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Sammendrag

Innfg@ring av krav om norske Ignns- og arbeidsvilkdr vil bidra til G opprettholde sysselsettingen av sjgfolk bosatt
i Norge. Videre kan det pa sikt bidra til et potensial for G gke sysselsettingen med 1000 sjdfolk bosatt i Norge.
@kt og bevart sysselsetting av sjgfolk vil bidra til G styrke klyngeeffektene innen maritim naering. Samtidig
bidrar ogsa eksisterende ordninger, slik som nettolgnnsordningen, til slike effekter.

Innfgring av krav om norske Ignns- og arbeidsvilkdr vil trolig gke drlige kostnader for sjgtransport i Norge med
minimum mellom 750 millioner og 1,6 milliarder 2018-kroner. Kostnadsgkningen vil i stor grad baeres av norske
konsumenter og bedrifter. For szerlig stykkgodstransport vil kostnadsgkningen trolig medfare en vesentlig
redusert sjgtransport. Kravet vil trolig medfare en overflytting av transport fra sjg til vei. For cruise vil kravet

antagelig medfare en substansiell reduksjon i cruisetrafikken.

Ved d innfare tiltaket vil man redusere omfanget av «sosial dumping» av utenlandske sjofolk i norske farvann

pa bekostning av en rekke usikre, men potensielt betydningsfulle, samfunnsgkonomiske kostnader.

De handelspolitiske konsekvensene av tiltaket er hgyst usikre, men innfgring av kravet vil av vdre
handelspartnere kunne ses pa som et tiltak for G beskytte norsk arbeidsmarked for konkurranse fra billigere
arbeidskraft fra andre land. Det kan i ytterste konsekvens bidra til at Norge oppndr mindre gunstige forhold

for eksport av vdre produkter.

Formalet med utredningen er a utrede konsekvenser

Menon vurderer i denne rapporten samfunnsgkonomiske og handelspolitiske konsekvenser av a innfgre krav om
norske lgnns- og arbeidsvilkar for skip som ferdes i norske farvann. Oppdraget er blitt utfgrt parallelt med at
Nzerings- og fiskeridepartementet har bestilt en tilsvarende analyse, gjennomfgrt av Oslo Economics.

Universitetet i Oslo har utredet det juridiske handlingsrommet for innfgring av kravet.

Vi vurderer konsekvenser av krav om norske Ignns- og arbeidsvilkar i norske
farvann

Det er uklart hvordan et krav om norske Ignns- og arbeidsvilkar rent praktisk skal utformes. | den juridiske
utredningen av problemstillingen kommer man frem til at Norge kan innfgre en modell som innebaerer at
fartgyene ma gi norske lgnns- og arbeidsvilkar nar de er i norske farvann. Nar de er i utenlandske farvann kan de

gi utenlandske Ignns- og arbeidsvilkadr. Vi legger denne modellen til grunn for analysen. Tabell A konkretiserer

forskjellen mellom referanse- og tiltaksalternativet, som vi vurderer konsekvensene av.

Tabell A Konkretisering av referanse- og tiltaksalternativet

Referansealternativet Tiltaksalternativet

Lgnns- og arbeidsvilkar for sjgfolk pa Utenlandske Ipnns- og Norske Ignns- og
utenlandske skip som opererer i norske arbeidsvilkar arbeidsvilkar
farvann

| vurderingen av konsekvenser star det sentralt at rederiene som en respons pa krav om norske Ignns- og

arbeidsvilkar kan:
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e Flagge om til NOR, og gi norske Ignns- og arbeidsvilkar pa full tid. De kan da fa tilgang til nettolgnns-
ordningen?
e Ginorske Ignns- og arbeidsvilkar for den tiden de er i norske farvann og utenlandske nar de er utenfor

e Tilpasse seilingsmgnstret ved at de kun anlgper én norsk havn

For a vurdere effekter har vi basert oss pa AlS-data med informasjon om flagg fra fartgyer som kan bli omfattet
av kravet. Ved bruk av AlS-dataene har vi utarbeidet analyser om ulike flaggs markedsandeler for dtte segmenter
av sjgtransport i norske farvann. For hver av segmentene har vi drgftet sannsynlig tilpasning for rederiene. Basert
pa drgftelsen av sannsynlig tilpasning har vi estimert potensiell sysselsettingseffekt og potensiell kostnadseffekt.

Kostnadseffekt er beregnet med utgangspunkt i data om kostnader ved ulik mannskapssammensetning.

Det er grunn til a tro at responsen pa kravene vil variere mellom fartgyssegmenter

Etter en gjennomgang av til sammen atte fartgysegmenter finner vi at den mest sannsynlige tilpasningen i de
fleste segmentene er at rederiene tilbyr norsk Ignn nar de er i norsk farvann og utenlandsk Ignn nar de er i
utenlandske farvann. | enkelte segmenter, som innen bulktransport og offshore drift, vurderer vi at den mest
sannsynlige tilpasningen er en omflagging til NOR. Cruisenaeringens tilpasning er forbundet med mer usikkerhet
enn for de g@vrige fartgyssegmenter. Vi anser det som mest sannsynlig at de vil tilpasse seg ved a endre

seilingsmgnster, med den konsekvens at det blir mindre cruisetrafikk til Norge.

Norsk sysselsetting forventes a gke, pa bekostning av gkt utbetaling

Menon anslar at innfgring av kravet kan bidra til 3 gke sysselsettingen i Norge med om lag 1000 sjgfolk. Videre
vil kravet bidra til a redusere gevinsten og incentivene rederiene har ved a flagge ut. Pa denne maten vil kravet
bidra til 3 opprettholde sysselsettingen av sjgfolk bosatt i Norge. @kt sysselsetting av sjgfolk bosatt i Norge kan
bidra til a styrke klyngeeffektene i den norske maritime nazeringen, som er blant Norges stgrste og mest
internasjonaliserte naeringer. Ansettelse av sjgfolk bosatt i Norge vil samtidig bidra til & gke statens utbetalinger

over nettolgnnsordningen.

Rederienes kostnader vil gke, men gkningen er usikker

Innfgring av kravet vil gke rederienes kostnader. Vare beregninger taler for at kostnadene samlet sett vil gke
med mellom 750 millioner og 1,6 milliarder kroner arlig. | disse kostnadstallene er ikke kostnader for
utenlandsferger tatt med, ettersom vi mener effekten der er for usikkert til at den kan beregnes. Spennet i
kostnadsestimatet er knyttet til en betydelig usikkerhet om hvordan cruiserederiene vil tilpasse seg. Om de
tilpasser seilingsmgnstret vil kostnadene ligge pa naer 750 millioner kroner. | et slikt tilfellet vil imidlertid cruise-

trafikken i Norge vesentlig reduseres.

Fordi rederiene har alternative inntektskilder til det norske markedet, vil de trolig ikke baere kostnadsgkningen
selv. Kostnadsgkningen for rederiene vil derfor i stor grad matte dekkes at norske forbrukere og bedrifter
giennom at ratene for sjgtransport gker. Innfgring av kravet kan bidra til et mer lukket marked for

sjgtransporttjenester.

1 En omflagging til NOR vil medfare at skipsarbeiderloven kommer til anvendelse. Dette gir trolig et bedre rettslig vern
for sjgfolk enn det som gis for fartgy i dpent register. Omflagging til norske registre vil ogsa gi gkt stemmevekt for
myndigheter i internasjonale fora, samt bidra til G gke inntekter til Skipsregistrene. Hvorvidt dette vil gi en nettogevinst
er imidlertid usikkert, ettersom gebyrer for norsk flagg er basert pa kostnader (hvilke kostnader er det her snakk om?)
og det er en mdlsetning at gebyrnivdet skal vaere sa lavt som mulig.
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| samfunnsgkonomiske analyser, som fglger Finansdepartementet og DF@ sin veiledning, legger man som et
utgangspunkt til grunn at gkt eller redusert sysselsetting av et tiltak ikke er en samfunnsgkonomisk virkning.
Begrunnelsen for dette er at ledigheten i norsk gkonomi er lav, og at det derfor er sannsynlig at de som mister
en jobb kan jobbe andre steder. Menon legger imidlertid til grunn at sysselsettingen av sjgfolk teller positivt i
analysen, gitt de betydelige eksterne positive virkningene sysselsettingen bidrar med for gvrige deler av maritim

naering.

Veilederne har ikke tydelig definert hvordan virkninger for utlendinger skal medregnes i samfunnsgkonomiske
analyser. Den kostnadsgkning som vi har estimert gar i hovedsak til 3 gi utenlandske sjgfolk bedre Ignn mens de
er i norske farvann. Legger man til grunn en streng tolking av veiledningsmateriellet, vil denne overfgringen
regnes som et rent samfunnsgkonomisk bruttotap. Menon vurderer imidlertid at denne tolkingen er urimelig, og
i strid med gjeldende praksis for samfunnsgkonomiske analyser av sjgsikkerhetstiltak. Vi legger derfor til grunn
at gkt Ignn til utenlandske arbeidere ikke er et nettotap, men en overfgring av midler fra norske bedrifter og
konsumenter til utenlandske arbeidere. Bidraget vil bidra til 3 redusere det Arbeidstilsynet karakteriserer som
sosial dumping. Om man hadde lagt den strenge definisjonen av veiledningsmateriellet til grunn, ville tiltaket

veert dpenbart samfunnsgkonomisk ulgnnsomt.

Parallelt med overfgringsvirkningene som er vist ovenfor, vil innfgring av kravet bidra til a flytte trafikk fra sjg til
vei innen stykkgodsmarkedet og transport av sjgmat. Med bakgrunn i mer utslipp av klima- og miljgskadelige
utslipp, stgy og fare for ulykker innen veitransport sammenlignet med sjgtransport, er det grunn til a vente at

denne flyttingen vil veere samfunnsgkonomisk ulgnnsom.

Innfgring av tiltaket vil veere et brudd med en norsk politikk om at sjgtransporten i Norge skal vaere sa apen for
internasjonal konkurranse som mulig. | bi- og multilaterale forhandlinger fremmer Norge gnske og krav om at
den internasjonale handelen med sjgtransport skal bli tilsvarende dpen som den norske, slik at vi blir invitert inn
i andres markeder pa tilsvarende mate som vi inviterer andre til vart. Norges gnske og krav kan ses pa bakgrunn

av den betydelige eksporten Norge har innen maritim naering generelt og sjgtransport spesielt.

Usikkerheten om de handelspolitiske konsekvensene av innfgring av kravet er stor, og vi anbefaler at Naerings-
og fiskeridepartementet gjennomfgrer en utredning om mulige handelspolitiske effekter. Pa et overordnet niva
vurderer vi at andre land vil kunne se innfgring av kravet som et tiltak som begrenser fri handel med seerlig
betydning for konkurranse fra billigere arbeidskraft fra andre land. Innfgring av kravet vil kunne medfgre at det
blir vanskeligere for Norge a na igjennom i bi- og multilaterale forhandlinger om at handelen skal vaere sa fri som
mulig. Samtidig kan det stilles spgrsmal om hvor alvorlig en slik reduksjon i giennomslag vil veere, gitt at Norge i

mindre grad til nd har fatt gjennomslag for tilsvarende krav og gnsker.
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1 Bakgrunn

1.1 Kontekst

Siden 1960-tallet har antall norske sjgfolk sunket med nzer tre fijerdedeler. En opprettholdelse og styrking av
sysselsettingen blir ansett som viktig for & bevare en komplett maritim klynge. Norge har derfor, i likhet med
flere andre land, innfgrt stgtteordninger som skal bidra til 3 opprettholde sysselsettingen, heretter referert til
som nettolgnnsordningen. Til tross for at det er gjort endringer som gjgr nettolgnnsordningen mer genergs, har
imidlertid antall sjgfolk blitt redusert ogsa senere ar.

Norge har et av verdens mest dpne markeder for maritim transport (Regjeringen, 2006). Vart handelspolitiske
stasted innebaerer at vi inviterer inn fartgyer med andre flagg til & utfgre transportoppdrag i Norge. Fartgyene
kan lgnne sitt mannskap i trad med et internasjonalt lgnnsniva for sjgfolk. Det internasjonale Ignnsnivaet er

betydelig lavere enn det norske Ignnsnivaet.

Sjemannsorganisasjonene gnsker a utrede om krav om norske Ignns- og arbeidsvilkar for fartgyer som opererer
i norske farvann er et hensiktsmessig virkemiddel for ytterligere tiltak for a styrke og bevare sysselsettingen av

sjgfolk, og for 3 sikre hgyere Ignnsniva for utenlandsk mannskap.

1.2 Den norske maritime naringen

Norge er en maritim stormakt. Norske rederier kontrollerte i 2018 i underkant av 1 800 skip verden over, og
sysselsetter over 50 000 sjgfolk og offshorearbeidere fra mer enn 50 forskjellige nasjoner (Menon, 2019). Mange
av rederiene er spesialiserte i segmenter som offshore, kiemikalie- eller gassfrakt. | sum utgjgr den norske flaten
verdens 5. mest verdifulle skipsflate. Vi er store ute, men ogsa her hjemme. Langs norskekysten finner vi verdens
mest komplette maritime klynge. Her inngar 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. | tillegg star norske bedrifter og kunnskapsaktgrer bak en kontinuerlig

strgm av innovasjoner innen skipsdesign, fremdriftssystemer, utstyr og tjenester (Menon, 2019).

Den maritime nzeringen spiller en svaert viktig rolle for norsk nzeringsliv og sysselsetting i store deler av landet. |
2018 bidro naeringen med 142 milliarder kroner i verdiskaping, og star dermed for atte prosent av norsk BNP nar
oljeoperatgrene holdes utenfor. Samtidig sysselsatte de maritime selskapene rundt 85 000 personer i 2018. Den
maritime nzeringen er bade en av Norges viktigste naeringer for sysselsetting og en hgyproduktiv neaering.
Verdiskaping per sysselsatt er rundt 80 prosent hgyere i den maritime naeringen enn i det gvrige nzeringslivet
(ibid.).

Figur 1-1: Ngkkeltall for maritim nzering i 2018. Kilde: Menon (2019)
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1.3 Sysselsetting i den maritime naeringen

De sysselsatte i maritim nzering fordeler seg over hele landet, med en hgyere konsentrasjon langs kysten. Flest
sysselsatte finner vi i vest hvor nzringen sysselsetter mellom 12 000 og 18 000 mennesker hver i Rogaland,
Hordaland og Mgre og Romsdal. Oslofjordregionen utgjgr ogsd et tyngdepunkt for shipping og maritime
tjenester. Sett i forhold til totalt antall sysselsatte er naeringen sveert viktig for Agder-fylkene, Nord-Norge spesielt
i Finnmark, og Sogn og Fjordane. | syv av landets fylker jobber over fem prosent av de sysselsatte i maritim
naering, og det er kun i Hedmark og Oppland (Innlandet) maritim naering sysselsetter under én prosent av total
arbeidskraft. | figuren nedenfor viser vi fordeling av sysselsetting i den maritime naeringen i 2018.

Figur 1-2: Varmekart over maritimt sysselsatte (venstre) og maritim andel av sysselsettingen i fylket (hgyre). Kilde: Menon
2019

Sysselsatte, absolutte tall Andel av sysselsatte

1.4 Eksport i maritim naering

Norsk maritim nzering er internasjonalt rettet og Norges nest stgrste bidragsyter til eksportinntekter, etter olje
og gass. Eksportens andel av omsetning har ligget stabilt rundt 50 prosent i hele perioden mellom 2010 og 2018.
Gitt naeringens internasjonale eksponering pavirkes 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. | figuren nedenfor viser vi utvikling i eksport

og eksportandel i arene 2010 til 2018.
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Figur 1-3: Eksport fra maritim nzaering (inkludert offshore leverandgrindustri) og eksportens andel av omsetning i perioden
2010 til 2018. Kilde: Menon 2019
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1.5 Sjgmannen er viktig for kompetansen i den norske maritime klyngen

Maritim naering i Norge har hatt hgy produktivitetsvekst og en av grunnene til dette er at maritim virksomhet
stadig blir mer kunnskapsbasert (Menon, 2019). Neeringen bestar av en unik kombinasjon av innovasjonsevne,
kompetente sjgfolk, teknologisk avanserte skip og skipsutstyr og risikovillige rederier. Samarbeid mellom aktgrer
innad i klyngen, innenfor samme bransje og pa tvers av bransjer bidrar til et innovasjons- og utviklingslgft for

hele klyngen, i tillegg til at klyngen klarer a ligge ett steg foran sine internasjonale konkurrenter (ibid.).

Norske sjgfolk star sentralt i verdiskapingen i naeringen. De besitter en unik kompetanse som er viktig for
innovasjon og teknologiutvikling i klyngen, og som kan vaere vanskelig a bygge opp igjen ved sterke nedgangs-
konjunkturer. Dette er en kompetanse hele den norske maritime klyngen er avhengig av. Sjgfolk har i flere tiar
tatt med seg erfaringer og kunnskap inn i bedrifter i den maritime klyngen, og de er fortsatt avgjgrende for mye
av innovasjonskraften som finnes i naeringen. De kan gi presise innovasjonsimpulser til skipsfartdesignere,
utstyrsprodusenter og forskere, da de vet hvilke utfordringer man star overfor i konkrete maritime innovasjoner.
Forskningen og produktutviklingen blir dermed mer malrettet. Tett interaksjon mellom brukere og forskere gir
en raskere og mer presis vei til ny teknologi og nye Igsninger. Hvis den norske maritime klyngen skal fortsette a
veere verdensledende, er gode utdannings- og forskningsinstitusjoner, samt den riktige kompetansen,

avgjgrende.

En ny oversikt fra SSB viser at det i gjennomsnitt var 21 970 norske sjgfolk i 20172, Dette er en nedgang pa
11 prosent siden 2015. Forelgpige tall viser at det i snitt var sysselsatt rundt 21 790 norske sjgfolk i 20183, som
tilsier en nedgang pa ca. 200 sjgfolk fra 2017. Ifglge Pensjonstrygden for Sjgfolk* fordelte deres medlemsmasse

seg pa markedssegmenter slik vist i figuren nedenfor

2 Statistikken omfatter personer med norsk fadselsnummer og maritimt arbeidsforhold, registrert blant bedriftene som
omfattes av rapporteringsplikten til A-ordningen.

3 Registrerte antall norske sjgfolk til og med mars 2018

4 Pensjonstrygden for Sjgfolk har i overkant av 27 000 medlemmer. Antall medlemmer i pensjonstrygden overstiger
altsa antall sjgfolk i SSBs statistikk.
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Figur 1-4: Medlemsmasse i pensjonstrygden for sjgfolk fordelt pa markedssegmenter. N= om lag 27 000. Kilde:
Pensjonstrygden for sjgfolk 2019
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De senere ar har Norge opplevd en betydelig reduksjon i antall sysselsatte sjgfolk. | figuren nedenfor viser vi
utviklingen i antall sysselsatte sjgfolk siden 1950.

Figur 1-5: Antall sysselsatte sjgfolk i perioden 1950 til 2018. Kilde: historiske sysselsettingsdata per nzering fra SSB. For
2018 er kilden Menon 2019
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Som det fremgar av figuren har sysselsettingen av sjgfolk falt dramatisk fra topparet 1960, hvor det var om lag
85 000 sysselsatte sjgfolk i Norge. Reduksjonen i antall sjgfolk forklares i hovedsak av at rederiene flagget om
fartgyene og erstattet norske sjgfolk med sjgfolk fra andre land. Utviklingen ble forsterket av utvikling i teknologi
som gjorde arbeidsprosessene mindre arbeidsintensive. Utviklingen i Norge var ikke unik, en rekke EU-land
opplevde pa 60-, 70 og 80-tallet en betydelig utflagging og tap av arbeidsplasser innen sjgfart (Econ Poyry, 2010).
Med dette som bakgrunn foretok flere EU-land tilpasninger for a stgtte opp om sjgfartsnaeringen og for & beholde
sysselsettingen av sjgfolk. Selv om EUs statsstgtteregulativer i utgangspunktet skal hindre offentlig stgtte til
naeringsvirksomhet, ble det dpnet for stgtte til sjgfartsneaeringene. Ved siden av skatteregimer tilpasset
rederienes muligheter for raskt a flagge om, innfgrte flere land ordninger som bidro til & opprettholde syssel-

settingen av egne sjgfolk. Danmark var blant de landene som fgrst innfgrte ordninger, gjennom en sakalt
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nettolgnnsordning. Ordningen innebzerer at sjgfolkene ikke betaler skatt til Danmark. Innfgringen i Danmark ble
etterfulgt av noenlunde tilsvarende ordninger i land som Storbritannia, Nederland, Sverige og Norge. En

naermere beskrivelse av ordningene vises i Vedlegg 1.

