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Bunnen er nådd, men holder bunnen?  

Maritim næring er på bedringens vei etter oljeprisfallet i 2014. Vi estimerer en verdiskapingsvekst på fem 

prosent for 2018, og ytterligere seks prosent vekst for inneværende år. Gledelige tall til tross, det er fortsatt 

deler av næringen som sliter.  

I skrivende stund ligger det fortsatt om lag 100 offshoreskip og 13 borerigger i opplag langs norskekysten. Dette 

er hypermoderne fartøy som burde vært i aktivitet på sokkelen, det representerer likeledes mye investert kapital 

som ikke kaster av seg. Og akkurat som snøen er en klar indikasjon på vinter, er skip i opplag en påminner om 

nedbemanning og permitteringer.  

Erfaringsbaserte kompetanse  

Mange sjøfolk, riggansatte og landsansatte har måtte se seg om etter annet arbeid. Dette er svært utfordrende 

for den norske maritime klyngen. Det er nemlig slik at den erfaringsbaserte kompetansen er en viktig drivkraft 

for fremtidig teknologiutvikling; for innovasjon og for vekstkraften til en verdensledende maritim klynge.  

Men utsiktene for næringen som helhet er sammensatt: Store deler av maritim næring går tryggere farvann i 

møte. Tallene som Menon Economics presenterer i denne rapporten viser at petroleumsnæringen fortsatt er en 

av de viktigste driverne for maritim næring, selv omsetningen rett mot olje og gass er halvert siden toppen i 2014. 

Da er det også slik at bedre tider i olje- og gassnæringen gir positive ringvirkninger for det som går på kjøl. Likevel, 

nye markeder ς som havbruk, offshore havvind og andre nisjemarkeder ς bidrar til både omstilling og vekst. 

Verftene og utstyrsleverandørene har omstilt seg til nye markeder, og det det er blant disse bedriftene høyest 

vekst forventes. På sikt gir alt dette næringen flere sjøbein å stå på.   

Omstilling og vekst i nye markeder 

Faktisk er omsettingen i nye markeder mer enn doblet siden oljeprisfallet i 2014. For næringen som helhet ser vi 

tegn til at bunnen ble nådd i 2018. For nesten alle segmenter, peker pilene svakt oppover for sysselsetting, 

omsetning og verdiskaping inn i 2019.  Opprettholdelse av sysselsettingen er spesielt viktig for fremtiden, som i 

økende grad vil den preges av grønn omstilling og tilpasning til en digital hverdag.  

Den norske maritime klyngens storstilte satsing på innovasjon og utvikling av null- og lavutslippsteknologi bidrar 

ikke bare til å gjør den globale og norske næringen grønnere, den gir også uante muligheter for fremtidig 

verdiskaping og sysselsetting. Norge har i lang tid vært i førersetet i utvikling av ny grønn skipsfartsteknologi, 

som svarer på myndighetenes krav om utslippskutt og en dreining av godsfrakten fra land til sjø.  

Samspillet med myndighetene  

Verdiskapingsboken synliggjør hvor viktig den norske maritime klyngen er for kongeriket. Dette er en næring som 

gir arbeid til 85.000 kvinner og menn, og bidrar med 142 mrd. i årlig verdiskaping. Med 271 mrd. i eksport utgjør 

maritim næring også vår nest største eksportnæring etter olje og gass.  

Tallenes sier også at vi har en nasjonal fellesinteresse i å opprettholde Norge som en maritim stormakt. Satser vi 

ambisiøst på maritim næring vil det gi oss livsgrunnlaget for fremtidige generasjoner, og ny teknologi som vil 
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bidra til å løse klimakrisa. Da er vi helt avhengige av et godt samspill mellom næringen og myndighetene for å 

skape de beste rammebetingelsene, for en næring som strekker seg langs hele norskekysten.  

Høye maritime ambisjoner i ny regjeringsplattform 

Den nylig lanserte politiske plattformen til firepartiregjeringen viser vei med klare maritime ambisjoner, men 

arbeidet med å styrke konkurransekraften til norske sjøfolk må fortsette. Når vi retter blikket fremover ser vi 

også behovet for rask realisering av Ocean Space Centre som særskilt viktig for å styrke Norge som havnasjon. 

Havet er fremtiden for norsk verdiskaping. Det er også i havøkonomien at potensialet for nye arbeidsplasser er 

størst.   

Det er en kamp om hva som er riktig bruk av forskningsmidlene. Vi mener naturligvis at en viktig og riktig 

prioritering er grønn skipsfartsteknologi. Dette vil bygge videre på den norske maritime klyngens fremste 

fortrinn, og bidra til mer teknologiutvikling, høyere sysselsetting her hjemme og lavere utslipp globalt. 

En hovedtrend som i økende grad blir gjeldende i de kommende årene for maritim næring, er økt digitalisering 

og automatisering. Dette vil endre tradisjonelle operasjonsmønstre, men også kompetansebehovet. Derfor er 

det avgjørende å tilpasse maritim utdanning i lys av fremtidens digitale hverdag, der også livslang læring får 

større plass.  

Regjeringen viser høye ambisjoner med sin politiske plattform. Maritimt Forum skal bidra med innhold til disse 

ambisjonene. Det gjør vi som den maritime klyngens samlede stemme inn mot myndighetene. Vi er tilstede langs 

hele kysten med egne regionkontorer. Våre medlemmer er bedrifter og organisasjoner, fra både arbeidstaker- 

og arbeidsgiversiden og fra alle deler av maritim næring. 

______________________ 

Februar 2019 

Ivar Engan 

Daglig leder 

Maritimt Forum 
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En av Norges viktigste næringer 

Norge er en maritim stormakt. Norske rederier kontrollerte i 2018 i underkant av 1 800 skip verden over, og 

sysselsetter over 50 000 sjøfolk og offshorearbeidere fra mer enn 50 forskjellige nasjoner1. Mange av rederiene 

er spesialiserte i segmenter som offshore, kjemikalie- eller gassfrakt. I sum utgjør den norske flåten verdens 5. 

mest verdifulle skipsflåte. Vi er store ute, men også her hjemme: Langs norskekysten finner vi verdens mest 

komplette maritime klynge. Her inngår selskaper som er verdensledende innen sine segment, som f.eks. 

skipsfinansiering, bygging av skip, produksjon og utvikling av skipsutstyr, design av skip, frakt av kjemikalier og 

systemer for dynamisk posisjonering. I tillegg står norske bedrifter og kunnskapsaktører bak en kontinuerlig 

strøm av innovasjoner innen skipsdesign, fremdriftssystemer, utstyr og tjenester. Mange av innovasjonene bidrar 

til miljø- og klimaforbedringer.  

