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1. Sammendrag

Bakgrunn og oppdragsbeskrivelse

Naerings- og fiskeridepartementet har bestilt en analyse for & dokumentere naerskipsrederienes finansielle evne
til flatefornyelse. Malet med studien er & undersgke hvorvidt Ignnsomheten i naerskipsrederiene er for lav til
at de kan foreta investeringer i flatefornyelse. Problemstillingen skal belyses gjennom studier av nazerskips-
rederier, banker og transportkjgpere. Det skal szerlig legges vekt pa hvordan etterspgrselen etter transport av

gods ved nzerskipstransport pavirker rederienes langsiktige gkonomi og finansielle evne til flatefornyelse.

Det skal i tillegg undersgkes hvordan bankene og transportkjgpernes holdning til bruk av lav- og nullutslipps-

teknologi i naerskipsfarten pavirker rederienes valg av mer miljgvennlige Igsninger ved flatefornyelse.

Rapporten skal vise om det er en markedssvikt i naerskipsfarten som begrenser naerskipsrederienes evne til a
pata seg gkonomiske forpliktelser til investeringer i markedsbasert flatefornyelse. Det skal videre belyses hvilke

endringer i markedet som kan motvirke en eventuell markedssvikt.

Analysen skal inneholde en tilstandsbeskrivelse av nzerskipsfartsflaten.

Metode og informasjonsinnhenting

For a gjennomfgre analysen har Menon innhentet data om naerskipsfartgyene som gar i norske farvann. Denne
informasjonen er tilgjengelig giennom Kystverkets AlS-database. Data om hvert enkelt selskap fra AlS-databasen
er senere koblet opp mot Clarksons database over fartgyenes tekniske egenskaper. Vi har da hentet ut data om
fartgyenes alder, fraktkapasitet, lengde, hva skipet sist ble solgt for mv. Etter 3 ha sammenkoblet data om
fartgyene med deres rederier, har Menon foretatt en regnskapsanalyse av de rederier som eier skip innen
naerskipsfart. For a gjennomfgre dette har vi hentet data fra Menons regnskapsdatabase. Basert pa
regnskapsanalysen har vi hentet ut tall pa avkastning pa kapital innen neaerskipsfart sammenlignet med andre

nzeringer.

| undersgkelsen har vi giennomfgrt intervjuer med vareeiere, rederier, banker og skipsmeglere. | alle intervjuene
har vi fokusert pa hvilke kriterier som vektlegges ved kjgp av transporttjenester til sjgs. Hensikten med analysene
var 3 avdekke hvilken betydning miljp og klima har for tildeling av kontrakter, og dermed ogsa rederienes
tilpasning. | intervjuer med bankene har vi ogsa stilt spgrsmal om hvilken vekt de legger pa klimarisiko ved
tildeling av 1an, samt i hvilken grad informasjonsasymmetri mellom bankene og rederiene kan legge grunnlag for

en markedssvikt pa finansieringssiden.

Tilstandsbeskrivelse naerskipsfartsflaten

Analysen viser at det i 2017-2018 var om lag 400 nzerskipsfartgy med norsk majoritetseierskap som gikk i norske

farvann. 60 prosent av disse var stykkgodsskip mens 18 prosent var kjemikalietankere.

Gjennomsnittsalderen pa skipene i den definerte naerskipspopulasjonen er 24,5 ar. Dette er tilnzermet ngyaktig
tilsvarende den gjennomsnittsalder Propel (2014) fant ved tilsvarende undersgkelse. Det har altsa siden 2014
forekommet en viss flatefornyelse, men ikke i et omfang som bidrar til 3 trekke ned gjennomsnittsalderen for
flaiten som helhet. Venstre side i Figur 1 viser skipene fordelt pa aldersgrupper, mens hgyre side viser

gjennomsnittsalder for de ulike skipstypene.
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Figur 1: Andel skip i naerskipspopulasjonen fordelt etter alder (venstre) og gjennomsnittsalder for de ulike skipskategoriene
(hgyre). Kilde: AlS, Clarksons, Lloyds og Menon Economics
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Som det gar frem av den fgrste figuren er mer enn halvparten av skipene mer enn 20 ar gamle. Av figuren under
ser vi at det er betydelig forskjell i gjennomsnittsalder innen de ulike skipskategoriene. Stykkgodsskip, som det
er desidert flest av, ligger naer gjennomsnittet for neaerskipsfartsskipene som helhet. Oljetankere og multi-

purpose-fartgyer har hgyest gjennomsnittsalder, mens gasstankere og ro-ro lasteskip har lavest.

1.4. Rederienes planer om flatefornyelse

Gjennom spgrreundersgkelser og intervjuer med rederiene avdekker Menon at en svaert hgy andel av rederiene
har planer om flatefornyelse. | figuren til venstre nedenfor viser vi at kun 18 prosent av rederiene ikke har planer
om fornyelse. Figuren til hgyre viser at rederiene stor grad legger opp til 3 ga over til mer miljg- og klimavennlig
fremdriftsteknologi.

Figur 2: Rederiene sine planer om flatefornyelse (venstre, N=34) og i hvilken grad de legger opp til & ga over til en mer
miljg- og klimavennlig fremdriftsteknologi (h@yre, N=28). Kilde: Menon 2020
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Som det gar frem av figuren til hgyre legger hele tre fierdedeler opp til a fornye i form av hybridteknologi. Kun

18 prosent legger opp til a fornye ved a bruke konvensjonell diesel.

1.5. Rederienes finansielle evne til flaitefornyelse

Med mindre rederiene finansierer hele skipsbyggingen med egenkapital, ma de lane penger for a fornye flaten.

Gjennom en analyse av regnskapene til rederiene finner imidlertid Menon at Isnnsomhetssituasjonen er svak.
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Gjennomsnittlig arlig egenkapitalrentabilitet?, som er et mal p& hvor stor avkastning det er p& investert kapital,
var pa knappe fire prosent for perioden 2003 til 2018. Dette er betydelig lavere enn gjennomsnittet for norsk
naeringsliv. At rederiene i en periode pa 15 ar har hatt relativt lav Isnnsomhet, medfgrer ogsa at de i gjennomsnitt
har hatt liten mulighet til 8 bygge opp egenkapital som er ngdvendig for sikkerhet for de Ian de ma ta opp for a
finansiere flatefornyelsen. Intervjuer med bankene viser at de minimum forlanger at 30 prosent av investerings-
summen ma dekkes med egenkapital, mens det resterende kan dekkes med lan. Intervjuer med rederiene viser
at saerlig rederier med mindre enn 100 millioner kroner i omsetning har betydelige utfordringer med & oppna
kravet om 30 prosent egenkapitalandel. Dette bekreftes av en analyse av rederienes regnskaper. Regnskaps-
analysen viser at rederier med mindre enn 100 millioner kroner i omsetning i giennomsnitt hadde mer enn
dobbelt sa mye gjeld som egenkapital i 2018. Det ser altsa ikke ut til at mindre rederier vil makte 3 mgte de

minimumskrav bankene setter for 3 innvilge lan til flatefornyelse.

Intervjuer med banker foretatt i analysen viser at bankene na legger betydelig vekt pa klimarisiko ved tildeling av
lan. Samtidig understreker bankene at deres krav til egenkapital gjelder ogsa ved investering i mer klimavennlig
teknologi. Det er egenkapitalnivaet og utsiktene til god og stabil Isnnsomhet som vil veere avgjgrende for om et
rederi far Ian til investering i mer klimavennlig teknologi. Gitt Isannsomhets- og egenkapitalnivdet gker altsa ikke
klimarisikobetraktninger sannsynligheten for at et rederi far Ian til mer klimavennlig teknologi, men reduserer

sannsynligheten for at et rederi far lan til bruk av tradisjonell teknologi.

Det offentlige har imidlertid giennom Innovasjon Norge, GIEK og Eksportkreditt Norge kapitalvirkemidler som
kan bidra til flatefornyelse. Felles for alle virkemidlene er imidlertid at de forutsetter at private aktgrer skal ta
deler av risikoen i form av lan eller garantier. Egenkapitalsituasjonen er imidlertid for gjennomsnittet av
naerskipsfartsrederier sa svak at bankene ikke gnsker a utstede lan, og nar det er tilfellet, vil det heller ikke veere

aktuelt for de offentlige virkemiddelaktgrene.

Bakgrunnen for lav Ignnsomhet innen naerskipsfart er etter Menons vurdering hgy konkurranseintensitet. Hgy
konkurranseintensitet skyldes etter var vurdering at det norske fraktmarkedet er relativt apent. Innen sjg-
transport tillater Norge fartgyer med andre lands flagg & frakte varer langs kysten?. Innen landtransport tillater
vi gjennom E@S-avtalen utenlandske aktgrer & frakte i Norge3. At vi tillater andre lands virksomheter & utfgre
fraktoppdrag i Norge medfgrer at omfanget av tilbud gker. Dette bidrar til & redusere prisnivdet, hvilket igjen
senker Ipnnsomheten. Bade innen sj@- og landtransport ser vi derfor betydelig lavere Isnnsomhet enn hva som

er gjennomsnittet for norsk naeringsliv.

At Ignnsomheten er lav innen transport er imidlertid fgrst og fremst et problem for de som selger transport-
tjenester og de som arbeider innen transportsektoren. For kjgperne av transporttjenestene, forbrukere og
bedrifter, bidrar den hgye konkurranseintensiteten til lavt prisniva. Selv om den hgye konkurranseintensiteten
ferer til lavt prisnivd og lavt produsentoverskudd, bidrar det altsa til et hgyt konsumentoverskudd. Samtidig
bidrar vektleggingen av pris som suverent viktigste konkurranseparameter i konkurransene til at utslippene av

klimaskadelige gasser er hgyere enn de ville ha vaert med sterkere vektlegging av klimagassutslipp ved

1 Egenkapitalrentabilitet er Grsresultat over en viss periode dividert pé total egenkapital i samme periode. Vi kommer
naermere tilbake til dette i kapittel 3.1.1

2 Vi kommer naermere tilbake til bestemmelsene knyttet til sigtransport i kapittel 6.1

3 Vi kommer naermere tilbake til bestemmelsene knyttet til landtransport i kapittel 6.1
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transporten. Bakgrunnen for dette er at nyere fartgyer i giennomsnitt har lavere utslipp av skadelige klimagasser
per fraktet tonnkilometer enn eldre fartgyer (Propel, 2014).

At Ignnsomheten er lav skyldes ogsa manglende incentiver til a selge eldre fartgyer til tross for lav Isnnsomhet.
For a illustrere dette har vi tatt utgangspunkt i en tenkt reder i et rederi med ett fraktefartgy pa 25 ar og 4700
bruttotonn. Fartgyet har en antatt salgsverdi pa om lag 10 millioner kroner, og arlig omsetning pa fartgyet er
antatt a veere om lag 20 millioner kroner. Vi har i eksemplet lagt til grunn at fartgyet pa 25 ar ikke er belant. |
eksemplet har vi lagt til grunn at rederen ogsa arbeider i rederiet, og at han eller hun ogsa vil miste arbeidet ved
awvikling av rederiet. Arsignnen til reder er anslatt til 1 million kroner. | rapporten viser vi at det for rederen vil
vaere mer lgnnsomt a skyve pa beslutningen om salg frem i tid, gitt dagens renteniva. Dette er illustrert i figuren
nedenfor.

Figur 3: Gevinst for reder etter 5 ar i tenkt rederi med ett fartgy for tre scenarier for utvikling i naerskipsfartsmarkedet.
Kilde: Menon Economics 2020
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Som det fremgar av figuren, vil det for rederen vaere mest Ignnsomt 3 skyve pa beslutningen om salg. Bakgrunnen
for dette er at rederen ved salg ogsa vil tape den Ignnsinntekt den har fra rederiet, ikke kun kapitalinntekten.
Dersom rederen ogsa antar at Ignnsomheten de kommende ar vil veere bedre enn den historisk har vaert, er det

suverent mer Ignnsomt a beholde fartgyet i noen ar, fremfor a selge det na.

Intervjuer med rederier og vareeiere viser ogsa at det kriteriet som vektlegges klart sterkest ved tildeling av
kontrakter er pris. Alder pa fartgyene eller utslipp av klima- og miljgskadelige gasser vektlegges ifglge rederiene
svaert lite ved tildeling av oppdrag. Selv om rederiene ved investering i nye og presumptivt mer energieffektive
fartgyer kan redusere driftskostnadene noe, ser det ikke ut til at de gjennom konkurransen far mulighet til a

dekke de hgyere kapitalkostnader de vil padra seg gjennom a investere i nyere fartgyer.