Ilys av den betydelige stgrrelsen pa den norske maritime klyngen, er opprettholdelse av et visst omfang av sjgfolk
trolig relativt sett viktigere i Norge enn i flere andre land. For utstyrsprodusenter, tjenesteprodusenter og verft,
vil tilgang til kompetansen fra sjgfolk med driftskompetanse bidra til en ngdvendig kunnskapsoverfgring. Denne
sikres som regel ved at sjgfolk etter en tid i yrket ofte forlater yrket for en videre karriere pd land. Menon (2019)
har vist at en betydelig andel av disse gar inn i maritim nzering pa land, hvor deres kunnskap fra yrket blir brukt
videre. Econ Pdyry (2010) beskriver denne prosessen som fglger:

«Kunnskap utvikles og spresi et komplekst samspill innad i og mellom bedrifter og andre aktgrer i neringsmiljger.
Med maritim kompetanse tenker man fgrst og fremst pd sjgmannskap — driftskompetanse pa skip — selv om
andre typer kompetanse ogsa er viktig for naringen. Rederiene forsyner resten av det maritime miljget med
skipsfartskompetanse i form av sjgfolk og sjgoffiserer som gar pa land senere i karrieren. Stremmene av individer
fra skolebenk og studiesteder, via drift om bord pa skip og tilbake til landbaserte jobber kan beskrives som et
kompetansemessig pkosystem: Sjgfolk utdannes pa maritime yrkesskoler, fagskoler og hgyskoler og far leere- og
kadettplasser pa norske skip. Etter en del ar pa skip tar de med seg kompetansen til andre jobber, for eksempel
verft, rederihovedkontorer, skipskonsulenter, sertifiseringsselskap, bank/forsikring, Losvesenet og Sjgfarts-
direktoratet. Pa den maten tilfgrer de kunnskap og erfaringer som ellers ikke ville tilflytt det maritime miljget.
For at gkosystemet skal fungere kreves det at det faktisk er stremmer av sjgfolk og sjgoffiserer som velger a
forlate skipene for a ta jobber i land. Disse behgver ikke ngdvendigvis a8 veere norske, men det er mindre
sannsynlig at for eksempel portugisere og filippinere vil velge a bosette seg i Norge enn at nordmenn vil gjgre

det» (ibid.).

En opprettholdelse av sysselsettingen og sikring av nyrekruttering av sjgfolk er derfor viktig for a sikre utvikling i
nzer sagt alle deler av den maritime klyngen. Denne utredningen ma ses i lys av et gnske om ytterligere a
opprettholde og bidra til nyrekruttering av sjgfolk. Som vist i den juridiske utredningen fra Universitetet i Oslo
(UiO, 2019) har flere land reguleringer som bidrar til at transport mellom havnene i stor grad gjennomfgres av
egne rederier. Norge har imidlertid en liberal politikk pa dette omradet, og arbeider i internasjonale
forhandlinger for at ogsa andre land skal apne opp sine markeder, slik at norske rederier far tilgang til nasjonale

markeder slik vi ogsa inviterer andre land til deltakelse i vart. Vi kommer naarmere inn pa dette i vedlegg 1.
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2 Metode

2.1 Kvantifisering av bergrte fartpy

For @ kunne si noe om konsekvensen av et eventuelt krav om norske Ignns- og arbeidsvilkar i norske farvann og
pa norsk kontinentalsokkel, ma vi fgrst kunne si noe om omfanget av norske Ignns- og arbeidsvilkar i dag. For a
analysere dette har vi lastet ned AlS-data fra Kystverkets database. Vi har i den sammenheng hentet ut data om

fartgyer som har:

e gatt mellom to eller flere norske havner

e gatt mellom petroleumsinstallasjoner og havn

Vi har pa denne maten utelukket fartgyer som kun befrakter til en petroleumsinstallasjon eller en havn, for sa a
forlate norsk farvann og norsk sokkel. Videre har vi utelukket alle fartgyer som ligger i opplag, som er spesielt
viktig for ikke a forkludre bildet innen offshoresegmentene. Pa denne maten har vi ekskludert fartgyer som faller

utenfor mandatet til oppdraget.

Vi har i utgangspunktet lastet ned data for arene 2014 til 2018. Ved gjennomgang av datamaterialet fant vi en
betydelig vekst i trafikken i perioden. Denne trafikkveksten var betydelig sterkere enn hva konjunkturelle forhold
og befolkningsvekst i seg selv skulle tilsi. Vi har ved gjennomgang av dataene funnet at endringen trolig skyldes

at datakvaliteten har gkt i perioden. Vi har derfor valgt & kun ta utgangspunkt i dataene fra 2018.

| Kystverkets AlS-database gis det informasjon om fartgyenes posisjon hvert 5. minutt, videre gis det informasjon
om dets destinasjon, fart, flaggstat og rederi. Med det betydelige antall fartgy som finnes i norske farvann og pa
norsk kontinentalsokkel i Igpet av et ar, kreves det stor databehandlingskapasitet for 3 hente ut relevante data.

Vi har i den sammenheng ikke lastet ned data om rederiene, men begrenset datainnhentingen til:

e  Fartgyskategori
e Tid i norske farvann operasjonalisert i antall dggn

e Huvilket flagg skipet er registrert i

2.2 Kategorisering av fartgy

Kystverket har definert skipene inn i 79 fartgyskategorier. Flere av disse fartgyskategoriene konkurrerer
imidlertid med hverandre. Vi har derfor valgt a dele inn fartgyene inn i tre hovedsegmenter og til sammen atte
undersegmenter. Kategoriseringen av fartgyer inn i hoved- og undersegmenter har skjedd med utgangspunkt i
karakteristika ved konkurransesituasjonen i de markedene de opererer. Hovedsegmenter og undersegmenter er

vist i tabellen nedenfor:

Tabell 2-1: Kategorisering av fartgyer i fartgyskategorier

Hovedgruppe Fartgyskategori Underkategorier

Fraktefart Bulk og container Bulk Cement Carrier, Bulk Limestone Carrier, Bulker,
Bulker tanker, Container Ship, General Cargo Ship,
Logistic vessel, Pallet Vessel, Ro-Lo

Fryseskip Reefer, Refrigerated fish carrier
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Tank Buoy Tender, Chemical/Qil Tanker, Crude Qil Tanker,
Crude Oil Tanker, LPG Carrier, Asphalt Tanker,
Bitumen Tanker, Chemical Tanker, Parcels Tanker,

Products Tanker, Tanker

Passasjertransport Ferger Multi-Hull Passenger Ferry, Multi-Hull
Passenger/Vehicle Ferry, Passenger Vessel,
Passenger/Cargo Ship, Passenger/Vehicle Ferry, Ro-
Ro, Vehicle Carrier

Cruise Cruise Ships

Offshore Offshore drift Her har vi basert oss pa Clarksons’ klassifisering av
offshore skip, og trukket fra de fartgy som regnes
som offshore konstruksjonsfartgy.

Offshore konstruksjon Vi har her basert oss pa hva Clarksons’ definerer
som offshore konstruksjon. En liste over disse
fartgyene er sendt til Rederiforbundet og Norsk olje
og gass for innspill. Listen over offshore

konstruksjonsskip ligger som vedlegg til rapporten.

2.3 Kategorisering av flagg

| AlS-dataene fra Kystverket er fartgyets flagg ogsa oppgitt. Hvilket flagg fartgyet har kan gi viktig informasjon
om Ignnsnivaet for ulike stillingskategorier om bord. Samtidig eksisterer det ogsa et internasjonalt Ignnsniva for
fartgyene, og en analyse av et krav om norske Ignns- og arbeidsvilkar for hvert enkelt flagg kan fglgelig bli
ungdvendig repeterende. Vi har derfor valgt a klassifisere flagg inn i noen overordnede kategorier. Disse fglger

av tabellen nedenfor.
Med hensyn til flagg har vi kategorisert etter fglgende kategorier:

e NOR

e NIS

e  Europeiske flagg
o Apent register®

e Annet

2.4 Vurderinger av samfunnsgkonomiske virkninger og fordelingsvirkninger

Vi har ved vurdering av samfunnsgkonomiske forhold lagt til grunn Direktoratet for @konomistyring (DF@) sin
veileder for samfunnsgkonomiske analyser. Videre har vi lagt til grunn NOU 2012: 16 om samfunnsgkonomiske

analyser.

Vi har i analysen sgkt a beregne potensiell sysselsettingseffekt. Videre har vi sgkt & beregne kostnader i form av
gkte lgnnskostnader. Det ma understrekes at usikkerheten i denne analysen er betydelig, ettersom det ikke er

apenbart hvordan rederiene vil tilpasse seg et krav om norske Ignns- og arbeidsvilkar. Drgftelsen baserer seg pa

5 Apent register blir ofte omtalt som bekvemmelighetsflagg.
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handlingsalternativene til rederiene i atte segmenter. Basert pa den drgftelsen anslar vi hvor stor del av det
markedet som i dag betjenes av fartgy med utenlandske vilkar i fremtiden vil betjenes av fartgyer med norske
vilkar. Fordi usikkerheten er stor, anslar vi dette i fire intervaller:

e Ingen: 0 prosent gkning

e Moderat: 25 prosent gkning

e Hgy: 50 prosent gkning

e Sveaert hgy: 100 prosent gkning

Vi beregner ogsa kostnader ved innfgring av kravet. Denne beregningen tar utgangspunkt i:

e markedsandelen til de ulike kategoriene av flagg
e anslag pa arsverk pa henholdsvis norske og utenlandske vilkar

e Ignnsdifferanse mellom norsk og utenlandsk mannskap

Vi har for Ignnsdifferanse lagt til grunn anslag i Menon-rapport 21/2014°. Videre har vi lagt til grunn forskjeller i
Ignnsniva oppgitt i tariffavtaler gitt innsyn i av sipmannsorganisasjonene. Basert pa Menon-rapport 21/2014 og
tariffavtalene, legger vi til grunn at lgnnskostnadene ved utenlandske vilkar utgjgr 60 prosent av de norske
vilkarene. Det er betydelige forskjeller mellom de ulike segmentene. Vi har imidlertid ikke tilstrekkelig gode data

pa segmentniva til 3 kunne differensiere. For enkelte segmenter foretar viimidlertid en skjgnnsmessig tilpasning.

Vi har lagt til grunn en Ignnskostnad for sjgfolk pa 655 000 kroner. Dette er et gjennomsnitt av arslgnn for

henholdsvis skipsmaskinister, dekks- og maskinmannskap og dekksoffiserer’.

Vi har i analysen ikke tatt med arbeidsgiveravgift® og sosiale utgifter. Beregning av kostnader kan sledes anses
som et minimumsanslag. Videre har vi i analysen ikke drgftet eventuelle gkte utgifter gjennom nettolgnns-
ordningen ved tiltaket.

6 Vi har imidlertid tatt hensyn til depresiering av kronen. Dette bidrar til & redusere gevinsten ved G gi utenlandske
Ignns- og arbeidsvilkdr.

’Tall for Ignn er hentet fra SSBs tabell over Ignnskostnader. Tilgjengelig her:
https://www.ssb.no/statbank/table/11418/tableViewLayoutl/?loadedQueryld=10001482&timeType=from&timeVal
ue=2015

8 Arbeidsgiveravgiften er forskjellig i ulike soner av Norge. Det er ogsd uklart, men lite trolig, at utenlandske rederi ogsé
vil mdtte betale norsk arbeidsgiveravgift for den tiden de oppholder seg i norske farvann. Samlet sett er usikkerheten
for stor til at vi kan beregne kostnader ved arbeidsgiveravgift.
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3 Konsekvenser av norske Ignns- og arbeidsvilkar i norske
farvann og pa norsk sokkel

| dette kapittelet drgfter vi konsekvenser for 8 fartgysegmenter. Drgftingen viser konsekvenser for konkurranse-
situasjon, markedsandeler, kostnader og sysselsetting. Drgftelsen tar utgangspunkt i hvilke handlingsalternativer
rederiene har ved innfgring av krav om norske Ignns- og arbeidsvilkar. Fgr vi drgfter effekter av tiltaket for hver
og én av fartgysegmentene, gjennomgar vi prinsipielt hvilke virkninger tiltakene vil utlgse, og vurderer om

virkningene er & regne som samfunnsgkonomiske virkninger eller fordelingsvirkninger.

Det er uklart hvordan et krav om norske Ignns- og arbeidsvilkar rent praktisk skal utformes. | den juridiske
utredningen av problemstillingen kommer man frem til at det er mulig a kreve norske lgnns- og arbeidsvilkar for
fartgyer som gar mellom to eller flere norske havner eller petroleumsinstallasjoner. | var utredning legger vi
derfor til grunn en modell som innebarer at fartgyene ma gi norske Ignns- og arbeidsvilkar nar de er i norske
farvann. Nar de er i utenlandske farvann kan de gi utenlandske Ignns- og arbeidsvilkar. Tabellen under
konkretiserer forskjellen mellom referanse- og tiltaksalternativet, som vi vurderer de samfunnsgkonomiske

konsekvensene og fordelingsvirkningene av.

Tabell 3-1: Konkretisering av referanse- og tiltaksalternativet

Referansealternativet Tiltaksalternativet

Lgnns- og arbeidsvilkar for sjgfolk pa Utenlandske Ignns- og Norske Ignns- og
utenlandske skip som opererer i norske arbeidsvilkar arbeidsvilkar
farvann

| vurderingen av konsekvenser star det sentralt at rederiene som en respons pa krav om norske Ignns- og

arbeidsvilkar kan:

1. Innfgre norske Ignns- og arbeidsvilkar pa full tid. Dette innebaerer trolig en omflagging av fartgyet til
NOR-flagg, hvilket kan berettige til stgtte gjennom sysselsettingsordningene for sjgfolk, heretter omtalt
som nettolgnnsordningen

2. Gi norske Ignns- og arbeidsvilkar for den tiden de oppholder seg i norske farvann, og gi utenlandske
vilkar nar de er i andre lands farvann

3. Tilpasse seilingene slik at de kun er innom én norsk havn nar de seiler i Norge. | sa tilfellet havner de

utenfor mandatet til denne undersgkelsen.®

For hvert segment drgfter vi sannsynligheten for at de velger disse alternativene. Pa overordnet niva vil det veere
slik at jo stgrre andel av tiden fartgyene er i norske farvann, jo mer sannsynlig er det at de velger alternativene

1 eller 2. Jo mindre og mer sporadisk de er i norske farvann, jo mer sannsynlig er det at de velger alternativ 3.%°

9 Et siste, men lite realistisk alternativ er at de velger d ikke tilby sine tjenester. Bakgrunnen for at vi vurderer dette som
urealistisk er at vi antar markedet pa sikt vil tilpasse seg slik at rederiene far tilsvarende Ignnsomhet ved betjening av
det norske som andre markeder.

10 En innfering av et krav som medfgrer at de md gi norske Ignns- og arbeidsvilkdr mens de er i norske farvann vil
innebzere en administrativ byrde for rederiet. Det er grunn til G vente at denne byrden vil vaere stgrst ved den eller de
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Sjgtransporten er svaert kompleks, hvor rederiene konkurrerer med hverandre i spesifikke segmenter. Videre
kan fartgyene ofte brukes til flere formal, slik at det er intern konkurranse mellom skipssegmentene. | tillegg er
det betydelig konkurranse pa tvers av landegrensene, samt konkurranse mellom sjg- og landtransport. For 3
styrke sysselsetting i egen sjgfartsnaering, har flere land innfgrt stgtteordninger som pa ulik mate favoriserer
sysselsetting av egne borgere pa fartgyene. Sist, men ikke minst, har flere land egne reguleringer for intern
transport av varer, sakalte kabotasjereguleringer. Denne kompleksiteten gjgr det sveert utfordrende & drgfte
konsekvenser av et krav om norske Ignns- og arbeidsvilkar. Nar vi i det fglgende gjgr dette, ma drgftingen ses pa
som en skisse til sannsynlige tilpasninger ut fra rederienes handlingsalternativer. Det vil alltid veere rederier som
tilpasser seg pa en annen mate enn hva vi anser som den mest sannsynlige. En svaert dyptgdende analyse om alle
sannsynlige utfall er imidlertid ikke mulig gitt den hgye kompleksiteten og de gkonomiske rammer analysen
legger.

3.1 Prinsipper som legges til grunn for vurdering av virkninger

I en samfunnsgkonomisk vurdering av tiltak om a stille krav til norske lgnns- og arbeidsforhold for utenlandske
sjgfolk som jobber pa fartgy som opererer i norske farvann er det nyttig a starte med en vurdering av hvilke
virkninger som kan oppsta. Fgr vi diskuterer virkninger er det nyttig a forsta at rederienes respons er avgjgrende
for hva som utlgses av virkninger.

Figur 3-1: lllustrasjon av samfunnsgkonomiske virkninger og fordelingsvirkninger

Samfunnsgkonomiske
virkninger

Krav til norske Ignns- og
arbeidsforhold for

utenlandske sjgfolk som Rederiets respons
jobber pa fartgy som
opererer i norske farvann

Fordelingsvirkninger

Det star ogsa sentralt & ha det klart for seg hva som er forskjellen pa samfunnsgkonomiske virkninger og
fordelingsvirkninger. Samfunnsgkonomiske virkninger av et tiltak representerer en virkning som representerer
en reell effekt for samfunnet som helhet. Slike virkninger kan representere endringer i realgkonomiske forhold
(som gkt eller redusert oppbinding av knappe ressurser som arbeidskraft og kapital), positive eller negative

eksterne virkninger, og/eller endringer i forhold som pavirker menneskers velferd positivt eller negativt. Tiltak

farste gangs utbetaling av norske Ignns- og arbeidsvilkdr. Dette kan ytterligere tale for at rederiet velger alternativ 3 ved
sporadisk trafikk til norske havner eller petroleumsinstallasjoner.

Implementering av kravet vil innebaere kostnader bade for rederiet og for norske myndigheter. Det finnes svaert mange mdter
d foreta overvdking av om kravet blir opprettholdt. Vi finner at draftelser av omfang av administrative kostnader ligger utenfor
mandatet til undersgkelsen, ettersom det ikke er eksplisitt spurt om dette i oppdragsbeskrivelsen.
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kan ogsa utlgse omfordeling av ressurser mellom bergrte grupper som et utgangspunkt ikke representerer en
reell effekt for samfunnet som helhet. Fordelingsvirkninger representerer virkninger der nytten til én gruppe

direkte motsvares av en like stor kostnad for en annen gruppe.

3.1.1 Tiltaket vil gke kostnadene — effekten av tiltaket vil vaere en overfgringsvirkning.
Konstruerte eksempler

En gjennomfgring av tiltaket vil medfgre at Ignnskostnadene gker for fartgyer som i dag ikke har norske lgnns-
og arbeidsvilkar. Ved innfgring av kravet vil kostnaden i fgrste rekke matte baeres av rederiene som har
utenlandske lgnns- og arbeidsvilkar!l, Som fglge av sterk internasjonal konkurranse med et betydelig antall
kigpere og selgere vil imidlertid merkostnaden ved tiltaket matte baeres av norske bedrifter og konsumenter.
Bakgrunnen for dette er at rederiene har alternative markeder til det norske. Vi illustrerer dette med noen

konstruerte eksempler nedenfor:

1) Et tyskeid fartgy med flagg i apent register og filippinsk mannskap: La oss anta at dette rederiet kan
pata seg et oppdrag med frakt av containere fra Bergen til Bodg. | dette tilfellet har rederiet flere
alternative fraktoppdrag den kan velge mellom, altsa fraktoppdraget fra Bergen til Bodg, og frakt
mellom andre europeiske byer. Ved innfgring av kravet vil rederiet fa gkte kostnader. Fordi rederiet har
flere alternative markeder til det norske, vil innfgring av kravet uten gkning i prisen for transport-
tjenesten bidra til 8 redusere gevinsten rederiet har med oppdraget sammenlignet med alle andre
oppdrag. Dette vil redusere tilbudet om sjgtransport, hvilket pa sikt vil bidra til a8 gke prisene. | dette
tilfellet vil altsa kjgperen av frakttjenestene pa sikt matte godta en gkt kostnad som fglge av kravet. Det
filippinske mannskapet vil som fglge av kravet fa hgyere Ignn, og tiltaket vil pa den mate bidra til a
redusere «sosial dumping» (Arbeidstilsynet, 20182).

2) Norskeid tankskip med norsk mannskap: La oss anta at dette fartgyet frakter kjemikalier fra
Slagentangen i Tgnsberg til en fabrikk pa Vestlandet. Innfgring av kravet vil i utgangspunktet ikke
medfgre at rederiet far gkte kostnader. Samtidig vil innfgring av kravet medfgre at rederiet vil fa
redusert sin potensielle gevinst ved & flagge ut og dermed spare mannskapskostnader. Dette kan
resultere i at det er lettere a opprettholde sysselsettingen.