Den maritime næringen spiller en svært viktig rolle for norsk næringsliv og sysselsetting i store deler av landet. I 

2018 bidro næringen med 142 milliarder kroner i verdiskaping, og står dermed for åtte prosent av norsk BNP når 

oljeoperatørene holdes utenfor. Samtidig sysselsatte de maritime selskapene rundt 85 000 personer i 2018. Den 

maritime næringen er både en av Norges viktigste næringer for sysselsetting og en høyproduktiv næring. 

Verdiskaping per sysselsatt er rundt 80 prosent høyere i den maritime næringen enn i det øvrige næringslivet 

(ekskludert oljeoperatørene).  

 

De sysselsatte i maritim næring sprer seg over hele landet, med en naturlig overvekt langs kysten. Flest 

sysselsatte finner vi i vest hvor næringen sysselsetter mellom 12 000 og 18 000 mennesker hver i Rogaland, 

Hordaland og Møre og Romsdal. Oslofjordregionen utgjør også et tyngdepunkt for shipping og maritime 

tjenester. Sett i forhold til totalt antall sysselsatte er næringen svært viktig for Agder-fylkene, lengre nord, 

spesielt i Finnmark, og Sogn og Fjordane. I syv av landets fylker jobber over fem prosent av de sysselsatte i 

maritim næring, og det er kun i Hedmark og Oppland (Innlandet) maritim næring sysselsetter under en prosent 

av total sysselsetting.   

                                                                 

1 Norges Rederiforbund 
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Figur 1: Varmekart over maritimt sysselsatte (t.v.) og andel av sysselsettingen i fylket (t.h.). Kilde: Menon 

 

Skipsfart henger uløselig sammen med internasjonal handel. 90 prosent av all varetransport i verden foregår på 

skip. Den samlede verdensflåten består av om lag 50 000 skip. Disse fordeles på en lang rekke skipstyper. For 

eksempel er det ca. 12 000 tankskip, 3 500 containerskip og 6 000 passasjerskip i den samlede flåten. Skipene 

frakter varer som f.eks. olje, grønnsaker, kjemikalier, biler, metaller og industriprodukter. Råolje utgjør så mye 

som 33 prosent av den totale internasjonale frakten, mens kull, gass og raffinerte petroleumsprodukter til 

sammen utgjør 17 prosent. Det betyr at fossile hydrokarboner står for halvparten av alt volum i internasjonal 

frakt. Metaller utgjør også en stor andel av volumene, til sammen 20 prosent. 

Ny vekst etter oljeprisfallet  

Siden toppen i 2014 er verdiskapingen i den maritime næringen redusert betraktelig, og verdiskapingen falt med 

nesten 30 prosent fra 2014 til 2017. I 2018 ser vi igjen vekst i næringen. Samlet sett estimerer vi en 

verdiskapingsvekst på fem prosent i 2018, og ytterligere vekst på seks prosent i 2019. Sysselsettingen henger i 

første omgang noe etter verdiskapingen, med tilnærmet nullvekst i 2018 og forventning om en svak økning 2019. 

I nedgangsperioden har verdiskapingen falt mer enn sysselsettingen, hvilket indikerer pressede marginer og en 

liten overkapasitet av arbeidere. I første omgang vil dermed veksten slå ut i økt produktivitet fra nåværende 

arbeidere, før også sysselsettingen vil øke betraktelig om veksten fortsetter.  

Konjunkturer som går i bølger er intet nytt i den maritime næringen, selv om fallet de senere årene må sies å ha 

vært stort, også i historisk målestokk. I perioden fram til finanskrisen i 2008 opplevde den maritime næringen 

høy sammenhengende vekst. Finanskrisen bidro til å stagge veksten i noen år, før veksten tok seg kraftig opp i 

årene fra 2012 til 2014. 
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Figur 2:Verdiskaping og sysselsetting i maritim næring, 2004-2019. Kilde: Menon 

 

Olje og gass driver utviklingen, nye markeder demper fallet noe 

Bak utviklingen ligger det flere interessante utviklinger i enkeltmarkeder, og ny omstilling i den norske maritime 

næringen. Lenge utgjorde internasjonal skipsfart den største delen av maritim næring i Norge. Dette bildet 

forandret seg utover 2000-tallet. Maritim næring rettet mot olje og gass vokste eksplosivt fra tidlig 2000-tall og 

tok igjen varetransport som viktigste markedssegment rundt 2006. I 2009 var omsetningen rettet mot olje- og 

gassmarkedet nesten fire ganger så høy som i 2004. Etter en liten knekk under finanskrisen fortsatte veksten i 

den oljerettede delen av næringen med en samlet omsetningsvekst på over 50 prosent fra 2010 til 2014.  

Samtidig bremset utviklingen i mer tradisjonell skipsfart (varetransport) for norske rederier. Vedvarende 

overtilbud i flere store markeder bidro til å holde rater og omsetning nede i samme periode hvor olje og 

gassmarkedet vokste kraftig.    

Siden oljekrisen i 2014 er omsetningen rettet mot olje og gass mer enn halvert. Varetransport har ligget nokså 

stabilt i samme periode, men vi ser at andre markeder vokser betraktelig og bidrar til å dempe fallet for næringen 

samlet sett. Veksten i denne delen av næringen kommer av vekst i nye markeder som havbruk, maritim turisme, 

havvind og andre nisjemarkeder. Omsetningen innen disse segmentene er mer enn doblet siden 2014. 
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Figur 3: Omsetning generert fra ulike markedssegmenter, 2004-2018. Kilde: Menon 

 

Halvparten av omsetning er eksport 

Norsk maritim næring er internasjonalt rettet og er Norges nest største bidragsyter til eksportinntekter, etter 

olje og gass. Eksportens andel av omsetning har ligget stabilt rundt 50 prosent i hele perioden mellom 2010 og 

2018. Dette er også med å illustrere utfordringene næringen står overfor. Gitt næringens internasjonale natur 

påvirkes stort sett alle kunder innen et segment likt, uavhengig av hvor i verden de befinner seg.  

Innenlandsmarkedet er tett integrert med det globale markedet; syklusene her hjemme er stort sett 

sammenfallende med utviklingen ute i verden.   