1.7.  Hvordan kan utfordringen med eldre flate handteres?

| rapporten drgfter vi fglgende tre aktuelle tiltak for a fornye flaten:

1) Innfgre hgyere avgift pa landtransport

2) @ke offentlig finansiering for fldtefornyelse
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3) Innfgre utslippskrav for sjgtransport
Nedenfor drgfter vi hvilken effekt disse ulike tiltakene vil ha pa rederienes evne til flatefornyelse.

Menon finner at det eneste tiltaket som pa sikt vil Igfte Isnnsomheten tilstrekkelig til at flatefornyelse vil skje i
stort omfang er innfgring av utslippskrav for sjgtransport. Bakgrunnen for dette er at en innfgring vil fordre at
rederiene i stgrre grad fornyer flaten, samtidig som de ikke vil vaere villige til 3 gjgre dette uten at ratenivaet
gker. En forutsetning for at rederiene skal fornye er altsa at ratene gker. Om ratene ikke gker, vil ikke kjgperne
av transporttjenester fa dekket sin etterspgrsel, hvilket igjen vil gke prisnivaet. En innfgring av utslippskrav innen
sjgtransport uten at det samtidig innfgres strengere krav til landtransport, vil imidlertid medfgre at en flytter

trafikk fra sjg til land. Dette kan medfgre at de samlede utslipp gar opp.

Til tross for et betydelig behov for flatefornyelse, ser vi imidlertid at gjennomsnittsalderen pa flaten ikke har
endret seg siden 2014. | trad med oppdragsbeskrivelsen undersgker vi hvorvidt dette skyldes at vilkarene for
fullkommen konkurranse ikke er tilfredsstilt pa finansieringssiden. Vi finner da at mangel pa fornyelse ikke kan
skyldes en markedssvikt knyttet til informasjon pa finansieringssiden. Om det skulle veere tilfellet, matte
nzerskipsfartsrederiene hatt bedre Ignnsomhet enn gvrig norsk naeringsliv, hvilket vi dokumenterer at ikke er
tilfellet. Med hensyn til informasjon finner vi imidlertid at usikkerhet om hvilken teknologi som kan mgte IMOs

fremtidige krav til klimagassreduksjon bidrar til at rederiene skyver beslutning om flatefornyelse fremi tid.

Det kan imidlertid veaere en markedssvikt ved at eksterne virkninger — det vil si forurensning, stgy, kg, slitasje og

ulykkesrisiko — ikke er tatt tilstrekkelig hensyn til i det norske avgiftssystemet for transport.
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2. Innledning og bakgrunn

Den internasjonale sjgfartsorganisasjonen (IMO) har vedtatt at utslippene fra skipsfart innen 2050 skal reduseres
med 50 prosent sammenlignet med 2008-nivaet (IMO, 2018). Det er fremdeles uklart hvordan malsetningen vil
sld ut i reguleringer og krav, men det synes apenbart at store deler av den globale flaten fornyes eller ombygges
til mindre utslippsintensiv teknologi. | Regjeringens handlingsplan for grgnn skipsfart (Regjeringen, 2019),
fremgar det at regjeringen vil kartlegge utfordringer knyttet til finansiering av miljgvennlig flatefornyelse for
naerskipsrederiene. Narings- og fiskeridepartementet har pad denne bakgrunn bestilt en analyse for a
dokumentere neerskipsrederienes finansielle evne til fldtefornyelse.* Mélet med studien er & undersgke hvorvidt
Isnnsomheten i naerskipsrederiene er for lav til at de kan foreta flatefornyelse, og hvorvidt det er en markedssvikt
som medfgrer at samfunnsgkonomisk lgnnsomme investeringer ikke foretas. Dette belyses gjennom
datainnhenting fra naerskipsrederier, banker, transportkjgpere og skipsmeglere. Videre var oppdraget a vise om
det er en markedssvikt i naerskipsfarten som begrenser naerskipsrederienes evne til & pata seg gkonomiske

forpliktelser til investeringer i markedsbasert flatefornyelse.

Studien avgrenses til selskaper som eier skip som benyttes i naerskipsfart i Norge og mellom norske og europeiske
havner. Studien skal beskrive karakteristika ved rederier som opererer i Norge pa fast basis og markeds-
segmentene for disse. Studien avgrenses til den del av narskipsfrakteflaten som frakter gods, det vil si
industrilaster, forbrukervarer og andre laster i de ordinaere fraktmarkedene, pa skipsegmenter som stykkgods,
container, tank og bulk. Skip tilknyttet persontransport, havbruksnaeringen, energinaeringen og oversjgisk frakt

ekskluderes fra studien, jamfgr oppdragsbeskrivelsen som er vedlagt rapporten.

Basert pd avgrensningen av oppdraget skal fglgende skipstyper inngé i vurderingen:®

Bulkskip (bulkcarrier): Bulkskip er skip som transporterer tgrre bulklaster. Enkelte bulkskip er spesialbygd f.eks.
for transport av kull, malm, korn, papir, temmer, etc. Bulklast er last som fraktes uemballert. Det skilles mellom
tgrre og vate bulklaster.
Containerskip: Skip med lasterom tilpasset et bestemt antall standardcontainere (TEU). Kalles gjerne celluleere
containerskip. En stor del av kapasiteten bestar av containere som fraktes pa dekk. Etter hvert er det kommet et
betydelig antall bulk-containerskip som er spesielt tilpasset transport av en del containere.
Fryseskip: Fryseskip er en type skip som frakter gods som krever temperaturregulering, enten kjgl eller frys. Dette
kan vaere gods som kjgtt, fisk, grgnnsaker, frukt eller andre matvarer.
Gasstankskip: Spesialskip for transport av kondenserte (flytende) gasser. De viktigste lastene er ammoniakk,
etylen, LNG og LPG.
Kombinasjonsskip: Skip som kan transportere bade flytende og tgrre bulklaster. Det er to hovedtyper:
e Malmtankskip: Skip med egne lasterom for malm. Nar skipet fgrer olje, kan malmlasterommene ogsa
benyttes til oljen, slik at dgdvektkapasiteten utnyttes fullt ut.
e  Bulktankskip (bulk/oil carrier): Dette er kombinasjonsskip som transporterer ulike lastetyper i samme
lasterom, men ikke samtidig. De fleste bulktankskip er forsterket for fgring av malm og kalles da OBO-
skip (ore/bulk/oil).

4 Flgtefornyelse skal forstds som kjgp av skip ved verft, det vil si alminnelige nybygg, kigp av annenhdndsskip eller ombygging
av skip.
5 https://rederi.no/kontakt/presse/ord-og-uttrykk/
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Multipurpose skip (flerbruksskip): Multipurpose skip tar forskjellige typer last (containere, bulklast, trelast) og
er utstyrt med store luker, ett mellomdekk og kraftige kraner eller bommer.®

Ro-ro-skip: lasten kjgres om bord og i land enten for egen maskin (lastebiler/trailere) eller med spesialtrucker.
Det er tre hovedanvendelser:

e Ro-ro-skip for frakt av nye biler (spesialisert: Pure Car Carrier — PCC), og eventuelt ogsa annet rullende
materiell.
e Ro-ro-skip i linjefart tar containere, flak og stykkgods, samt all tenkelig last som kan kjgres ombord.

e Ro-ro-ferger som fgrer en kombinasjon av rullende last (lastebiler/trailere/personbiler) og passasjerer.”

Stykkgodsskip: Stykkgodsskip er spesielt tilpasset transport av stykkgods, for eksempel fat, store sekker eller
paller. Noen har lasteluker pa dekk, mens andre har side-, akter- eller baugporter. Stykkgods er gods/varer som
ikke fraktes i containere eller i bulk.

Tankskip: Skip som fgrer flytende bulklaster.

e  Kjemikalieskip: Spesialtankskip for transport av kjemikalier. Nyere skip har som regel rustfrie staltanker.
Skipene kan fgre mange forskjellige laster samtidig, fordi hver tank har sitt eget pumpe- og rgrsystem
for lasting og lossing.

e  Oljetankskip: Skip som frakter raolje eller oljeprodukter.

Neerskipsfart er definert som transport mellom havner i Norge eller mellom norske havner og havner i Europa.
Den norskeide nzerskipsfartsflaten kan grovt sett deles inn i to kategorier: de som utfgrer transport pa
norskekysten (nasjonal kystfart) og de som utfgrer transport i kombinert fart pd kysten og til/fra Norge.?
Registrert eierskap til hvert enkelt skip, det vil si norskkontrollerte skip i denne rapporten, er hentet fra Clarksons

sin database. Det forutsetter ikke at skipet har norsk flagg.®

6 https://snl.no/skip#-Multi-purpose-skip

7 Denne typen er ekskludert fra studien da de er tilknyttet persontransport.

8 https.//www.regjeringen.no/contentassets/6df54cc2f2d7495fa2792942fbfbc665/logistikk_og_transportnaringen.pdf

9 Et par av rederiene med tilhgrende skip er norskeide, men de har registrert selskapet i utlandet. Det betyr at de i denne
populasjonen er inkludert, men at ndr vi kobler den med regnskapsdatabasen ekskluderes de rederiene det er snakk om, da
selskapet ikke er registrert i Branngysundregistrene og dermed ikke i Menon sin regnskapsdatabase.
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3. Metode

| dette kapittelet gar vi igjennom de metoder vi har benyttet for informasjonsinnhenting i prosjektet. Grovt sett

er informasjonskildene

e Databaser
e Intervjuer

e  Elektronisk spgrreundersgkelse

Vi gar i det fglgende gjennom de ulike informasjonskildene og viser hvordan disse er brukt.

3.1. Databaser

For & kunne fa data om sammensetning og alder pa den delen av den norske naerskipsfartsflaten som opererer i
norsk farvann, samt data om Ignnsomheten til de rederier som eier disse fartgyene, har vi foretatt en utstrakt og

systematisk bruk av databaser. | figuren under viser vi fremgangsmaten i analysen var.

Figur 4: Metode og sekvensiell fremgangsmate for @ analysere tekniske egenskaper ved norsk naerskipsfartsflaite og
naerskipsfartsrederiers gkonomiske evne til flatefornyelse. Kilde: Menon Economics, 2020

Data om skipsbevegelser hentet ut
fra Kystverkets AlS-database

12 392 skip i norske farvann i perioden

Data om eierskap hentet fra
Clarksons og Lloyds

Data om tekniske egenskaper
hentet fra Clarksons

Basert pa Menons

regnskapsdatabase Regnskapsanalyse for rederier som eier de 398

skipene

Den definerte nzerskipspopulasjonen: For 3 kunne gjgre en analyse av flatefornyelse innen naerskipsfarten, var

det ngdvendig a definere en populasjon basert pa oppdragsbeskrivelsen.

Fgrste steg var a identifisere alle fartgy som seilte innenfor Norges territorialgrense i Igpet av aret mai 2017 til
mai 2018.1° Dette ble gjennomfgrt ved hjelp av Kystverket sin AlS-database. ! Denne databasen inneholder data

10 Bakgrunnen for at vi har tatt utgangspunktet i dette tidspunktet er for & gjennomfgre en sd oppdatert analyse som mulig,
med den nyeste rapporterte AlS-dataen. Den senest tilgjengelige informasjonen om skipsbevegelser fra Kystverkets AlS-
database er fra mai 2018.

11 En skulle anta at informasjon om AlS-data var 100 prosent troverdig. | en analyse av utvikling i trafikk i norske farvann i
perioden 2010 til 2017 fant imidlertid Menon (2019) at AlS-statistikken indikerte en s markant gkning i trafikken i perioden
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om alle fartgyers bevegelser i norske farvann. Ifglge IMO-krav ma alle fartgy pa mer enn 300 bruttotonn ha
installert AlS-sender som hvert femte sekund sender signaler om skipets geografiske posisjon, dets identitet,
flagg, fart og kurs. | tillegg sender den ogsd informasjon om fartgyets MMSI- og IMO-nummer!2. Gjennomgang
av AlS-dataen viser at det totalt ble registrert 12 392 unike skip innenfor Norges territorialgrense innen den gitte

perioden. 13

o

Andre steg var a identifisere hvilke av disse fartgyene som har norsk eierskap og hvilke som gar innen
definisjonen neerskipsfart, som spesifisert i oppdraget. Dette ble gjennomfgrt med utgangspunkt i fartgyenes
MMSI- og IMO-nummer som inngar i AlS-statistikken, hvor vi da matchet 12 392 skip med Clarksons database.
Vi har lagt til grunn at om mer enn 50 prosent av fartgyet eies av et rederi med hovedkontor i Norge, kan skipet
regnes som norsk. Clarksons database over verdens flateregister er verdens mest komplette og mest brukte
database om tekniske egenskaper ved skip. Databasen inneholder detaljert informasjon om fartgyenes eiere,
flagg og tekniske stgrrelser, som blant annet lengde, dgdvekttonn* og bruttotonnasje. Menon abonnerer pd
bruk av Clarksons database. Ifglge Clarksons sin database er det registrert i overkant av 2700 aktive skip med
norsk eierskap pa verdensbasis. Av disse skipene har om lag 1166 seilt innen norsk territorialfarvann i
tidsperioden mai 2017 til mai 2018. Eierskapsdata fra Clarksons ble kvalitetssikret ved at vi hentet data om

eierskap fra Lloyds Register, som Menon ogsa har tilgang til.