3) Norskeid tankskip med utenlandsk mannskap: La oss anta at dette fartgyet konkurrerer med det
ovennevnte om frakt av kjemikalier. Ved innfgring av kravet vil rederiet fa gkte kostnader. Uten at prisen
gkes, vil fraktoppdrag i andre land bli relativt sett mer attraktive. Dette vil redusere rederiet sin villighet
til 3 pata seg fraktoppdraget. De som skal frakte kjemikaliene far da feerre tilbud, hvilket pa sikt medfgrer

at man ma betale mer.

1 Ifglge samfunnsgkonomisk teori vil en kostnadsgkning som dette innebaerer som regel deles mellom selger og kjgper.
| dette tilfellet har man imidlertid over en lengre periode bygget opp betydelig overkapasitet i flere markeder, som
medfarer at vi har en resultatmargin innen sjgtransport som ligger neer eller under internasjonal forventet kapital-
avkastning. Muligheter for «byrdedeling» mellom kjgper og selger er derfor svaert begrenset, og vil bidra til at
sj@transportnaeringen vil mdtte godta en lavere avkastning enn det internasjonale kapitalmarkedet. Det vil trolig ikke
skje, ettersom kapital i det tilfellet vil trekke seg ut av markedet med sikte pa bedre avkastning i andre markeder.

12 Arbeidstilsynet har falgende definisjon av sosial dumping: «Med sosial dumping menes serlig at utenlandske
arbeidstakere som utfgrer arbeid i Norge fdr vesentlig ddrligere Ignns- og arbeidsvilkdr enn norske arbeidstakere.
Begrepet er altsa ikke begrenset til spgrsmal om lavere Ignn for samme type arbeid. Det er ogsd sosial dumping dersom
utenlandske arbeidstakere gis vesentlig ddrligere arbeidsvilkdr for gvrig, for eksempel i form av belastende arbeidstids-
ordninger, manglende sikkerhetsopplaering, dadrlig ivaretakelse av arbeidstakernes sikkerhet under utfgrelsen av
arbeidet, med mer. Disse forholdene har stor betydning for arbeidstakernes helse og kan gi st@rre risiko for ulykker».
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4) Danskeid utenlandsferge med utenlandsk mannskap. La oss anta at dette fartgyet gar i fast rute
mellom to norske byer og én utenlandsk, og at det er et stort mannskap om bord i skipet. Ved innfgring
av kravet vil kan rederiet velge & gke billettprisene. | sa tilfellet er det altsa passasjerene som vil betale
for deler av kostnadsgkningen.

5) Danskeid offshore supply fartgy med utenlandsk mannskap: La oss anta at dette fartgyet tilbyr
spottoppdrag pa norsk, dansk og brittisk sokkel. Innfgring av kravet vil medfgre gkte mannskaps-
kostnader for rederiet. Uten gkning i prisen pa oppdraget vil oppdrag pa brittisk eller dansk sokkel bli
relativt sett mer attraktive, og tilbudet pa norsk sokkel vil altsa reduseres. Pa sikt vil det bidra til at prisen
pkes.

6) Britisk eid offshore konstruksjonsskip med utenlandsk mannskap: La oss anta at dette fartgyet bistar
med legging av rgr i forbindelse med utbygging av en installasjon. Innfgringen av kravet vil medfgre at
rederiet far gkt sine kostnader. Fordi de har alternative oppdrag, vil de trolig ikke godta kostnads-
gkningen uten & fa mer betalt. Operatgren ma derfor trolig godta prisgkningen. Ettersom fartgyet har
oppdrag pa flere sokler, vil de trolig beholde mannskapet. Effekten vil derfor i hovedsak vaere en

overfgring fra norske operatgrer til utenlandske arbeidere.
Vi kommer naermere inn pa disse alternativene i de kommende delkapitlene.

Eksemplene over illustrerer at selv om rederiet er utenlandsk, vil kostnaden ved innfgring av kravet helt eller
delvis veltes over pa norske konsumenter eller bedrifter. | samfunnsgkonomisk forstand betegnes det som en
fordelingsvirkning. De som vil komme godt ut av tiltaket vil i stor grad vaere utenlandske arbeidere og sjgfolk
bosatt i Norge som far nye jobbmuligheter, mens de som belastes for tiltaket vil vaere norske konsumenter og
bedrifter.

Innfgring av kravet vil gke kostnadene for rederiene. Vare beregninger taler for at kostnadene samlet sett vil gke
med mellom 750 millioner og 1,6 milliarder 2018-kroner arlig. | disse kostnadstallene har vi ikke tatt med
kostnader for utenlandsferger, ettersom vi mener effekten der er for usikkert til at den kan beregnes. Spennet i
kostnadsestimatet er knyttet til en betydelig usikkerhet om hvordan cruiserederiene vil tilpasse seg. Om de
tilpasser seilingsmgnstret vil kostnadene ligge pa naer 750 millioner. | et slikt tilfellet vil imidlertid cruisetrafikken

i Norge vesentlig reduseres.

3.1.2 Er gkt sysselsetting en samfunnsgkonomisk nytteverdi?

I en drgfting av handlingsalternativene til rederiene drgfter vi i de pafglgende delene av kapittelet visa at tiltaket
kan bidra til gkt sysselsetting av sjgfolk bosatt i Norge. | tabellen nedenfor oppsummerer vi potensiell effekt pa

sysselsetting av sjgfolk bosatt i Norge for ulike segmenter.

Tabell 3-2: Potensiell langsiktig sysselsettingseffekt. Sysselsettingseffekt for hvert segment er avrundet til naermeste
10-tall. Kilde: Menon Economics 2019

Segment Potensiell sysselsettingseffekt
Stykkgods og bulk 310

Fryseskip 20

Tank 80

Brgnnbat Ingen

Ferge Ingen

Cruise Ingen
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Offshore drift 150
Offshore konstruksjon 300-500
SUM 860-1060

Det understrekes at dette er en potensiell effekt og en langsiktig effekt. Bakgrunnen for at effekten er potensiell
er at det kommer an pa hvilke tilpasninger rederiene reelt sett vil gjgre. Effekten er langsiktig, ettersom det vil
ta tid fgr rederiene bytter ut eksisterende mannskap med mannskap bosatt i Norge. For at rederiet skal bytte ut
mannskapet, ma det ogsa veere ledige sjgfolk bosatt i Norge.

| samfunnsgkonomiske analyser, som fglger Finansdepartementet og DF@ sin veiledning, legger man imidlertid
som et utgangspunkt til grunn at gkt eller redusert sysselsetting av et tiltak ikke er en samfunnsgkonomisk
nyttevirkning. Begrunnelsen for dette er at ledigheten i norsk gkonomi er lav, og at det derfor er sannsynlig at
de som mister en jobb kan jobbe andre steder. De samfunnsgkonomiske analysene bygger her pa empiriske
studier av hva som skjer med oppsagt arbeidskraft (Salvanes et al, 2007). Analysene viser gjennomgaende at

oppsagt arbeidskraft i Igpet av tre til fem ar finner nytt arbeid (ibid.).

Som papekt i kapittel 1 har imidlertid den maritime nzeringen pa land betydelig nytte av den praktiske
sigmannskompetansen. | samfunnsgkonomisk forstand snakker man da om sakalte «eksterne nyttevirkninger».
Gjennom & opprettholde en viss sysselsetting av sjgfolk far de maritime bedriftene tilfgrt praktisk
sigmannskompetanse. Denne kompetansen bidrar til at de far tilpasset produktene og tjenestene sine bedre.
Bedriftene som nyter godt av kompetansen har imidlertid ikke direkte kostnader knyttet til @ utvikle og
opprettholde denne kompetansen. | samfunnsgkonomisk terminologi omtaler man derfor nyttevirkningen som
«ekstern» i betydning av at kompetanseutviklingen ikke bare har nytte for de bedriftene som betaler Ignn, men

ogsa for aktgrer utenfor, altsa de eksterne.

Til tross for at man i veiledningsmateriellet for samfunnsgkonomiske analyser skal legge til grunn at sysselsetting
i seg selv ikke er en nyttevirkning, legger vi til grunn at opprettholdelse av sysselsettingen av sjgfolk har en

samfunnsgkonomisk verdi. Denne nyttevirkningen er knyttet til de eksterne nyttevirkningene.

For a bidra til 3 opprettholde disse eksterne nyttevirkningene har Norge, i likhet med flere andre land, stgtte-
ordninger for a opprettholde eller styrke sysselsettingen av sjgfolk. | Norge omtales disse ordningene som

«nettolgnnsordningen». En presentasjon av ordningene i andre land gis i vedlegg 1.

En gkning i sysselsettingen av sjgfolk bosatt i Norge vil trolig medfgre gkt utbetaling gjennom nettolgnns-
ordningen. En effekt av tiltaket vil derfor ogsa vaere gkte offentlige utgifter. | trdd med veiledningsmateriellet
skal vi da legge til grunn en skattefinansieringskostnad pa 20 prosent av gkningen i netto finansieringsbehov. Om
en legger til grunn en potensiell langsiktig sysselsettingseffekt pa om lag 1000, er det grunn til 3 vente en arlig

gkning i offentlige utgifter over nettolgnnsordningen pa mellom 200 og 300 millioner 2018-kroner.

3.1.3 Hvordan skal vi ta med effekt av gkt Ignn til utlendinger?

| de resterende delene av kapittelet vil vi vise at innfgringen av tiltaket i mange tilfeller vil medfgre at rederiene
gir norske Ignns- og arbeidsvilkar for utenlandsk mannskap nar fartgyet er i norske farvann, og utenlandske nar
de er utenfor. Det er da avgjgrende & avgjgre hvorvidt man skal regne med den gkte nytten utenlandske

arbeidere har av et gkt Ignnsniva. Veiledningsmateriellet er pa dette omradet uklart.
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Mens Finansdepartementets rundskriv for samfunnsgkonomiske analyser (R-109/14, Finansdepartementet
2014) ikke angir noen retningslinjer om handtering av nyttevirkninger pa utenlandske aktgrer, slar DF@s veileder
pa side 60 fast at: / prinsippet skal alt som pdvirker ressursbruken eller velferden til noen i samfunnet, tas med,

men dette begrenses til virkninger for grupper i Norge®>.

Det gar imidlertid ikke klart frem av DF@s veileder hva som ligger i begrepet «grupper i Norge». Er dette alle
grupper pa norsk jord (bade utenlandske og norske) eller er det snakk om nordmenn? Basert pa at overskriften i
veilederen diskuterer «virkninger utenfor landegrensene» er det naerliggende a se for seg at «grupper i Norge»

viser til at man skal legge til grunn velferden til alle aktgrer som geografisk befinner seg i Norge.

Et kjernespgrsmal er da om i hvilken grad utenlandske rederier som leverer transporttjenester i Norge er a anse
som «grupper i Norge». Rederier er svart internasjonale, og kan svaert enkelt bytte flagg og nasjonalitet pa
mannskapet. Tilstedevarelsen i Norge varierer ogsa betydelig. | enkelte typer transport vil fartgyets
tilstedeveerelse i norske farvann vaere betydelig, og det gir derfor mening a regne mannskapet som «grupper i
Norge». | andre tilfeller giennomfgrer fartgyet kun mindre og kortvarige transportoppdrag. Om eksempelvis
fartgyet kun er i Norge i én uke i Igpet av et ar, er det vanskeligere a hevde at mannskapet er «grupper i Norge».
Det er likevel gode argumenter for at rederiene skal anses som «grupper i Norge» nar det gjelder
samfunnsgkonomiske analyser. At rederiene gjennomfgrer transportoppdrag i Norge pa vegne av enten norske
kjigpere av transporttjenester eller selgere av norske varer taler for at nytte- og kostnadsvirkninger ogsa for
utenlandske rederier i det minste tillegges en viss vekt i analysene. Transportoppdragene inngar ogsa i stor grad

i norsk brutto nasjonalprodukt.

Vi legger til grunn at fartgyer og dets mannskap pa oppdrag i norske farvann er en del av «grupper i Norge». Nar
vi legger dette prinsippet til grunn vil gkt lgnn for utenlandske arbeidere pa fartgyene fgrst og fremst veere en

overfgringsvirkning mellom de som far gkte kostnader pa grunn av tiltaket, det vil si ulike deler av norsk gkonomi.

I samfunnsgkonomisk terminologi innebzerer dette at vi legger «nasjonalprodukt» og ikke en «nasjonalinntekt»
til grunn for analysen. Nasjonalinntekt skiller seg fra nasjonalprodukt ved at man ved utregning av nasjonal-

inntekt trekker overfgringer av Ignn og overskudd til utlandet fra nasjonalproduktet.

3.1.4 Samfunnsgkonomiske virkninger og fordelingsvirkninger av tiltaket

Under forutsetning om at rederiene tilpasser seg tiltaket ved a operere like mye i norske farvann som i
situasjonen uten tiltak, vil virkningen av at det stilles krav til norske lgnns- og arbeidsvilkar for utenlandske sjgfolk
vaere at utenlandske sjgfolk far det bedre pa bekostning av hgyere kostnader for norske og utenlandske rederier.
Rederiene vil velte kostnadsgkningen over pa kundene. Samlet sett har ikke denne omfordelingen noen reell

effekt for samfunnet som helhet, og vil representere en fordelingsvirkning.

Deler av rederienes kostnadsgkning vil kunne dekkes gjennom gkt bruk av nettolgnnsordningen for norske
sjgfolk. Isolert sett representerer det en omfordeling fra det norske storsamfunnet til rederier som ansetter
sjpfolk bosatt i Norge. @kt bruk av nettolgnnsordningen vil imidlertid, alt annet likt, gke behovet for & trekke inn
skatter og utlgse gkte skattefinansieringskostnader. Skattefinansieringskostnaden, som er en samfunns-

gkonomisk virkning, utgjgr som en regel 20 prosent av gkningen i netto finansieringsbehov.

13 DFP (2018). Veileder i samfunnsgkonomiske analyser.

MENON ECONOMICS 20 | RAPPORT



Hvis rederiene far en sa stor kostnadsgkning at de ikke finner det tilstrekkelig Isnnsomt @ operere i norske farvann
og/eller at passasjerer, transportbrukere og vareeiere mgter en prisgkning som gjgr at de vil velge andre
transportmidler, droppe reisen osv. kan tiltaket utlgse negative samfunnsgkonomiske og fordelingsmessige
konsekvenser. Man kan eksempelvis se for seg at sjpmatprodusenter vil transportere fisken til markedet pa vei
istedenfor pa sjg, faerre cruiseanlgp/-turister etc. Slike konsekvenser kan utlgse samfunnsgkonomiske virkninger
som mindre eksport av tjenester (eksempelvis inntekter fra cruiseturister) og gkte klima- og miljgutslipp (som

felge av mer veitransport pa bekostning av sjgtransport).

Etterlevelse av kravene til Ignns- og arbeidsforhold kan ogsa utlgse offentlige kontroll- og tilsynskostnader i form
av eksempelvis gkt tidsbruk i Sjgfartsdirektoratet.

Stgrrelsen pa de samfunnsgkonomiske kostnadene er usikre, men kan vaere betydningsfull. Vurdering av
fordelingsvirkningene taler for at utenlandske sjgfolk far det bedre pa bekostning av at en rekke aktgrer kan fa
det verre. Ved a innfgre tiltaket vil man redusere omfanget av «sosial dumping» av utenlandske sjgfolk i norske

farvann pa bekostning av en rekke usikre, men potensielt betydningsfulle, samfunnsgkonomiske kostnader.

Vi gar na igjennom konsekvenser for fglgende segmenter:

1) Stykkgods og bulk

2) Fryseskip

3) Tankskip

4) Brgnnbater

5) Passasjerferger

6) Cruise

7) Offshore drift

8) Offshore konstruksjon

Effektene som drgftes vil i mange tilfeller vaere de samme for flere segmenter. For a hindre en for repetitiv tekst,

fremstilles imidlertid disse effektene mest inngaende i de fgrste delkapitlene, for deretter a kort refereres til.

| dette delkapitlet vil vi vise at stykkgods- og bulkmarkedene er forskjellige, og at effekten av innfgringen av
kravet vil vaere ulik i henholdsvis stykkgods og bulk. Den statistikk vi har for a beregne effekt i markedene tillater
imidlertid ikke at vi analyserer effekt i form av sysselsetting og kostnader separat. Vi vil derfor starte med en
beskrivelse av markedet for stykkgods og hvilke handlingsalternativer rederiene har, for deretter a gjgre det
samme for bulk. | drgftingen av konsekvenser i form av kostnader og sysselsetting, vil imidlertid dette gjgres
samlet for de to segmentene. | figuren nedenfor viser vi fordeling av seilingstid malt i dggn fordelt pa kategorier

av flagg i norsk farvann i 2018.
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Figur 3-2: Fordeling av total seilingstid i norske farvann i 2018 for stykkgods- og bulkskip fordelt etter flagg. Fordeling av
antall fartgyer i norske farvann i 2018 for stykkgodsskip etter flagg. Kilde: Kystverket 2019. Bearbeidet av Menon
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Om vi ser pa seilingstid malt i tid, ser vi at NOR-flaggede fartgyer har en markedsandel pd i overkant av
52 prosent, mens apent register og EU har en markedsandel pa henholdsvis 26 og 13 prosent. Om vi istedenfor
ser pa antall fartgyer, ser vi at det er apent register som dominerer med 44 prosent av antall fartgyer. NOR-
flaggede fartgyer har her en markedsandel pa 13 prosent. Holder vi statistikken i figuren over sammen, er det
grunn til 3 anta at NOR-flaggede fartgyer trolig har en mer regulaer og helarlig trafikk, mens EU-flaggede og apent
register-flaggede fartgyer trolig har mer sporadiske oppdrag.

3.2.1 Stykkgodsmarkedet

Stykkgods fraktes hovedsakelig med lastebil. Nasjonal transportplan (2018) slar ogsa fast at:

«De ulike transportformene opererer i hovedsak i markedssegmenter der det er sma konkurranseflater mellom
dem. Unntaket er fgrst og fremst — men ikke utelukkende — stykkgodstransporter over lengre avstander. Dette
utgjer mindre andeler av sd vel vegtransportens som sjgtransportens samlede virksomhet, men er av stgrre
betydning for godstransport pa jernbane. [..] | markedssegmenter der det er konkurranse mellom

transportformene er lastebilen standardsettende for sa vel prisnivad som kvalitetskriterier».

| figuren nedenfor viser vi markedsfordelingen mellom sjg- og landtransport innen stykkgods.
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Figur 3-3: Markedsfordeling mellom veg- og sjgtransport for stykkgods i 2013. Kilde: Nasjonal Transportplan 2018

m \Veg = Sjp

At landtransport har en betydelig markedsandel kan forklares med at varene kan bli kjgrt raskt helt til dgren. For
varer med relativt hgy verdi, eller som mister en substansiell del av eller hele sin verdi dersom det oppstar
forsinkelser, gir det derfor mening a bruke veitransport istedenfor sjgtransport.

Nasjonal transportplan uttrykker at landtransportmarkedet er preget av et betydelig antall mikroaktgrer som
stadig presses pa pris, og hvor det er sveert utfordrende a opprettholde arbeidsvilkar som er innenfor gjeldende
reguleringer. Samtidig legger EUs mobilitetspakke, offentliggjort 4. april 2019, betydelig sterkere begrensninger
pa muligheten for utenlandske aktgrer til & pata seg transportoppdrag i innenlandsmarkedet, sakalt kabotasje-
transport. Isolert kan innfgringen av sterkere regulering bidra til 3 gke prisnivaet pa veitransport, hvilket kan
bidra til & bedre sjgtransportens konkurranseevne. Med relativt lave inngangsbarrierer til markedet og begren-

sede krav til kompetanse, er det imidlertid grunn til 3 anta at prisnivaet for veitransport fremdeles vil vaere lavt.

3.2.1.1 Handlingsalternativer og effekt pa konkurranse

| Figur 3-4 nedenfor viser vi seilt distanse det siste aret hentet ut i begynnelsen av april i 2018 for fire
containership som var i norsk farvann.

