dette hadde serleg innverknad pa eksportstatistikken var i 1974, da
to 37.800 dvt bulkskip utgjorde 10-15 prosent av den samla eksporten malt i volum.
Med krisa i verftsindustrien fra midten av 1970-talet fekk FmV fleire kontraktar med
utanlandske reiarlag, tapskontraktar der verftet og staten tok kvar sin del av rekninga
(sja nedanfor).

Sjelv om dei tre verfta ikkje gjev noko endeleg forklaring pa den sterke veksten
i skipseksporten, gjev dei ein viss indikasjon pa kor samansett dette biletet er. Medan
MRV hgver godt i biletet Andersen teiknar av glanstid for norsk verftsindustri fra slut-
ten av 1960-talet, viser tapskontraktar, kontraktar bygt pa spekulasjon og kontraktar til
verftseigarar at heile denne veksten neppe kan tolkast som uttrykk for at norsk verftsin-

232 Hauge 1993:99f, Onarheim 1984:143ff. | falgje Hilmar Reksten vart skipet kontrahert av eit selskap
MFC og Aker eigde saman, med tanke pd vidaresal (med andre ord spekulasjon). MFC dreiv i hovudsak
med kjgletransport av frukt. Sja og fotnote ovanfor.
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dustri hadde blitt konkurransedyktig generelt sett. Kanskje gjaldt det berre for nokre fa
verft.

Risikokundar

Heller ikkje nar det gjeld norske reiarar gjev funna ved dei tre verfta noko eintydig bile-
te av konkurransekraft. 1kkje minst gjaldt det Stord Verft. Verftet gjekk, som vi har sett,
godt samanlikna med dei to andre og samanlikna med dei svenske storverfta i perioden
1965-1975. Men nett det at dei svenske verfta gjekk darlegare, trass i at dei i stor grad
opererte i same marknadssegment som verftet pa Stord, tyder pa at den gode gkonomien
ikkje kan skuldast marknadsutviklinga aleine. Teknologi og politiske rammevilkar kan
ha spela ei rolle. Men det er tema for dei to neste kapitla. Her vil eg konsentrere meg
om ei anna mogleg forklaring: Stord Verfts noko spesielle kundegrunnlag.

Av dei 31 supertankarane som vart kontraherte ved Akergruppen fra 1967 til
1974 gjekk heile 27 til dei tre reiararane Hilmar Reksten (16 skip), Hagb. Waage (6
skip) og Bigrn Bigrnstad & Co. (5 skip). To av dei fire skipa som star att var dei ovan-
for nemnde utanlandske spekulasjonskontraktane. Det tredje gjekk til Wilh. Wilhelm-
sen, som fraveik hovudlinja i sin fraktepolitikk med a la skipet ga i spotmarknaden. Det
siste var eit 370.000 dvt tankskip kontrahert i 1973 av eit fransk reiarlag, og kansellert i
kjglvatnet av skipsfartskrisa. Det vart med andre ord aldri bygt.

Fellestrekket for dei tre storkundane til Stord Verft var at dei let heile flaten ga i
den sakalla "spotmarknaden”, det vil seie at dei ikkje leigde bort skipa til lengre fraktav-
talar. For verftet innebar det at skipet ikkje var sikra faste inntekter nar det vart levert,
noko som innebar starre risiko for tap om reiaren skulle fa gkonomiske problem. Medan
andre reiarar sgkte a redusere risikoen ved a la delar eller heile flaten sigle pa lengre
fraktkontraktar, valde desse reiarlaga a la stort sett heile flaten sigle utan langsiktige
fraktkontraktar. Fallhggda vart difor stgrre, om marknaden skulle svikte. For reiarar
som Hilmar Reksten, som i perioden 1967-73 stod for over halvparten av kontraheringa
pa SV/Aker og utan samanlikning var Akergruppa sin sterste kunde, slo desse
svingingane i fruktmarknaden difor sveert sterkt ut. Han tente svart mykje under boo-
mane, og tapte tilsvarande nar fraktratane var lage. Til dgmes sigla den farste 222 000—
tonnaren «Kong Haakon VII» inn nar halve kjgpssummen, 42 millionar kroner netto,
pa ein tur, medan fraktratane i nedgangsperioden i 1971/72 var alt for lage til at 222
000-tonnarane hans kunne ga i balanse. Fleire av dei vart da lagde i opplag.233

Medan 72 prosent av den norske tankflaten i snitt var hyra pa lengre frakt-
kontraktar i ara 1963-74, gjekk som sagt i all hovudsak kontraktane pa Stord Verft til

233 Solstad 1990: 342. Turen tok 68 dagar. Onarheim 1984:188ff.
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spotmarknadsreiarar.234 Det er truleg ein viktig arsak til at det var eit sterkare samsvar
mellom hgge fraktratar og kontraheringar ved Stord enn dei to andre verfta (jfr. figur
3.12). Men medan Reksten & Co. bygde pa Stord, bygde andre norske tankskipsreiarar
sine skip i Japan, der dei fekk dei beste vilkara. Spgrsmalet er difor kvifor Reksten &
Co. ikkje gjorde det same, og kva konsekvens denne kontraheringspolitikken fekk for
Aker og Stord Verft. Til studentar og tilsette ved Noregs Handelshagskule svarte Hil-
mar Reksten i november 1974 slik pa dette spagrsmalet:

...en av hovedgrunnene til at kontraheringene i sa stor grad hadde funnet stad ved

Aker, var at man der hadde oppnadd den standardisering som man helst ville ha.

Dessuten er ikke rederiet kjent i samme grad i Japan som i Norge, og japanske verft
krever derfor garantier i form av langsiktige tidscertepartier for & yte kreditt.235

Med den dominerande posisjonen Reksten fekk pa Aker er det mogleg at han her i star-
re grad fekk tilpassa skipa ein standard som hgvde han. Etter mi meining er likevel den
viktigaste arsaka den andre delen av forklaringa. At reiarlaget ikkje var kjent for ja-
panske skipsverft var neppe rett, all den tid Reksten pa byrjinga av 1970-talet var ein av
verdas starste tankskipsreiarar, japanske verft var dei fremste byggjarane av slike skip
og dei kontraktene Reksten teikna med Aker i 1968, 1970 og 1973 var blant dei sterste
samla ordrar i verda teikna av ein frittstdande reiar desse ara.23¢6 Hggst truleg ma pa-
standen om at reiarlaget ikkje var kjent i Japan tolkast som at japanske verft ikkje hadde
tillit til reiarlaget, og arsaka til det var hggst truleg den hgge risikoprofilen til Hilmar
Reksten. Japanske verft var med andre ord ikkije villige til a ta risikoen ved a yte Reks-
ten kreditt, noko som var ein fgresetnad for reiarens ekspansive byggeprogram. Aker
derimot var villig til & ta pa seg ein slik risiko, noko eg kjem grundigare tilbake til i ka-
pittel 5. Eg har ikkje kjelder som gjer det mogleg & samanlikne Aker sine prisar med
prisane pa japanske verft, men det faktum at Aker ikkje fekk meir enn ein kontrakt med
dei meir solide norske reiarane i perioden tyder pa at konsernet ikkje kunne konkurrere
med japanske verft om pris og andre vilkar til desse kundane. Japanske verft var svert
konkurransedyktige, og deira "quick delivery times and low costs (...) enabled them to
pick and choose between their pontential customers”.237 Denne konklusjonen er i trad
med det fleire har rekna som truleg (til demes Solstad og Hauge), og er i samsvar med
Fred. Olsen si eiga oppfatning av historia. Som eigar av Aker, samstundes som han
kontraherte sine supertankarar i Japan, burde han vite kva han talar om:

234 Tenold 2000:173.

235 Rapport fra ekskursjon til Reksten-rederiene 21. november 1974. Skipsfartsgkonomisk Institutt, NHH
1975.

236 Tenold 2000:230.
237 Chida og Davies 1990:155.
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Japan forlangte time-charter. Det gjorde at en del norske redere ikke kunne kontra-
here der. HKM: Kvifor? FO: Bankene i Japan hadde ikke nok penger, og i den grad
de hadde noe ville de ha sikkerhet.238

Alt tyder difor pa at Aker og Stord Verft fekk betre betalt mot a ta sterre risiko, sjalv
om denne "risikopremien” ikkje var hag nok til at det freista dei japanske verfta.

Ulike vegar og ulikt resultat 1974-80

Hausten 1970 og vinteren 1972-73 teikna Hilmar Reksten seks kontraktar pa til saman
2,3 millionar dvt. Alle var ultrastore supertankarar (ULCC) pa 370.000 eller 420.000
dvt og skulle byggjast pa Stord Verft. | lgpet av nokre dramatiske manader i 1974 vart
alle kontraktar kansellerte. Med det djupe fallet i fraktratane i kjolvatnet av oljekrisa i
1973 fall botnen vekk under spotmarknaden, og skipa til Stord Verft sine tre store kun-
dar sigla rett inn i opplagsbgyene. Der vart dei liggjande. Waage og Bigrnstad kansel-
lerte fire skip pa til saman 1,4 millionar dvt, men Aker fekk ein viss kompensasjon i
form av kanselleringsgebyr fra desse.239 Likeeins var det med den siste kontrakten, med
eit fransk reiarlag, som vart kansellert som den siste av tankskipskontraktane i septem-
ber 1975. Verre var det med Reksten. Kanselleringane, det umoglege i a skaffe nye kon-
traktar og manglande innbetalingar fra Reksten gjorde at Aker i 1975 matte reddast av
staten i form av statlege garantiar pa over 500 millionar kroner. Likviditetskrisa i lan-
dets sterste industrikonsern var da sa akutt at dei ikkje kunne betale Ignningane til dei
tilsette den felgjande manaden (jfr. kapittel 5).

I kontrast til dette stod det andre store norske verkstadkonsernet, Kverner, og
deira hovudverft, Moss Rosenberg Verft. Medan Aker og Stord Verft gjennomgjekk si
djupaste krise sidan mellomkrigsara, hadde Kvarner og MRV store overskot i 1976-77.
Overskota var, som vi har sett, resultatet av utviklinga av ny produktteknologi, og leve-
ransane gjekk til solide kundar i utlandet. Samanbrotet i den internasjonale skipsbyg-
gingsmarknaden raka likevel og gasstankmarknaden og MRV. Dei fa skipskontraktane
verftet teikna fra 1974 av ser ikkje ut til a ha gjeve sarleg overskot.240 Konsernet fekk
og til liks med Aker lanegarantiar fra staten pa 400 millionar kroner, utan at dei pa no-
kon mate var same gkonomiske ufgre som Aker.241 Etter det eg har funne ut vart ingen

238 |ntervju med Fred. Olsen 19. mars 2003.

239 Aker kontraktarkiv (Aker RGI).

240 RmV kontraktarkiv ("Turnhallen”). Verftet teikna berre fire skipskontraktar i &ra 1974-80. For & fa to
av desse kontraktane matte dei i tillegg ga inn som medeigar, og eitt av desse hadde dei heller ingen me-
dinvestor pé nér dei starta bygginga (Kvarner Industrier, Arsmelding 1976:14). | tillegg gjekk verftet inn
som medeigar i ni skip bygt i Moss i dra 1976-79 (Nerheim m.fl. 1995:353ff).

241 Espeli 1992:53. Mykije tyder pé at Kvarner overdreiv sine eigne problem i tingingane med staten, og
at motivet var 4 skaffe seg sjglv gkonomisk handlingsrom i ein sviktande marknad. Meir om dette i kapit-
tel 5.
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av kontraktane til MRV kansellert, men for a fa kontraktar matte verftet ga inn som part
i heile 11 gasstankarar i ara 1976-79. To av desse vart bygde pa Rosenberg.242

Nar MRV og Kvarner, i motsetning til SV og Aker, klarte seg rimeleg godt gko-
nomisk gjennom resten av 1970-talet skuldast det likevel ikkje LNG-teknologi og
gasstankarar. Det skuldast den raskt veksande offshoreindustrien. Kveerner og MRV
fekk kontrakten pa bygginga av den gigantiske Statfjord B-plattforma i 1978, ein kont-
rakt Aker og Stord Verft hadde rekna med a fa og som dei var avhengige av for a klare
seg vidare utan innskrenkingar. Bygginga av den farste Statfjord-plattforma hadde gatt
til Aker i 1973. Etter Hilmar Reksten varen 1974 ikkje betalte andre termin pa dei fire
giganttankarane han hadde bestilt, vedtok styret i Stord Verft i to mater i september og
oktober a omstille verftet fra skipshygging til offshore.243 | 1975 flytta konsernet store
delar av produksjonen fra Verdal til Stord for & kompensere for bortfallet av supertanka-
rane. Det var hovudgrunnen til at Stord Verft og Aker klarte seg rimeleg bra fram til
1979. Men tapet av Statfjord B-kontrakten til Rosenberg var byrjinga pa ein lang ned-
gangsperiode for Stord Verft. Talet pa tilsette gjekk ned kvart ar fram til 1983, da Stord
Verft for farste gong sidan Statfjord A klarte & kapre ein ny stor plattformkontrakt.
Trass ei toff omstilling for Stord Verft vart likevel denne offshoremarknaden redninga
for bade verftet og konserna Aker og Kverner pa 1980- og 1990-talet, og gav etter kvart
ein forteneste som langt overgjekk resultata i skipsbyggingsperioden. Dette skjedde
samstundes med at store delar av europeisk og japansk skipsbyggingsindustri gjekk
konkurs og vart stengt. Det som finst av forsking tyder pa at norsk industri hadde store
fordelar framfor utanlandske konkurrentar pa leveransar til oljeselskapa og andre opera-
tarar pa norsk sokkel, gjennom den sakalla preferanseordninga.244 Ser ein dei gode re-
sultata i lyset av dette, er det rimeleg a tru at veksten til Aker, Kvarner og anna olje-
relatert industri pa 1980- og 1990-talet skjedde i ly av denne forma for statleg protek-
sjonisme, der boreblokkar til oljeselskapa meir eller mindre direkte vart bytt mot opp-
drag til norsk industri.

FmV Klarte seg ikkje sa bra. Det siste skipet kontrahert for oljekrisa vart levert i
mars 1977. Fra 1975 matte verftet teikne tapskontraktar pa ei rekkje ulike typar skip for
a halde hjula i gang, pa same mate som pa byrjinga av 1960-talet. 1 1975 tok FmV fire
kontraktar pa nye skipstypar (ro-ro-skip og ei jernbaneferje) til sveert pressa prisar. |
tillegg til finansiering bidrog staten med statsgaranti for eit byggelan pa 50 millionar

242 Nerheim m.fl. 1995:353ff. Verftet selde seg seinare ut av skipa utan tap.

243 styremgte i Stord Verft A/S 27. september og 5. oktober 1974 (S.V. arkiv nr. 2). Padrivar for strate-
giskiftet ser ut til & ha vore Fred. Olsen sjglv.

244 gpesielt Hanisch og Nerheim 1992 og Nerheim 1994. Eg kjem tilbake til dette i kapittel 5.
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kroner, som skulle dekke desse og fire tidlegare inngatte kontraktar.245 | 1976 fekk
verftet "berre" stgtte i form av rimeleg finansiering pa ei flytedokk-kontrakt for Aust-
Tyskland, medan kontraktane verftet teikna dei neste tre ara vart sterkt og direkte subsi-
dierte. For tre eldre kontraktar (b.nr. 423, 424 og 426), teikna i 1972-1973 for levering
1975-77, fekk FmV statleg hjelp i form av lanegarantiar og auka finansiering. Desse tre
store skipa, to 108.000 dvt. bulkskip og eitt 125.000 dvt. ORO-skip med ein samla sals-
verdi pa over 400 millionar kroner, var ikkje sikra i langsiktige fraktavtalar eller bank-
garantiar. Reiarane hadde heller ikkje sikra finansieringa far levering, og det gar fram
av korrespondansen med Industridepartementet at bade verft og departement rekna med
at reiarane ikkje ville kunne betale og at problema dermed vart fart over pa FmV.246
For eitt av skipa (b.nr.426) matte FmV i tillegg gje 15 millionar kroner i rabatt for a
unnga kansellering. Det skjedde i form av eit rentefritt Ian som skulle betalast tilbake
med 8 % av "skipets likvide overskudd nar slikt foreligger".247 Medrekna byggelansga-
rantiane tok FmV i mot 283,2 millionar kroner i direkte subsidiar fra staten i ara 1977-
80, noko som tilsvarar 29 prosent av den samla salsverdien pa dei skipa verftet kontra-
herte.248 Trass dei direkte subsidiane tapte FmV pa fleire av desse kontraktane. Spesielt
to 42.000 dvt. Ro-Ro skip, som ved leveringa i 1978-79 var verdas sterste, gav verftet
enorme tap (anslagsvis 90 millionar kroner til saman).249 Saman med dei store investe-
ringane i ny flakhall og beddingkraner i ara 1974-76 forte tapskontraktene til store og
aukande underskot pa FmV fra 1977 (jfr. kapittel 4-6). Trass intenst arbeid lykkast det
heller ikkje verftet & fa nokre av dei lukrative offshorekontraktane pa slutten av 1970-
talet, med unntak for ein mindre underleveranse til Statfjord B. | 1980 var verftet tek-
nisk konkurs, men vart redda av staten gjennom ein refinansieringsavtale i 1980-81.
Den innebar mellom anna at staten ettergav Ian pa til saman 161 millionar kroner (meir
om dette i kapittel 5). I denne "redningspakken" inngjekk og Kveerner, som fekk overta
verftet rimeleg mot a sikre det vidare arbeid. Kveerner skulle bruke verftet som erstat-
ning for Rosenberg til bygging av gasstankarar, i det denne marknaden tok seg noko
opp att fra 1979.250

245 st prp. 66, 1980-81:2, 1.D. arkiv nr. 471.1 (Boks merka “C-F”) og FmV kontraktarkiv.

246 | D. arkiv s.st., FmV Kontraktarkiv og FmV Klypparkiv (F.M., arkivnr. 1500).

247 FmV kontraktarkiv. Dette gjaldt b.nr. 426 til Sig. Herlofson & Co, som var ein av dei storste eigarane
i FmV (21 prosent av aksjane pr. 1975). Ved gjeldssaneringsavtalen med staten i desember 1980 var
gjelda ikkje betalt og fordringa vart fart over pa staten (St.prp. 66, 1980-81).

248 galsverdi er her inntektsfert verdi inkl. direkte subsider ("sysselsettingslan”, "rentesubsidier” og
"pristilskudd™) men ekskl. byggelansgarantiar. Eigne utrekningar basert pA FmV kontraktsarkiv og I.D.
arkiv s.st. og boks merka "Skipsfinansering F-H".

249 st prp.66, 1980-81.

250 Nerheim m.fl. 1995:428. Betringa i gasstankmarknaden kan og lesast ut av prisutviklinga i figur 3.8.
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KONKLUSJON

Som nemnt i kapittel 1 var verftsindustrien ei av dei mest ekspansive industrigreinene i
Noreg i perioden 1960-74. Det star i kontrast til den sveert pressa internasjonale mark-
naden dei store norske verfta var i. Undersgkingane av dei tre verfta i Stavanger, Fred-
rikstad og pa Stord viser at den harde konkurransen fgrte til pressa fortenestemarginar,
sjglv om volumet auka.2°! Produksjonsveksten vart dermed betalt i form av redusert
forteneste. Ingenting tyder pa at dei tre verfta nokon gong vurderte a ty til laysinga fra
mellomkrigstida, & satse pa reparasjonar framfor nybygging. Ein grunn til det og for
reparasjonar av skip var sterk konkurranse. Marknaden og ekspansjonsmoglegheita var
0g langt mindre for reparasjonar enn nybygg, fordi den i stor grad var lokal og veksten i
skipstrafikken skjedde andre stader enn langs norskekysten. Det var 0g teknisk-
gkonomiske og politiske arsaker til at dei held pa nybygginga, noko eg kjem tilbake til i
dei to neste kapitla.

Undersgkingane i dette kapitlet viser at dei tre verfta i liten grad var skjerma mot
internasjonal konkurranse gjennom ein “heimemarknad” av norske reiarar, sjglv om
sterke band mellom reiar og verft pa Rosenberg og pa FmV truleg gav desse verfta noko
betre kontraktar enn dei elles ville fatt i dei tyngste ara. Til gjengjeld fekk dei etter alt &
dgmme darlegare betalt nar marknaden var god. Likevel er det ikkje tvil om at funna fra
dei tre verfta forsterkar pastanden eg la fram i innleiingskapitlet, om at denne delen av
verftsindustrien ikkje kan reknast som “heimemarknadsindustri” pa 1950-talet. Dermed
fell denne viktige naringsgreina ut av etterkrigshistorikaranes skjema for vekstnaringar
pa 1960-talet: Efta-medlemskap og handelsliberalisering hadde fint lite & seie for veks-
ten til dei stgrre norske verfta pa 1960-talet, noko eg kjem tilbake til i kapittel 6.

Eit anna interessant funn er i kor stor grad strategiske val gjort tidleg i perioden
forma den vidare marknadsorienteringa og saleis den gkonomiske utviklinga ved verfta.
Fra eit felles utgangspunkt i store tankskip skilde dei tre verfta lag i lapet av 1960-talet.
FmV valde & konsentrere seg om bulkskip, RmV gjekk over til & produsere gasstankarar
etter at Kvaerner tok over i 1969 medan Stord Verft fglgde den internasjonale konkur-
ransen om stadig sterre supertankarar. Av dei tre verfta var det Stord Verft som fekk
best bedriftsgkonomisk utteljing for si marknadsorientering. Bade i volum og prisniva
vaks marknaden for supertankarar mest, spesielt etter stenginga av Suez-kanalen i 1967.
| den grad nokon av verfta kan passe inn i Hakon With Andersen karakteristikk av peri-
oden 1967-73 som norsk verftsindustris glanstid, sa ma det vere Stord Verft og Aker.

251 Eit godt mél pé auken i arbeidsomfanget er talet pa tilsette, som for dei tre verfta samla auka med
1550 personar, eller 31 prosent i perioden 1960-1974. Auken var starst pa SV med 45 prosent (750 per-
sonar) og minst ved FmV med 22 prosent (422 personar). Kjelde: Primerskjema til SSB Industristatistikk
og internrekneskap frd SV (S.V. arkiv nr. 2).
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Allereie i 1968 fekk SV/Aker inn i kontraktane at reiarane skulle betale for uventa pri-
saukar pa stal, sakalla glideskala. Tilsvarande klausular vart elles farst vanleg pa dei to
andre verfta fra hausten 1970. | tillegg til at det er ein klar indikasjon pa betre marknad,
fekk det store gkonomiske konsekvensar fordi stalprisane auka kraftig fra slutten av
1960-talet. | kontrast til dette star utviklinga for FmVs bulkskip, der prisveksten var
langt mindre, spesielt fgr 1973.

Likevel er det i historia til Stord Verft eit paradoks i hgve til Andersen si fram-
stilling. Sjglv om verftet vaks kraftig i ein marknadsnisje med sterk internasjonal kon-
kurranse, klarte dei ikkje a kapre dei mest attraktive og solide kundane. Dei fa eksport-
kontraktane verftet fekk, og ikkje minst konsentrasjonen om tre risikoorienterte norske
reiarlag, tyder pa at Aker og Stord fann seg ein nisje i nisjen. Mykje tyder difor pa at dei
gode resulta pa Stord Verft og Aker fra slutten av 1960-talet til krisa raka faretaket for
alvor i 1975 0g kan sjaast som ein risikovinst. Grunnlaget bade for resultatet og det at
verftet fekk kontraktar i det heile Iag i viljen til & ta risiko, noko som og blir understreka
av den lage eigenkapitalen i bade verft og konsern. P4 same mate som kundane tente
eventyrlege summar pa spotmarknaden i 1970 og 1972-73 ved a ta risiko, gjorde Aker
og Stord Verft det same. Av same grunn fekk bade reiarar og verft enorme gkonomiske
problem na marknaden braut saman og risikoen vart materialisert. Til samanlikning vart
ingen kontraktar kansellert pa FmV eller RmV/MRYV. Skipa som vart kontrahert ved
desse verfta var som oftast sikra i lengre fraktkontraktar, eller av reiarlag som hadde
store delar av flaten sikra i slike kontraktar.252

Med si satsinga pa eigenutvikla og teknologisk innovative gasstankarar hgver
Rosenberg ved farste blikk 0g godt inn i "glanstid”-framstillinga til Andersen. Proble-
met for verftet var at satsinga ikkje gav serleg gkonomisk utteljing for i 1975, seks ar
etter satsinga byrja. Det hadde samanheng med at verftet matte gjennom ein omfattande
omstilling fra tank- til gasstankarar, med medfglgjande "leerekostnader”. Kostnadene og
risikoen ved eit teknologisk nybrotsarbeid som utviklinga av ein ny type LNG gass-
tankarar utgjorde, viste seg i stramme kontraktvilkar som fraveer av glideskala fram til
1972. Farst i 1976-77 kunne MRV og Kverner for alvor hauste fruktene av satsinga,
med leveringa av to store LNG-skip som gav verftet til saman 140 millionar kroner i
forteneste. 1 tillegg tente Kverner pa lisensproduksjon i utlandet, noko som var med pa
a svekke marknaden for tilsvarande skip fra deira eige verft. Marknaden for LNG-
tankarar utvikla seg heller ikkje sa godt som ein hadde trudd fra midten av 1970-talet,
noko som tvinga RmV og Kvarner til & satse i den skjerma norske offshoresektoren.

252 Eitt dgme pa det siste var reiar Sigvald Herlofson, som 0g var medeigar og sat i styret til FmV (Jfr.
Diesen 1973).
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Den vart 0g redninga for Stord Verft, medan FmV ikkje lykkast i & kome inn pa denne
marknaden samstundes som verftet vart tappa for ressursar etter oljekrisa.

Valet av marknadsnisje seier ein god del om kvifor gkonomien i dei tre foretaka
utvikla seg ulikt. Men den seier farst og fremst noko om inntektssida. Kostnadene til
verfta var vel sa viktige, og heng saman med bade produktivitetsutvikling, innovasjon
og investeringskostnader. Det vil sta sentralt nar eg no skal sja utviklinga ved dei tre
verfta fra ein teknologisk synsvinkel. Her vil eg 0g sgkije ei djupare forstaing for korleis
marknadsorienteringa tidleg pa 1960-talet kunne prege den vidare utviklinga i sa stor
grad som den gjorde. Eg vil med andre ord sgkje a sja korleis teknologien forma utvik-
linga, og korleis den sjglv vart forma i mgtet med marknadsomsyn og bedriftsgkonomi.
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Teknologi

INNLEIING
Det at storverfta i Fredrikstad, Stavanger og pa Stord valde ulike marknadsnisjar fekk
som vi har sett direkte faglgjer for den gkonomiske utviklinga, mellom anna fordi mark-
nads- og prisutviklinga varierte i dei ulike nisjane. Men, som allereie antyda i farre ka-
pittel, hadde marknadsorienteringa og falgjer for verfta pa ein annan mate: Det var tett
samanheng mellom marknadsnisje og teknologi. Valet av skipsstorleik aleine hadde
store konsekvensar for investeringar i maskiner, bygg og anlegg. | tillegg var sjglvsagt
graden av teknologisk kompleksitet i skipskonstruksjonen viktig for kva type kunnskap
som vart kravd av funksjonarar og arbeidarar. | dette kapitlet vil eg difor ikkje berre
sgkje & forsta korleis den teknologiske utviklinga hang saman med den gkonomiske,
men 0g Kkorleis teknologi, marknad og bedriftsgkonomi greip inn i kvarandre og saman
forma utviklinga.

Far eg gar i gang med den empiriske analysen vil ein del sentrale metodologiske
poeng bli klargjort og analyseomradet avgrensa. Eg vil her dg kort ga gjennom dei fo-
ringar kjeldegrunnlaget legg pa analysen.

Metodologi og kjeldegrunnlag

Innanfor gkonomisk historie har teknologi statt sentralt dei siste 20-30 ara, ein innfalls-
vinkel som vart omfatta med fornya interesse i samband med krisa i dei vestlege gko-
nomiane (og gkonomifaget) pa 1970-talet, og framveksten av Japan som ei ny gkono-
misk stormakt. | norsk samanheng vart det teknologihistoriske miljget delt i to ulike
retningar, ei som sag pa teknologiens verknader med spesielt fokus pa arbeidslivet og ei
som hadde fokus pa teknologiens rolle for gkonomisk vekst.253 | dette kapitlet gar eg
inn i sistnemnde tradisjon. Malet er & forsta kva rolle teknologi hadde for den gkono-
miske utviklinga ved dei tre verfta, og korleis den teknologiske utviklinga vart forma i
samspel med andre tilhgve. | trad med dei teoretiske synspunkta eg har skissert i kapit-
tel 1 vil hypotesen om at tidlegare teknologiske val kan legge feringar pa dei vala be-
driftsleiinga kan ta ("stibinding™), utan at desse vala er determinerte slike stiar, sta sent-
ralt. Andre tilhgve som kan verke inn pa den teknologiske utviklinga er teknologiske
endringar utanfor bedrifta, relasjonen mellom leiing og tilsette i bedrifta (arbeidslivsre-

253 Wicken 1992:2ff. Dei fremste representantane for dei to retningane var Knut Kjelstadli (teknologiens
verknader) og Francis Sejersted (skonomi). Den sistnemnde retninga reorienterte seg pa 1980-talet meir i
retning av studiar av teknologisk endring.
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lasjonar), skonomiske insentiv, innovative evne, vilje og kultur, eigarinteresser og ved-
takstakaranes kunnskap om og forstaing av den teknologiske utviklinga. Den teknolo-
giske utviklinga blir saleis skapt i spenninga mellom aktgranes handlingsrom og deira
evne og vilje til & utnytte og eventuelt endre det. Eg sekjer med andre ord eit teknolo-
giomgrep som kan fungere i analysen av dette spenningsfeltet.

Hakon With Andersen er, som nemnt i kapittel 1, sveert sentral i fortolkinga av
utviklinga i norsk skipsbyggingsindustri. Ikkje minst gjeld det den teknologiske utvik-
linga, som Andersen konsentrerte seg om i doktoravhandlinga om Aker mek. Verksted
(AmV). Andersen har i avhandlinga bygt opp ein metodologi som pa ein overtydande
mate samlar dei sma og store endringane som skjedde ved verftet til ein forstaeleg heil-
skap. Min analyse er difor metodologisk inspirert av Andersen si doktoravhandling.
Samstundes er nokre av konklusjonane han dreg av desse funna, bade her og i seinare
arbeid, problematiske. Det gjeld spesielt der Andersen gar ut over det reint teknologis-
ke. Mykje av kritikken mot Andersen kjem difor farst mot slutten av denne avhand-
linga, i kapittel 5 og 6, der tradane blir samla og eit meir heilskapleg bilete blir teikna.

| doktoravhandlinga tek Andersen utgangspunkt i ei hierarkisk inndeling av tek-
nologi i ulike niva, sterkt inspirert av Chris Freeman.254 Freeman skil mellom teknolo-
gisk-gkonomiske paradigmer, teknologiske system, teknologiske sprang og marginale
endringar ("learning by doing™). Andersen brukar dette teoretiske rammeverket for a fa
fram det radikale i dei endringane som skjedde pa AmV dei farste 10-15 etterkrigsara.
Han talar svart overtydande om ein overgang fra eitt teknologisk system til eit anna, fra
eit "britisk" til eit "amerikansk". Han talar om ein overgang fra eit handverksideal til eit
industrielt samlebandsideal, ei omvelting som greip grunnleggjande inn bade i produk-
sjonsprosessen, utforminga av verftsomradet og produktutforminga. Dette skjemaet
hgyrer inn i tradisjonen etter Joseph Schumpeter og Alfred D. Chandler jr., der teknolo-
gisk utvikling blir sett som fundert i teknologiske revolusjonar eller store steg og utvikla
omkring sentrale ngkkelteknologiar, som dampmaskinen, elektrisiteten eller mikropro-
sessoren (jfr. kapittel 1).

Pa dei tre verfta eg tek for meg skjedde den omveltinga Andersen skildrar alle-
reie pa slutten av 1940-talet. Dette “systemskiftet” var saleis eit tilbakelagt stadium i
den perioden som star i fokus for denne avhandlinga. Fram til omlegginga fra skip til
oljeinstallasjonar ved Stord og Rosenberg pa slutten av 1970-talet skjedde heller ikkje
teknologiske endringar som kan kvalifisere som systemskifte i Freemansk forstand.25
Det eg tek for meg her er difor mindre teknologiske sprang og marginale endringar som

254 Andersen 1989:22ff.

255 Som vi skal sja etter kvart er det og tvilsamt om overgangen til offshore kan karakteriserast som noko
systemskifte, sjglv om det bar med seg omfattande endringar.
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I teorien gradvis uttemmer moglegheitsrommet dei tre verfta hadde innanfor det tekno-
logiske systemet Andersen har kalla "det amerikanske produksjonsidealet”. Eit viktig
poeng i dette kapitlet blir a sja i kva grad utviklinga ved verfta fglgde ein slik logikk, og
eventuelt kva dei gkonomiske falgjene av ei slik uttemming av moglegheitsrommet var.
Det gjev meining a sja utviklinga i internasjonal skipsbyggingsindustri etter 2. verdskrig
som ei uttsmming av moglegheitsrommet innanfor eit fordistisk (“amerikansk™) tekno-
logisk system. Sjglv om produkta fra eit skipsverft er fa og store, viste utviklinga pa
1960- og 70-talet at og innanfor denne bransjen slo standardisering, skalafordelar og
samlebandsprinsipp ut som konkurransefordelar. Spesielt tydeleg vart dette ved japans-
ke verft, som spesialiserte seg pa serieproduksjon av tankskip med tilpassing av pro-
duktutforming og produksjonsmetodar til masseproduksjon.

| tillegg til at ein med Freeman kan dele inn teknologiske endringar etter kor
djuptgripande dei er, er det naudsynt & skilje mellom nyvinningar i produksjonsproses-
sen og i produkta (prosess- og produktinnovasjon). Vidare vil eg analytisk skilje mel-
lom kapitalinnsats, som ei rein volumeining (“faktorinput”) eller kjgp av kapitalvarer
(maskiner) som erstatning for arbeidskraft, pa den eine sida, og teknologisk nyvin-
ning/innovasjon pa den andre. Det sistnemnde er langt vanskelegare a fa noko kvantita-
tivt grep pa, noko som og har gjort at innovasjon langt pa veg har blitt handsama som
ein litt uklar restkategori i mykje gkonomisk teori. |1 norsk samanheng var det her dei
meir hermeneutisk orienterte historikarane sgkte a ga inn og fylle eit tomrom i var for-
staing av teknologiens rolle for gkonomisk vekst, ein retning eg og vil sekje a folgje
opp her.256

Sjelv om overgangen til eit "amerikansk produksjonsideal” var tilbakelagt pa dei
tre verfta ved inngangen til 1960-talet, er det nyttig a ha for seg innhaldet i dette idealet.
Pa den maten er det lettare a forsta teknologiske faringar som Iag under utviklinga ved
dei tre verfta. Andersen brukar ei rekkje omgrep for a illustrere innhaldet i overgangen
frd "det britiske" til "det amerikanske" produksjonssystemet. Han talar om ein overgang
fra det estetiske til det effektive, fra handverk til industri, fra skreddarsaum til masse-
produksjon. Med utgangspunkt i teorien om teknologiske system, plasserer han "det
britiske" produksjonsidealet i det farfordistiske jarn-stal-damp systemet, medan "det
amerikanske™ idealet tilsvarar elementa i det som har blitt kalla masseproduksjons-
systemet. Internasjonalt slo dette idealet for alvor gjennom med amerikanarane (Henry
Kaiser) sin massive serieproduksjon av heilsveisa transportskip under 2. verdskrig.257
Ei rekkje ulike sider av produksjonsprosessen gjennomgjekk store endringar. Farst og
mest grunnleggjande skjedde det ein overgang i samanfgyingsmetode av skipa, fra klin-

256 For meir om denne historia sja Wicken 1992.
257 Denne overgangen er skildra i starre detalj i Mjelva 1995 (til demes side 29ff) og Andersen 1989.
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king til sveising, gjort mogleg av betre stalkvalitet og sveiseteknikk. Overgangen til
sveising gjorde det 0g konstnadseffektivt med ein auka grad prefabrikasjon av skipa i
seksjonar, noko som var med pa a fjerne beddingen som flaskehals, auke fleksibiliteten
mellom dei ulike faggruppene og a redusere byggetida. Dessutan kunne stgrre delar av
produksjonen flyttast innomhus, noko som ikkje minst gav effektiviseringsvinstar i eit
land med mykije darleg og skiftande vér, og kalde vintrar. Overgangen fra spante- til
seksjonsbasert byggemate kravde omleggingar i det fysiske produksjonsutstyret. Beho-
vet for beddingar vart mindre, og fleire stader vart beddingar fylt igjen og gjort om til
opne eller overbygde omrade for sveising og seksjonshygging. Seksjonsbygginga sette
dessutan langt starre krav til transportutstyr og krankapasitet, for a fa frakta seksjonane
fra sveiseplanet eller sveisehallen og opp pa beddingen eller ned i dokka. Den tredje
teknikken, som Andersen kallar det, var materialflyt:258 Medan dei ulike faga matte
vente pa tur da skipet skulle reisast frd grunnen av pa beddingen, la seksjonsbygginga
grunnlaget for ein langt starre fleksibilitet. Som i ein samlebandsfabrikk stod dei ulike
fagarbeidarane pa same stad og gjorde same jobben igjen og igjen. Dei stod pa post i
ulike verkstadhallar medan stalet reiste gjennom hallane og vart omarbeidd til seksjonar
gjennom si ferd fra platelager til bedding eller dokk. For & utnytte effektiviseringspoten-
sialet i denne produksjonsmaten vart eit anna element fra industriell samlebandproduk-
sjon teke i bruk: Standardisering av produkta. Ein kan her tale om eit fjerde omrade der
det nye idealet bar med seg ei grunnleggjande omlegging. Ved at arbeidarane utfarte dei
same arbeidsoperasjonane pa like produkt og delar pa fleire skip vart trongen for leering
dramatisk redusert fra forste skipet til det neste, og arbeidet kunne ga stadig raskare.
Dette la 0g sterke faringar pa marknadsorienteringa, fordi den beste maten a utnytte
produktivitetspotensialet pa vart gjennom bygging av lange seriar av like skip. Som vi
sag i farre kapittel hgvde eit slikt krav om standardisering godt til den mest ekspansive
marknadsnisjen etter krigen - store tankskip. Produktet vart med andre ord forma etter
logikken i produksjonssystemet, medan produksjonen under "det britiske idealet” var
meir fleksibel og innretta pa "skredderssm™ etter reiarane sine gnskjer. Effektivise-
ringsvinsten ved den nye produksjonsmaten var likevel sa stor at den etter kvart gjorde
slik "skreddersgm” ulgnsamt for dei fleste starre skipstypane.

