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Forord

Notatet omhandler mulige konsekvenser av EU-utvidelsen for skipsverft i Norge.
Det er skrevet pd oppdrag fra det nyetablerte Fafo Ostforum (http://www.fafo.no/
Oestforum/). Forumet bestér av representanter fra arbeidsgiver- og arbeidstaker-
organisasjoner, bedrifter, myndighetsinstanser og forskningsinstitusjoner med
interesse for utvidelsen og de nye trendene i arbeids- og naringslivet som folger i
kjolvannet av den.

Det rettes en serlig takk til alle i skipsbyggingsindustrien som har stilt opp pa
intervju i forbindelse med dette prosjektet og andre prosjekeer tilknyttet VS2010.
Notatet er vesentlig fundert pa deres refleksjoner og vurderinger omkring de tema-
ene som tas opp. I skrivingen av notatet har Fafo @Qstforums prosjektgruppe bidratt
med kommentarer og innspill. Takk til alle disse, og en spesiell takk til Jon Erik
Delvik for utfyllende bidrag og faglig engasjement underveis i skriveprosessen.

Vennlig hilsen

Sigmund Aslesen



1 Innledning

Dette notatet omhandler mulige konsekvenser av EU-utvidelsen for skipsverft i
Norge. Notatet er kortfattet. Et hovedanliggende har vert 4 reise problemstillinger
med relevans for bedrifter, organisasjoner og foreninger, myndigheter og forsknings-
institusjoner som er interessert i arbeidslivsvirkningene av EU-utvidelsen. At soke-
lyset rettes mot skipsbyggingsindustrien, har dels & gjore med at bransjen berores
sveert direkte av EU-utvidelsen, dels at dette er en bransje hvor Fafo, gjennom flere
forskningsprosjekter og ved en narkontakt med bransjen, har opparbeidet betyde-
lig kompetanse.

Notatet har fire kapitler. I kapittel to gis en kort redegjorelse for regler og ram-
meverk etter EU-utvidelsen, etterfulgt av en overordnet diskusjon om norske skips-
verft i lys av denne utvidelsen. Kapittel tre omhandler skipsverftenes produksjons-
og arbeidskraftsstrategier, der det ogsa presenteres noen typer av tilpasninger til EU-
utvidelsen utviklet med basis i disse strategiene. I kapittel fire droftes mulige utfor-
dringer ved de forskjellige tilpasningsstrategiene. Kapittelet ender ut i en skisse av
en mulig alternativ, foretaksovergripende strategi for tilpasning til EU-utvidelsen.



2 EU-utvidelsen gstover - mulige
konsekvenser for norske skipsverft

2.1 EU-utvidelsen gstover - hva er nytt?

Fri flyt av varer, kapital, tjenester og arbeidstakere er kjernen i EUs indre marked
og gjennom E@S-avtalen har Norge, siden 1994, vert en del av dette markedet.
1. mai 2004 ble EU utvidet med ti nye medlemsland og 75 millioner innbyggere.
Vesentlig for de muligheter og begrensninger som ligger i denne utvidelsen for
norske virksomheter, er de direktivene og overgangsordningene som skal regulere
mobiliteten av arbeidskraft og tjenester mellom land. Viktig i s3 méte er forslaget
til nytt tjenestedirektiv fra Europakommisjonen, som kom i 2004 og som ni er
til behandling i EU-systemet, der malet er & gjore det lettere bade 4 etablere seg
og levere tjenester pa tvers av landegrensene (Ddegird 2005). Fra for av gjelder
EUs utstasjoneringsdirektiv (96/71 EC) som regulerer rettigheter for utsendte
arbeidstakere i forbindelse med grenseoverskridende tjenesteyting. I direktivet heter
det at utsendte arbeidstakere skal ha lenns- og arbeidsvilkar pa linje med arbeids-
takerne i vertslandet. Norge har ikke lovfestet minstelenn. Lenn pa linje med
norske arbeidstakere forutsetter dermed at det opprettes tariffavtale med den uten-
landske arbeidsgiveren eller at de norske tariffavtalene allmenngjores (Qdegérd
2005, s. 5). Til forskjell fra utstasjonerte arbeidstakere er individuelle arbeidsta-
kere eller arbeidsinnvandrere som kommer til Norge for 4 seke arbeid, omfattet av
overgangsordninger. Ordningene innebearer at innvilget oppholdstillatelse gis for
inntil tolv maneder, med rett til forlengelse, og at dette i hovedsak vil vare betinget
av om arbeidet tilsvarer heltid samt om det gir lonn etter tariff, regulativ eller annet
gjeldende for bransje, region eller yrke. Overgangsordningene gjelder i forste om-
gang fram til 2006. P4 sikt er det meningen at disse skal opphere, dermed vil ogsa
kravene til norsk lonn som betingelse for opphold falle bort.

Utvidelsen gstover innebarer ikke noe nytt i forhold til prinsippene om fri flyt
av varer, kapital, tjenester og arbeidstakere i EU. For norske skipsverft vil den likevel
kunne f3 betydelige konsekvenser. For det forste fordi det i de nye medlemslandene
er mange arbeidstakere som har et inntektsniva som tilsvarer mellom en tredjedel
og en fjerdedel av gjennomsnittsniviet i EU (Ddegard 2005, s. 9). P4 tjeneste-
markedet betyr det at bedrifter med 10-20 prosent av nordiske timelonnskostna-
der kan konkurrere om tjenesteoppdrag, entrepriser og til dels ogsé utleie av
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arbeidskraft i hele E@QS-omridet (Dolvik 2004). For det andre fordi EU-utvidel-
sen har medfort en liberalisering av reglene for arbeidsinnvandring fra de nye med-
lemslandene. I henhold til overgangsordningene her til lands er det na blitt lettere
& rekruttere personer fra disse landene da de fritt kan seke arbeid i Norge innen-
for en seks maneders periode, og oppta arbeid si snart de har fitt innvilget opp-
holdstillatelse. For det tredje har EU-utvidelsen bidratt til & endre regler og ramme-
verk for grenseoverskridende handel og tjenesteyting med land som Polen, Estland,
Latvia og Litauen — omrader som ligger nert til Norge, bide geografisk, klimatisk
og kulturelt (@degard 2005, s. 9). Dette har skapt storre forutsigbarhet og kan gjore
det mer attraktivt for norske skipsbyggingsforetak & drive handel og foreta inves-
teringer i disse landene.

For norske skipsverft dpner EU-utvidelsen nye arbeidskraftsstrategiske valg-
muligheter. De kan trekke veksler pd arbeidskraft fra de nye medlemslandene pa
fire méter:

1. Ansette individuelle arbeidstakere som kommer til Norge for 4 finne arbeid,
og som normalt vil bli omfattet av overgangsordningene (norske lgenns- og

arbeidsvilkar)

2. Hyre tjenesteleverandorer (inklusiv leiefirma) med utstasjonerte eller utsendte
arbeidstakere som kommer til Norge for 4 utfere et midlertidig tjenesteoppdrag,
og som avlgnnes etter hjemlandets satser (arbeidsinnleie, anbud, entreprise mv.)