Figur 4: Eksport fra maritim næring og eksportens andel av omsetning, 2004-2018. Kilde: Menon 

 

Den positive trenden fra 2018 forventes å vedvare inn i 2019. Verftene og utstyrsleverandørene har omstilt seg 

til nye markeder, og det det er blant disse bedriftene høyest vekst forventes. Rederienes aktivitet er i mange 

tilfeller mer rendyrket, og omstilling til nye markeder er dermed enda mer utfordrende enn for verft og 

utstyrsleverandører. Forventningen om vekst blant rederiene skyldes i hovedsak utsikter for forbedring i 
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hovedmarkedene rettet mot olje og gass. Veksten blant verft og utstyrsleverandører forventes å komme både i 

nye markeder og markedene rettet mot olje og gass. 

Figur 5: Forventet vekst i omsetning og sysselsetting for hovedgruppene innen maritim næring, 2019. Kilde: Menon 

 

Maritime muligheter 

Digitalisering 

Den digitale transformasjonen har allerede inntatt den maritime næringen og vil drive utviklingen i lang tid 

fremover. Denne digitaliseringen vil påvirke alle deler av næringen og vil transformere alt fra utvikling og 

produksjon av nye produkter til nye forretningsmodeller og markedsdynamikker. Helt sentralt i dette ligger bruk 

av digitale muliggjørende teknologier til å forbedre, fornye og skape nytt.2  

Digitalisering handler fremfor alt om økt tilgang til, og utnyttelse av, ulike former for data. Vi kan derfor gjøre et 

skille mellom den delen som handler om hvordan vi kan øke tilgangen til data, og den delen som handler om 

hvordan vi bedre kan utnytte dataene som er hentet inn.  

Tilgangen til data vokser eksponentielt, og drives frem av teknologier som både henter inn og kobler sammen 

data på nye måter. I årene fremover vil dette fortsette i uforminsket hastighet.  

Fremtiden er blågrønn 

Den norske maritime næringen har vært teknologisk ledende gjennom flere tiår. Nye løsninger fra Norge har 

dermed satt preg på den maritime verden globalt. Mange av de innovative løsningene er preget av miljøvennlige 

teknologier, og norsk maritim næring er således med på å skape et grønnere fotavtrykk på verdens hav. Dersom 

målene satt gjennom de internasjonale klimaforhandlingene og FNs bærekraftsmål skal nås, er det imidlertid 

viktig at den grønne omstillingen ikke stopper opp. Utslippene fra nærskipsfart og fiske utgjør om lag 20 prosent 

                                                                 

2 (Digital21, 2018) 
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av de nasjonale klimagassutslippene fra transportsektoren, og et viktig innsatsområde for å redusere nasjonale 

utslipp er derfor å gjøre nærskipsfarten mer miljøvennlig.3 

Havvind: Dette er en av de energikildene det stilles høyest forventninger til og næringen utvikler seg raskt. I 2002 

ble den første vindparken med en kapasitet på 160 MW koblet til nettet i Danmark. Siden da har det 

gjennomsnittlige prosjektet flyttet til steder lenger fra land, i dypere farvann og med høyere vindhastigheter. 

Den akkumulerte kapasiteten forventes å vokse 20 prosent årlig fram til 2023, på bakgrunn av stadig økende 

investeringer. Den norske maritime næringen er godt posisjonert for å konkurrere i dette markedet, og både 

verftsindustrien, rederiene og utstyrsprodusentene har sikret seg verdifulle kontrakter allerede.4  

Miljøvennlig drivstoff og fremdrift : Den maritime næringen har et stort potensial for å redusere utslipp. Ifølge 

DNV GLs Energy Transition foregår nær all skipsfart i dag med ikke-fornybart drivstoff (HFO/MGO/LNG). Frem 

mot 2050 vil andelen oljebasert drivstoff synke til en tredjedel. Det er en rivende utvikling innen miljøvennlige 

fremdriftssystemer og alternative drivstoff, og disse er ofte preget av norske løsninger. Man finner norske aktører 

i spissen for både utvikling og bruk av miljøvennlig drivstoff som LNG og elektrisitet (batteri/hybrid-løsninger) på 

skip. I en rapport fra DNV GL kommer det frem at det i januar 2017 seilte 100 skip på verdenshavet med LNG 

som primærdrivstoff, der rundt halvparten var norske.  

Figur 6: Framskrivning av energimiksen innen internasjonal shipping. Kilde: DNV GL (2018) 

 

Innen fergemarkedet har elektrisk fremdrift blitt normen ved nye anbud kun få år etter introduksjonen av 

verdens første elferge, Norleds «Ampere», i 2015. Innen godstransport tok norske  Nor Lines «MS Kvitbjørn» i 

bruk et naturgassdrevet godsskip i 2015. Skipstypen har vunnet flere prestisjefulle priser både for sitt nyskapende 

design og bidrag til klimavennlig logistikk. 

Statlige og internasjonale krav: Den grønne skipsfarten påvirkes også av norske og internasjonale myndigheter 

som gjennom rammevilkår og reguleringer har satt reduksjon av klimautslipp, bærekraft og utvikling av grønn 

                                                                 

3 https://www.innovasjonnorge.no/no/om/nyheter/2016/nye-millioner-til-gronn-skipsfart/ 
4https://www.eksportkreditt.no/wp-content/uploads/2017/02/Norwegian-Opportunities-in-Offshore-Wind_ny-
versjon.pdf 
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teknologi på dagsorden. Grønn skipsfart er en av Solberg-regjeringens fem innsatsområder i klimapolitikken, som 

innebærer en forpliktelse til å redusere utslipp med 40 prosent innen 2030. Regjeringen har satt i gang mange 

tiltak for å adressere de utfordringene og mulighetene som finnes i havet, og lanserte våren 2017 sin 

Havstrategi5, og «Grønt Kystfartsprogram» som er et partnerskap mellom KLD, NFD og DNV GL for å støtte 

piloteringsprosjekter.6 I løpet av vinteren 2019 lanserer også regjeringen sin Handlingsplan for grønn skipsfart.  

Regjering og Stortinget er pådrivere for å gjøre den maritime næringen grønnere. Politikken legger derfor viktige 

føringer for utviklingen av den maritime næringen. Et godt eksempel er Stortingets vedtak fra 2018 om å pålegge 

cruiseskip og ferger å seile utslippsfritt i verdensarvfjordene senest innen 2026. Et annet eksempel er Nasjonal 

Transportplan som har en politisk målsetting om å overføre mer gods fra vei til sjø.  