Det nye produksjonsidealet la og sterke feringar pa arbeidsprosessane og pa
organiseringa av arbeidet, med mal om produksjonsflyt og rasjonalisering. Tayloristiske
arbeidstidsstudiar vart meir relevant nar arbeidsoperasjonane vart standardiserte, ei om-
legging vi skal sja skapte mykije strid mellom arbeidarar og bedriftsleiing. I gjennom-
foringa av desse tiltaka skulle 0g den norske eller skandinaviske samarbeidsmodellen

258 Andersen 1989:429.
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mellom partane i arbeidslivet og staten vise sin styrke, noko eg 0g kjem tilbake til. Idea-
let om materialflyt gjorde det 0g naudsynt med meir omfattande og detaljert planlegging
av arbeidsprosessen. Avgjerdsle vart sentralisert, flytta fra den einskilde fagarbeidar til
ingenigrane i planleggingsavdelingane, som vaks fram med det nye idealet. Parallellane
til dei meir klassiske samlebandsfabrikkane er her klare, sjglv om meiningstemminga
for fagarbeidarane i skipsbyggingsindustrien neppe gjekk sa langt som i dei "klassiske"
samlebandsfabrikkane Chaplin karikerte i "Modern Times". Moglegheitene for slik
sentralisert planlegging og styring auka 0g pa 1960-talet gjennom teknologiske nyvin-
ningar som numerisk styring av brenneprosessen.

Den organisatoriske overbygningen vart likeeins ofte rasjonalisert i trad med det
amerikanske idealet, gjennom desentralisering av ansvar og sentralisering av makt i eit
byrakratisk hierarki. Malsetjingane kom fra toppen medan ansvaret for gjennomfaringa
vart delegert ned gjennom hierarkiet. Eit slik system stilte 0g store krav til kontroll, og
samla sett forte omlegginga i skipsbyggingsindustrien til ein kraftig auke i talet pa
funksjonzrar i hgve til arbeidarar. Far vi gar i gang med den empiriske analysen er det
viktig & skyte inn at gjennomfaringa av desse endringane varierte fra bedrift til bedrift,
variasjonar som 0g er rimelege & vente seg av dei tre faretaka vi ser pa.

Medan Andersen gjorde ein brei teknologihistorisk spesialstudie av eitt verft,
seier det seg sjelv at temaet ma snevrast inn nar analysen omfattar tre verft og tekno-
logien berre er ein av fleire innfallsvinklar. Andersen delar teknologi i tre undergrupper:
Teknikk, metode og organisasjon. Med teknikk meiner han fysisk produksjonsutstyr og
produkt, og kunnskapen om desse "pa et relativt konkret og anvendelig niva". Metode
er dei generelle prinsippa for & dra nytte av dei konkrete teknikkane, medan organisa-
sjon dekkjer dei ulike matane & organisere utnyttinga av teknikkane pa.2® Sjglv om
Andersen her er ei inspirasjonskjelde har eg funne det formalstenleg med ei noko anna
inndeling. Eg vil konsentrere meg om fire empiriske inntak, som eg meiner gjer det
mogleg a gripe dei mest sentrale sidene ved den teknologiske utviklinga. For det farste
investeringar i kapitalvarer, det vi seie maskiner, anlegg og bygningar. For det andre
organiseringa av produksjonsprosessen. Det burde ideelt sett dekkje heile feltet fra den
einskilde arbeidsoperasjon til organisering av bedrift og konsern. Av kjeldemessige
arsaker er ikkje det mogleg. Men ved & samanlikne element fra dei ulike verfta, og teo-
riar og litteratur elles, vil eg freiste a gje eit mest mogleg heilskapleg bilete. Eit tredje
omrade eg vil ga inn pa er arbeidslivsrelasjonane ved verfta, der eg vil ta for meg lgns-
system, lgnsutvikling og konfliktniva i lys av litteratur om "klassesamarbeid”, og den
innverknaden det hadde for den gkonomiske utviklinga ved bedriftene. Til slutt vil eg ta

259 Andersen 1989:27.
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for meg den samla produktivitetsutviklinga, og sja den i samanheng med investerings-
niva og marknadsprofil. Her vil eg ta utgangspunkt i teoriar om hgg- og lagteknologiske
utviklingsstrategiar, der sparsmalet er om utviklinga ved dei ulike verfta kan forstaast i
lyset av strategiutforming med eigarar som valde mellom ein kapitalintensiv hggtekno-
logi-strategi og ein lagteknologisk "sparestrategi”. | ei drgfting av rasjonalitetsomgrepet
i nyklassisk gkonomisk teori skil Francis Sejersted idealtypisk mellom bedriftsleiinga
som profittmaksimerande aktar som tek i bruk den til ein kvar tid mest rasjonelle pro-
duksjonsteknologi (“"maximicer”), og ein mindre “rasjonell” aktgr som farst tek i bruk
ny teknologi nar frykta for bedriftas lensemd blir for stor (“satisficer”).260 Hans pastand
er at dei fleste vel den siste lgysinga. Det mest kjende dgmet pa ein slik handlemate i
norsk historie er dei norske seglbatreiaranes motvilje mot & ga over til dampskip pa slut-
ten av 1800-talet. Strategien med & senke kostnadene ved & kjgpe eldre seglskip viste
seg a vere feilslatt, og star i norsk historie som skuledgme pa at det, som ordtaket seier,
gar an & “'spare seg til fant”. Chris Freeman og Luc Soete har ein meir finmaska utgave
av desse distinksjonane, der dei skil mellom ei rekkje ulike strategiar bedriftsleiinga kan
velje mellom, der ytterpunkta er ein offensiv og ein opportunistisk strategi.261 Hovud-
poenget er likevel det same.

Eg vil vidare skilje mellom dei konsekvensar valet av teknologisk strategi kan
ha for produksjonsprosessen (kapitalintensiv versus arbeidsintensiv) og for produktori-
enteringa (innovasjon versus "gamle" produkt). Her kan ein og skilje mellom ekstern
(importert) innovasjon og intern (sjelvprodusert) innovasjon. Som eg var inne pa innlei-
ingsvis tyder funna i farre kapittel pa ein sterk samanheng mellom teknologisk strategi
og marknadsorientering. Nar det gjeld a fa fram nye, meir hagteknologiske produkt er
dette sjolvsagt, men 0g endringar i produksjonsprosessen kan ha konsekvensar for pro-
dukt/marknadsorienteringa (og omvendt). Vidare blir det eit sparsmal om korleis tekno-
logiske val spela inn pa den gkonomiske utviklinga ved verfta. Utgangshypotesen vil
her vere at ein lagteknologisk strategi vil fare til lagare kapitalkostnader og hggare
kostnader til arbeidskraft og/eller lagare produktprisar enn ein hggteknologisk strategi.

I den vidare analysen vil kvantitative mal som investeringar og produktivetet bli
kombinert med meir kvalitative analysar av innverknaden av til dgmes arbeidslivsre-
lasjonar og bedriftsorganisasjon. Det er praktisk umogleg & gjere noko eksakt mal av
teknologiens innverknad pa gkonomien ved bedriftene, men gjennom ein kombinasjon
av ulike kvantitative og kvalitative mal vonar eg & kome narmare ei forstding av prob-
lemkomplekset.

260 sejersted 1993:357ff.
261 Freeman og Soete 1997:267ff.
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| dette kapitlet vil eg farst ta for meg dei teknologiske val som var gjort fer 1960
og som la faringar pa den vidare utviklinga. Det vil fungere som oppspel til kjerneperi-
oden 1960-80, som er tema for den etterfglgjande delen. Der vil fokus vere pa ulike
teknologiske strategival pa dei ulike verfta og dei gkonomiske konsekvensane av desse,
i form av produksjons- og finanskostnader og som fortenestemargin pa dei ferdige pro-
dukta. Fordi overgangen fra skipsbygging til offshoreproduksjon pa Stord Verft og
RmV, og forsgka pa det same pa FmV, innebar eit starre teknologisk brot, har eg valt &
ta for meg dette sarskild mot slutten av denne delen. Den delen er i stor grad basert pa
arbeid andre har gjort, bade fordi det ville sprenge rammene for dette prosjektet a gjere
ei grundig empirisk analyse og ikkje minst fordi det finst fleire starre arbeid som har tatt
for seg denne omlegginga pa Stord og Rosenberg.262 Det er ikkje gjort tilsvarande ana-
lysar av FmV, sa her har eg gjort eigne undersgkingar.

For a nerme meg eit samlande svar pa korleis teknologien hang saman med gko-
nomien ved verfta vil eg i den etterfglgjande delen gripe fatt i tal for sysselsetjing, in-
vesteringar og produktivitet. I den avsluttande analysen vil eg sa sja funna i dette kapit-
let i hgve til dei to farre.

MASKINER, ORGANISASJON OG ARBEID

Amerikanske ideal 1945-60

Da ein ved A/S Stord rett etter fredsslutninga i 1945 byrja arbeidet med & byggje eit
nybyggingsverft for mindre kystbatar, var ideala klare:

Vi vil ved vart verksted benytte en del av Kaisers prinsipper med a bygge i paneler
[seksjonar HKM]. Ved dette vil vi fa en meget mer rasjonell byggemate, hvis vi
skal basere oss pa sveisede skip. Vi far derved utfgrt de fleste sveiser i horisontal
stilling. For at dette skal kunne ga, trengs der gode arbeidere og maskiner. Alle de-
lar som blir sammensatt i paneler ma veere helt ngyaktig tillaget pa forhand, slik at
delene passer nar de kommer pa plass. Der vil ved denne byggemate ikke bli noe &
gi pa slik som med klinkede konstruksjoner. Det gjelder derfor at alle arbeidere
gjer sitt beste med & lage delene helt ngyaktig slik at etterarbeider kan unngés.263

Sitatet fra mannen som leia oppbygginga av Stord Verft er eit godt deme pa rask tekno-
logisk diffusjon.264 Den mest grunnleggjande teknikken i det nye systemet, sveising,
var godt kjent frd mellomkrigstida, 0g ved eit lite reparasjonsverkstad som den ved A/S

262 gpesielt Jgssang 1998, Nerheim m.fl. 1995, Haga 1989, Heiret og Grove 1996 og Myklebust 1994.
263 skipsingenigr Rolf Ellefsen i bedriftsbladet Systemposten nr. 1, desember 1945:14f.

264 1 1943 bad eksilregjeringa i London Skipsfartsdepartementet & skaffe opplysningar om nyvinningane
ved dei amerikanske verfta, eit arbeid som munna ut i ein rapport som vart gjort kjent for norske verft
hausten 1945. Ei rekkje norske verft skaffa i tillegg informasjon pa eiga hand, anten gjennom & sende
ingenigrar til USA eller & engasjere konsulentar med slik kunnskap (Nerheim m.fl. 1995:188).
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Stord. Det viste seg 0g at det var lettare og raskare a leere opp gode sveisarar enn gode
klinkarar, og at dei teknologiske problema ved heilsveising av skipsskroget var mindre
for sma skip.265 Sentrale element i det amerikanske produksjonsidealet, for & halde meg
til Andersens terminologi, vart innfgrte fra byrjinga av ved Stord Verft. Idealet vart sty-
rande for utbyggingane av verftet i 1945-47 og 1951-52. Sma og fa like skip gjorde li-
kevel at verftsproduksjonen farst fann si endelege utforming etter idealet med utbyg-
ginga av verftet under Aker-paraplyen i 1956-58.

Av dei store norske verfta var Rosenberg og Fredrikstad av dei farste som gjekk
over til den nye produksjonsmaten. Fra ulike arkivkjelder ved FmV kan overgangen fra
klinking til sveising av skipsskroga der tidfestast til 1948-49, ein overgang som fall sa-
man med at verftet mellom anna fekk nye, kraftige beddingskraner. I trad med logikken
I det amerikanske produksjonsidealet investerte ein ved FmV tungt i kraner og nye svei-
sehallar i perioden 1951-55, i tillegg til transportutstyr, sveiseapparat og ulike maskiner
for arbeid med skipsplater 0.1.266 Ein indikasjon pa kor gjennomfgrt det nye produk-
sjonssystemet var kan lesast ut av andelen sveisarar av det samla tale pa "samanfaying-
sarbeidarar” (klinkarar og sveisarar). P& FmV var andelen sveisarar hggare enn pa dei
andre norske verfta i farste halvdel av 1950-ara. Andelen vaks og kraftig fra 69 prosent
1 1950 til 84 prosent i 1954. Til samanlikning hadde RmV og Kristiansand mek. Verk-
sted (KmV) i 1954 om lag 80 prosent sveisarar, mot berre 65 prosent pA AmV og
BmV.267

Som sveisardelen tyder pa var 0g Rosenberg (RmV) tidleg ute med & gjennom-
fare dei nye produksjonsideala. Omlegginga skjedde om lag samstundes som ved FmV,
og var tett knytt til endra marknadsorientering fra mindre lastebatar (opp til 3.700 dvt)
til store tankskip (16.000 dvt). Til liks med Stord Verft, og truleg 0g FmV, var likevel
det amerikanske produksjonsidealet styrande for utbygginga av RmV allereie det forste
fredsaret, og Rosenberg vart saman med FmV det farste starre verftet i Noreg som byg-
de eigen sveisehall.268 Samlebandsidealet kan likevel seiast & ha blitt meir gjennomfart
pa Rosenberg enn ved dei to andre verfta, fordi produksjonen ved RmV fra slutten av
1940-talet som vi har sett vart konsentrert om lange seriar av like skip. Ved bae dei to
andre verfta var produksjonen langt meir diversifiert, bade med omsyn til storleiken og
typen skip. FmV var det mest komplette skipsverftet i tradisjonell forstand, ved at dei
0g bygde framdriftsmaskinen til dei fleste av skipa dei leverte.

265 Mjelva 1995:28ff.

266 FmV/-arkivet (sja kjeldeoversikt): Investeringsstatistikk, styreprotokoll, driftsrapportar og avisklipp.
267 |_gnsstatistikk fra SBL i Andersen 1989:161.

268 Hallen p& Rosenberg vart planlagt under krigen, stod ferdig i 1947. Nerheim m.fl. 1995:184ff.
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Ved dei tre verfta vart det under marknadsboomen 1955-57 gjort ulike tekno-
logiske, skonomiske og marknadsmessige val som la sterke faringar pa den vidare ut-
viklinga (jfr. kapittel 3): Stord Verft vart ein del av Aker-konsernet og bygt ut som spe-
sialisert stortankverft, nye kontraktar til verftseigar Sigvald Bergesen d.y. la grunnlaget
for ei ny utviding ved Rosenberg, medan motvilje mot store investeringar fra styrefor-
mann og majoritetsaksjonzr Jorgen J. Lorentzen forte til at store kontraktar glapp i
Fredrikstad. Ved inngangen til 1960-talet prega desse hendingane den teknologiske ut-
viklinga ved verfta. Spgrsmalet her er korleis potensialet i det amerikanske produk-
sjonsidealet vart utnytta ved dei ulike verfta, og kva kostnader og marknadsmessige
konsekvensar ulike strategiar bar med seg.

For a finne svaret pa dette kan det vere nyttig farst 4 ga tilbake til vala som vart
gjort ved dei ulike verfta under, og for RmV etter boomen i 1956-57. Dei mest radikale
endringane kom som nemnt pa Stord. Eg skal ikkje ga djupt inn pa forhistoria til inn-
lemminga av Stord Verft i Aker-konsernet, berre kort nemne at samarbeidet lgyste prob-
lem bade for Stord Verft og for Aker.269 For Stord Verft stod valet i 1955 i rgynda mel-
lom & utvide verftet for & henge med i konkurransen om den mest ekspansive delen av
nybyggingsmarknaden, der reiarane etterspurde stadig starre skip, eller & konsentrere
seg om mindre typar skip. Leiinga ved verftet hadde ikkje tru pa at den sistnemnde stra-
tegien ville gje serleg lgnsam drift, og utviding av verftet og satsing pa sterre skip
kravde meir kapital enn eigaren kunne stille. Da eigarens reiarvener i Bergen heller ik-
kje var interessert, vart tilbodet fra Aker redninga. Aker pa si side var ute etter eit
skrogverft med rom for ekspansjon.270 Med kapital fra Aker vart Stord Verft i ara 1956-
58 bygt opp til ein spesialisert produsent av store tankskipskrog, medan Tangen og sei-
nare BmV vart gjort til underleveranderar av seksjonar til verftet pa Stord.2’? AmV i
Oslo tok seg av utrustinga, fram til dette arbeidet vart flytta til Stord i 1965.

Utbygginga av Stord Verft som byrja i 1956 var sa omfattande at ein kan tale om
at det to ar seinare stod ferdig eit heilt nytt verft ved sidan av det gamle. AmV i Oslo
var, som nemnt, svert seint ute med a leggje om til den nye "amerikanske" produk-
sjonsmaten. Medan Andersen har hevda at det “nye” verftet pa Stord vart bygt opp av
teknologi og kunnskap fra hovudstadsverftet, viser Mjelva 1995 og Grove og Heiret
1996 at kunnskapen som lag i botn for det nye verftet i all hovudsak var lokal: Stord
Verft hadde sidan byrjinga pa 1950-talet bygt heilsveisa og seksjonshygde skip opp til

269 Historia er detaljert skildra i Mjelva 1995 og Grove og Heiret 1996. Andersen 1989 har og ei fram-
stilling sett fra AmV, ei framstilling som blir sterkt imgtegatt i dei to ferstnemnde arbeida.

270 Fred. Olsen legg 0g stor vekt pa den sterke arbeidsmoralen han mgtte d& han kom til Stord i 1956,
som drsak til at han valde & kjgpe seg inn i verftet: ”Vi sa at her var det et helt annet driv enn det du kun-
ne finne her i Oslo”. Intervju med Fred. Olsen 19. mars 2003.

271 BmV hadde 0g ein relativt stor eigenproduksjon av skip.
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6.000 dvt. etter "amerikanske” ideal. Det nye med utbygginga i 1956-58 var at teknik-
kane vart gjennomfarte med stgrre konsekvens og systematikk. Fordi verftet langt pa
veg vart bygt opp fra grunnen av, vart det mogleg a fa til ein sveert god materialflyt med
korte transportvegar. Saman med betre planlegging og ikkje minst stgrre og meir einsar-
ta skip gjorde det nye verftet det g mogleg a konstruere skip som i stgrre grad enn tid-
legare vart utforma for & sikre mest mogleg effektiv produksjon. Talet pa sakalla dob-
beltkromma plater vart redusert til eit minimum, noko som viste att i langt meir "firkan-
ta" skip. Den mest radikale endringa Iag likevel i den organisatoriske overbygningen, og
graden av spesialisering. Hovudoppgava til Stord Verft skulle vere a setje saman skips-
skrog, som fram til 1965 vart taua til AmV i Oslo der dei vart utrusta og ferdigstilt.
Verftet pa Stord var, trass i at det berre var 50 prosent eigd av Aker fram til 1969, eit
samanstillingsverft i eit divisjonalisert konsern prega av fleksibel arbeidsdeling. Med
etableringa av eit sentralt stabsorgan i Oslo i 1960 var den organisatoriske overbyg-
ningen 0g pa plass.

| have til Stord Verft var bade FmV og RmV langt meir tradisjonelt organisert.
Det fekk 0g konsekvensar for den teknologiske utviklinga ved verfta. Pa Rosenberg var
utviklinga nert knytt til verftseigar Sigvald Bergesen d.y. si satsing pa tankmarknaden
(jfr. kapittel 3). P4 slutten av 1950-talet kom vedtaket om & utvide verftet, mellom anna
ved bygginga av ei ny dokk som kunne ta skip opp til 85.000 dvt., symptomatisk nok
farst etter at reiaren i 1958 hadde sikra seg langsiktige fraktkontraktar for skip av den
rette storleiken. Endringane pa Rosenberg i siste halvdel av 1950-talet var likevel langt
mindre omfattande enn pa Stord. Det var meir tale om utviding av kapasiteten langs
kjende linjer.

Ved FmV herska det, som eg har vore inne pa, ein intern dragkamp mellom be-
driftsleiing, mindre eigarar og den starste eigaren i ara 1953-57. Etter & ha fatt eit fram-
legg om ny byggedokk nedstemt av styret sommaren 1953, tok administrerande direktar
Jens Wilhelmsen saka opp att i 1956. FmV kunne byggje skip opp til om lag 30.000 dvt.
pa den starste beddingen, og framlegget om ny dokk var knytt saman med tilbod om
kontraktar pa tre 45.000 dvt. tankskip. Pris og vilkar elles var svert gode, og i tillegg til
byggjesummen skulle reiarane betale fire millionar kroner kvar som skulle ga til byg-
ginga av dokka. Verftet hadde dessutan fatt lovnad fra Finansdepartementet om sakalla
overprisavskriving pa 50 prosent av kostnaden til tgrrdokkanlegget.272 Saka vart tatt
opp att pa neste styremgte (5. oktober 1956), der Wilhelmsen kunne fortelje at reiarane
ville auke storleiken pa skipa til 65 000 dvt. Der la han og fram tal som viste "betryg-
gende resultater, bade for 45,000 og 65,000 tonnerne og arbeidet med torrdokken." Det

272 styremgte i FmV 31/8-56 (FmV Adm. arkivnr. S2H5).
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vart 0g gjort undersgkingar av tilhgva i elva utanfor verftet som viste at det var fullt
mogleg a sigle 65.000-tonnarar ut fra FmV. Styreformann Jgrgen J. Lorentzen var like-
vel i mot og saka vart utsett. Den kom opp att pa kvart einaste styremgte fram til 13.
februar 1957, da resten av styret overkayrde styreleiar Lorentzen og vedtok bygging av
dokka. Nglinga til styret fekk store gkonomiske konsekvensar for FmV. Berre eitt av
skipa vart bygt i om lag den storleiken det var tenkt i utgangspunktet (49 500 dvt - b.nr.
372), og det til sterkt redusert pris (jfr. kapittel 3). Nar styret til slutt vedtok bygginga av
dokka, vart mykje gjort for & fa utbygginga sa rimeleg som mogleg. Mellom anna vart
delar av utbygginga finansiert ved at massane som vart sprengde ut gjekk til eit spesia-
loppretta pukkverk, noko som farte til at utbygginga tok mykje lengre tid enn tilsvaran-
de arbeid pa Stord og Rosenberg. Dessutan vart dokka gjort relativt smal, noko som vart
eit hinder for seinare utviding til starre skipstypar (meir om det nedanfor). Dei vala som
her vart gjorde la dermed sterke feringar pa den vidare utviklinga ved verftet, g fordi
marknaden det etterfglgjande tiaret ikkje pa nokon mate gjorde det mogleg igjen a fa
reiarar til & betale for ei utviding av verftet. Lorentzens motvilje mot starre nyinveste-
ringar viste seg heller ikkje a vere forbigdande. Som vi skal sja var det her ein nar sa-
manheng med Lorentzens eigne interesser som reiar.

Trass ulik forhistorie var dei tre verfta likevel relativt like med omsyn til kva
type skip dei kunne byggje ved inngangen til 1960-talet. Bade Rosenberg og Fredrik-
stad stod i 1960 klar med nybygd dokk som kunne ta skip opp til havesvis 85.000 og
80.000 dvt., medan dokka som stod klar pa Stord i 1958 kunne ta skip opp til 70.000
dvt. Alle tre verfta konsentrerte bygginga om tank- og bulkskip, to skipstypar som var
relativt likt konstruerte. Bade fysisk og organisasjonsmessig var dei tre verfta 0g utfor-
ma i trad med det "amerikanske produksjonsidealet", sa langt det var mogleg ut fra fare-
setnadene. Det siste atterhaldet er viktig, fordi den historiske utviklinga av verfta la feo-
ringar for utforminga av verft og organisasjon ved inngangen til 1960-talet. Det at Stord
Verft gjennom utbygginga i 1956-58 meir eller mindre vart bygt opp fra grunnen av
som eit spesialisert stortankverft i eit moderne divisjonalisert konsern, er med pa a for-
klare kvifor den fysiske og organisatoriske strukturen ved verftet var meir gjennomfart
enn ved dei to eldre verfta: Avstanden materiala matte gjennom fra stallager til dokk var
mindre, noko som farte til kortare og meir effektiv transport av materiala pa vegen fra
stalplater og profilar til ferdige seksjonar. Lagerplassen lag rett ved inngangen til forde-
lingshallen, der platene vart fgrte gjennom og forma vidare innomhus i plateverkstad og
sveisehall, for dei kom ut som ferdige seksjonar rett ved dokka.273

273 Mjelva 1995:101. Profilar vart pa liknande mate bearbeidd parallelt i ein eigen profilhall.
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Sa lenge ein ved Rosenberg bygde skipa pa beddingane (som tok skip opp til
33.000 dvt) var materialgangen like kort, rettlinja og effektiv der. Det endra seg med
den nye dokka som stod ferdig i 1960. Den matte leggjast eit stykkje nordvest for det
gamle verftsomradet, og gjorde at ein matte frakte seksjonane 300-400 meter pa traktor-
traller. 274 Det kan ha vore med pa a setje grenser for storleiken pa og produksjonstida
av seksjonane. Ved FmV var plate- og profilarbeidet fysisk skild fra sveisehallen, slik at
plater og profilar vart frakta om lag 100 meter med ei intern jarnbane (seinare traktor-
traller) fra skipsbyggarhallen til sveiseplanet/sveisehallen ved beddingane/dokka. Her
vart sa platene sveisa saman til seksjonar og lgfta/frakta til bedding/dokk.275 Det er
vanskeleg a fastsla om og i sa fall kor store falgjer desse skilnadene hadde for produkti-
viteten ved dei tre verfta, til demes ved at plater og seksjonar i stgrre grad matte fraktast
og arbeidast med utandgrs ved FmV/RmV med pafalgjande mogleg slitasje og meirar-
beid. Det var likevel ein strukturell skilnad som fekk starre folgjer etter kvart som stor-
leiken pa skip og seksjonar vaks, og krav til materialkvalitet av tryggleiksmessige og
effektivitetsmessige arsaker auka.

Medan idealet om materialflyt vart sgkt gjennomfart ved alle dei tre verfta, lag
det med andre ord strukturelle skilnader i anlegget som la sterke fgringar for den vidare
utviklinga. Det gjaldt 0g dei fer nemnde byggedokkene, som alle tre verfta bygde i kjal-
vatnet av boomen i 1956-57. Dokka som stod ferdig pa Stord i 1958 var langt breiare
enn dei som vart bygt ferdige ved Rosenberg og i Fredrikstad i 1960. Med sine 48 meter
var dokka pa Stord brei nok til & ta skip pa 220.000 dvt, medan dokka ved Rosenberg
nadde kapasitetstaket pa 160.000 dvt og Fredrikstad pa om lag 140.000 dvt.276 For & na
desse storleikane matte alle dokkene utvidast i lengda, men det sentrale poenget her er
at dette var langt mindre kostnadskrevjande enn ei utviding i breidda. Det skuldast bade
ein langt meir omfattande arbeidsoperasjon og ikkje minst at dokka matte setjast ut av
drift i lengre tid enn ved utvidingar i lengda. Kampen om & byggje dei starste tankskipa
gjorde likevel at dokka pa Stord til slutt matte utvidast i breidda fra 48 til 56 meter i
1971-72.277 Eit par ar seinare byrja dei 0g arbeidet pa ein heilt ny byggedokk pa El-

274 Jgssang 1998:46ff.

275 Eigen analyse basert pd "Kart over A/S Fredrikstad mek. Verksted" datert 9/4-1962, ymse fotografi
og driftsrapportar fra arkivet etter FmV (F.M. og FmV Adm. S2H3) og samtale/omvising med tidlegare
direkter August Wilhelmsen ved FmV 9. oktober 1998.

276 Dokka ved FmV var 40 meter brei, medan RmV-dokka mélte 43 meter (NSN &rlege enquet ved nors-
ke verft - til demes NSN 2A 1970:57ff. Driftsberetning (arsmelding) for 1961 (FmV Adm. H2H3)). Dok-
ka ved Stord Verft vart under planlegginga utvida i breidda fra 32 til 48 meter, der dei siste tre vart lagt
til av Aker-direktgr Martin Siem pr. telefon. Argumentet for & byggje sa breitt som mogleg var at det ville
bli dyrt & utvide dokka i breidda seinare (Andersen 1989:201).

277 styreprotokoll for Stord Verft 13/2 1970 og 11/8 1971 (S.V. arkiv nr. 2). Dokka vart etter alt & dame
ikkje utvida i lengda. | staden bygde ein skipa i to delar og sveisa dei saman medan dei lag i sjgen.
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dayane eit stykkje utanfor det eksisterande anlegget. Dette prosjektet, som i falgje
Aker-leiinga sjglv kom i stand etter press fra storkunde Hilmar Reksten, skulle byggje
ultrastore supertankarar fra 370.000 dvt. og oppover. Da ordrane pa desse skipa vart
kansellerte i 1974 (jfr. kapittel 3) vart prosjektet stoppa fer det stod ferdig.

Graden av seksjonsbygging paverkar og effektiviteten, men er av kjeldemessige
arsaker sveert vanskeleg a samanlikne mellom verfta. Den beste indikasjonen ligg truleg
I lgftekapasiteten til beddings-/dokkskranene. Ved inngangen til 1960-talet var kranka-
pasiteten pa dei nye dokkene rundt 100 tonn pa SV og FmV og 180 tonn pa Rosenberg,
noko som hgver godt med skilnaden i skipsstorleikar. I 1960 byrja Rosenberg bygginga
av dei farste 52.000-tonnarane, medan Stord bygde 33.000-tonnarar og FmV, med unn-
tak for to skip pa om lag 50.000 dvt levert i 1963 og 1968, ikkje bygde skip over 36.000
dvt far pa byrjinga av 1970-talet. Korkje ved Rosenberg eller Fredrikstad ser det ut til &
ha blitt investert i nye beddingkraner for pa 1970-talet, noko som for FmV sin del re-
flekterer satsinga pa mindre bulkskip og for RmV eigarens fallande interesse for verftet.
Pa Stord vart det derimot investert i to nye 50-tons kraner i 1962 og ei 300-tons kran i
1968, bae i samband med kontraktar pa starre skip. | hgve til storleiken pa skipa var
krankapasiteten ved dokka minst ved Rosenberg, i alle hgve i siste halvdel av 1960-
talet, noko som kan ha verka inn pa seksjonsstorleikar og effektivitet.

Eit anna tilhgve som spela sterkt inn pa produktivitetsutviklinga var graden av
spesialisering og standardisering. Lange seriar av tilnaerma identiske skip gav ein klar
effektivitetsvinst. Laering gjorde at timetalet fall dramatisk fra det farste til det siste ski-
pet i ein serie, noko ein 0g sag pa dei tre verfta eg tek for meg. Til demes vart byggetida
pa den lange serien pa 11 tankskip pa 33.000 dvt. som Rosenberg leverte fra 1954 til
1961 ner halvert fra det farste til det siste skipet (44 prosent reduksjon), medan timeta-
let pa Stord Verft sin ni skip lange 220.000 dvt med tankskip (1969-72) vart redusert
med om lag 35 prosent fra farste til nest siste skip.278 Likeeins vart timetalet pa dei
fgrste tre 33.000 dvt. tankskipa Stord Verft bygde etter innlemminga i Akergruppen
(1959-61) redusert med 22 prosent. Likevel 1ag byggetida pa det siste av desse skipa om
lag 20 prosent over tilsvarande skip bygt ved Rosenberg pa same tid, som rett nok var
dei siste i RmV sin 33.000-tonns serie.279 Som vi sag i forre kapittel vart store delar av
1960-talet prega av diversifiering, spesielt for Stord og Fredrikstad. Pa Stord Verft mar-
kerte dei tre 33.000-tonnarane verftet leverte i ara 1960-62 den lengste samanhengande

278 Nerheim m.fl. 1995:227 og eigne utrekningar basert p& kontraktsarkivet ved Stord Verft og i Aker
RGI. For Stord Verft er nest siste skip i serien brukt fordi det ikkje finst data for det siste.

279 Skipa fra Stord vart utrusta ved AmV medan RmV utrusta skipa sjelv. For & f& samanliknbare tal har
eg difor auka timetalet pa Stord med om lag 20 prosent, eit tal eg har kome fram til gjennom samanlik-
ningar mellom sgsterskip med og utan utrusting ved SV (b.nr. 560 og 561) og kontraktsummar til AmV
for utrustningsarbeid.
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serien like skip fram til 220.000-tonnarane byrja sigle ut fra verftet i 1969. I tillegg til
fraveeret av lange seriar matte 0g verfta, i hovudsak SV og FmV, ta kontraktar pa ei
rekkje typar stgrre og mindre spesialskip for a "halde hjula i gang" (jfr. kapittel 3). Alt
tyder pa at diversifieringa spesielt i farste halvdel av 1960-talet svekte produktiviteten
ved verfta, noko ein ma ga ut fra fekk sterst utslag ved FmV og SV der produksjonen
var minst homogen (meir om det mot slutten av kapitlet). Bade meir einsarta produksjon
og starre grad av seriebygging burde her ha gjeve RmV ein gkonomisk fordel.

Tre ulike vegar 1960-80

Fra eit relativt likt utgangspunkt utvikla verfta seg med andre ord i ulike retningar. Den
teknologiske utviklinga vart forma i tett samvevnad med utviklinga pa andre omrade,
dels som eit ledd i ein medviten strategi og dels som fglgje av tidlegare val. Fram til
krisa midt pa 1970-talet held Aker fast pa strategien med Stord Verft som det sentrale
samanstillingsverftet i konsernet, retta mot den ekspansive marknaden for store og sta-
dig sterre tankskip. Eg har som nemnt ikkje hatt tilgang til styreprotokollen til konsern-
leiinga i Aker (Aker mek. Verksted), men det finst ingenting i kjeldene elles som tyder
pa at Aker-leiinga vurderte a vri produksjonen pa Stord mot andre skipstypar. Investe-
ringane som vart gjort fram til 1974 samsvarar med ein slik strategi. Dei hadde i hovud-
sak tre faremal, som grip djupt inn i kvarandre: A gjere det mogleg & byggje sterre skip,
a auke produktiviteten/redusere kostnader og a gjere produksjons-/leveringstida sa kort
som mogleg.280 | tillegg til investeringar vart mala sgkt nadd gjennom ulike nyvin-
ningar (innovasjon), i all hovudsak i produksjonsprosessen, noko eg kjem tilbake til.
Investeringane i starre kraner til dokka i 1962 og 1968 var som nemnt tett knytt til kon-
traktar pa starre skipstypar. Det var 0g utvidinga av dokka i 1962, 1968 og 1971-72.
Desse utvidingane var ein fgresetnad for & kunne byggje dei sterre skipa, bade direkte
ved at dokka vart stor nok til a ta skipa og indirekte ved at kranene sette verftet i stand
til & byggje seksjonar av ein effektiv storleik. Omsynet til storleik, effektivitet og leve-
ringstid gjorde det 0g naudsynt & auke stalarbeidskapasiteten i takt med storleiken pa
skipa, og fleire av utvidingane av plate- og sveisehallane var direkte knytt til nye, storre
skipstypar. Det fann 0g stad store investeringar som ikkje var direkte knytt til auka
skipsstorleik, men som var ein del av den generelle produktivitetsbetringa. Malet var
heile tida & fa ned byggetida.28!

Investering, effektivisering og nyvinning

280 |_everingstida var eit sentralt konkurransemoment, spesielt i kampen om reiarar som skulle ha skipa
ut i spotmarknaden (jfr. kapittel 3).