Tredje steg var a identifisere hvilke av de 1 166 skipene som er innen de relevante skipstypene: bulk, tank,
stykkgods og container. Dette ble gjennomfgrt ved hjelp av skipskategoriseringen til Clarksons, samt en kryssjekk
av skipskategoriene til Lloyds. Basert pa denne metoden, samt en kryssjekk av skipene pa marinetraffic.no, fant
Menon at 398 av de 1 166 skipene kan klassifiseres som naerskipsskip i trad med definisjonen som er gitt i
oppdragsbeskrivelsen.'® De 398 skipene utgjgr den definerte naerskipspopulasjonen. Basert pa data om tekniske
egenskaper ved skipene presenterer vi i kapittel 4 oversikt over hvordan de om lag 400 skipene fordeler seg pa

ulike segmenter av naerskipsfarten, skipenes alder, deres fraktkapasitet med videre.

3.1.1. Analyse av rederienes finansielle evne til flatefornyelse

Beskrivelsen over viser fremgangsmate for analyse av de tekniske egenskapene ved skipene. For & analysere

rederienes finansielle evne til flatefornyelse har vi analysert regnskapene for de rederier som eier de om lag 400

at endringen trolig heller kan forklares med stadig bedre datakvalitet enn med trafikkskning alene. Menon vurderer altsg at
statistikken om skipsbevegelser basert pd AlS-data for drene 2017 til 2018 er bedre enn den statistikk som er basert pa
skipsbevegelser for tidligere Gr. Denne svakheten i AlS-statistikken medfarer at man md tolke data med ngdvendig forbehold.
Analyser av utvikling i trafikk over tid kan veere problematisk basert pd AlS-data.

12 Et IMO-nummer er en del av Den internasjonale sjgfartsorganisasjonen (IMO) sitt identifikasjonssystem for skip. Det bestdr
av tre bokstaver, IMO, og syv tall som er unikt for skipet. IMO-nummeret tildeles aldri et annet skip. MMSI-nummer (Maritime
Mobile Service Identity) er et unikt nummer for G identifisere skip. Det er programmert i alle AlS-systemer og VHF-elektronikk
om bord pa skipet og gir et internasjonalt standardisert nummer for kontakt med fartgyet. IMO-nummeret er en del av den
statistiske AlS-informasjonen som leveres av skipet. Et fartgy kan endre MMSI-nummer, men ikke IMO-nummer.

13 AlS-data fra Kystverket gir informasjon om fartgysbevegelser i kystnaere omrdder, og ikke i hele norsk gkonomisk sone. Dette
innebeerer at fartgyer som gar fra eksempelvis britisk havn til petroleumsinstallasjoner i norsk gkonomisk sone ikke blir fanget
opp i den statistikken vi presenterer. Videre kan enkelte deepsea fartgyer pa giennomfart i norske farvann heller ikke bli fanget
opp. Menon anser dette som uproblematisk ettersom begge fartgygrupper ligger utenfor mandatet til denne utredningen.

14 Dgdvekttonn er den totale vekten et skip kan bzere av last, drivstoff, forsyninger, besetning og passasjerer. Dadvekten er
det viktigste kommersielle mdlet. Den maksimale nyttelasten er normalt 3-10 prosent lavere enn dgdvekten pga. vekten av
bunkers, vann, proviant etc.

15 pette ble gjort ved hjelp av skipskategoriseringen til Clarksons, samt en kryssjekk av skipskategoriene til Lloyds. Etter den
farste grovsorteringen ble det giennomfart en grundigere sjekk, hvor alle skipene ble sgkt opp pG marinetraffic.no. Her finnes
informasjon om skipet og hvilket omrade det seiler i.
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skipene. Den informasjonen er sammenkoblet med informasjon innhentet i intervjuer om de krav bankene stiller

om finansiell sikkerhet for a innvilge Ian. Fremgangsmate for intervjuer er vist i kapittel 3.2.
| figuren nedenfor illustrerer vi fremgangsmaten for a identifisere de relevante regnskapene med utgangspunkt

i AlS-dataene.

Figur 5: Beskrivelse av metode og sekvensiell fremgangsmate for analyse av rederienes finansielle evne til flatefornyelse.
Kilde: Menon Economics 2020

398 skip

Tilhgrer til sammen 69 konserner.
=== Analyse imidlertid ikke gjort pa

konsernniva

Analyse av:
- Egenkapitalrentabilitet
- Gjeldsgrad

| vedlegg:

- Resultatmargin

- Driftsmargin

- Verdiskaping per ansatt

Som det gar frem av figuren ovenfor, startet analysen av rederienes finansielle evne til flatefornyelse ved 3 ta
utgangspunkt i de om lag 400 fartgyene som ble identifisert i den tekniske analysen. Fra databasene om de
tekniske egenskapene hentet vi ut data pa organisasjonsnummeret til eieren av skipet. Dette organisasjons-
nummeret er siden matchet opp mot Menons regnskapsdatabase, som inneholder all regnskapsinformasjon til
alle norske regnskapspliktige bedrifter i perioden 2003 til 20186. Skip som var eid av foretak som ikke var rederier

ble tatt ut av analysen. Gjennom denne analysen fant vi at de om lag 400 skipene er eid av 115 unike rederier.

16 | regnskapsdatabasen finnes ogsd regnskapsinformasjon tilbake til 1992. Data fra 2003 og fremover er imidlertid bedre
kvalitetssikret enn data for 2003. Vi har derfor i analysen basert oss pd regnskapsdata fra 2003 og fremover.
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For a foreta analysen av rederienes finansielle evne til flatefornyelse en szerlig utfordring i a isolere analysen til
den aktivitet i foretakene som er relatert til naerskipsfart. Utfordringen oppstar som fglge av at naerskipsfarts-
skipene bade eies av rederier som naermest utelukkende har sin aktivitet innen nzerskipsfart, og rederier som har
sin aktivitet bade innen narskipsfart og andre segmenter. Dette er sgkt illustrert i figuren nedenfor:

Figur 6: lllustrasjon av ulike selskapsformer innen nzerskipsfartsrederier. Kilde: Menon Economics 2020

Modell 1: Ett fartgysrederier Modell 2: Flerfartgysrederi rettet mot naerskipsfart

Mor-

Ett fartgys
selskap

rederi

Modell 3: Flerfartgysrederi rettet mot bade Modell 4: Rederikonsern rettet mot bade

nzerskipsfart og andre segmenter nzerskipsfart og andre segmenter

Mor-
selskap

Mor-
selskap

Datters- Datter-
selskap

selskap

| figuren over har vi markert alle fartgyer som er neaerskipsfart med oransje, og de andre som bla. Ved de to
gverste modellene er en analyse av regnskapene som regel uproblematisk. Bakgrunnen er at alt som foregar i
foretakene er relevant for a analysere rederienes evne til flatefornyelse. Utfordringene er stgrre i modell 3 og 4,
som viser selskap som driver med annen skipsfart enn kun naerskipsfart. Menon vurderer at selskapsstrukturen i
norske rederier er mer fragmentert sammenlignet med selskapsstruktur i andre deler av norsk nzringsliv. Dette
forer til at skipene, og dermed rederiets gkonomiske resultater, ikke kan sees i et enkelt foretak. Bakgrunnen til
dette er at eiendeler, salg og innkjgp ofte splittes opp i ulike foretak og det er betydelig handel mellom rederiets
egne foretak. Rederiene oppretter ofte datterselskaper for hvert av skipene, samtidig som mange har opprettet

egne datterselskaper hvor ansatte er registrert.

For & gjennomfgre en god finansiell analyse av disse 115 rederiene har vi matchet disse rederiene mot det gverste
selskapet registrert i deres konsern som registrert i Menon sin regnskapsdatabase. Bakgrunnen for at vi har
identifisert det gverste selskapet til alle rederiene er for 3 sgrge for at vi ikke overser relevante regnskapsenheter.
Det er imidlertid viktig & papeke at det ikke er en analyse av gverste selskap, men at det er brukt en metode som

gj@r at rederiene sin finansielle situasjon framkommer bedre.

Etter & ha matchet de 115 rederiene mot deres gverste selskap registrert i Menon sin regnskapsdatabase, fant vi

at flere av fartgyene er eid av selskap med aktivitet ogsa utenfor shippingvirksomhet. Som tidligere nevnt, har

MENON ECONOMICS 14 | RAPPORT



flere rederier kompliserte regnskapsstrukturer. Dette gjgr det vanskelig a skille ut regnskapet for aktiviteten kun
innen naerskipsfart. Vi har dermed kun inkludert skipsfartsrelaterte selskaper, det vil si selskap som inngar i den
maritime hovedgruppen «rederi», som definert i Menon sin regnskapspopulasjon. En del av disse selskapene har
folgelig ogsa virksomhet innen andre skipsfartssegmenter, eksempelvis Caiano, som ogséd har aktivitet innen
deepsea-segmentet. At vi har inkludert ogsa noen selskaper som opererer i andre segmenter enn narskipsfart
medfgrer at vi i analysen overvurderer den finansielle evnen til flatefornyelse innen naerskipsfart. Bakgrunnen
for dette er at naerskipsfart har hatt noe lavere Ignnsomhet enn gvrig rederivirksomhet i en periode (Menon,
2019 A).

Det ble ogsa gjennomfgrt en grundigere sjekk av regnskapsdataen, blant annet pa verdiskaping per skip.
Naerskipsfartsskipene er gjennomgaende noe mindre enn eksempelvis deepsea-fartgyer. For a luke ut deepsea-
fartgyer, la vi inn en restriksjon som tilsa at skip med hgyere verdiskaping enn 100 millioner tas ut av regnskaps-
analysen.

Etter a ha sortert ut selskaper som ikke er skipsfartsrelaterte selskaper, hadde vi en populasjon bestaende av 220
selskaper som til sammen eies av 69 unike rederier 7.

Hvilke parametere bruker vi for a analysere rederienes evne til flatefornyelse ?

Det eksisterer en rekke regnskapsmessige parametere for 3 analysere Ignnsomhet, finansiell risiko og evne til
betjening av lan. En fullstendig redegjgrelse av disse finnes i bgker som «Statement Analysis» (Petersen, V.P.,
Plenborg, T., Kinserdal, F., 2017) og «Fra bilag til bruk: innfgring i finansregnskap og regnskapsanalyse» (Langli,

2018). Menon finner at fglgende to parametere godt uttrykker rederienes evne til flatefornyelse:

- Egenkapitalrentabiliteten: Dette er en parameter som viser den gjennomsnittlige avkastningen et
selskap har pa sin egenkapital. Egenkapitalrentabiliteten blir beregnet ved a dividere arsresultat pa
summen av den regnskapsmessige verdien av egenkapitalen. Beregning av egenkapitalrentabiliteten er
viktig ettersom det forteller oss noe om selskapenes evne til 3 bygge opp egenkapital, samt at det gjgr
det mulig 3 sammenligne hvor mye egenkapital kaster av seg i ulike selskap eller nzeringer. Sistnevnte
er viktig fra et investorstasted, ettersom denne vil plassere sine midler hvor de gir best avkastning, tatt
hensyn til den oppfattede risiko ved plasseringen. Vi kommer naermere tilbake til dette i kapittel 5.1.

- Gjeldsgrad: Dette er en parameter som viser hvor mye gjeld selskapet har i forhold til den regnskaps-
messige verdien av egenkapitalen. Parameteren beregnes ved a dividere total gjeld pa total egenkapital.
Parameteren viser hvor mye gjeld selskapet allerede har, og kan sammen med informasjon om bankenes
krav til egenkapitalandel gi informasjon om hvor mye ekstra gjeld banken vil tillate at selskapet padrar

seg. Vi kommer naermere tilbake til dette i kapittel 5.1.

| vedlegget til rapport viser vi ogsa andre parametere som er vurdert som mindre relevante eller ikke-relevante?®,
slik som:

- Resultatmargin

17 Disse inneholder alle organisasjonsnumrene som er definert som rederier og som mottok en id-tagg i vurderingene av
eierskap i den definerte nzerskipspopulasjonen.