3. Hyre selvstendig naringsdrivende som kommer til Norge for 4 drive egen virk-
somhet

4. Direkteinvesteringer i uteproduksjon i de nye medlemslandene.

Det har ikke kommet noen flom av arbeidstakere og tjenesteytere fra E@QS-lande-
ne til Norge som folge av EU-utvidelsen (Ddegard 2005, s. 6). Det som foreligger
av tilgjengelige tall og undersekelser, indikerer likevel en klar gkning hva angir
arbeidsinnvandring og utstasjonerte arbeidstakere og at det sarlig er byggebran-
sjen som benytter seg av denne type arbeidskraft. Det er for tidlig & bedemme
konsekvensene av EU-utvidelsen for mensteret av arbeids- og bedriftsvandringer
mellom Norge og Ost-Europa. Samtidig gjer mangelfull statistikk det vanskelig &
méle omfanget av strommene. Tilboyeligheten til 4 vurdere & benytte utenlandsk
arbeidskraft synes imidlertid & vare stor blant norske bedrifter og foretak. En Fafo-
studie om det serigse arbeidslivet i verkstedindustrien og byggebransjen (Eldring
2003) viser at hele tre av fire bedriftsledere ville vurdere 4 rekruttere arbeidskraft
fra Ost-Europa — bade i form av faste og midlertidige ansettelser, innleie og ved
underentrepriser. Nar det for evrig gjelder utsetting av virksomhet fra Norge til
Dst-Europa, s har dette foregitt i flere &r og skjedd lenge forut for EU-utvidel-



sen. En Fafo-rapport som kartlegger lokaliseringsstrategiene til store foretak (Kvinge
2003), viser ikke desto mindre at EU-utvidelsen vil kunne eke tilboyeligheten blant
norske foretak til 4 flytte deler av sin virksomhet til @st-Europa. Forventninger om
bedre infrastrukeur, transportmuligheter, kjopekraft og stabil valuta som felge av EU-
medlemskapet er forhold som her gjor seg gjeldende, i tillegg til de fordelene som
allerede eksisterer gjennom tilgang pa arbeidskraft med lave lonninger og hoy kom-
petanse (Kvinge 2003, s. 20).

EU-utvidelsen har skapt frykt blant norske verftsarbeidere og fagforbund for
undergraving av norske lonns- og arbeidsvilkar, sikalt sosial dumping. Bekymrin-
gen er szrlig rettet mot tjenesteleveranderer og utstasjonerte arbeidstakere, den gar
ogsd langt inn i arbeidsgivernes rekker fordi flere frykter at dette vil kunne bidra til
usunn konkurranse og nedleggelse av norsk virksomhet (Ddegérd 2005, s. 9). Fryk-
ten for sosial dumping har fitt LO til 4 ta til orde for allmenngjoring av tariffavta-
ler. Allmenngjoring vil sikre at minimumsvilkér fastsatt i en norsk tariffavtale skal
gjelde for alle arbeidstakere innenfor eksempelvis en bransje, region eller yrke fra
forste dag de arbeider i Norge (ibid., s. 17). Vedtak om allmenngjoring blir fattet
av tariffnemnda. Det forste vedtaket ble truffet 1 2004, ti ir etter at loven tridte i
kraft, og gjaldt for tre landsomfattende overenskomster pé sju petroleumsanlegg pa
land. Slike vedtak ma enten bygge pé paviselig sett dérligere lonns- og arbeidsvilkdr
blant utenlandske enn blant norske arbeidstakere eller de kan iverksettes for &
hindre forskjellsbehandling i framtida. Som alternativ til allmenngjoring er lov-
festet minimumslenn, sdkalt minstelonn, ogsa blitt foreslatt av enkelte arbeids-
giverorganisasjoner. Et sentralt faglig krav angir innsynsrett i lonns- og arbeids-
vilkér hos ansatte hos underentreprengrer — noe fagbevegelsen ikke har i dag (ibid.
2005, s. 34).

Hva si med norske skipsverft? Hva kjennetegner disse og hva kan man pé denne
bakgrunn og for deres del anta at EU-utvidelsen vil fore med seg?

2.2 Norske skipsverft - mulige konsekvenser av
EU-utvidelsen

Norsk skipsbygging er grunnleggende preget av aktivitetssvingninger. Skipsverf-
tene bygger for det meste ulike typer spesialskip til oljeneringen. Takket vere
spesialiseringen har norske skipsverft lenge vert konkurransedyktige internasjo-
nalt. Ettersporselen etter denne type spesialskip varierer imidlertid sterke. En skif-
tende oppdragsmengde, med et dertil svingende behov for arbeidskraft, gjor det
vanskelig for verftene & knytte til seg en stor og stabil arbeidsstyrke. Dels kommer



dette til uttrykk gjennom de mange permitteringene og oppsigelsene som rir denne
bransjen med jevne mellomrom, dels har det skjedd en tilpasning fra verftenes side
ved at en stor og skende andel av produksjonen i disse utfores av eksterne
leverandorer.

Skipsbyggingen er konjunkturbestemt og baserer seg altsd i utstrakt grad pa 4
sette ut arbeid til andre. Bruken av utenlandsk arbeidskraft har forekommet i bran-
sjen i flere ar, bade i form av faste og midlertidige ansettelser, innleie og ved under-
entrepriser. Da gjerne, som i byggebransjen, i forbindelse med produksjonstopper.
Det kan vare grunn til 4 anta at EU-utvidelsen vil forsterke en slik trend. Bransjen
har et vekslende behov for arbeidskraft. Ved stor ordremasse og full produksjon er
det samtidig et okende problem & fi rekruttert nok fagarbeidere. Dels fordi toppe-
ne i stor grad sammenfaller mellom verftene og at arbeidsmarkedet dermed britt
blir tappet for etterspurt kompetanse, dels fordi stadig feerre utdanner seg til skips-
byggere i Norge. Arbeidstakere fra de nye medlemslandene vil i slike sammenhen-
ger kunne fungere som en viktig arbeidskraftreserve. Enten det dreier seg om indi-
viduelle arbeidssekere eller utstasjonerte arbeidstakere, sd vil disse kunne gi verftene
den nedvendige arbeidskraftsfleksibilitet til 4 kunne hindtere oppgangs- og nedgang-
sperioder.

Et vesentlig kjennetegn ved norsk skipsbygging er ordreproduksjon av store,
ustandardiserte produkter, med mye kapital bundet opp i hvert produkt. Det set-
ter store krav til organisering og ledelse av byggeprosjektene, og dette gjelder sd vel
i produksjonen som administrativt. Ettersom store deler av produksjonen etter hvert
er satt ut, retter disse kravene seg imidlertid mer og mer mot integrasjon og kon-
troll av eksterne og interne prosesser (prosjektorganisering), og mindre mot den
lopende drift (linjeorganisering). Verftene har fortsatt egenproduksjon. Denne pro-
duksjonen er i hovedsak avgrenset til & gjelde utrustning og sammenstilling av
batene. Det vil si at de monterer komponenter og systemer — mekaniske og
hydrauliske — i skrog som slepes hjem fra skrogverft i @st-Europa. Til dette har de
en kjerne av fast ansatte innenfor stort sett alle faggrupper, som suppleres med
innleid arbeidskraft og ansatte hos underentreprengrer etter behov. Kjerne-
kompetansen i verftene er derimot knyttet til planlegging, kontroll og koordine-
ring av skipsbyggingen. Denne kompetansen er det for en stor del administrativt
ansatte som har, som oftest er den koblet opp mot en prosjektorganisasjon der
ansvarlige innenfor innkjep og salg, konstruksjon, skonomi og finansiering, samt
produksjon — i tillegg til prosjektansvarlige — fyller viktige funksjoner.