281 For meir detaljar sjd Mjelva 1995:98ff.



Teknologi 131

| tillegg til investering i fysisk produksjonsutstyr vart produksjonsprosessen ved Stord
Verft 0g som nemnt forbetra gjennom det ein kan kalle teknologisk innovasjon, det vil
seie nyvinningar som effektiviserte utnyttinga av kapitalvarer og arbeidskraft. 1 1956
byrja Akergruppa eit samarbeid med det statsfinansierte Sentralinstituttet for industriell
forskning (SI), som saman med dei tilsette pa Stord Verft utvikla eit system for nume-
risk styring av brennemaskinen. Denne teknologien vart teken i bruk i 1961, og brukt
for farste gong pa 43 000-tonnaren «Buganda».282 Hakon With Andersen meiner denne
forste utgdva av teknologien ikkije farte til dei heilt store effektivitetsvinstane. Han mei-
ner verknadene farst kom pa sikt, og da pa fleire niva enn det som hadde med rasjo-
naliseringa av prosessen fra teikning til brenning. Det viktigaste var at den nye informa-
sjonsteknologien gjorde mogleg ei sentralisering av byggjeprosessen og dermed la
grunnlaget for meir effektiv planlegging som igjen gav ein meir effektiv byggjeprosess.
Det er ikkje urimeleg a tru at dette fekk konsekvensar for produktiviteten ved Stord
Verft fra slutten av 1960-talet, sjglv om det vil vere vanskeleg & male. Eg har da heller
ikkje funne noko forsgk pa a kvantifisere effekten av denne teknologien i dei kjeldene
eg har hatt tilgang til.

Det enkelttiltaket som truleg fekk sterst direkte innverknad pa produktiviteten
pa Stord var, i motsetning til SI-systemet, basert pa importert teknologi: 1 1964 tok ein
pa Stord Verft i bruk ein ny teknikk for einsidig sveising av skipsplater.283 Teknikken
gjorde at ein kunne sveise saman plater til store panel, som var opp til 16x16 meter,
utan & matte snu panelet.284 Saman med sjalve sveiseteknikken lag effektiviseringsvins-
ten i at det samansveisa flaket no vart fert pa motoriserte ruller fra stasjon til stasjon i
sveisehallen, der stadig nye delar vart monterte pa det som etter kvart vart ein ferdig
skipsseksjon. Dette er eit sveert talande uttrykk for det rom for samlebandseffektivitet
som lag i "det amerikanske” produksjonssystemet. I tillegg synleggjer det noko av arsa-
ka til den suksess japansk verftsindustri hadde pa 1960- og 1970-talet: Eit solid tekno-
logisk forsprang i sjglve produksjonsprosessen. Tidlegare avdelingsingenigr og produk-
sjonssjef ved Stord Verft, Per Faste—Moe meiner metoden med einsidesveis og tilhgy-
rande rulleplan halverte timeforbruket per tonn stal og var den stgrste enkeltstaande

282 Andersen 1989: 255ff.

283 Det meste av informasjonen om emnet kjem fra intervju med Per Faste—Moe 9/2 1995 (sj& Mjelva
1995), men sjglve kjgpet av og innhaldet i teknologien kan beleggast i arkivmaterial fra Stord Verft
(Stord Verft arkiv 6 og 8) og "Shipbuilding Report" fra Mitsubishi Heavy Industries Ltd. 10. september
1965 i RmV-arkivet i Statsarkivet, Stavanger, boks 865.

284 | tillegg slapp dei sjglvsagt unna med & sveise berre pa ei side, men til gjengjeld métte dei (far svei-
singa kunne ta til) montere ei «renne» med ei kopar—opplaysing pa undersida av sveisefugene.
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effektivitetsbetringa pa Stord Verft i heile perioden 1958-75.285 Supertankaren «Gim-
le» (levert 31. oktober 1964) var det farste skipet Stord Verft nytta denne metoden pa,
og ei samanlikning med sgsterskipet «Beau» levert tidlegare same aret viser at det sam-
la timetalet vart redusert med 16%.

Ei sveert interessant side av denne nyvinninga var at Stord Verft, i folgje Faste—
Moe, var det einaste verftet utanfor Japan som tok i bruk denne teknologien med suk-
sess i heile perioden fram til 1975. Mitsubishi sitt verft i Nagasaki var det fgrste i verda
som tok i bruk einsidesveis i stor skala (1961), og sa seint som i 1965 var Stord Verft
det einaste verftet i verda utanom Nagasaki-verftet som nytta deira teknologi. Arkivma-
terial fra RmV, der utviklinga vart fglgt ngye (sja nedanfor), tyder pa at heller ingen
andre japanske verft hadde teke i bruk noka annan form for einsidesveising i 1965, og at
Stord Verft saleis var det forste i verda utanfor Mitsubishi-konsernet i a ta i bruk einsi-
desveising i det heile.286 Verft i fleire andre land, mellom anna Storbritannia og Dan-
mark, freista a utvikle liknande teknikkar utan a lykkast. Stord Verft/Akergruppa fekk
0g teknologien svert rimeleg: 250.000 dollar betalte dei Mitsubishi for ein 15-arig li-
sens, noko Faste—Moe karakteriserer som «en symbolsk sum». Faste—Moe har inga anna
forklaring enn at han, og s&rleg Onar Onarheim fekk eit sveert godt tilhgve til japanara-
ne, mellom anna gjennom gjensidige vitjingar fra 1962 og samtalar pa internasjonale
konferansar fram til 1975.287

I tillegg til sjalve einsideteknikken vart 0g sveiseprosessen stadig meir automati-
sert og effektivisert med andre nye sveiseteknikkar som til demes kilsveisautomatar,
bade pa Stord og andre verft. Ved Rosenberg vurderte ein 0g a ta i bruk einsidesveising,
og litteratur og korrespondanse mellom verftsleiinga og staben i Sig. Bergesen d.y. i
Oslo tyder pa at det vart vurdert lgpande fra 1964-65. Siste gong det er nemnt i kjeldene
er i desember 1968, i samband med bygginga av dei to siste supertankarane (b.nr. 192
og 193). Verftsleiinga gjekk da mot innfgring av einsidesveis, fordi det hollandske sys-

285 Mijelva 1995. Ved gjennomlesing av manuskriptet til Mjelva 1995 understreka Knut Handeland, som
pa den tida var ansvarleg for planlegginga av stélarbeidet, at han var samd med Faste—Moe pa dette punk-
tet (Kommentar 23/10 1995 - sja Mjelva 1995).

286 "Automatic Welding as Applied to Japanese Shipbuilding. By Dr. Mitsuo Hasegawa" april 1968, og
"Shipbuilding Report" frd Mitsubishi Heavy Industries Ltd. 10. september 1965 i RmV-arkivet i Stats-
arkivet, Stavanger, boks 865. Hitachi utvikla ein annan metode for einsidesveising, men pr. mars 1966
kjende ikkje godkjenningsselskapet Det Norske Veritas til at metoden hadde blitt brukt (Brev fra DNV til
Sig. Bergesen d.y. & Co. datert 30. mars 1966 - same arkivkjelde).

287 Intervju med Faste—Moe 9/3 1995 (sjd Mjelva 1995): "Nei, japanerne hadde nok litt problemer med &
bli akseptert i Europa, de var starste konkurrenter, og de ble i en del sammenhenger behandlet slik litt
ovenfra og ned av europeere. Noen av oss tok oss av disse her, og mette dem pa konferanser og var ute
rundt omkring i verden, og nér japanerne dukket opp (...) sto [de] ofte borte i en krok og var ganske en-
somme pa mottakelser, og etter hvert sa fikk vi kontakt og det var veldig verdifullt det.”
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temet reiarlaget foreslo kravde for store investeringar og hadde for store manglar. Des-
sutan var sveisehallen for liten.288

Ved FmV vart etter alt & dgme einsidesveising ikkje innfert fer i 1976, da ein ny
hegautomatisert hall for sveising av store plater, den sakalla Flakhallen, stod ferdig.289
Hallen representerte paradoksalt nok det mest omfattande enkeltstaande effektivise-
ringstiltaket ved FmV gjennom heile 1960- og 70-talet. Medan det fra 1960-talet vart
investert store summar for & setje Stord Verft i stand til & konkurrere med svenske og
japanske verft om bygging av supertankarar, gjekk utviklinga i Fredrikstad nemleg i ei
heilt anna retning. Bygginga av ein ny dokk pa slutten av 1950-talet tok nesten fire ar
fra arbeidet starta til dokka stod ferdig, dobbelt sa lenge som utbygginga av dokkene pa
Stord og ved Rosenberg.29 Hovudarsaka til det var at FmV kombinerte bygginga av ny
dokk med etableringa av eit steinknuseverk, som henta mesteparten av ravarene fra
sprengingane i dokka. Steinknuseverket finansierte langt pa veg bygginga av dokka, i
trad med storaksjoneer Lorentzen si forsiktige investeringslinje. Dei summane det vart
investert for framviser eit markant skilje mellom Stord Verft og FmV. | perioden 1955-
74 var investeringane ved FmV berre halvparten sa store som ved Stord Verft (jfr. tabell
4.1). Her ser vi konturane av to heilt ulike teknologiske strategiar, noko eg kjem tilbake
til mot slutten av dette kapitlet.

Pa byrjinga av 1970-talet sysla ein pa FmV med tanken pa a utvide og moderni-
sere verftet. | 1973 fekk styret protokollfert at ein i eit spgrjeskjema fra Industridepar-
tementet om kapasitetstilhgva i verftsindustrien skulle "ta med i svaret (...) at man had-
de planer og prosjekter for i fremtiden & kunne levere skip opp til 4 - 500.000 t.dw."
Detaljane om desse planane finst ikkje i arkiva, men det er klart at det i tillegg til Flak-
hallen ma ha innehalde planar om ein ny og sterre terrdokk.29! Interessant nok kom
dette forste teiknet pa ein ny og meir offensiv investeringspolitikk pa det ferste styre-
magtet etter Jargen J. Lorentzen trekte seg. Med Lorentzen ute av styret vedtek dei i de-
sember 1974 a byggje den nemnde Flakhallen, trass svert usikre tider for skipsbyg-
gingsindustrien. | tillegg vart det bestilt to nye 100-tonns beddingskraner (levert 1975),

288 Brev fra Sig. Bergensen d.y. ved Anders Henrik Bull til RmV datert 19/11 1968 og svarbrev datert
6/12 1968 i RmV-arkivet i Statsarkivet, Stavanger, boks 865.

289 Intervju med August Wilhelmsen 18. september 1998.

290 FmV styreprotokoll og driftsrapport (FmV Adm. S2H3 og S2H5), Mjelva 1995:79ff, Myklebust
1994:57ff og Nerheim m.fl. 1995:221ff. Dokka ved Stord Verft stod ferdig i august 1958 og ved Rosen-
berg i desember 1959, medan FmV-dokka farst var klar i oktober 1960.

291 styrempte 3. september 1973. Det I4g allereie i juni 1971 fare planar om bygging av ny tarrdokk pé
FmV sitt omrade, men den skulle byggjast for firmaet Granges Hedlund AB som skulle leige ein del av
verftsomradet til FmV for & byggje utstyr til norsk oljeindustri. | avtalen gar det fram at dokka skulle
"uten godtgjerelse tilfalle F.m.V." etter tre-fire ar. Alt tyder pa at avtalen ikkje vart noko av (Opsjons-
avtale mellom Grénges Hedlund Aktiebolag og FmV datert 15/6-71 (FmV "Modell-lageret™) og referat
fra styremgte 2/6-71 (FmV Adm. S2H5).
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men utan at dokka vart utvida. Kapasiteten og effektiviteten i produksjonen vart med
andre ord kraftig auka, utan at marknadssegmentet vart utvida til & omfatte starre skip. |
alt investerte FmV over 30 millionar 1974-kroner per ar i 1975-76, noko som langt
oversteig investeringane i noko einskildar etter krigen.292 Investeringane, spesielt Flak-
hallen, var tilpassa skipsproduksjon. Flakhallen var laga for effektiv produksjon av sto-
re, plane skipssider, og kunne i liten grad nyttast i offshoreproduksjon, der store delar
av arbeidet bestod av rgyrkonstruksjonar. Investeringane i 1975-76 var, saman med ein
langvarig nedbygging av eigenkapitalen, sterkt medverkande til dei store gkonomiske
problema verftet fekk pa slutten av 1970-talet.

Gar vi tilbake til 1960 la den forsiktige investeringsstrategien og den relativt
smale dokka som vi har sett klare grenser for kor store skip FmV kunne byggje utan a
setje i gang ei kostbar utviding av dokka i breidda. Allereie fra 1955 byrja reiarar & kon-
vertere tankskipkontraktar til det som da var ein ny skipstype for FmV, sjglv om konst-
ruksjonen var relativt lik: Bulkskip.293 Sjglv om eg ikkje har funne det som ein uttalt
strategi i samtida, stadfester Otto Grieg Tidemand at styreformann og majoritetseigar
Jargen J. Lorentzen gnska ei satsing mot denne marknadsnisjen.2%4 Bade meklarfgreta-
ket og verftet var underordna omsynet til reiarverksemda, i felgje Tidemand: “De
(FmV, HKM) bygde de skip som vi ville”. Som reiar satsa Lorentzen fra slutten av
1950-talet pa “vesentlig bulkbater (...) vesentlig "handy-size’” (Tidemand). | falgje Ti-
demand hadde ikkje Lorentzen tru pa at framtida lag i store skip, og at dei som reiarlag
ikkje var interessert i slike skip: ”Han mente at markedsmessig burde en holde seg til
mindre og mellomstore bater — handy-size”. Tidemand stadfester 0g at Lorentzen var
forsiktig med & bruke pengar pa verftet. Lorentzen var, i Tidemand sine ord, "en forsik-
tig herre”. Tidemand si framstilling av historia hgver godt med andre kjelder, som i stri-
den om dokka og marknadsorienteringa til verftet. Det er difor god grunn til & hevde at
den teknologiske utviklinga ved FmV vart styrt av majoritetseigarens interesser som
reiar, interesser som farte til at verftet ikkje faolgde Stord og Aker i satsinga pa stadig
starre tankskip. Fra slutten av 1960-talet kjgpte rett nok Lorentzens reiarlag ei rekkje
VCCL supertankarar, men da ved utanlandske verft. Da var det likevel for seint for
verftet d leggje om, fordi det ville kravd sveert store investeringar. I tillegg var slutten av
1960-talet prega av sterk konkurranse og pressa prisar, og med Lorentzens forsiktigheit

292 primaeroppgaver til SSB Industristatistikk (F.M. A.nr. 582). Den farre "toppen” var i 1955, d& det
vart investert 21 millionar 1974-kroner. Desse tala er deflaterte ved hjelp av konsumprisindeksen, men
for & vere pa den sikre sida har eg kontrollert at deflatering med bruk av eigne indeksar for maskiner,
bygg og anlegg gjev det same resultatet.

293 Dei forste bulkskipa FmV bygde, b.nr. 355 og 362 (levert 1956 og 1959), var opphavleg kontrahert
som tankskip (FmV Kontraktarkiv og F.M. A.nr. 517-561).

294 |ntervju med Otto Grieg Tidemand 19. mars 2003.
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var det ingenting som skulle tilseie at han da skulle byggje ut FmV til “supertankverft”.
Marknadsorienteringa til hovudeigaren i dei viktige omformingsara fra slutten av 1950-
talet forsegla med andre ord lagnaden til FmV.

Pa same mate som pa Stord speglar investeringane marknadsprofilen til FmV,
men med motsett resultat: Kranene var gjennomgaande mindre og dokka berre utvida
ein gong etter han stod ferdig i 1960, og da, i 1968, berre til & ta skip opp til 140.000
dvt. Mesteparten av investeringane gjekk difor til & auke kapasitet og effektivitet i stal-
arbeidet, spesielt bygging av ny sveisehall i 1967-69, utviding av numerisk brennehall i
1972-73 og bygging av Flakhallen i 1974-76. Skilnaden i marknadsorientering viste 0g
att i talet pa beddingar/dokker. Etter nedlegginga av den siste beddingen i 1964 bygde
Stord Verft alle skipa i den same dokka, medan FmV gjennom heile perioden bygde
skip pa to beddingar i tillegg til i byggedokka.295

Utviklinga ved Rosenberg representerer ein tredje type strategi, om ein talar om
tida etter Kvaerner tok over verftet i 1969. Far dette, pa 1960-talet, var den teknologiske
utviklinga som nemnt sterkt prega av eigarens fallande interesse. Med unntak for ei
mindre investering i samband med at verftet gjekk fra a produsere skip opp til drygt
100.000 dvt til 160.000 dvt i 1967, investerte Bergesen sveert lite etter utvidinga i 1960.
| ara 1965-69 vart det investert 16 millionar 1974-kroner ved RmV, mot 33 millionar
ved FmV og 101 millionar ved Stord Verft (tabell 4.1). Investeringane ved RmV pa
1960-talet var ikkje nok til & halde tritt med utviklinga, og realverdien av anlegget
(ekskl. tomter) vart redusert med 32 prosent i lgpet av tiaret. Ved FmV fall anleggsver-
dien med 19 prosent i same periode, medan realverdien av anlegget pa Stord vart dobla
fra 1962 til 1969.29% Da RmV i 1967 byrja bygginga av 160.000-tonnarane skjedde det
utan at krankapasiteten og stalarbeidskapasiteten vart serleg utvida. Som nemnt var da
krankapasiteten ved dokka, relativt til storleiken pa skipa, 1ag i have til dei to andre
verfta. Det sette grenser for storleiken pa skipsseksjonane, og saleis pa effektiviteten.
Likeeins vart sveisehallen for liten, noko som vart sett pa som eit stort problem av
verftsleiinga.297 Skal vi tale om ein strategi for Rosenberg pa 1960-talet ma det ha vore
ein der kostnadene vart sgkt haldne nede gjennom lage investeringar/vedlikehald og
produksjon av standardiserte skip basert pa kjende konstruksjonar og arbeidsoperasjo-
nar. Med andre ord ei "sparelinje" som har klare parallellar til utviklinga pa FmV. Dette

295 FmV styreprotokoll og driftsprotokoll (FmV Adm. S2H3 og S2H5).

296 Ejgne utrekningar basert p& primarskjema til SSB Industristatistikk fr& verfta. Omrekna til faste
prisar ved hjelp av SSB sine prisindeksar for maskiner og anlegg. Jfr. figur 4.3.

297 Jfr. brev til Sig. Bergesen d.y. & Co. 6. desember 1968 om eventuell innfaring av einsidesveis pé
RmV: "Med den altfor begrensede plass vi har i sveisehallen, vil en produksjonslinje som berre dekker
plane seksjoner, redusere utnyttelsesmulighetene av sveiseplanen.” (Uth. HKM) (RmV-arkivet i Stats-
arkivet, Stavanger, boks 865).
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fraveeret av investeringar og innovasjon i produksjon og produkt vart pd mange matar
snudd til det motsette med Kvaerners inntog pa Rosenberg i 1969. Vi kan, som nemnt,
her tale om ein tredje type strategi, der produktinnovasjon og ikkje lage kostnader/prisar
la grunnlaget for verftets konkurransekraft. Eg vil kome nermare inn pa dei teknologis-
ke strategiane etter kvart, og skal her konsentrere meg om dei praktiske uttrykk denne
strategien bar med seg pa Rosenberg.

For dei skip Kvaerner gnskte a byggje ved verftet var dokka og krankapasiteten
ved Rosenberg meir enn stor nok. Dei starste LNG-tankarane som nokosinne vart bygt
ved Rosenberg var pa 73.000 dvt, som pa midten av 1970-talet var blant dei starste i
verda. Dei investeringane Kvarner gjorde etter dei tok over verftet var difor i hovudsak
knytt til fornying, effektivisering og kvalitetsheving. Generelt sett vart produksjons-
utstyret fornya, i tillegg til at det vart bygt ny sveisehall og eigen hall til ny produksjon
av skipsluker.298 | 1970 stod ein ny sveisehall ferdig ved sidan av dokka. Etter ei utvi-
ding som var ferdig hausten 1971 var hallen den starste i landet, og gav Rosenberg ei
produksjonslinje meir lik den pa FmV: Plater og profilar vart frakta om lag 300 meter
fra platehallen til den nye sveisehallen, der seksjonane vart sette saman.2% | fglgje Lars
Gaute Jgssang var ein av grunnane til bygginga av den nye hallen kvalitetskrav Det
Norske Veritas sette for bygginga av LNG-tankarane.300 Det vart dessutan bygt eit be-
tongdekke i forlenginga av dokka for ferdigstillinga av gasstankane, og maskiner og
utstyr som sveiseapparat og brennemaskiner vart bytta ut. Fram til verftet frd 1978 byrja
farebuingane pa bygginga av Statfjord B, utgjorde likevel nye bygningar over halvpar-
ten (54 prosent) av investeringane ved Rosenberg.301 Investeringane knytt til produk-
sjonen av LNG-tankarane ved Rosenberg ma likevel seiast & ha vore relativt lage i have
til investeringane Aker matte gjere for at Stord Verft skulle falgje med i konkurransen
om dei store oljetankarane, 84 mot 176 millionar kroner i perioden 1970-74 (FmV: 52
millionar). | tillegg kom utviklingskostnadene for det banebrytande produktet (LNG-
tankarane), men her talar ein om langt mindre summar.302 Som vi sag i farre kapittel

298 Den sistnemnde, som stod klar i den attfylte bedding 1 i 1971, var eit resultat av at kapasiteten for
denne produksjonen ved Kvarner Brug var sprengt og ein del av produksjonen difor flytta til Stavanger.
Vi talar her om ein produksjon pa sida av nybygginga. Lukeproduksjonen utvikla seg likevel ikkje som
ein hadde trudd og etter nokre &r vart hallen omgjort til rgyrverkstad (Nerheim m.fl. 1995:308ff og Jas-
sang 1999:101ff).

299 Arsmeldingar for MRV 1969-72 og "Oversiktsplan over Rosenberg Verft" (1970) henta fr Jossang
1998, vedl. 2b.

300 jgssang 1998:101.

301 Ejgne utrekningar basert pa innsendte skjema til SSBs industristatistikk ("Loftet” pA RmV, arkivnr.
15.25 og 15.25). I tillegg til dei nemnde bygningane vart det bygt ny administrasjonsbygning i 1974.

302 N&r Kvarner i 1973 bokfarer dei forste lisensinntektene for utanlandsproduserte LNG-skip, p& 11,5
millionar kroner, gar det fram av arsmeldinga at dette dekkjer alle forsknings- og utviklingsomkost-
ninger p& LNG-skip, og verftene har ftt et akseptabelt overskudd.” (Arsmelding for Kvaerner Industrier
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innebar likevel det teknologiske nybrotsarbeidet relativt lag forteneste pa dei farste
LPG- og LNG-tankarane, noko som langt pa veg kan sjaast som prisen ein matte betale
for & satse pa eit nytt produkt. Inntektene av dette arbeidet vart store nar teknologien
forst var etablert, uttrykt bade gjennom MRV og Kverners store forteneste pa skipa dei
leverte i 1976-77 og gjennom lisensinntekter fra andre verft.

| sum er det lett & sja ein ner samanheng mellom marknadsorientering, investe-
ringar og teknologiske nyvinningar: Satsing pa store skip og effektiv produksjon gene-
rerte store investeringar i produksjonsprosessen pa Stord, medan fravearet av slik satsing
gav sma investeringar pa FmV og, fer 1969, pa RmV. Ein kan sja det som at ein ved
Stord Verft sgkte & utnytte potensialet som lag i “det amerikanske produksjons-
systemet”, medan ein ved FmV og RmV sgkte a halde kostnadene nede. Det er rimeleg
a tru at skilja gav ei sterkare produktivitetsutvikling pa Stord enn ved dei to andre verf-
ta, noko vi far sja nar tradane blir samla mot slutten av kapitlet. Her vil eg farst sja kor-
leis forskjellane mellom verfta kom til uttrykk i maten arbeidet og bedriftene vart orga-
nisert pa.

Organisering

Bade ved MRV og dei andre verfta vart organisasjonen og organiseringa av arbeidet
sgkt modernisert og effektivisert parallelt med endringane i produksjonen og det fysiske
produksjonsutstyret, dels som ei fglgje av desse endringane. Det skjedde pa ei rekkje
niva fra den einskilde arbeidsoperasjon til den overordna bedriftsorganisasjonen, der
formalet var a effektivisere produksjonen i trad med dei "amerikanske" ideala eg har
skissert ovanfor. Eit grunnleggjande kjenneteikn med dei nye ideala var eit sterkt fokus
pa a betre organisering og planlegging av arbeidet. Tidlegast og mest gjennomgripande
endringar skjedde pa Stord, gjennom arbeidsdelinga og spesialiseringa innanfor Aker-
konsernet. Det vart 0g gjort eit omfattande arbeid for & forbetre effektiviteten i konser-
net gjennom standardisering, der ein la vekt pa a redusere talet pa spesialdelar for a fa
ned framstillings-, lager- og produksjonskostnadene.303 | tillegg vart bade hovud- og
detaljplanlegginga ved verftet (og i konsernet) gjennomgatt og revidert fleire gonger,
mellom anna i samband med innfering av elektroniske reknemaskiner i 1966-67.304
Dette arbeidet skjedde i samarbeid med det statlege Norsk Skipsforskningsinstitutt
(NSFI). Pa 1960-talet tilpassa dei i samarbeid med Akergruppen amerikanske planleg-

1973:5). Utgiftene vart “direkte og indirekte (...) belastet regnskapene ved Moss-Rosenberg Verft og
Kvarner Brug” i &ra 1969-1972 (Arsmelding for Kvaerner Industrier 1972:5ff).

303 Intervju med Leif Nilsen 8/2 1995 (sj& Mjelva 1995).
304 systemposten nr. 1, 1967:3.
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gings- og styringsverkty (Critical Path Method) til norsk skipsbyggingsindustri, i tillegg
til a utvikle eit eige nettverksplanleggingsverkty (PERT).305

Etter Kvaerner kjgpte Rosenberg vart det i 1971 sett i gang eit omfattande arbeid,
o0g i samarbeid med NSFI, for a effektivisere driftsorganisasjonen. |1 1971-72 vart orga-
nisasjonen, planleggingsarbeidet, produksjonen, og lgnssystemet grundig analysert med
tanke pa betre og meir effektive lgysingar. Arbeidet munna ut i eit nytt planleggings-
konsept som varen 1974 vart teke i bruk ferste gong under planlegginga og produk-
sjonen av 125.000 m3 store LNG-tankaren "Hilli". Systemet var delt inn i fire ulike
niva: Ein tilbodsplan, to hovudplanar og detaljplanlegging av produksjonen, og greip
alle niva i produksjonsprosessen fra den einskilde arbeidsoperasjon til prosjektadminist-
rasjonen.306

Med innlemminga i Kverner-konsernet tok ein pa Rosenberg att noko av det
produksjonsteknologiske forspranget til Stord Verft. | tillegg til tiltaka internt pa Ro-
senberg, vart verftet slatt saman med Moss Verft & Dokk og spesialistar fra Kverner
flytta inn pa verftsomradet for & produsere dei teknologisk krevjande gasstankane - ein
organisasjon i organisasjonen. | byrjinga var arbeidsdelinga klar: "Gamle™ Rosenberg
produserte skrog medan spesialistane fra Kvarner produserte gasstankane. Etter kvart
vart tankbygginga integrert i verftet elles, i tillegg til at verftet kom til a produsere ein
relativt stor variasjon av skipstypar, alle innanfor nisjar i gass- og kjemikaliefrakt. Ein
skal ikkje overdrive skilnaden mellom Stord og Rosenberg, men den hgge graden av
spesialisering Stord oppnadde fra slutten av 1960-talet, med lange seriar av narmast
identiske skip, ma ha sett andre krav til organisasjonen enn pa Rosenberg. Gasstankara-
ne stilte strengare krav til mellom anna materialhandtering, sveisekunnskap, presisjon
og planlegging. Dette var eigenskaper som stod langt narare krava offshoresektoren
skulle stille nokre ar seinare, enn den standardiserte samlebandproduksjonen pa Stord.

FmV sgkte 0g a konkurrere gjennom ei form for avgrensa fleksibilitet fra slutten
av 1960-talet, med kontraktar som nesten heilt fram til produksjonsstarten kunne kon-
verterast mellom tre standardtypar (Tank- ORO- og bulkskip - jfr. kapittel 3). I tillegg
fungerte dei i perioden 1964-70 som underleverandgrar av rorhus til det svenske verftet
Eriksberg, medan Fredrikstad-verftet A/S Seutelvens Verksted vart underleverandgr av
skipsseksjonar til FmV pa 1970-talet. | samarbeid med Skipsteknisk Forskningsinstitutt
sgkte verftet og a effektivisere produksjonen ved a utnytte betre moglegheitene sek-

305 jgssang 1998:108.

306 Jgssang 1998:109ff. For oppdraget med Moss Rosenberg Verft hadde NSFI assistert rundt 20 andre
verkstadbedrifter i Noreg.
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sjonshygginga gav, i det sakalla "tidlig utrustningsprosjektet”.307 Av kjeldemessige og
kapasitetsmessige arsaker har det ikkje vore mogleg a gjere noko grundigare analyse av
den organisatoriske utviklinga ved FmV, men alt tyder pa at verftet Iag etter dei to andre
i & innfare moderne planleggings- og organiseringsmetodar. Etter ei omorganisering i
1978-79 blir endringane summerte opp slik i arsmeldinga for 1979: "Det er understreket
for ledelsen pa alle plan hvilke store krav som stilles til den enkelte nar ansvar og myn-
dighet blir deligert nedover i organisasjonen i betydelig sterkere grad enn tidligere". Det
ein skildrar her var langt pa veg det same som vart innfert pa Stord og i Aker nesten 20
ar far, med delegering av ansvar og sentralisering av makt og kontroll, endringar som
var ein del av effektiviseringsprosessen.

Arbeidslivsrelasjonar og produktivitet

Mykje av arbeidet med a effektivisere organisasjon og organiseringa av arbeidet skjed-
de gjennom marginale endringar og forbetringar av produksjonsprosessen, endringar det
er vanskeleg a spore i kjeldene. Desse endringane kjem lettare til syne i starre omleg-
gingar og stridar mellom leiing og arbeidarar om ulike tiltak. Ein slik strid var striden
om tidsstudiane, det vil seie tayloristiske studiar av arbeidsoperasjonar, studiar som
skulle leggje grunnlaget for effektivisering. Etter krigen sag arbeidarpartileiinga dette
som eit viktig verkemiddel for a2 nd mala om auka og meir effektiv industriproduksjon,
men ute pa arbeidsplassane mgtte mennene med stoppeklokkene ofte motstand.308 Eit
av dei mest sentrale problema sett fra arbeidaranes stastad var at tidsstudiane kunne
brukast av bedriftsleiinga til & stramme inn akkordane.

Ved Stord Verft, der det hadde vore sterk strid om tidsstudiar og akkordsystemet
gjennom store delar av 1950-talet, vart striden sgkt lgyst ved at arbeidarane fekk gjen-
nom eit fem ar gammalt krav om fastlgn i 1959.309 Med fastlgnsystemet vart ein del av
lgna knytt opp til produktivitetsutviklinga pa kvar avdeling pa verftet i ein slags kollek-
tiv akkord, noko som skulle hindre den svekkinga av effektiviteten verftsleiinga var
redd for nar dei gjekk vekk fra individuelle akkordar. I 1961 konstaterte partane pa
Stord Verft at systemet ikkje fungerte, fordi ein kort og godt ikkje klarte & male produk-
tiviteten. Lgysinga var a fare vidare fastlansystemet gjennom ein ny rammeavtale for
heile Akergruppa. Denne avtalen var ein radikalt ny konstruksjon i norsk industri. Ar-

307 prosjektet vart sett i gang etter gnskje fra “en rekke norske verft" og tok sikte pa & effektivisere ut-
rustningsarbeidet. Prosjektobjektet var ein serie 110 000 tdw bulkskip bygt ved FmV, der det farste vart
levert i mars 1971 (b.nr. 410). Hovudpoenget med prosjektet var at bygging av skrog og utrusting ikkje
matte skje etter kvarandre, men parallelt (Fredriksstad Blad 27/11-71 — F.M. A.nr. 1496-1502).

308 54 til demes Halvorsen 1990:162ff, 217ff og 289ff, og Heiret og Grove 1996:75ff.

309 stord falgde her etter dei to Aker-verfta AmV og Tangen, som innfarte fastlan i 1957 (Halvorsen
1990:380 og Heiret og Grove 1996:87ff).
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beidarane fekk i tillegg 2,5 prosent i generelle lgnstillegg det farste aret, mot at dei god-
kjende ei permanent ordning med arbeidstidsstudiar. Lenstillegget var likt for alle be-
driftene i konsernet, og utanom arbeidsstudiane ikkje knytt til andre motkrav enn ein
generell appell til arbeidarane og ikkje minst dei tillitsvalde om & samarbeide med lei-
inga om a betre effektiviteten. Arbeidarane skulle no premierast etter forventa produkti-
vitetsauke, ikkje meir eller mindre usikre mal for gjennomfart produksjon.310 Slutt pa
konfliktane vart det likevel ikkje. Klubben pa Stord Verft brukte avtalen til & styrke sin
posisjon i hgve til bedriftsleiinga dei farste par ara. Avtalen var likevel viktig for Stord
Verft, mellom anna fordi den fjerna mykje av skepsisen til arbeidsstudieordningane nar
ikkje desse lenger kunne koplast til lansdanninga for den einskilde eller avdelinga. Alle
arbeidarar i konsernet fekk no like store tillegg. Dette la grunnlaget for at det dei neste
ara vaks fram eit system grunnlagt pa samarbeid mellom arbeidarane og bedriftsleiinga-
ne, der dei fekk sams interesse av & auke produktiviteten. Historikaren Erling Serlie
talar i skildringa av overgangen fra akkord til fastlen pa Bergen mek. Verksted i 1967,
etter at verftet gjekk inn i Akergruppa, om at arbeidarane gjekk fra a vere part til a verte
partner.311 Pa ein produktivitetskonferanse i desember 1962 summerer klubbformann
Lars Satrevik ved Stord Verft det forste aret med rammeavtalen som positivt, og fortel
at arbeidarane ikkje lenger er sa skeptiske til rasjonaliseringsarbeidet.312 Arbeidarane si
involvering i produktivitetsarbeidet auka gradvis. Allereie ved etableringa av fastlgn-
systemet i 1959 vart det oppretta ein produktivitetskomité med representantar fra arbei-
darar og leiing, som skulle male produktiviteten og arbeide fram tiltak for & effektivise-
re drifta. Komitéen var eit slags framhald av produksjonsutvalet, som vart etablert som
ein del av det korporative radssystemet Arbeidarparti-regjeringa freista a byggje opp
etter krigen.313 Ein av dei tillitsvalde var sekreter for komitéen, og i 1962 vart dette ei
heiltidsstilling. Det var truleg farst med innferinga av rammeavtalen i 1961 at samar-
beidet mellom arbeidarane og leiinga om rasjonaliseringa byrja a fungere effektivt.

Det er likevel eit sparsmal kor mykje dette «partnerskapet» fekk a seie for pro-
duktiviteten pa bedrifta, i alle hgve dei forste ara. 1 1965 fann leiinga pa Stord Verft det
naudsynt & opprette produktivitetsgrupper pa kvar avdeling, der arbeidarar og leiing pa
avdelinga skulle samarbeide om a betre produktiviteten. Motivet for opprettinga var at
arbeidarane, slik leiinga sag det, i for liten grad sdg samanhengen mellom sine eigne
prestasjonar, produktiviteten i Akergruppa og eiga lgnn. Det likevel liten tvil om at

310 Heiret og Grove i Heiret 2001:124ff. Artikkelen stod opphavleg i Bjornson, Nysater og Uthaug
(red.) 1998.

311 sprlie 1976.
312 Heiret og Grove 1996:119f.
313 5ja til dgmes Bergh 1987.
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bedrifta hadde fordel av samarbeidet mellom leiing og tilsette om rasjonaliseringstiltak.
Eit godt deme her er aksjonsplanen for & betre produktiviteten som tillitsvalde og tilset-
te i Akergruppa og pa Stord Verft slutta sterkt opp om i 1971, som ein reaksjon pa lei-
inga sine meldingar om darleg resultat og hardare konkurranse. Aksjonen hadde saman-
heng med sterk pris- og lgnsauke kombinert med fastpriskontraktar (jfr. kapittel 3), som
forte til at Stord Verft matte bokfare eit underskot pa 4,5 millionar kroner for 1971. Pa
denne tida drog fellestillitsvald Ragnar Kalheim rundt om pa Aker-verfta og mana til
auka innsats: Lgns- og kostnadsveksten at opp fortenesta, og produktiviteten matte au-
kast kraftig for & unnga store underskot.314 Det skjedde samstundes som leiinga ved
Aker og Stord Verft visste at dei kontraktane verftet hadde fatt ei rekkje gode kontrak-
tar, der kjgparane skulle betale for uforutsett stor prisvekst pa arbeid og innsatsvarer,
som ville gje god forteneste dei komande ara. Det er uklart i kva grad Kalheim og resten
av dei tillitsvalde kjende til desse kontraktsdetaljane. Resultata til verftet vart likevel
svert godt fra 1972. Denne historia understrekar korleis dei tillitsvalde arbeidde mot
same mal som bedriftsleiinga. "Partner” ser i hagste grad ut til & vere eit riktig bilete pa
samkvemmet, som utan tvil var gunstig 0g reint bedriftsgkonomisk.