18 Bakgrunnen for at vi vurderer driftsmargin som mindre relevant er at nzerskipsfartsrederiene er kapitalintensive.
Driftsmargin er driftsresultat dividert pd omsetning. Driftsresultat viser resultat for skatt og kapitalkostnader. Ettersom
neerskipsfartsrederiene er kapitalintensive, har de mye Idn, hvilket ogsG dokumenteres i kapittel 5.1. En presentasjon av
driftsmargin vil sdledes overdrive den finansielle kapasiteten rederiet har til fldtefornyelse. Vi kommer naermere tilbake til
dette i kapittel 5.1.
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- Driftsmargin
- Verdiskaping per sysselsatt

Bakgrunnen for at disse er tatt med i vedlegg er dels at driftsmargin ble brukt som parameter i Propels (2015)
rapport, og dels at disse parameterne ofte brukes i andre rapporter.

Ved siden av a vise relevante parametere for naerskipsfartsrederiene har vi ogsa tatt med tilsvarende parametere
for norsk nzeringsliv som helhet og maritim naering. Bakgrunnen for at vi tar med denne informasjonen er at vi i
analysen gnsker a vise en investors perspektiv. Vi antar rasjonelle investorer som vil sgke @ maksimere avkastning
pa den kapital den er i besittelse av. | trdd med rasjonalitetsprinsippet vil investoren da plassere sine midler der
egenkapitalrentabiliteten er hgyest, tatt hensyn til risiko ved investeringen sammenlignet med risiko ved andre

investeringer.

| analysen har vi intervjuet 43 respondenter!®. Respondentene fordelte seg pa fglgende grupperinger: 13
narskipsrederier, 12 vareeiere, 7 banker??, 5 skipsmeglere, 4 representanter for offentlig virkemiddelapparat og

2 rederiforeninger.

Intervjuer med rederier:?* De 13 nzerskipsrederiene fordeler seg overordnet innen bulk-, tank-, stykkgods- og
containersegmentet. Fokuset i intervjuene var a kartlegge rederienes planer om flatefornyelse, faktorer som
pavirker beslutninger om flatefornyelse, finansiell status, kontraktstyper, vareeierens vektlegging av miljg og
klima ved tildeling av transportoppdrag, samt kjennskap til det aktuelle offentlige virkemiddelapparatet og deres
virkemidler for nzerskipsfart. Intervjuene ble gjennomfgrt i form av semistrukturerte dybdeintervjuer. Dette
innebaerer at intervjuguiden besto av enkelte apne spgrsmal og pastander respondenten ma si seg enig i pa en
skala fra 1 til 6. Videre bestar intervjuguiden av flere apne spgrsmal hvor respondenten kunne resonnere fritt.
Videre skrev vi ned respondentens refleksjoner ogsa rundt de spgrsmal hvor respondenten ble bedt om a svare
i form av en numerisk verdi. Vi mottok kontaktinformasjon til relevante rederier fra Kystrederiene og Norges
Rederiforbund. Noe av respondentene gnsket ikke og/eller hadde ikke grunnlag for & svare pa et par av

spgrsmalene. Det er derfor noen faerre respondenter oppgitt (N) i noen av figurene sammenlignet med andre.

Vi intervjuet noe faerre representanter for rederiene enn vi opprinnelig hadde planlagt. Gjennom intervjuene
fant vi imidlertid at svargivningen i intervjuene varierte lite mellom respondentene. Ytterligere gjennomfgring av

intervjuer gav derfor lite addisjonell informasjon.

Intervjuer med vareeiere: Vi har intervjuet 12 ulike vareeiere innen de samme segmentene som nevnt over. Vi
mottok de fleste kontaktpersonene fra rederiene vi intervjuet. Fokuset i intervjuene med vareeierne var hvilke
faktorer de vektlegger ved tildeling av transportoppdrag, herunder vektlegging av miljg og klima. Ogsa med

hensyn til vareeiere intervjuet vi noen feerre respondenter enn opprinnelig planlagt. Det er flere grunner til dette:

19 Ved to intervjuer var antallet respondenter to.

20 Vi har intervjuet representanter for 6 ulike banker. Fire av disse bankene har et betydelig engasjement innen neerskipsfart,
mens to ikke har det. For én av bankene har vi intervjuet to respondenter, som hver befinner seg i to ulike regionale enheter
tilhgrende samme konsern.

21 Fttersom rederiene innen naerskipsflaten er medlemmer i Kystrederiene eller i Norges Rederiforbund, var vi avhengig av G
snakke med de to naeringsorganisasjonene for G innhente kontaktinformasjon. Basert pG samtaler med de to, mottok vi en
liste over rederier som de mente det var hensiktsmessig G ta kontakt med, med bakgrunn i oppdragsbeskrivelsen. Vi mottok
en liste med 15 rederier og intervjuet 13 av dem.
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- Detvar sveert stort sammenfall i svargivningen fra vareeierne. Ytterligere intervjuer ville dermed gi liten
addisjonell informasjon.

- Rederiene viste motvilje mot & oppgi kontaktinformasjon til vareeierne. Bakgrunnen for rederienes
reservasjon er trolig at de ikke gnsket at vi giennom intervjuene med deres viktigste kunder skulle oppgi

informasjon som de ikke gnsket at vi formidlet.

For @ kompensere for at vi ikke fikk intervjuet det antall vareeiere som vi opprinnelig planla, innhentet vi mer
informasjon om viktige konkurranseparametere fra skipsmeglere. Blant skipsmeglere intervjuet vi fglgelig noe
flere respondenter enn opprinnelig planlagt.

Intervjuer med banker: Vi har intervjuet syv representanter for seks ulike banker. Hensikten med intervjuene var
& fa innsikt i hvilke krav de stiller ved innvilgelse av lan til naerskipsfartsrederier. Videre spurte vi om hvilke
vurderinger de gjgr med hensyn til klimarisiko. Sist, men ikke minst, har vi spurt bankene om hvorvidt de mottar
henvendelser om lan fra naerskipsfartsrederiene, hvorvidt de anser markedet som tilstrekkelig stor til at det
tillater dem & bygge opp eller opprettholde kompetanse pa dette omradet, samt om de mottar tilstrekkelig

informasjon fra rederiene til 3 kunne foreta en i deres gyne tilstrekkelig god vurdering av risiko.

Intervjuer med skipsmeglere: Vi har intervjuet 5 ulike skipsmeglere innen de ovennevnte segmentene. Vi mottok
kontaktinformasjon fra rederiene basert pa hvilke skipsmeglere noen av de bruker. | tillegg til 3 undersgke deres
oppfatning av hvorfor det investeres lite i flitefornyelse av naerskipsfarten, gnsket vi a fa en oversikt over ulike
typer kontrakter, lengde pa kontrakter og hvilke konkurranseparametere som vektlegges ved konkurranser. Til
tross for gjentatte oppfordringer om a gi tilstrekkelig god informasjon om type og lengde pa kontrakter, mottok

Menon dette i mindre grad gjennom intervjuene.

Intervjuer med offentlige virkemiddelaktgrer: Vi har intervjuet til sammen fire representanter for GIEK,

Eksportkreditt Norge og Innovasjon Norge.

Tabell 1 oppsummerer antall respondenter intervjuet innen de ulike respondentgruppene. Vi har i rapporten
gjengitt flere utsagt fra intervjuene. Dette er utsagn vi oppfatter at pa en konsis mate fremstiller poenger som er

sentrale for analysen.

Tabell 1: Oversikt over respondentgrupper

Respondentgruppe Antall intervjuet

Rederier 13
Vareeiere/transportkjgpere 12
Banker 7
Skipsmeglere/skipsdesignere 5
Rederiforeninger 2
Offentlige virkemiddelaktgrer 4
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Vi har sendt ut en spgrreundersgkelse til nzerskipsfartsrederiene som er medlemmer i Kystrederiene og i Norges
Rederiforbund. 22 Dette er de naeringsorganisasjonene som har rederier omfattet av denne analysen. Bakgrunnen
til at vi ikke har sendt til vareeiere og banker, er at omfanget av relevante aktgrer for bankenes vedkommende
er lavt, mens det for vareeierne er slik at respondentgruppen er for diversifisert til at en felles spgrreundersgkelse

er hensiktsmessig.

Spersmalene i undersgkelsen sammenfaller i stor grad med spgrsmalene som er stilt i intervjuene. Spgrre-
undersgkelsen til Kystrederiene sine medlemmer ble sendt ut i samarbeid med dem. Bakgrunnen for dette er at
de gjennomfgrer sin arlige konjunkturrapport i starten av aret og det var da mer hensiktsmessig & koble de to

undersgkelsene sammen til én undersgkelse.

Til tross for et betydelig antall purringer, mottok Menon kun 25 svar pa spgrreundersgkelsen. Dette gir en
responsrate pa 22 prosent. Rederiene viste altsa liten interesse for deltakelse. | utgangspunktet er omfang av
besvarelser for lavt til at det kan gjgres analyser pa. Fordi vi har samlet inn informasjonen bade gjennom
intervjuer og spgrreundersgkelsen, ma imidlertid den samlede responsen legges til grunn, ikke kun den
responsen som har kommet gjennom spgrreundersgkelsen. Vi kommer tilbake til dette i det pafglgende
delkapittel.

3.3.1. Vurderinger knyttet til representativitet

Som vist i kapittel 3.1 har vi identifisert 69 rederier som eier naerskipsfartsskip. Til sammen har vi intervjuet 13
rederier. Fra spgrreundersgkelsen har vi respons fra 25 rederier. Vi har altsa en respons fra til sammen 38
rederier. Om en legger til grunn de 69 rederiene som driver med naerskipsfart, har vi altsa en responsrate pa 55
prosent. En responsrate pa 55 prosent er imidlertid en overvurdering av responsraten. Bakgrunnen er at vi i
intervjuene ogsa har intervjuet rederier som vi ikke har tatt med i regnskapsanalysen. Disse respondentene
arbeider i rederier som har betydelig aktivitet ogsa innen andre segmenter, men hvor de ikke har skilt ut
naerskipsfartsaktivteten i et eget selskap. Selv om regnskapene fra disse aktgrene ikke inngar i var
regnskapsanalyse, er imidlertid respondentenes vurderinger knyttet til utfordringer knyttet til flatefornyelse
relevant, likeledes deres planer om flatefornyelse. Videre har vi tatt besvarelser fra to rederier ut av data-
grunnlaget, ettersom disse rederiene utelukkende hadde brgnnbater, som faller utenfor oppdraget. Om en
legger dette til grunn, finner vi at vi i undersgkelsen har innhentet data gjennom intervjuer og spgrre-
undersgkelse for om lag 50 prosent av de relevante aktgrene. Menon vurderer at denne responsraten er

tilfredsstillende, og gir et godt grunnlag for de vurderinger vi gjgr.

| intervjuene med rederiene har vi blant annet spurt om deres oppfatning av hvordan konkurranseparameteren
pris vektlegges sammenlignet med andre konkurranseparametere, herunder blant annet utslippsintensitet. Vi
gnsket a kontrollere denne informasjonen opp mot hva kjgperne av sjgtransporttjenestene, altsa vareeieren,
selv mener om sin vektlegging av de samme konkurranseparameterne. Ettersom sjgtransportmarkedet inngar i
et st@grre transportmarked som ogsa innebefatter landtransport, er omfanget av transportkjgpere svaert stort, og

innebefatter bade bedrifter og privatpersoner. A sikre tilstrekkelig representativitet pa relativt komplekse

22 Kystrederiene gjennomfgrer en drlig undersgkelse blant sine medlemmer p& samme tidspunkt som denne rapporten er
utarbeidet. PG bakgrunn av dette gnsket de at vi sendte ut én samlet spgrreundersgkelse, istedenfor to separate. Kystrederiene
har en medlemsmasse pa 135 rederier, men dette er ogsd inkludert fiskeri- og havbruk, offshore og fergerederier, det vil si
segment som ikke er inkludert i var analyse. Besvarelser fra rederier som ikke er relevante for undersgkelsen er tatt ut av
datagrunnlaget. Dette var rederier som kun oppga & ha brgnnbdter.
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spgrsmal som viktigheten av ulike konkurranseparametere for hele norsk naringsliv og privatpersoner ville
imidlertid veere for ressurskrevende gitt oppdragets fokus. Vi valgte derfor a intervjue 12 representanter for
vareeiere og 5 representanter for skipsmeglere. Skipsmeglerne kjgper transporttjenester pa vegne av andre, og
representerer saledes et betydelig antall vareeiere. | intervjuer med vareeiere og skipsmeglere fant Menon liten
variasjon i svargivingen. Svargivingen stemte ogsa godt overens med den informasjon Menon har fatt om
vektlegging av konkurranseparametere innhentet fra rederier gjennom intervjuer og spgrreundersgkelsen.
Menon vurderer derfor at antallet respondenter er tilstrekkelig til & si noe om hvilke konkurranseparametere

som vektlegges sterkest i konkurransen om transportoppdrag.