Fronten i de norske skipsverftene er med andre ord i ferd med 4 bli flyttet, fra
produksjon til prosjektering. EU-utvidelsen kan bidra til at denne utviklingen sky-
ter fart. Samtidig som norske ingeniorer har et relative moderat lennsnivi, vil ut-
stasjonert gsteuropeisk arbeidskraft nd kunne erstatte arbeidskraft i produksjonen
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som per i dag i hovedsak enten er fast ansatt, innleid fra et norsk utleiefirma eller
ansatt hos en norsk underentreprener. Det vil i s& fall kunne bety en vesentlig
reduksjon i verftenes arbeidskostnader. Nér det gjelder de fast ansatte i produk-
sjonen, s& vurderes antallet nd 4 veere pé et kritisk minimum i forhold til & opp-
rettholde nedvendig kompetanse pa de ulike fagomrddene. Dermed er det nok ikke
denne gruppen som er mest utsatt. De midlertidige arbeiderne pé verftet, som enten
er innleid eller ansatt hos en underentreprener, kan derimot gd en mer usikker
tid i mote. For & fi utfort bestemte oppdrag kan det tenkes flere alternativer; at
arbeidskraften leies inn direkte fra verft i Ost-Europa; at en utenlandsk basert tje-
nesteleverander fir ansvar for delproduksjon der arbeidet utfores av utstasjonert,
gsteuropeisk personell; eller ved at selvstendig naringsdrivende eller enkeltmanns-
foretak fra @st-Europa tar pé seg enkeltoppdrag i Norge. Her bor imidlertid
understrekes at en del midlertidige verftsarbeidere er sterkt spesialiserte fagfolk som
gjerne har gdtt fra 4 vere verftsansatte til 4 jobbe for en underentreprener eller et
utleiefirma. Skipsverftene er av den grunn avhengige av den kompetansen de
besitter. Det betyr igjen at de ikke uten videre kan erstattes av andre. Derimot,
for en del operasjoner som angar plate- og sveisearbeid, overflatebehandling
(maling), vedlikeholds- og sjauearbeid, er det mulig & tenke seg at en gsteuropeisk
fagarbeider kan ha vel sa relevante kvalifikasjoner og ferdigheter som en som er
norsk.

Globaliseringen av norske skipsverft har kommet langt. Verftene opererer i
markeder med internasjonal konkurranse. Rederiene de bygger for, kan like gjerne
vare indiske som norske. Enkelte er ogsa del av storre konsern med datterselskap,
spredt over store deler av verden. For at verftene skal kunne overleve i internasjona-
liserte markeder, forutsettes evne til & kunne konkurrere bade pa pris, leveringstid
og kvalitet. Norske skipsverft er effektive, ogsd i en global malestokk. Kort leverings-
tid har veert, og er fortsatt, et viktig konkurransefortrinn. Samtidig presses de pé pris
av verft fra lavkostland, ikke minst kinesiske verft, der arbeidskostnadene er en brok-
del av her hjemme. Med et hoyt nasjonalt kostnadsniva har priskonkurransen gjort
det vanskelig for verftene & opprettholde all produksjon i Norge. De mest arbeids-
intensive delene av produksjonen, det vil si det som er knyttet til byggingen av skro-
get, er dermed helt eller delvis flyttet til skrogverft i @st-Europa. Verftene har valgt
ulike strategier for utflytting. Aker Yards har gitt s langt som til & kjepe opp skrog-
verft i Ost-Europa, nermere bestemt i Romania (Aker Tulsa og Aker Braila). Ulstein
Verft har opprettet et lokalt basert bransjeselskap i Polen, Ulstein Poland Ltd., som
har ansvaret for & administrere uteproduksjonen av skrogmoduler i polske verft.
Andre norske verft har basert skrogproduksjonen i @st-Europa mer eller mindre
pa ren underentreprise.
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Utflyttingen av skrogproduksjonen har gitt betydelige kostnadsinnsparinger for de
norske verftene. I en presentasjon pa et seminar i Fafo Ostforum (29.11.04) la kon-
serndirektor Slettevold i Aker Yards fram et regnestykke som viste en prisdifferanse
pa 30 millioner (eller 55 prosents differanse) for et skrog bygd i henholdsvis @st-
Europa og Norge. Her ber riktignok tillegges at nettopp Aker Yards har foretatt store
grunnlagsinvesteringer i maskiner og utstyr, i bygninger og i kompetanseutvikling
for & f4 sine skrogverft i Romania opp pa et akseptabelt nivd. Det er grunn til 4 for-
vente at akkurat disse skrogverftene har en noe mindre arbeidsintensiv, og dermed
mer arbeidskostnadsbesparende, produksjon enn skrogverft generelt i @st-Europa.
Samtidig vil nok kapitalkostnadene i disse verftene vere hoyere enn i mer tradisjo-
nelle skrogverft. Kan hende er utsetting av skrogproduksjonen kun et skritt pa vei-
en mot en mer omfattende produksjonsutsetting. Skrogverftene til Aker Yards i
Romania er nd pé et slikt niva at de bygger hele skip, om enn noe mindre avanserte
skip enn de som utrustes i de norske verftene, samtidig som de i gkende omfang
foretar tidligutrustning pé skrogene som slepes til Norge. Det er dessuten tenden-
ser til at utstyrsprodusenter i Norge, med sterre leveranser inn mot skipsproduk-
sjonen, etablerer seg med egne avdelinger og produksjonsenheter i @st-Europa (jf.
Vikebladet 11.02.05). EU-utvidelsen vil kunne underbygge en slik utvikling. Flere
verft vil kanskje se muligheten for & bygge opp egne verft og leverandernettverk i
Ost-Europa, stimulert av tryggere rammebetingelser, bedre infrastruktur og utbe-
drede transportmuligheter i de nye medlemslandene, samt en EU-politikk som vekt-
legger og tilrettelegger for naringsaktivitet pa tvers av landegrensene. I s3 tilfelle er
det mulig & tenke seg at konsekvensene av EU-utvidelsen for norske skipsverft vil
dreie seg mindre om & dra nytte av arbeidsinnvandring og utstasjonerte arbeidsta-
kere til Norge, enn om & oppna stordriftsfordeler ved & samlokalisere storre deler av
produksjonen i ekspansive og samtidig rimelige lokaliseringer i Dst-Europa.
Skipsbygging i Norge utgjer ingen stor industrigren. P4 landsbasis er det snakk
om vel 30 nybyggingsverft som til sammen sysselsetter rundt 3800 verftsarbeidere.
Omtrent halvparten av verftene og sysselsettingen er konsentrert om Mgre og Roms-
dal, der de inngar som en av flere hovedakterer i en maritim naringsklynge (Hervik
2003). Klynga rommer, foruten skipsverftene, flere utstyrsprodusenter, rederier,
skipskonsulenter og andre typer tjenester med maritim tilknytning. Skipsverfte-
ne har hatt en ngkkelrolle i utviklingen av klynga (Wicken 1994), og omtales gjerne
som et «nav» i systemet (Isaksen 1999). Sysselsettingseffekten av skipsbyggingen er
dermed stor. I More og Romsdal var den registrerte totale sysselsettingen i verft,
underleveranderer og rederier til sammen 13 100 i 2002 (Hervik 2003). Kartlegg-
inger som er gjort, viser dessuten hoy grad av samspill mellom de ulike aktorene i
klynga — de lokale rederiene kjoper fra lokale verft, de lokale verftene kjoper fra
lokale leverandorer og de lokale skipskonsulentene trekker inn lokale verft i sin pro-
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sjektering (Hervik 2003). Videre skjer det en kunnskapsoverfering bade gjennom
arbeidskraften og den geografiske nzrheten som de ulike aktgrene har til hveran-
dre, som antas & pavirke lonnsomheten i bedriftene positivt (Knarvik og Orvedal
1997).