Ved dei to andre verfta vart ikkje fastlgn innfart for pa 1970-talet, men bae sta-
der var problemstillingane og motiva liknande dei ein hadde hatt pa Stord og elles i
Akerkonsernet. Bade pa Rosenberg og i Fredrikstad var lgnssystem og tidsstudiar eit
tilbakevendande stridstema pa 1950- og 60-talet.315 VVed Rosenberg, som pa Stord, ar-
beidde klubben for fastlgn fra midten av 1950-talet, medan arbeidarane pa FmV sette
fram krav om fastlgn etter dette vart innfart ved AmV og Tangen i 1957 og pa Stord i
1959.316 | motsetning til i Aker-bedriftene vann ikkje arbeidarane ved RmV og FmV
fram med kravet for i hgvesvis 1971 og 1973, da knytt til tilsvarande konsesjonar om
produktivitetsstudiar og produktivitetsfremjande arbeid som ved Stord ti ar tidlegare.

314 Grove og Heiret 1996:157f. Det ideologiske grunnlaget for Ragnar Kalheims nare samarbeid med
Aker-leiinga (spesielt Martin Siem) &g i Peder Furubotns teoriar om slikt samarbeid pa sikt ville gje
arbeidarane kontroll over produksjonsmidla pa sikt. | praksis var ikkje denne forma for reformistisk sosi-
alisme sa ulikt Arbeidarpartiets ideologi, og bade Kalheim og Furubotn melde seg inn i Arbeidarpartiet
sist pa femtitalet — ti ar etter dei gjekk ut av NKP (s.st.:110).

315 Nerheim m.fl. 1995:286ff og Simensen 1983:78ff.

316 Nerheim s.st. og Heiret og Grove 1996:80f. Haldninga til fastlan pd Rosenberg var ikkje heilt ein-
tydig positiv, noko eg snart kjem tilbake til. Utviklinga ved FmV er ikkje undersgkt i same grad som for
dei to andre verfta. Mine analysar baserer seg pa dei ménadlege driftsrapportane, der overgang til auka
fastlgnsdel farst blir registrert i rapporten fra 19. juni 1957: "Pagangen om starre timeforteneste, og helst
med overgang til fast forhgyet timelgnn, har vaert sterk i det siste efter Akers mek. Verksted's uventede,
radikale omlegging til et sddant system." Overgangen til fastlen i heile Aker-systemet i 1959 ("fast time-
lgnn uten akkord") farer til tilsvarande krav fra arbeidarane ved FmV, men klubben og bedriftsleiinga blir
samde om ein overgang til "ren timeakkord" i staden (driftsrapportar datert 16/12 1959 og 28/1 1960,
FmV Adm. S2H5). Ein gjennomgang av Kklubbarkivet kunne truleg gjeve ein djupare innsikt i korleis
arbeidarane ved FmV sdg pa fastlgnsordninga, men det har eg ikkje funne tid til innanfor ramma av dette
prosjektet.
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Likevel gjekk arbeidarane ved FmV i aktivt samarbeid med bedriftsleiinga om produk-
tivitetsfremjande tiltak pd 1960-talet. Ei sterkt medverkande arsak til samarbeidet var
den felles kriseforstainga som ser ut til & ha blitt etablert pa 1960-talet.317 Slik gjekk det
ikkje pa Rosenberg. Her farte sparsmalet om fastlgnsystem til store konfliktar pa 1960-
talet, bade internt i klubben og mellom klubb og bedriftsleiing.318 Verftet sleit da og
med bade produktiviteten og kvaliteten pa arbeidet i siste halvdel av tiaret.319 Etter
Kveerner tok over verftet brukte klubben det store, stramme og prestisjefylte byggjepro-
grammet for LNG-tankarane til & presse gjennom ein avtale om fastlgn hausten 1970.
Klubben kravde fastlan som motyting for "en helhjertet innsats fra samtlige ansatte”,
som leiinga sag seg avhengig av for a klare byggjeprogrammet for LNG-tankarane. Fg-
resetnaden for det nye lgnssystemet, som vart sett i verk i juli 1971, var at produktivite-
ten vart knytt til lgna og at produktiviteten kunne malast pa ein mate bae partar aksep-
terte. P4 same mate som pa Stord ti ar tidlegare vart lgnssystem og det nye planleg-
gingssystemet pa Rosenberg tett innvevde i kvarandre.320 Bade Rosenberg og FmV var
med andre ord mykje seinare ute med moderniseringar av lgnssystem og produktivitets-
arbeid enn Stord Verft, noko som forsterkar biletet av Stord og Aker som fare-
gangsverksemder for prosessinnovasjon. Det er urad & male kva falgjer dette fekk for
produktiviteten og den gkonomiske utviklinga, men det er i det minste ein rimeleg hy-
potese at effekten var mest positiv pa Stord og minst positiv for Rosenberg.

Ein reform som truleg var vel sa viktig for produktivitetsutviklinga som
endringane i lgnssystema var skiftordninga. Heilt sidan mellomkrigstida vart mangelen
pa ei skiftordning trekt fram som eit av dei starste problema for norsk skipsbyggings-
industri, fordi det farte til dyrare skip og lenger leveringstid.32! Bade pa slutten av
1930-talet og slutten av 1940-talet freista norske styresmakter a fa pressa fram ei ord-
ning, ved a knyte lovnad om lanegarantiar opp til krav om skiftordning, men ingen av

3171 1964 danna dei tre forbunda som organiserte dei tilsette ved FmV (Jern&Metall, Handel og Kontor,
og Norsk Forbund for Arbeidsledere og Tekniske Funksjonarer) eit samarbeidsutval, som mellom anna
skulle ha som oppgave & arbeide for meir rasjonell drift. Dette var i trdd med den "motekspertise"-linja
LO farte, der filosofien var at arbeidarane hadde mest & tene pa & samarbeide om rasjonaliseringa for a
kunne innverke pa utforminga. | felgje referatet i den lokale arbeidaravisa "Demokraten™ var malet med
tiltaka & "gjere var bedrift konkurransedyktig, pa et riktig grunnlag for de ansatte" (Demokraten 20/6
1964 i F.M. A.nr.1496-1502).

318 Hjellbrekke 1999:133.
319 Nerheim m.fl. 1995:291ff.
320 jgssang 1998:105ff.

321 Mijelva 1993. Skipsreiar Erling Bravig, som i 1957 kontraherte eit 65 000 dgdvekttonn tankskip fra
Stord Verft/Aker, sa det slik i 1958: «Nar det gjelder kvalitet, har vi aldri hatt grunn til & tvile pa at nors-
ke verft kan utfere arbeid som star fullt pd hgyde med de utenlandske. Nar det gjelder pris og leve-
ringstid, er det jo flere faktorer som kommer inn i billedet. Skal norske verft kunne konkurrere her, vil
nok skiftordningen komme til a spille en ganske stor rolle.» («Systemposten» nr. 3 1958: 14).
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forsgka farte fram.322 Nar saka kom opp i Lensnemnda i 1950 kom det fram at partane
ikkje var usamde i bruken av skiftarbeid, men i betalinga for det. Tillegget for 2—
skiftarbeid i verftsindustrien utgjorde i Noreg da 53,2 gre per time, mot 7,3 gre i Sverige
og 15,5 gre i Danmark. Arbeidskjgparane i De Mekaniske Verksteders Landsforening
(MVL) kravde skifttillegg pa linje med svenske verft, medan Norsk Jern— og Metallar-
beiderforbund (NJM) viste til at norske jarnarbeidarar i snitt ikkje tente betre enn svens-
ke og danske jarnarbeidarar, sjglv om skifttillegga var starre.323 Lgnsnemnda gav den
gongen Jern og Metall medhald, og saka kom ikkje opp att far ho vart knytt til ned-
setjinga av arbeidstida fra 48 til 45 timar i 1959.324 | 1961 vart partane (LO/NJM og
NAF/MVL) samde om ei skiftordning for verftsindustrien.325 Reforma vart helsa vel-
komen av leiinga pa Stord Verft:

Den tariffestede skiftordning vil styrke industriens posisjon og gke mulighetene for

a utnytte maskiner og anlegg sa effektivt som mulig. Der er nu bedre muligheter til

a gi kortere og mer konkurransedyktige leveringstider og ogsa til & skaffe flere ar-
beidsplasser.326

Som sitatet viser var den viktigaste bedriftsgkonomiske sida av ei skiftordning, ved si-
dan av ei meir effektiv utnytting av produksjonsutstyret, at ein kunne korte ned leve-
ringstidene. Kort leveringstid vart, som vi har sett, serleg viktig for Stord
Verft/Akergruppa frd 1967 pa grunn av leveransane til lausfraktsreiarar. Dei gkonomis-
ke sidene ved skiftordninga er ikkje granska tidlegare, og det vil fare for langt a gjen-
nomfare ei djuptgdande gransking her. Ved a halde saman tal for timelgna pa Stord
Verft i 1961 med dei kronesatsane partane var samde om for skiftarbeidet same ar ser
det ut til at arbeidarane fekk null i tillegg for ferste skift, 26 prosent for andre og 30
prosent for tredje skift.327 Far avtalen fekk arbeidarane vanleg overtidsbetaling, som lag
ein god del over desse satsane.328 Det er difor liten tvil om at avtalen gjorde det rimele-
gare for bedrifta & nytte skiftarbeid og saleis utnytte produksjonsutstyret meir effektivt.

322 Hgstaker 1993: 46f. | 1939 kom ein faktisk fram til ein avtale, som var knytt opp til ein modernise-
ringsplan for dei verfta som skulle fa statsgarantiar (Rosenberg mek. Verksted, Bergen mek. Verksted og
Fredrikstad mek. Verksted). Avtalen vart ikkje noko av fordi kalkylane for moderniseringa sprakk. Begge
framlegga er omtala breiare i Mjelva 1993.

323 Norsk Jern og Metallarbeiderforbund. Beretning om forbundets virksomhet 1950: 52ff.

324 verkstedsoverenskomst 1959, vedlegg 3: 121. Regjeringa tok allereie i 1957 til orde for ei utviding
av skiftordninga i verkstadindustrien, gjennom Langtidsprogrammet for 1958-61 (St.meld. nr. 67, 1957).
325 Norsk Jern og Metallarbeiderforbund. Beretning om forbundets virksomhet 1961: 13 og Verksteds-
overenskomsten 1961: 46ff.

326 Onar Onarheim i «Systemposten» nr. 2, 1961.

327 Eigne utrekningar basert pa lgnsstatistikk fra Stord Verft og Verkstedsoverenskomsten 1961: 46ff.
328 \Jerkstedsoverenskomsten 1959: 58ff. Overtid pa kvardagar var betalt med 25 prosent tillegg for dei
to farste timane og 50 prosent for resten. Arbeid pa laurdagar etter vanleg arbeidstid og dagar far heilag-
dagar etter vanleg arbeidstid og arbeid pa heilagdagar fekk arbeidarane 100 prosent tillegg.
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Ei anna side ved avtalen var at arbeidarane ikkje lenger kunne nekte skiftarbeid, noko
som kom fram da arbeidarane pa Stord Verft freista & nekte nattskift (3—skift) hausten
1961.329 Det vart med andre ord nytta 3—skift pa verftet fra hausten 1961 til fram mot
jul 1962. For dette nattarbeidet fekk arbeidarane om lag 30 prosent tillegg etter skiftav-
talen. Fer avtalen ville dei fatt 50 — 100 prosent. Avtalen var saleis viktig, men fekk
ikkje full verknad for Stord Verft far boomen i 1967/68 da ein for alvor tok i bruk tre
skift.330 Eit hovudpoeng med innfgringa av skiftordninga var som nemnt at maskiner og
anlegg kunne nyttast meir effektivt. Eit konkret deme pa dette var at styret ved Stord
Verft i 1961 valde a utsetje utvidinga av sveisehallen i pavente av 3-skiftordninga.331
Med fleire skift kunne arbeidet fordelast ut over starre delar av degnet og meir arbeid
gjennomfgrast med same maskinpark.

Skiftavtalen var generell for heile verkstadindustrien. Sjglv om eg manglar kjel-
der pa dei to andre verfta er det difor rimeleg a tru at dei 0g drog nytte av avtalen. Det at
avtalen ikkje star nemnt i nokon av dei sentrale kjeldene fra FmV og RmV (styre-
protokoll (FmV), driftsrapportar, arsmeldingar, kontraktar o.l.) er neppe ein indikasjon
pa at dei ikkje nytta seg av avtalen eller at avtalen ikkje var viktig for den gkonomiske
utviklinga ved faretaka.332 Eit innlevert skjema til SSB manadlege produksjonsindeks
viser at RmV i desember 1969 opererte med to skift, og det er ingenting som skulle til-
seie at det same ikkje var tilfelle pa FmV.333 Det er likevel truleg at den kraftige eks-
pansjonen pa Stord Verft pa 1960-talet gjorde at bruken av fleire skift var viktigare her
enn pa dei to andre verfta. Tariffestinga av skiftordningane gjorde at arbeidarane ikkje
kunne nekte skiftarbeid, og bedrifta hadde interesse av a bruke maskineriet sa intensivt
som mogleg. Mange av arbeidarane sag seg i tillegg tente med dei ekstrainntektene
kvelds- og nattarbeidet gav. Likevel var skiftordningane gjenstand for tingingar, og det
var 0g i bedriftsleiingas interesser ikkje & presse for hardt pa og saleis skape mis-
ngye.334

Eit slikt press kunne og forverre problemet med stor gjennomstrgyming (turn-
over) av arbeidarar pa 1960- og 70-talet, som var gjennomgaande ved alle tre verfta. Av
dei som vart tilsett ved RmV i perioden 1962-74 hadde 64 prosent slutta fer perioden
var over. Pa 1970-talet hadde 60 prosent av arbeidarane truleg jobba mindre enn fire ar

329 Grove og Heiret 1996:115.

330 5 st.

331 stord Verft, styreprotokoll 26/9 1961 (SV arkiv 2).

332 Innfgringa av skiftordninga er heller ikkje omtalt i Nerheim m.fl. 1995 eller Jossang 1998.

333 Utfylt skjema til SSB "Manedlig produksjonsstatistikk” datert 10/12-69 i Statsarkivet, Stavanger
(boks 153).

334 Jfr. Grove og Heiret 1996:115ff.
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pa Rosenberg.335 Unge (uerfarne) og eldre (mindre produktive) arbeidarar var da over-
representerte pa verftet, noko verftsleiinga sag som eit problem.336 Dei tre ara eg har
samanliknbare tal mellom Rosenberg, Fredrikstad og bransjen elles (1971-73), tyder
likevel pa at problemet ikkje var serleg starre i Stavanger enn elles i landet. | snitt had-
de RmV ein turnover pa 10,9 prosent desse tre ara, mot 10,3 prosent som snitt for starre
norske verft. Gjennomstrgyminga ved FmV lag midt i mellom (10,6 prosent).337 Eg har
ikkje statistikk for Stord, men alt tyder pa at gjennomtrekken var stor.338 Rekrutterings-
problema ved Stord Verft vart truleg og forsterka av at verftet hadde langt sterkare vekst
i arbeidsstokken enn dei to andre verfta (sja figur 4.2). Ved alle tre verfta vart problema
med & halde pa arbeidarane spesielt store i boomperioden 1967-74, noko som for Aker
og Stord medverka til forseinkingar i byggeprogrammet.339 Det vart arbeidd hardt for &
skaffe arbeidskraft ved alle verfta, gjennom aktiv rekruttering fra omrade med le-
dig/darlegare betalt arbeidskraft som Nord-Noreg, Sverige og Finland. Mangelen pa
arbeidskraft gjorde at alle tre verfta 0g satsa pa rekruttering av kvinner. Resultata var
likevel ikkje sa imponerande: Etter FmV starta ein "offensiv" i 1970 i samarbeid med
den lokale yrkesskulen, hadde dei i 1974 tilsett 15 kvinnelege arbeidarar av ein arbeids-
stokk pa nar 2000. Berre ei av desse kvinnene hadde fagbrev.340 Sjglv om rekrutte-
ringsproblema vart spesielt store i den perioden eg tek for meg, hadde verfta problem
med a skaffe nok arbeidskraft dei farste 15 etterkrigsara og. Alle tre verfta innleia tidleg
samarbeid med lokale yrkesskular og arbeidsmarknadsetaten, samarbeid som vart ut-
djupa fra slutten av 1950-talet.34! Eit tredje tiltak var & gjere det meir attraktivt a arbei-
de ved verfta gjennom ulike sosiale tiltak, som velferdsbygg og rimelege busta-
der/tomter. Ved alle tre verfta vart det gjort omfattande investeringar i bustader til dei

335 Michelsen 1990 sitert i Hjellbrekke 1999:132.

336 Jgssang 1998:120ff.

337 profo "Kommentar til bedrift nr. 5" og "... bedrift nr. 11" 1973 (F.M. A.nr. 177-180). Referata i
driftsrapportar og styreprotokoll fré FmV tyder pa at det 0g her vart det sett i gang tiltak p& byrjinga av
1970-talet for & sikre rekrutteringa.

338 Jfr. Heiret og Grove 1996:152ff.

339 SV kontraktarkiv, notat datert 5/9 1970, signert av Onar Onarheim og merka «Konfidensielt» (truleg
til styret) (Stord Verft arkiv 6). | ettertid har Onarheim lagt all skuld for forsenkingane av ni av dei tolv
222 000-tonnarane pa sviktande leveransar av skipsseksjonar frd danske Burmeister & Wein i 1968
(Onarheim 1984: 147). Dette var i trdd med Akers grunngjeving overfor kjgparane, som tilsynelatande
aksepterte dette som eit "force majoure"-tilfelle der dei ikkje kunne krevje erstatning (sja og kapittel 5).
340 Fredriksstad Blad 1/9 1970 og 19/10 1974 (F.M. A.nr. 1496-1502).

341 Mijelva 1995, Nerheim m.fl. 1995 og for FmV: Samarbeidet er ikkje nemnd i arsmeldingar, styre-
protokoll eller driftsrapportar, men avisartikkelen i Fredriksstad Blad 1/9 1970 (sja farre note) tyder pa at
det var eit samarbeid mellom verftet og yrkesskulen i Fredrikstad. Gjeve tilhgva ved andre verft og det
faktum at FmV var den klart sterste industriarbeidsplassen i Fredrikstad tilseier at det ma ha vore eit
samarbeid 0g tidlegare.
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tilsette, spesielt i perioden 1967-74.342 Den store gjennomstrgyminga, mangelen pa
arbeidarar i sin mest produktive alder (som ved RmV), kostnadene til oppleering og so-
siale tiltak var alle truleg med pa & svekkje produktivitet og lgnsemd ved alle dei tre
verfta. Ingenting tyder pa at det her var sarlege forskjellar mellom verfta. Pressproble-
ma fram til 1974-1975 var heller ikkje avgrensa til desse verfta. Det var knapt med ar-
beidskraft i dei fleste industrialiserte land, inkludert norske verftsindustri sine viktigaste
utanlandske konkurrentar.343

Sjglv om presset i arbeidsmarknaden var sams for dei tre verfta, i alle hgve fram
til oljebransjen gav ytterlegare press i Stavanger-omradet fra midten av 1970-talet, var
det samla sett interessante skilnader i tilhgvet mellom tilsette og leiing/eigarar pa 1960-
0g 1970-talet. Pa dei fleste felt ser Stord Verft ut til & ha gatt fare, spesielt nar det gjeld
lgnssystem og partssamarbeid. Medan 1960-talet var prega av sterke konfliktar og pro-
duktivitetsproblem pa RmV, arbeidde tillitsvalde og bedriftsleiing pa Stord saman om &
auke produktivitet og avkasting. I ly av dette samarbeidet fekk bedriftsleiinga aksept for
tidsstudiar og andre tiltak for & auke produktiviteten, og alt tyder pa at dette samar-
beidsklimaet 0g fekk positive falgjer for produktivitetsutviklinga ved verftet. Det er
likevel svert vanskeleg a kvantifisere dette, og a skilje verknadene av fastlgnsystemet
pa Stord Verft fra produktivitetsstrevet som kriseforstdinga i ein svak marknad skapte
bade her og pa FmV. Bade fagrarsla og andre sgkte a finne ein generell samanheng mel-
lom fastlgn og produktivitetsbetringar i norsk industri, men klarte det ikkje.344 Den ster-
ke produksjonsveksten, kanskje meir enn det gode samarbeidsklimaet, gjorde og at
Stord Verft i starre grad enn RmV og FmV kunne dra nytte av innfgringa av ei tariffesta
skiftordning i verftsindustrien pa byrjinga av 1960-talet. Denne avtalen auka og poten-
sialet for produktivitetsbetringar og betre kapasitetsutnytting i norsk verftsindustri gene-
relt, og kan ha vore ei viktig arsak til at neeringa klarte & vinne marknadsdelar i den har-
de internasjonale konkurransen pa 1960- og 1970-talet.

Lagnsvekst og sosiale reformer

I dei grundige undersgkingane Profo gjorde av norske verft kom det fram ein interessant
samanheng mellom produktivitet og lgnsniva: Dess sterre meirverdi som vart produsert
per tilsett, dess hggare var lgnningane. Dei betringane i gkonomisk resultat som produk-
tivitetsveksten skapte vart langt pa veg “ete opp” av auka lgnsniva.345> Denne mekanis-
men var sterkt medverkande til at arbeidarane pa Stord Verft i 1977 var dei best lgna i

342 primaroppgaver til SSB Industristatistikk, &rsmeldingar og styreprotokollar.

343 Jfr. Van der Wee 1983:162ff.

344 Halvorsen 1990:400ff.

345 profo Bransjerapport 1967-78 (1970 og 1974-77 manglar. Ulike arkiv - jfr. kapittel 1).
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landet.346 Slik sett tyder alt pa at norske verftsarbeidarar i denne perioden “fekk sin del
av kaka”, noko som i tillegg til ein triumf for "samarbeidslinja” til Arbeidarrersla og ma
sjaast i samanheng med mangelen pa arbeidskraft.

Lensnivaet hadde relativt stor innverknad pa kostnadene og saleis konkurranse-
evna i skipsbyggingsindustrien, fordi naringa var relativt arbeidsintensiv. Held vi mate-
rialkostnader utanfor utgjorde personellkostnader (Iann og sosiale kostnader) ved nors-
ke verft om lag 3/4 av utgiftene. Av dette utgjorde lgnskostnader til arbeidarane ("direk-
te tilvirkning™) mesteparten (om lag 75 prosent). Ser vi personellkostnadene i hgve til
verdiskapinga ved verfta (foredlingsverdi), gjekk rundt 3/4 av verdiskapinga til lgnn og
sosiale kostnader.347 For norsk verkstadindustri under eitt auka reallgna (timeforte-
neste) med 87 prosent fra 1960 til topparet 1977. Av dei tre verfta eg tek for meg var
reallgnsveksten sterkast pa Stord, 99 prosent i same periode.348 Pa FmV ser lgn-
sutviklinga ut til & ha vore langt svakare. | fglgje Profo-undersgkingane gjekk lgnsni-
vaet her fra a liggje fem prosent over snittet for dei starste verfta i 1969 til a liggje fem
prosent under snittet i 1973.349 Ein kan her skimte to utviklingstrekk. For det farste ein
generell tendens til regional utjamning av lgnsnivaet mellom verftsindustrien pa Vest-
og Austlandet. Fra midten av 1950-talet og fram til byrjinga av 1960-talet Iag verfta pa
Vestlandet (BmV, SV og RmV) rundt 10-15 prosent under AmV i Oslo, eit forsprang
SV og RmV hadde teke att allereie varen 1962. BmV og Haugesund mek. Verksted kom
raskt etter og fram til 1970, som eg har tal for, lag vestlandsverfta like under
AmV/Nyland Vest medan Tangen og Trondheim mek. Verksted lag eit stykkje un-
der.3%0 Den regionale utjamninga hadde truleg samanheng med den nemnde koplinga
mellom verdiproduksjon og lgnsniva. Dette kan igjen sjaast i samanheng med at over
halvparten av lgnsveksten i norsk verkstadindustri kom som lokal lgnsgliding, noko
som opna for ei ngr kopling mellom dei einskilde bedriftenes gkonomiske berekraft og
lgnsnivaet.351 P& same mate som gode resultat gav hgg lgnsvekst pa Stord, kan dei sva-

346 Grove og Heiret 1996:176f.

347 profo Bedriftsammenligninger for 1967:10 og 1973:19 (F.M. A.nr. 175d-f og 177-180).

348 |_gnsveksten pa Stord Verft er malt som gjennomsnittleg timeforteneste inkludert skift og overtid
(Grove og Heiret 1996:177). Tala elles er eigne utrekningar basert pa Halvorsen 1990:601 (timeforte-
neste). Talet for 1960 er inkl. overtids- og skifttillegg, medan det ikkje er tilfelle for 1977. Statistikken
for Stord Verft er basert pa talmaterial fra personalkontoret ved Aker Stord. For 1960 viser denne gjen-
nomsnittleg timeforteneste utan overtids- og skifttillegg, medan talet for 1977 viser topplgna til ein fagar-
beidar utan tillegg. Skilnaden mellom dei to kategoriane (pa Stord Verft) er likevel ikkje stgrre enn at tale
er samanliknbare (jfr. Grove og Heiret 1996:132).

349 _gnsutviklinga gjaldt produksjonsarbeidarane (“ansatte i direkte tilvirkning"). Profo "Kommentar til
bedrift nr. 5" 1968-73 (F.M. A.nr. 175d-f og 177-180).

350 "\/oksne arbeidere: Timefortj. ekskl. overtid og skift" (Aker Stord arkiv 2 og klubbarkivet). Desse
oversiktene dekkjer perioden 1955-70.

351 3fr. Halvorsen 1990:310: Lgnsgliding utgjorde nar 60 prosent av lansauken i perioden 1956-75.
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ke resultata pA FmV vere ei forklaring pa den tilsvarande svake lgnsutviklinga der (jfr.
kapittel 2). Med tanke pa den gkonomiske utviklinga ved verfta ferte denne mekanis-
men isolert sett til ein viss utjamning av resultata mellom verfta. | eit stgrre perspektiv
er det likevel ikkje sa eintydig, fordi ein kan tenkje seg at lgnsnivaet 0g verka inn pa
motivasjonen for auka produktivitet.

I tillegg til lgnsveksten auka 0g dei sosiale utgiftene som falgje av ei rekkje re-
former i perioden. Dei ara eg har tal for og som her er relevant (1972-75) utgjorde dei
sosiale utgiftene om lag 16 prosent av dei samla personalkostnadene (lenn og sosiale
utgifter) ved FmV og RmV.352 Internrekneskapstal fra Stord Verft for ara 1970-75 viser
ein klar tendens til auke i dei sosiale utgiftene i lgpet av desse ara, fra 17 til 22 prosent
av samla personalkostnader. Veksten i sosiale utgifter var med andre ord enda starre
enn den allereie sterke lansveksten, og dei forsterka dermed veksten i dei samla perso-
nalkostnadene. For arbeidarane gav lgnsveksten seg utslag i auka kjepekraft pa 1960-
talet, men pa byrjinga av 1970-talet (1971-73) vart denne disponible realinntekta redu-
sert som folgje av auka skattar og avgifter. | lansoppgjeret i 1974 var det igjen Klart for
ein ny kraftig reallansvekst, bade som eit resultat av den svake utviklinga ara fer og ei
sterk misngye med denne i fagrersla, og som felgje av at Arbeidarpartiet og LO-leiinga
hadde behov for & demme opp den politiske venstresidas frammarsj etter tapet i EF-
striden.353 Pa Stord og Rosenberg held utviklinga, som vi har vore inne pa, fram til
1977, mykje pa grunn av gode kontraktar og press i arbeidsmarknaden som falgje av
sterkt veksande offshoreaktivitet.354

Eit tilhgve som verka inn pa lgnsutgiftene var nedkorting av arbeidstida. Det
skjedde gjennom kortare arbeidsveke, lengre feriar og lagare pensjonsalder.3%5 Tek vi
utgangspunkt i aret far arbeidstidsforkortinga i 1959, vart samla timeverk for kvar ar-
beidar ved FmV og RmV redusert med 16 prosent i snitt fram til 1975 (jfr. figur 4.1).
Produktiviteten per arbeidar matte med andre ord aukast tilsvarande, berre for a halde
tritt med reduksjonen i arbeidstid.

352 primaeroppgaver til SSB Industristatistikk (F.M. A.nr. 175a, d-f, 177-180 og RmV “Loftet” 18.15).
Sosiale utgifter vart ikkje skild ut i eigen post i skjemaet for SSBs industristatistikk fer i 1972.

353 Halvorsen 1990:327ff.
354 Grove og Heiret 1996:177.

355 Etter innfaring av 8-timarsdag (48 timarsveke) i 1919 gjekk det 40 &r far arbeidstida vart sett ned til
45 timarsveke (1959). | 1968 vart det verkelege timetalet sett ned til 42,5 og i 1972 til 40 timar for 2.
skiftarbeidarar (Halvorsen 1990:309).
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Figur 4.13%
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Overgangen til offshore

| forre kapittel sdg vi at krisa i skipsfarten farte til at leiinga i Aker i 1975 flytta byg-
ginga av dekket til Statfjord A-plattforma til Stord Verft, frd Aker Verdal og det danske
verftet Mohnberg og Thorsen. Samstundes gjekk oppdragsgjevar Mobil med pa a utvide
oppdraget fra eit rammedekk til eit integrert plattformdekk.357 Massive kanselleringar
hadde redusert fire-fem ars ordrereserve til nar ingenting, og det siste tankskipet sigla
ut fra Stord Verft i slutten av februar 1976.

Stord Verft byrja arbeidet med Statfjord A i august 1975, og dekket skulle etter
planen sta ferdig ved utgangen av 1976. Slik gjekk det ikkje. Plattforma vart farst levert
i mai 1977, og da til langt hggare pris enn rekna med. Forsenkinga og overskridingane
var dei ytre uttrykka for dei problema Stord Verft fekk med omstillinga fra bygging av
supertankarar til plattformer. | falgje Gunnar Nerheim skuldast ein del av forsenkinga
”Akers manglende evne til & skaffe tilstrekkelig kvalifiserte sveiser pa Stord og mang-
lende kvalitetskontroll, spesielt med hensyn til sveisesemmer”.358 Mykje tyder pa at
leiinga pa bedrifta undervurderte overgangen.3%® Som vi har sett hadde verftet sidan

356 primaeroppgaver til SSB industristatistikk (ulike arkiv). For Stord Verft har eg berre tal fr& og med
1967.

357 Myklebust 1994:107.
358 Nerheim m.fl. 1995:99. Sjd 6g Hanisch og Nerheim 1992:385ff.

359 "Det me ikkje var klar over, var den store skilnaden mellom skipsbyggings- og offshoreverda” (Knut
Kristiansen, viseadministrerande direktgr pa verftet fra hausten 1976. Sitert i Myklebust 1994:108).
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slutten av 1960-ara bygt lange seriar av relativt like skip, og heile produksjonsapparatet
var innretta mot det. Produktet var med andre ord relativt einsarta og kjent, og fokus lag
pa a effektivisere produksjonen sa mykje som mogleg. | hgve til offshoreproduksjonen
gav dei mindre strenge kvalitetskrava i skipsbygginga langt starre rom for a velje mel-
lom ulike lgysingar.

Ved bygging av offshoreinstallasjonane vart det stilt strengare tryggleikskrav. 1
tillegg auka detaljstyringa, og saman med innfgringa av amerikanske kvalitetssikrings-
system gjorde dette at det vart stilt heilt andre krav til verftet pa Stord enn skipshyg-
ginga hadde gjort. Alt under detaljprosjekteringa, som byrja hausten 1975, vart det klart
at verftet hadde undervurdert problema. Etter planen skulle 90 prosent av detaljprosjek-
teringa vere gjort innan arsskiftet, men tidskjemaet sprakk. Timetalet for dette ingenigr-
arbeidet vart firedobla, og den tekniske prosjekteringa vart eitt ar forseinka.360 Proble-
ma hadde samanheng med at meir vart avgjort i planleggingsfasen enn i skipsbyg-
gingstida, noko arbeidarane merka ved at dei fekk langt mindre fridom til sjelve a velje
lgysingar enn tidlegare. Som ein av rgyrleggjarane pa Stord Verft uttrykkjer det: “alt
var jo ferdig laga. Alt var ferdig tegna og det stod pa papiret at de og de delene skal du
ha ut. Det ble s& monotont.”361 Auka detaljplanlegging, differensiering og spesialise-
ring vart av arbeidarane opplevd som tap av fridom og meining i arbeidet ved over-
gangen fra supertank til offshore, som det hadde vore det ved overgang fra britisk” til
“amerikansk” produksjonsmate av skip. Ein skimtar her det "fordistiske” produksjons-
regimets indre logikk, der produksjonen blir sgkt effektivisert gjennom stadig sterre
grad av spesialisering og differensiering i sjglve produksjonen, samstundes som sty-
ringa av arbeidet blir flytta oppover til planleggingsavdelingar og sentralisert.

Offshorearbeidet stilte 0g strengare krav til sveisekvalitet, noko som i byrjinga
gjorde at sveisarane brukte eldre, manuelle og meir tidkrevjande teknikkar som pinne-
sveising. Sveisarane matte 0g gjennom oppleering og kvalifisere seg til nye sveiseserti-
fikat etter den amerikanske ASME-standarden.362 Darleg planlegging og krav til
endringar undervegs fra oppdragsgjevaren gjorde og at arbeid matte gjerast om att fleire
gonger, noko som i tillegg til & vere tidkrevjande svekte moralen pa Stord.363

Mykje tyder pa at overgangen gjekk lettare pa Rosenberg. Da verftet i Stavanger
overraskande fekk oppdraget med & byggje det integrerte plattformdekket til Statfjord B
hausten 1978 (sja kapittel 3), ser problema ut til & ha vore mindre enn ved Stord Verft
tre ar tidlegare. MRV hadde for alvor byrja farebuingane til offshoreprosjekt aret for,

360 Grove og Heiret 1996:168.

361 Sitert i Grove og Heiret 1996:171.

362 Grove og Heiret 1996:169f.

363 Myklebust 1994:109ff og Grove og Heiret 1996:167ff.
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varen 1977. | ein presentasjon for oppdragsgjevarane med Mobil og Statoil i spissen
denne varen la representantane fra verftet sjglv vekt pa at dei hadde ein organisasjon
som utan problem kunne omstille seg til offshoreproduksjon, og representanten fra Stat-
oil la til at spesielt rutinar for kvalitetskontroll var godt opparbeidd ved verftet.364 Dette
hadde naer samanheng med dei strenge krav til kvalitet og tryggleik som fglgde av pro-
duksjonen av LNG-tankarane, krav som var langt strengare og kravde stgrre presisjon
og kvalitetssikring enn Stord Verfts produksjon av supertankarar. MRV hadde 0g godt
opparbeidde rutinar for prosjektstyring, mellom anna i samband med planlegginga av eit
gigantisk anlegg for lagring av gass til Iran, eit prosjekt den iranske revolusjonen i 1978
sette endeleg stoppar for.365 Verftet kunne dessutan, som Stord Verft, trekkje inn kom-
petanse fra andre konsernbedrifter, spesielt Kvarner Engineering. I tillegg hadde verftet
kompetanse pa krevjande sveisearbeid i samband med LNG-tankarane, sjglv om sveisa-
rane ved Rosenberg 0g matte ta nye ASME-sertifikat. Resultatet vart da og at Statfjord
B vart levert innan tidsfristen i 1981. Ein narliggjande konklusjon er dermed at verftet i
Stavanger i utgangspunktet var betre rusta for ein overgang enn det Stord Verft hadde
vore i 1975.366 Sjglv om eg stattar denne konklusjonen finst det her fleire modifiseran-
de element. Mellom anna er det nerliggjande & tru at oppdragsgjevar Mobil 0g hadde
leert av Statfjord A-produksjonen, og dermed stod betre rusta til & styre byggeprosessen
med feaerre endringar undervegs enn det som hadde vore tilfelle pa Stord. Oppdragsgje-
varens kunnskap spela stor rolle, fordi produksjonen av Statfjord B vart styrt ned til
detaljniva av Mobil og selskapet som gjorde ingenigr- og prosjektarbeidet, amerikanske
Brown & Root i samarbeid med Norwegian Petroleum Consultants. Ingenigrselskapa
stod og for brorparten av innkjgpa.367 Dessutan var det gkonomiske overskridingar 0g
pa dette oppdraget, sjglv om dei ikkje hadde same omfang som pa Statfjord A.368 Ein
eintydig konklusjon er med andre ord vanskeleg utan meir forsking, men ut fra det vi
veit om skipsproduksjonen ved Stord Verft og Rosenberg i forkant av offshoreproduk-
sjonen er det rimeleg a tru at verftet i Stavanger var betre rusta til overgangen enn verf-
tet pa Stord. Dei gkonomiske resultata for verfta av Statfjord A og B vart likevel ikkje
sa ulikt, noko som skuldast at oppdragsgjevar i all hovudsak matte betale overskri-
dingane sjglv.

364 Nerheim m.fl. 1995:355.
365 Nerheim m.fl. 1995:333ff.
366 Jfr. til demes Jossang 1998:256.

367 Nerheim m.fl. 1995:374f. Brown & Root stod 0g for prosjekteringa av Statfjord A, medan NPC kom
inn i sluttferinga av dette prosjektet som eit ledd i fgrebuinga til Statfjord B (Nerheim m.fl. 1995:144 og
Grove og Heiret 1996:182).