Den maritime næringen opererer i et internasjonalt miljø, og viktige retningslinjer og rammevilkår settes derfor 

av aktører utenfor Norge. I april 2018 ble en viktig milepæl nådd, da CO2-strategien ble vedtatt i FNs 

sjøfartsorganisasjon (IMO). Den norske maritime klyngen har i samarbeid med norske myndigheter vært 

pådrivere for de vedtatte, forpliktende utslippsreduksjonene på 50 prosent innen 2050, målt mot 2008. Det er 

et krevende mål; ikke minst sett i lys av forventningene om vekst i global skipsfart på 60 prosent i samme tidsrom. 

En slik ambisiøs målsetning skaper samtidig en enorm mulighet for Norge som har verdens ledende miljø for 

utvikling av grønn skipsfartsteknologi. 

 

 

                                                                 

5 https://www.regjeringen.no/contentassets/097c5ec1238d4c0ba32ef46965144467/nfd_havstrategi_uu.pdf 
6 https://www.theexplorer.no/norge-etablerer-verdens-mest-miljovennlige-og-effektive-skipsfart/ 
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Maritim kompetanse 

Den norske maritime næringen er både kunnskapsbasert og innovasjonsdrevet. Klyngesamarbeidet står sentralt 

i å utvikle næringens konkurransekraft og består av internasjonalt ledende rederier, sjøfolk, verft, 

utstyrsprodusenter, klassifiseringsselskaper, skipsdesignfirmaer, meglere og tilbydere av tjenester innenfor 

forsikring og finans. Kunnskap utvikles og spres i samspillet mellom aktørene og innovasjonen skapes og 

implementeres i dette samme samspillet. De norske maritime selskapene er avhengig av å både videreutvikle 

produkter og produksjonsmetoder for å vinne frem internasjonalt. I en tid hvor det digitale skiftet står sentralt, 

er innovasjons- og endringskompetanse viktig.  

Norske sjøfolk er avgjørende for klyngen 

Maritim næring i Norge har hatt høy produktivitetsvekst og en av grunnene til dette er at maritim virksomhet 

stadig blir mer kunnskapsbasert. Næringen består av en unik kombinasjon av sterk innovasjonsevne, dyktige 

sjøfolk, teknologisk avanserte skip og skipsutstyr og risikovillige rederier. Et godt samarbeid mellom aktører innad 

i klyngen, innenfor samme bransje og på tvers av bransjer bidrar til et innovasjons- og utviklingsløft for hele 

klyngen, i tillegg til at klyngen klarer å ligge ett steg foran sine internasjonale konkurrenter.  Norske sjøfolk står 

sentralt i verdiskapingen i næringen. De besitter en unik kompetanse som er viktig for innovasjon og 

teknologiutvikling i klyngen. Dette er en kompetanse hele den norske maritime klyngen er avhengig av.  

Sjøfolk har i flere tiår tatt med seg erfaringer og kunnskap inn i bedrifter i den maritime klyngen, og de er fortsatt 

avgjørende for mye av innovasjonskraften som finnes i næringen. De kan gi presise innovasjonsimpulser til 

skipsfartdesignere, utstyrsprodusenter og forskere, da de vet hvilke utfordringer man står overfor i konkrete 

maritime innovasjoner. Forskningen og produktutviklingen blir dermed mer målrettet. Tett interaksjon mellom 

brukere og forskere gir en raskere og mer presis vei til ny teknologi og nye løsninger. Hvis den norske maritime 

klyngen skal fortsette å være verdensledende, er gode utdannings- og forskningsinstitusjoner, samt den riktige 

kompetansen, avgjørende. 

I 2018 var det omkring 85 000 sysselsatte i maritim næring i Norge7. Rundt 40 prosent av de ansatte i næringen 

jobber innenfor hovedgruppen rederi, nærmere 30 prosent innenfor tjenester, 20 prosent innenfor utstyr og de 

resterende innenfor verftsindustrien. Bortimot 25 000 ansatte har forlatt næringen siden 2014. Dersom denne 

trenden fortsetter står næringen i fare for å miste viktig kompetanse.     

 

 

 

 

 

                                                                 

7 Det er viktig å presisere at kun ansatte i Norge er inkludert i tallgrunnlaget. Mange av de større maritime selskapene, 
som Wilh. Wilhelmsen, Farstad, DNV GL og Kongsberg Maritime, har betydelige organisasjoner utenfor Norge. 
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Figur 7: Antall sysselsatte i maritim næring i 2018 fordelt på hovedgrupper og antall norske sjøfolk i perioden 2015-2018. 
Kilde: Menon/SSB.  

 

En ny oversikt fra SSB viser at det i gjennomsnitt var 21 970 norske sjøfolk i 20178. Dette er en nedgang elleve 

prosent siden 2015. Foreløpige tall viser at det i snitt var sysselsatt rundt 21 790 norske sjøfolk i 20189, som tilsier 

en nedgang på ca. 200 sjøfolk fra 2017.  

Rundt 70 prosent av de sysselsatte sjøfolkene i 2017 arbeidet på skip registrert i NOR10. De resterende arbeidet 

på skip registrert i NIS og andre norskregistrerte skip i utlandet. I en global næring som den maritime er det 

nærliggende å tro at antallet norske sjøfolk vil synke, både grunnet økt bruk av rimelig utenlandsk arbeidskraft 

og at arbeidsoppgaver blir automatisert bort, spesielt for underordnede stillinger. På den andre siden er det 

uttalt at tiltakene regjeringen har satt i gang med en aktiv politikk for å få rederiene til å flagge skipene sine hjem 

til Norge har ført frem, og at nettolønnsordningen har vært viktig for å opprettholde antall norske sjøfolk.  

Skip som seiler under NOR har krav om å følge norske lønns- og arbeidsvilkår. Følgelig er presset mot å ansette 

utenlandsk mannskap mindre for denne delen av flåten. Skip registrert i NIS, som driftes fra Norge av norske 

rederier, kan ansette utenlandsk mannskap som lønnes på hjemlandets lønnsvilkår. Dette fører til at flere av de 

underordnedestillingene er ansatte med ikke-norsk statsborgerskap. For skip registrert i NIS er det noen 

fartsområdebegrensninger for å hindre utkonkurrering av skip som seiler under NOR. I 2016 ble det innført noen 

endringer for NIS-skip, blant annet en styrking av tilskuddsordningen slik at rederiene kan ansette flere norske 

sjøfolk på NIS-registrerte skip. Konkurransedyktige nettolønnsordninger er avgjørende for å bidra til 

rekrutteringen av norske sjøfolk på norskregistrerte skip og dermed sikre norsk operativ maritim kompetanse.  