MENON ECONOMICS 23 | RAPPORT



Figur 3-4: Seilingskart siste 12 maneder for fire containership i norsk farvann 4. april 2019. Benevnelser: Skipsnavn, Rederi,
Vertsland og flaggstat. Kilde: Clarksons SeaNet 2019. Bearbeidet av Menon
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Nar vi i det fglgende skal drgfte hvordan fartgyer mest sannsynlig vil tilpasse seg krav om norske lgnns- og
arbeidsvilkar, er det naturlig a ta utgangspunkt i flagg:

3.2.1.1.1 NOR-flagg
For NOR-flaggede fartgyer vil det i utgangspunktet ikke ha konsekvenser!*i form av gkte kostnader. Innfgring av

kravet vil imidlertid redusere gevinsten ved omflagging, og saledes bidra til 3 opprettholde dagens sysselsetting.

Kravet vil innebaere at fartgyer med utenlandsk flagg vil naerme seg kostnadsnivaet til NOR-flaggede fartgyer.
Det komparative fortrinnet pa Ignn som utenlandsk flaggede fartgyer har blir dermed redusert, hvilket kan
medfgre at NOR-flaggede fartgyer kan fa hgyere markedsandel.

3.2.1.1.2  Utenlands flagg

For utenlandsk flaggede fartgyer med mye frakt innenlands, slik tilfellet er i de gverste kartene i Figur 3-4, er det
i hovedsak tre handlingsalternativer:

1. Ginorske Ignns- og arbeidsvilkar pa full tid. Dette gjgr det Isnnsomt & melde overgang til NOR-
registeret.

4 Relativt hgy markedsandel for NOR-flaggede fartgyer kan veare et resultat av at deler av dette markedet er mer
skjermet og at nettolgnnsordningen bidrar til G utjevne forskjellene betydelig i markedet.
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2. Ginorske lgnns- og arbeidsvilkar for den tiden de er i norske farvann og utenlandske vilkar nar
de eri utenlandske farvann
3. Atilpasse seilingen slik at de kun gar innom én norsk havn. Det vil medfgre at de omgar kravet

om norske lgnns- og arbeidsvilkar slik det er definert i oppdragsbeskrivelsen

Om de gir norske Ignns- og arbeids-
vilkar pa full tid, kan det vzre Figur 3-5: Mannskapskostnader ved tankskip ved ulik sammensetning
Ignnsomt & melde overgang til NOR-  av mannskap. Kilde: Menon 2014

registeret. De kan da vaere berettiget 20

til nettolgnn for mannskap som skatter

til Norge. Dette kan i sa fall bidra til at

de ansetter flere sjgfolk bosatt i Norge.

Samtidig kompenserer nettolgnns-
ordningen i hovedsak for skattekost- :
nader, ikke for Ignnsdifferanse. Dette :

er illustrert i tall Rederiforbundet

gjorde tilgjengelig for Menon i 0

Millioner kroner
= =
o (6,

(6]

forbindelse med beregninger for Fillipinsk eller Norsk Norsk med Norsk uten

Fartsomradeutvalget i 2014, vist i tilsvarende toppoffiser, nettolgnn nettolgnn
’ resten
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ved omflagging selv om de skulle fa nettolgnn. Fordi transportgrene har alternative markeder til det norske, vil
rederiene trolig ikke godta en merkostnad som ikke kan veltes over pa kundene. Den betydelige konkurransen
mot landtransport og at landtransport setter prisnivaet for sjgtransporten, medfgrer imidlertid at
kostnadsgkningen kun i begrenset grad kan veltes over pa kundene. En innfgring av norske lgnns- og arbeidsvilkar
for stykkgodstrafikken vil fglgelig trolig fgre til at landtransporten tar noe stgrre markedsandeler. Samtidig vil
implementering av EUs mobilitetspakke medfgre strengere regulering og hgyere kostnader for landtransport
(EU-Kommisjonen, 2019). Dette kan bidra til & redusere overflyttingen fra sjg til vei. Overflytting fra sjg til vei vil
ha negative eksterne virkninger, slik som utslipp av klimagasser, stgy og ulykker. Negative eksterne virkninger er
giennomgaende hgyere for veitransport enn sjgtransport (Vista 2015). En flytting av transport fra sjg til vei kan

derfor vaere samfunnsgkonomisk ulgnnsomt.

Nasjonal transportplan uttrykker at landtransportmarkedet er preget av et betydelig antall mikroaktgrer som
stadig presses pa pris, og hvor det er sveert utfordrende a opprettholde arbeidsvilkar som er innenfor gjeldende
reguleringer. En flytting av markedsandeler fra sj@- til landtransport vil derfor ikke ngdvendigvis fgre til flere

ansatte pa norske lgnns- og arbeidsvilkar samlet sett.

Dersom rederiet velger a gi norske Ignns- og arbeidsvilkar for den tiden de seiler i norske farvann, og utenlandske

vilkar for den tiden de er i utenlandske farvann, vil Ignnsnivaet naerme seg lgnnsnivaet i for NOR-registrerte

1> Tallgrunnlaget som ble gitt var for tankskip. Som faglge av man kan bruke kompetansen som sjgmann pa ulike typer
fartayer, vil forskjeller Ilgnnsniva for tank ogsa gjenspeiles i andre fartgygrupper. Som fglge av en betydelig depresiering
av kronen i etterkant av oljeprisfallet i 2014 har kostnadene ved norsk mannskap falt betydelig sammenlignet med hva
som vises i figuren. | etterkant av utredningen ble taket pd nettolgnnsordningen tatt bort. Vi har ved giennomgang av
tallmateriale fra tariffavtaler funnet at Ignnsnivédet for utenlandsk mannskap utgjgr om lag 60 prosent av norske lgnns-
og arbeidsvilkér. Nar vi korrigerer tallene fra Rederiforbundet med depresiering av kronen, stemmer de ulike
tallmaterialene godt overens.
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fartgyer. Jo mer fartgyet seiler i norske farvann, jo neermere NOR-niva vil de komme. Dette kan bidra til at det
blir mer attraktivt for sjgfolk bosatt i Norge a spke om jobb om bord pa fartgyene. Dersom de imidlertid i stor
grad fortsetter med dagens sammensetning av mannskap, vil det forekomme en overfgring fra norske bedrifter
og konsumenter til i hovedsak utenlandske arbeidstakere. Det vil ogsa veere en gevinst i form av en opplevelse
av jevnere lgnnsnivd mellom Fastlands-Norge og vilkarene pa fartgyer i norske farvann. Det er ikke mulig &
tallfeste hvor stor denne gevinsten er. Tiltaket vil pd den mate bidra til & hindre «sosial dumping», slik det er
definert av Arbeidstilsynet (2018).

Fartgyet kan ogsa velge a tilpasse seilingen ved at de kun gar innom én norsk havn. Ettersom disse fartgyene har
betydelig frakt i Norge, utelukker vi imidlertid dette alternativet.

Fraktefart som i hovedsak gar mellom norske havner og utlandet kan deles inn i to. De fartgyene som ute-
lukkende gar mellom én norsk havn og utenlandske havner, ligger utenfor mandatet til denne undersgkelsen.
Slike fartgyer vil ha et seilingsmgnster som illustrert i de nederste kartene i Figur 3-4. Den andre gruppen er

fartgyer som gar mellom norske havner og havner i utlandet. Disse vil kunne tilpasse seg kravet pa to mater:

1. Ginorske Ignns- og arbeidsvilkar kun nar de er i norsk farvann, og utenlandske nar de er utenfor
norske farvann

2. Atilpasse seilingsmgnstret ved at de kun gar innom én norsk havn

En tilpasning ved a gi norske Ignns- og arbeidsvilkar nar de er i norsk farvann og utenlandsk nar de er i utenlands
vil trolig ikke veere tilstrekkelig til a bringe det samlede Ignnsnivaet opp pa et norsk niva. Tilpasningen vil derfor
trolig ikke medfgre at stillinger pd disse fartgyene vil veere attraktive for sjgfolk bosatt i Norge. Rederiene vil
derfor trolig fortsette med samme mannskap. Mannskapet vil imidlertid Ignnes bedre mens de er i norske
farvann. Rent samfunnsgkonomisk forekommer da en overfgringsvirkning fra norske konsumenter og bedrifter
til i hovedsak utenlandske arbeidere.

En tilpasning av seilingen slik at en unngar kravet vil etter Menons vurdering innebaere et effektivitetstap. At det
er et tap tar utgangspunkt i en antakelse om at markedet har tilpasset seg ved a gi fraktoppdragene til de
aktgrene som er i best stand til 3 pata seg disse. De enkelte fraktoppdrag gar altsa i dag til de fartgyer som har
de beste tekniske egenskaper og Ignnsvilkar for a8 pata seg disse. Vi sier at markedet har tilpasset seg i en
likevektssituasjon hvor kapitalen utnyttes best mulig. Om et krav medfgrer at seilingsmegnstret endres, vil det
medfgre at en beveger seg bort ifra en situasjon hvor de best egnede fartgyene utfgrer fraktoppdragene. Det
kan eksempelvis skje ved at man istedenfor a benytte et stgrre fartgy for a frakte last til to norske havner,
istedenfor kun gar innom én norsk havn enten med et fartgy som ikke er sa fullastet som det kunne ha veert, at
det venter med fraktoppdraget til de far fylt opp fartgyet eller fraktoppdraget blir utfgrt av flere fartgyer.
Merkostnadene ved denne tilpasningen vil matte baeres av norske bedrifter og konsumenter.

3.2.1.2 Oppsummerende vurderinger knyttet til stykkgods

Pa grunn av den sterke konkurransen fra landtransport, vil innfgring av kravet trolig medfgre at prisen pa
stykkgodstransport ikke kan gkes uten at sjgtransporten taper markedsandeler. Effekten pa sysselsetting vil
derfor trolig veere minimal. Det er ikke mulig & vurdere hvor stort omfanget av tilpasning av seilingsmgnstret vil

veere.
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3.2.2 Konsekvenser bulk

Bulktransporten domineres av sjgtransport. | Figur 3-6 viser vi fordeling av bulktransport for henholdsvis vei og
sj@ i 2013.

Figur 3-6: Markedsfordeling mellom sjg- og landtransport for bulktransport. Kilde: Nasjonal Transportplan 2018

= Veg = Sjp

Som det gar frem av figuren, har sjgtransport en betydelig markedsandel innen bulk. Om en sammenligner med
stykkgodstransport, er altsa bildet motsatt. At sjgtransporten har en betydelig markedsandel innen bulktransport
kan i stor grad forklares med at det er store volum hvor kvaliteten pa varen ikke sterkt reduseres eller elimineres
ved forsinkelser, og at verdi av varen malt i volum er relativt lav. De Jong (2003) viser at priselastisiteten for bulk
mot landtransport er relativt lav. Dette innebaerer at fraktet volum pa sjg ikke pavirkes vesentlig av frakt-
kostnadene innen skipstrafikk. Videre pavirkes volumet fraktet med skip ogsa lite av utvikling i prisniva pa
konkurrerende alternativer som lastebil.

Med bakgrunn i lav priselastisitet er det grunn til 8 vente at en kostnadsgkning som fglge av en implementering
av norske Ignns- og arbeidsvilkar i norske farvann i mindre grad vil medfgre en reduksjon i fraktet volum pa skip.
Det er derfor grunn til 3 anta at relativt likt fraktet volum bulk vil bli fraktet bade med og uten krav om norske
Ignns- og arbeidsvilkar pa fartgyene.

3.2.2.1 Beskrivelse av handlingsalternativer og effekt pa konkurranse
Ulikhetene i karakteren av seilinger er sgkt illustrert i figuren nedenfor, hvor vi plukket ut fire tilfeldige bulkskip

i begynnelsen av april 2019 fra Clarksons SeaNet-database. Som det gar frem av figurene, har enkelte av
bulkfartgyene en betydelig trafikk i Norge, mens andre knapt er innom.
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Figur 3-7: Seilingskart siste 12 maneder for fire bulkskip i norsk farvann 4. april 2019. Benevnelser: Skipsnavn, Rederi,
Vertsland og flaggstat. Kilde: Clarksons SeaNet 2019. Bearbeidet av Menon
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Det er grunn til a forvente at fartgyenes tilpasning til krav om norske lgnns- og arbeidsvilkar vil vaere avhengig av

seilingsmgnstret til fartgyet. Dette er illustrert i kulepunktene nedenfor:

3.2.2.1.1  Utenlandsk flagg med mye frakt i Norge

Dersom skipet har et seilingsmgnster slik gverst til venstre i figuren ovenfor, altsa at den har mye frakt i Norge,
vil merkostnaden ved krav om norske Ignns- og arbeidsvilkar trolig bli veltet over pa kundene, altsa kjgpere av
frakttjenester. Fartgyer med mye trafikk i Norge vil trolig flagge om og gi norske Ignns- og arbeidsvilkar pa full

tid. Dette kan bidra til 3 gke sysselsettingen av sjgfolk bosatt i Norge.

Dersom rederiet kun velger a tilby norske vilkar mens de er i norske farvann, og utenlandske nar de er i uten-

landsk, vil det forekomme en overfgringsvirkning.

3.2.2.1.2  Frakt til og fra Norge

Det segmentet som driver frakt hovedsakelig til og fra Norge, kan tilpasse seg kravet ved a endre

seilingsmgnster. Alternativt kan de tilby norske Ignns- og arbeidsvilkar mens de er innom norske farvann.

3.2.2.2 Oppsummering om bulk

Bulktransport er i stor grad et internasjonalt marked, hvor ratene settes i en likevekt mellom tilbud og etter-
spgrsel. Med en gitt internasjonal pris pa bulktransport, vil rederiet skyve kostnadsgkningen som fglge av norske
Ignns- og arbeidsvilkar over pa kundene. Om kundene ikke er villige til & akseptere dette, vil andre fraktoppdrag
kaste mer av seg, og tilbudet til norske kjgpere av frakttjenester reduseres. Pa sikt ma derfor merkostnaden altsa

baeres av kjgpere av frakttjenester i det norske markedet.
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Bulk inngar som regel som et av flere produkter i en produksjon. Produksjonskostnaden for varer produsert med
bulk vil derfor gke noe. For innenlandske kjgpere av bulktransport vil kravet trolig medfgre marginalt hgyere
kostnader. Disse vil trolig bli forsgkt veltet over pa kundene. | hvilken grad dette er mulig kommer an pa
alternativene til kjgper. | de fleste tilfeller er alternativene til bulk fraktet med skip begrenset, og prisgkningen
vil derfor trolig aksepteres. Samtidig er det grunn til 8 understreke at dette mest trolig er en marginal effekt

ettersom prisen pa frakttjenestene som regel er relativt lave sammenlignet med prisen pa fraktet materiale.

3.2.3 Vurdering av effekt pa sysselsetting og kostnader

Nar vi i det fglgende skal vurdere kostnader ved innfgring av forslaget, tar vi utgangspunkt i samlet Ignns-
differanse mellom fartgyer med henholdsvis norske og utenlandske vilkar. Vi tar som utgangspunkt at
mannskapskostnader ved utenlandske vilkar utgjgr 60 prosent av norske. For bulk og stykkgods legger vi til grunn
en gjennomsnittlig mannskapsstgrrelse pa 8 per fartgy.

Som fglge av betydelige konkurranseflater mot landtransport, legger vi til grunn at effekten av forslaget for
stykkgods vil vaere en overflytting av trafikk fra sjg til vei. Videre antar vi at rederiene fgrst og fremst vil tilpasse
seg ved a gi norske Ignns- og arbeidsvilkar nar de er i norske farvann, og utenlandske nar de er utenfor. Med

utgangspunkt i klassifiseringen av effekt pa sysselsetting i delkapittel 2.4, antar vi altsa ingen effekt.

For bulkmarkedet, som vi antar er om lag 50 prosent av markedet, antar vi at tilpasningen i utgangspunktet vil
veere en omflagging til NOR. Med referanse til kapittel 2.4, antar vi altsa svaert hgy effekt. Med forutsetning om

at bulk og stykkgods hver for seg utgjgr 50 prosent av markedet, kommer vi altsd ut med en moderat effekt.

Med de forutsetninger som er gitt ovenfor, beregner vi potensial for gkt sysselsetting og kostnader i tabellen

nedenfor:

Tabell 3-3: Arsverk, potensiell sysselsettingseffekt og kostnader for bulk og stykkgods

Anslag navaerende arsverk NOR-flagg 664
Antall navaerende arsverk utenlandsk flagg 613
Potensial for gkt sysselsetting 50 prosent
Potensielle sysselsettingseffekter 306
Kostnad i millioner kroner 161

Som det gar frem av figuren, anslar vi et potensial for gkt sysselsetting av sjgfolk bosatt i Norge pa om lag 300.

Kostnaden pa naer 160 millioner kroner vil matte beaeres av kjgpere av frakttjenester og vareeiere.

3.3 Konsekvenser for frakt med fryseskip

3.3.1 Beskrivelse av markedet

Basert pa innspill fra intervjuer og gjiennomgang av tilgjengelig statistikk om sjgmattransport, ser det ut til at det
er verdien pa sjpmaten som i stor grad avgjer transportformen. Fersk sjgmat har hgyest verdi, og blir transportert
hovedsakelig med fly eller lastebil. Noe pelagisk og hvitfisk blir fraktet pa sjg. Samtidig ser vi ogsa at en betydelig
del av sjpmaten blir landet i utlandet av fiskefartgyet selv. Konkurransetilsynet (2017) sier fglgende om

konkurransen mellom sjg- og landtransport for fryseskip:
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«Partene anfgrer at de mgter gkende konkurranse fra veitransportgrer. Partene viser til at
konkurranseflaten mellom vei og sjg vil variere ut fra den distanse godset skal transporteres.
Helt overordnet viser partene til at sjgtransport er mer konkurransedyktig pa pris jo lengre
avstanden er og jo st@rre volumer som skal transporteres, mens veitransport er mer
konkurransedyktig pa fremfgringstid og fleksibilitet. Som en tommelfingerregel antar partene
at skip er konkurransedyktig med bil pa strekninger over 700-800 km.»

Om lag 600 millioner tonn sjgmat blir eksportert med skip, hovedsakelig fryseskip og reefers. | det fglgende vil
disse samlet sett bli omtalt som fryseskip. Samtidig vet vi at stykkgodsskip ogsa kan frakte containere med
frysekapasitet. Deler av transporten av sjpmat foregar derfor med stykkgodsskip. Intervjuer med Sjgmat Norge
indikerer at konkurranseflatene mot landtransport er relativt begrensede innen transport av pelagisk og deler av
hvitfiskmarkedet. P34 grunn av store volum fraktet, og relativt lav salgsverdi pa de transporterte varene, vil det

trolig ikke veere et alternativ a frakte store deler av denne lasten med landtransport.

| Figur 3-8 viser vi markedsfordelingen mellom kategorier av flagg for fryseskip.

Figur 3-8: Fordeling av total seilingstid i norske farvann i 2018 for fryseskip fordelt etter flagg. Fordeling av antall fartgyer
i norske farvann i 2018 for fryseskip etter flagg. Kilde: Kystverket 2019. Bearbeidet av Menon
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Som det gar frem av figuren, har skip med flagg i apent register og NIS-skip hgyest markedsandel med 37 prosent
i 2018. NOR-flaggede fartgyer fglger deretter med en markedsandel pa 26 prosent. Ser vi derimot pa antall
fartgyer, ser vi at det er flest skip med flagg i apent register, etterfulgt av NIS og NOR.

| figuren gverst til hgyre ser vi at antall fryseskip med aktivitet i norske farvann var begrenset i 2018. Totalt var

det 27 fryseskip i norske farvann i 2018.
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3.3.2 Beskrivelse av handlingsalternativer og effekt pa konkurranse

Nar vi skal drgfte handlingsalternativer er det naturlig a ta utgangspunkt i noen typiske seilingsmgnstre slik vist i

Figur 3-9.

Figur 3-9: Seilingskart siste 12 maneder for fire fryseskip i norsk farvann 4. april 2019. Benevnelser: Skipsnavn, Rederi,
Vertsland og flaggstat. Kilde: Clarksons SeaNet 2019. Bearbeidet av Menon
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Alle fryseskipene vi fant hadde aktivitet i norske farvann i begynnelsen av april da vi hentet ut data, hadde

betydelige seilinger i Norge. Enkelte fartgy har imidlertid ogsa betydelig seilinger i andre lands farvann, slik vist i

kartet nederst til venstre.