Informasjonen vi har innhentet om vektlegging av ulike konkurranseparametere viser at kundene i stor grad
legger vekt pa pris. Dette tilsier konkurransen om sjgtransportoppdrag i stor grad er en priskonkurranse. Dette
stemmer ogsa godt overens med analysen av naerskipsfartsrederienes regnskaper, som viser at lsnnsomheten
giennomgaende er relativt lav. Den svake Ignnsomheten avdekket i analysen av rederienes regnskaper stgtter

altsa opp om de funn vi har gjort i intervjuene. Vi kommer tilbake til dette i kapittel 5.1.

Det er gjennomfgrt flere studier knyttet til aktuelle problemstillinger for naerskipsflaten: Propel Maritime
Management Consulting/Vista Analyse 2015: Utredning av en tilskuddsordning for kondemnering av skip, DNVGL
2018-0126: Barrierer for lav- og nullutslippsl@sninger for transport av tgrrlast med skip, DNVGL 2019-0080:

Barometer for grgnn omstilling av skipsfarten.

| disse rapportene analyseres den aktuelle flaten som omfattes av dette oppdraget, og rapportene skal legges til

grunn for en videre studie av naerskipsfartens evne til finansiering av flatefornyelse.

Videre har vi for analysen av merkostnader ved installasjon av mer klimavennlig fremdriftsteknologi i stor grad
basert oss pa rapporten «Teknologier og tiltak for energieffektivisering av skip» (DNV GL, Rapportnr. 2016-0511,
Rev. A).
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4. Narskipsrederiene

Dette kapittelet gir en beskrivelse av tekniske egenskaper ved de norskeide skipene innen neerskipsfart.
Tilstandsbeskrivelsen tar utgangspunkt i Propel-rapporten fra 2015 og sgker a gi en kortfattet vurdering av
hvorvidt flatestrukturen er endret siden Propel-rapporten ble publisert i 2015.2% | kapittelet gir vi ogsa
informasjon om de planer rederiene har for fornyelse av flaten, samt informasjon om de rederier som har
foretatt flatefornyelse. Til slutt i kapittelet viser vi noen beregninger og betraktninger knyttet til pris pa kjgp
av skip, samt merkostnader ved installasjon av mer klimavennlig fremdriftsteknologi.

4.1. Tilstandsbeskrivelse av naerskipsfartspopulasjonens segmenter

Gjennomgang av AlS-data fra Kystverket viser at det totalt ble registrert 12 392 unike skip innenfor Norges
territorialgrense fra mai 2017 til mai 2018. Dette er en gkning pa omkring 30 prosent sammenlignet med antall
skip registrert i Propels rapport (Propel, 2015)?*. Ved & koble AlS-data med data fra Clarksons, finner vi at 1 166
av de registrerte skipene har norsk eierskap. Etter en gjennomgang av de 1 166 norskregistrerte skipene fant vi
at 398 av skipene kan klassifiseres som naerskipsfartsskip i trad med avgrensningene i oppdraget.

De 398 skipene i den definerte naerskipspopulasjonen tilhgrer ulike segment. De varierer i bade lengde og

bruttotonn. Tabell 2 viser naerskipsfartspopulasjonen fordelt etter skipstype og lengde.

Tabell 2: Antall skip i naerskipsfartspopulasjonen fordelt etter skipstype og lengde. Kilde: AlS, Clarksons, Lloyds og Menon
Economics

Skipstype <50m 51-70m 71-100m  101-150m 151-200m  >200m Totalsum
Oljetankere 7 1 1 9
Kjemikalie-/ 2 3 29 32 2 2 70
produkttanker

Gasstankere 1 9 1 3 2 16
Bulkskip 2 7 4 2 15
Multi-Purpose-Vessel 4 5 6 3 18
Stykkgodsskip 10 35 161 35 241
Containerskip 4 4
Kjgle-/fryseskip 1 12 2 15
Ro-Ro lasteskip 8 2 10
Totalsum 23 48 225 89 7 6 398

23 Det er viktig d notere seg at flatesammensetningen til Propel-rapporten og vdr definerte naerskipsfartspopulasjon er ulik
ettersom deres rapport baserer seg pd AlS-data fra 2013 og vdr rapport pa AlS-data fra mai 2017 til mai 2018. Dette har
imidlertid ingen betydning for resultatene i denne rapporten. Det er imidlertid nyttig G se disse to rapportene mot hverandre,
da tilstandsbeskrivelsen kan illustrere hva som har skjedd i markedet pG fem dr.

24 Menon (2019) fant gijennom en analyse av AlS-data i perioden 2014 til 2018 at omfanget av fartgy i norske farvann steg
markant i perioden. @kningen var etter Menons vurdering for sterk til at den kan forklares med trafikkvekst drevet
hovedsakelig av konjunkturelle forhold alene. Det er sdledes grunn til G anta at omfanget av trafikk som fanges opp i
statistikken varierer mellom drene. Den betydelige veksten kan indikere at stadig mer av trafikken fanges opp i statistikken.
Den gkning vi ser i trafikk fra Propels analyse i 2014 til Menons ndveaerende analyse kan sdledes skyldes svakheter og ulikheter
i det statistiske materiale som analysene er utarbeidet pG bakgrunn av.
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Som tabellen viser, er drgyt 60 prosent av skipene stykkgodsskip. Dette var ogsa den stgrste skipstypen i Propel-
rapporten. Kjemikalie- og produkttankere er den neststgrste gruppen, og utgjgr neermere en femtedel av skip.
De resterende skipskategoriene varierer i stgrrelsesorden fire til 18 skip, hvor det er faerrest av containerskipene.
Tabellen viser ogsa at naermere 60 prosent av skipene er mellom 71 og 100 meter lange.?

Tabell 3 viser naerskipsfartspopulasjonen etter skipstype og bruttotonn.?®

Tabell 3: Antall skip i naerskipsfartsflaten fordelt etter skipstype og bruttotonn. Kilde: AlS, Clarksons, Lloyds og Menon
Economics

Skipstype <1000BT  1001- 5001- 10001- 20001- 50001- >10000 Totalsum
S5000BT 10000BT  20000BT 50000BT  100000BT  OBT
Bulkskip 2 11 2 15
Containerskip 4 4
Gasstankere 10 1 2 1 2 16
Kjemikalie-/ 5 36 9 17 1 2 70
produkttankere
Kjgle-/fryseskip 14 1 15
Multi-Purpose- 8 10 18
Vessel
Oljetankere 7 2 9
Ro-Ro last 6 2 2 10
Stykkgodsskip 25 201 15 241
Totalsum 47 284 36 21 6 p p 398

Som tabellen viser, er i overkant av 80 prosent av skipene 5000 bruttotonn eller mindre. Kun fire skip er over
50 000 bruttotonn, hvorav to gasstankere er over 100 000 bruttotonn. Av de 241 stykkgodskipene som utgjgr
60 prosent av nzerskipsfartspopulasjonen, er 80 prosent mellom 1000 og 5000 bruttotonn. Gjennomsnittlig

bruttotonn i naerskipspopulasjonen er rundt 4700.

Dgdvekttonn kan brukes som et mal pa fartgyene sin fraktkapasitet. Gjennomsnittlig dgdvekttonn for den
definerte narskipspopulasjonen er drgyt 6000. De stgrste fartgyene, malt i dgdvekttonn, er gasstankerne. De

har et gjennomsnittlig dgdvekttonn pa over 18 000.

Gjennomsnittsalderen pa skipene i den definerte neerskipspopulasjonen er 24,46 ar. Figur 7 viser skipene i den
definerte neaerskipspopulasjonen fordelt pa alder (@verst), mens grafen under viser tilsvarende hvilke flagg

skipene seiler under, fordelt pa alder.

25 Dette er litt hgyere enn i Propel og Vista sin rapport, som viste at rundt 50 prosent av deres kategoriserte skip var innen
denne lengdegruppen.

26 Bryttotonn er et mdl for det samlede rominnholdet av alle benyttede rom i et skip. Ett bruttotonn er 100 engelske kubikkfot,
altsa 2,83 m3. Bruttotonn forkortes BT pd norsk, mens den offisielle internasjonale forkortelsen er GT (for gross tonnage).
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Figur 7: Antall skip i naerskipspopulasjonen fordelt etter alder (gverst) og alder og flagg (under). Kilde: AlS, Clarksons, Lloyds
og Menon Economics
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Den gvre grafen viser at kun 47 fartgyer er under 10 ar gamle. Det tilsvarer 12 prosent av antall fartgyer. Et
betydelig antall fartgyer er over 20 &r gamle. Hele 60 prosent av fartgyene er 20 &r eller eldre?’. Svaert 4 skip er
over 60 ar. Som vist i figuren nederst, seiler flest av skipene under andre flagg enn NOR og NIS. 40 prosent av

skipene som seiler under andre flagg enn NIS og NOR er mellom 20 og 29 ar.

Det er stor variasjon i gjennomsnittsalderen blant de ulike skipstypene. Figur 8 viser gjiennomsnittsalder fordelt

pa skipskategori, samt antall skip innen hver kategori.

Figur 8: Gjennomsnittsalder i ar (til venstre) og antall skip (til hgyre) i hver kategori. Kilde: AlS, Clarksons, Lloyds og Menon

Economics
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27 Dette er tilsvarende det som Propel og Vista fant i sin rapport.
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Som vist i Figur 8 til venstre, har gasstankere den laveste gjennomsnittsalderen av skipene i naerskips-
populasjonen, etterfulgt av Ro-Ro lasteskip. Flerbruksskipene er den skipstypen som har den hgyeste gjennom-

snittsalderen, etterfulgt av oljetankerne, som begge har en gjennomsnittsalder over 30 ar.
Gjennomsnittlig bruttotonn innen de ulike skipstypene varierer. Figur 9 viser gjennomsnittlig bruttotonn fordelt

pa skipskategori, samt antall skip innen hver kategori.

Figur 9: Gjennomsnittlig bruttotonn, tall i tusen (til venstre) og antall skip (til hgyre) i hver skipskategori. Kilde: AlS,
Clarksons, Lloyds og Menon Economics
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Som vist i Figur 9 til venstre, har de 9 oljetankerne i populasjonen den laveste giennomsnittlige bruttotonnasjen,
etterfulgt av flerbruksskipene. Gasstankerne er de stgrste skipene og har en gjennomsnittlig bruttotonnasje pa
over 22 000 tonn.

Basert pa Clarksons sin database finner vi at de 398 neaerskipene i naerskipsfartspopulasjonen tilhgrer 115 ulike
rederier. Det er stor variasjon i antall skip per rederi og fglgelig stgrrelse pa rederiene. Det stgrste rederiet har
registrert 86 skip, et rederi bestaende av flere datterselskap, mens de minste rederiene kun har registrert ett skip
innen naerskipsfart. Hvert rederi har i gjennomsnitt 3,47 skip hver.?® Vi vil i kapittel 5 analysere selskaps-
sammensetningen av de 115 rederiene mer i dybden nar naerskipsfartspopulasjonen settes sammen med Menon
sin regnskapsdatabase.

Figur 10 viser fordelingen av antall skip per rederi.

28 Som nevnt i avsnittet over, kan dette vaere bdde ettskipsrederier og flerskipsrederier som kun har 1 skip innen naerskipsfart.
Dette blir dypere analysert i kapittel 5 nar naerskipsfartspopulasjonen settes sammen med Menons regnskapsdatabase.
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Figur 10: Fordeling av antall skip pa de ulike rederiene. Kilde: AlS, Clarksons, Lloyds og Menon Economics
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Som vist i Figur 10 eier 61 av de 115 rederiene kun ett skip?®, etterfulgt av i overkant av 20 rederier som har to
skip. Kun syv av rederiene har flere enn 10 skip. Medianen i dette utvalget er 1. Dette fglger av at 61 av de 115

rederiene har kun ett skip i sin flate.3°

Ettersom naeringen bestar av mange sma aktgrer, er det interessant a skille mellom store og sma bedrifter og
videre se hvilken andel av rederiene som gar under definisjonen sma og mellomstore bedrifter. EU sin definisjon
av SMB er fglgende: Mellomstore bedrifter har en omsetning pa under 50 millioner euro (tilsvarende i overkant
av 520 millioner NOK) og mindre enn 250 ansatte. Sma bedrifter har en omsetning pa under 10 millioner euro
(tilsvarende i overkant av 105 millioner NOK) og mindre enn 50 ansatte. Kun to rederier kategoriseres som store,
mens de resterende 67 vil klassifiseres som sma og mellomstore. 50 av rederiene vil ifglge EUs definisjon vaere

klassifisert som sma selskaper.