Dette kommer også frem i Rederiforbundet sin konjunkturrapport for 2018, hvor åtte av ti rederier svarer at de 

vil erstatte norske sjøfolk med utenlandske dersom refusjonsordningene for norske sjøfolk svekkes vesentlig, se 

figur til høyre.  Dersom Norge skal fortsette å være verdensledende i maritim næring er det avgjørende med en 

konkurransedyktig maritim politikk og en offensiv kompetansepolitikk. Det er bred enighet i næringen om at 

praktisk og operativ erfaring fra sjøen representerer en kritisk type kompetanse for hele næringen ς også i de 

landbaserte delene av næringen.  

                                                                 

8 Statistikken omfatter personer med norsk fødselsnummer og maritimt arbeidsforhold, registrert blant bedriftene som 
omfattes av rapporteringsplikten til A-ordningen.  
9  Registrerte antall norske sjøfolk til og med mars 2018 
10 Norsk Ordinært Skipsregister 
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Digitalisering og den «digitale sjømann» 

Innovasjon og ny teknologi har vært drivere i næringen i flere tiår. Skipsfarten står ovenfor en digital utvikling 

hvor elektriske skip, hybride løsninger, automatisering og økt datainnsamling vil få store konsekvenser for 

hvordan skip driftes og vedlikeholdes. Maritim næring og de maritime aktørene står ovenfor store endringer, 

hvor digitalisering og ny teknologi vil føre til et økt behov for ny kompetanse.  

Digital kompetanse vil kreves i de fleste jobber i den maritime næringen. Det er ikke et spørsmål om behovet for 

digital kompetanse er større enn behovet for operativ erfaring fra sjøen, men heller hva slags digital kompetanse 

sjøfolk vil trenge og hvordan arbeidsoppgavene om bord vil endre seg som følge av digitaliseringen.  

Høy kompetanse gir utslag i produktivitet og lønn 

Det høye kompetanseinnholdet i maritim næring lar seg lese ut av bedriftenes lønnskostnader per ansatt. Disse 

er et uttrykk for arbeidskraftens produktivitet og representerer et minimumsnivå for de ansattes 

gjennomsnittlige bidrag til bedriftenes verdiskaping. Dersom lønnskostnader per ansatt er høyere enn de 

ansattes bidrag til verdiskapingen vil bedriftene tape penger og på sikt bli konkurrert ut av markedet. 

Gjennomsnittlige lønnskostnader per ansatt (inkludert arbeidsgiveravgift og pensjonskostnader) var på 1,0 

million kroner. Til sammenligning var lønnskostnadene i næringslivet samlet 570 000 kroner per ansatt.  

Figur 8: Verdiskaping og lønnskostnader per sysselsatt for maritim næring og norsk næringsliv, 2017. Kilde: Menon 

 

Lønnsnivået i maritim næring er rundt 80 prosent høyere enn gjennomsnittet i norsk næringsliv som helhet, noe 

som er et tegn på at kompetanse og produktivitet blant de ansatte er meget høye. Høye lønnskostnader og 

verdiskaping betyr også at skatteinntektene fra bransjen er langt høyere enn det antall ansatte skulle tilsi. Med 

det norske progressive skattesystemet er skatteinngangen fra lønnsinntekter dobbelt så høy per ansatt i maritim 

næring som i privat næringsliv ellers.  
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Den maritime klyngen  

Maritim næring består av en lang rekke virksomhetstyper. Vi har valgt å dele næringen inn i fire hovedgrupper 

og ti undergrupper. De fire hovedgruppene med tilhørende undergrupper er: 

¶ Rederi: Deepsea-rederier, nærskipsfart, offshorerederier og riggselskaper 

¶ Tjenesteleverandører: finansielle og juridiske, havne- og logistikktjenester, teknologiske tjenester og 

handel 

¶ Utstyrsprodusenter 

¶ Verft 

Rederiene står bak bortimot 60 prosent av verdiskapingen i næringen med en samlet verdiskaping på 84 

milliarder kroner i 2018. De ulike tjenesteleverandørene bidrar samlet med rett i underkant av 25 prosent av 

verdiskapingen i den maritime næringen, mens utstyrsleverandørene og verftene står bak henholdsvis 13- og 5 

prosent hver.   

Sysselsettingen fordeler seg noe annerledes enn verdiskapingen. Verftene og utstyrsleverandørene har det 

høyeste forholdet mellom sysselsatte og verdiskaping. Per verdiskapingskrone sysselsettes nesten tre ganger så 

mange i disse to hovedgruppene som det gjør blant de langt mer kapitalintensive rederiene. 

Tjenesteleverandørene befinner seg midt mellom disse to ytterpunktene. 

Figur 9: Verdiskaping og sysselsetting i de fire hovedgruppene, 2018. Kilde: Menon 

 

Rederiene 

Norge har vært en av verdens ledende skipsfartsnasjoner i flere hundre år. Periodevis har rederivirksomhet vært 

av kritisk betydning for norsk økonomi. I perioden 1950 til 1970 stod skipsfart for om lag halvparten av norske 

eksportinntekter (SSB, 2012). I 1970 hadde 30 prosent av norske menn vært på sjøen i kortere eller lengre tid. 

Fortsatt skaper rederivirksomhet store eksportinntekter for norsk økonomi. Rederiene er den klart største 
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enkeltgruppen i maritim næring, og i 2018 stod rederiene for nesten 60 prosent av verdiskapingen i maritim 

næring. Rederiene sysselsatte 34 000 norskregistrerte ansatte på land og til sjøs.  

 

Rederiene er kjernen i den maritime næringen i Norge. De utgjør den største delen av maritim næring målt i både 

verdiskaping og sysselsetting. I Norge finnes det fortsatt mer enn 200 rederier som eier mer enn ett skip og 

mange av dem er verdensledende innenfor sine nisjer. Rederiene er svært viktig for aktivitetsnivået hos 

leverandørbedriftene i Norge, og står bak store viktige innkjøps- og innovasjonsimpulser til resten av næringen. 

Norske verft har gjennomgående hatt en svært stor andel av sine bestillinger fra norske redere. I tillegg spiller 

redere en viktig rolle når utstyr skal kjøpes inn til norskkontrollerte skip som bygges på utenlandske verft. Ofte 

samarbeider de tett med utstyrsleverandører når nytt og innovativt norsk utstyr skal utvikles. 