Med en betydelig frakt i Norge og aktivitet i en rekke havner, ser vi det som lite sannsynlig at fartgyene vil tilpasse

seilingene for @ unnga kravet. De aller fleste fartgyer som ikke endrer seilingsmgnster har fglgende alternativer:

- Flagge om og gi norske Ignns- og arbeidsvilkar hele aret. De kan i sa tilfellet sgke om tilgang til

nettolgnnsordningen. Dette vil trolig isolert sett bidra til 3 gke antall sjgfolk bosatt i Norge. En

omflagging til NOR vil medfgre at rederiene far en kostnadsgkning!®. Denne kostnadsgkningen vil de

trolig spke a velte over pa kjgperne av frakttjenestene. Noe fryst fisk gar i dag med lastebil, trolig den

med hgyest verdi. Nar en far en prisgkning pa sjgtransport uten tilsvarende gkning i veitransport, blir

veitransport noe mer konkurransedyktig. Samtidig er det grunn til a vente at konkurranseflatene mellom

vei- og sjgtransport er noe mindre enn for stykkgods (Konkurransetilsynet, 2017). Det er derfor

forventet at noe mer trafikk vil flyttes over til vei som fglge av kravet. Denne utredningens stgrrelse

16 Slik vist for stykkgods, vil kan prisnivaet for landtransport gke noe som falge av nye EU-reguleringer for landtransport.
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medfgrer at vi ikke har mulighet til 8 undersgke hvor mye. Videre vil omfanget av gods som overflyttes
begrenses av EUs nye regler knyttet til landtransport, omtalt under delkapittelet om stykkgods.

En omflagging til NOR vil medfgre at rederiene far hgyere kostnader enn de har i dag. Det vil gjgre
fartpyene mindre konkurransedyktige for oppdrag utenfor Norge, og kan bidra til at Norge far et mer
isolert marked for fryseskip.

- Ginorske Ignns- og arbeidsvilkar for tiden de er i norsk farvann og utenlandske Ignns- og arbeidsvilkar
for tiden de er utenfor norske farvann. Som det fremgar av kartene, har fartgyene en betydelig aktivitet
i Norge. Innfgring av kravet kan derfor |gfte Iennsnivaet for personell opp mot NOR-niva. Dette kan gjgre
det mer attraktivt for sjgfolk bosatt i Norge a sgke om jobb pa fartgyene. Kostnadsgkningen som fglge
av gkningen i Ignn vil forsgkes skjgvet over pa kjgperne av frakttjenestene. Som for alternativet hvor
rederiet gir norske lgnns- og arbeidsvilkar for hele aret, vil det trolig medfgre at noe frakt blir flyttet

over til vei.

I tillegg til noe konkurranse mot vei, er det innen fryseskip ogsa en konkurranse mot stykkgodsskip med
frysekapasitet. Kravet vil imidlertid trolig treffe stykkgodsfartgy pa samme mate som fryseskip, og det er derfor

mindre grunn til a vente en overflytting av transporten.

3.3.3 Vurdering av effekt pa sysselsetting og kostnader

Vi vurderer effektene i form av sysselsetting og kostnader pa lik mate som for bulk- og stykkgods. Vi antar ogsa

for fryseskip en gjennomsnittlig besetning pa 8.

Usikkerheten om hvordan rederiene vil tilpasse seg kravet er sveert stor for fryseskip. Med utgangspunkt i mindre
konkurranseflater mellom vei og sjg innen pelagisk og deler av hvitfiskmarkedet, legger vi med referanse til
kapittel 2.4 til grunn en moderat effekt pa sysselsetting. | tabellen nedenfor gjengir vi resultatene i beregningen

av potensiell sysselsettingseffekt, og kostnader.

Tabell 3-4: Arsverk, potensiell sysselsettingseffekt og kostnader for fryseskip

Anslag naveerende arsverk NOR-flagg 32
Antall ndvaerende arsverk utenlandsk flagg 91
Potensial for gkt sysselsetting 25 prosent
Potensielle sysselsettingseffekter 23
Kostnad i millioner kroner 22

Som det gar frem av tabellen vil en innfgring av kravet med de forutsetninger som er gitt kunne gke
sysselsettingen av sjgfolk bosatt i Norge med om lag 20 arsverk. Kostnadene ved innfgring av tiltaket vil matte

baeres av kjgperne av frakttjenestene eller vareeierne.

3.4 Konsekvenser for tankfart

3.4.1 Beskrivelse av markedet

Tanktransporten er grovt sett sammensatt av internasjonal transport av olje- og gassprodukter mellom olje- og
gassfelter og raffinerier, og transport av kjemikalier og bearbeidede petroleumsprodukter mellom norske

havner. Den internasjonale transporten er utenfor mandatet til denne utredningen.
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I likhet med bulk er veitransport i flere tilfeller ikke en aktuell fraktmate for tanktransport. Samtidig, jo mindre

volum som fraktes, jo sterkere er konkurranseflaten mot vei.

Malt i tid har NOR-flagg en markedsandel i det markedet som er relevant for utredningen pa nar 50 prosent,
mens det resterende markedet deles relativt likt mellom apent register, DIS og EU. Malt i antall fartgyer er det
EU-flagg som rangerer hgyest, etterfulgt av skip med flagg i dpent register. Dette er vist i Figur 3-10.

Figur 3-10: Fordeling av total seilingstid i norske farvann i 2018 for tankskip fordelt etter flagg. Fordeling av antall fartgyer
i norske farvann i 2018 for tankskip etter flagg. Kilde: Kystverket 2019. Bearbeidet av Menon
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3.4.2 Beskrivelse av handlingsalternativer og effekt pa konkurranse

Nar vii det fglgende dregfter handlingsalternativer, finner vi det naturlig & drgfte dette med utgangspunkt i noen

flagg og seilingsmgnster. Typiske seilingsmgnstre er vist i figuren nedenfor.
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Figur 3-11: Seilingskart siste 12 maneder for tankskip i norsk farvann 4. april 2019. Benevnelser: Skipsnavn, Rederi,
Vertsland og flaggstat. Kilde: Clarksons SeaNet 2019. Bearbeidet av Menon
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3.4.2.1.1 NOR-flagg

For NOR-flaggede fartgyer, som altsa har en 46 prosent markedsandel malt i tid i 2018, vil det i utgangspunktet
ikke ha gkonomiske konsekvenser. Kravet vil imidlertid innebaere at fartgyer med utenlandsk flagg vil naerme seg
kostnadsnivaet til NOR-flaggede fartgyer. Det komparative fortrinnet pa lgnn som utenlandsk flaggede fartgyer
har blir dermed redusert, hvilket kan medfgre at NOR-flaggede fartgyer kan fa hgyere markedsandel. Videre kan
kravet bidra til & opprettholde sysselsettingen pa dagens niva ettersom rederiene ved innfgring av kravet far

reduserte incentiver til 3 flagge ut.

3.4.2.1.2  Utenlandsk flagg med anlgp kun til én havn

Utenlandsk flaggede fartgy med anlgp kun i én havn, slik vist i figuren nederst til venstre, faller utenfor mandatet
til undersgkelsen.

3.4.2.1.3  Utenlandsk- og NIS-flagget

Utenlandsk flaggede fartgy eller NIS-flaggede fartgy med transport bade i norsk farvann og i utenlandsk farvann

har fglgende handlingsalternativer:

e Flagge om til NOR og gi norske Ignns- og arbeidsvilkar. Dette vil trolig fgre til flere sysselsatte sjgfolk
bosatt i Norge. For den delen av markedet hvor veitransport er et alternativ til sjgtransport, vil kravet
medfgre at vei styrker sin konkurranseposisjon noe. Hvor stor del av markedet hvor vei er et alternativ
er uklart, og arbeidet med 3 definere dette er for stor til at det kan gjgres innenfor rammene for dette

oppdraget.
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Kostnadsgkningen som rederiet vil fa ved a innfgre norske lgnns- og arbeidsvilkar vil sgkes dyttet over
pa kjpperne av frakttjenestene. Fordi kjgperne i mange tilfeller ikke har alternativer til sjptransport, ma
de trolig godta en rategkning som tilsvarer kostnadsgkningen rederiet far som fglge av gkte Ignns-
kostnader. At tankfarten er internasjonal, hvor rederiene har alternative markeder med presumptivt
tilsvarende vilkdr som tanktransport i Norge i dag, tilsier ogsa at kjgperne ma ta den gkte frakt-
kostnaden. Kjgperne av frakttjenestene vil spke & dytte merkostnaden pa sine kunder igjen?’.

e Ginorske lgnns- og arbeidsvilkar i den tiden de seiler i norsk farvann og utenlandske vilkar nar de er i
andre lands farvann. Som i tilfellet med norsk Ignn hele aret, vil kostnadsgkningen sgkes veltet over pa
kigperne av tanktransporten, som vil sgke a dytte denne over pa sine kunder igjen. | dette tilfellet vil

trolig rederiet beholde mannskapet, og vi far her en overfgringsvirkning.

3.4.3 Vurdering av effekt pa sysselsetting og kostnader

Vilegger til grunn en hgy effekt pa sysselsetting for tank. Med en antakelse om at tankrederiene har en besetning

pa om lag 8, finner vi effekt pa sysselsetting og tabellen under:

Tabell 3-5: Arsverk, potensiell sysselsettingseffekt og kostnader for tank

Anslag naveerende arsverk NOR-flagg 120
Antall navaerende arsverk utenlandsk flagg 164
Potensial for gkt sysselsetting 50 prosent
Potensielle sysselsettingseffekter 82
Kostnad i millioner kroner 43

Som det gar frem av tabellen, har vi med de forutsetninger som er gitt beregnet en sysselsettingseffekt pa 82.

Kostnadene vil vaere pa 43 millioner kroner.

Den norske flaten av brgnnbater bestar av om lag 80 fartgyer, som betjener det norske markedet, samt oppdrag
utenfor Norge (Kystrederiene, 2018). | trad med veksten i oppdrettsnaeringen samt tiltakende krav til HMS har
flaten hatt en betydelig utvikling senere ar. Mens fartgyene hadde kapasitet pa om lag 650 kubikkmeter pa 90-
tallet, har de na gkt til om lag 3000 kubikkmeter, noen stgrre (ibid.).

Itrad med forventet vekst blant oppdrettsnaeringen, venter brgnnbatrederiene fortsatt vekst i oppdragsmengde.
Samtidig ser vi at deler av produksjonen flyttes til anlegg til havs. Dette vil trolig medfgre at anleggene ma
betjenes av stgrre fartgyer, og muliggjgr ogsa betjening av fartgyer med base i andre land. Stgrrelsen pa

installasjonene til havs kan ogsa medfgre at markedet i stgrre grad ogsa vil betjenes av offshore-fartgy.

Brgnnbatmarkedet er konsentrert, hvor de tre stgrste rederiene star for om lag to tredjedeler av kapasiteten.
Markedet er relativt stabilt ved at fartgyene i hovedsak gar pa faste kontrakter for de stgrre oppdrettsselskapene.

Spotmarkedet utgjgr om lag 15 prosent av markedet.

17 Hvorvidt de merker dette, kommer an pé konkurranseforholdene nedover i verdikjeden. Det ligger utenfor mandatet
til denne undersgkelsen G beregne dette.

MENON ECONOMICS 35 | RAPPORT



Ifglge Menons beregninger er det i underkant av 1000 personer sysselsatt i brgnnbatselskapene, hvorav
majoriteten utgjgres av sjgfolk bosatt i Norge. Brgnnbatene har naermest utelukkende NOR-flagg, og fglgelig
ogsa norske Ignns- og arbeidsvilkar. Innfgring av kravet vil derfor ikke medfgre at brgnnbatrederiene far gkte
kostnader som fglge av kravet. Samtidig kan kravet bidra til 3 redusere muligheten for rederiene til a redusere
kostnader ved bytte av mannskap, for eksempel ved betjening av installasjoner til havs. Innfgring av kravet vil pa
denne mate bidra til 3 bevare sysselsettingen av sjgfolk bosatt i Norge pa dagens niva, samtidig som at det gker
sannsynligheten for at ogsa fremtidig sysselsetting pa brgnnbatene er sjgfolk bosatt i Norge. Samtidig vil
innfgring av kravet redusere muligheter for a redusere kostnader gjennom omflagging senere.

Vi antar altsa for brgnnbater ingen effekt pa sysselsetting og kostnader.

3.6 Konsekvenser for fergetrafikken

3.6.1.1 Beskrivelse av markedet
| figuren under viser vi omfang av fordeling av trafikk og antall fartgy i norske farvann i 2018 fordelt etter

kategorier av flagg.

Figur 3-12: Fordeling av total seilingstid i norske farvann i 2018 for fergetransporten fordelt etter flagg. Fordeling av antall
fartgyer i norske farvann i 2018 for fergetransport etter flagg. Kilde: Kystverket 2019. Bearbeidet av Menon
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Som det gar frem av figuren, er trafikken malt i antall dager fullstendig dominert av NOR-flaggede fartgyer.
Trafikken er naermest utelukkende knyttet til innenriksfergene. Utenriksfergene gar i hovedsak mellom én norsk

og én utenlandsk havn, og er dermed utenfor mandatet til denne undersgkelsen.

3.6.1.1.1  NOR-flaggede fartgy
Ettersom innenriksfergene er flagget i NOR har de norske Ignns- og arbeidsvilkar. Det er derfor ingen konsekvens

for disse om det innfgres krav om norske Ignns- og arbeidsvilkar i norske farvann. Det vil imidlertid redusere
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incentivene for fergerederiene til i fremtiden & flagge ut, og vil pd den mate bidra til & beholde dagens

sysselsetting

3.6.1.1.2  Utenlandske flagg

Som det gar frem av figurene over, er til sammen om lag halvannen prosent av trafikken malt i antall dager
foretatt av ferger med flagg i apent register, DIS- eller EU-flagg. Omfanget er sapass lavt at det er grunn til 4 anta
at disse ved innfgring enten vil tilpasse seilingsmgnstret slik at de omgar kravet, eller Isnne mannskapet i trad

med norske Ignns- og arbeidsvilkar mens de er i norsk farvann.

Enkelte utenlandsk flaggede fartgyer seiler fast mellom flere norske og én utenlandsk havn. Disse fartgyene har

fglgende alternativer:

- Dekan ginorske Ignns- og arbeidsvilkar pa full tid. Etter utvidelsen av nettolgnnsordningen hgsten 2018
har dette blitt et mer attraktivt alternativ for rederiene. Nettolgnnsordningen kompenserer for skatt,
trygdeavgift og arbeidsgiveravgift. Dette gir incentiver for rederiet til 3 flagge om til NOR og bytte ut
mannskapet pa skipet. Om dette gjgres, vil det isolert sett fgre til flere sjgfolk bosatt i Norge. Deler av
arbeidet som gjgres om bord i fartgyene er maritimt arbeid, mens deler er mer relatert til hotell- og
restaurantvirksomhet. Den delen av arbeidet som er maritimt orientert vil trolig styrke den maritime
klyngen mer nér sjgfolk gar i land enn den mer hotell- og restaurantfaglige.®

- De kan gi norske Ignns- og arbeidsvilkar for den tiden de seiler i norsk farvann, og utenlandske for den
tiden de seiler i utenlandske farvann. Fartgyene har et stort mannskap om bord, og kostnadsgkningen
kan derfor bli betydelig. Det er grunn til a tro at rederiet vil sgke & unnga dette, for eksempel ved a

endre seilingsmgnster.

3.6.2 Vurdering av effekt pa sysselsetting og kostnader

Menon vurderer at usikkerheten for fergerederiers mulige tilpasning er for hgy til at vi kan beregne potensiell
effekt pa sysselsetting og kostnader. Fordi rederiene kan endre seilingsmgnster og pa den mate unnga kravet,

antar vi imidlertid at effekten pa sysselsetting vil veere minimal.

3.7.1.1  Beskrivelse av markedet
Cruisetrafikken i Norge er i hovedsak sammensatt av transport innenlands, som i hovedsak betjenes av
Hurtigruten, og internasjonal trafikk, som domineres av internasjonale cruiserederier. Den delen av Hurtigrutens

trafikk som gar mellom norske havner faller utenfor mandatet til denne undersgkelsen.

| figuren nedenfor viser vi fordeling av trafikken i norske farvann for cruiseskip fordelt pa grupper av flagg.

18 Hele mannskapet er sjgfolk per definisjon. P& de fleste passasjerskip inngdr alle om bord i en beredskapsstyrke ved

hendelser der de trer inn i roller knyttet til sikring av skip og passasjerer.
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Figur 3-13: Fordeling av total seilingstid i norske farvann i 2018 for cruise fordelt etter flagg. Fordeling av antall fartgyer i
norske farvann i 2018 for cruiseskip etter flagg. Kilde: Kystverket 2019. Bearbeidet av Menon
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Som det gar frem av figurene er 40 prosent av trafikken malt i antall dager foretatt av skip med EU-flagg, mens
34 prosent er foretatt med skip med flagg i dpent register. Den betydelige del av trafikken som foretas av skip
med NOR-flagg er foretatt med to NOR-flaggede fartgyer.

3.7.1.2  Beskrivelse av handlingsalternativer, effekt pa konkurranse og samfunnsgkonomiske aspekter

| seilingskartene nedenfor viser vi at cruisetrafikken langs norskekysten er sammensatt.

Figur 3-14: Seilingskart siste 12 maneder for cruiseskip i norsk farvann 4. april 2019. Benevnelser: Skipsnavn, Rederi,
Vertsland og flaggstat. Kilde: Clarksons SeaNet 2019. Bearbeidet av Menon

Seilingskart Viking Sky. Viking Ocean Cruises. USA. NIS Seilingskart. AIDACARA. Aida Cruises. USA. Italia
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Nar vi skal drgfte konsekvensen er det hensiktsmessig a ta utgangspunkt i eksemplene pa seilingene vist i kartene

ovenfor:

Cruiseskip med en betydelig internasjonal fart, som vist i figurene over, vil trolig tilpasse seg kravet pa fglgende

mate:

o  Ginorske Ignns- og arbeidsvilkar mens de er i norsk farvann eller

o Tilpasse seilingsmgnstret slik at de unngar kravet
Ingen av disse alternativene vil isolert medfgre at det ansettes flere sjgfolk bosatt i Norge pa fartgyene.

Konkurransen mellom cruisedestinasjoner er betydelig (Menon 2018)°. P4 cruise er det et betydelig mannskap,
sammensatt bade av maritimt mannskap og mannskap som har oppgaver knyttet til overnattings- og
serveringsvirksomheten. Krav om norske Ignns- og arbeidsvilkdr i de periodene de er i norsk farvann kan dermed
gke kostnadene for cruiserederiene betraktelig. Med en betydelig internasjonal konkurranse mellom bade
cruiserederier og cruisedestinasjoner er det grunn til 3 vente at den relativt betydelige kostnadsgkningen vil
medfgre at cruiserederiene heller velger andre seilingsdestinasjoner enn de norske ved innfgring av kravet. Dette
vil trolig redusere omfanget av cruiseturisme i Norge. Hvorvidt det ogsa reduserer verdiskapingen knyttet til
turisme i Norge er imidlertid uklart. Det er grunn til 3 anta at deler av cruiseturistene som kommer til Norge ogsa
ville ha kommet til Norge uten cruisetilbudet, men da ved andre reisemater. Cruiseturister har lavere
dggnforbruk enn turister som kommer med alternative reisemater (Innovasjon Norge 2018, Menon 2018).
Hvorvidt et hgyere dggnforbruk per turist med alternative reisemater enn cruise ville veid opp for et lavere antall
turister som kommer som fglge av en antatt reduksjon i cruiseturismen er uklart. Effekten, enten den er positiv
eller negativ, blir ogsa redusert som fglge av at det er innfgrt krav knyttet til utslipp i verdensarvfjordene, som

Menon altsd i 2018 (ibid.) beregnet at ville ha en negativ effekt pa cruiseturismen.

3.7.2 Vurdering av effekt pa sysselsetting og kostnader

Pa grunn av betydelig konkurranse mellom cruisedestinasjoner i kombinasjon med hgyt antall mannskap pa
cruiseskipene, antar vi ingen effekt pa sysselsetting. Fordi rederiene kan tilpasse seilingen for a unnga kravet, er

usikkerheten ved kostnader etter Menons vurdering stor.

Dersom rederiene mot formodning tilpasser seg kravet, ville trolig effekten veert at de betalte norske Ignns- og
arbeidsvilkar nar de er i norske farvann og utenlandske nar de er utenfor. Om vi legger til grunn en gjennom-

snittlig besetning pa 250, far vi effekt pa sysselsetting og kostnader som vist i tabellen nedenfor:

Tabell 3-6: Arsverk, potensiell sysselsettingseffekt og kostnader for cruise

Antall ndvaerende arsverk pa norske vilkar 520
Antall navaerende arsverk pa utenlandske vilkar 2261
Effekt pa sysselsetting 0
Potensiell sysselsettingseffekt 0
Kostnader i millioner kroner 854

19 Ved drgfting av krav knyttet til utslipp i verdensfjordene konkluderte Menon med at dette vesentlig kunne redusere
omfanget av cruiseturisme i Norge.
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Vi har ved beregning av kostnader lagt til grunn at utenlandske vilkar utgjgr 40 prosent av Ignnskostnader i Norge.
Bakgrunnen for at vi for cruise har lagt til grunn et lavere Ignnsniva er en betydelig andel hotell- og restaurant-
personell om bord pa cruiseskipene.