4.2. Kjennetegn ved rederier som har fornyet flaten

Som nevnt er gjennomsnittsalderen i den definerte naerskipspopulasjonen naermere 25 ar. Samtidig har ikke
flaten blitt noe seerlig eldre de siste fem arene. Dette betyr at enkelte rederier fornyer fartgyene, men ikke i et
omfang som medfgrer at flaten samlet sett far en lavere gjennomsnittsalder. Flatefornyelsen som har
forekommet i naeringen er i hovedsak blant stgrre rederier.

Basert pa den definerte naerskipspopulasjonen er det kun 13 skip som er bygget etter 2012, tilsvarende tre
prosent av flaten. De 13 skipene fordeler seg pa ni rederier. Figur 11 viser antall skip bygget etter 2012 og hvilke
typer skip det var som ble bygget i perioden.

29 Som nevnt i avsnittet over, kan dette bdde veere ettskipsrederier og flerskipsrederier som kun har 1 skip innen naerskipsfart.
Dette blir dypere analysert i kapittel 5 ndr naerskipsfartspopulasjonen settes sammen med Menon sin regnskapsdatabase.

30 Median er et sentralitetsmdl som defineres som verdien til tallet som deler et utvalg i to deler slik at hver del har like mange
elementer.
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Figur 11: Antall skip bygget etter 2012 (venstre) og hvilke typer skip som ble bygget (hgyre). Kilde: AlS, Clarksons, Lloyds
og Menon Economics
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Som vist i Figur 11, ble det bygget flest skip i 2015 og i 2016. Det ble bygget flest gasstankere, bulk- og
stykkgodsskip. For a kunne si noe om hva som kjennetegner rederier som har fornyet deler av flaten har vi
sammenlignet omsetningen til rederiene som har bygget skip etter 2012 med rederiene som ikke har det. Denne
analysen kompliseres imidlertid av at flere av rederiene har norske datterselskap som inngar i internasjonale
konsern. Vi har fglgelig ikke tilstrekkelig data til & si noe om egenskaper ved de rederier som har fornyet flaten.

Samtidig er kan vi sla fast fglgende basert pa den informasjonen vi har samlet inn:

- Deterihovedsak stgrre rederier som har foretatt flatefornyelse de senere ar.

- Det er i hovedsak rederier som har bedre Ipnnsomhet, malt som egenkapitalrentabilitet, som har
foretatt flatefornyelse de senere ar.

- Deterihovedsak rederier som har lavere gjeldsgrad enn gjennomsnittet som har foretatt flatefornyelse

senere ar.

Ifglge Clarksons har de nye fartgyene installert tradisjonell fremdriftsteknologi. Clarksons har imidlertid ikke

informasjon om hybridkapasitet. Det er derfor mulig at enkelte av de nye fartgyene har installert hybridkapasitet.

| figuren nedenfor viser vi eksempler pa tre fartgyer som er innkjgpt den senere tid. Som det gar frem av figuren,
tilhgrer fartgyene henholdsvis Nor Lines og Wilson, begge rederier som hadde mer enn 100 millioner kroner i

omsetning i 2018.
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Figur 12: Eksempler pa tre naerskipsfartgyer anskaffet av norske naerskipsfartsrederier de siste ar

Kvitbjgrn Wilson Bergen Wilson Rotterdam

Eier: Nor Lines ier: Wi
Eier: Wilson ASA Eier: Wilson ASA

Skipstype: Lasteskip (ro-ro, kontainere, pallets) Skipstype: Bulkskip Skinst Bulkski
ipstype: Bulkskip

Dwt: 3900 :
Dwt: 2600 Dwt: 2529

Loam: 119.92 :
Loam: 87.91 Loam: 87.91

Byggear: 2015 Byggeér: 2016

Byggear: 2017

Byggested: Kina Byggested: Kina

Byggested: Kina

Verft: Tsuji H.I. Verft: Wuxue Janda Verft: Wuxue Janda
Nybyggpris: NOK 333 mill. Nybyggpris: NOK 32 mill.

(2018-kroner) (2018-kroner) Nybyggpris: NOK 31 mill.

(2018-kroner)

Flagg: Feergyene Flagg: Barbados

Flagg: Barbados

Kilde: Clarksons. Bilde: Stefan Grell,
MarineTraffic.com

Kilde: Clarksons. Bilde: Anna Kristjansdottir,

ilde: . Bilde: J. E
MarineTraffic.com Kilde: Clarksons. Bilde: Arne J. Egge,

MarineTraffic.com

4.2.1. Rederiene kjgper et betydelig antall brukte fartgyer, men disse er eldre

| Clarksons finnes ogsa data om norske rederiers kjgp av fartgyer. Dette inkluderer imidlertid bade fartgyer som
er tenkt brukt i norske farvann, og til betjening av andre markeder. Inndeling av segmenter i denne modulen av
Clarksons er ogsa noe grov, hvilket medfgrer at vi kan fa med enkelte deepsea fartgyer. For a korrigere for dette

har vi imidlertid utelatt fartgyer som har mer enn 10 000 bruttotonn.

| figuren nedenfor viser vi antall fartgy kjgpt og gjennomsnittsalderen for de fartgyer som er kjgpt i arene 2015,
2017, 2018 og 2019. | 2016 fant vi at det kun ble kjgpt et skip. 2016 er derfor utelatt fra figuren.

MENON ECONOMICS 26 | RAPPORT



Figur 13: Norske rederiers kjgp av brukte fartgyer under 10 000 bruttotonn malt etter giennomsnittsalder (venstre akse).
Antall vises pa hgyre akse. Kilde: Clarksons 2020. Bearbeidet av Menon.
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Som det gar frem av figuren, er giennomsnittsalderen pa de fartgyene som kjgpes relativt hgy. De fire fartgyene
som ble kjgpt i 2019 hadde en gjennomsnittsalder pa i overkant av 13 ar. Dette er en vesentlig reduksjon fra
tidligere ar, hvor gjennomsnittsalderen pa de fartgyene som ble kjgpt var om lag 18 ar. Rederienes kjgp av brukte
fartgyer bidrar altsa kun i mindre grad til & redusere gjennomsnittsalderen pa naerskipsfartsskip.

4.3. Hvilke planer har rederiene for flatefornyelse?

| dette delkapittelet presenterer vi data om de planer rederiene har for fldtefornyelse. Bade i intervjuer og i
spgrreundersgkelsen ble rederiene spurt om de har planer om a fornye eller foreta ombygging av sine
eksisterende skip i Igpet av de neste fem arene. Figur 14 viser rederiene sine planer om flatefornyelse.

Figur 14: Rederiene sine planer om flatefornyelse. N=38. Kilde: Menon Economics. Sp@rreundersgkelse og intervju.

= Ombygging
= Nei
m Ja, bade fornye og ombygge

53%
Ja, fornye

Som Figur 14 viser, har en betydelig andel av respondentene planer om enten ombygging eller flatefornyelse.
Kun 18 prosent svarer at de ikke har planer om flatefornyelse. Dette indikerer at det fremover vil forekomme en
betydelig fornyelse av flaten. Samtidig viser var analyse av Ignnsomhet at rederiene kan mgte pa betydelige
utfordringer i a finansiere nybygg og ombygging. | kapittel 5 viser vi at rederiene, i alle fall rederier med mindre

enn 100 millioner kroner i omsetning, vil ha betydelige utfordringer i 8 mgte de krav bankene stiller for a gi lan.
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4.3.1. Hvilke planer har rederiene for bruk av fremdriftsteknologi pa fartgyene?

Flere null- og lavutslippslgsninger har blitt utviklet og tatt i bruk av neerskips- 44 billigst med konvensjonelt
fldten. Lgsningene har ulik anvendelse pa eksisterende og pd nye skip. Det er  driystoff. Uten stotte blir det for
seerlig innen fergesegmentet at utviklingen har gatt fort, mens de fleste andre dyrt & bygge mer miljgvennlig.
fartpyskategoriene fortsatt har et begrenset innsalg av null- og lavutslipps-  Respondent

Igsninger. Sammenlignet med dieseldrevne fartgy medfgrer som regel mer

klimavennlige Igsninger merkostnader (Propel, 2015). Rederiene som har blitt intervjuet og rederiene som har
svart pa spgrreundersgkelsen fikk spgrsmal hvilken fremdriftsteknologi som er aktuelt for de planlagte
nybyggene og/eller for skipene som skal ombygges. Hovedbudskapet fra intervjurunden er at konvensjonelt
drivstoff som regel er det billigste og at det uten stgtte fort kan bli for dyrt a installere mer miljgvennlige

Igsninger. Vi kommer narmere tilbake til stgrrelsen pa denne merkostnaden i kapittel 4.4.

I undersgkelsen har vi ogsa stilt spgrsmal om hvilken type fremdriftsteknologi rederiene legger opp til 3 installere
pa fartgyene. Ved siden av a stille spgrsmal om hvilken fremdriftsteknologi de legger opp til 8 benytte ved innkjgp
av nye skip, har vi ogsa spurt om i hvilket omfang de legger opp til 8 endre bruken av eksisterende fremdrifts-

teknologi pa eksisterende skip, altsa gjennom ombygging, ofte kalt retro-fit.

Figur 15 viser hvilken fremdriftsteknologi respondentene gnsker a investere i dersom de skal fornye flaten sin.

Figur 15: Forventet installert fremdriftsteknologi pa nybygg. Kilde: Menon Economics. Spgrreundersgkelse og intervju.
N=28

m Hydrogen
® Hybrid: LNG & batteri
= Diesel

64% Hybrid: Diesel & batteri

| overkant av 60 prosent svarer at de gnsker & installere en hybridlgsning med diesel og batteri, mens naermere
en fijerdedel tenker & holde seg til konvensjonelt drivstoff. | overkant av 10 prosent svarte at en hybridlgsning
med LNG og batteri er en Igsning de kunne tenke seg a installere og kun syv prosent mener at hydrogen er et
alternativ. Fra intervjurunden framkom det at hydrogen er en Igsning det er knyttet en del usikkerhet til, slik at
det ikke var sikkert det ville bli denne teknologien, men det ble gitt uttrykk for at det er det de gnsker. Av de som
svarte at de har planer om a bygge om noen av sine eksisterende skip i Igpet av de neste fem arene, svarte

flesteparten at en hybridlgsning med LNG og batteri er den Igsningen de vil ga for.

| intervjuene ga rederiene uttrykk for at konvensjonelt drivstoff som regel er det billigste. Til tross for dette gar
rederienes planer i retning av mer klimavennlig teknologi. Dette kan veere et uttrykk for at rederiene forventer

at det fremover vil komme nye og strengere krav til utslipp pa skip, og at dette igjen kan fa konsekvenser for ulike
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fremdriftsteknologiers kostnadsmessige konkurransedyktighet. Dersom pris pa utslipp av klimaskadelige gasser
gar betydelig opp, kan det a ha et fartgy som gar pa mer klimavennlig fremdriftsteknologi utgjgre et kostnads-
messig konkurransefortrinn sammenlignet med en teknologi som slipper ut mer klimaskadelige gasser. | kapittel

4.4.1 viser vi DNV GLs (2016) beregninger om merkostnader ved installasjon av mer klimavennlig teknologi.

Batterielektrisk drift er best egnet for relativt korte overfarter. Ferger og ulike arbeids -og transportskip innenfor
oppdrett egner seg godt for elektrisk drift. Yara Birkeland viser ogsa at fullelektrifisering kan veere mulig innen
lasteskipsegmentet, men igjen pa ruter med korte distanser og hgy regularitet. Ingen av respondentene i
intervjurunden eller i spgrreundersgkelsen svarte at fullelektrifisering er et alternativ pa deres nybygg og/eller
ombygging av skip. Pa den andre siden ble det nevnt at selv om fremdriftsteknologien ikke skulle hybridiseres,

skal gravemaskiner som brukes til laste- og losseoperasjoner vaere helelektriske.