P4 fem ar er likevel verftssysselsettingen i More og Romsdal redusert med nzr-
mere en tredjedel (Oterhals 2005). Viktig for & forklare denne utviklingen er tren-
den med 3 sette ut arbeid og produksjon til andre. Utvidelsen av EU vil kunne i
betydning for den lokale forankringen, bade blant verft og andre underleverande-
rer i regionen. En utvikling med utflytting av virksomhet, gkt tjenesteimport og
arbeidsinnvandring kan tenkes & motvirke flere av de positive koblingene og meka-
nismene som har bidratt til 4 opprettholde den maritime klynga. Den kunnskapso-
verforingen som har skjedd ved at bedriftene stort sett har benyttet seg av regionalt
spesialisert arbeidskraft, kan bli borte. Utviklingen vil ogsd kunne svekke de nare
relasjonene og samspillet som har eksistert mellom verft og underleverandeorer i
regionen. Konsekvensene av EU-utvidelsen trenger imidlertid ikke, for klyngas
del, & bli entydig negative. Produksjons- og innkjopssjef Roppen i Kleven Verft
var, i en presentasjon i Fafo Ostforum (29.11.04), opptatt av & forklare hvordan
bruk av utstasjonert arbeidskraft fra @st-Europa kan dpne for & bygge mer av bitene
«hjemme» i Norge. Dette kan gi muligheter for & opprettholde aktivitetsniva og
sysselsetting i klynga, mente han, i stedet for at anlegg og kompetanse flyttes ut.
For norsk skipsbygging er fordelen med EU-utvidelsen at verft, utstyrsprodusen-
ter og andre har fatt storre fleksibilitet i forhold til sine arbeidskraftsstrategier —
og dermed ogsa produksjonsstrategier. Dette kan imidlertid ogsd bli en bumerang
hvis de samme hovedakterene benytter seg av denne fleksibiliteten i sd stor grad
at det gir pa bekostning av rekrutteringen, kunnskapsbasen og de tette relasjone-
ne i den maritime klynga.

Gjennomgangen har vist at skipsbygging i Norge har trekk som gjor at det bade
er interessant og relevant & diskutere eventuelle konsekvenser av EU-utvidelsen.
Norske skipsverft er sterkt konjunkturutsatte, ogsa innen sine nisjer. De utfordres
av verft fra lavkostland. De har i stor grad satt ut produksjon til andre. En viktig
del av kjernekompetansen deres er knyttet til det 4 organisere og styre komplekse
byggeprosjekter. Gjennom endrede konkurransevilkdr og okte muligheter for
arbeids- og tjenestemobilitet etter EU-utvidelsen meter verftene nye ramme-
betingelser. Et viktig sporsmal blir derfor: Hva slags tilpasninger vil man kunne
forvente blant de norske skipsbyggingsforetakene i kjolvannet av EU-utvidelsen?
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3 Typer av tilpasninger til EU-utvidelsen
i norske skipsverft

Skipsbyggingsforetakenes produksjons- og arbeidskraftsstrategier har stor betyd-
ning for hva slags tilpasning som velges til utvidelsen av EU. Samtidig berores
viktige premisser for strategiene direkte av EU-utvidelsen. Dette danner utgangs-
punktet for kapittelet, som foruten & redegjore kort for produksjons- og arbeids-
kraftsstrategiene presenterer tre ulike mulige strategier for tilpasning til EU-
utvidelsen som trekker veksler pd dem.

3.1 Produksjons- og arbeidskraftsstrategier
i norske skipsverft

Produksjonsstrategier i skipsverft er grunnleggende rettet mot organiseringen av
skipsbyggingen. De omfatter produksjonslokaler, produksjonsprosesser, teknologi,
utsetting av virksomhet, produksjonsstyring og leverandernettverk. Sentralt for stra-
tegiene er logistikken, eller den fysiske organiseringen og styringen av produksjo-
nen. [ et skipsverft er produksjonen vesentlig styrt av de materialer, komponenter
og utstyr som m4 til for & bygge et skip, de arbeidsoppgavene som utferes for a
omdanne dette til et ferdig skip, fagarbeiderne som trengs for & gjore det og kom-
munikasjonen mellom dem. Effektiv produksjon i et skipsverft forutsetter at disse
elementene er integrerte. Det motsatte vil fore til sloseri, bdde med tid, materialer
og arbeidsinnsats. Oppfatningene om hvordan & oppna effektiv produksjon er mange
og til dels betydelig inspirert av framveksten av produksjonssystemer som Lean
Production, Just-in-time og Business Process Re-engineering (Andersen 2003).
Enkelte sertrekk ved skipsbygging gjor at slike konsepter vanskelig lar seg gjen-
nomfere i et skipsverft.

For det forste; skipsbygging dreier seg om framstilling av mer eller mindre unike
produkter, langt fra den type masseproduksjon som de ovennevnte prinsippene er
utviklet med basis i. Riktignok foregir det seriebygging av fartey, det vil si at samme
verft bygger storre eller mindre serier av relativt like fartoy, da gjerne for samme
rederi. Ogsé ndr det gjelder de seriebygde fartgyene, er det imidlertid ofte slik at det
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er knyttet serskilte krav og spesifikasjoner til hvert enkelt av fartoyene. For det an-
dre; selve framstillingen av farteyene er kompleks. Foruten de mange komponen-
ter, arbeidsoperasjoner, fagdisipliner, leveranderer og underleverandorer som inn-
gar i hvert nye byggeprosjek, gjelder det at framstillingen fortsatt har et betydelig
innslag av handverk. Produksjonen fir dermed, i hvert fall tidvis, et preg av 4 vare
uforutsigbar, langt fra den standardiserte masseproduksjonen som typisk foregir pa
et samleb&nd, der bilproduksjon kan vere et godt eksempel. Ikke desto mindre er
framstillingen, som pa samlebéndet, basert pd en kjede av aktiviteter som helst skal
utfores i en bestemt rekkefolge. Innenfor skipsbygging gir dette seg utslag i en ser-
egen grensesnittproblematikk, knyttet til samhandlingen mellom ulike faggrupper,
leveranderer og underleveranderer. For det tredje; framstillingen av skipene har en
viss temporear karakter. Dette gjelder forst og fremst hvilke leverandorer og under-
leverandgrer som benyttes, idet disse kan variere fra det ene byggeprosjektet til det
neste. Szrlig oppdelingen av skipsbyggingen i underentrepriser, utfert av selvsten-
dige virksomheter, som gjerne ogsd er involvert i flere enn ett prosjekt av gangen,
bidrar til & skape slike midlertidige produksjonssystemer. Utfordringen er at aktorene
som inngdr, primert vil vere opptatt av det de selv skal gjore, sekundart av det &
opptre samlet under byggingen.