Ved analyse av konsekvenser for trafikken knyttet til norsk sokkel har vi med bakgrunn i analyse av trafikken sett
at det er vesensforskjeller mellom den aktiviteten som er knyttet til drift av petroleumsinstallasjonene og den
aktiviteten som er knyttet til utbygging, modifisering og vedlikehold av petroleumsinstallasjonene. Disse

segmentene av markedene drgftes derfor separat.

Fartgyene som er pa norsk sokkel knyttet til konstruksjon, modifikasjon og vedlikehold har et annet seilings-
mgnster enn fartgyer som er knyttet til drift. Det er samtidig utfordrende a trekke et skarpt skille mellom fartgyer
som er involvert i konstruksjon og de som er involvert i drift. Skillet er utarbeidet ved a ta utgangspunkt i liste
over konstruksjonsfartgyer sjpmannsorganisasjonene og LO har utarbeidet i forbindelse med oppfglging av
vedtak i etterkant av fartsomradeutvalget. Denne listen er supplert med data om offshore konstruksjonsskip i
Clarksons-databasen. Clarksons-databasen inneholder data om alle offshorefartgy i verden, klassifisert etter
bruksomrade. Listen fra sjpmannsorganisasjonene og LO er sammenholdt med Clarksons-databasen, og en
komplett liste over alle verdens offshore skip er sendt over til Kystverket. Vi har deretter med utgangspunkt i
Clarksons-databasen og data fra sjgmannsorganisasjonene og LO skilt de fartgyene som er knyttet til
konstruksjon. De resterende offshore fartgyene er definert som fartgyer knyttet til offshore drift. En liste over

fartgyer knyttet til offshore konstruksjon pa norsk sokkel er vist i vedlegg 2 til rapporten.

Vi har i giennomgangen av data skilt ut fartgyer som ligger i opplag fra datamaterialet. Samtidig vil fartgyer som
er pa gjennomfart, f.eks. NIS-flaggede fartgy pa vei til oppdrag pa andre lands sokler, vaere med i datagrunnlaget.
Dette bidrar til @ redusere kvaliteten pa datamaterialet marginalt. For analysens formal er imidlertid

datagrunnlaget tilstrekkelig.

3.8.1 Konsekvenser for drift

3.8.1.1 Beskrivelse av markedet

Dette markedet bestar av transport- og stgttetjenester i forbindelse med drift av installasjonene pa norsk sokkel.
Kontraktene er ofte langsiktige og markedet er relativt stort. | figuren nedenfor viser vi hvordan markedet

fordeler seg mellom ulike kategorier av flagg.

MENON ECONOMICS 40 | RAPPORT



Figur 3-15: Fordeling av total seilingstid i norske farvann i 2018 for offshore drift fordelt etter flagg. Fordeling av antall
fartgyer i norske farvann i 2018 for offshore drift etter flagg. Skip i opplag er tatt ut. Kilde: Kystverket 2019. Bearbeidet av
Menon
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Som det gar frem av figurene, er det NOR-flaggede fartgyer som dominerer bade med hensyn til tid og antall
fartgyer. Skip med flagg fra dpne registre har en markedsandel pa 7 prosent.

| figuren kommer det frem av NIS-flaggede fartgy har en markedsandel pa 4 prosent. Dette skyldes trolig NIS-
flaggede fartgy pa vei til oppdrag pa andre lands sokler, ettersom NIS-flaggede fartgyer ikke kan ta oppdrag
knyttet til drift.?°

Med hensyn til antall fartgyer, har fartgyer med flagg fra dpent register og NIS en noe hgyere markedsandel. Det
er grunn til 3 anta at NIS-flaggede fartgy og fartgy med flagg fra apent register betjener en del av spotmarkedet,
mens de NOR-flaggede fartgyene i stgrre grad gar pa langsiktige kontrakter.

3.8.1.2 Handlingsalternativer, konsekvenser for konkurranse og samfunnsgkonomiske aspekter

For & drgfte handlingsalternativer, konsekvenser for konkurranse og samfunnsgkonomiske aspekter, tar vi

utgangspunkt i noen typiske seilingsmgnstre for fartgyene, slik vist i figuren nedenfor.

20 Fartgy som ligger i opplag er vasket bort fra statistikken ved at vi har tatt bort fartgyer som over en lengre periode
ligger nzer land.
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Figur 3-16: Seilingskart siste 12 maneder for fire offshore service fartgy knyttet til drift av petroleumsinstallasjoner pa
norsk sokkel 4. april 2019. Benevnelser: Skipsnavn, Rederi, Vertsland og flaggstat. Kilde: Clarksons SeaNet 2019. Bearbeidet
av Menon. For Esvagt Aurora er MarineTraffic brukt som kilde

Seilingskart: Esvagt Aurora. Estvagt. Danmark. DIS Seilingskart Far Server.Solstad Ofshore. Norge. NOR

Norge

Esntroh

Seilingskart. Viking Lady. Eidesvik Offshore. Norge. NOR Seilingskart. KL BREVIKFJORD. K Line Offshore AS. Japan. Kypros

Sverige

3.8.1.2.1 NOR-flagg

For fartgy med NOR-flagg som opererer utelukkende pa norsk sokkel, illustrert i kartet nederst til venstre, og
som altsa utgjgr naer 90 prosent av trafikken malt i tid, vil ikke kravet ha en effekt i form av kostnadsgkning.
Innfgring av kravet vil imidlertid bidra til at rederiene i fremtiden vil ha mindre mulighet til 3 flagge om og bytte
mannskap for @ redusere kostnader ogsa pa norsk sokkel. Innfgring av kravet kan pa denne mate bidra til a

opprettholde sysselsettingen, samtidig som det reduserer rederienes tilpasningsevne.

Kravet medfgrer at mannskapskostnadene for fartgyer med andre lands flagg vil neerme seg de NOR-flaggede
fartgyene. Dette kan medfgre at NOR-flaggede fartgy tar en noe hgyere markedsandel. Dette kan enten skje ved
at eksisterende fartgy brukes mer, hvilket trolig i mindre grad er et alternativ ettersom de trolig allerede har

langsiktige kontrakter, eller ved at NIS-flaggede fartgy eller fartgy med flagg fra dpent register flagger om til NOR.

3.8.1.2.2  Utenlands flagg

For utenlandsk flaggede fartgy med noe aktivitet pa norsk og noe pa britisk sokkel, eksemplifisert i kartet gverst
til venstre, har de fglgende alternativer:

o Tilpasse seilingsaktiviteten slik at de omgar kravet
o Tilby norske Ignns- og arbeidsvilkar i de periodene de er pa norsk sokkel, og utenlandske vilkar

nar de er pa andre lands sokler

Offshore serviceskip er giennomgaende kapitalintensive. Om de skulle operere uten inntekt i kortere eller lengre

perioder, vil det kunne medfgre betydelige tap. Den forholdsmessig store kapitalkostnadsandelen medfgrer at
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arbeidskraftsandelen blir tilsvarende lavere. Dette utelukker i stor grad at fartgyene skal tilpasse seg et
seilingsmgnster som medfgrer at de sier ifra seg oppdrag pa norsk side av sokkelen dersom de er plassert slik at
det er hensiktsmessig. Vi antar derfor at tilpasning fgrst og fremst vil skje ved at de tilbyr norske vilkér nar de er

pa norsk sokkel, og utenlandske vilkar nar de er pa andre sokler.

Innfgring av kravet vil trolig medfgre at enkelte av de kontraktene operatgrer har inngatt om kapasitet fra
utenlandsk flaggede fartgyer ma reforhandles. Hvorvidt dette er juridisk mulig ligger utenfor mandatet til denne
undersgkelsen @ vurdere. Uansett har eksisterende kontrakter en viss tidsmessig gyldighet. Nar de skal
reforhandles, vil man ved innfgring av kravet trolig fa stgrre grad av kostnadslikhet mellom utenlandskflaggede
og norskflaggede fartgyer. Det er da grunn til & tro at rederier med NOR-flaggede fartgyer tar en stgrre andel av

kontraktene, og at det saledes vil ha en positiv effekt pa sysselsetting.

3.8.1.3  Vurdering av effekt pa sysselsetting og kostnader

For offshore drift anslar vi en hgy effekt pa sysselsetting, jf. kapittel 2.4. Antall sysselsatte er beregnet med
utgangspunkt i antall sjgfolk omfattet av sysselsettingsordningene for sjgfolk i offshore drift, gjengitt i St. prp.
Nr. 1 (2018-2019) for Neerings- og fiskeridepartementet.

Vi legger til grunn at forskjellen i mannskapskostnader er noe lavere for offshore enn for de mer typiske
transportsegmentene. Bakgrunnen for denne antakelsen er krav i kontraktene om sprak. Det er pa den bakgrunn
grunn til 3 anta at en betydelig del av mannskapet er nordiske, og har nordiske vilkar. Vi har derfor skjgnnsmessig
lagt til grunn at mannskapskostnadene for fartgy med utenlandske vilkar har 20 prosent lavere vilkar enn et
fartgy med norske Ignns- og arbeidsvilkar. Vi vet ogsa at Ignnsnivaet er hgyere for offshore enn for andre

segmenter. Vi har imidlertid ikke korrigert for dette. Bdde kostnadene kan derfor vaere noe underestimerte.

Vi har for beregningene antatt at trafikken knyttet til NIS er NIS-fartgyer pa gjennomreise. Vi har derfor lagt til
grunn en markedsandel pa NOR-flagg pa 92 prosent.

| tabellen nedenfor oppsummerer vi effekt i form av sysselsetting og kostnader.

Tabell 3-7: Arsverk, potensiell sysselsettingseffekt og kostnadseffekt for offshore drift

Totalt antall arsverk 3737
Antall arsverk utenlandsk flagg 299
Potensial for gkt sysselsetting 50 prosent

Potensiell sysselsettingseffekt 149
Kostnad 39

Basert pa de forutsetninger vi har tatt, finner vi en potensiell sysselsettingseffekt pa naer 150, en gkning i

kostnader pa nzer 40 millioner kroner.

3.8.2 Konsekvenser for konstruksjon

3.8.2.1 Beskrivelse av markedet

Markedet for offshore konstruksjon bestar av fartgyer som bistar i forbindelse med utbygging av installasjoner
pa sokkelen. Mens offshore drift er mer regulaert aret igjennom, bestar markedet for offshore konstruksjon av
flere kortere og lengre oppdrag, med hovedvekten av oppdrag gjennomfgrt i sommerhalvaret. | figuren nedenfor

viser vi hvordan aktiviteten fordelte seg gjennom arets tolv maneder i 2018.
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Figur 3-17: Dggn pa norsk sokkel fra konstruksjonsskip i 2018. Skip i opplag er tatt ut. Kilde: Kystverket 2019. Bearbeidet
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Som det gar frem av figuren, er det meste av aktiviteten gjennomfgrt i sommerhalvaret. | tillegg til 3 variere med
arstidene, varierer ogsa markedet med utbyggingstakten og karakteren ved utbygging pa norsk sokkel. | ar med
mye utbygging er det mye aktivitet. Enkelte utbygginger er spesielle og kan kreve helt spesifikke egenskaper ved
konstruksjonsfartgyene. Konstruksjon skiller seg her fra drift ved at de heller enn 3 kreve kontinuerlig stgtte fra
de samme fartgygruppene, behgver en stor variasjon bade med hensyn til total tidsbruk og egenskaper ved
fartgyene. Dette illustreres ogsa ved figuren nedenfor, hvor vi viser offshore konstruksjonsskip med mer enn én

dag med AlS-signaler pa norsk sokkel.

Figur 3-18: Konstruksjonsskip med min. 1 dggn pa norsk sokkel i 2018. Skip i opplag er tatt ut. Kilde: Kystverket 2019.
Bearbeidet av Menon
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Hver strek i figuren representerer et fartgy. Som det fremgar av figuren, er om lag en fjerdedel av konstruksjons-

skipene pa sokkelen i mer enn halvparten av aret.

Markedsfordelingen mellom flagg vises i figurene nedenfor.
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Figur 3-19: Fordeling av total seilingstid i norske farvann i 2018 for offshore konstruksjon fordelt etter flagg. Fordeling av
antall fartgyer i norske farvann i 2018 for offshore konstruksjon etter flagg. Skip i opplag er tatt ut. Kilde: Kystverket 2019.
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Som det gar frem av figuren, er det fartgyer med NIS-flagg som dominerer bade med hensyn til antall dager og

antall fartgyer. Mens NIS hadde en markedsandel pad 60 prosent i antall dager, har de en markedsandel pa

63 prosent i antall fartgyer. NOR-flaggede fartgyer har nest hgyest markedsandel malt i antall dager med

20 prosent, etterfulgt av skip i apne registre med en markedsandel pa 15 prosent.

Den hgye andelen NIS-fartgy ma ses i sammenheng med oppmykingen av fartsomradebegrensningen. Fra

1. mars 2016 fikk NIS-flaggede konstruksjonsskip mulighet til 8 ga mellom norske petroleumsinstallasjoner og

norske havner, og fikk samtidig ogsa tilgang til nettolgnnsordningen under betingelser om et visst antall sjgfolk

om bord bosatt i Norge.

3.8.2.2 Handlingsalternativer, konsekvenser for konkurranse og samfunnsgkonomiske aspekter

Nar vi i det fglgende skal drgfte handlingsalternativer, konsekvenser for konkurranse og samfunnsgkonomiske

aspekter, finner vi det naturlig a ta utgangspunkt i noen typiske seilingsmgnstre.
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Figur 3-20: Seilingskart siste 12 maneder for offshore konstruksjonsfartgy pa norsk sokkel 4. april 2019. Benevnelser:
Skipsnavn, Rederi, Vertsland og flaggstat. Kilde: Clarksons SeaNet 2019. Bearbeidet av Menon
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3.8.2.2.1 NOR-flaggede fartgy

For NOR-skip som utelukkende gar pa norsk sokkel, slik som i kartet gverst til venstre, vil det ikke ha gkonomiske
konsekvenser ettersom de allerede i dag har norske vilkar. Fartgyer med flagg fra apne registre vil imidlertid fa
gkte kostnader, hvilket vil medfgre at NOR-flaggede fartgy kan styrke sin relative konkurranseposisjon. Dette kan
medfgre gkte markedsandeler. Samtidig vil gkt markedsandel bli begrenset av at etterspgrselen i mange tilfeller
er rettet mot fartgyer med bestemte tekniske egenskaper. | den grad NOR-flaggede fartgy ikke er ledige for

denne type oppdrag, vil ikke markedsandelen gke.

3.8.2.2.2  NIS-flaggede fartgy
NIS-skip med betydelig aktivitet pa norsk sokkel og noe aktivitet pa andre lands sokler, slik vist i kartet gverst til

hgyre, har fglgende handlingsalternativer:

- Flagge om skipet til NOR. Det vil medfgre at de ma innfgre norske lgnns- og arbeidsvilkar. De hgyere
norske Ignns- og arbeidsvilkarene vil medfgre at de minster konkurransekraft ved oppdrag utenfor norsk
sokkel.?! Tiltaket vil dermed trolig fgre til en viss innlasing av fartgyene pa norsk sokkel. Samtidig er det
grunn til @ minne om at innlasingen vil vaere midlertidig. Bakgrunnen er at rederiene kan flagge ut i Igpet
av kort tid. Dersom det oppstar mangel pa oppdrag pa norsk sokkel, vil altsa rederiet kunne flagge om
for a fa konkurransekraft for oppdrag pa andre lands sokler. Merkostnaden ved omflagging vil matte

bzeres i hovedsak av operatgrene. Bakgrunnen for dette er at det eksisterer alternative markeder.

21 Ved omflagging fér de tilgang til nettolgnnsordningen under NOR-vilkdrene, som er mer genergse enn NIS-
betingelsene.
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NIS-flaggede fartgyer har i trad med avtalen mellom partene i forbindelse med endringene i
fartsomradebegrensingen et betydelig antall sjgfolk bosatt i Norge om bord pa skipene. Ved krav om
norske lgnns- og arbeidsvilkar, er det trolig at en enda stgrre andel av fartgyets besetning vil ansettes
pa norske lgnns- og arbeidsvilkar. Dette kan i sa fall bidra til 3 gke sysselsettingen av sjgfolk bosatt i
Norge. Pa den annen side vil dette medfgre at rederiet far hgyere kostnader enn hva andre fartgy innen
offshore konstruksjonsmarkedet internasjonalt har. Det kan i sa fall bidra til & redusere muligheten for
oppdrag utenfor Norge. Vi kan som fglge av dette fa et mer nasjonalt marked for offshore konstruksjons-
skip. Merkostnaden ved norske Ignns- og arbeidsvilkar vil trolig matte baeres av operatgrene.

- Ginorske Ignns- og arbeidsvilkar mens de er pa norsk sokkel, og utenlandske Ignns- og arbeidsvilkar nar
de er pa utenlandske sokler. | dette tilfellet vil de trolig beholde dagens mannskap. Ogsa for
konstruksjon vil Ignnsgkningen medfgre at operatgrene ma godta hgyere rater. Samfunnsgkonomisk
oppstar det altsa en overfgringsvirkning fra det norske samfunnet til presumptivt utenlandske
arbeidere.

Innfgring av kravet vil redusere gevinsten rederiene i fremtiden vil ha ved a flagge om til NOR- og NIS-flaggede
fartgyer, og pa den mate bidra til a sikre dagens sysselsetting av sjgfolk bosatt i Norge. Samtidig vil det ogsa bidra
til 4 redusere muligheten til raskt a redusere kostnader giennom mannskapsbytte og rederienes muligheter for

a ta oppdrag utenfor norsk sokkel.

3.8.2.2.3  Utenlandsk flaggede fartgy

Utenlandsk flaggede skip med noe aktivitet pa norsk sokkel har fglgende handlingsalternativer:

- Tilpasse seilingsruten slik at de unngar kravet. Slik som for offshore drift, anser vi med utgangspunkt i
kapitalintensiteten til fartgyene dette som et lite aktuelt alternativ, ogsa fordi operatgrene trolig ma
dekke merkostnaden ved hgyere mannskapskostnader. | den grad det kan forekomme en slik tilpasning,
vil det imidlertid forekomme et dgdvektstap.

- Innfgre norske Ignns- og arbeidsvilkar pa full tid. Dette vil imidlertid redusere deres konkurransekraft
ved leveranser til andre lands sokler. Ettersom mesteparten av deres oppdrag er pa andre lands sokler,
vil dette trolig ikke vaere et alternativ.

- Innfgre norske lpnns- og arbeidsvilkar mens de er pa norsk sokkel, og andre lands vilkar nar de er pa
andre lands sokler. Merkostnaden vil, slik vist tidligere, matte beeres av operatgrene. Vi far dermed en

overfgringsvirkning fra Norge til presumptivt utenlandske arbeidere.

3.8.2.3  Vurdering av effekt pa sysselsetting og kostnader

Med bakgrunn i drgftelsene ovenfor, er det i utgangspunktet ikke grunn til 3 vente at konstruksjonsfartgyene i
mindre grad vil flagge om og tilby norske Ignns- og arbeidsvilkar pa full tid. Samtidig ser vi at enkelte NIS-
registrerte konstruksjonsskip tilbringer store deler av tiden pa oppdrag pa norsk sokkel. Ved innfgring av kravet
kan det vaere grunn til 8 vente at enkelte av disse finner det formalstjenlig a flagge om for derigjennom & fa
tilgang til nettolgnnsordningen pa NOR, som er mer genergs ved ansettelse av sjgfolk bosatt i Norge. Ved
omflagging og bytte av mannskap vil fartgyet trolig fa hgyere kostnader enn fartgyer det konkurrerer med om
oppdrag. Vi anslar at tre til fem fartgyer kan flagge om, og legger til grunn en gjennomsnittlig mannskap pa 130
personer for fartgyene. Av disse antar vi imidlertid at 24 allerede er pa norske vilkdr som fglge av kravene for

NIS-fartgy for operasjon pa norsk sokkel.