Batterihybridisering kan gi betydelige utslippskutt innen de fleste fartgyssegmenter. g, hybridigsning er
Blant lasteskip kan batterihybridisering vaere en kostnadseffektiv Igsning for skip med  mer hensiktsmessig i
en variert operasjonsprofil, da de har hyppige havnebesgk og et betydelig  forhold til det drifts-
energibehov knyttet til laste- og losseoperasjoner. Samtlige av respondentene i  tekniske og ikke
intervjurunden og i spgrreunderspkelsen svarte at en hybridlgsning med batteri og ~ n@dvendigvis relatert
konvensjonelt drivstoff er mest aktuelt. Fordelen med denne Igsningen er at det da !/l miligprofilen.

er mulig 3 seile utslipps- og stgyfritt inn og ut av fjorder, samt mulighet til 3 koble seg

til landstrgm nar en ligger til kai. Pa den andre siden ble det nevnt at tilgang til landstrgm i andre land enn Norge
er relativt darlig. En av respondentene mener at batteri ikke ngdvendigvis er kun for miljgprofilen, men mest i
forhold til det driftstekniske. Ved a bade ha vanlig motor og batteri installert, vil driften bli mer sikker i forhold til
at en da har en back-up i batteripakken som kan fa skipet til havn. Egen vinning er stgrre enn reduksjonen i

utslippene.

LNG var ogsa et alternativ respondentene kunne velge, men de fleste mener at det er et dyrt alternativ og fgrer
til relativt lite reduksjon i klimagassutslipp. Dette samsvarer med regjeringen sin handlingsplan, hvor det star at
for de fleste LNG-skipene i norske farvann i dag er reduksjonen i klimagassutslipp liten. Det anvendes imidlertid
forskjellige typer LNG-motorer i forskjellige skipssegmenter og reduksjonen av klimagasser avhenger deretter.

Det er forventet at klimagassreduksjonene fra nyere generasjoner LNG-motorer vil forbedres.

Hydrogen, ammoniakk, biodiesel og biogass ble nevnt som alternativer i framtiden  p,opjemet er at de ikke
og ikke som alternativ i dag. En utfordring som ble nevnt er at en ikke vet hva som vet hva som er

er tilgjengelig om noen ar, og at en da ikke vet om en velger riktig fremdrifts- tilgjengelig om bare noen
teknologi pa skipene sine i dag. Det er alltid en avveining, men pris spiller en stor dr. Respondent

rolle. | tillegg til forbedret fremdriftsteknologi, er det ogsa andre tiltak som spiller

inn pa energieffektiviseringen til skipet, bl.a. minimering av skrogmotstand, digitalisering og automatisering.
Mange av skipene som bygges i dag vil mest sannsynlig ha en levetid pa over 20 ar. Uten strenge miljgkrav og
tiltak for a fremme null- og lavutslippslgsninger kan dagens investeringsbeslutninger Iase inn en naeringsstruktur

som vil gjgre det vanskelig a na klimamalene bade i 2030 og i 2050 (Regjeringens handlingsplan — grgnn skipsfart).

Flere av rederiene har som nevnt planer om & bygge nye skip eller bygge om eksisterende, gitt at de far
finansieringen de trenger. Pa spgrsmal om hvilke land som er aktuelle for nybygg eller ombygging, var det Kina,
Tyrkia, Nederland og Polen som ble nevnt flest ganger. De som planlegger retrofitting nevner at Polen er et
aktuelt land. Det er stor forskjell pa hvor stor andel av utstyr som blir levert av norske underleverandgrer nar nye

skip bygges eller eksisterende skip bygges om. | intervjurunden med rederiene ble det nevnt at bulkskip bestar i
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stor grad av stal og lite teknisk utstyr, og det er dermed mindre behov for norske utstyrsleverandgrer. Flere la

vekt pa at de velger norske leverandgrer der det er mulig.

4.4. Hvor mye koster det a anskaffe et skip, enten brukt eller nytt? Er det dyrere a
anskaffe mer klimavennlige skip?

| dette delkapittelet gir vi, i trad med oppdragsbeskrivelsen, informasjon om pris pa kjgp av henholdsvis brukte
og nye skip, samt om pris pa installasjon av mer miljgvennlig fremdriftsteknologi. Vi ma i den sammenheng
understreke at informasjonsgrunnlaget til & gi denne informasjonen er begrenset. Bakgrunnen for dette er at
fartgyene som bygges som regel tilpasses rederiets spesifikasjoner. Med en betydelig mengde spesifikasjoner ma
det foretas betydelige tilpasninger, hvilket gker prisen. Videre vil prisen ogsa avhenge av omfang og kvalitet pa
det utstyr som gnskes installert pa skipet. Jo mer utstyr og jo hgyere kvalitet pa utstyret, jo hgyere vil prisen pa
fartgyet veere. Til analysen har Menon lastet ned data om salgsverdi for alle relevante fartgyer fra Clarksons. Vi
vurderer imidlertid at den betydelige spredning i pris vi finner kan i stor grad forklares med at skipene har ulike
tekniske egenskaper. Vi finner det derfor ikke faglig forsvarlig a publisere tall for gjennomsnittlig pris per fartgy.
Nedenfor fglger imidlertid noen refleksjoner rundt tematikken.

Prisen er ogsa i stor grad avhengig av skipstype. Eksempelvis viser den oversikt Menon har hentet ut fra
Clarksons at sakalte «multi-purpose»-skip (MPV) har en betydelig hgyere anskaffelsespris enn eksempelvis bulk-
eller containerskip, ogsa tatt hensyn til skipenes ulike stgrrelser. Samtidig er informasjonsgrunnlaget szerlig for
enkelte skipstyper, herunder «multi-purpose», for begrenset ved at vi kun har informasjon om pris pa 1-3
fartgyer. Menon finner derfor at informasjonsgrunnlaget er for tynt til at vi kan oppgi pris for nybygg for ulike
skipskategorier.

Prisen pa et skip vil naturlig nok ogsa avhenge av stgrrelsen pa skipet, altsa dets fraktkapasitet. Jo stgrre skipet
er, jo mer stal behgves for bygging og jo stgrre motor vil skipet som regel ha. En presentasjon av pris pa fartgyer
uten 3 ta hensyn til stgrrelse vil saledes utelate viktig informasjon om den trolig viktigste driveren for prisnivaet.
Nar vi i figuren nedenfor viser pris for anskaffelse av henholdsvis nye og brukte skip, viser vi dette i form av
gjennomsnittlig pris malt i USD per bruttotonn. | figuren nedenfor viser vi eksempler pa relevante solgte skip i
2018 og 2019, rangert etter byggearet for skipet

Figur 16: Eksempler pa pris per bruttotonn for fartgyer solgt i 2018 og 2019 i USD innen skipskategoriene bulk og
containerskip. Kilde: Clarksons 2020
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Datagrunnlaget i figuren over er registrerte salg av skip innen bulk og container fra Clarksons i 2018 og 2019. |
statistikken inngar bade data om pris pa brukte fartgyer, som er registrert med bla sgyler, og nye fartgyer, som
er registrert med den oransje stolpen. Vi m3 understreke at det statistiske grunnlaget som ligger til grunn for
figuren er tynt. Betydelig prisforskjell kan skyldes at fartgy som selges har ulike tekniske egenskaper. Basert pa
figuren over, samt den data som er vist i de tre eksemplene pa fartgyer anskaffet presentert i Figur 12, gir
imidlertid grunn til & anta at anskaffelsesprisen for et nytt bulkfartgy er pa mellom 1200 og 2200 USD per
bruttotonn, avhengig av hvilke tekniske egenskaper fartgyet blir bestilt med. Om man legger til grunn at man skal
anskaffe et fartgy med fraktekapasitet pa 4700 bruttotonn, som er gjennomsnittet for norske fraktefartgyer i
dag, jamfgr kapittel 4.1, vil altsa prisen vaere 5,6 millioner USD om man legger til grunn en pris pa 1200 kroner
per bruttotonn og 10,8 millioner USD om man legger til grunn at prisen per bruttotonn er 2300. Om vi legger
dette til grunn vil altsa anskaffelse av et nytt skip med en fraktekapasitet tilsvarende gjennomsnittet av den
norske nzerskipsfartsflaten koste mellom 55 og 110 millioner kroner.

4.4.1. Hva er merkostnader for mer klimavennlig fremdriftsteknologi?

| dette kapittelet vises merkostnadene ved investering i mer klimavennlig fremdriftsteknologi. Vi baserer oss i
den sammenheng betydelig pa DNV GLs beregninger, presentert i rapporten «Teknologier og tiltak for energi-
effektivisering av skip», DNV GL (2016).

| figuren nedenfor vises DNV GLs beregninger knyttet til ombygging/installasjon av ulike teknologier fordelt pa
fartgystyper.

Figur 17: Potensial og kostnadsniva for utvalgte teknologier for energieffektivisering og utslippsreduksjoner. Kilde: DNV GL
2016
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Som det gar frem av figuren, beregner DNV GL at det gjennomsnittlig vil koste mellom 4 og 8 millioner kroner a
installere batterikapasitet pa container- og stykkgodsskip. Vi legger til grunn at kostnaden vil vaere om lag det
samme for et bulkskip eller en tanker. Basert pa tidligere giennomfgrte analyser (Menon, 2019) legger vi til grunn
at pris for installasjon av batterikapasitet pa et fartgy som allerede er i bruk tilsvarer prisen for installasjon av
batteri pa nye fartgyer.

MENON ECONOMICS 31 | RAPPORT



| intervjuene med rederiene har vi flere ganger hatt samtaler rundt LNG-drift. Flere analyser viser at LNG kan
redusere utslipp av klimaskadelige gasser. Flere rederier har papekt at det ikke ngdvendigvis er prisdifferansen
som medfgrer at LNG ofte ikke blir valgt. Bakgrunnen for at ikke flere velger LNG har dermed ikke ngdvendigvis
sammenheng med pris. Snarere fremhever flere intervjuobjekter at bakgrunnen for at LNG ikke installeres i stgrre

omfang er fglgende:

1) LNG krever mye plass, ettersom tankene er store. Installasjon av LNG som fremdriftsteknologi
beslaglegger dermed en betydelig plass som fartgyet alternativt kunne brukt til a frakte gods pa
oppdrag fra betalende kunder.

2) Distribusjonsnettet for LNG er hgyst begrenset. Det er i flere europeiske land ikke mulig a fylle LNG.
Installasjon av LNG vil dermed begrense fartgyets mulighet for a ta fraktoppdrag i en rekke land.
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5. Harrederiene god nok gkonomi til a3 gjennomfgre
flatefornyelse?

Dette kapittelet inneholder en analyse av Isnnsomheten i rederiene. Videre vurderer vi hvorvidt Ignnsom-
heten og egenkapitalnivaet er tilstrekkelig for 3 mgte de krav bankene stiller for 3 innvilge lan. Til slutt i

kapittelet viser vi omfang av lan gitt av det offentlige virkemiddelapparatet til naerskipsfartsrederiene.

Hvordan er Ionnsomheten i nzerskipsfarten?

Det er mange ulike mal for @ male Ignnsomhet i en bedrift eller en naering. Ofte brukes driftsresultat som mal.
Driftsresultat viser resultatet fgr kapitalkostnader og skatt er betalt. | en kapitalintensiv naering som naerskipsfart
er saledes driftsresultat, eller driftsmargin, som er driftsresultat dividert pa omsetning, ikke et godt mal for
Isnnsomheten. Ettersom en betydelig del av rederienes utgifter gar med til a betjene Ian som de har tatt opp, vil
en analyse av driftsmarginen bidra til at rederienes finansielle situasjon fremstilles som bedre enn den reelt sett

er.

En sentral malsetning i analysen er a avdekke rederienes finansielle evne til flatefornyelse. Ettersom bankene
forlanger et visst egenkapitalniva3!, har vi valgt & se pa arsresultatet i bedriftene. Arsresultatet er det rederiet
sitter igjen med i form av overskudd etter at skatt og kapitalkostnader er betalt. Overskuddet kan enten tas ut i
form av utbytte til eierne, eller beholdes i rederiet til fremtidige formal. For 8 male nivaet pa overskuddet brukes
som regel to parametere: egenkapitalrentabilitet og resultatmargin. Egenkapitalrentabilitet viser giennomsnittlig
arsresultat for et gitt antall ar dividert pd egenkapitalen i selskapet for de samme gitte &r32. Egenkapital-
rentabiliteten viser arlig avkastning pa den egenkapitalen som er bundet opp i selskapet. Resultatmarginen er
arsresultatet dividert pa omsetningen til selskapet. Resultatmarginen viser altsa hvor stor andel av omsetningen

som selskapet sitter igjen med i form av overskudd, malt som arsresultat.