Kombinasjonen av unike produkter, kompleks produksjon og temporzare eller
midlertidige produksjonssystemer gir norsk skipsbygging serskilte utfordringer med
hensyn til produksjonsstrategi. Utfordringene blir ikke mindre av at byggeprosjek-
tene gjerne skal gjennomferes pa kortere tid enn for. Dermed oker ogsd sannsynlig-
heten for feil, forsinkelser og oppgavekollisjoner. Samtidig eker den gjensidige av-
hengigheten i prosjektene mellom flyten av materialer, arbeidsoppgaver, mannskap
og kommunikasjon. Skipsverftenes kanskje viktigste grep for & mete disse utfordrin-
gene har vart det 4 etablere en prosjektorganisasjon rundt hvert nytt fartey som
bygges, for & sikre storre grad av planlegging, koordinering og kontroll med byg-
gingen og for 4 etablere en mest mulig samlet ledelse rundt denne. Prosjektorgani-
sasjonen har ansvaret for 4 gjennomfere byggeprosjektet og er i skipsverftene typisk
koblet til en linje- eller basisorganisasjon som har ansvaret for den lgpende driften.
Enkelte skipsverft har kommet langt i 4 rendyrke prosjektorganisasjonsformen. Men
ogsé andre grep har vart vesentlige i forhold til 4 effektivisere produksjonen. Noen
skipsverft er opptatt av 4 industrialisere skipsbyggingen i sterst mulig grad, gjen-
nom mer bruk av prefabrikkerte komponenter, systemer og sikalt modulbygging,
der fartoyene stykkes opp i mindre seksjoner som ferdigstilles mest mulig hver for
seg, og deretter foyes sammen. Flere verft har dessuten gjort betydelige investerin-
ger i 4 forbedre fasiliteter og teknologi for 4 rasjonalisere produksjonen. Mest fram-
tredende i s3 méte er, i de senere ar, byggingen av sjghaller, sjggarasjer og lignende
pa verftsomridene, hvorpd sterre deler av produksjonen nd foregir under ett og
samme tak og med til dels nytt produksjonsutstyr.
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Effektiviseringsfremstotene som er nevnt over, stir sentralt i de ulike skipsbyggings-
foretakenes produksjonsstrategier. Disse henger i neste omgang ngye sammen med
foretakenes arbeidskraftsstrategier, det vil si strategier for rekruttering, ansettelse,
innleie og anvendelse og utvikling av arbeidskraft. Et viktig ledd her er utforming
av arbeidsorganisasjoner og belennings- og motivasjonssystemer som fremmer
ansvar, koordinering, innsats, kvalitet, kompetanseutvikling og fleksibilitet. Skips-
bygging i Norge handler for det meste om bygging av avanserte spesialfartay.
Spesielt pa utrustningssida, som fortsatt hovedsakelig foregir i de norske verfte-
ne, er teknologiniviet i produksjonen hgyt. Det betyr at for produksjonsansatte
pa operaternivd i verftene vil kravene til fagkompetanse i utgangspunktet vare hoye
og til dels ogsd spesialiserte. Dette gjelder serlig i de verftene som satser mye pé &
opprettholde og videreutvikle egenproduksjonen gjennom investeringer i pro-
duksjonsfasiliteter og teknologi. @kende industrialisering i produksjonen, eksem-
pelvis ved utstrakt bruk av prefabrikkerte elementer, vil imidlertid kunne dempe
disse kravene, fordi operaterenes oppgaver da vil bere mer preg av ren montasje
enn av 4 uteve et hindverk. Tilsvarende vil kunne skje dersom det med utviklin-
gen av modulbygging folger en sterkere standardisering av operatgrenes arbeids-
oppgaver. En slik utvikling vil dessuten kunne redusere behovet for arbeidsledelse
i produksjonen i forhold til i dag. Utstrakt bruk av underentreprengrer og midler-
tidig, innleid arbeidskraft vil p& den annen side kunne gke dette behovet. En styr-
king av prosjektorganisasjonen retter seg, i motsetning til de ovennevnte trekk,
mer mot funksjonzrene og det administrative nivéets rolle. Bedre prosjektstyring
vil ngdvendigvis innebare okte krav til kompetanse innen organisasjons- og
ledelsesfag og, kanskje enda viktigere, innen logistikk (produksjonsstyring). En
serskilt verdifull arbeidskraft vil, ut fra en slik strategi, vere den som besitter en
kombinasjon av kompetanse fra produksjon, konstruksjon og administrasjon,
enten denne arbeidskraften rekrutteres utenfra eller utvikles internt.

3.2 Tre typer av tilpasninger til EU-utvidelsen

Hvordan kan s3 endringen i tilgang pa ulike arbeidskraftkategorier og underleve-
randerer til svert ulike priser tenkes & pévirke skipsverftenes produksjons- og
arbeidskraftsstrategiske tilpasning? I et forspk pd & besvare dette sporsmélet pre-
senteres i det pafelgende tre ulike mulige tilpasninger til EU-utvidelsen.
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Home Sweet Home

«Home Sweet Home» er en tilpasningsstrategi hvor det legges opp til d hente billig
arbeidskraft fra Ost-Europa til produksjonen som skal foregd i Norge. Mer av produk-
sjonen skal foregi «hjemme», i motsetning til trenden med d flytte ur stadig storre deler
av produksjonen til andre land. I serdelesher gjelder dette skrogproduksjonen som, pa
grunn av storre fleksibilitet i bruk av arbeidskraft med lave lonninger, hovedsakelig vil
bli utfort i det norske verfiet. Ogsd utrustningen vil foregd i det norske verftet. Samti-
dig vil det bli satser pd prefabrikkering av elementer og moduler, der mest mulig av
prefabrikkeringen vil bli lagt til lavkostland, fortrinnsvis i Ost-Europa. Produksjons-
kostnadene tenkes videre redusert gjennom planlagte og allerede foretatte investeringer
i produksjonsutstyr, anlegg og teknologi for i rasjonalisere produksjonen og ved at stor-
re deler av produksjonen na skal foregi pa samme sted. Konkurransefortrinnet ved denne
type tilpasning antas forst og fremst d vare knyttet til raskere giennomlopningstid i byg-
geprosjektene. Ved d fysisk konsentrere storre deler av produksjonen om ett og samme
verft antas koordineringen av, og kontrollen med, de ulike aktivitetene som skal foregi
a lope mer effeketivt enn om mer av produksjonen splittes opp og settes ut til andre. Dette
kan blant anner gi mulighet for kortere leveringstid i prosjektene, det kan bidra til sik-
rere produksjonsfremdrift og til oppbygging og vedlikehold av den interne kompetan-
sen. Home Sweet Home som tilpasningsstrategi legger ellers bestemte foringer i forhold
til arbeidsorganisering og ledelse. En produksjonsstrategi der mer av produksjonen skal
Jforegi lokalt, raskere enn for og pa et fysisk begrenset omrdde, setter store krav til verf-
tets produksjonsledelse. Av samme grunn vil kravene til arbeidsledelse i produksjonen
oke, krav som ventelig blir enda storre som folge av at en del av produksjonsmedarbei-
derne nd vil vere utstasjonert arbeidskraft fra Ost-Europa.