I likhet med for offshore drift, antar vi at utenlandske vilkar utgjgr 80 prosent av mannskapskostnadene for et

fartgy med norske vilkar.
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| tabellen nedenfor vises effekt for sysselsetting og kostnader basert pa de forutsettinger som er tatt:

Tabell 3-8: Arsverk, potensiell sysselsettingseffekt og kostnader for offshore konstruksjon

Anslag naveerende arsverk NOR-flagg 650
Antall ndvaerende arsverk NIS 3250
Antall pa norske vilkar NIS 800
Potensiell sysselsettingseffekt 300-500
Kostnad i millioner kroner 353

Som det gar frem av tabellen anslar vi en potensiell sysselsettingseffekt pa 300 til 500 og en arlig kostnad pa
353 millioner kroner som fglge av tiltaket.
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4 Handelspolitiske konsekvenser av krav om norske lgnns-
og arbeidsvilkar i norske farvann

| dette kapitlet drgfter Menon handelspolitiske konsekvenser av a innfgre krav om norske Ignns- og arbeidsvilkar
i norske farvann. Vi vurderer at usikkerheten knyttet til dette er svaert stor, og at videre analyse av dette kreves.
Naerings- og fiskeridepartementet har den sterkeste kompetansen pad omradet, og en departementsintern
utredning om temaet bgr utarbeides.

| det fglgende kapitlet gar vi fgrst gjennom norsk handelsstatistikk for a fa et overblikk over hva Norge
eksporterer og til hvem. Videre ser vi pa hvem Norge har handelsavtaler med, fgr vi ser pa hvordan gjeldende
handelsavtaler i maritim sektor ser ut, samt norske posisjoner. Til slutt drgfter vi hvordan en endring til at norske

Ignns- og arbeidsvilkar skal gjelde innenfor norsk sokkel kan pavirke Norges diplomatiske forhold.

4.1 Hva eksporterer Norge — og til hvem?

Norge produserer varer og tjenester som etterspgrres i utlandet, og forbruker varer og tjenester som vi ikke
produserer selv. Med andre ord: vi bade eksporterer og importerer. Eksportinntektene brukes til sparing, og for
a importere varer og tjenester.

Statistikk over norsk eksport er imidlertid vanskelig tilgjengelig. SSB naeringsfordeler ikke eksporten, men oppgir
den heller pa en lang rekke varekoder?. | et stgrre arbeid for NHO kartla Menon norsk eksport, og viste hvordan
denne fordeler seg pa atte ulike naeringer, hvilke land vi eksporterer til og hvilke fylker som eksporterer (Menon,
2018). | dette delkapitlet oppsummerer vi funnene for hvordan eksporten fordeler seg pa naeringer og land. Et
godt bilde av hvordan eksporten fordeler seg gir ogsa kontekst for a forsta hvordan en endring i Norges

handelsvilkar kan pavirke norsk verdiskaping og sysselsetting.

4.1.1 Hva eksporterer Norge?

| figuren nedenfor vises total norsk eksport i 2017 fordelt pad naeringer. Olje- og gassnaeringen er fremdeles
Norges stgrste eksportnaering med eksport pa nzaer 500 milliarder kroner. Maritim naering inkludert offshore
leverandgrindustri, det vil si bedriftene som leverer til olje- og gassvirksomheten, var nest stgrste naering og
eksporterte for naer 220 milliarder kroner i 2017, etterfulgt av havbruk som eksporterte for naer 90 milliarder

kroner.

22 \ed publisering av utenrikshandelstall benyttes i stor grad FNs International Standard for Trade Classification - SITC,
som grupperer handelstallene etter varens materiale og bearbeidingsnivd (rdvarer, halvfabrikata og ferdigvarer). SITC-
koden bestadr av 5 siffer. SSB publiserer import- og eksporttall landfordelt etter 2-sifret SITC-kode samt verditall, uten
landfordeling, etter 3-sifret kode.

MENON ECONOMICS 49 | RAPPORT


https://www.ssb.no/klass/klassifikasjoner/121

Figur 4-1: Nzeringsfordelt eksport fra Norge i 2017. Kilde: SSB og Menon Economics 2018
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Norsk olje- og gassproduksjon foregar til havs. Fiske og oppdrett, som inngar i havbruksnaeringen, foregar i havet
og langs kysten. Maritim nzering, inkludert offshore leverandgrindustri, eksporterer sjgtransporttjenester,
bygger skip og utstyr til skip, bygger utstyr til offshore olje- og gassaktivitet, samt yter tjenester til bade olje- og
gassnaeringen og sjgtransportnaeringene. Alle disse naeringene kan dermed sies a vaere havbaserte.

1 2017 var om lag 70 prosent av den norske eksporten altsa havbasert. Andelen havbasert eksport falt markant i
etterkant av oljeprisfallet i 2014, men den har siden tatt seg betydelig opp som fglge av gkte olje- og gasspriser.
@kte priser fglger blant annet av pkte olje- og gassinvesteringer og -utbygginger internasjonalt, Dette gir, alt
annet likt, bedre Isnnsomhet og medfgrer hgyere aktivitet innenfor olje- og gassnaeringen, noe som er med pa

a trekke opp eksporten fra maritim naering inkludert offshore leverandgrindustri.

Den norske eksporten har vaert havbasert over lengre tid. Figuren under viser andelen av norsk eksport som var
havbasert mellom 1830 og 2017.

Figur 4-2: Andel av norsk eksport som er havbasert i perioden 1830 til 2017. Kilde: Bautaseth (2002), @konomisk utsyn
1900-2050 (SSB, 1950), @konomisk utsyn 1960, 1970 og 1980, og vare- og tjenesteeksport pa SITC-koder 2019. Bearbeidet
av Menon 2019
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Figuren viser at havbaserte nezeringer har dominert norsk eksport over lang tid. Med bakgrunn i Norges
komparative fortrinn?® innen havbaserte neeringer er det rimelig & anta at denne ogsa vil fortsette 8 dominere.
Samtidig vil dette ogsa vaere avhengig av bade nasjonal politikk for utvikling av havnaeringene, internasjonale

politiske forhold og norsk utenrikspolitikk.

En beskrivelse av sammensetningen av de ulike naeringene er vist i vedlegg 1 til rapporten.

4.1.2 Hvem eksporterer Norge til?

Mer enn tre fjerdedeler av norsk eksport gar til Europa, i all hovedsak til EU-/E@S-omradet. | figuren nedenfor
presenterer vi total eksport fordelt pa ulike geografiske eksportmarkeder, samt prosentvis fordeling mellom

eksportmarkedene.

Figur 4-3: Eksport til ulike land og regioner i 2017. Kilde: SSB og Menon Economics 2018
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Av eksporten fra Norge til EU/E@S i 2017, gikk litt over en fjerdedel til Storbritannia. Norsk eksport til Nord-
Amerika og Asia er begrenset sammenlignet med eksporten til EU/E@S. | Nord-Amerika gar om lag tre fjerdedeler
av eksporten til USA, mens litt over 20 prosent av eksporten til Asia gar til Kina. Det er med andre ord ikke
stgrrelsen pa pkonomien som avgjgr hvor Norge eksporterer, snarere er det markedsadgang og -naerhet. For
norsk eksport til EU har E@S-avtalen avgjgrende betydning siden den sikrer oss tilgang til det europeiske indre

marked?*.

4.2 Hvem har Norge handelsavtaler med?

Norge er blant de mest apne gkonomiene i verden. Gjennom tidene har Norges eksport i hovedsak veert rettet
mot Europa, og konsentrert om havet. Det multilaterale handelssystemet er av szerskilt betydning for Norge.

Verdens handelsorganisasjon (WTO), supplert av E@S og EFTAs frihandelsavtaler, utgjgr baerebjelken i norsk

23 Komparative fortrinn gir uttrykk for relativ evne til G produsere ulike varer og tjenester. Et land har komparativt
fortrinn i produksjonen av en vare, x, hvis det antall enheter av andre varer, y, man ma oppgi for G produsere en ekstra
enhet av x, er mindre i vedkommende land enn i andre land.

24 Det indre marked bestdr av de 28 EU-landene og EFTA-landene Island, Liechtenstein og Norge.
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handelspolitikk (Utenriksdepartementet, 2015). Utenrikspolitikkens sentrale bidrag til norsk gkonomi og
naeringsliv forblir innsatsen for a sikre like og rettferdige spilleregler innenfor rammene av en apen global
gkonomi (ibid.).

Samtidig som norsk eksport er rettet mot EU-markedet, ser vi at det gkonomiske tyngdepunktet i verden gradvis
skyves sgr- og @stover. Land som Kina, India og sterkt voksende gkonomier i Sgrgst-Asia bidrar til at OECD-
landenes andel av total verdenshandel reduseres. Tilgangen til markeder hvor de handelspolitiske
rammebetingelsene er mindre utviklet blir altsd stadig viktigere for norsk naringsliv. Parallelt speiler norske
handelspolitiske interesser i gkende grad endringene i norsk gkonomi, med gkt vektlegging av investeringer og
handel med tjenester, hvor handelspolitiske rammevilkar i mange tilfeller har kommet kortere enn for handel
med varer. Norge er derfor avhengig ikke bare av handel, men av en strategisk, aktiv handelspolitikk
(Utenriksdepartementet, 2015).

Samtidig ser vi at stadig flere land inngar regionale eller bilaterale frihandelsavtaler. Denne utviklingen kan fgre
til at norske eksportgrer mgter mindre gunstige betingelser enn deres konkurrenter fra andre land (Regjeringen,
2019). For Norge har det veert seerlig viktig a oppna like gode vilkdr som det EU har oppnadd i sine
frihandelsavtaler, for a sikre konkurransedyktige vilkar for norske eksportgrer i forhold til EUs eksportbedrifter.
| de senere ar har Norge i gkende grad lagt vekt pa a etablere handelsavtaler med land av gkonomisk betydning,
uavhengig av EUs prioriteringer. Derfor prioriteres forhandlinger om handelsavtaler med land som antas a kunne

gi det stgrste bidraget til gkt handel og verdiskaping (ibid.).

Til sammen har Norge inngatt 29 bilaterale frihandelsavtaler med 41 land. 27 av avtalene er forhandlet sammen
med de andre EFTA-landene. Det pagar forhandlinger om nye frihandelsavtaler med en rekke land. | kartet

nedenfor vises omfang av bilaterale handelsforbindelser.
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Figur 4-4: Kart over Norges bilaterale handelsavtaler. Kilde: Regjeringen, 201925

-
: { ]
Sl
I European Free Trade Association B EU (Europan Economic Area) Free Trade Agreements
Joint Declaration of Cooperation B Ongoing FTA negotations FTA Relations of Individual EFTA States

Norge har for tiden pagdende forhandlinger om bilaterale handelsavtaler med India, Kina, Malaysia, Mercosur?®
og Vietnam (Regjeringen, 2019). | forhandlingene er maritim transport og hva som tjener norsk skipsfart blant
Norges hovedinteresser (Naerings- og fiskeridepartementet, 2015).

4.3 Kravet vil bidra til 3 utligne konkurransefortrinn knyttet til lavere
Ipnnskostnader

I en handelsrelasjon vil landene utnytte sine komparative fortrinn for a vinne kontrakter. Norsk Ignnsniva er
svaert hgyt i verdenssammenheng. | trad med at det norske Ignnsnivaet har steget, har norsk maritim naering, i
likhet med andre deler av den norske industrien, spkt a beholde eller gke markedsandeler ved a foreta
kapitalinvesteringer eller spesialisere seg kunnskapsmessig i et segment hvor Norge sitter pa betydelig

kompetanse det er vanskelig for andre a tilegne seg, eller med mindre global konkurranse.

Maritim transport er blant verdens mest globale verdikjeder (OECD, 2016). Mens kostnadene innen
industriproduksjon er blitt redusert ved at industribedrifter flytter ut store deler av produksjonen til lavkostland,
har rederiene gjennom ulike flaggregimer hatt muligheten til 3 benytte mannskap med lavere kostnader gjennom
a flagge fartgyene til sakalte apne registre. Dette, i kombinasjon med muligheter for transport ogsa med
utenlandske flagg i de fleste OECD-land, har medfgrt at en betydelig andel av fartgyene er blitt flagget ut. Mens
antall norske sjgfolk var om lag 80 000 pd 1960-tallet, er det i 2018 i underkant av 30 000 norske sjgfolk
(Pensjonstrygden for Sjgfolk, 2018).

Zhttps://www.regjeringen.no/no/tema/naringsliv/handel/nfd---innsiktsartikler/frihandelsavtaler/partner-
land/id438843/

26 Mercosur, fork. for Mercado Comun del Sur, sgramerikansk gkonomisk fellesskap. Medlemmer er Argentina, Brasil,
Paraguay, Uruguay og Venezuela (fullverdig medlem fra 4. juli 2006) (Store Norske Leksikon, 2019). Venezuela er
suspendert fra 2016. Bolivia, Chile, Colombia, Ecuador og Peru har status som assosierte medlemmer. Mercosur-
samarbeidet bygger pd Asuncion-traktaten fra 1991, etter mgnster av det gamle EF.
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Figuren nedenfor viser fordeling av flaggtyper innen ulike markedssegmenter for den norskkontrollerte flaten i
2018.

Figur 4-5: Norskkontrollert flate av skip pa mer enn 100 g.t fordelt pa flagg og markedssegmenter. Kilde: Norges
Rederiforbund 2019%7
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Ved siden av a betjene utenlandske markeder, og dermed danne grunnlag for den betydelige eksporten vi finner
fra maritim nzering og offshore leverandgrindustri presentert i begynnelsen av kapitlet, betjener de norske

rederiene ogsa det norske innenlandsmarkedet.

Jo stgrre andel av totale kostnader Ignn utgjgr sasmmenlignet med kapitalkostnadene (opex over capex), jo mer
vil rederiene rammes av kravene. Den norske flaten har en hgy kapitalverdi i forhold til dgdvektstonn. Dette kan
indikere at en innfgring av kravet vil handteres lettere av norskkontrollerte skip enn flaten fra andre land. P3
bakgrunn av dette er det mulig at innfgringen av krav om norske Ignns- og arbeidsforhold kan oppfattes som et
tiltak som favoriserer den norske flaten pa bekostning av utenlandskkontrollerte fartgyer med lavere kapital-

kostnader.

4.4 Hvordan stiller Norge seg vanligvis i forhandlinger om handel til sjgs?

Internasjonale maritime transporttjenester operer i stor grad et fritt marked uten at denne markedsbetingelsene
er nedfelt i internasjonale avtaler, ifglge Regjeringens maritime strategi (Naerings- og fiskeridepartementet,
2015). Det er en norsk prioritet a arbeide for a avtalefeste et dpent internasjonalt handelsregelverk. Dels kan

dette ses i lys av gkende grad av proteksjonisme internasjonalt i kjglvannet av finanskrisen i 2008.

| arbeidet med a sikre maritim naerings markedsadgang og likeverdige rammebetingelser legger Norge stor vekt
pa arbeidet som skjer i internasjonale fora som WTA, EFTA, OECD, ILO og FNs internasjonale sjgfartsorganisasjon
(IMO). | tillegg er det nedfelt i den maritime strategien (Naerings- og fiskeridepartementet, 2015) at Regjeringen
gnsker a gke bruken av bilaterale avtaler for a sikre gode rammevilkar for den maritime naeringen. Der Norge vil

gjore dette, er formalet a beskytte norske investeringer i utlandet, sikre at norske bedrifter kan konkurrere pa lik

27 https://rederi.no/om-oss/statistikknokkeltall/
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linje med bedrifter fra andre land, samt a fremme investeringer i utviklingsland og & bidra til gkonomisk utvikling

i disse landene.

Norges internasjonale arbeid med a utvikle gode arbeidsvilkar om bord pa skip skjer, ifglge norsk maritim
strategi, i hovedsak gjennom norsk deltakelse i & arbeide med internasjonale sosiale standarder i skipsfarten
gjennom ILO (International Labour Organization) (Narings- og fiskeridepartementet, 2015). Medlemsstatene
forplikter seg til @ oppfylle konvensjoner og samtidig akseptere internasjonal overvakning gjennom ILOs
kontrollsystem. ILOs «Maritime Labour Convention» (MLC) gir regler om arbeidslivet og levevilkarene pa skip, og
er det mest omfattende og helhetlige internasjonale regelverket som er laget for sjgfolk, redere og maritime

nasjoner.

I handelsforhandlinger har det over en lengre periode vart en norsk posisjon at avtalene pa det maritime
omradet skal veere sa apne som mulig. Et nylig eksempel pa denne posisjonen finner vi i Regjeringens posisjon
knyttet til TISA-forhandlingene?®:

«Norge farer en dpen handelspolitikk for tjenestenzeringene. Vi har faerre handelshindringer pé
tienesteomrddet enn de fleste land, og dette dpne regimet har vi i stor utstrekning forpliktet oss til G
viderefgre gjiennom Gats (General Agreement on Trade in Services) og vdre bilaterale frihandelsavtaler.
Vi gnsker at norsk naeringsliv skal ha tilsvarende adgang til andre lands markeder som det vi gir
utenlandske tjenesteytere pa vart tjenestemarked. Bindende forpliktelser gir stgrre Gpenhet om hvilke
regler som gjelder og skaper stgrre forutsigbarhet for skonomisk virksomhet. Dette reduserer muligheten

for forskjellsbehandling, vilkdrlighet og korrupsjon» (Regjeringen, 2016).

@nsket om en s& dpen og regulert handel med maritime tjenester som mulig er ikke et uttrykk for en ny politikk

etablert av dagens regjering. Norges innspill til GATS-forhandlingen i 2001 viser dette:

« [...] the basic infrastructure for world trade, as ships carry close to 80 per cent of world trade in goods. The
unique mobility of the means of production (the ship), as well as more liberal trade policies than for most
other service sectors, has made international shipping one of the leading and most globalized industrial
sectors in terms of markets, technology, capital and employment. It is therefore a paradox that this sector is
not adequately covered by the GATS.... The Norwegian commitments on international maritime transport
reflect Norway’s liberal trading regime in this sector [...] There is now a need to enhance the position of this
sector in the WTO system through real and meaningful liberalization and an increased number of

commitments in the course of the negotiations» (WTO, 2001)

Tilsvarende posisjon ble tatt i 2006, hvor Norge i et plurilateralt skriv til WTO uttrykte fglgende:

28 Tilgjengelig pa: https://www.regjeringen.no/no/tema/naringsliv/handel/ud---
innsiktsartikler/tisa_posisjoner/id2403375/

MENON ECONOMICS 55 | RAPPORT


https://www.regjeringen.no/no/tema/naringsliv/handel/ud---innsiktsartikler/tisa_posisjoner/id2403375/
https://www.regjeringen.no/no/tema/naringsliv/handel/ud---innsiktsartikler/tisa_posisjoner/id2403375/

«The Joint Statement called for active participation, meaningful liberalization and a broad coverage of this
sector in the negotiations and in the WTO/GATS framework. This request identifies specific objectives for

liberalization in Maritime Transport Services» (Regjeringen, 2006)

Norge var eksempelvis blant padriverne for det internasjonale rammeverket knyttet til GATS. Bakgrunnen for
denne posisjonen er den norske rederinaeringens betydelige internasjonale engasjement. En friere handel ogsa
for sjgtransport har derfor vaert sentralt for regjeringer av skiftende sammensetning. Norge har imidlertid ikke
alltid vunnet frem med dette synet. Bakgrunnen kan blant annet veere at naeringsorganisasjoner hos

forhandlingsmotparten ser det som regningssvarende a beskytte markedet.

4.5 Hvordan kan krav om lgnn og arbeidsvilkar pavirke Norges
forhandlingsposisjon?

Dersom Norge innfgrer et krav om norske Ignns- og arbeidsvilkar i norske farvann, vil dette neppe veere i strid

med de forpliktelser vi har bundet oss til giennom multilaterale og bilaterale handelsavtaler.

Sammenlignet med mange andre tjenestesektorer er markedene i skipsfart liberalisert. Det viser det faktum at
langt over 50 prosent av verdenstonnasjen er registrert under bekvemmelighetsflagg. Men det har forelgpig ikke
lykkes a reflektere skipsfartens liberaliserte markeder i medlemslandenes bindingslister under GATS avtalen. |
tillegg bgr nevnes at den sentrale MFN-artikkelen er suspendert for skipsfart for de land som star uten
forpliktelser. | GATS-avtaleverket deler WTO maritime tjenester inn i tre underkategorier: internasjonal maritim
transport, maritime hjelpetjenester og havnetjenester. | forhandlingene under Uruguay-runden hadde man
problemer med & komme til enighet om en omfattende avtale pa dette omradet, og kun 40 land har tilsluttet seg

GATS-avtalen med lister over innrgmmelser og unntak for maritime transporttjenester.

Det viktigste handelspolitiske virkemidlet rettet mot handel i maritime transporttjenester er fraktreservasjoner.
Slike reservasjoner knytter seg til hvilket flagg skipene seiler under og den vanligste reservasjonen krever at skip
skal seile under et nasjonalt flagg. Det er heller ikke uvanlig at land tildeler en viss andel av frakten til eller ut fra
landet til ett bestemt flagg. Slike reservasjoner er dog delvis regulert gjennom FN-systemet, nedfelt i UNCTAD

Linear Code of Conduct, ogsa kalt 40-40-20-regelen, som 70 land har undertegnet.