368 Nerheim m.fl. 1995:393.
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Kampen om Statfjord B i 1978 stod ikkje berre mellom MRV og Stord Vertft.
Statfjord-gruppa fekk inn eit tredje anbod. Bak det stod Haugesund Mek. Verksted, ne-
derlandske De Groot og FmV. Ved verftet i Fredrikstad byrja dei for alvor & orientere
seg mot offshoresektoren i 1977 (jfr. kapittel 3). Teknologisk hadde verftet likevel posi-
sjonert seg sveert darleg etter at dei i desember 1974 vedtok ei omfattande investering i
ein ny flakhall, ei investering som var innretta mot skipsbygging og som viste seg lite
eigna til offshoreproduksjon.369 Flakhallen stod ferdig i 1976, men vart knapt brukt i
samband med dei oppdrag verftet fekk i offshoremarknaden. Nar inntektene fra skips-
bygginga samstundes svikta og eigenkapitalen var lag, var det lite rom for nye, meir off-
shoreretta investeringar dei etterfglgjande ara.370 Medan FmV og samarbeidspartnarane
tapte kampen om Statfjord B, fekk verftet ein "trgystepremie” fra MRV, som gav dei
oppdraget med & byggje den eine av to store dekksrammer. Oppdraget heldt delar av
arbeidsstokken ved FmV med arbeid fram til leveringa i august 1979. Saman med to
nye kontraktar i 1979 med Mobil pa to spesialmodular til Statfjord A og B-
plattformene, gav dette ei viss von ved verftet: ”"Den presise levering av dekkseksjonen
til Statfjord B ma ogsa betraktes som et gjennombrudd for offshore-virksomheten ved
verkstedet. (...) Det er satset betydelig pa a innarbeide seg i offshoresektoren (...). Verk-
stedets strategi er at dette delvis skal kompensere nedgangen i skipsbyggingsaktivite-
ten”, skreiv bedriftsleiinga i arsmeldinga for 1979. Over 100 sveisarar hadde allereie i
1978 ASME-sertefikat, og ingenigrane vart sett til & utarbeide offshoreprosjekt. Det
mest konkrete av desse var eit samarbeid med det franske selskapet C.F.E.M. om ein
oppjekkbar produksjonsplattform. Verftet satsa “betydelige ressurser” utan at arbeidet
resulterte i nye oppdrag.371 I mars 1980, da bedriftsleiinga la fram sin strategi om 4 sat-
se pa offshoresektoren i arsmeldinga for 1979, var verftet som vi har sett pa full fart mot
konkurs. Etter MRV tok over verftet i 1981 for a byggje gasstankarar, gjekk det berre
eit par ar fer FmV igjen fekk offshoreoppdrag, og dei produserte ein rekkje mindre
offshoreinstallasjonar fram til verftet vart avvikla i 1988.372

FmV fekk med andre ord ikkje eit offshoreoppdrag stort nok til & finansiere ei
omstilling i dei viktige ara etter skipsfartskrisa, slik som Stord og Rosenberg. Utvik-
linga ved FmV hadde nok sett annleis ut om dei 62 millionar 1974-kronene som i 1975-
76 vart brukt pa Flakhallen-prosjektet hadde blitt brukte pa meir offshorerelaterte in-
vesteringar (infrastruktur, marknadsfgring og FoU). Til samanlikning var dei samla in-

369 Dette stadfester daverande adm. dir. ved FmV, August Wilhelmsen, i samtale med underteikna 9.
oktober 1998.

370 3fr. &rsmelding for 1979:10. Investeringane vart redusert til eit absolutt minimum etter Flakhallen
stod ferdig.

371 gst.:8.
372 3chibsted 1995:176ff.
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vesteringane som i ara 1975-78 sette Stord Verft i stand til & byggje Statfjord A 45 mil-
lionar 1974-kroner. Heile ombygginga av Rosenberg for bygginga av Statfjord B kosta
93 millionar 1974-kroner. FmVs investering i Flakhallen var heller ikkje knytt til konk-
rete skipskontraktar, men var ein rein offensiv investering for a auke effektiviteten og
dermed konkurranseevna for framtidige kontraktar. Sjglv om det sa seint som 17. de-
sember 1974, da styret i FmV vedtok a byggje Flakhallen, framleis var uvisst kor lang-
varig marknadssvikten for verftsindustrien ville bli, tek ein ikkje munnen for full om ein
kallar vedtaket dristig. Det er her nok & minne om at Reksten allereie varen 1974 ikkje
makta sine avdrag til Aker/Stord Verft, og at leiinga hausten same aret vedtok a satse pa
offshoreproduksjon pa Stord. Ein kan sperje seg kvifor ikkje leiinga ved FmV sag skrif-
ta pa veggen denne hausten, og satsa pengane pa investeringar som ville kvalifisere
verftet til offshoreoppdrag. Eit kort svar er at marknaden for offshoreproduksjon heller
ikkje sdg sa lys ut i 1974-75, og at det framleis var mange som trudde skipsfartskrisa
ville ga over. Til dgmes var den regjeringsoppnemnde utvalet som skulle analysere sto-
da i skipshyggingsindustrien relativt optimistiske, nar dei leverte sin rapport i september
1974. Det lengste dei gjekk i negativ retning var a seie at ei rekkje tilhgve “tyder pa at
det kan bli et overskudd pa tanktonnasje i slutten av 70-arene”. For bulkskip var dei
enda meir optimistiske.373 Sett i ettertid er det likevel liten tvil om at leiinga pa FmV
bomma stygt med si store investering.

373 NOU 1974:51, side 184. Sja 0g side 172ff. | rapporten legg utvalet vekt pa at falgjene av OPEC sine
produksjonsinnskrenkingar er usikre, og gjer det vanskeleg a spa om framtida (side 180).
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TEKNOLOGI, MARKNAD OG @KONOMISK RESULTAT

Folk og maskiner

Kva var sa resultatet av alle desse endringane i fysisk produksjonsutstyr, organisering
og arbeidslivsrelasjonar? Ein mate a fa eit overblikk pa er a studere tala for sysselsetjing
og investeringar ved dei tre verfta.

Figur 4.2374
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Av figur 4.2 ser vi at det var ein dramatisk skilnad i utviklinga pa 1960-talet, mellom
Stord Verft pa den eine sida og FmV og RmV pa den andre. Talet pa tilsette ved Stord
Verft auka med over 90 prosent i lgpet av tidret, og det alle meste av denne veksten kom
etter 1966. Pa dei to andre verfta var utviklinga motsett. Fra topparet 1962 gjekk talet pa
tilsette ned pa bae verfta fram til 1970. Tek vi med leigearbeid og underkontraktarar blir
skilnaden enno starre. Ein sveert stor del av skipa Stord leverte var prefabrikkert pa and-
re verft, i all hovudsak verft BmV og Tangen. Fra 1975 var og ein god del av produk-
sjonen ved Rosenberg leigearbeid gjort av andre bedrifter, medan FmV i all hovudsak
produserte varene med sine eigne arbeidarar.375 Ser vi pa investeringar i realkapital,
gjev det eit liknande inntrykk (tabell 4.1).

374 Arbeidarar og funksjonarar. Gjennomsnitt for heile ret (Primarskjema til SSB Industristatistikk for
FmV (F.M. A.nr. 580-582) og RmV (RmV-arkivet i Statsarkivet, Stavanger, boks 153). Internstatistikk
frd Stord Verft (Stord Verft arkiv 2)).

375 Analysar gjort med bakgrunn i Primarskjema SSB Industristatistikk (s.st - for Stord Verft jfr. merk-
nad i Vedlegg 1). Ser ein “godgjgarelser til andre bedrifter for utfart leiearbeid” i have til dei samla lgn-
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Tabell 4.1: Samla investeringar 1955-79. Millionar 1974-kroner.376
1955-59 |1960-64 |[1965-69 |1970-74 |1975-79 |1955-74
SV 91 14 101 176 49 381
FmV 62 34 33 52 73 181
RmV (MRV) |30 51 16 84(98) |124 181
Snitt 65 33 50 104 82 252

Som eg har vore innom fleire gonger var det ein slaande skilnad i investeringsniva mel-
lom dei tre verfta. Av tabell 4.1 gar det klart fram at investeringane ved Stord Verft var
langt hggare enn ved dei to andre verfta, spesielt i tidret 1965-74. Dette gjorde seg
sjelvsagt utslag i graden av kapitalintensitet, bade i absolutte og relative tal. Som nemnt
var den reelle verdien av maskiner, bygg og anlegg pa RmV og FmV sgkkande gjennom
mesteparten av 1960-talet, medan den auka dramatisk pa Stord. Ved inngangen av tiaret
var realverdien av anlegget (utan tomter) 113 millionar 1974-kroner pa FmV, 120 mil-
lionar pa& RmV og 59 millionar pa Stord Verft (1962). Ved utgangen av tiaret (1969) var
rollene snudd om. Anleggsverdien var da sterst pa Stord (188 millionar), medan den pa
FmV var redusert til 90 millionar og pa RmV til 82 millionar kroner. Som vi ser av ta-
bellen ovanfor held utviklinga fram i ferste halvdel av 1970-talet, og i 1974 var realver-
dien av anlegga pa Stord heile 228 millionar 1974-kroner. Anleggsverdien hadde blitt
tidobla, medan den ved FmV i 1974 var om lag som ved inngangen til 1960-talet (120
millionar).377

Investeringane og den kraftige auken i sysselsetjinga pa Stord Verft vitnar om
ein kraftig ekspansjon. Trass langt hggare anleggsverdi pa 1970-talet hadde likevel
Stord Verft som vi ser i figur 4.2 feerre tilsette enn FmV i 1975. Det var med andre ord
langt meir anleggskapital bak kvar arbeidar pa Stord enn pa dei to andre verfta, over
dobbelt s mykije i ara 1972-1975 (figur 4.3). Her ma eg igjen understreke at tala for
RmV for 1970-talet er usikre og truleg for lage. Gjeve investeringane som vart gjorde i
farste halvdel av 1970-talet tyder likevel alt pa at hovudtendensen i tilhgvet mellom

suthetalingane til tilsette ved bedriftene utgjorde leigearbeidet i snitt 155 prosent av lgnsutgiftene pa
Stord Verft for ara 1971-78. For Rosenberg var talet 23,6, medan det var 3,5 pA FmV. Far 1971 opererte
ikkje FmV med leigearbeid i det heile, noko heller ikkje Stord Verft gjorde i serleg grad for i 1969. |
skjema til Rosenberg er det derimot bokfart store utgifter til andre bedrifter for leigearbeid pa 1960-talet
(30-40 prosent av lgnsutbetalingar). Det siste meiner eg ma tolkast med varsemd, gjeve det tette samrgret
mellom verftet og dei andre faretaka til Sigvald Bergesen dy.

376 primaerskjema for SSB industristatistikk (RmV og FmV, s.st.), drsmelding for MRV, &rsrekneskap
for SV (1955-74) og internrekneskap for SV (1975-79) (Stord Verft arkiv 2). For drgfting av desse kjel-
dene, sja kapittel 1 og Vedlegg 1.

377 Eigne utrekningar av realverdien pd anleggskapitalen. For forklaring sj& Vedlegg 1. Av kjeldemessi-
ge arsaker er tala for Rosenberg etter innlemminga i MRV i 1970 ikkje heilt samanliknbare.
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Rosenberg og Stord Verft var nokolunde slik figur 4.3 syner. Den hgge investeringsgra-
den pa Stord ma og sjaast i lyset av at det fungerte som det sentrale samanstillingsverf-
tet i konsernet: Verftet fekk brorparten av dei store investeringane som fglgde av auka
skipsstorleik. I perioden 1967-75 hadde Stord Verft i snitt 18 prosent av dei tilsette i
Akergruppen samla, og heile 31 prosent av investeringane.378 Pa FmV farte arbeidsin-
tensiv produksjon til at lgnsutgiftene utgjorde ein starre, og pa 1970-talet aukande del
av verdiskapinga (foredlingsverdien) i hgve til dei to andre verfta.379

Figur 4.3380
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378 Eigne utrekningar basert p& primaroppgaver til SSB Industristatistikk (RmV og FmV, s.st.), bear-
beidde tal fra SSB for Stord Verft (jfr. Vedlegg 1) og arsmeldingar for Akergruppen 1970, 1974 og 1978.
379 | hgve til snittet i Profo-undersgkingane auka personalkostnadene (det vi seie lann og sosiale kostna-
der) del av verdiskapinga ved FmV kraftig i ara 1971-73, fra rundt tre prosent over snittet i 1967-70 til 11
prosent over i 1973. Ved RmV lag personalkostnadene under snittet, og avstanden auka gjennom den
perioden eg har tal for (1967-73). | &ra 1971-73 lag RmV 5 prosent under snittet, medan FmV lag 9 pro-
sent over. Profo: Tabellar til bedriftssamanlikning 1967 der FmV er avmerka og "Kommentar til bedrift
nr. 5" 1968, 1969 og 1973 i F.M. A.nr. 175a, d-f, 177-180 og "Kommentar til bedrift nr. 11" 1967 og
1973 i RmV-arkivet i Statsarkivet, Stavanger, boks 153.

380 Korrigert for skjulte verdiar. Eksklusiv tomter. For Rosenberg har eg ikkje tal for 1969, og har difor
av framstillingsomsyn konstruert eit tal som middelverdien av 1968 og 1970. For Stord Verft har eg berre
tal for perioden 1962-1975.
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Produktivitet

Kva fglgjer hadde skilja i investeringsniva og teknologisk utvikling for det gkonomiske
resultatet? Ein vanleg mate a talfeste ein samanheng mellom teknologi og gkonomi er
gjennom produktivitetsmal. Det & finne produktivitetsutviklinga ved dei ulike verfta, for
ikkje & snakke om & samanlikne verfta, er likevel ikkje enkelt. Det mest vanlege interne
produktivitetsmalet ved verfta i perioden var sakalla staltimar. Det vil seie stalarbeidet i
timar delt pa stalmengda i skipa, malt i tonn. Dette gjev ein god indikasjon pa produkti-
vitetsutviklinga ved kvart einskild verft, men mangelen pa eintydige definisjonar av kva
som var stalarbeid gjer samanlikningane mellom verfta usikre.38! | s mate kan det
samla timetalet ein brukte for & byggje skipa gje eit betre bilete. Men fordi ein del av
arbeidet vart sett vekk til underkontraktgrar, som ikkje vart rekna med i verftets timetal,
er heller ikkje dette noko eintydig mal. I tillegg var det konstruksjonsmessige variasjo-
nar mellom dei ulike skipa fra dei ulike verfta, der spesialtilpassingar kunne spela inn
pa timetala. Dette gjer samanlikningane enno mindre relevante. Hovudkjelda til timetal
og staltimar er dei sakalla etterkalkylane, som var verftas eigen mate a falgje med i pro-
duktivitetsutviklinga pa. Eit problem her er at desse tala ikkje finst i arkiva etter FmV,
sa samanlikningar ved hjelp av slike tal vil her bli avgrensa til Rosenberg og Stord
Verft.

Som nemnt var produksjonen pa Rosenberg fram til 1968 i langt sterre grad pre-
ga av seriebygging enn pa Stord. Timetalet pa skipa fra Rosenberg fall da og jamt fra
skip til skip i seriane dei bygde pa 1960-talet.382 Malt i staltimar og samla byggetimar
ser da 0g Rosenberg ut til & ha brukt langt mindre tid pa dei 90-100.000-tonnarane dei
leverte i 1964-65 enn pa tilsvarande skip levert fra Stord Verft i dra 1965-67.383 | 1966-
67 vart produktiviteten ved Rosenberg kraftig svekte i samband med bygginga av to
69.500 dvt tankskip for oljeselskapet Shell, noko som i fglgje Lars Gaute Jgssang fekk
leiinga ved verftet til 4 ta ein grundig gjennomgang av heile driftsorganisasjonen.384 pa
det farste skipet verftet leverte etter Shell-tankarane, ein noko omarbeidd versjon av
100.000-tonnar serien fra ara 1963-65 (b.nr. 183 levert i 1967), brukte dei 0g langt fleire

381 Samtale med tidlegare kalkulasjonssjef Jan Strand ved Aker Stord 7. juni 2001. Til dgmes var grensa
mellom kva som vart rekna som stalarbeid og kva som vart rekna som utrusting flytande.

382 jfr. Jgssang 1998:52.

383 Etterkalkylar fra RmV datert 14/11-67 og signert IP (kalkulasjonssjef Ingvar Pedersen) (RmV "Ho-
vedplan”), og etterkalkylar frd SV ("Oversikt over nybygg levert fra Stord Verft") datert 5/11-77, laga av
tidlegare kalkulasjonssjef Jan Strand (privat arkiv). Byggetimar for skip ved SV er henta frd Stord Verft
arkiv 1. Dei skipa som her er samanlikna er RmV b.nr. 180, 181 og 184 og SV b.nr. 560, 535, 561 og
600. B.nr. 560, 535 og 561 var rett nok om lag 10.000 dvt. mindre enn Rosenberg-skipa og hadde difor
eit naturleg hggare staltimetal. Tal for samla byggetimar tyder likevel pa at Stord Verft i 1966 brukte
lenger tid pa & byggje og utruste ein 85.000-tonnar enn RmV to ar far brukte pa 91-98.000-tonnarar.

384 Jgssang 1998:67.
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staltimar og byggetimar enn tidlegare. Det tyder pa at problema var meir omfattande
enn dei ein krevjande utanlandsk kunde farte med seg. Ser vi pa skipa Stord Verft lever-
te same aret hadde dei tilsvarande effektivitetsproblem pa ein 75.600 dvt tankar til olje-
selskapet Esso (b.nr. 604), medan talet pa staltimar og byggetid gjekk kraftig ned pa dei
etterfalgjande skipa (levert 1967-68). Bade talet pa staltimar og byggetimar ser ut til &
ha vore langt lagare pa dei to 100.000-tonnarane Stord Verft leverte i 1967-68 enn pa
RmVs b.nr. 183. | sum ser tala for staltimar og byggetimar ut til & stadfeste det ein kan
forvente ut fra investeringsutviklinga og graden av seriebygging ved dei to verfta: RmV
var mest produktivt fram til 1966, medan det da skjedde eit skifte til fordel for Stord
Verft. Utviklinga vidare utover pa 1970-talet ved dei to verfta gjer ei vidare samanlik-
ning lite meiningsfull, fordi produkta ikkje lenger var samanliknbare og fordi dei seria-
ne Stord Verft leverte i ara 1969-76 i all hovudsak vart produsert av Stord, Tangen og
(frd 1970) Bergens mek. Verksted i fellesskap. Etterkalkylar, staltimar og byggetid ved
dei to verfta tyder likevel pa ein dramatisk effektivitetsvekst ved Stord Verft, medan
Rosenberg fram til 1973-74 var prega av at omstillingane og ein teknologisk meir krev-
jande produksjon svekte produktiviteten malt med slike mal.

Ein annan mate & male produktiviteten pa er med utgangspunkt i gkonomisk
statistikk. | verftsindustrien utgjorde innsatsvarene ein svert stor del av produksjons-
verdien. | staden for omsetning eller output er det difor betre a ta utgangspunkt i bear-
beidingsverdi (foredlingsverdi) i have til talet pa arsverk, slik og Profo gjorde i sine
analysar av verftsindustrien.385 Her har eg kunne ta utgangspunkt i innleverte skjema til
industristatistikken (SSB), der definisjonane pa salsverdi, innsatsvarer og arsverk (tilset-
te) er like for dei ulike verfta. Dette gjer samanlikningane mellom verfta langt sikrare
enn med dei andre mala. Hovudproblemet med dette malet er at det tek utgangspunkt i
salsverdien, og saleis og reflekterer svingingar i marknaden. Ved a ta hggd for mark-
nadsutviklinga (jfr. kapittel 3) meiner eg likevel at ein med dette malet kan trekkje ut
interessante trekk ved produktivitetsutviklinga. Marknadssvingingane var dessutan til
ein viss grad sams for dei tre verfta, slik at samanlikningane mellom dei blir mindre pa-
verka av marknaden enn utviklinga samla. Bae dei nemnde mala (staltimar og fored-
lingsverdi per arsverk) malar produktivitet i hgve til talet pa tilsette/arsverk (arbeids-
produktivitet). Ved a sja foredlingsverdien i hgve til verdien av bygg, maskiner og an-
legg vil eg 0g drefte kapitalproduktiviteten, spesielt med tanke pa skilnadene i investe-
ringsniva som eg skildra ovanfor. Men farst arbeidsproduktivitet:

385 Foredlingsverdi blir rekna som salsverdi av produksjonen frétrekt innsatsvarer men ikkje arbeids-
kostnader (lgnn og sosiale kostnader). Malet viser den ekstra verdien arbeidet har tilfart materiala.
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Malt som foredlingsverdi per arsverk kjem det fram eit klart skilje mellom Ro-
senberg og FmV i perioden 1958-65 (figur 4.4 og 4.5).386 Ser ein det i samanheng med
den gkonomiske og marknadsmessige utviklinga ved verfta, meiner eg figurane nedan-
for reflekterer to tilhgve: For det farste at Rosenberg oppnadde noko betre prisar pa dei
skipa dei bygde, ved at dei bygde for eigaren av verftet. For det andre, og viktigare i
denne samanhengen, at diversifieringa ved FmV desse ara 0g slo ut i lagare produktivi-
tet medan RmV hausta vinsten av seriebygging. Diversifieringa var relativt lik pa FmV
og SV, og det er difor rimeleg a tru at produktiviteten ved SV lag nermare FmV enn
RmV desse ara, noko utrekningane av staltimar ovanfor ser ut til a stadfeste. Biletet av
produktivitetsbetringar ved RmV fram til 1965 blir ytterlegare forsterka nar vi tek med
at prisane pa skipa 0g var pressa ved RmV i farste halvdel av 1960-talet i hgve til tidret
for (jfr. kapittel 3). Om vi gar ut fra at utviklinga ved SV var relativt likt den ved FmV
ser utviklinga i foredlingsverdien pa 1960-talet ut til & stadfeste inntrykket fra timemala
ovanfor, i skiljet mellom RmV og Stord Vertft.

Figur 4.4387
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386 Her manglar eg data som gjer det mogleg & rekne ut foredlingsverdien pd SV far 1967.
387 For Stord Verft manglar eg tal fra for 1967 til figur 4.4 og 4.5.
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Figur 4.5

Gjennomsnittleg foredlingsverdi per arsverk (arbeidsproduktivitet)
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Den andre hovudtendensen i desse tala er ein relativt kraftig vekst i foredlingsverdien
per arsverk/tilsett frd midten av 1960-talet til midten av 1970-talet, spesielt pa Stord
Verft. Trass ein pressa marknad og svak forteneste var foredlingsverdien i faste kroner
pa FmV og RmV langt hggare dette tidret enn i dei "gyldne" 1950-ara, noko eg meiner
tyder pa at ein her kan tale om ei reell produktivitetsbetring. Det same gjer den relativt
lage skilnaden mellom FmV og RmV, trass i at RmV etter alt & demme gjekk betre enn
FmV gkonomisk pa 1970-talet. Stord Verft seg likevel ut fra slutten av 1960-talet, med
langt hggare foredlingsverdi per tilsett enn dei to andre verfta frd 1968. Av kjeldemessi-
ge arsaker er tala her noko meir usikre, men gjeve at verftet i desse ara (1968-76) ute-
lukkande bygde lange seriar store tankskip, var spesialisert innanfor Aker-konsernet og
hadde ein sveert kapitalintensiv produksjon, er det ikkje urimeleg at produktiviteten var
hagare enn ved dei to andre verfta.388 Her 0g tyder skiljet mellom Stord og Rosenberg
at ein maler produktivitet i starre grad enn prisskilnader, sidan Rosenberg (MRV) som

388 Medan tala for RmV og FmV er baserte pa verftas eigne kopiar av primarskjema dei sendte inn til
SSBs industristatistikk, har eg for Stord Verft som far nemnd berre SSB sine eigne avskrifter av skjema,
der postane avvik noko frd primarskjema. Her er stgrsteparten av verdiskapinga (salsverdi av vare-
produksjon) fgrt som "Inntekt av leiearbeid", ein kategori som i skjema for dei to andre verfta er bortimot
fraverande. Eg tolkar dette som eit utslag av definisjonsskilnader som fglgje av arbeidsdelinga mellom
Stord Verft, Bergen mek. Verksted og Tangen Verft pa supertankarane, men at Stords del er trekt ut og at
tala saleis representerer den verdiskapinga som skjedde pa Stord. Likeeins gar eg ut fra at vareforbruket
skriv seg frd den produksjonen som faktisk skjedde pa Stord. Ei slik plassering av samanliknbare inntek-
ter og utgifter ved den einskilde bedrifta er 0g i trdd med den praksis SSB fglgde i innsamlinga av indust-
ristatistikken og dei intensjonar dei hadde med statistikken.
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vi har sett ikkje gjekk szrleg darlegare enn Stord Verft fra 1974. Undersgkingar av dei
svenske storverfta basert pa liknande kjelder viser eit skifte i produktiviteten i 1962-63,
med kraftige betringar fram til 1974.389 Det tyder pa at ein her kan tale om ein inter-
nasjonal tendens som falgde av den skjerpa konkurransen fra japansk verftsindustri fra
byrjinga av 1960-talet.

Ei interessant side ved utviklinga pa FmV, er at arbeidsproduktiviteten aukar
markant pa 1960-talet trass relativt sma investeringar og fallande realkapital. Det tyder
pa at produktivitetsbetringane skuldast at kvar arbeidar jobbar meir effektivt, noko som
igjen ma skuldast anten nye, meir effektive teknikkar, meir effektiv organisering av
arbeidet og/eller starre innsats fra kvar arbeidar. Eg tolkar dette som ei uttrykk for at
produktivitetssamarbeidet mellom bedriftsleiing og tilsette bar frukter, driven fram av ei
sams kriseforstding. Det skjedde som vi har sett innanfor eit tradisjonelt akkordlgn-
system, noko som gjev grunn til & tone ned samanhengen mellom fastlgnssystemet og
produktivitetsutviklinga. Effekten av "krisesamarbeidet” pa FmV blir enno tydelegare
om vi samanliknar arbeidsproduktiviteten med kapitalproduktiviteten (figur 4.5 og
4.6).390 Det farste ein legg merke til her er at veksten i arbeidsproduktiviteten ved FmV
var langt mindre enn veksten i kapitalproduktivitet, 118 mot 183 prosent for perioden
1963-1974. Pa Stord Verft er utviklinga motsett. Klarare kan ikkje skilja i teknologisk
utvikling mellom desse to verfta uttrykkjast: Produksjonen ved FmV vart stadig meir
arbeidsintensiv fra midten av 1960-talet, medan den pa Stord Verft vart stadig meir ka-
pitalintensiv. Eit anna poeng desse figurane far fram er ei overraskande svak produktivi-
tetsutvikling ved Rosenberg.391 Bade arbeidsproduktivitet og kapitalproduktivitet var
lagare her enn ved dei to andre verfta fram til 1976. Spesielt interessant er det at ar-
beidsproduktiviteten ikkje utviklar seg betre enn pa FmV far slutten av 1970-talet, trass
starre investeringar i bygg, maskiner og anlegg og tilsynelatande betre gkonomisk av-
kasting. Etter mi meining er dette ein klar indikasjon pa at verftet sleit med a fa til ein
effektiv produksjon av dei teknologisk krevjande gasstankarane.

389 Bohlin 1989:181ff.

390 Kapitalproduktivitet mélar eg som foredlingsverdi i have til den Igpande noverdi av bygg, maskiner
og anlegg. Verdien av bygg, maskiner og anlegg er pa same mate som for dei andre gkonomiske méla
korrigert for urimeleg hgge avskrivingar og fert opp til fortlgpande (det vil seie nominell) noverdi ved
bruk av prisindeksar for dei ulike kapitalvarene. For meir om desse utrekningane, sja Vedlegg 1. Det at
alle data her byggjer pa ei kjelde, primeerskjema til SSB Industristatistikk, gjer samanlikningsgrunnlaget
her sveert godt — betre enn for mange av dei andre gkonomiske mala eg brukar (jfr. Vedlegg 1).

391 Det er her tale om berre Rosenberg, og for perioden etter samanslainga med Moss Varft & Dokk i
1969-70. Det skuldast at utrekningane er basert pé tal fra primarskjema til Industristatistikken, der ein
gjennom heile perioden henta inn tal for Rosenberg og Moss separat.



162 Kapittel 4

Figur 4.6392
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392 Realkapital er utrekna som noverdi av maskiner, bygg og anlegg. Som det gar fram av figur 4.6 og
4.7 har eg her berre tal for Stord Verft for perioden 1967-1975.
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TRE VERFT — TRE STRATEGIAR

Etter utviklinga ved dei tre verfta er analysert med blikk pa gkonomi, marknad og tek-
nologi, kan ein sja klare konturar av tre ulike strategiar. Desse strategiane kan uttrykk-
kjast skjematisk i skiljet mellom kapitalintensiv og arbeidsintensiv produksjon, mellom
heg og lag grad av innovasjon og mellom innovasjonar i produksjonsprosess og produkt
(tabell 4.2). For & klargjere skilnadene har eg i tabell 4.2 forenkla det heile ved a like-
stille grad av innovasjon og kapital-/arbeidsintensitet, noko eg vil nyansere etter kvart.
Kvart av verfta er her plassert etter graden av innovasjon/kapitalintensitet bade for pro-
dukt- og prosessinnovasjon. Rosenberg er dessutan delt i to einingar, ei fgr innlem-
minga i Kveerner (RmV) og ei etter (MRV).

Tabell 4.2 Produksjonsstrategiar ved Stord Verft, Rosenberg og FmV

Produktinnovasjon Prosessinnovasjon
Hgginnovativ/ MRV MRV og SV
Kapitalintensiv
Laginnovativ/ FmV, RmV og SV FmV og RmV
Arbeidsintensiv

Ut ifrd dei fire felta i tabell 4.2 kan ein skilje mellom tre hovudstrategiar. For det farste
ein laginnovativ strategi med relativt 1ag kapitalintensitet, ved Rosenberg fer Kverner
overtok (RmV) og ved FmV. Bade lage investeringar i produksjonen (fallande real-
kapital) og liten teknologisk utvikling pa produktsida meiner eg forsvarar ei slik plasse-
ring. Den andre strategien ser vi etter Kvarner i 1969 overtok Rosenberg og med verk-
nad fra 1. januar 1970 slo det saman med Moss Verft & Dokk. Da vart den teknologiske
utviklinga pa prosess- og i enno starre grad pa produktsida sentral for utviklinga. Gjen-
nom utviklinga av ein ny konstruksjon for LNG-tankarar vart Kvaerner og MRV
verdsleiande, og kunne fra midten av 1970-talet bere fruktene av utviklinga gjennom
sveert hgg forteneste pa denne teknologien, bade gjennom produksjon av LNG-tankarar
ved Moss Rosenberg og gjennom ein omfattande lisensproduksjon i utlandet (spesielt
USA og Japan) (sja kapittel 3). Saleis er skiftet fra RmV til MRV eit godt dgme pa eit
skifte til ein teknologiintensiv strategi, med teknologisk produktinnovasjon som forsvar
mot konkurrentar i land med lagare kostnader. Parallelt med nyvinningane pa produkt-
sida vart 0og produksjonsprosessen ved MRV gjennomgatt og opprusta. Det gjaldt bade
fysiske anlegg, planleggingssystemet, lanssystemet og bedriftsorganisasjonen.

Verftet pa Stord representerer ein tredje strategi, med ein kombinasjon av rela-
tivt lite nyvinning pa produktfronten, og innovativ og sveert kapitalintensiv utvikling av
produksjonsprosessen. Ein mate a sja dette pa er at Aker og Stord Verft sgkte & kom-
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pensere for det relativt sett hage norske lgnsnivaet med byte ut arbeidskraft med maski-
ner og teknologi. Produktet var det ein i litteraturen kallar teknologisk modent, det vil
seie at teknologien var godt kjent, rimeleg lett a kopiere og gav i seg sjalv ikkje noko
konkurransefortrinn i have til lagkostland. Aker og Stord Verft sgkte & konkurrere ved
prosessinnovasjon og hgg kapitalintensitet, og saleis auke produktiviteten per arbeidar
for & kompensere for hgge lgnskostnader. Paradoksalt nok var ein av dei viktigaste pro-
duktivitetsfremjande nyvinningane pa Stord Verft importert japansk sveiseteknologi
(einsidesveising), noko som understrekar at japansk verftsindustri 0g utkonkurrerte
Vest-Europeisk gjennom prosessinnovasjon, ikkje berre lage lgner. Produktivitetsveks-
ten pad Stord hadde 0g nar samanheng med spesialisering og arbeidsdeling innanfor
Aker-konsernet, og med utvikling av datastyrt konstruksjon i samarbeid med det statle-
ge Sentralinstituttet for industriell forskning (SI). Samarbeid mellom arbeidarar og lei-
ing om produktivitetsvekst er og ein del av dette biletet. Aker/SV sgkte med andre ord
ikkje & auke prisen pa produkta gjennom hggare teknologikomponent slik som ved
MRV, men a senke produksjonskostnadene gjennom prosessinnovasjon. Desse to inno-
vasjonsstrategiane hadde det til felles at dei bar med seg relativt store investeringskost-
nader, for Kvaerner i hovudsak til utvikling av nye produkt og dei leerekostnader det bar
med seg. Pa Stord Verft forte det til store investeringar i kapitalvarer.

Ved verftet i Fredrikstad var eigarane, som vi har sett, langt meir forsiktige med
investeringane. Lage investeringskostnader vart gjort mogleg gjennom satsing i mark-
nadsnisjar som ikkje kravde store investeringar, pa skipstypar der kravet til storleik var
mindre og konstruksjonen velkjent. Rett nok utvikla verftet eit marknadsleiande konsept
for eliminering av eksplosive gassar i tankskip (ngytralgassanlegg), noko som gav ar-
beid og lisensinntekter til verftet. Dette arbeidet utgjorde likevel aldri meir enn 13 pro-
sent av omsetninga ved verftet fram til 1972. | ara 1972-74 farte den store etter-
spurnaden etter ngytralgassanlegg at denne produksjonen kom opp i 24 prosent av om-
setninga (jfr. kapittel 3). Denne oppfinninga ser likevel ikkje ut til a ha vore noko del av
ei meir utbreidd satsing pa forsking og utvikling, i alle hgve ikkje for hovudproduktet:
Skip. I all hovudsak vart difor strategien til FmV korkje prega av produkt- eller prosess-
innovasjon. Strategien verftsleiinga og eigarane valde kan karakteriserast som lagtekno-
logisk priskonkurranse, der den viktigaste fordelen i hgve til dei to andre strategiane var
lage investerings- og utviklingskostnader. Ulempa var lagare prisar for produkta, som vi
sag i farre kapittel.

Med bade marknaden, teknologien og den gkonomiske utviklinga framme i da-
gen blir det og klarare kor viktig dei strategiske vala verftseigarane gjorde pa 1960-talet
vart for den vidare utviklinga. Vala vart avgjerande for korleis dei tre verfta stod i kon-
kurransen pa slutten av tiaret, og la faringar pa den vidare utviklinga pa 1970-talet. Det
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er her tale om grunnleggjande skilnader: Pa den eine sida stod Stord Verft/Aker med ein
ekspansiv strategi, der dei tok opp konkurransen med Japan om den raskast ekspande-
rande marknaden (store tankskip). Pa den andre sida stod FmV og RmV med ein "spa-
restrategi”, der eigarane sgkte a konkurrere om mindre skipstypar ved hjelp av kost-
nadsreduksjonar gjennom lage investeringar og bemanningsreduksjonar. Det var med
andre ord ein tendens til stagnasjon bade pa FmV og RmV dette tiaret, i sldaande kont-
rast til 1950-talet. Eigarane ved bae verfta gav uttrykk for at dei hadde liten tru pa at det
pa sikt var mogleg a konkurrere med dei japanske verfta, noko eg meiner mangelen pa
investeringar klart viser,393

Konsekvensen av denne utviklinga var at bade FmV og RmV gjekk fra a kon-
kurrere med dei starste internasjonale verfta om dei sterste og best betalte skipa pa
1950-talet, til ein teknologisk og konkurransemessig andredivisjon pa slutten av 1960-
talet. Fordi mange vest-europeiske verft hadde valt liknande strategiar, og fordi mange
mindre verft hadde utvida kapasiteten, var konkurransen om desse mindre skipstypane
enda hardare enn for dei starste tankskipa. I tillegg gjorde stordriftsfordelar starre skip
langt meir attraktive for reiarane enn mindre skip, ikkje minst etter stenginga av Suez-
kanalen i 1967. Som vi sag i forre kapittel (figur 3.8) var prisveksten klart stgrst for dei
starste skipa, som var tankskip. Fra 1966 til 1973 auka prisen for eit 210.000 dvt. tank-
skip med 256 prosent, medan prisveksten for eit 30.000 dvt. bulkskip var 173 prosent.
Dette er som far sagt noko av forklaringa pa kvifor FmV gjekk langt darlegare gkono-
misk enn dei to andre verfta pa 1970-talet. Med salet til Kvarner i 1969 vart RmV sin
mangel pa konkurransekraft i tankmarknaden uviktig, fordi ein starta produksjon av eit
hagteknologisk nisjeprodukt med lagare krav til storleik. Til gasstankarar var kapasite-
ten ved RmV meir enn stor nok.