Easy Rider

«Easy Rider» er en tilpasningsstrategi som baserer seg pd d sette ut okende deler av pro-
duksjonen til lavkostomrdder, hovedsakelig giennom delproduksjon og underentreprise.
Den «utsatte» produksjonen vil, i betydelig grad, foregd i Ost-Europa, serlig gjelder det-
te skrogproduksjonen. Det legges opp til en viss kontroll med denne produksjonen gjen-
nom et lokalt basert kontor, som tenkes 4 knytte til seg et nettverk av skrogverft (og kan
hende andre underleverandorer) som det «shopper» kapasitet fra. Et vesentlig poeng med
en slik tilpasning er at den er lite kapitalkrevende; det lokale kontoret vil trolig kunne
[fungere med bare noen fi ansatte til i forhandle og folge opp uteproduksjonen. Utover
dette kontoret trenger man knapt 4 foreta investeringer «ute». Strategien bestir dermed
i d benytte seg av mulighetene til uteproduksjon i Ost-Europa, at dette skal koste si lite
som mulig og at forpliktelsene forbundet med det skal vere sma. Fordelen med tilpas-
ningen antas d vare at den kan gi stor fleksibiliter til 4 forflytte uteproduksjonen geogra-
[isk, i takt med skift i lonn, pris, tilgjengelig kompetanse og kapasitet i de ulike osteuro-
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peiske landene og i verden for ovrig. Navnet «Easy Rider» henspiller pa denne fleksibi-
liteten. Et konkurransefortrinn sokes oppndidd ved d satse pi en kombinasjon av design,
prosjektering og produksjon av unike og til dels svert avanserte fartoy med hoy utstyrs-
[Jaktor ved det norske verfiet. Gjennom i utvikle egen design vil verfiet kunne integrere
denne virksombeten tettere med prosjektering og produksjon.

Remote Control

«Remote Control» er en tilpasningsstrategi hvor uteproduksjonen av skrog bare er forste
skritt pd veien mot en mer omfattende produksjonsutsetting. Kun senutrustningen vil
gjenstd hvis skroget slepes til Norge og mange skip kan bygges ferdig i Ost-Europa. Tross
likheter er den viktige forskjellen fra Easy Rider-strategien bestrebelser pa d sikre kon-
troll over hele produksjonslopet giennom eierskap og investeringer ute. Kontrollen vil dels
skje giennom oppkjop av produksjonsenheter «ute», fortrinnsvis skrogverft, med sikte pé
at investeringene skal styrke kunnskapsoverforing, kvalitet og produktivitetsurvikling.
Investeringene vil typisk vare forbundet med oppgraderinger av produksjonsanlegg, tek-
nologi, utstyr og kompetanse, mens utstasjonerte norske inspektorer og andre verfisan-
satte skal sorge for overforing av kunnskap. Dels vil kontrollen ogsi skje giennom styr-
king av prosjektorganisasjonen. Sterkere prosjektstyring blir innenfor denne strategien
ansett som avgjorende for 4 fa til integrasjon mellom de produksjonsprosessene som skal
forega, til dels parallelt, geografisk spredt og pd kort tid. En serskilt vekt pa standardise-
ring, bade nar det gjelder bruken av design, komponenter og utstyr til batene, forventes
dessuten d gjore produksjonen mer forutsighar. Kombinasjonen av kontroll og standar-
disering i byggeprosjektene vil, sammen med omfattende uteproduksjon, kunne utlose det
som anses & vare tilpasningens storste konkurransefortrinn, nemlig et effektivt produk-
sjonssystem med stor samlet produksjonskapasitet. Navnet «Remote Control» henspiller
pa den flernstyring av produksjonen som skjer giennom oppbygging av en integrert, fler-

nasjonal prosjektorganisasjon.
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4 EU-utvidelsen gstover -
utfordringer i norske skipsverft

Strategiene som ble presentert i forrige kapittel, viser langs hvilke dimensjoner
skipsbyggingsforetakenes tilpasninger kan tenkes & variere i forhold til EU-
utvidelsen. Uansett tilpasning er kontroll over produksjonslepet viktig, likesd kra-
vene til fleksibilitet og til kompetanse og, ikke minst, & unngd motstand, stey og
konflikt blant produksjonsansatte i norske verft. Dette er alt sammen forhold som
er nart knyttet til at skipsbygging i Norge er kompleks, spesialisert og kapital-
krevende produksjon, der fagtradisjoner og tilhgrende organisasjoner fortsatt stir
sterkt. I dette kapittelet er disse forholdene lagt til grunn for vurderingen av
utfordringer ved de ulike tilpasningene til EU-utvidelsen. Mot slutten av kapitte-
let skisseres en alternativ tilpasningsstrategi som kombinerer ulike elementer fra
de ovrige tilpasningsstrategiene.

4.1 Utfordringer ved tilpasninger til EU-utvidelsen

Norske verft har gjennom flere &r slitt med skrogleveranser fra @st-Europa, bade
med hensyn til kvalitet og leveringspresisjon. Fra enkelte verft meldes om forsinkelser
i skrogleveranser pa opptil flere maneder (NRK Sogn og Fjordane 06.01.2005).
Forsinkelser og feil av denne typen vil kunne fi alvorlige konsekvenser for verftene.
Home Sweet Home kan vare et slags motsvar til den uforutsigbarheten som skapes
gjennom 4 splitte opp og sette ut produksjon til andre. Home Sweet Home soker okt
kontroll over produksjonslepet ved 4 fysisk konsentrere storre deler av produksjo-
nen om ett og samme verft, i Norge. Den bygger imidlertid pa forutsetninger som
i forste rekke angdr det anleggsmessige; skrogproduksjon krever lagerplass til alt stalet,
bedding av en viss storrelse, stor krankapasitet og haller med utstyr til & brenne og
forme stalplater. I flere skipsverft i Norge i dag er ikke slike forutsetninger tilstrek-
kelig til stede, fordi de har basert seg pd skrogproduksjon ute, hovedsakelig fra @st-
Europa, gjennom en drrekke. For disse verftene vil kan hende Remore Control vare
en nzrliggende strategi. En utfordring med denne strategien, som sgker gkt kon-
troll over produksjonslepet gjennom eierskap og investeringer i uteproduksjonen,
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er imidlertid at den er svart ressurskrevende. Erfaringer fra Aker Yards har vist at
det krever til dels betydelig kapital og kompetanse & omstille skrogverft i @Dst-Europa
til effektive fungerende produksjonsenheter. Easy Rider er i s& méte en langt min-
dre ressurskrevende strategi, basert pd «kapasitetsshopping» og underentreprise i
osteuropeiske verft. Et lokalt basert bransjekontor kan, gjennom tett oppfolging
av uteproduksjonen, fungere som «buffer» mot feil og forsinkelser pa skrog og andre
leveranser. Kontrollen vil allikevel veere mindre enn om denne produksjonen er
fysisk integrert med evrig produksjon i eierverftsgruppen eller om den folges opp
av norske inspektorer i skrogverftene.

I en gjennomgang av utviklingen i norsk skipsbygging framheves skipsverfte-
ne pd Nordvestlandet, og deres evne til omstilling, som en viktig forklaring pa
hvorfor det fortsatt bygges skip i Norge (With Andersen 1997). Evne til omstil-
ling er igjen nart knyttet til fleksibilitet. I Easy Rider er fleksibiliteten i forste rek-
ke relatert til muligheten for & «shoppe» billige skrogleveranser i markedet, Home
Sweet Home baserer fleksibiliteten p& midlertidige anvendelser av billig, utenlandsk
arbeidskraft i Norge, mens i Remote Control knyttes fleksibiliteten forst og fremst
til muligheten for & «svitsje» produksjon mellom etter hvert mer eller mindre like-
verdige verft i Norge og @st-Europa. Ideelt sett burde man sekt en tilpasnings-
strategi som omfattet alle disse formene for fleksibilitet. Remote Control vil, slik
tilpasningen nd framstdr, vere «bundet» av investeringer og eierskap ute, noe som
i neste omgang vil gjere det vanskelig & «shoppe» i takt med eksempelvis geogra-
fiske skift som i Easy Rider-strategien. Easy Rider vil pd sin side vare prisgitt til-
gangen pd ledig kapasitet i markedet og vil ikke ha den samme kapasiteten som i
Remote Control-strategien, som felge av lavt investeringsnivé i de skrogverftene
som det «shoppes» kapasitet fra. Home Sweet Home som strategi vil, gjennom at
det meste av produksjonen skal foregd pa ett og samme sted, bide ha begrensnin-
ger i forhold til kapasitet og kapasitetsshopping, selv om det & hente inn uten-
landsk arbeidskraft til produksjonen som skal foregd i Norge, delvis kan kompen-
sere for disse begrensningene.