Figur 10: Verdiskaping og sysselsetting blant de ulike rederitypene, 2018. Kilde: Menon 

 

Skipsfart er en svært syklisk bransje, og de ulike undergruppene påvirkes av etterspørsel etter sine tjenester fra 

ulike markeder. Offshorerederiene og riggselskapene påvirkes naturligvis sterkest av etterspørselen etter deres 

tjenester blant oljeoperatørene. Omsetningen blant de olje- og gassrettede rederiene vokste kraftig i 

tiårsperioden fra 2004 til 2014, eksemplifisert med en femdobling i omsetning blant offshorerederiene. I 

etterkant av oljeprisfallet i 2014 falt etterspørselen etter deres tjenester kraftig. Kombinert med et vedvarende 

overtilbud har det ledet til både redusert aktivitet og reduserte priser i markedet. Siden toppen i 2014 er 

omsetningen nær halvert blant de norske offshorerederiene og riggselskapene.  

Deepsea-rederiene påvirkes sterkt av verdenshandelen og tilbudssituasjonen for skip på verdensbasis.  På tross 

av sterkt økende verdenshandel har ikke deepsea-rederiene økt sin omsetning mye siden 2004. Dette skyldes 

dels at norske rederier har en vesentlig lavere andel av den havgående verdensflåten enn for 10-15 år siden og 

dels tilbudssituasjonen på skip i markedet. Vedvarende overtilbud av skip har bidratt til å holde ratene lave over 

lengre tid i de fleste skipssegmenter.  
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Nærskipsfartrederiene har hatt jevnt stigende omsetning i lang tid med mer enn en dobling i omsetning fra 2004 

til 2018. De siste årene har sterk vekst i nærskipsfarten rettet mot havbruksnæringen bidratt til å holde veksten 

oppe.  

Figur 11: Utvikling omsetning blant de ulike rederitypene, 2004-2018. Kilde: Menon 

 

Den norske flåten 

Den norskkontrollerte11 utenriksflåten bestod ved utgangen av 2018 av i underkant av 1 800 skip. Antall skip har 

vært forholdvis stabilt over lengre tid. Av de drøyt 1 800 skipene er i overkant av 600 offshorefartøy. Det er en 

positiv utvikling i NIS-registeret som fortsatt opplever vekst. NIS-flåten har økt med åtte prosent i antall og ti 

prosent i tonnasje mellom 2014 og 2017. Det er en indikator på at oppmykningene i fartsområdebegrensingen 

har hatt effekt. En del av de nye skipene i NIS er flagget om fra NOR, men allikevel er veksten totalt sett positiv. 

En stor norsk flåte er blant annet viktig fordi det har betydning for Norges posisjon i Den internasjonale 

skipsfartsorganisasjonen (IMO).  

Norske redere kontrollerer verdens syvende største flåte målt i dødvekttonn. Dødvekttonn sier mye om den 

fysiske størrelsen på et lands flåte, men i mange tilfeller lite om inntjeningspotensialet. Mer avanserte skip med 

relativt høyt inntektspotensiale i forhold til dødvekttonn blir ikke fanget opp ved å måle flåtenes fysiske størrelse. 

Et alternativt mål for å vurdere en flåtes inntjeningspotensiale er derfor den totale verdien av flåten.  

Den norskkontrollerte flåten har vokst betraktelig i verdi over de siste 15 årene, men har i samme tidsperiode 

ikke økt i størrelse. Som andel av verdensflåten synker den norskkontrollerte flåten målt i både verdi og størrelse, 

men langt mindre i verdi enn størrelse. Reduksjonen kommer som følge av at en stadig mindre andel av verdens 

handelsflåte er under norsk kontroll. For den operative flåten (offshore og fiskeri) har derimot Norge økt sine 

andeler betraktelig i samme periode.     

                                                                 

11 De økonomiske verdiskapingsanalysene inneholder kun aktiviteten til virksomheter lokalisert i Norge. 
Flåtestatistikken derimot dekker rederienes globale skipsflåte, derav begrepet norskkontrollert utenriksflåte.  
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Den norske andelen av verdensflåten målt i verdi for ulike segmenter i 2018 viser hvordan norske rederier har 

store markedsandeler innenfor utvalgte segmenter. Spesielt innen offshore og bilfrakt (ro-ro) står norske 

rederier meget sterkt, men også innen frakt av gass og kjemikalier har norske aktører store markedsandeler.  

Figur 12: Norske andeler av verdensflåten innenfor ulike markeder i 2018. Kilde: Menon12 

 

Deepsea 

90 prosent av verdenshandelen fraktes med skip. Verdensøkonomien avhenger dermed av deepsea-rederienes 

innsats. Norske rederier har store markedsandeler innen flere nisjer som Ro-Ro, kjemikalier og gass. De siste 

tiårene har det knapt vært vekst i den samlede aktiviteten til norske deepsea-rederier. Det skyldes blant annet 

at norske rederier heller har satset på aktivitet knyttet til petrolumsvirksomhet.  

 

Historisk er det naturligvis en sterk sammenheng mellom fraktrater og deepsea-rederienes økonomiske 

prestasjoner. Clarksea-indeksen måler gjennomsnittlige fraktrater for verdens handelsflåte. I årene fra 2006 til 

2008 lå Clarksea-indeksen rundt 30 000 dollar per dag. Finanskrisen sammen rekordhøy nybyggeaktivitet førte 

                                                                 

12 Menon har estimert verdiene på bakgrunn av data fra IHS Fairplay, Clarkson, Review of Maritime Transport, Unctad, 
Platou og Worldyards.  
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til at både etterspørselen sank og tilbudet av skip gikk kraftig opp. Verdensøkonomien har i etterkant hentet seg 

inn, men overtilbud av skip i markedet har vært vedvarende. På tross av vedvarende lave fraktrater har norske 

deepsea-rederier tilpasset seg den nye situasjonen og levert gode resultater siden 2013.   

Figur 12: Utvikling i Clarksea-indeksen sammenlignet med driftsmargin hos deepsea-rederiene. Kilde: Menon 

 

Utviklingen i enkelte nisjemarkeder kan være svært annerledes en bildet som tegnes over. Samtidig er 

framtidsutsiktene utfordrende som følge av meget sterk vekst i verdensflåten de siste årene kombinert med at 

slow-steaming fortsatt er gjeldende. Sterk økning i ratene må dermed komme av ustabilitet i enkelte nisjer, som 

følge av kraftig vekst i etterspørselen etter frakttjenester eller at store andeler av verdensflåten i segmentet 

skrapes. Nye miljøkrav kan sette fart i sistnevnte.   