Det er saleis liten tvil om at produktet, skipstypen, la sterke fgringar pa investe-
ringar og utforming av dei tre verfta, og omvendt. Utviklinga i storleikane pa tankskip,
og dei moglegheitene for seriebygging, produksjonsflyt og automatisering denne skips-
typen farte med seg forma utviklinga ved Stord Verft. Dei investeringar som vart gjort
ved Rosenberg i gasstankperioden var meir knytte opp til krav om tryggleik og kvalitet
enn skipsstorleik, leveringstid og produksjonskostnader, sjglv om slike tilhgve sjglvsagt
0g var viktige for MRV. Medan effektiv produksjon var grunnleggjande for verftet pa
Stord, vart teknologisk nyvinning pa produktsida MRVs fremste konkurransefordel. |
hgve til dei to andre verfta sgkte FmV & konkurrere gjennom ein kombinasjon av ei
fleksibel standardkontrakt (tre standardtypar) og lage investeringskostnader. Det skulle
vise seg a bli ei gkonomisk dedslinje.

393 Jfr. til demes FmV styremate 14/51963 (FmV Adm. S2H5) og Nerheim m.fl. 1995:232.
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Lensame investeringar

Kva innverknad hadde sa teknologi pa den gkonomiske utviklinga ved dei tre verfta?
Etter & ha sett pa bade den marknadsmessige og teknologiske utviklinga meiner det er
liten tvil om at dei gode resultata pa Stord Verft fra slutten av 1960-talet hadde saman-
heng med kombinasjonen prosessinnovasjon, kapitalintensiv drift og god prisutvikling
for produkta. Produktivitetsutviklinga ved verftet seier sitt. Som vi sag i kapittel 3 var
resultatet pa Stord Verft godt sjelv om vi tek omsyn til finanskostnadene, i alle hgve i
dei gode ara midt pa 1970-talet. Dette trass i at dei store investeringane gav Stord Verft
pa det meste (1975) tre gongar sa hgge renteutgifter som dei to andre verfta. Med andre
ord ser det ut til at det lgnte det seg & satse pa supertankarar trass dei store investeringa-
ne det kravde. Eit viktig moment her, som eg skal kome tilbake til i kapittel 5, er at
skattesystemet favoriserte ein slik strategi gjennom gunstige avskrivingsordningar. Ut-
viklinga hadde motsett effekt pa FmV sin arbeidsintensive strategi, der ein svert sterk
vekst i lgner og sosiale utgifter fra slutten av 1960-talet auka utgiftene kraftig. Til sa-
man verka utviklinga her med andre ord til fordel for Stord Verfts kapitalintensive stra-
tegi.

Dei teknologiske nyvinningane Kveerner tok med seg til Rosenberg ser ikkje ut
til & ha gjeve tilsvarande resultat, mellom anna fordi det tok tid a utvikle produkt og a
omstille produksjonen ved verftet. Relativt 1ag produktivitet fram til midten av 1970-
talet tyder pa at omstillinga ikkje var problemfri. No skal det seiast at MRV var uheldi-
ge med marknadsutviklinga av sine nyutvikla LNG-tankarar, slik at superprofitten slik
teknologisk nyvinning kan fgre med seg vart avgrensa til eit par skip og eit par arsresul-
tat (1976-77). Her spela det 0g inn at Kveerner valde a satse pa inntekter fra lisens-
produksjon i utlandet, og saleis reduserte marknaden for sitt eige verft. Ein positiv kon-
sekvens av denne satsinga pa teknologisk nybrotsarbeid var at verftet kvalifiserte seg til
offshoresektoren i stgrre grad enn tankskipbygginga hadde gjort pa Stord.

Ved FmV tyder alt pd at dei svake resultata hadde nar samanheng med lage in-
vesteringar og liten vektlegging av nyvinningar, bade pa produktsida og i produksjons-
prosessen. Utviklinga ved verftet var eit resultat av liten vilje og/eller evne fra eigarane
til & satse pa a utvikle bedrifta. Ved korkje a sgkje a utvikle nye, lansame nisjeprodukt
med hggare teknologiinnhald eller & gjere produksjonen meir kapitalintensiv i ei tid med
sterkt veksande personalkostnader, vart verftet gradvis utarma. Fraveret av investe-
ringar og innovasjon gjorde at verftet matte satse pa teknologisk "modne” skipstypar,
der det var stor internasjonal konkurranse og pressa prisar. Styrevedtaket 17. desember
1974 om & bygge ein ny hggspesialisert hall for produksjon av skipsplater ved FmV
(Flakhallen), star fram som eit skrikande paradoks. Utbhygginga var den klart stgrste
nyinvesteringa ved FmV etter krigen, og braut markant med “sparelinja”. Teknologisk
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og marknadsmessig ma investeringa seiast 4 ha vore eit fullstendig bomskot. Hallen var
lite eigna til offshoreproduksjon, og samanbrotet i nybyggingsmarknaden for skip gjor-
de at den representerte ein enorm overkapasitet ved verftet da den stod ferdig i 1976.
Denne investeringa, som langt overgjekk investeringane som sette Stord Verft i stand til
a ta spranget fra skip til oljeplattformer, var sterkt medverkande til at verftet var teknisk
konkurs i 1980/81.

Etter & ha sett utviklinga fra tre ulike vinklar (gkonomi, marknad og teknologi)
byrjar det a teikne seg eit rimeleg heilskapleg bilete av dei tre verfta. Likevel manglar
den sida av historia som kanskje har fatt mest merksemd i litteraturen om verftsindustri-
en pa 1960- og 1970-talet: Dei politiske stattetiltaka. Bade i Noreg og internasjonalt var
desse to tidra prega av at nasjonalstatane aktivt stgtta verftsindustrien, gjennom gunstige
finansieringsordningar, direkte subsidiar og oppkjgp/overtakingar. Noreg har, som eg
var innom i kapittel 1, blitt framstilt som ein av dei flinkaste i klassen i & halde tilbake
stgtta. Nar eg no skal sja utviklinga fra verftas mgte med politikken vil difor ei under-
liggjande problemstilling om dette er rett, og om den fremste norske autoriteten pa om-
radet, historikaren Hakon With Andersen, gjev meining nar han hevdar at norsk verfts-
industri pa slutten av 1960-talet hadde blitt internasjonalt konkurransedyktig.394

394 Med konkurransedyktig forstar eg at ein fekk seld produkta i open konkurranse med andre verft, utan
at dette skuldast at ein mottek meir statleg statte enn konkurrentane. For denne industrien i denne perio-
den ma stetteomgrepet vere relativt (til andre lands stette), for ikkje a bli meiningslaust. Det er elles 0g
det som ligg i korta nar nzeringa sjglv argumenterer for stettetiltak med at dei vil ha "like konkurransevil-
kar”.
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Politikk

INNLEIING

Trass i at statstetta til verftsindustrien har fatt stor merksemd i litteraturen er paradok-
salt nok den reelle bedriftsgkonomiske verknaden av ordningane knapt nok undersgkt
for, i alle hgve nar det gjeld norsk verftsindustri. Dei konklusjonar Hakon With Ander-
sen og andre dreg er baserte pa kartleggingar av ulike ordningar, der dei faktiske verk-
nadene ikkje blir undersgkte empirisk, men blir baserte pa meir eller mindre kvalifiserte
antakingar.3% Fraveeret av empiriske undersgkingar skuldast til dels at ikkje alle ord-
ningar mogleg a kvantifisere, men kanskje like mykje at det er sveert arbeidskrevjande.
For a forsta innverknaden av politiske rammevilkar, ma dei sjaast i samanheng med
andre sentrale sider av utviklinga, slik eg freistar & gjere i denne avhandlinga. Da kan
ein fa plassert dei politiske tiltaka i ein bedriftsskonomisk heilskap. Skulle eg preve
pastanden fra Andersen i si fulle breidde matte eg i tillegg gjort ein komparativ analyse
av verftsindustri i ulike land, noko som ville sprengt rammene for denne avhandlinga
fullstendig. Som eg skal kome tilbake til har dei forsgka som til no er gjorde vist at det
er tilnerma umogleg a lage meiningsfulle samanlikningar av stetteordningar mellom
landa gjennom kartleggingar av sjglve ordningane. Eg meiner det er mogleg a gjere
slike samanlikningar om ein tek utgangspunkt i eit utval enkeltbedrifter i ulike land,
men det far bli eit framtidig prosjekt.

Dette kapitlet vil byrje med nokre korte avgrensingar og definisjonar, far vi tek
eit overblikk over tilhgvet mellom skipsbyggingsindustri og politikk etter krigen, bade
internasjonalt og i Noreg. Sa vil eg ta for meg ulike stetteordningar og dei verknadene
desse hadde for dei tre verfta, ein del som dannar det empiriske golvet i kapitlet. Denne
delen er strukturert som tematisk oppdelte komparative studiar. Kvar av dei tematiske
analysane har ei generell innleiing for & setje lesaren inn i dei ulike ordningane, men
utvalet og vektlegginga av ordningane er basert pa arkivfunn ved dei ulike verfta. Til
slutt vil eg samle tradane fra dette kapitlet, og veve dei saman med funn i dei farre. Det
blir med andre ord fgrst mot slutten av kapitlet dei politiske rammevilkara blir systema-
tisk halde opp mot dei andre sidene av utviklinga.

395 Sentrale arbeid her er Jaeger og Toftay 1973, Platou og Stokke 1980, Stokland 1986, Knutsen 1995
0g 1997, og Espeli 1992. Andersen har sjglv ikkje gatt inn pa desse ordningane i sine arbeid. Dei gkono-
miske konsekvensane av statteordningane er heller ikkje sarleg undersgkte i samband med den elles
sveert gjennomarbeidde RmV-historia (spesielt Nerheim m.fl. 1995, Jgssang 1998 og Dahl 1995). Temaet
er omhandla i mi eiga hovudfagsoppgéave (Mjelva 1995), men pé langt like grundig som i denne avhand-
linga.
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Grensegangar

| kapittel 1 definerte eg politikk som samla overfgringar av materielle og immaterielle
gode mellom offentlege institusjonar og det einskilde faretaket. Denne generelle defini-
sjonen inkluderer alle overfgringar mellom bedrift og stat. Den er med andre ord bidi-
reksjonal, medan ein i litteratur om tilhgvet mellom stat og neringsliv ofte opererer med
omgrep som berre inkluderer overfgringar fra stat til bedrift. Eit relevant deme her er
omgrepet statsstatte.

For & kunne gjennomfgre analysen ma denne breie definisjonen avgrensast til
nokre sentrale tiltak som hadde serleg innverknad pa bedriftene, slik det kjem fram av
arkivkjelder og litteratur. Malet er a fa fram kva falgjer desse tiltaka fekk for den gko-
nomiske utviklinga ved verfta. Meir overordna industripolitiske implikasjonar av tiltaka
vil eg kome tilbake til i kapittel 6. Med utgangspunkt i arkivfunn og litteratur har eg i
dette kapitlet valt & konsentrere meg om fire typar tiltak: Direkte subsidiar (tollrefu-
sjonsordninga), kredittordningar, statleg investeringskapital og skatte- og avgiftspolitik-
ken. Kriteriet for utvalet er kva som verka sterkast inn pa den gkonomiske utviklinga
ved verfta. Mot slutten av kapitlet vil eg 0g sja tiltaka i lys av handelspolitikken, noko
eg kjem grundigare tilbake til i kapittel 6. Innhaldet i desse omgrepa eller tiltaka vil eg
kome tilbake til undervegs i den empiriske analysen.

Tidsmessig ligg hovudvekta i kapitlet pa perioden 1960-74. Oljekrisa og dei
dramatiske felgjene den fekk for verftsindustrien og dei politiske stattetiltaka gjer det
naturleg med eit brot i 1974-75. Eg har difor valt a ta for meg utviklinga ved dei tre
verfta i dra 1975-80 for seg, for sa 4 sja det heile i samanheng mot slutten av kapitlet.

Politisk statte til skipsbyggingsindustrien: Den internasjonale etterkrigshistoria

Bade i Noreg og internasjonalt skjedde det ved inngangen til 1960-talet ei markant om-
legging i den statlege stotta til verftsindustrien. Omlegginga kom farst og fremst gjen-
nom etablering/utvikling av statlege funderte eller statsgaranterte finansierings-
ordningar. Neringa hadde 0g tidlegare vorte stgtta i dei fleste industrielle land, men
krisa etter kontraheringsboomen i 1956-57 og aukande konkurranse fra Japan farte til
ein dramatisk auke i statta. Det skjedde ikkje minst gjennom statstetta kredittordningar.
| lgpet at 1960-talet vart det vanleg at verfta, med ulike former for statleg hjelp, hjelpte
kundane med kreditt for opp til 80 prosent av kjgpssummen (100 prosent i ekstreme
tilfelle). I Noreg fall omlegginga av statsstgatta til neeringa saman med ei generell omleg-
ging av industripolitikken og verkemiddelbruken, framskunda av mellom anna ordskif-
tet om fullmaktslovgjevinga i 1953, valutaproblem i 1955, stagnasjonstendensar i 1957-
58, "frilisting" pa 1950-talet og nedbygging av tollvernet i kjglvatnet av Noregs Efta-
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medlemskap i 1960. Den sarnorske utviklinga er tema i neste avsnitt, medan eg i her vil
gje eit kort riss av den internasjonale utviklinga.

For perioden 1960-80 er det vanleg a skilje mellom to fasar av utviklinga: For
det forste 1960-1973/74, der statlege funderte eller statsgaranterte finansieringsord-
ningar sette verfta i stand til 4 gje kundane (reiarane) sveert gunstige kredittar. Den and-
re fasen tok til med krisa som raka skipshyggingsindustrien fra 1974-75, der dei ulike
statane gjekk inn med store direkte subsidiar for a redde bedrifter og arbeidsplassar.
Etter kvart som det vart klart krisa var strukturell snarare enn konjunkturavhengig gjekk
statane over til ei gradvis nedbygging av naringa, noko som skulle dempe dei sosiale
skadeverknadene.3% Sjglv om skiftet var markant, var det ikkje tale om noko absolutt
brot med tidlegare politikk: Verftsindustrien tok i mot direkte subsidiar far 1973 (til
demes den norske tollrefusjonsordninga), og finansieringsordningane vart utbygd vidare
etter 1974. Bae fasane sprang ut av skifte i marknaden for skipsbyggingsindustrien, i
hgvesvis slutten av 1950-talet og etter oljekrisa pa 1970-talet. Men dei hadde og djupare
historiske og strukturelle rgter.397

I dei sterste skipsbyggingsnasjonane i Europa og Japan gjekk staten inn med
statte til verftsindustrien pa 1940- og 50-talet. Tidlegast ute var Japan, som i 1947 sette
i gang ein offensiv for & byggje opp verftsindustrien etter krigen ("Keikaku Zosen"), ei
utvikling som hadde tett samanheng med amerikanske strategiske interesser og fram-
veksten av den kalde krigen. | eit samarbeid mellom den japanske staten, verftsindustri-
en og private bankar vart det etablert ei ordning for rentesubsidiert kreditt for japanske
reiarar som bygde pa japanske verft i ara 1947-62. Der vart halvparten av lanebelgpet
gjeve til under marknadsrente. I tillegg vart store mengder investeringskapital kanalisert
direkte til verftsindustrien, bade fra statlege og private kjelder. Det siste skjedde gjen-
nom eit samarbeid mellom staten og dei konglomerata ("Zaibatsuene™) som gjerne eigde
stalverk, bankar og reiarlag, i tillegg til sjglve verfta.3%98 | kontrast til denne modernise-
ringsoffensiven stod stgtteordningane som vart etablert i Europa pa 1950-talet, spesielt i
Frankrike og Spania, men 0g i Storbritannia. Desse hadde i fglgje Dag Stokland ein
meir defensiv malsetjing. Det var her ikkje tale om ekspansjon, men & hindre at verfts-
industrien bukka under i konkurransen med meir effektiv verftsindustri i andre land som
Sverige. Likevel auka mellom andre Spania sin marknadsandel kraftig gjennom bade
1950- og 1960-talet, noko som kan tyde pa at stgtta var meir offensivt motivert. Frank-

396 5ja til demes Stokland 1986 eller Strath 1987.

397 skipshyggingsindustrien tok mot bade direkte og indirekte stotte i dei fleste land og fer 2. verdskrig,
men eg har her valt & konsentrere meg om etterkrigstida.

398 stokland 1986:114ff. Stokland byggjer her, som Strath, pA A.J. Cornford og R. B. Glasgow "The
process of structural change: some aspects of the rise of the shipbuilding industry in developing coun-
tries”. Unctad review: Trade and development, nr. 3, 1981.
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rike innfarte allereie i 1950 direkte subsidieordningar (byggesubsidiar) til verfta pa om
lag 20 prosent av kontraktsummen. | tillegg opererte dei fleste europeiske land (inklu-
dert Noreg) med sakalla "tollrefusjonsordningar" gjennom mesteparten av etter-
krigstida, ordningar som i dei fleste tilfelle inneheld eit subsidieelement.3% Bade nar
det gjeld 1950-talet og seinare manglar vi likevel internasjonale samanlikningar av stet-
teomfanget. Konklusjonar blir ofte bygde pa feresetnaden om at det er ein samanheng
mellom talet og typen ordningar og omfanget, noko som ma seiast a vere metodisk tvil-
samt.400 Det er 0g tvilsamt om det ville vere mogleg med ei fullstendig undersgking av
statteomfanget, mellom anna fordi styresmaktene i ulike land la stor fantasi i 4 skjule
ordningane eller omfanget av dei, og fordi verdien av ordningar som lanegarantiar og
lan fra ein regulert kredittmarknad er vanskeleg a kvantifisere.401

Sjglv om omfanget landa i mellom kan diskuterast er det liten tvil om at det
fanst tradisjonar for bade subsidiar og kredittordningar far 1960. Fra byrjinga av 1960-
talet auka likevel omfanget av ordningane, geografisk og gkonomisk i sa stor grad at ein
her kan tale om eit klart skifte. Som nemnt handlar det i all hovudsak om innfagring og
utbygging av ulike finansieringsordningar, som skulle setje verfta i stand til a yte kreditt
til sine kundar. Japan var ein viktig padrivar for utviklinga, men alle starre verftsnasjo-
nar fekk statleg funderte eller statsgaranterte finansieringsordningar pa byrjinga av
1960-talet. Etter kvart som konkurransen spissa seg til fram mot slutten av tidret vart
ordningane stadig meir omfattande og gunstige. Til ein viss grad var det snakk om di-
rekte subsidiar ved at staten subsidierte rentene, men vel sa viktig var den indirekte sub-
sidieringa som lag i overfaringa av risiko fra private bankar og verft til staten. Ved at
staten gjekk inn og tok risikoen for eventuelle tap, gjennom statsgarantiar eller statlege
lan, vart det mogleg a gje kreditt til reiarar ut over det private utlanarar var viljuge til, i
alle have til ei sa Iag rente som det her var tale om.402 | eit land som Noreg, med ein
strengt regulert kredittmarknad basert pa lag rente og kredittrasjonering, var og tilgang-
en pa kapital eit gode i seg sjglv. Det vart gjort fleire forsgk i OECD-regi pa a fa til ei
internasjonal semje om a redusere stetta. | mai 1969 vart OECD-landa samde om at
finansieringa ikkje skulle vere betre enn seks prosent rente for opp til 80 prosent av

399 stokland 1986:118ff. | folgje Stokland gav 0g land som Spania, Italia og England direkte subsidiar til
verftsindustrien pa 1950-talet, og i ein artikkel om skipsfinansiering i NSN nr. 6, 1957 (side 307) skriv
forfattarane at "tyske myndigheter i meget sterk grad [har] hjulpet den tyske skipsbyggingsindustri med
lanemidler, og den har ogsa subsidiert renten."

400 Dette gjeld to mykie siterte norske undersgkingar, Jeeger og Toftgy 1973 og Stokland 1986.

401 3fr. Strath 1987:13ff.

402 p3 same méte som avkastinga pa eit anna prosjekt er det vanleg & sja renta pa eit 1an i have til risi-
koen for tap, slik at hggare risiko fordrar ei hggare rente som "risikopremie".
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salsprisen med atte ars tilbakebetaling. Aret etter vart minimumsrenta heva til 7,5 pro-
sent, men ei rekkje land fann matar 4 omga avtalen pa.403

"Kredittkrigen" pa 1960-talet hadde som nemnt si kjelde i sviktande marknad
etter boomen vinteren 1956-57 (jfr. 0g kapittel 3). Da ordrebgkene tok til & bli temmde
pa byrjinga av 1960-talet fekk europeisk verftsindustri problem. Sjglv om alle starre
europeiske verftsnasjonar fra farste halvdel av 1960-talet kunne tilby reiarar like gode
kredittvilkar som Japan, ekspanderte altsa japansk verftsindustri kraftig dette tiaret.
Trass i at europeiske konkurrentar i samtida skulda dette pa japansk subsidiepolitikk,
har studiar i etterkant vist at stgttenivaet neppe lag serleg hggare i Japan enn i Europa
dette tidret.404 Langt viktigare for Japans suksess var truleg hgg produktivitet, nyvin-
ningar i produksjonsprosessen og (fram til byrjinga av 1970-talet) lagare lagner (jfr. ka-
pittel 4).

Skipsbyggingsindustrien internasjonalt var ei av industrigreinene som mottok
mest statleg statte, direkte og indirekte. Denne privilegerte posisjonen har tradisjonelt
blitt forklart med naeringa si militeerstrategiske rolle. I sin gjennomgang av europeisk
verftsindustri gar Bo Strath langt i & avfeie dette argumentet: Kvifor skulle det vere
naudsynt for kvart einskild land & produsere sine eigne skip, nar det var naturleg & im-
portere anna krigsmateriell som fly, tanks og geveer? Han meiner veikskapen med ar-
gumentet best kan demonstrerast ved at USA i fredstid alltid har hatt ein heilt marginal
skipsbyggingsindustri.405 Han avfeier 0g argument om at stgtta kan forklarast ut fra
naeringas gkonomiske og sysselsetjingsmessige betydning, eit argument til demes Ha-
kon With Andersen legg stor vekt pa i si framstilling av norsk skipsbyggingsindustri.406
| dei fleste land utgjorde naeringa berre nokre fa prosent av BNP og industrisyssel-
setjinga, sjglv om ein tek med dei mange underkontraktgrane og andre som direkte og
indirekte hadde si inntekt fra verfta. Som nemnt i kapittel 1 utgjorde likevel verftsin-
dustrien ein langt starre del av industrisysselsetjinga i Noreg enn i dei andre store euro-
peiske verftsnasjonane, noko som kan rettferdiggjere at ein legg sterre vekt pa neringas
nasjonalgkonomiske betydning (meir om det i kapittel 6). Strath peikar i staden pa at
nearinga var viktig for einskilde regionar, og at det gav grobotn for ei effektiv press-
gruppe av arbeidarar, eigarar og regionale styresmakter og politikarar. Han meiner des-

403 3fr, Strath 1987:17f.

404 stokland 1986:102ff. Her skal det understrekast (noko Stokland sjalv gjer) at manglande grunnlags-
materiale og problem elles med & rekne ut omfanget av stetta gjer slike samanlikningar mellom statte-
nivaet i ulike land hggst usikre. At den relative skilnaden mellom Japan og dei fleste europeiske
verftsnasjonane blir mindre pa 1960-talet er det likevel liten tvil om, og malingar som viser at japanske
verft var langt meir produktive enn dei fleste europeiske verft peikar 0g i retning av produktivitet snarare
enn statleg statte var grunnlaget for Japans konkurransekraft (jfr. tabell A.4 side 254 i Stokland 1986).
405 strath 1987:20ff.

406 Andersen i Lange (red.) 1989:112.
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sutan at det at dei tilsette pa verfta i hovudsak var menn og fagorganisert, kan forklare
kvifor naeringa fekk betre politisk gjennomslag enn til demes tekstilindustrien. Ei siste
mogleg forklaring meiner Strath kan finnast om ein reduserer spgrsmalet om nasjonal
tryggleik til nasjonalt symbol: Skip er dei einaste industrielle produkta, ved sidan av fly,
som blir dgypt, og industrien er associated with pride and machisimo.407

Til liks med Bo Strath meiner Dag Stokland stattetiltaka pa 1960- og 70-talet
kan forklarast med strukturelle fgringar i dei europeiske politiske systema, sjglv om han
manglar Staths regionale dimensjon: Svakare marknad skapte ein konflikt pa verfta mel-
lom arbeid og kapital, der eigarane ville sgkje & kompensere for fallande lgnsemd gjen-
nom sysselsetjingsreduksjonar. Arbeidarane sdg med andre ord arbeidsplassane truga,
medan eigarane frykta for fortenesta. Stokland meiner dette skapte ein allianse som sgk-
te a lgyse konflikten gjennom statsstgtte, noko som farte til eit sterkt og samla press fra
desse to sterke grupperingane gjennom deira organisasjonar. Eit grunnleggjande prob-
lem med denne argumentasjonen er at han, i motsetning til Strath, ikkje forklarar kva
som var unikt ved denne bransjen, det som gjorde at den fekk slikt gjennomslag. For &
forsta utviklinga i det norske stattesystemet vil eg i neste avsnitt 0g granske den fort-
lgpande politiske prosessen, for & sgkje svar som gar ut over desse meir generelle for-
klaringane. Det er naturleg a sja stetta i lys av samtidas radikaliserte politiske klima og
sterke styringstru.

Medan finansieringsordningane dominerte stgtta til verftsindustrien fram (il
1974, farte krisa fra dette aret til ein kraftig vekst i direkte subsidiar. | Noreg auka dei
arlege subsidiane til skipsbyggingsindustrien fra 277 til 2.361 millionar kroner i perio-
den 1975-81. | det same tidsrommet skjedde det og ei femdobling av utbetalingar til
ulike finansieringsordningar.408 Svaert mykje av produksjonen internasjonalt vart flytta
til lagkostland som Brasil, Sgr-Korea og Polen. Dette vil eg kome tilbake til mot slutten
av kapitlet. No vil eg ferst sja nerare pa den industripolitiske ramma skipsbyggingsin-
dustrien i Noreg utvikla seg innanfor. Eg har her valt & konsentrere meg om tida far
1960. Utviklinga etter 1960 vil eg ta for meg nar eg i neste avsnitt byrjar analysen av
dei tre verfta i Stavanger, Fredrikstad og pa Stord.

Politisk statte til skipsbyggingsindustrien: Den norske historia
Skipsbyggingsindustrien var gjennom mesteparten av etterkrigstida hegt politisk priori-
tert i Noreg, noko som kom til uttrykk mellom anna i nasjonalbudsjett og langtids-

407 g st

408 Gasdal 1981:67f (tabell 3.c og 3.d). Lepande kroner. Pga. hag inflasjon var veksten ikkje fullt s&
dramatisk malt i faste kroner.
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program fra 1947.409 Etterkrigstidas politiske interesse for nazringa hadde sine rater i
mellomkrigstida, bade i borgarlege parti og i Arbeidarpartiet. Norsk verftsindustri vart
distansert teknologisk og gkonomisk av dansk og ikkje minst svensk verftsindustri i
mellomkrigstida, og graden av nybygging vart dramatisk redusert. Norske verft kon-
sentrerte seg om reparasjonar og opererte pa sparebluss medan svensk skipshyg-
gingsindustri vaks fram til ei ny, stor og teknologisk avansert naring. Dette skapte ein
politisk reaksjon fordi ein trong arbeidsplassar og verdiskaping i ei gkonomisk de-
presjonstid, og vart forsterka av at dei viktigaste kundane bak den svenske verftssukses-
sen var norske reiarar. Ikkje minst i fagregrsla og den tonegjevande krinsen omkring
Teknisk Forening i DNA vart det sett fram krav om politisk handling for a fa ein mo-
derne norsk verftsindustri. Fleire utval vart sette ned, men i praksis fekk tiltaka i mel-
lomkrigstida lite & seie for utviklinga i na&ringa (meir om det nedanfor).

Trass i1 at norsk skipsbyggingsindustri vart hggt prioritert som industripolitisk
satsingsfelt etter krigen, vart resultata i form av statlege stottetiltak relativt sma. Stor-
tinget vedtok allereie i 1946 a stille 30,9 millionar kroner i lanegarantiar for ny-
investeringar i neringa, men desse vart aldri gjevne fordi partane (fagrersla, verftseiga-
rane og Norges Bank/Finansdepartementet) ikkje kunne bli samde om vilkara.410 Ser vi
mellomkrigstida og dei farste 15 etterkrigsara samla kan vi tale om tre typar politiske
initiativ, som hadde dobbelt formal om teknologisk modernisering/effektivisering og
overgang fra reparasjon til nybygging: For det farste vedtok Stortinget etter innstilling
fra skipsbyggingsutvalet (nedsett i 1927) allereie i 1928 eit ordning for 2. prioritets Ian
fra Statens Skibsfond til norske reiarar som bygde ved norske verft.411 Laneramma vart
sett til 6,7 millionar kroner, og gjaldt 20 prosent av salsverdien med fem ars tilbakebeta-
lingstid og 5,5 prosent rente. Nedbetalingstida vart raskt auka til atte ar, medan renta
vart sett ned fleire gonger, siste gong til tre prosent i 1948. Fram til utbetalingane vart
stoppa i 1948 vart det lgyvd over 100 lan fra fondet, nokre av desse til eksportkontraktar
(utanlandske reiarar).412 | hgve til ordningar i andre land ser den norske finansierings-
ordninga ikkje ut til & ha vore sarleg omfattande: Skipsbyggingskomitéen, som vart
oppnemnd av regjeringa i 1945 for gjere framlegg om tiltak for modernisering og utvi-

409 Utviklinga i mellomkrigstida og dei farste 10-15 etterkrigsdra er meir utfgrleg handsama i Mjelva
1993 og 1995.

410 saka stranda hovudsakleg fordi verftseigarane og fagrarsla ikkje kunne bli samde om ei skiftordning,
og fordi Finansdepartementet ikkje aksepterte krava om betre avskrivingsreglar for verfta (jfr. Mjelva
1995:39f, Hoastaker 1993:11 og St.t.prp. nr. 1, 1959).

411 st. prp. nr. 1 (1959). Tillegg nr. 16. side 10f. | utvalet sat representantar fré Skipsbyggerienes Lands-
forening (SBL), Norsk Jern- og Metallarbeiderforbund, Norges Rederiforbund og Den norske Bankfore-
ning. Szrinteressenes innverknad pa politikkutforminga pa dette feltet var mao. ikkje noko reint etter-
krigsfenomen.

412 g gt
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king av skipsbyggingsindustrien, skreiv i si innstilling i 1946 at "det synes etter utval-
gets undersgkelser, at det inntil 1940 var atskillig lettere for en reder a finansiere en
nybygging i utlandet enn i Norge". Om stoda i 1946 skreiv utvalet at det "er vanlig ved
utenlandske verksteder at dette, i stgrre grad enn rederen, ordner finansieringen av ny-
bygningene og yter kreditt til rederier.” Som eg kjem tilbake til er det rimeleg a sja dette
i lyset av at Noreg hadde ein liten kapitalmarknad, spesielt i hgve til storleiken pa den
norske skipsfartsnaringa. Store delar av finansieringa matte difor hentast i utlandet, der
reiarlaga sjolve hadde betre kontaktar enn verfta. Skipsbyggingskomitéen tok likevel til
orde for at kredittspgrsmalet matte lgysast, noko som farte til at Handelsdepartementet i
1947 nedsette eit nytt utval leia av banksjef Anders Frihagen (Frihagen-utvalet).413 Som
i 1928 var det kritiske punktet 2. prioritetslanet, som vanlegvis utgjorde 20 prosent av
kjgpssummen.414 Utvalet foreslo i 1948 at verksemda til Statens Skibsfond vart utvida,
men Norges Bank og Finansdepartementet gjekk i mot ei slik utviding fordi verftsin-
dustrien etter deira meining ikkje trong ei slik ordning. Seinare same ar vart utlana fra
Statens Skibsfond stoppa. Verksemda vart lagt ned i 1955.415

Den andre typen initiativ gjaldt statlege eller statsgaranterte investeringslan til
verfta. Bade skipshyggingsutvalet av 1927 og 1932, og Skipsbyggingskomitéen som
etter krigen la grunnlaget for Stortingets ovannemnde vedtak om statsgarantiar, hadde
forslag om slike ordningar. Stortingsvedtaket om 30,9 millionar i garantiar i 1947 vart
aldri realisert, sa dei einaste praktiske resultata for 1960-talet vart to “modernise-
ringslan” til FmV og RmV i 1930. Likevel var skipsbyggingsindustrien av dei naringar
som vart mest tilgodesett i den statleg regulerte kredittmarknaden, og fekk allereie fra
byrjinga av 1950-talet store mengder investeringskapital i form av rimelege obli-
gasjonslan.416 Den tredje typen initiativ kom fra venstresida i arbeidarrersla far og rett
etter 2. verdskrig. Det var krav om etablering av eit norsk storverft i statleg regi, anten
som nyetablering eller gjennom overtaking av eksisterande verftsindustri.417 Desse ini-

413 Dei to andre medlemmene av komiteen, C. N. R. Aamundsen og O. Ditlev-Simonsen jr., var havesvis
administrerande direktgr og styreformann i Aker mek. Verksted, oppnemnd til komiteen av hgvesvis
Mekaniske Verksteders Landsforbund og Rederiforbundet. Det illustrerer den sentrale rolla dette verftet
hadde i det politiske Noreg etter krigen.

414 s st. side 9. | tillegg til 2. prioritetslanet vart det rekna med at reiarane sjglv skaffa 20 prosent av
kjgpssummen som eigenkapital, medan 50 prosent 1. prioritetslan kunne skaffast gjennom private 13-
neinstitusjonar. Ved norske verft var det vanleg at reiaren 0g ordna 1. prioritetsfinansieringa fram til
1960-talet. Bade ved norske og utanlandske verft skaffa som regel reiaren toppfinansieringa (dei siste 10
prosentane) sjglv fram til 1960-talet, da det vart vanleg at verfta skaffa ein samla "finansieringspakke"
som utgjorde til saman 80 prosent av kjgpssummen. Den fordelinga Frihagen-utvalet la opp til i 1948 lag
0g til grunn bade i 1928 og ved opprettinga av Laneinstituttet i 1959 (sj& nedanfor).

415 5 st. side 10f.

416 Knutsen 1995:110ff.

417 Mest kjend her er T. C. Hagemann, som i 1934 tok til orde for auka statleg styring med skipsverfta i
heftet "Norsk skibsbygging kan brgdfe 50 000 mennesker", utgjeve av Teknisk Forening i DNA (DNAs
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tiativa forte ikkje fram, noko som ma sjaast i lyset av Arbeidarpartiets pragmatiske
haldning til privat eigarskap etter krigen.418

Saman med desse tre initiativa stod den enkeltordninga som over tid gav starst
direkte statte til norsk skipsbyggingsindustri: Tollrefusjonsordninga. Den vart etablert
sa tidleg som 1897. 1 1938 vart satsane for denne direkte statsstgtta auka fra fire til seks
prosent av nybyggingsprisen (fra tre til fire prosent for reparasjonar), som formelt sett
var meint & kompensere for toll pa importerte innsatsvarer. Gjennomgangar av tollsat-
sane pa ulike innsatsvarer har likevel vist at det etter krigen ikkje var toll i det heile pa
sentrale varer som skipsstal, og at ordninga gjennom heile perioden bar med seg eit
klart subsidieelement. Auken av satsane i 1938 var da og eksplisitt motivert ut fra gns-
ket om & statte norsk skipsbyggingsindustri.419 Etter satsane pa tollrefusjon vart auka i
1938 var det einaste nye stattetiltaket fram til 1959 den sdkalla kontraheringsstoppen,
som sette sterke grenser for norske reiarars kontrahering i utlandet i ara 1948-50. Ord-
ninga var ferst og fremst etablert for & hindre tapping av dei norske valutareservane,
men fungerte 0g som ei sterk stgtteordning for norske verft ved at den tvinga norske
reiarar til & kontrahere i Noreg. | kjerneperioden til kontraheringsstoppen, fra april 1949
til januar 1951, auka ordrereserven ved norske verft med 83,7 prosent. Dei starste leve-
randgrlanda til norske reiarar fekk i same periode tynnare ordrebgker: Dei samla ordre-
reservane ved britiske verft vart redusert med 12 prosent og ved svenske verft med 6,2
prosent.420 Saman med den generelle marknadsboomen under Korea-krigen i 1951-52
la kontraheringsstoppen grunnlaget for dei gode resultata ved dei norske storverfta pa
1950-talet.