En stor forekomst av spesialisert arbeidskraft viser seg, i en kartlegging av inn-
ovasjonsaktiviteten i More og Romsdal (Nas 2000), & vere en viktig kilde til ny-
skaping og innovasjon i de maritime nzringene. Konserntillitsvalgt Tranoy i Aker
Kvarner pdpekte pa seminar i Fafo Ostforum (29.11.04) at for mye produksjon-
sutsetting eller omfattende bruk av utenlandsk arbeidskraft pé lict sike vil kunne
fore til en «kunnskapsdrenasje» innen norsk verftsindustri. For 4 unngd en slik
drenasje mener Trangy det er viktig at den mest teknologi- og kompetanseinten-
sive delen av denne industrien, som innen skipsbygging gjelder utrustning og
sammenstilling av bitene, utfores i Norge. En rendyrking av Remote Control-
strategien vil, ut fra et slike perspektiv, kunne bidra til en uheldig utvikling, ikke
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bare fordi det innenfor tilpasningsstrategien legges opp til 4 flytte ut det meste av
produksjonen, ogsd utrustningen, til @st-Europa, men ogsa fordi diverse kunn-
skapsoverforinger og kompetanseoppbygging «ute» vil kunne «lede bort» spesiali-
sert kunnskap fra norske til gsteuropeiske verft. Easy Rider og Home Sweer Home,
som begge legger opp til & beholde det meste av utrustningen i Norge, vil derimot
kunne begrense den kunnskapsdrenasjen som Traney frykter. De to sistnevnte til-
pasningsstrategiene vil imidlertid kunne fi en sterre utfordring enn Remote Con-
trol hva gjelder kontroll med tilgangen pa, og dermed fleksibiliteten knyttet til,
spesialisert arbeidskraft. For det forste fordi ettersporselen i Vest-Europa etter
arbeidskraft fra de nye medlemslandene, deriblant Polen og Baltikum, har ekt et-
ter EU-utvidelsen. Arbeidsmarkedet vil raskt kunne stovsuges for den mest etter-
traktede arbeidskraften i disse landene, med en dertil reduksjon i kapasiteten og
okte priser i de @steuropeiske skrogverftene. For det andre fordi mangelen pa spe-
sialisert arbeidskraft til verftsindustrien ogsd i okende grad er et problem pa
arbeidsmarkedet her hjemme. P4 sikt vil det dermed kunne oppsta en paradoksal
situasjon, der Remote Control som strategi kan gi de mest nyskapende og innova-
tive verftene og serge for den mest kompetente arbeidsstokken — begge deler
hovedsakelig konsentrert i Dst-Europa.

Risikoen for motstand, stey og konflikt blant produksjonsansatte i norske verft
er i utgangspunktet stor i kjolvannet av EU-utvidelsen. Home Sweet Home er trolig
den tilpasningsstrategien hvor denne risikoen er storst. Ikke nodvendigvis fordi den
medforer de mest negative konsekvensene. Tvert imot. Dette er en strategi som fak-
tisk kan bidra til 4 styrke grupper av faste verftsansattes rolle og posisjon. A flytte
produksjon hjem og i storre grad basere seg pé billige, @steuropeiske arbeidere, vil
nemlig sette store krav til organisering av arbeid og produksjon pé verftet. Verft-
sansatte i produksjonen, serlig de med arbeidslederansvar, vil her kunne fi en ngk-
kelrolle. Utfordringene ved tilpasningen er imidlertid flere; det er serlig den uten-
landske underleveranderen med de utstasjonerte arbeidstakerne som har vake
bekymring for sosial dumping blant norske arbeidstakere. At de skal jobbe side om
side med arbeidsfolk med omkring en femtedel av deres lonn, vil nodvendigvis skape
fryke for press mot egne lonns- og arbeidsvilkir, med krav om allmenngjering av
tariffavtaler som et mulig resultat. Et slike vedtak om allmenngjoring vil i s3 fall langt
pa vei kunne sld beina under Home Sweet Home som en kostnadsbesparende strate-
gi, selv om allmenngjoring dreier seg om minstelonninger i avtalene. Mange av de
utstasjonerte vil dessuten ikke forstd norsk, kan hende er de fremmed for den nor-
ske verftskulturen og avviker kvalifikasjonsmessig fra den typiske norske verfts-
arbeideren. Som en mulig konsekvens kan man se for seg spenninger mellom norske
og esteuropeiske arbeidere pa verftet. Remote Control vil kan hende bidra til min-
dre motstand, stoy og konflikt enn Home Sweet Home. A flytte ut produksjon er pa
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ingen mdte oppfattet som uproblematisk blant norske verftsansatte — diverse
avisoppslag fra den perioden hvor utflytting av skrogproduksjonen foregikk i flere
norske verft, vitner om en omstridt prosess der partene pa verftene stod mot hver-
andre. Kostnadsreduksjon ved betaling av nasjonal lgnn i hjemlandet er likevel
mindre kontroversielt — og synlig — og dermed ofte mindre konfliktskapende enn
arbeidskraftimport til verft i Norge. Ved 4 gi bedre kontroll over produksjonslgpet
enn for eksempel Easy Rider gjor, vil man, i hvert fall over tid, ogsd kunne unngd
store brister i kvalitet og leveringstid pa skrogene i Remote Control. Dette vil komme
de norske verftsansatte til gode. Aberet ved Remote Control er imidlertid at skrog-
verftene i Dst-Europa kommer pd et slikt niva at de etter hvert overtar store deler
av skipsbyggingen, samtidig som denne utviklingen skjer s& vidt gradvis at den
ikke oppfattes som noen direkte trussel av norske verftsansatte for det meste av
produksjonen er flyttet ut. Satt opp mot et slikt mulig scenario, er kan hende Easy
Rider, som en slags mellomlgsning mellom Home Sweet Home og Remote Control,
den strategien av de tre som vil vaere minst kontroversiell blant norske verftsansatte.
Det til tross for at denne strategien ikke nedvendigvis bidrar til & styrke norske
produksjonsansattes rolle og posisjon i verftet, og at den gir svekket kontroll over
produksjonslepet.