Shortsea 

Nærskipsfartsrederiene er en viktig del av den norske maritime næringen med nesten 20 milliarder kroner i 

verdiskaping og 14 000 sysselsatte i 2018. Hver dag anløper mer enn 100 norskkontrollerte skip europeiske 

havner. Mange av disse skipene opererer i nærskipsfart. De største aktørene som frakter passasjerer er Color 

Line, Torghatten, Fjord1 og Hurtigruten. Innenfor frakt av gods er Wilson og Sea-Cargo de to største aktørene i 

Norge. 
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Nærskipsfarten skiller seg ut ved å ha en jevn positiv vekst over mange år. Nærskipsfart består av rederier som 

frakter gods og passasjerer internt i Norge eller mellom land på kontinentet. Av denne grunn er ikke 

nærskipsfarten utsatt for de samme ekstreme svingningene som vi ser hos spesielt offshorerederiene. 

Driftsmarginen har styrket seg betraktelig de senere årene og er i 2017 på 17 prosent for gruppen som helhet.   

Nærskipsfarts-rederiene kan videre deles inn i fire undergrupper basert på hvilke marked de operer mot: 

Kysttransport i Norge, regional fraktefart i Europa, passasjerferger, samt brønn- og fôrbåter til 

havbruksnæringen.  

Selv om lønnsomheten er høy i 2017, varierer den sterkt avhengig av hvilket marked rederiene arbeider opp 

imot. Det er spesielt virksomhet rettet mot oppdrett som har vokst de siste årene. Disse rederiene har også en 

relativt stor ordrebok, en god indikator på forventning om videre vekst. Det største segmentet er likevel 

passasjertrafikk som inkluderer selskaper som Color Line og store fergerederier som Torghatten og Fjord1.  

Deler av nærskipsfarten preges av lav lønnsomhet, på grunn av små volumer, lave frekvenser, eldre fartøy, sterk 

konkurranse og stadig mer fragmenterte verdikjeder. Spesielt innenriks sjøfart har hatt lave marginer, men også 

marginene på nærskipsfarten til andre land har vært svake. Lave driftsmarginer og begrenset 

inntjeningspotensial gjør at rederiene i liten grad er finansielt i stand til å foreta investeringer i mer effektive 

fartøyer.  

Figur 13: Driftsmargin for ulike segmenter innen nærskipsfart, 2004-2017. Kilde: Menon 
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Offshorerederi 

Etter mange år med sterk vekst har aktivitetsnivået og lønnsomheten falt betydelig for offshorerederiene siden 

oljeprisfallet. Fra toppåret i 2014 er omsetningen nær halvert i 2018, og driftsmarginene har vært negative i 

samtlige år siden. Dagens markedssituasjon har oppstått som en konsekvens av redusert etterspørsel etter 

offshorerederienes tjenester, kombinert med svært høy nybyggingsaktivitet i perioden før oljeprisfallet.   

 

Offshorerederiene har gjennom oppgangsperioden tatt opp store lån for bygging av nye skip og dermed bygget 

opp høy gjeld. I perioden med høy aktivitet og rater har ikke dette vært noe problem ettersom inntektene har 

vært langt høyere enn renteutgiftene. Med vesentlig lavere inntekter siden 2015 har imidlertid flere av 

offshorerederiene opplevd betydelige likviditetsutfordringer. Fra 2015 til 2017 så vi svake driftsmarginer på 

under -30 prosent.  

Ser vi på kontantstrømmen fra driften, det vil si driftsresultat før avskrivinger, nedskrivinger, skatt og renter 

(EBITDA), sammenlignet med selskapenes nettofinanskostnader, ser ikke situasjonen like dyster ut. EBITDA 

fratrukket netto finanskostnader er kun markant negativ i 2016 hvor denne størrelsen er på minus ti milliarder 

NOK.  
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Figur 14: Netto finanskostnad og EBITDA for offshorerederiene, 2004-2017. Kilde: Menon 

 

Rigg 

Olje- og gasselskapene har i stor grad kontrahert ut eierskap og drift av borerigger og produksjonsenheter til 

riggselskaper. Norge har lenge hatt en ledende posisjon i dette segmentet. Fra 2007 til 2014 var det omkring 60 

norskkontrollerte rigger i flåten. Som følge av et kraftig fall i oljeprisen og økt kostnadsfokus hos oljeoperatørene 

synker antallet norske rigger og flere av dem er ikke i aktivitet.  

 

I likhet med offshorerederiene er riggselskapene hardt rammet av lavere aktivitet og kostnadspress i olje- og 

gassektoren de senere årene. Aktiviteten blant riggselskapene økte noe i 2018, men fortsatt ligger svært mange 

rigger i opplag. Over halvparten av riggene på norsk og engelsk sokkel ligger i opplag per januar 2019. 

Framtidsutsiktene er noe lysere enn den nåværende situasjonen ettersom det forventes økte investeringer i olje 

og gass de kommende årene.  
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Bore- og produksjonsselskaper kan deles inn i tre grupper basert på hvilke typer enheter de opererer: 

Boreoperasjoner fra flyterigger og boreskip, Flytende produksjonsenheter (FPSO) og boligrigger13. Ettersom 

stadig mer av letevirksomhet og produksjon av olje og gass foregår på dypt vann, har markedet for flytende 

plattformer og boreskip vokst. Norske selskaper har vært aktive i dette markedet lenge. Norske 

offshoreentreprenører er spesialister på å operere under krevende forhold, for eksempel store havdyp, 

komplekse geologiske strukturer og røft vær.  

Markedet for bore- og produksjonstjenester har tradisjonelt vært regionalt, men er blitt gradvis mer globalt med 

selskaper som Seadrill og amerikanske Transocean (begge med norsk bakgrunn) som verdens to ledende aktører. 

Seadrill flyttet i 2012 sitt hovedkontor fra Stavanger til London. North Atlantic Drilling ble i 2011 skilt ut som et 

datterselskap fra Seadrill, med fokus på værharde operasjoner på dypt vann. North Atlantic ble i utgangspunktet 

værende med sitt hovedkontor i Stavanger, men i 2015 flyttet hovedkontoret til Oslo. 