I Norges nyere bilaterale handelsavtaler, som normalt forhandles frem gjennom vart EFTA-samarbeid, inngar
sjgtransport som sektor. | vare omfattende avtaler med land som Singapore (20029) og Canada (2007) er det
ingen eksplisitte unntak for maritime tjenester i avtaleteksten om tjenestehandel. Dette er ogsa land som vi har
mye kontakt med gjennom sjgfarten. | den nyeste handelsavtalen med Filipinene (2016) er det etablert et eget
avtalevedlegg (Vedlegg 16) som omhandler sjgtransport. Her legges det mye vekt pa at det ikke er lov a innfgre
ordninger som diskriminerer aktgrer fra Filipinene sett opp mot norske aktgrer eller aktgrer fra andre land.
Ordninger som ikke diskriminerer er derimot lovlig under gitte betingelser. Vi kan ikke se at krav om norske lgnns-

og arbeidsvilkar kommer i konflikt med denne avtaleteksten.

| fremtidige forhandlinger om friere handel (eksempelvis med Kina, Russland, USA, UK, Thailand, og Mercosur-
landene med Brasil) vil man forsgke 3 inkludere flest mulig tjenestesektorer, slik man har gjort de siste 25 arene

i EFTA-regi. Land vi sa langt ikke har etablert handelsavtaler med dekker fortsatt en stor andel av var handel. Det
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er derfor fortsatt et betydelig potensial for gkt verdiskaping i Norge gjennom bedre markedsadgang til disse
landene.

Partene vil ga inn i slike forhandlinger om frihandel med et politisk regime som preger utgangspunktet for
avtalene. Her inngar bade tradisjonelle handelsbarrierer som toll og ikke-tarrifere hindre, i tillegg til saerskilte
reguleringer, standarder og krav. Nyere bilaterale handelsavtaler sgker & minimere slike indirekte handelshindre.
Eksempelvis vil USAs Jones Act som setter krav til nasjonalitet i sjgfrakt mellom innenlandske havner komme til

a prege fremtidige avtaleforhandlinger, slik den preget TTIP-forhandlingene mellom EU og USA.

| bade multilaterale og bilaterale handelsavtaler tar man tydelige posisjoner i starten av forhandlingene og
signaliserer hvilke sektorer og sakalte modaliteter (former for handel) som man gnsker skjermet (unntatt) fra
frihandel. Som nevnt tidligere har Norge inntatt en posisjon der man har understgttet et liberalt regime rundt
nasjonal og internasjonal skipsfart med et minimum av nasjonale reguleringer. Man vil derfor normalt ga inn i
fremtidige forhandlinger med en posisjon der man vil forsgke 3 fa redusert motpartens eventuelle hindre knyttet

til skipsfart (bade innenlandsk og utenlandsk).

Dersom man opererer med krav og reguleringer som avviker markant fra andre lands praksis innenfor maritime
tjenester i eget territorialfarvann, vil det kunne bli vanskeligere for Norge a innta en slik posisjon i fremtidige
forhandlinger. Vi vil da enten risikere at avtalene ikke dekker denne sektoren, eller at avtalene ikke blir etablert.

Det vil kunne ha konsekvenser for norske eksportgrer av varer og tjenester pa sikt.

Et sentralt spgrsmal i denne sammenhengen vil da vaere om en regulering av Ignns- og arbeidsvilkar for all
aktivitet pa norsk sokkel vil anses som et markant avvik fra andre lands praksis. En rekke land opererer i dag med
et mer regulert regime for skipsfart mellom landets havner og mellom havner og installasjoner innenfor egen
territorialgrense enn det vi har i Norge. Ogsa stgtteordninger for a sikre innenlands arbeidsplasser for sjgfolk er
relevante i denne sammenhengen. Vedlegg 1 til denne rapporten gir en gjennomgang av stgtteordninger for
sysselsetting av sjgfolk i et utvalg land og regioner det kan veere naturlig for Norge & sammenligne seg med.
Gjennomgangen viser at disse landene generelt sett har rausere stgtteordninger for innenlands sjgfolk enn hva
Norge har.

Det er grunn til 3 anta at et krav om norske Ignns- og arbeidsvilkar vil kunne pavirke Norges primaere posisjon
om a innlemme liberal praksis i maritim sektor i fremtidige og eksisterende multi- og bilaterale handelsavtaler.

Det vil da pavirke Norges mulighet til 3 fa gjennomslag fra motparten i fremtidige handelsavtaler.

Med utgangspunkt i at maritim naering og offshore leverandgrindustri utgjgr en betydelig del av norsk eksport,
kan redusert markedsadgang kunne gi negative effekter for utviklingsmulighetene for Norges nest viktigste
eksportnaering fremover. Hvor store disse effektene er, er usikkert, og kommer blant annet an pa andre lands
reaksjoner. Dette ma ses opp imot det sosiale hensynet til Isnns- og arbeidsvilkarene for sjgfolk i Norge og norske
farvann.
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Vedlegg 1: Stgtteordninger for sysselsetting av sjgfolk i

andre land

| det fglgende presenteres stgtteordningene for sysselsetting av sjgfolk i andre land.

EUs retningslinjer for maritim transport setter kriterier for hvordan statsstgtte til maritim naering skal innordnes

for samtidig a veaere kompatibel med det indre markedet. | retningslinjene til EU fremgar en rekke spesifikke

malsetninger som er i unionens sjgfartsinteresse, herunder innflagging og gjenflagging av skip til medlems-

statenes register. EU har som mal a sikre nasjonale arbeidsplasser og samtidig beholde kompetansen i naringen.

EUs retningslinjer tilsier at stgtteordningene til maritim naering ikke ma ga pa bekostning av andre EU-lands

gkonomi og heller ikke pavirke konkurransen landene imellom.

Danmark og Nederland var begge tidlig ute med a innfgre stgtteordninger til maritim naering. Stgtteordningene

var et steg i retning mot a bedre vilkarene til skipsfarten. Resultatene fra Danmark og Nederland var gode og

lignende ordninger spredte seg til andre europeiske land.

Tabellen under gir en oppsummering av stgtteordningene i de ulike landene.

Tabell 0-1: Oversikt over ulike nettolgnnsordninger i fem utvalgte land

Ren nettolgnnsordning innfgrt i
1988.

Ordning med subsidier pa
Ignnskostnader innfgrt i 1996.

“Foreign Earnings Deduction”
(FED) innfgrt i 1988. | dag
omtales ordningen som
“Seafarer Earning deduction”
(SED).

Nettolgnnsmodell innfgrt i
2001.
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Fullt skattefritak pa
maritim inntekt.

Arbeidsgiver beholder
en andel av sjgfolkets
skattetrekk (40 %).

Fullt skattefritak for
sjpfolk som oppfyller
visse krav.

Ordning med fradrag
og skattereduksjon pa
maritim inntekt.

Sjgfolk som arbeider pa et skip registrert i
Dansk Internasjonalt Skipsregister (DIS)
og som er skattepliktig til Danmark.
Ordningen er uavhengig av nasjonalitet. |
2017 ble ordningen utvidet til ogsa a
gjelde hele offshoresektoren.

Ordningen gjelder alle sjgfolk som seiler
under Nederlandsk flagg.

Sjofolk sysselsatt pa et skip i utenriksfart.
Personen ma vaere bosatt i Storbritannia
eller skattebetaler til et E@S-land.
Ordningen er flaggngytral. Gjelder ikke
sjgfolk som er ansatt i den kongelige
marine eller pa offshoreinstallasjoner.

Sjgfolk som arbeider om bord pa et
svenskregistrert fartgy som av
Skatteverket klassifiseres til naerfart eller
fiernfart. Ordningen omfatter ogsa
personer som arbeider pa fartgy
registrert i et E@S-land. 1 2007 ble
ordningen utvidet til ogsa a gjelde laste-
og passasjerskip.
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Danmark var det fgrste landet i Norden til a innfgre nettolgnnsordning for sine sjgfolk. Nettolgnnsordningen ble
innfgrt som en del av Dansk Internasjonal Skibsregister (DIS) som ble opprettet i 1988 (Econ-rapport, 2010, s.
18). Skipsregisteret sammen med nettolgnnsordningen ble opprettet for & unnga utflagging av danske skip og

for & sikre danske arbeidsplasser om bord pa danske skip.

Nettolgnnsordningen i Danmark drives i samarbeid av den danske staten og de danske rederiene som er medlem
i ordningen. Ordningen er innordnet slik at sjgfolkene fa utbetalt en bruttolgnn tilsvarende en gjennomsnittlig
utbetalt nettolgnn med et gjennomsnittlig skattefradrag (sjpmannsforbundet.no, 2019). Ytterligere skatte-
fradrag som rentefradrag og forsgrgerbidrag, som sjgfolkene eventuelt ville hatt ved vanlig skattetrekk, far han
eller hun tilbakebetalt etter at selvangivelsen er sendt inn. Denne tilbakebetalingen kommer da fra et eget fond
som er finansiert av medlemsrederiene i den danske nettolgnnsordningen. | Danmark er ordningen med
nettolgnn lovfestet og rederiene betaler derfor ikke skatt og arbeidsgiveravgift for danske sjgfolk
(soefartsstyrelsen.dkl1, 2019). Kostnadene for rederiene er lik netto utbetalt Ignn samt en liten avgift til fondet

for skattefradrag.

Ordningen med full nettolgnn gjelder for skip som er registrert i DIS -registeret, og er med a sikre internasjonalt
konkurransedyktige rammevilkar for den danske handelsflaten. Sjgfolk som er ansatt pa skip under DIS betaler
ikke inntektsskatt til det danske samfunnet (soefartsstyrelsen.dk3). Utenlandske sjgfolk som seiler under DIS er

ogsa underlagt ordningen med nettolgnn og er fritatt fra 3 betale skatt til Danmark.

En av forutsetningene for at et skip skal bli tatt opp i DIS er at det ma seile internasjonalt, det ma ogsa ha en
bruttotonnasje pa 20 eller mer. Alle skip som er registrert i DIS har rett til 3 seile med dansk flagg og er underlagt
dansk rett. Tidligere var det kun handelsskip som kunne tas opp i DIS. Ordningen er blitt utvidet flere ganger
siden den fgrst ble innfgrt, blant annet i 2000 og 2004. Siste endring kom i 2017, da ble ordningen utvidet til ogsa
a gjelde skip i hele offshoresektoren (artikkel i DR, 2017). Skip som ikke kvalifiserer til @ bli tatt opp i DIS,
eksempelvis fiskefartgy, krigsskip, stenfiskefartgyer og fritidsbater, kan i stedet tas opp i det alminnelige

skipsregisteret.

Nettolgnnsordningen hadde en neermest umiddelbar effekt da den fgrst ble etablert. En rekke antall skip flagget
hjem og fikk den danske flaten til @ vokse. | 2017 var det totalt 9090 sjgfolk som seilte under DIS
(soefartsstyrelsen.dk4).

Innfgringen av nettolgnn i Danmark gjorde at svenske redere i likhet med norske truet med a flagge ut sine skip.
Situasjonen i Sverige var akutt og Igsningen ble at de ogsa i Sverige innfgrte en nettolgnnsmodell hgsten 2001
(Econ-rapport, 2010, s. 20). | utgangspunktet omfattet ordningen sjgfolk i internasjonal fergetransport. | 2007

ble ordningen utvidet til ogsa a gjelde laste- og passasjerskip.

Sverige sin nettolgnnsordning er organisert som skattefradrag eller en skattemessig reduksjon pa maritim inntekt
(skatteverket.sel). Hvert ar klassifiserer Skatteverket svenske fartgy til naerfart eller fijernfart og avgjgr slik hvilke
skattemessige fordeler sjgfolk pa disse skipene far. Sammenstillingen av klassifiseringen av fartgyene publiseres

rundt arsskiftet og ferdigstillelse gjgres fortlgpende ettersom nye fartgy kommer til eller faller fra.
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Fradraget pa maritim inntekt for et helt ar er 35 000 svenske kroner i narfart og 36 000 svenske kr i fijernfart.
Fradraget beregnes fra skattepliktig inntekt og kommer i tillegg til det vanlige grunnfradraget. Fra
arbeidsinntekten trekkes fgrst grunnfradraget og deretter fradraget for maritim inntekt. Skattereduksjonen for
et helt ar er 14 000 kroner ved ansettelse pa et fartgy som i hovedsak er i fijernfart. For ansatte pa et annet fartgy
er skattereduksjonen pa 9000 kroner. Skattereduksjonen regnes mot kommunal og statlig inntektsskatt, mot
statlig eiendomsskatt og kommunal eiendomsskatt. For sjgfolk som arbeider pa et svenskregistrert fartgy med
en svensk arbeidsgiver tilbakefgres fradraget automatisk nar arbeidsgiveren sender skatteavtalen til Skatteverket
etter arets slutt. Hver enkelt skal altsa ikke skrive fradraget i sin selvangivelse. Det samme gjelder for sjgfolk som
arbeider pa fartgy registrert i gvrige E@S-land med svensk arbeidsgiver. Sjgfolk som arbeider p3 et E@S-
handelsfartgy og er ansatt av en utenlandsk arbeidsgiver ma derimot selv skrive fradraget i sin selvangivelse

(skatteverket.no2).

Maritim inntekt i Sverige inkluderer inntekt til sjgfolk for arbeid om bord pa et svenskregistrert fartgy som av
Skatteverket klassifiseres til naerfart eller fjernfart. Inntekt fra arbeid pa fartgy registrert i en stat innenfor den
Europeiske @konomiske Unionen (E@S) regnes ogsad som maritim inntekt (skatteverket.sel). Personer som er
ansatt for a gjgre reparasjoner pa fartgy eller ansatt for a betjene fartgyet nar det ligger i opplag i havn er ikke a
regne som sjgfolk, og deres inntekt er dermed ikke a regne som maritim inntekt. For a kunne benytte seg av
ordningen med fradrag pa sjginntekt er en viktig forutsetning at skipet brukes til kommersiell frakt,
persontransport, eller annet formal som har sammenheng med handelssjgfart. Fartgyet skal ogsa ha en
bruttotonnasje pa minst 100 og i hovedsak benyttes i fijernfart eller naerfart. Innflaggede fartgy eller nybyggede
fartgy er berettiget ordningen fra fgrste dag skipet er i kvalifisert trafikk med svensk flagg.

Sverige har ogsa en ordning med «Sjofartsstod», dette er en maritim stgtteordning for arbeidsgivere som har
sjgfolk ansatt pa svenskregistrerte laste- og passasjerfartgy. Stgtteordningen administreres av Trafikverket
(tidligere Raderindmnden) som er underlagt Neeringsdepartementet. Ordningen sgrger for at rederiene far

fradrag som tilsvarer hele sjpmannens innbetalte skatt.

Fradraget gis til visse svenskregistrerte laste- og passasjerfartgy i internasjonal trafikk og spiller en viktig rolle for
rederiene. Stgtten gis til personer eller redere som har sjgfolk ansatt pa svenskregistrerte skip under fglgende
forutsetninger: (1) fartgyet ma brukes i trafikk hvor de er utsatt for internasjonal konkurranse (utenriksfart), (2)
fartgyet kan ikke veere registrert andre steder enn i det svenske sjgfartsregisteret, (3) skipet ma stille tilgjengelig
med leerlingplasser og (4) skipet og dets drift ma vaere tilstrekkelig forsikret (trafikverket.se). Disse vilkarene ma

veere oppfylt i minimum én maned sammenhengende for at stgtten skal bli gitt.

En arbeidsgiver som gnsker a spke om maritim stgtte (Sjofartsstod) ma farst sgke Trafikverket om 3 bli erkleert
kvalifisert for fradragsordningen. Dette ma gjgres aret i forveien. | sgknaden ma arbeidsgiveren oppgi hvilket
fartgy spknaden omfatter og hvor mange opplaeringsplasser sgkeren kan tilby pa fartgyet og hvilke forsikringer
som gjelder for fartgyet og dens drift. Sammen med sgknaden skal det ogsa redegjgres for fartgyets forventede

sysselsetting og konkurransesituasjon aret det sgkes for.

| 1988 ble «Foreign Earnings Deduction» (FED) innfgrt i Storbritannia. Ordningen ble innfgrt som et resultat av
gkende globalisering og stor konkurranse i sysselsetting av sjgfolk (marineaccounts.com, 2019). FED ble innfgrt

som en kompensasjon til sjgfolkene i form av reduserte skatteforpliktelser.

| dag omtales FED gjerne som «Seafarer earning deduction» (SED). Ordningen gir alle britiske sjgfolk som

oppfyller visse krav rett pa fullt skattefritak pa maritim inntekt. Et av kravene for a fa tilgang pa ordningen er at
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personen er bosatt i Storbritannia eller er skattebetaler til et E@S-land. Ordningen gjelder videre bare for sjgfolk
i utenriksfart, i dette ligger det at skipet ma starte eller ende reisen i en havn utenfor Storbritannia. For a ha rett
pa SED ma personen ogsa vaere sysselsatt pa et skip. Det finnes ingen presis definisjon pa hva et skip er, men
offshore installasjoner som for eksempel plattformer og oljedriller faller utenfor definisjonen i denne
sammenhengen og dermed utenfor ordningen. Videre er SED en flaggngytral ordning, det vil si at britiske sjgfolk
som seiler under andre lands flagg ogsa har rett til & benytte seg av fordelen med full skattelette pa maritim

inntekt gitt at de andre kravene er oppfylt.

Et annet krav som ogsa ma vare oppfylt er at personen i Igpet av et ar ma ha arbeidet pa et skip som har veert
utenfor Storbritannia i perioder som til sammen er lang nok (marineaccounts.com, 2019). For at en periode skal
veere gyldig ma perioden veere pd minst 365 dager som begynner og slutter med en periode utenfor
Storbritannia. Nar en person har opparbeidet seg en gyldig periode pa 365 dager har vedkommende krav pa SED
(gov.ukl). Kravet om SED opphgrer dersom personen tilbringer 183, eller flere, ssmmenhengende dager i
Storbritannia eller dersom personen bryter «half-day-regelen». Denne regelen sammenligner antall dager
personen har veert utenlands delt pa to med antall dager hjemme, dersom antall dager hjemme er stgrre enn
ferstnevnte tall opphgrer kravet om SED og personen ma opparbeide seg en ny periode for a kvalifisere til

ordningen.

Ordningen med fullt skattefritak gjelder ikke sjgfolk som er ansatt i den kongelige marine. Personer som er bosatt
utenfor UK eller i et land som ikke er et E@S-land kvalifiserer heller ikke til skattefritak pa maritim inntekt

(gov.uk2).

I Nederland ble det pa 1980-tallet satt i gang en rekke tiltak for & hindre utflagging av nederlandske skip og
samtidig styrke verdiskapingen i den maritime naeringen. Et av tiltakene som ble innfgrt var stgtteordning for
sysselsetting av sjgfolk. Ordningen er innrettet som subsidie pa Ignnskostnader og reduserer kostnaden ved a

ansette sjpfolk for arbeidsgivere i maritim naering.

Ordningen er innordnet slik at bedrifter med skip som opererer i nederlandsk farvann, under visse betingelser
og uavhengig av bemanningens nasjonalitet, kan sgke om fradrag for Ignnskostnader (meijburg.com, 2015).
Denne skattefordelen reduserer kostnaden ved ansettelse. Lgnnsfradragene Igper opp til 40 prosent av den
maritime inntekten for sjgfolk bosatt i et EU- eller EEA-land. For sjgfolk ikke bosatt i EU- eller EEA-land, men som

er skattepliktig til Nederland kan Ignnsfradraget Igpe opp til 10 prosent (Tax Consultants International, 2017).

Nederlandsk lov definerer sjgfolk som personer ansatt som kaptein, offiser eller styrmann pa skip. Personer som
er ansatt pa skip som driver passasjertransport mellom havner innenfor EU/E@S- land og som ikke er medlem av

et EU/E@S- land kvalifiserer ikke som sjgfolk i denne sammenheng.

Det er sjgfolkene sitt eget ansvar @ melde inn. Ifglge Econ-rapporten 2010-023 er ordningen antatt & ha god
effekt. Den nederlandske flaten er i kontinuerlig vekst og full sysselsetting av nederlandske sjgfolk. Det er mange
rederier lokalisert i Nederland, og flere store banker, forsikringsselskap og advokatfirmaer velger & legge

hovedkontorene sine her, noe som er med pa a styrke den nederlandske maritime klyngen.
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Vedlegg 2: Liste over offshore konstruksjonsfartgyer
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