Den offisielle grunngjevinga for det politiske engasjementet for skipsbyggings-
industrien dei farste etterkrigsara var ein kombinasjon av sysselsetjing, reduserte valuta-
utgifter (gjennom lagare import av skip til norske reiarar), betring av handelsbalansen
(importsubstitusjon) og generelt auka nasjonal verdiskaping gjennom industrialise-
ring.421 Sjglv om dei tre siste motiva var hggst aktuelle utover pa 1950-talet, vart tonen
I dei politiske programskrifta langt mindre positiv til nzringa enn i Nasjonalbudsjettet
for 1947 og Langtidsprogrammet 1949-52. | Langtidsprogrammet for 1954-57 var hald-

forlag 1937). Representantane for fagrersla i skipsbyggingsutvalet av 1932 leverte ei mindretalsinnstil-
ling med krav om utgreiing av eit nytt storskipsverft ved a flytte Nylands Verft fra Bjarvika til Sjursgya
ved Oslofjorden (Stortingsdokument nr. 1, 1947:2).

418 Jfr. Granlie 1989.

419 Mjelva 1995. Meir om dette i avsnittet om tollrefusjonsordninga nedanfor.

420 Mijelva 1995:74. Tala er henta frd The Shipbuilders Council of America, attgjeve i Norwegian Ship-
ping News (NSN) ymse nr. 1950-52.

421 sj4 til dgmes St.t. meld. 54 (1948). Militaere omsyn ser ikkje ut til & ha vore sarleg sentrale. Til liks
med Frankrike vart militeerfartya bygde pa eit eige verft (Horten), noko som gjorde at norske verft i liten
grad fekk nyte godt av den forma for statleg stgtte marinekontraktar innebar.
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ninga heller negativ, noko som var symptomatisk for dette programmet som var generelt
mindre industrivenleg enn programma bade fer og etter.422 | programmet fokuserte re-
gjeringa pa problema med skipsbyggingsindustrien: Den var var for konjunktu-
rendringar, reiarane kravde i stadig starre grad kredittar og neringa ville mgte auka in-
ternasjonal konkurranse "om noen tid" fordi "nybyggingskapasiteten for skip blir na
utbygd over hele verden...".423 Konjunkturproblemet var ikkje noko nytt, men ma sjaast
i lyset av dei ambisjonane Skipsbyggingskomitéen la for dagen i 1947. Eit av hovud-
poenga for komitéen var at verfta matte moderniserast og samarbeide for a tale
svingingane i marknaden. Dette samsvarte godt med den industripolitiske lina til Arbei-
derpartiet, der produktivitetsvekst og effektivisering gjennom stordrift stod sentralt. |
hgve til ambisjonane hadde moderniseringa gatt tregt, og samarbeidet byrja farst med
Aker sine verftskjep eit par ar seinare. Kredittkonkurransen og overetableringa var der-
imot som vi har sett av nyare dato, og ma mellom anna sjaast i lyset av dei darlege
marknadstilhgva det dret Langtidsprogrammet vart lagt fram (1953).424 At kredittar vart
sett som viktig, allereie sju ar for etableringa av ei statsstatta norsk finansieringsordning
(Laneinstituttet), blir gjort sveert klart i Langtidsprogrammet fra 1953: "Meget viktig er
det & finne fram til en ordning som gjer det mulig for rederne a oppna bedre kredittbe-
tingelser ved norske verksteder." Likevel er det lite som tyder pa at det vart teke konk-
rete politiske initiativ til a etablere slike kredittordningar, utan at ei negativ haldning til
naringa treng a vere arsak til det. Viktigare var det at truleg at bade marknaden og dei
gkonomiske resultata for naeringa tok seg kraftig opp i dei etterfglgjande ara.425 | tillegg
vart rommet for slike ekspansive tiltak langt mindre pa grunn av nasjonalgkonomiske
pressproblem i ara 1954-55.

Det er elles slaande i kva grad ein allereie i 1953 var klar over og skeptisk til dei
(latente) problematiske sidene ved verftsindustrien, medan problema var sa godt som
fraverande i langtidsprogrammet Arbeidarpartiregjeringa la fram i 1957. Der tok dei til
orde for ei langt meir offensiv satsing pa skipsbyggingsindustrien:

Det er sterkt gnskelig & oppna en hurtig utbygging av verkstedindustriene, bade

maskinproduksjonen og skipsverftene. Disse industrigrenene er langt mindre kapi-
talkrevende enn vare kraftslukende industrier, og med en forholdsvis begrenset ka-

422 Tore Granlie i Bergh og Pharo (red.) 1981: 104f.

423 st.t. meld. nr. 62 1953, Vedlegg:164.

424 Fraktratar og ordreinngang fall kraftig i 1952 etter store kontraheringar internasjonalt under dei farste
ara av Korea-krigen. Sja elles kapittel 5 og Stokland 1986:132f.

425 Her er eg pa linje med Gasdal, som meiner fraveeret av stattetiltak (utanom tollrefusjonsordninga) far
1960 skuldast gode konjunkturar og ikkje manglande politisk omsorg for naringa. Han viser her til Stor-
tingsmelding nr. 39, 1967-68, der det blir hevda at utbygginga av verftsindustrien vart gjeve hgg prioritet
gjennom heile etterkrigstida (Géasdal 1981:4).
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pitalinnsats kan det skapes et betydelig antall muligheter for rasjonell sysselset-
ting.426

Haldningsendringa til verftsindustrien ma sjaast i samanheng med den fer nemnde om-
legginga av industripolitikken og den gkonomiske politikken generelt pa slutten av
1950-talet. Dei politiske endringane viste att i auka satsing pa industrien generelt i
langtidsprogramma fra 1957, i hagve til perioden for.427 Fra 1958 auka dei utanlandske
investeringane i Noreg, etter at regjeringa opna for slike investeringar fra 1955. Sam-
stundes farte den norske medlemskapen i Efta i 1959 til at tollen pa industrivarer til
Noregs viktigaste handelspartnarar vart kraftig redusert.428 |1 1966 kunne dei fleste in-
dustrivarer kjgpast og seljast mellom Efta—landa utan toll.

Sitatet over ma og sjaast i samanheng med at dei store ungdomskulla ein visste
ville kome pa arbeidsmarknaden fra byrjinga av 1960-talet skulle skaffast arbeid. Poli-
tikken til Arbeidarpartiet var a skape desse arbeidsplassane i industrien.42® Eit anna
moment som var med pa a prege omlegginga av industripolitikken fra slutten av 1950—
talet var den svake veksttakta i industrien utanom den kraftkrevjande eksportindustrien
fra 1953. Problemet var, som sitatet over fortel, at den kraftkrevjande industrien skapte
fa arbeidsplassar i hgve til kapitalinnsatsen. Etter oppgang i 1954 og 55 gjekk industri-
sysselsetjinga ned i ara 1956-58. Noreg var her ein del av ein internasjonal bglgjedal,
bade Vest-Europa og USA hadde gkonomisk tilbakegang i 1957-58.430 | 1958, det ei-
naste aret med nedgang i verdshandelen i heile perioden 1945-73, vart talet pa tilsette i
norsk industri redusert med heile 12 000 arsverk, eller 3,3 prosent.43! Dette skapte
sjelvsagt otte i ei regjering og eit parti som hadde "full sysselsetting” som eitt av sine
hovudmal, og industribasert gskonomisk vekst som eit anna. Dei offensive formule-
ringane i Langtidsprogrammet kan 0g sjaast som eit uttrykk for ei uro for ei av Noregs
starste industrigreiner, som pa grunn av overkontrahering under boomen vinteren 1956-
57 og fallande fraktratar varen 1957 hadde gjort framtidsutsiktene kraftig forverra.
Skipsbyggingsindustrien utgjorde pa slutten av 1950-talet om lag 8,5 prosent av den
samla industrisysselsetjinga og 7 prosent av bruttoproduktet.432 Likevel var det einaste

426 stortingsmelding nr. 67, 1957: 54.

427 Grgnlie i Bergh og Pharo (red) 1981: 104f. Denne politiske vendinga speglar 0g Ap-regjeringa sine
problem med & skaffe midlar til den kapitalintensive «kraftslukende» industrien fra 1953.

428 Medlemslanda i Efta stod fram til Storbritannia og Danmark gjekk med i EF i 1973 for 40-50 prosent
av utanrikshandelen. Dei opphavlege Efta-landa var Storbritannia, Sverige, Danmark, Noreg, Sveits og
Austerrike. | 1961 vart 0g Finland medlem. Efta var i rgynda ein tollunion, og dei ulike Efta-landas toll-
satsar til tredjeland vart haldne uendra (Eriksen og Pharo 1997:307ff).

429 Grgnlie som over:104f.

430 Wee 1986:64ff.

431 Grgnlie som over: 106.

432 NOS Nasjonalrekneskap 1949-62.
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konkrete uttrykket ei eventuell uro for naeringas framtid fekk i dette langtidsprogrammet
papeikinga av at kredittvilkara ved norske verft var darlegare enn hja konkurrentane.433

Ein annan faktor som lag bak tiltaka for skipsbyggingsindustrien pa 1960-talet
var at verkemiddelbruken i den gkonomiske politikken vart lagt om etter det vidgjetne
ordskiftet i og utanfor Stortinget om dei sakalla fullmaktslovene i 1952. Som ei fglgje
av denne striden og problema med & styre gjennom direkte reguleringar la Arbeidarpar-
tiregjeringa om politikken. | lgpet av 1950-talet fann dei fram til eit alternativt styrings-
reiskap i kredittpolitikken, farst forma som eit frivillig samarbeid mellom staten og dei
private bankane fra midten av 1950-talet (§ 3-utvalet), og fra midten av 1960-talet gjen-
nom lovheimla reguleringar. Dette var ei vidareutvikling av det kredittgkonomiske sty-
ringssystemet Arbeidarpartiregjeringane bygde opp etter krigen, basert pa lag rente og
kredittrasjonering - eit styringsverkty som farst vart forkasta pa 1980-talet. Gjennom
dette institusjonelle arrangementet, som Sverre Knutsen kallar det, kunne staten styre
investeringane til politisk prioriterte bransjar og bedrifter. P4 1960- og 1970-talet vart
systemet bygt ut gjennom etablering av fleire statlege finansieringsinstitusjonar (fond),
der dei mest sentrale var Distriktenes Utbyggingsfond (1961) og Industrifondet
(1969).434

Den gyremerkt statta til skipsbyggingsindustrien i perioden 1960-78 kan plasse-
rast blant desse kredittpolitiske verkemidla, med unntak for tollrefusjonsordninga som
var ei meir reindyrka subsidieordning. Konkret var det tale om tre ulike finansierings-
ordningar, som alle vart til gjennom statleg medverknad og som bar med seg ulike for-
mer for statleg stette: Laneinstituttet (1959), "Hambros-ordninga" (1965) og Skipsfi-
nansieringsavtalen (1969). I tillegg kom det statlege Garantiinstituttet for eksportkreditt
(GIEK), som vart oppretta i 1963.43> Gjennom desse ordningane vart norske verft sette i
stand til 4 gje langvarige og rimelege kredittar til sine kundar, Noregs bidrag i det inter-
nasjonale kredittkapplaupet.

Nar vi no skal sja korleis politiske rammevilkar verka inn pa drifta ved dei tre
storverfta, vil utviklinga av desse og andre stgtteordningar sta sentralt. Framstillinga av
dei ulike ordningane byrjar difor ikkje pa verfta, men som ei generell oversikt over ord-
ningane sjglve. Dette er gjort fordi det da er lettare a sja den samanhengen ordninga gar
inn i, sjglv om utgangspunktet for analysane har vore ordningane slik dei slo inn pa

433 st. meld. nr. 67, 1957, vedlegg side 20.

434 3fr. Lie 1995, Knutsen 1995 og Hanisch og Lange 1986.

435 Det sistnemnde tiltaket var ikkje sarskild retta mot skipsbyggingsindustrien, men ein stor del av
lanegarantiane gjekk likevel til denne nzringa. Samla sett vaks instituttet sine garantiar kraftig fra 23
millionar kroner i 1963 til 606 millionar i 1975 (Stokland 1986:60f og 68). Utlana fra det private Eks-
portfinans var langt pa veg basert pd GIEK-garantiar, men gjekk i hovudsak til skip under 100 brt. og er
saleis ikkje sa relevant for mine undersgkingar (jfr. Platou og Stokke 1980:22).
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verfta. Nedanfra-og-opp-perspektivet gjeld med andre ord framleis (jfr. kapittel 1). Ana-
lysen vil byrje med statteordningar som vart spesielt innretta mot skipsbyggings-
industrien, det vil seie tollrefusjonen og dei ulike ordningane for kundekreditt (finansie-
ringsordningane). Sa vil fokus dreie over pa meir allmenne politiske rammevilkar som
verka inn pa den gkonomiske utviklinga ved verfta, som tilgang pa investeringskapital
0g skatte- og avgiftspolitikken. I den avsluttande kapittelanalysen vil det bli trekt nokre
linjer til handelspolitikken far tradane blir samla.

TRE STORE VERFT OG STATEN
Tollrefusjonsordninga
Tollrefusjonsordninga har lenge vore kjent i litteraturen. Men det har hefta ein god del
uvisse om subsidieelementet i ordninga.436 Det skuldast at subsidieelementet ikkje er
grundig undersgkt tidlegare, noko denne analysen skal sgkje & gjere noko med.437 1 in-
ternasjonale handelstingingar, utgreiingar og offisielle dokument vart tollrefusjonsord-
ninga ikkje rekna for ei subsidieordning fgr det kom fram i samband med tingingane om
norsk EF-medlemskap i 1971. Men sjglv da vart det knapt lagt merke til, og nar stoda i
neringa vart drgfta i ein NOU i 1974 stod tollrefusjonsordninga framleis rubrisert som
"Skattemessig stette” pa linje med tollfridom og ikkje som "Direkte subsidier”.438 Like-
vel viser interne notat fra Industridepartementet at subsidieelementet var internasjonalt
omdiskutert allereie i mellomkrigstida.43® Norske styresmakter argumenterte da mot
skuldingar om subsidiar ved & vise til at ordninga kompenserte for toll pa importerte
varer og for fraveret av toll pa importerte skip. Dei nemnde ikkje at det siste var gjort av
omsyn til skipsfartsnaeringa, noko som viser spenninga som lag mellom dei to bransja-
ne, der skipsfarten var den klart viktigaste gkonomisk og strategisk. Som vi skal sja var
denne spenninga sentral for utforminga av tilhgvet mellom stat og verftsindustri heilt
fram til skipsfartskrisa midt pa 1970-talet.

Tollrefusjonsordninga kom i stand i samband med innfgring av generell verne-
toll i 1897, 0g den gongen med grunngjevinga om at det var ein kompensasjon for tollen
norske verft matte betale pd importerte innsatsvarer, og for manglande importtoll pa

436 5ja til demes Andersen i Lange (red.) 1989:112.

437 Eg har tidlegare sjolv provd 4 talfeste subsidieelementet (Mjelva 1995), noko som mé sjéast som eit
forarbeid til denne framstillinga.

438 NOU 1974:51, side 168. Det stér ikkje, som for ei rekkje andre land, at det nesten ikkje er toll p&
importerte materialar.

439 "Hemmelig . P.M. Om godtgjarelse til innenlandske verksteder for bygging og reparasjon m.v. av
skib. (Tolltariffens § 13, 4de ledd)." 1.D. arkivnr. 062.3 (Arkivboks merka "EF// Industripolitikk// Land-
brukspolitikk// Skipsfinansiering// Diverse// Tidsrom: 1972").
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skip. Med unntak for 1912 la departement og Storting dette prinsippet til grunn for dei
vidare revisjonane av ordninga fram til og med 1938. Verftsindustriens bransjeorgani-
sasjonar, MVL og SBL fremja alt fra byrjinga av hundrearet krav om at tollrefusjonen
o0g skulle dekkje prisauken tollvernet skapte pa innanlandsproduserte varer og lgn-
ningar. Departementet argumenterte mot kravet med a vise til at ei slik utviding av ord-
ninga ville utlgyse liknande krav fra eksportindustrien, i tillegg til at det internasjonalt
ville bli oppfatta som subsidiering. | faglgje det interne departementsnotatet ville ein
auke av tollrefusjonen ut over fire prosent for nybygg og tre prosent for reparasjonar
matte sjaast som ein rein subsidiering av naeringa. Det var da 0g gnskje om & betre kon-
kurranseevna til skipsbyggingsindustrien som vog tyngst da den sakalla Tiltakskommi-
sjonen i 1936 gjekk inn for a auke tollrefusjonen til 7 og 3,5 prosent (for nybygg og
reparasjonar hgvesvis). | tingingane som leia fram til eit vedtak i Stortinget i 1938 gar
det 0g fram at stortingsrepresentantane tok omsyn til "bransjens markedsmessige prob-
lemer" ved fastsetjinga av dei nye satsane (6 og 4 prosent).440 Desse satsane vart staan-
de fram til ordninga vart avvikla i 1987.

Nar det gjeld det tollrefusjonen formelt skulle kompensere for, importtoll, viser
ein gjennomgang av tolltariffen at det ikkje var toll pa fleire av dei viktigaste innsatsva-
rene som skipsstal og stalplater i det heile etter krigen. Dessutan vart tollen for meir
bearbeidde innsatsvarer gradvis, men ikkje heilt, nedbygd pa 1940- og 50-talet. Han-
delsliberaliseringa i kjglvatnet av Noregs Efta-medlemskap i 1959 farte til at mestepar-
ten av tollen pa dei resterande varene 0g vart fjerna.44! Likevel vart altsa ikkje tollrefu-
sjonsordninga offentleg rekna for ei subsidieordning. Noreg lykkast tydelegvis og a
overtyde omverda om at dette var tilfelle: The Maritime Administration of the United
States Departement og Commers granska subsidiane til verftsindustrien i 1958. Der vart
Noreg klassifisert som det einaste subsidiefrie landet.442 Noregs uskuld vart slatt fast
fleire gonger i lgpet av perioden, sarleg fra folk i bransjen, men og fra statlege utval og
uavhengige forskarar.443 | den interne drgftinga i Valutaradet om etablering av nye fi-
nansieringsordningar i 1964 brukte Handelsdepartementet fravaeret av subsidiar som
argument for nye ordningar. | seinare drgftingar (1966) brukte derimot Eirik Brofoss
"den subsidiering som tollrefusjonsordningen representerer” som motargument.444 Ein
gjennomgang av fagbladet Norwegian Shipping News fra 1945 til 1978 viser at heller
ikkje dei trekte fram subsidieelementet i tollrefusjonsordninga. Det farste offentlege

440 G3sdal 1981:28.
441 Mjelva 1995:45f, 71ff og 114ff.
442 NSN nr. 24, 1958:1463.

443 gja til demes Stord Verft—direkter Isaksen i «Systemposten» nr. 1, 1967, Stortingsmelding nr. 39,
1967-68, og Jeger og Toftay—Andersen 1973.

444 Knutsen 1997:345ff.
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uttrykket som narma seg realitetane var ein kort artikkel i Aftenposten 29. oktober
1971. Bortgeymd midt i teksten skriv Brussel-korrespondent Fredrik Bolin: ”Norge har
na en ordning som innebarer at toll pa byggemateriale til skip refunderes av Staten.
Dette gir i realiteten en stgttevirkning pa 5-6 prosent.”445

Sjelv om det knapt var toll pa verftsindustriens innsatsvarer argumenterte dave-
rande industriminister Sverre Walther Rostoft sa seint som i 1968 som om det motsette
skulle vere tilfelle:

De gjeldende satser for tollrefusjon av importerte komponenter og materialer — 6
pst. for nybygg og 4 pst. for reparasjoner — inneholder antagelig en viss overkom-
pensasjon i relasjon til de faktiske tollutgifter. P4 den annen side betales omset-
ningsavgift pa en del av innsatsvarene og pa investeringer, og det antas at dette om-
trent tilsvarer den overkompensasjon verftene far gjennom tollrefusjonen.446 (Mi
understreking, HKM)

Her ser vi eit nytt argument har kome til som forsvar for ordninga: At den skal kompen-
sere for betalt omsetningsavgift. Verfta sine eigne opplysningar til SSB viser at betalt
omsetningsavgift pa 1960-talet utgjorde 10 prosent av investeringane pa FmV og berre
2,6 prosent pa RmV. Skilnaden skuldast truleg at FmV hadde sterre produksjon av av-
giftspliktige ferdigvarer (industrivarer), noko som skulle tilseie at Stord Verft lag meir
pa linje med RmV. Samla omsetningsavgift for RmV pa 1960-talet var aldri over
150.000 kroner, og pa FmV under 500.000 med unntak for 1966 (neer 900.000).447 Des-
sutan kunne verfta trekkje fr& moms pa innsatsvarer til bygging og reparasjon av
skip.448 Alt tyder difor pa at Rostofts forklaring var eit spel for galleriet. I mgter med
naringa brukte da og Rostoft nokre ar seinare som argument for moderasjon i krava fra
bransjen “at tollgodtgjarelsen allerede representerte et solid subsidium.”44% D3 subsi-
dieelementet i tollrefusjonsordninga vart tema i samband med Noregs EF-sgknad 1971-
72, rekna ein i interne departementsnotat seg fram til at den tollen verfta betalte utgjor-
de om lag ein prosent av nybyggingsprisen og at subsidien dermed var fem prosent, i

445 | D. arkivnr. 062.34 "EF-Skipshyggingsindustrien. 1971”. Dette er det einaste avisklippet om saka
som finst i arkivet til Industridepartementet, noko eg tolkar som at saka ikkje fekk serleg merksemd her i
landet. Eg ma her likevel ta atterhald om at eg ikkje har gjort noko systematisk undersgking av andre
media enn NSN.

446 stortingsmelding nr. 39, 1967-68: 19. Interessant nok bruker ikkje statsrden fravaeret av importtoll
for skip som argument for tollrefusjonsordninga. Det er mogleg det skuldast at dei fleste land d& hadde
avskaffa slik toll, eller at han av omsyn til skipsfartsnaringa ikkje ville provosere handelspartnarar med
eit slikt skinnargument. Han kunne ikkje akkurat truge med & innfare slik toll.

447 primaerskjema til industristatistikken fra dei to verfta.

448 Gasdal 1981:29. Dette kjem 0g fram av primarskjema til Industristatistikken under rubrikken "Fra-
dragsberettiget inngdende merverdiavgift”.

449 Referat frd mate i Industridepartementet 21/1-70 i I.D. arkivnr. 471.1 mappe "Skipsfinansierings-
ordningen 1970-1972".
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trad med det som kom fram i Aftenposten.450 Det er difor rimeleg a konkludere med at
tollrefusjonen langt overgjekk den tollen verfta betalte i perioden eg tek for meg (1960-
78). Subsidieelementet kan ha auka noko med nedbygginga av tollvernet mot Efta i ara
1960-66, men ingenting skulle tilseie at det var lagare i 1967 enn i januar 1972: Fem
prosent av nybyggingsverdien.

Det som finst av opplysningar om tollutgifter i arkiva til dei tre verfta eg tek for
meg ser ut til & stadfeste dette. Toll- og avgiftsdirektoratet gjorde fratrekk for tollfritt
importert utstyr (ferdigvarer) som gjekk inn i salsprisen, i all hovudsak maskiner og
reservedelar. Med desse fratrekka varierte tollgodtgjersla mellom 5,2 og 6 prosent av
salsprisen pa skip verfta leverte i ara 1965-77, med eit snitt pA om lag 5,6 prosent for
dei skip eg har data pa.45! | kontraktane reiarane teikna med FmV, RmV/MRV og
SV/Aker var det utan unntak slatt fast at tollgodtgjersla skulle tilfalle verfta. For dei
kontraktane Aker mek. Verksted teikna for skip som skulle byggjast pa Stord Verft, det
vil seie alle starre skip kontrahert etter 1955, gjekk tollgodtgjersla til Aker. Aker teikna
sa kontrakt med Stord Verft om levering av skipet til ein fast sum, der dei slar fast at
tollgodtgjersla gar til Aker "som en del av det samlede dekningsbelgp...".452 Det er di-
for rimeleg a rekne Stord Verft som indirekte mottakar av heile eller delar av tollrefu-
sjonen. Eg har ikkje funne noko samla oversikt over tollrefusjonen for dei skipa Stord
bygde for Aker. Arleg statte er difor stipulert p& grunnlag av salsprisar og brutto omset-
ning (sja note til figur 5.1). For dei to andre verfta stgttar eg meg til primaroppgaver til
industristatistikken. Resultatet, som kjem fram i figur 5.1, reflekterer storleiken og
veksten i omsetninga ved dei tre verfta. Held vi denne figuren saman med figur 5.2 ser
vi at dei tre verfta til saman (direkte og indirekte) tok mot 28 prosent av all stgtta staten
betalte ut gjennom tollrefusjonsordninga i perioden 1960-1975. Samstundes stod dei for
naer 12 prosent av sysselsetjinga, noko som hang saman med at innsatsvarene utgjorde
ein relativt sett starre del av salsverdien pa store enn pa sma skip.453 Ved at tollrefusjo-
nen vart rekna ut pa grunnlag av salsverdien av skipa auka med andre ord subsidie-
ringsgraden per tilsett med skipsverdien, noko som gjorde at dei tre verfta eg tek for
meg kom sveert godt ut.

450 Utredningsavdelingen. Notat. 18.1.72" i 1.D. arkivnr. 062.3.

451 Her finst det ikkje noko samla oversikt eller statistikk, s& konklusjonane her er baserte pa ei rekkje
einskilddgme fra alle tre verfta, til dgmes b.nr. 665 frd Stord, b.nr. 199 og 200 frd RmV og b.nr. 384,
387-389, 392 og 399 fra FmV (Kontraktarkiv, etterkalkylar ("Modell-lageret” og August Wilhelmsen
privatarkiv) og I.D. arkivnr. 471.1. Sja 0g Mjelva 1995:115).

452 pkers kontraktarkiv (Aker RGI).

453 Tek vi med underleverandgrane til Stord Verft, Tangen og BmV, er vi i 1970 oppe i nar 20 prosent
av sysselsetjinga. Det er likevel eit noko skeivt bilete, fordi BmV hadde ein stor produksjon utanom leve-
ringane til Stord Verft.
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Figur 5.1454

Mottatt tollgodtgjersle 1960-1976
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Nar desse tre verfta tok mot stette tilsvarande 4-5 prosent av bruttoomsetninga, eller
som vi ser i figur 5.1 rundt 25 millionar kroner per verft i 1975, seier det seg sjglv at
tollrefusjonsordninga var viktig. Dette kan illustrerast gjennom eit par enkle reknestyk-
ke, med utgangspunkt i gkonomitala i kapittel 2 og dei to verfta eg har sikre tal for
(RmV og FmV). Om vi trekkjer tollrefusjonen fra driftsresultatet ville nominell total-
rentabilitet for FmV i perioden 1960-75 under eitt blitt svekt med 3,6 prosentpoeng og
for RmV (1960-68) med 2 prosentpoeng. For bae verfta ville det fert til at totalrentabili-
teten ville blitt negativ. Fratrekt tollrefusjonen ville arsresultatet (for skatt) blitt negativt
gjennom heile perioden for FmV, medan RmV/MRYV berre ville gatt med overskot i fem
av desse 16 ara. For heile perioden 1960-75 under eitt ville verfta gatt med eit arleg
underskot pa hgvesvis 10,5 og 5,1 millionar 1974-kroner i snitt.45% Samanhengen er

454 Figuren viser tollgodtgjersla til dei tre verfta lagt oppa kvarandre (kumulert). Kjelde for FmV og
RmV: Primarskjema til SSB Industristatistikk. Tala for Stord Verft er kalkulert som 5,6 prosent av
salsverdien til dei nybygg verftet leverte, utan & ta omsyn til at delar av skipa vart produsert ved andre
verft (AmV/Nyland Vest, Tangen og BmV). Pa skip der SV var underleverandgr har eg berre teke med
Stord sin del av produksjonen basert pa timetal (dette var tilgjengeleg for dei aktuelle skipa). Talet 5,6
prosent er eit anslag basert pa gjennomsnittleg tollrefusjon for skip levert fr dei tre verfta der eg har tal
for béade for salspris og motteke tollgodtgjersle. | og med at verdien av leveransane fra dei andre verfta i
Akergruppen er med i salssummen for Stord Verft er denne noko hggare enn produksjonen pa Stord
aleine skulle tilseie, men er gjort slik fordi det ville vere umogleg & fastsla Stord Verfts "del" av tollgodt-
gjersla m.a. pga. manglande timetal for dei andre verfta.

455 | snitt for heile perioden ville resultatet pA FmV gétt fr& 1,5 til minus 10,5 millionar og for
RmV/MRYV fra 5,8 til minus 5,1 millionar 1974-kroner. Eigne utrekningar. For kjelder sja kapittel 4 og
note til figur 5.2.
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sjplvsagt ikkje sa enkel, mellom anna fordi verfta utan stgtta truleg ville hatt eit anna
investerings- og kostnadsniva. Desse enkle reknestykka illustrerer likevel kor viktig
stgtta var for verfta.

Tollrefusjonsordninga ruva 0g godt i den samla statsstatta til naeringslivet. Utbe-
talingane til verftsindustrien utgjorde i perioden 1950-75 i snitt 14,3 prosent av den
samla statstgtta til norsk industri.4%6 | og med at stgtta vart gjeve som ein fast prosent-
sats av salsverdien vart den eit refleks av omsetningsauken i naringa. | snitt utgjorde
overfgringane i folgje industristatistikken tre prosent av bruttoproduksjonsverdien til
skipsbyggingsindustrien i perioden 1950-75. | fglgje same kjelde utgjorde tilskota 3,7
prosent av bruttoproduksjonsverdi i kategorien "Bygging av stalskip" i same periode,
medan data fra innsendte primerskjema viser at tollrefusjonen til RmV og FmV her
utgjorde hegvesvis 4,6 og 5 prosent av bruttoproduksjonsverdi.4>7 Utbetalinga vart gjort
kort tid etter skipa vart leverte fra verftet. Eg kan ikkje i mitt material finne noka klar
arsak til skiljet mellom RmV/FmV og dei aggregerte tala. Ei arsak til skiljet er truleg at
reparasjonar og industriproduksjon utgjorde ein relativt liten del av produksjonen pa
bade RmV og FmV. Skipsreparasjonar gav 4 prosent tollrefusjon, medan industri-
produksjonen ikkje gav rett til slik statte.

456 Eigne utrekningar basert p& NOS Industristatistikk.

457 Eigne utrekningar basert pA NOS Industristatistikk og primarskjema frd RmV og FmV (RmV Stats-
arkivet, Stavanger boks 153, RmV ”Loftet” 15.24-15.25, F.M. A.nr. 580-582). Bruttoproduksjonsverdi er
definert som summen av a) salsverdi av arets produksjon (inkl. varer leigeprodusert i andre bedrifter og
leveransar til andre bedrifter i eige faretak), b) godtgjersle for reparasjonar utfgrt for kundar og c) godt-
gjersle for leigearbeid utfert for andre foretak (sja innleiinga i den arlege industristatistikken - til dgmes
for 1970, side 8).
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Figur 5.2458

Statlege tilskot til norsk skipsbyggingsindustri
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Den i norsk samanheng omfattande statsstgtta plasserte skipsbyggingsindustrien i same
bas som industri som av ulike grunnar vart rekna som strategisk viktige: Mellom 80 og
90 prosent av dei statlege tilskota i perioden 1960-75 gjekk til industri med tilknytning
til primarnaringane, det meste her igjen til neringsmiddelindustrien der meieria var
den starste mottakaren. 99 prosent av all offentleg statte til industrien pd 1960-talet
gjekk til desse to sektorane (skipsbygging og primarnaringsrelatert industri), noko som
understrekar serstillinga til skipsbyggingsindustrien.459

Noreg var likevel ikkje det einaste landet med tollrefusjonsordning. | fglgje Dag
Stokland hadde tvert om alle starre vest-europeiske verftsnasjonar, med unntak for Sve-
rige, slike ordningar i hele etterkrigsperioden.460 Det er som nemnt vanskeleg & seie
noko sikkert om stgttenivaet i Noreg i hgve til andre land. Dei forsgka som finst pa slike
samanlikningar har konkludert med at stetta var lag i Noreg (og Sverige) i have til dei

458 NOS Industristatistikk. Det aller meste er truleg tollgodtgjersle, og kan difor jamfarast med verftstala
i figur 5.1.

459 Eigne utrekningar basert p& NOS Industristatistikk. Det aller meste av stgtta til det eg har kalla pri-
meernaringsrelatert industri gjekk til meieri, margarinfabrikkar, frysing av fisk, produksjon av kunst-
gjedsel, sildolje og fiskemjal.

460 stokland 1986:85ff. Med unntak for Danmark og Spania seier ikkje Stokland noko om nivéet pd
tollrefusjonsordninga i dei ulike landa. | Danmark fekk verfta 4,5-8 prosent av prisen pa materialet som
vart brukt, medan spanske verft frd 1956 fekk det same som norske, seks prosent av kontraktsprisen.
Spanske verft fekk og ni prosent subsidiar nar dei bygde for spanske reiarar. Tilsvarande ordningar for
nasjonale reiarar fanst i ei rekkje andre land.
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fleste europeiske land, spesielt Frankrike, Spania og Italia.#61 Desse undersgkingane er
basert pa opne kjelder, og har til demes ikkje teke med rentesubsidiane gjennom Nor-
way Scheme-ordninga (sja nedanfor). Konklusjonane kan difor utfordrast, noko eg vil
gjere mot slutten av kapitlet. Samanliknar ein strukturen i den norske stgtta i perioden
1960-74 med den svenske kjem det fram eit interessant skilje. Medan den norske stgtta
gjennom tollrefusjonsordninga vart gjeve som ein fast (fareseieleg) prosent av salsver-
dien, vart verftsstgtta i Sverige gjeven pa ad hoc basis til verft som fekk gkonomiske
problem. Konsekvensen av dette skiljet var at svensk verftsindustri fekk langt mindre
fareseielege rammevilkar og at dei vart motiverte til a sgkje politiske lgysingar framfor
a betre eiga konkurransekraft.

Kredittkrig med originale lgysingar

Direkte subsidiar var i mange tilfelle viktige, men dei stgrste endringane i statens statte
til skipshyggingsindustrien fram til oljekrisa 1ag i etableringa og utviklinga av ulike
finansieringsordningar. Gjennom lanegarantiar, statlege lan, rentesubsidiar og andre
ordningar sette statane verfta i stand til a yte stadig rimelegare og starre kreditt til sine
kundar. P4 midten av 1960-talet hadde det blitt vanleg a gje kreditt for 80 prosent av
kjgpssummen. Reiarane ordna med andre ord 20 prosent av kjgpssummen sjglv, anten
som eigenkapital eller som lan. Ei vanleg finansiering sag pa denne tida slik ut:

- 50 prosent var 1. prioritetslan. Dette hadde sterst tryggleik, noko som gjorde
det lettare & skaffe og som samstundes gav lagare rente.

- 20 prosent var 2. prioritetslan. Dette hadde hggare risiko: Gjekk skipsverdien
under 70 prosent av kjgpssummen var det ikkje lenger tryggleik for dette lanet,
noko som skjedde etter oljekrisa midt pa 1970-talet.

- 10 prosent var 3. prioritetslan. Dette kunne 0g bli dekt inn av 2. prioritetslanet.
Norske verft matte ofte ordne dette sjalve, eller overlate det til kundane.

- 20 prosent var eigenkapital fra kunden.

| tillegg var det vanleg med eit eige byggelan, som finansierte byggekostnadene fram til
skipet vart sjgsett eller levert. Det varierte om reiarane eller verftet her stod som lanta-
kar. Grovt sett var verftet lantakar nar marknaden var darleg, og reiaren lantakar i gode
ar.

Internasjonalt var det tidvis vanleg med heilt opp til 100 prosent kredittfinansi-
ering. Mest vanleg var likevel 80 prosent. Tilbakebetalingstida varierte, men 8 ar var
mest vanleg. Renta varierte med det generelle rentenivaet, graden av rentesubsidiar,
risiko og marknadstilhgve, som vi skal sja. Som oversikta over viser var det den delen

461 5 st. Stokland baserer framstillinga pa 11 ulike studiar gjort i &ra 1964-84, og er etter min kjennskap
ein av dei mest komplette oversiktene som finst.
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av kreditten som gjekk over 50 prosent av skipsverdien, 2. og 3. prioritetslanet, som var
mest risikofylt og dyrt. Difor var det her den norske staten farst sette inn skytset, gjen-
nom "AS Laneinstituttet for skipsbyggeriene mot 2. prioritets pant i skip”.

Laneinstituttet

Omlegginga til ein meir offensiv politikk for skipsbyggingsindustrien vart som nemnt
signalisert allereie i Langtidsprogrammet for 1958-61, som regjeringa godkjende 23.
mai 1957. Her konstaterte regjeringa, som i tidlegare politiske program, at "norske verk-
steder ikke [kan] yte like gode kredittvilkar som utenlandske verksteder".462 Medan
analysen var den same som i Langtidsprogrammet fra 1953 var evna og viljen til hand-
ling tydelegvis langt sterre. "Spgrsmalet om utvidede kredittmuligheter (...) vil bli tatt
opp" skreiv regjeringa i 1957-programmet. Dagen etter den vedtok programmet reakti-
viserte regjeringa Frihagen-utvalet, og bad dei greie ut spersmalet om "en finansie-
ringsordning for 2. prioritets pantelan i skip". 1 november 1958 innstilte utvalet pa eit
statsdominert finansieringsinstitutt, men Ap-regjeringa gnskte ei institutt med fleirtal av
private innskytarar. Det siste ma tolkast som eit forsgk pa a unnga skuldingar om stats-
stette.463 A/S Laneinstituttet for skipsbyggeriene mot 2. prioritets pant i skip (heretter
Laneinstituttet) vart da 0g oppretta som eit privat aksjeselskap sommaren 1959. Staten
skaut inn 10 millionar kroner i ansvarleg lanekapital og garanterte for innlana, medan
dei starste forretningsbankane og verftsferetaka til saman stilte med 20 millionar kroner
i aksjekapital.464 Ei annan grunnleggjande feresetnad var at staten let Laneinstituttet
hente inn kapital i den norske obligasjonsmarknaden. Denne var som nemnt strengt re-
gulert og tilgangen gjenstand for politiske prioriteringar. Skipsbyggingsindustrien vart
prioritert.