4.2 Konklusjon: Networking som et brohode
mot Ost-Europa?

Er det si mulig & tenke seg en mer integrert tilpasningsstrategi, som kombinerer
kapasiteten og kontrollen innenfor Remote Control med arbeidskraftfleksibiliteten
til Home Sweet Home og som i tillegg, i trdd med Easy Rider, ikke vil vare for
ressurskrevende for det enkelte verft? Svaret pd dette sporsmalet kan vere utvik-
lingen av et institusjonalisert nettverk mellom norske verft og forskjellige typer
underleveranderer i Dst-Europa, slik dette er skissert under:

Networking

Utgangspunktet for Networking er 4 utvikle et institusjonalisert nettverk mellom norske
verft og forskjellige typer underleverandorer i Ost-Europa, fra skrogverfi, utstyrsprodusen-
ter og prefabrikanter til rene tjenesteleverandorer. Tilpasningsstrategien baserer seg pd ar
[lere norske verft gir sammen, deler eierskap, kostnader og dermed ogsi risikoen ved i
bygge opp et slikt nettverk, for pd den mdten & oppna stordrifisfordeler og samordne

gevinstene. Gjennom nettverket tenkes organisert toveis strommer av arbeidskraft,
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tjenester, innsatsvarer, kompetanse og kapital. Norske inspektorer og fagarbeidere vil via
nettverket kunne bli sendr til Ost-Europa for d utvikle og folge opp uteproduksjonen,
underleverandorer i Dst-Europa vil giennom nettverket kunne bli tilfort kapital til i opp-
gradere sin produksjon. Nettverket vil, giennom koblinger til flere skrogverft og andre
produksjonsenheter, ha betydelig kapasitet og fleksibilitet i forhold til skrogproduksjon
og annen type delproduksjon. Nettverket vil dessuten ha koblinger til et bredere sett av
tienesteleverandorer og vil bide kunne drive opplering og formidling av arbeidskraft fra
Ost-Europa. Networking-tilpasningens konkurransefortrinn er at det institusjonaliserte
nettverket kan bidra til samordningsgevinster, ved at flere foretak gar sammen og tilfo-
rer betydelig kapital og kompetanse til nettverket. Et annet konkurransefortrinn er at
tilpasningsstrategien gir stor fleksibilitet, dels giennom et bredere knippe av under-
leverandorer i nettverket og dels giennom at kostnadene er delt mellom flere foretak. Der
er dessuten et konkurransefortrinn at Networking vil kunne gi kontroll med bide ute-
produksjonen, leverandorer og arbeidsinnvandrere.

Det institusjonaliserte nettverket kan tenkes som et fremskutt, strategisk stottepunke
eller brohode for utviklingen av et velfungerende, pélitelig nettverk av leveranderer
av innsatsvarer, tjenester og arbeidskraft i @st-Europa. Det vil kunne gi en mer
dominerende kjoperposisjon og dermed storre forhandlingsstyrke enn verftene hver
for seg. Oppkjop og investeringer i uteproduksjon vil, sammen med utstasjonerte
norske inspektorer og fagarbeidere, kunne gi storre kontroll over produksjonslgpet
enn gjennom bransjekontoret i Easy Rider-strategien. Fleksibiliteten vil bli sterre
sett i forhold til alle de tre gvrige tilpasningsstrategiene; dels fordi kostnader og ri-
siko vil vare delt mellom flere verft, dels fordi koblingene til underleveranderer og
jenesteleveranderer vil kunne vare flere og kapasiteten og arbeidskraftfleksibilite-
ten dermed storre, og dels fordi storre spredning av leveranderer i @st-Europa vil
gi mindre avhengighet og sirbarhet i forhold til enkeltregioner og i forhold til eier-
andeler. Networking som strategi vil dessuten kunne sikre storre kontroll med til-
gangen pa spesialisert arbeidskraft enn i Easy Rider og Home Sweet Home; dels som
folge av kompetanseutvikling tilknyttet uteproduksjonen og dels fordi det gjennom
nettverket kan utvikles systemer for rekruttering og opplering av ulike typer arbeids-
kraft. Tross alle mulige fordeler med Networking vil ogsd denne strategien kunne
vare kontroversiell blant norske verftsansatte. Enkeltstdende representanter for de
verftsansatte har riktignok kommet med utspill der de pipeker mulige fordeler med
en foretaksovergripende tilpasningsstrategi: I en avisartikkel i lokalavisa Firda
(06.01.05) oppfordrer hovedtillitsvalgt Havag ved verftet Havyard Leirvik de min-
dre skipsverftene i regionen om & gi sammen om 3 kjope et skrogverft i utlandet.
Oppfordringen kommer pd bakgrunn av et skrog som er to maneder forsinket fra
Polen. Havag hevder det forkludrer arbeidet pa verftet og frykter av den grunn for
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arbeidsplassene. Innvendingene mot Networking som strategi er at den, foruten 4
utvikle institusjonelle rammer for & utnytte besz mulig de mulighetene som ligger i
Dst-Europa — noe de verftsansatte pa flere mater kan vere tjent med — kan bidra tl
et slikt omfang pa produksjonsutsettingen og bruken av utenlandsk arbeidskraft at
det gér vesentlig pa bekostning av sysselsettingen i norske verft.

Det vil kreve en del ressurser & utvikle og holde gdende det institusjonaliserte
nettverket som beskrevet over. Den storste utfordringen med Networking er nok
allikevel at den forutsetter samhandling mellom de norske verftene. Strategiske sam-
arbeidsrelasjoner mellom norske skipsverft er vanskelige 4 fa til. Det viser en rap-
port om det norske maritime miljoet, der samarbeidet som foregdr mellom verfte-
ne beskrives som ad hoc-preget og lite langsiktig (Bjerndalen og Reve 1995).
Konserndannelser det siste tidret har trolig bidratt til & forverre situasjonen. Tilbake
star nd tre storre skipsbyggingsforetak i Norge, hvert med flere verft og store deler
av verdikjeden integrert. Konsolideringen har vert viktig for & mete den interna-
sjonale konkurransen, men har ogsd gjort sitt til & forsterke konkurransen og riva-
liseringen innad i bransjen. Mulige stordriftsfordeler gjennom Networking burde
ikke desto mindre kunne aspirere til samhandling. Dette er et strategisk samarbeid
som vil kunne bygges stein pd stein. Utgangspunktet kan vare et felles bransje-
kontor som i Easy Rider, der kontoret utvikles til en felles «broker» mellom nettet
av leverandorer og norske «kjopere». Via et slikt systematisk felles formidlingsarbeid
kan blant annet mulighetene for samarbeidsavtaler og allianser med bestemte skrog-
verft sonderes, og ordninger for opplering og rekruttering av fagarbeidere til norske
verft utvikles. Networking vil dermed, pé ulike méter, kunne bygge opp under de
produksjons- og arbeidskraftsstrategiske tilpasningene som hvert av skipsbyggings-
foretakene gjor i forhold til de mulighetene som ligger i @st-Europa.
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EU-utvidelsen — mulige tilpasningsstrategier
i norske skipsverft

Notatet omhandler mulige konsekvenser av EU-utvidelsen for skipsverft i
Norge. | notatet presenteres og drgftes fire ulike typer av tilpasninger til
utvidelsen, utviklet med basis i skipsverftenes produksjons- og
arbeidskraftstrategier.

Fafo @stforum er en forskningsbasert arena og en meteplass som samler
kunnskap og utveksler erfaringer i forbindelse med EUs utvidelse gstover.
Utvidelsen skaper nye rammebetingelser og konkurranseforhold for norske

virksomheter og arbeidstakere.
Fafo @stforum omfatter:

e seminarer med formidling av forskning og kunnskap fra Fafos egne prosjekter

og andre nasjonale og internasjonale forskningsmiljeer
e nettverk til andre organisasjoner, bedrifter, myndigheter og forskningsmiljoer
* notatserie

e egen nettside med daglige oppdateringer og elektronisk nyhetsbrev som
sendes deltakerne jevnlig http://www.fafo.no/Oestforum/index.html

Vil du vite mer om Fafo @stforum, ta kontakt med prosjektleder Line Eldring,
tlf 22 08 87 01 line.eldring@fafo.no
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