Norske aktører er ikke kun dominerende innenfor tradisjonell borevirksomhet. Også innenfor FPSO-

segmentene14 og boligrigger finner en betydningsfulle norske aktører. Selv om flytende produksjon regnes som 

et relativt nytt fenomen, strekker historikken seg nesten 30 år tilbake i tid. Den norske FPSO-historien startet 

allerede i 1982, da Bergesen gikk inn i FPSO-virksomhet, med et konvertert gasskip som opererte et felt for 

Chevron i Angola. Etter World Wide Shippings oppkjøp av Bergesen i 2003 har FPSO-virksomheten blitt skilt ut i 

et eget børsnotert selskap, BW Offshore med base i Norge.  

Tjenesteleverandørene 

Maritime tjenesteytere sysselsetter 24 000 mennesker i Norge, omsatte i 2018 for 88 milliarder kroner og stod 

bak 23 prosent av verdiskapingen i næringen. Tjenesteleverandørene har klart seg noe bedre gjennom oljekrisen 

enn de øvrige hovedgruppene. Rederiene er avhengig av leveranser fra et bredt spekter av maritime 

tjenesteytere, hvorav de viktigste er skipsfinansiering, forsikring, megling, sjørett, skipsdesign, klassifisering og 

havnetjenester. Hovedgruppen består av fire undergrupper av selskaper som består av:  

¶ Finansielle og juridiske tjenester 

¶ Havne- og logistikktjenester 

¶ Teknologiske tjenester  

¶ Handelsvirksomhet 

                                                                 

13 Se vedlegg for utdypende forklaring på fartøystyper. 
14 FPSO er en forkortelse for Floating Production Storage and Offloading, mens FSRU er en forkortelse for Floating 
storage and regasification units. FLNG er forkortelsen for floating liquefaction terminals. Se vedlegg for ytterligere 
beskrivelse. 
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Figur 15: Verdiskaping og sysselsetting blant de ulike tjenesteleverandørene, 2018. Kilde: Menon 

 

Norge har et av verdens mest omfattende miljøer for maritim tjenesteyting, og norske selskaper er blant de 

største og mest betydningsfulle i verden på flere områder. For eksempel har Det Norske Veritas GL (DNV GL) 

klassifisert hvert femte skip i verdens seilende flåte. DNB og Nordea (med sine shippinghovedkontor i Norge) er 

verdens to største tilretteleggere av skipsfinansiering. Gard og Skuld er blant de ledende leverandører av 

sjøforsikring, og Fearnley og Clarkson Platou er tilsvarende innenfor skipsmegling. Norge har også internasjonalt 

ledende kompetanse innenfor sjørett, for eksempel i form av selskaper som Nordisk Skipsrederforening og 

Wikborg Rein. Også innenfor forskning og undervisning markerer norske aktører seg internasjonalt, for eksempel 

Nordisk institutt for sjørett på Universitetet i Oslo, Marinteknisk institutt på NTNU, SINTEF Ocean og flere 

regionale høyskoler.  

Figur 16: Utvikling i driftsmargin blant de ulike tjenesteleverandørene, 2004-2018. Kilde: Menon 
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Teknologiske tjenester 

Norge har vært teknologisk ledende innenfor maritim næring i flere tiår, med betydelig bidrag fra aktørene 

innenfor teknologiske tjenester. Teknologiske tjenester består av en lang rekke virksomhetstyper, som 

klassifisering, ingeniørtjenester, teknologisk FoU, skipsdesign og installasjonsarbeid. Til sammen omsatte denne 

gruppen for 31 milliarder kroner i 2018, en oppgang på 5 prosent fra året før. Lønnsomheten er fortsatt lav med 

en samlet driftsmargin rett over 0. Det er imidlertid viktig å ha næringens natur i bakhodet når man vurderer 

lønnsomheten. Bedriftenes verdi skapes i større grad av de ansatte i selskapene enn i mer kapitalintensive 

segmenter av den maritime næringen.  Den lave kapitalintensiteten gjør at eierne stiller lavere krav til avkastning 

samtidig som de ansatte har en større forhandlingsmakt ovenfor arbeidstaker. Dette fører til at en større andel 

av bedriftenes verdiskaping slår ut i lønn.  

 

Finansielle og juridiske tjenester 

De maritime finansielle og juridiske tjenestene har en samlet omsetning på om lag 14 milliarder kroner fordelt 

på rundt 2 300 ansatte. Finansielle og juridiske tjenester har generelt høye marginer og svært høy verdiskaping 

per ansatt. Rederivirksomhet er svært kapitalintensiv, hvilket fører til at långivere og finansielle tilretteleggere 

har en sentral betydning. I tillegg er skipsfartsmarkedene meget volatile, noe som stiller høye krav til 

risikovurdering og markedskompetanse blant de finansielle aktørene. Oslo er vertskap for noen av verdens mest 

kompetente banker og finansaktører, noe som ikke minst skyldes Norges posisjon i internasjonale 

skipsfartsmarkeder gjennom flere hundre år.  
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Havner og logistikk 

Havne- og logistikktjenester består av selskaper innenfor drift av havneanlegg og forsyningsbaser, spedisjon, 

lasting og lossing, logistikk-rådgivning, samt lufttransport til og fra skip og rigger. Leverandørene av 

logistikktjenester opererer i internasjonale markeder, mens havnedrift og forsyningsbaser er typiske lokale 

tjenester. Til sammen hadde de rundt 350 leverandørene av havne- og logistikktjenester en samlet omsetning 

på 13 milliarder kroner i 2018. Regionalt er Stavanger, Bergen og Nord-Norge de viktigste områdene. Store deler 

av virksomheten der er knyttet opp mot olje- og gassvirksomhet. 

 

 

Samtidig er det fortsatt flere store selskaper som arbeider opp mot tradisjonell skipsfart. Grieg Logistics, 

Scandinavian Shipping & Logistics og Wilhelmsen Maritime Services er store logistikkselskaper. LKAB Norge og 

Oslo Container Terminal er store selskaper innen lasting og lossing, mens Coast Center Base og Vestbase er blant 

de største forsyningsbasene. De to sistnevnte basene er eid av Norsea Group som også satser internasjonalt både 

i Storbritannia og Australia. 

Handel 

Den siste undergruppen under maritime tjenesteytere er handelssegmentet. Engros- og detaljhandel med utstyr 

og andre produkter til skip og flytende enheter hadde i 2018 en samlet omsetning på om lag 28 milliarder kroner. 

Gruppens verdiskaping var på 4 milliarder kroner samlet, og antall ansatte er i underkant av 4500. Wilhelmsen 

Ships Service og Pon Power er de største engroshandlere av utstyr. Pon Power er eid av Caterpillar som 

produserer motorer for fremdrift og kraftgenerering. Det norske selskapet fungerer som distributør av disse 

produktene.  

 
