Fra 1959 kunne norske verft tilby sine kundar rimelege 2. prioritetslan pa 20
prosent av kjgpssummen. |1 1959 kunne framleis 1. prioritetslanet hentast relativt uprob-
lematisk fra den internasjonale lanemarknaden, og det var vanleg at reiarane sjglve ord-
na denne delen av finansieringa. Det skulle endre seg nokre ar seinare, som vi skal sja.
Ved byrjinga av tiaret var det med andre ord ein meir risikoutsett del av lanet norske
verft kunne tilby sine kundar gjennom Laneinstituttet. Stortinget auka garantiramma og
dermed utlansramma for Laneinstituttet fleire gonger gjennom dei neste 20 ara, fra 300

462 stortingsmelding nr. 67 (1957):20.

463 glik har det og blitt tolka av andre, til demes i Hanisch og Lange 1986:112.

464 Aksjekapitalen vart fordel med 50 prosent til bankane og 50 prosent til verftsfaretaka. Staten garan-
terte for dei obligasjonane som utgjorde kapitalgrunnlaget (innlanet) for Laneinstituttet (Platou og Stokke
1980:25f). Med skipsfartskrisa pd midten av 1970-talet stilte staten 0g garantiar for utlana, gjennom Ga-
rantiinstituttet for Eksportkreditt (GIEK) og Norsk Garantiinstitutt for skip og borefartgyer A/S (GI)
(S.st. side 120f).
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millionar kroner i 1959 til 2 milliardar i 1972-74 og vidare til 6 milliardar kroner for
budsjettaret 1977-78, ei seksdobling om vi korrigerer for inflasjonen.465 Gjennom La-
neinstituttet, og seinare ordningar for 1. prioritetslan, gjorde dermed nzringa djupe inn-
hogg i den norske kapitalmarknaden, innhogg som gjekk pa kostnad av andre formal.
Det vaks difor fram kritiske rgyster, men dei var ikkje mange og det var lite politisk
usemije om saka for skipsfartskrisa midt pa 1970-talet.

Medan kunden (reiaren) sjglv var ansvarleg skuldnar for 1. prioritetslanet svara
verfta og kunden saman for 2. prioritetslanet i Laneinstituttet. Laneinstituttet tok berre
pant i skipet, i tillegg til eventuell sidetryggleik bestillaren matte stille, men ikkje i verf-
tet. Verftet fungerte likevel som kausjonist, slik at Laneinstituttet kunne krevje verk-
staden i fall kunden ikkje betalte tilbake lanet.466 Som garantist for innlana til Lanein-
stituttet fall likevel risikoen for tap i siste instans, etter kunde, verft og eigenkapitalen til
Laneinstituttet, over pa staten. Eit slikt garantiansvar bar med seg det ein kan kalle ein
"latent statsfinansiell kostnad" (Stokland), som farst blir reell nar risikoen slar ut i
tap.467 | norsk samanheng materialiserte denne risikoen seg med den gkonomiske krisa i
Aker-konsernet i 1975. Den private aksjekapitalen i Laneinstituttet danna i teorien ein
buffer mellom tap i Laneinstituttet og tap for statskassa. Denne bufferen vart likevel
svekt, ved at kravet til eigenkapital vart redusert fra ti prosent av garantibelgpet i 1959
til seks prosent i 1975 og vidare til fire prosent i 1976.468 | tillegg til aksjekapitalen
opparbeidde Laneinstituttet seg eigne reservefond, slik at eigenkapitalen i 1975 til sa-
man var 150 millionar kroner (om lag 10 prosent av utlanet). I hgve til utlanet og risiko-
en var likevel dette for lite. Moglege tap i Aker aleine vart da rekna til 200 millionar
kroner, noko som understrekar graden av risiko som Iag i statens innlansgarantiar. Som
vi skal sja vart tapa lgfta vekk fra Aker og over pa det nyoppretta Garantiinstituttet for
skip og borerigger (GlI).469

Nar det gjeld lanevilkara i Laneinstituttet vart utlanet auka fra 20 til 30 prosent
av kjepssummen i 1963, og etter alt & deme sett ned att til 20 prosent i 1968. Nedbeta-
lingstida vart 0g auka fra 8 til 10 ar i 1963, medan renta vart sett ned fra 6,75 til 6 pro-

465 Ejgne utrekningar basert pa Platou og Stokke 1980:33.

466 platou og Stokke 1980:55ff og 114ff. Laneinstituttet sikra det doble debitoransvaret gjennom pant i
skipet og gjeldsbrev fra verftet. Svak gkonomi hja verfta (og fglgjande fare for tap for Laneinstituttet)
hadde likevel liten innverknad pé deira moglegheit for & ta opp 1an i Laneinstituttet, som i hovudsak berre
vurderte betalingsevna til bestillaren og ikkje verftet (S.st.).

467 Stokland 1986:43ff.

468 Mjelva 1995:120 (Kjelde: Stortingsforhandlingar). Eit av motiva for ikkje & auke aksjekapitalen var
at det ville rake verfta hardt, fordi desse hadde teikningsplikt i falgje vedtektene til Laneinstituttet. Platou
og Stokke kallar denne reduksjonen av aksjekapital for "indirekte statstgtte” fordi det auka risikoen for at
staten matte innfri sine garantiar (Platou og Stokke 1980:33).

469 3fr. NOU 13, 1983:28ff og 301.
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sent. Mot slutten av 1960-talet vart nedbetalingstida redusert til 8 ar igjen, og medan
renta vart auka.470 Laneinstituttet finansierte bade norske og utanlandske kontraktar og
vilkara ser ut til & ha vore om lag pa linje med dei fleste europeiske land.

For den vidare analysen kan det vere nyttig a trekkje fram nokre grunnleggjande
samanhengar mellom Laneinstituttet og den norske kredittmarknaden. Laneinstituttet
var som nemnt fundert pa to kredittpolitiske tiltak: Pa den eine sida sikra staten lag ren-
te bade gjennom tilgang til den norske obligasjonsmarknaden og ved & garanterte for
desse innldna. | Sverige fungerte staten berre som garantist for utlan fra private insti-
tusjonar, men i Noreg fanst ikkje private kredittinstitusjonar som var store nok/viljuge
til & ta pa seg ei slik oppgave. Dette kom 0g fram i Finansdepartementets tilrading til
Stortinget om opprettinga av Laneinstituttet:

Verkstedsindustrien i utlandet har fordelene bade av de allerede eksisterende finan-
sieringsordninger i tilknytning til inngaelse av nye kontrakter, og av at det kan sta
et stort kapitalmarked med kapitalsterke institusjoner bak disse finansieringsord-
ninger (Mi understreking, HKM).471

Ved farste blikk kan Laneinstituttet saleis plasserast inn i eit lengre historisk manster,
det Francis Sejersted har kalla "den kompensatoriske stat" (jfr. kapittel 1). Mykje tyder
likevel pa at Sverige her var unntaket internasjonalt, og at land med rik tilgang til privat
kapital som til demes Vest-Tyskland Iag tettare opp til den norske lgysinga.472 Det er
o0g verd & merke seg at Noreg lag i forkant av den internasjonale utviklinga da Lanein-
stituttet vart etablert i 1959, og var tidlegare ute enn sentrale europeiske skipsbyg-
gingsnasjonar som Sverige, Storbritannia og Tyskland.473

Laneinstituttet vart som nemnt oppretta som eit privat aksjeselskap der aksje-
kapitalen pa 20 millionar kroner var delt likt mellom dei sterste forretningsbankane og
verftsindustrien. Som tre av dei sterste fgretaka skaut RmV, FmV og Akergruppen inn
ein million kroner kvar, og svara difor for 3/10 av innskota fra verftsindustrien. Bruken
desse faretaka hadde for Laneinstituttet var likevel langt starre, noko som kjem fram av
utlansstatistikken. Som for tollrefusjonen gjekk kredittane for skipa Stord Verft bygde
via Aker mek. Verksted.474 Desse skipa utgjorde den stgrste delen av kontraktsmassen i
Akergruppen bade i volum og verdi, sa tala for Akergruppen gjev ein peikepinn pa om-
fanget av desse lana. Held vi oss til perioden far krisa slo inn (1970-75) stod Akergrup-

470 Mijelva 1995:119ff og Platou og Stokke s.st.
471 st.prp. nr. 1, 1959. Tillegg nr. 16:4f.

472 3fr. Stokland 1986:52f og 85ff.

473 Jeeger og Toftay-Andersen 1973:18ff.

474 Dette ser ut til & ha vore vanleg praksis i konsernet. Det einaste verftet i Akergruppen som sjglv stod
oppfart med skipskredittar i a&rsmeldingane til Akergruppen pa 1970-talet var BmV. | arsmeldingane far
1970 er ikkje Laneinstituttet skild ut i eigen post.
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pen, FmMV og Moss Rosenberg til saman for halvparten (49 prosent) av det samla utlanet
til Laneinstituttet (jfr. figur 5.3). Akergruppen svara aleine for 28 prosent av lanemas-
sen. Av dei store norske verfta utgjorde dei tre faretaka i ara 1970-74 drygt 65 prosent
av den arlege utlanskvoten i Laneinstituttet.475 Av dei tre stod MRV for den klart ster-
kaste gjeldsveksten, mellom anna som fglgje av dei store LNG-tankarane. Fra 1974 til
1978 vart MRV si gjeld til Laneinstituttet ner tredobla.476

Figur 5.3477
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Ved alle verfta vart etableringa av Laneinstituttet omtalt bade internt og offentleg som
sveert viktig for & henge med i konkurransen. | arsmeldinga til Rosenberg for 1959 hei-
ter det verftet fekk teikna to nye kontraktar pa 50.000 dvt. tankskip etter at Laneinstitut-
tet vart vedteke oppretta, og at det saleis hadde "vart sterkt medvirkende til & sikre

475 Eigne utrekningar basert p& notat fr utgreiingsavdelinga i Industridepartementet datert 5/4 1973 i
I.D. arkivnr. 471.1, mappe merka "Skipsfinansieringsordningen 1970-1972".

476 Arsmelding for MRV. Truleg var auken ved MRV reell. Men ei omlegging av stattesystemet i 1977,
der 0g 1. prioritetslanet vart kanalisert gjennom Laneinstituttet, gjer at det heftar ei viss uvisse ved desse
tala.

477 \ferftas bokfarte gjeld til Laneinstituttet og samla utldn frd Léneinstituttet. Kjelder: Laneinstituttet:
Platou og Stokke 1980:30ff. FmV, MRV og Akergruppen: Arsmeldingar. Som det gar fram av figuren
har eg ikkje tal for nokon av feretaka som dekkjer heile perioden 1960-1978. Tala for FmV dekkijer ara
1962-76, for Moss Rosenberg Verft (MRV) 1969-78 og for Akergruppen (AG) 1968-78. Utlanstal for
Léneinstituttet har eg for ara 1968, 1970 og 1972-78.
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kontraktene for verkstedet".478 Liknande formuleringar finst 0g i styreprotokollar,
arsmeldingar og avisklypp fra dei to andre verfta.47® Alt tyder pa at alle verfta tok ord-
ninga i bruk sa tidleg og i sa stor utstrekning som mogleg. | 1968, det einaste aret i Ber-
gesen-tida eg har tal for, hadde RmV ei samla gjeld til Laneinstituttet pa 75 millionar
kroner.480 Sett i hgve til omsetning og graden av nybygging var dette pa niva med
FmV, noko som tykkjest & stadfeste at laneordninga vart brukt fullt ut. Noko anna ville
da og vere oppsiktsvekkjande, sidan det etter alle mal ma ha vore ei gunstig ordning
utan reelle alternativ.

Staten tek ansvar for 1. prioritetslanet og

Hovuddelen av kundekreditten, 1. prioritetslanet, vart pa byrjinga av 1960-talet henta
fra fire private norske laneinstitusjonar, og fra den internasjonale lanemarknaden. Den
internasjonale lanemarknaden var klart viktigast, og utgjorde ved utgangen av 1957 om
lag 80 prosent av dei samla kredittane til norske reiarar for skip bygde ved norske
verft.481 Utover pa 1960-talet vart tilgangen pa rimelege 1. prioritetslan pa den interna-
sjonale marknaden kraftig redusert, som fglgje av innstrammingar i den amerikanske
lanemarknaden i 1963 og 1965.482 | Noreg forte dei amerikanske innstrammingane i
1963 til at departementa og Noregs Bank fra hausten same ar byrja arbeidet med a finne
lgysingar pa verftsindustriens veksande finansieringsproblem. I desember 1963 sette
Industridepartementet ned eit utval, leia av direkter Ole Rogstad i Noregs Bank, for a
greie ut saka. Innstillinga fra utvalet, lagt fram 5. mai 1964, kom ikkje med serleg vidt-
gaande forslag.483 | februar 1965 innforte amerikanske styresmakter nye innstram-

478 Arsmelding for RmV for 1959. Kontraktane gjekk, til liks med dei fleste kontraktane p& RmV pé
denne tida, til eigaren.

479 P34 FmV konstaterer styret 16. april 1959 at "Samtlige vare kontraktsinnehavere har gitt uttrykk for at
de er interessert i  fa sine kontrakter hos oss finansiert gjennom ordningen". | arsmeldinga for AmV for
1958 heiter det mellom anna at "I tillit til den nye annen prioritetsordning som har vert sa meget omtalt
vil bli etablert i lgpet av det inneveerende ar [1959 HKM], hdper man imidlertid det vil veere mulig &
opprettholde beskjeftigelsen safremt markedet for reparasjonsarbeider ikke skulle forverres” (Indirekte
sitert i NSN nr. 9, 1959:513). Allereie i februar 1959, eit halvt &r far Stortinget vedtok opprettinga av
Laneinstituttet, lova SV/Aker reiarlaget Odfjell eit 2. prioritetslan “fortrinnsvis (...) finansiert gjennom
det patenkte instituttet for 2. pr. pantelan i skip" (Styreprotokoll for Stord Verft 25/2 1959 — Stord Verft
arkiv 2). Lénet vart endeleg formidla til Odfjell mot slutten av 1960 (S.st. 18/11 1960).

480 Arsmelding for 1968.

481 st. meld. nr. 1 (1959), Tillegg nr. 16, Vedlegg side 17. Som nemnt var det reiarane sjzlve som ordna
desse lana fram til midten av 1960-talet.

482 Mijelva 1995:121ff og Knutsen 1997:341ff. Innstramminga i 1963 hadde samanheng med innfaringa
av den sakalla renteskatten ("Interest Equalization Tax"), som utlendingar matte betale pa lan dei tok opp
i USA. Vinteren 1965 gjennomfarte amerikanske styresmakter nye innstrammingar, som ein reaksjon pa
den stadig veksande kapitaleksporten fra landet, noko som bade ferte til kraftig renteauke i Europa og
sette ein stoppar for norsk skipsfinansiering pa den amerikanske kapitalmarknaden.

483 Knutsen s.st.
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mingar pa internasjonale utlan. | Noreg farte det til sterkt press fra skipsbyggingsindust-
rien og deira finansieringsinstitusjonar for & sikre naringa "tilstrekkelige finansierings-
muligheter”. Frykta viste seg velgrunna: Reiarlagas samla Ian (brutto) i USA vart meir
enn halvert fra 1964 til 1965, fra 718 til 249 millionar kroner, ei utvikling som ytterle-
gare styrka stillinga til dei skipsbyggingsnasjonar som kunne tilby reiarane rimeleg kre-
ditt.484

Dette sette i gang ein prosess som same aret leia fram til danninga av den farste
statsstetta laneordninga for 1. prioritetslan for reiarar som bygde skipa ved norske verft
(Hambros-ordninga). Sverre Knutsen har skildra denne prosessen som ein dragkamp
mellom Industridepartementet, Handelsdepartementet, bransjeorganisasjonane (SBL og
MVL), skipsfinansieringsinstitutt, forretningsbankar og einskildfgretak (Aker) pa den
eine sida, og Noregs Bank og Finansdepartementet pa den andre.485 Ved sistnemnde
institusjonar fann ein nokre av dei sterste skeptikarane til naeringa. Spesielt sjefdirektar
Erik Brofoss i Noregs Bank malbar frykta for at ei utviding av finansieringsordningane
skulle fare til ytterlegare ekspansjon i ei naering som sleit med svak lgnsemd og inter-
nasjonal overkapasitet. Det var 0g viktig for departementa & unnga a overbelaste den
innanlandske lanemarknaden. Trass sin skepsis, og for a spare den norske lanemark-
naden, skisserte Brofoss ei lgysing som farst i 1984 skulle bli offentleg kjend som
"Hambros-ordninga™ eller "Norway Scheme": Noregs Bank flytta ein del av valuta-
behaldninga som var investert i amerikanske verdipapir til britiske bankar, mot at desse
bankane lante ut det dobbelte til norske og utanlandske reiarar som kontraherte i No-
reg.486 Utlansrenta skulle vere fast 6 - 6 3/4 prosent (uavhengig av svingingar i mark-
nadsrenta) og tilbakebetalingstida 8-10 ar. Skilnaden mellom denne renta og marknads-
rente fekk dei britiske bankane dekt ved at Noregs Bank fra 1967 fekk tilsvarande laga-
re rente pa sine innskot.487 Fra den farste avtalen vart teikna med Hambros Bank 28.
juni 1965 til den siste justeringa i 1969 vaks Noregs Banks innskot i dei tre britiske
bankane (Hambros Bank Ltd, Lazard Brother & Co. Ltd. og Chemical Bank) fra 20 til

484 "Innstilling fra Utvalget for utredning av skipsbyggingsindustriens finansproblemer [Ribu-utvalet,
HKM]. Avgitt i juli 1966" i I.D. arkiv nr. 53.51.1.

485 Knutsen 1997:343ff.

486 Eg vil heretter omtale denne ordninga som Norway Scheme, for & understreke at andre bankar enn
Hambros var med i ordninga. | kjelda blir dei to nemningane brukte om kvarandre. Det er verd & merke
seg at ordninga 0g var med pa & finansiere eksportkontraktar. Eit internt notat i Industridepartementet
datert 15/3 1966 viser at utlanet fra Hambros Bank under Norway Scheme-ordninga for 1966 var rekna
til 36 millionar kroner, der 9,5 millionar var for skip til utanlandske reiarar (levert av Kaldnes mek. Verk-
sted og Bergens mek. Verksted) ("Inngang av lanemidler fra Hambros Bank Ltd. basert pd Norges Banks
innskudd etter opplysninger mottatt inntil 7/3-1966" i 1.D. arkiv nr. 535.18.2/1). Det siste aret med utbe-
talingar gjennom Norway Scheme-ordninga (1972) gjekk over 60 prosent av lana til utanlandske reiarar
("Revisjon av skipsfinansieringsordningen. Rapport fra Skipsfinansieringsutvalget” i 1.D. arkiv nr. 107).
Eg kjem tilbake til dette i kapittel 6.

487 St.meld. nr. 24 (1984-85), Vedlegg 4 "Norges Banks brev av 22. mai 1984 til Finansdepartementet".
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80 millionar dollar.488 Det tilsvara om lag 570 millionar kroner i 1969, og utgjorde da
27 prosent av bankinnskota og 4,6 prosent av den samla kapitalen til Noregs Bank.489
Innskota skulle i fglgje Noregs Bank ikkje overstige 50 prosent av utlanet, og ma difor
ha danna grunnlaget for samla utlan pa over 1,1 milliardar kroner til subsidiert rente.
Tal Skipsfinansieringsutvalet henta inn i 1973 viser at Norway Scheme-ordninga i 1970
utgjorde 29 prosent av 1. prioritetsfinansieringa for dei skipa norske verft leverte dette
aret.4% Ordninga vart i dra 1970-72 ein del av den sakalla Skipsfinansieringsavtalen
mellom staten og verftsindustrien, og utgjorde da nar halvparten av dei statsorganiserte
1. prioritetslana (300 millionar kroner pr. ar - meir om det nedanfor). Noregs Bank rek-
na sjalv i ettertid eigne rentetap i samband med ordninga til 82,5 millionar kroner (lg-
pande verdi). Ordninga omfatta skip levert fra norske verft innan utgangen av 1972, og
det siste innskotet fra Noregs Bank vart frigjeve ti ar seinare.491

Norway Scheme-ordninga vart som nemnt ikkje offentleg kjent for i 1984, da
gjennom avslgringar i avisa Klassekampen. I arsmeldinga fra Noregs Bank for 1965 gav
direkter Eirik Brofoss eit referat fra mgtet i Samarbeidsnemnda 17. juni, utan at Norway
Scheme-ordninga vart nemnt.492 Stortinget vart ikkje informert slik det normalt skal i
saker som ber i seg nye utgifter for nasjonalbanken. Noregs Bank sjglv grunngav det i
ettertid med at lova ikkje stiller noko spesielle krav til likviditet og avkasting pa banken
sine innskot i utanlandske bankar, og at det difor ikkje formelt sett var naudsynt & infor-
mere Stortinget. Sjglv om dei truleg hadde det formelle pa det terre, var ikkje saka
uproblematisk. Banken sjglv sa det slik i brevet til Finansdepartementet i 1984: «Selv
om ordninga lag fullt innenfor de fullmakter Norges Bank har til plassering av sine va-
lutabeholdninger, ville en neppe i dag ha gitt seg inn i et liknende engasjement til statte
av en spesiell nering.»493 Da saka kom opp i 1984 la bade Noregs Bank og finansmi-

488 Brev fr Noregs Bank til Klassekampen A/S datert 13/4 1984 og finansminister Rolf Presthus i Stor-
tingets spgrjetime 9/5 1984 (St.t.forh. 1984:3676f).

489 Historisk Statistikk 1994, tabell 24.1.

490 Eigne utrekningar basert p& "Revisjon av skipsfinansieringsordningen. Rapport fra Skipsfinansie-
ringsutvalget" i 1.D. arkiv nr. 107, som ovanfor. Eg fareset her at 1. prioritetslana utgjorde 50 prosent av
den samla kjgpssummen.

491 Brev til Klassekampen og St.t.forh. som ovanfor, og “Revisjon av skipsfinansieringsordningen..."
som ovanfor.

492 Referatet til Brofoss er attgjeve i Nasjonalbudsjettet for 1966 (St.meld.nr. 1 (1965-66), Vedlegg 4). |
referatet skriv Brofoss i generelle vendingar at «Norges Bank og andre myndigheter vil sa langt det er
mulig, sgke & legge forholdene til rette for oppnéelse av en tilfredsstillende ordning», medan det i sjglve
Nasjonalbudsjettet heiter (om 1. prioritetslana) at «Myndighetene er klar over de finansieringsproblemer
som her er tilstede, og vil fortsatt sgke & medvirke til at dette ldnebehovet kan bli dekket i utlandet.» Sam-
arbeidsnemnda, oppretta i 1951, var det sentrale kredittpolitiske koordineringsorganet mellom staten og
dei private kredittinstitusjonane. Nemnda vart opplayst 3. juni 1965, s& Hambros-matet var truleg det
siste dei hadde (Beretning og regneskap for Norges Bank 1951 og 1965 i Geir Imsets privatarkiv).

493 stortingsmelding nr. 24, 1984-85, Vedlegg 4:1 (Norges Banks brev av 33. mai 1984 til Finans-
departementet).
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nister Rolf Presthus vekt pa at ordninga matte forstaast i lyset av den tida ho vart etab-
lert. Noregs Bank peika pa at det pa den tida ikkje var «uvanlig at sentralbanker deltok i
finansiering av skipsleveringer og delvis ogsa annen eksport i former som innebar en
indirekte rentestgtte». Begge trekte 0g fram kor viktig ordninga var for norsk skipsbyg-
gingsindustri:

Denne mindreinntekten for Norges Bank var begrunnet med den fordel som norsk

verftsindustri fikk i form av en gunstigere finansiering fra de utenlandske banker

som deltok i ordningen. Uten en handsrekning hadde norsk verftsindustri saledes

fatt problemene allerede i midten av 1960-arene. (...) Ordningens hensikt var nem-

lig & opprettholde ordretilgangen til norsk verftsindustri i arene 1966 — 1972. Den
kan saledes betraktes som en forlgper til den senere verftsstgtte. 494

| falgje Presthus vart bade Industri- og Finansdepartementet lgpande orientert om ord-
ninga, og ved minst eitt hgve (i 1967) ser ho ut til & ha blitt lagt fram for heile regje-
ringa.4% Sa seint som ein manad fer Presthus la korta pa bordet nekta bade Borten-
regjeringas industriminister Sverre Walther Rostoft og finansminister Ole Myrvold for
at dei kjende til ordninga.4% Reaksjonane fra Rostoft og Myrvold viser at saka framleis
vart oppfatta som kontroversiell varen 1984. Sverre Knutsen har vist at Noregs Bank
sjglv oppfatta hemmeleghaldet som ein faresetnad for deira deltaking.497 Knutsen gar
ikkje inn pa arsakene til dette, men eg vil her trekkje fram to moglege forklaringar: At
ordninga var konstitusjonelt kontroversiell, og at den kunne provosere norske han-
delspartnarar. Ordninga ma o0g sjaast i lyset av det relativt vesle norske kapitalmarkna-
den. Ei innanlandsk opplaning i den storleiken det her var tale om ville ga sterkt ut over
andre neringar.498 Verftsindustrien var allereie sveert sterkt representert i den norske
lanemarknaden gjennom Laneinstituttet og ulike investeringslan, og det var difor gn-
skjeleg & halde fram med a finansiere 1. prioritetslana i utlandet. Eg vil kome tilbake til
desse problemstillingane nar eg tek for meg finansieringsordninga under eitt mot slutten
av dette kapitlet og i den samla drgftinga i kapittel 6.

Eg har ikkje funne material pa verfta i Stavanger, Fredrikstad og pa Stord som
viser omfanget av lIan gjennom sjglve Norway Scheme-ordninga. Men gjennom Skips-
finansieringsavtalen (sja nedanfor) vart verfta tildelt samla lanekvotar i hgve til produk-

494 presthus i Stortingets sparjetime som over.

495 Det siste kjem fram i brevet frd Noregs Bank til Finansdepartementet 22. mai 1984 (St.meld. nr. 24
(1984-85), Vedlegg 4): "Da ordningen ble utvidet i 1967, skjedde dette etter initiativ av industriministe-
ren, som pa sin side hadde forelagt den for regjeringen.” Kjeldematerial fra Noregs Bank ser ut til & stad-
feste dette (Knutsen 1997:349). Knutsen sine undersgkingar viser at 0g Handelsdepartementet var sterkt
involvert i etableringa og utvidinga av Norway Scheme.

496 Klassekampen 7/4 1984.

497 Knutsen 1997:348f.

498 3fr. Stortingsmelding nr. 71 (1972-73): 100 og Knutsen 1997:345.
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sjonsstorleiken, og her utgjorde Norway Scheme-lana om lag halvparten av “finansie-
ringspakken” fram til 1972.499 Fgreset vi at Norway Scheme-kvoten vart fordelt etter
same ngkkel som den samla kvoten, fekk da Aker naer 110 millionar kroner i aret, FmV
30 millionar og Rosenberg (utanom Moss) 24 millionar. Meir interessant blir det nar vi
ser pa kva rolle ordninga spela for finansieringa av konkrete skipskontraktar ved dei tre
verfta. Arkivmaterialet er her tynt, men eit par deme illustrerer tydeleg kva Norway
Scheme-ordninga hadde & seie: Sommaren 1969 forhandla MRV fram ei kontrakt med
det britiske reiarlaget The Peninsular and Oriental Steam Navigation Company (P & O)
for ein LPG-tankar, ein kontrakt som skulle danne grunnlaget for Rosenbergs overgang
fra tank- til gasstankverft (jfr. kapittel 3). I kontrakten plikta verftet seg a skaffe kreditt
for 80 prosent av kjgpssummen med 8 ars nedbetaling til 7 prosent rente.5%0 Finansie-
ringa vart delt i tre: 16,5 prosent av kjgpssummen ($2,5 millionar) var 2. eller 3. priori-
tetslan finansiert gjennom Laneinstituttet. Resten var finansiert gjennom to lan i Lazard
Brothers. Det starste av desse lana ($5,9 millionar - 39 prosent av kjgpssummen) var
finansiert gjennom Norway Scheme-ordninga, med ei fast rente pa 6 prosent. Det andre
lanet ($3,7 millionar) vart betalt med vanleg marknadsrente pa 8,5 prosent. Ingenting
tyder pa at ulik tryggleik eller andre lanevikar kan forklare denne skilnaden i rente.501
Renta pa Norway Scheme-lanet ser difor ut til & ha blitt nedsubsidiert med 2,5 prosent-
poeng, noko som med 8 ars nedbetaling tilsvara rundt 600.000 dollar (4,2 millionar kro-
ner) eller fire prosent av kontraktsprisen pa skipet.592 Eit anna dgme er Stord Verfts
bygg nr. 679, som verftet teikna kontrakt pa i februar 1969 for levering i 1974. Halvpar-
ten av 1. prioritetslanet skulle her kome gjennom Norway Scheme-ordninga til 6 pro-
sent rente, medan resten skulle hentast fra norske skipshypotekbankar med 8 prosent
rente.503 Dette stadfester at ordninga kom desse verfta til gode, og at den innebar ein
Klar indirekte subsidie av verfta.

499 | skipsfinansieringsavtalen av 1969 utgjorde Norway Scheme 300 av ei samla ramme pa 622,5 mil-
lionar kroner til 1. prioritetslan. Dette inkluderer ei mindre utviding av Norway Scheme i 1969, som ein
del av den samla finansieringa. (Kjelde: 1.D. arkivnr. 471.1, mapper merka "Skipsfinansierings-
ordningen” for 1969, 1970-72, 1971-73 og 1973-75).

500 Korrespondanse ang. b.nr. 195 i MRV kontraktarkiv ("Turnhallen”).

501 pej endelege sikringsvilkéra pa dei to 1ana gar ikkje fram av avtalen med Lazard, men tingingane i
forkant tyder pa at tryggleiken var lik for dei to lana, ved ein kombinasjon av pant innanfor 1. prioritets-
grensa pa 50 prosent av skipsverdien og garantiar fra morselskapet i reiarlaget P & O. Lanet i Lane-
instituttet vart tidleg i tingingane omtala som 3. prioritet, men om det vart resultatet gar ikkje fram av
kjeldene.

502 Nedsubsidieringa er rekna som skilnaden mellom det samla innbetalte belapet for l&net over 8 &r med
6 og 8,5 prosent rente, med halvarlege innbetalingar og ein skilnad i kommisjon for dei to lana pa 1/2
prosentpoeng (jfr. korrespondanse med Lazards). Valutakurs er arssnitt for 1971 i falgje Noregs Bank
("Historiske valutakurser").

503 "Notat fra OF" for b.nr. 679 datert 19/3-74 i kontraktarkivet i Aker RGI.
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Skipsfinansieringsavtalen

Vidare innstrammingar og renteauke i den internasjonale kredittmarknaden, og hardare
konkurranse i internasjonal skipsbyggingsindustri pa slutten av 1960-talet gjorde at
norsk verftsindustri pressa hardt pa for a utvide dei statsstetta ordningane for 1. priori-
tetslan. Norway Scheme-ordninga dekte som nemnt halvparten av behovet for 1. priori-
tetslan, men dette var ikkje lenger nok. I februar 1969 gjekk difor staten og dei 13 stars-
te skipsverfta/SBL inn ein avtale som skulle sikre auka tilgang pa rimelege 1. priori-
tetslan ut over Norway Scheme-ordninga. Ved a bruke den norske lagrentepolitikken og
gje verfta tilgang til den norske kredittmarknaden gjennom dei fire private skipsfinansi-
eringsinstitutta, ville regjeringa hjelpe neeringa utan direkte subsidiering av Iana. I felgje
Knutsen var det i mai 1968 stemning i Borten-regjeringa for a gje direkte rentesubsidiar
til verfta over statsbudsjettet, men auka tilgang til den norske kredittmarknaden vart valt
etter framlegg fra finansminister Myrvoll.504 Avtalen omfatta alle dei ulike finansie-
ringsordningane (Laneinstituttet, Norway Scheme og dei norske 1. prioritetsinstitutta),
og staten plikta a skaffe kreditt for 70 prosent av byggjesummen til lag rente (i utgangs-
punktet 6,5 prosent) med 8 ars nedbetalingstid. Malet med avtalen var "a gi norske
skipsverft som i perioden 1966-68 bygget skip over 499 br. reg. tonn (...) rimelig mu-
ligheter for & konkurrere med andre lands skipsverft nar det gjelder & kunne tilby leve-
randgrkreditter."505 | 1970 inngjekk staten ein tilsvarande avtale med dei mellomstore
verfta, og i lgpet av 1970-talet vart avtalen utvida til 80 verft, noko som utgjorde det
meste av norsk verftsindustri. Dei tre verfta pa Stord, i Fredrikstad og Stavanger var alle
blant dei 13 som slutta seg til den ferste skipsfinansieringsavtalen i februar 1969.506 Dei
mottok 0g ein stor del av kredittmidlane (bade 1. og 2. prioritetslan). Her har eg ikkje
eigne tal for Stord Verft, men skip fra Stord utgjorde hovudtyngda i Akergruppen som
tok i mot 36,4 prosent av den samla kvoten. FmV fekk 10,1 prosent og RmV 7,9 prosent
av kvoten. Legg ein til Moss Vearft og Dokk gjekk 61 prosent av den samla kreditt-
kvoten til desse faretaka.>07

504 3fr. Knutsen 1997:349. Sortert etter storleik p& utlan pr. 1970 var dei fire institusjonane Norsk Skibs
Hypotekbank (Oslo), Redernes Skipskredittforening (Kr. sand), Norges Skibshypotek (Bergen) og Nor-
ges Skibshypotek Forening (Oslo) (Platou og Stokke 1980:16ff og 30).

505 "Forslag til avtale mellom de starre skipsbyggerier og staten v/Industridepartementet for &rene 1970,
1971 og 11972 [sic] i forbindelse med gjennomfaringen av en ny finansieringsordning for leverandar-
kreditter" pafert med penn "Endelig tekst". I.D. arkivnr. 471.1, mappe "Oppgaver vedrgrende avtale
mellom skipsbyggeriene og staten v/Industridepartementet om finansieringsordningen for leverandgr-
kreditter".

506 |.D. arkiv nr. 471.1, mappe merka “Oppgaver vedrgrende avtale mellom skipsbyggeriene og staten
v/Industridepartementet om finansieringsordningen for leverandgrkreditter. 1969-1977".

507 "Forslag til avtale mellom de starre skipsbyggerier og staten v/Industridepartementet for arene 1970,
1971 og 11972 [sic] i forbindelse med gjennomfgring av en ny finansieringsordning for leverandgrkredit-
ter" pafert "Endelig tekst" med penn. 1.D. arkivnr. 471.1, mappe "Oppgaver vedrgrende avtale mellom
skipsbyggeriene og staten v/Industridepartementet om finansieringsordningen for leverandgrkreditter".
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| 1970 stgtta Borten-regjeringa eit framlegg fra Noregs Bank om a avvikle Nor-
way Scheme-ordninga innan utgangen av 1972, utan at arsaka kjem fram av dei kjelde-
ne eg har sett pa. Bortfallet av Norway Scheme skulle kompenserast med at verfta fekk
lane tilsvarande (300 millionar kroner pr. ar) i utlandet, der staten skulle subsidiere ein
eventuell rentedifferanse.598 Det viser at skismaet mellom bruk av ein knapp norsk kre-
dittmarknad og motstand mot subsidiar ikkje vart gravlagt i 1968, noko Knutsen kan gje
inntrykk av.50% Tvert om gar det fram av arkivkjeldene i Industridepartementet at bade
industriminister Rostoft og finansminister Myrvoll gjekk inn for rentesubsidiering. Bor-
ten-regjeringa la ikkje fram saka for Stortinget for dei gjekk av i mars 1971, noko som
ville vore naudsynt ved ei eventuell lgyving til rentesubsidiar. Industridepartementet
fekk likevel melding fra Finansdepartementet allereie i oktober 1970 om & leggje den
nye politikken til grunn nar dei skulle innga nye avtalar med verfta om finansiering for
1973. Ingenting tyder pa at dei rakk a falgje denne ordren. Ap-regjeringa, som overtok i
mars 1971, utsette avgjerda om rentesubsidiering. Arsaka til det var, i fglgje eit notat fra
underdirektar Egil Bakke til Industriministeren datert 31. januar 1972 at "Det & fremme
proposisjon om slik stgtte, ma veere en problematisk sak, bade internt og eksternt (i for-
hold til OECD)." I tillegg vona ein at den internasjonale lanemarknaden i 1973 ikkje
gjorde rentesubsidiering naudsynt. Bakke gjekk likevel vidare, og rada statsraden til a
ga i mot rentesubsidiering og i staden