Vi har i analysen valgt a bruke egenkapitalrentabilitet som mal pa Ignnsomhet. | vedlegg 1 til rapporten vises

imidlertid ogsa resultatmargin. | vedlegget vises ogsa driftsmargin, samt verdiskaping per sysselsatt.

Vi har i analysen valgt 3 ogsa vise egenkapitalrentabiliteten for norsk naeringsliv som helhet, og for maritim
naering som helhet. Bakgrunnen for dette er at det muliggjgr en sammenligning, som er viktig for 3 forsta
problemstillingen fra en investors stasted. Dersom egenkapitalrentabiliteten er hgyere i naerskipsfart enn i andre
naeringer, har investoren incentiver til & flytte penger fra andre nzeringer til naerskipsfart33. Om det motsatte er

tilfellet, har investoren incentiver til a selge seg ut av naerskipsfart og plassere pengene i andre nzeringer.

31 Egenkapital er den delen av et foretaks kapital som tilhgrer eierne. Egenkapitalen bygges opp ved at eierne skyter inn
kapital, eller ved at hele eller deler av overskuddet ikke utbetales eierne.
32 Beregning av egenkapitalrentabilitet i dr x utregnes ved fglgende formel:

Egenkapitalrentabilitet Gr X = (drsresultat dr x + drsresultat ér x-1) / (egenkapital x + egenkapital Gr x-1).
Egenkapitalrentabiliteten for 2019 blir sdledes beregnet som fglger:

Egenkapitalrentabilitet 2018 = (drsresultat 2018 + drsresultat 2017) / (egenkapital 2018 + egenkapital 2017)
33 Beslutningen om flytting vil imidlertid influeres av risikopersepsjonen. Dersom han eller hun mener at risiko er lik
mellom naerskipsfart og andre naeringer, har han eller hun incentiv til G flytte investeringen.
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5.1.1. Egenkapitalrentabilitet pa 4,1 prosent for perioden 2003 til 2018

| figuren nedenfor viser vi egenkapitalrentabiliteten for naerskipsfartsrederiene i perioden 2003 til 2018.

Figur 18: Egenkapitalrentabilitet for naerskipsfartsrederier i perioden 2003 til 2018. Kilde: Menon Economics 202034
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Som det gar frem av figuren varierer Ignnsomheten betydelig i perioden. | perioden frem mot 2010 holdt
egenkapitalrentabiliteten seg pa et hgyt niva, fgr den bunnet i 2012 med betydelig negativ avkastning. Trolig
skyldes den betydelige reduksjonen ettervirkninger av finanskrisen i 2008, og den pavirkning denne hadde pa
etterspgrselen etter transporttjenester3. Fra 2014 til 2018 ser vi at egenkapitalrentabiliteten vaker rundt 0%°.

| 2018 er egenkapitalrentabiliteten negativ.

34 Vi har for Grene 2007 til 2009 ikke tatt med egenkapitalrentabiliteten i figuren. Bakgrunnen er at egenkapitalrentabiliteten
idenne perioden er pd over 30 prosent. En naermere analyse av tallmaterialet viser at nivdet pd egenkapitalrentabilitet skyldes
at ett selskap i denne perioden har flere hundre prosent egenkapitalrentabilitet. Menon antar at dette nivdet av egenkapital-
rentabilitet skyldes at egenkapitalen kan veere satt kunstig lavt for selskapet, eller at selskapet har solgt verdier for betydelig
mer enn hva de var verdsatt for regnskapsmessig. Samtidig ser vi at egenkapitalrentabiliteten i drene fgr 2007 1G pa et hgyt
nivd. Ved beregning av gjennomsnittlig egenkapitalrentabilitet i perioden har vi derfor valgt G ta med drene 2007 til 2018.
Bakgrunnen for dette er at det for de andre drene ogsd kan forekomme at egenkapitalrentabiliteten beregnes kunstig lavt
med utgangspunkt i at verdier kan ha blitt solgt til under deres regnskapsmessige verdi. Ved G beregne gjennomsnittlig
egenkapitalrentabilitet for en sdpass lang periode som 2003 til 2018, bidrar slike anomaliteter til G utligne hverandre ved at
de trolig forekommer bdde pG oppsiden i form av G gke nivdet pG egenkapitalrentabilitet og pG nedsiden i form av @ redusere
nivdet pd egenkapitalrentabilitet.

35 Selv om norsk gkonomi ogsd vokste i denne perioden, hvilket tilsier ogsd ettersparselsvekst etter sjgtransporttjenester, er
det grunn til G anta at ratene for sjgtransporttjenester sank. Bakgrunnen for dette er at det norske sjgtransportmarkedet er
en del av det globale sjgtransportmarkedet, og at seerlig europeiske aktgrer lett kan flytte kapasitet inn i det norske markedet.
En reduksjon i etterspgrsel i Europa kan sdledes gi et tilbudsoverskudd med tilhgrende lavere ratenivd i Norge, til tross for at
etterspgrselen i Norge er stabil eller gkende.

36 Det md i denne sammenheng ogsa presiseres at vi ved beregning av Ignnsomhet har sgkt G isolere analysen til rederier som
utelukkende driver med neerskipsfart. Flere av rederiene som driver med neerskipsfart har ogsa fartgyer som frakter varer
mellom kontinenter, sGkalt deepsea frakt. Videre har flere av rederiene som driver neerskipsfart ogsa flere brgnnbdter, som
frakter levende fisk til og fra oppdrettsanlegg. Disse rederiene er ekskludert fra analysen ettersom analysen har som hensikt
d undersgke lsnnsomheten innen naerskipsfart. Om rederienes aktivitet utenom fraktefart hadde ogsa blitt tatt med i analysen,
ville egenkapitalrentabiliteten vist et hgyere niva.
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Beslutning om kjgp av et fartgy, enten nytt eller brukt, vil ikke basere seg pa vurderinger om egenkapital-
rentabiliteten siste ar, men snarere om hvordan rentabiliteten vil veere fremover. Fremtidig egenkapital-
rentabilitet vil avhenge av ratenivaet, som igjen er avhengig av forholdet mellom tilbud og etterspgrsel i
sjgtransportmarkedet. Etterspgrselssiden har historisk veert sterkt avhengig av konjunkturene, ettersom det er
nar sammenheng mellom kjgp av sjgtransporttjenester og gkonomisk vekst (Economist, 2019). Samtidig er
tilbudssiden i noen grad gitt, ved at de fartgyene som kan tilby sjgtransporttjenester opererer i markedet i en
lengre periode, samtidig som ferdigstillelse av nye fartgyer tar tid. Det langsiktige Isnnsomhetsnivaet er saledes
avhengig av én kjent faktor, stgrrelsen pa tilbudssiden, og én ukjent faktor, stgrrelsen pa etterspgrselssiden. Den
historiske avkastningen vil derfor vaere interessant, ettersom den forteller om hvordan forholdet mellom tilbud
og etterspgrsel historisk har virket pa Ipnnsomheten. Fordi den historiske avkastningen i stor grad er pavirket av
tilbudssiden, som i stor grad er gitt, forteller den ogsa noe om sannsynlighet for avkastning fremover. | figuren
nedenfor viser vi gjennomsnittlig egenkapitalrentabilitet for perioden 2003 til 2018 for hhv. naerskipsfarts-
rederier, maritim naering som helhet og norsk naeringsliv som helhet. For norsk naeringsliv som helhet har vi valgt
3 ta ut olje- og gassprodusentene, ettersom disse har sveert hgy lgnnsomhet som fglge av grunnrente-

problematikken.

Figur 19: Gjennomsnittlig egenkapitalrentabilitet for naerskipsfartsrederier, maritim naering som helhet og norsk naeringsliv
utenom olje og gass for perioden 2003 til 2018. Kilde: Menon Economics 2020
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Som det gar frem av figuren er gjennomsnittlig egenkapitalrentabilitet innen naerskipsfart pa om lag 4 prosent,
mens den for maritim naering er pd 4,5 prosent?’. For norsk naeringsliv utenom olje og gass er avkastningen pa

rett i underkant av 10 prosent.

Fra et investorstasted er informasjon om egenkapitalrentabiliteten i andre naeringer viktig informasjon. Dersom
man har investert kapital i naerskipsfart, har den historiske avkastningen vist at kapitalen hadde kastet mer av
seg i et giennomsnitt av alle norske naeringer enn den har gjort i innen naerskipsfart. Kapitalen ville ogsa ha kastet

noe mer av seg ved investering i maritim naering som helhet. Fordi avkastningen innen naerskipsfart i stor grad

37 Det gjgres oppmerksom pd at maritim naering ogsd inneholder nzerskipsfart. Total omsetning innen maritim nzering var i
2018 pa om lag 400 milliarder kroner, mens omsetningen innen naerskipsfart slik vi har definert det her er pG om lag 9,6
milliarder. Neerskipsfarts innvirkning pa total egenkapitalrentabilitet i maritim naering er sdledes beskjeden.
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pavirkes av tilbudssiden, og denne i noen grad er gitt, bidrar det historisk sett relativt lave Ipnnsomhetsnivaet

innen nzerskipsfart til 8 begrense interessen for ytterligere investeringer i naeringen i form av nye fartgyer.

Avkastningen innen nzerskipsfart, og for sa vidt ogsa maritim naering som helhet, ma anses som lavt. | en oversikt
over gjennomsnittlig avkastning pa investeringer i det internasjonale obligasjonsmarkedet® for perioden 1997
til 2016 viser Norges Bank at gjennomsnittlig avkastning var pa 4,5 prosent (Meld. St. 20 (2018-2019)).

o

Gjennom spredning pa en rekke lands statsobligasjoner oppnar man a redusere risikoen ved obligasjons-
investeringer betydelig, og investeringer i obligasjoner regnes derfor for & veere relativt risikofritt. En investor,
ogsa et rederi, ville derfor for den perioden vi ser pa tjent mer penger pa a plassere pengene relativt risikofritt i
obligasjonsmarkedet fremfor a investere dem i nzerskipsfart. Som fglge av hgy kapitalintensitet og betydelig
fluktuasjon i Isnnsomhet har naerskipsfart risiko. | giennomsnitt har ikke kapitaleierne innen naerskipsfart fatt

kompensert for denne risikoen i form av hgyere avkastning de siste 15 arene.

| tillegg til at nivaet pa historisk egenkapitalrentabilitet gir noe informasjon om antatt fremtidig Isnnsomhet,
forteller den ogsa om den evne rederiene har hatt til 8 bygge opp ny egenkapital. Som nevnt kan arsresultatet,
som egenkapitalrentabiliteten beregnes ut fra ved a dividere pa egenkapitalen, brukes enten til utbytte til eierne
av rederiet, eller til fremtidige formal. Som fglge av lav Isnnsomhet har naerskipsfartsrederiene hatt begrenset
mulighet bade til a gi betydelig utbytte til sine eiere, og mulighet til a sette av midler til fremtidige formal. Vi
kommer tilbake til dette i kapittel 5.1.2.

Neerskipsfartsrederier med mer enn 100 millioner kroner i omsetning har bedre kapitalavkastning enn de
med mindre

| kapittel 5.2 viser vi at bankene som vi har intervjuet anser, alt annet likt, det a gi lan til et stgrre rederi som
mindre risikobeheftet enn det 3 gi Ian til et mindre. Bakgrunnen for dette er at stgrre rederier som regel opererer
i flere markeder, og at de saledes har stgrre mulighet til 3 spre risiko enn et mindre rederi med eksempelvis kun
ett fartgy. | intervjuene bade med banker og rederier har det ogsa fremkommet at mindre rederier ofte er mindre
Isnnsomme enn de stgrre. For a undersgke dette har vi gruppert regnskapene fra narskipsfartsrederiene i to, én
gruppe for de med omsetning over 100 millioner kroner og én gruppe for de med omsetning under 100 millioner.
Bakgrunn for inndelingen er EUs definisjon av sm& bedrifter. EU-kommisjonen (2003) 3° definerer sméa bedrifter
som bedrifter med mindre enn 10 millioner euro i omsetning, tilsvarende om lag 100 millioner kroner ut fra

vekslingskursen mellom euro og norske kroner januar 2020.

Rederier med omsetning pa mer enn 100 millioner kroner stod i 2018 for om lag tre fjerdedeler av omsetningen
innen naerskipsfart. %° | figuren nedenfor viser vi egenkapitalrentabilitet for hhv. bedrifter med mer enn 100 og

mindre enn 100 millioner kroner i omsetning i 2018.

38 En obligasjon er enkelt forklart et gjeldsbrev mellom to parter, der innehaveren av obligasjonen har rett pé en fast rente
over Igpetiden av Idnet av utstederen

39 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DA/TXT/PDF/?uri=CELEX:32003H0361&from=EN

40 Dette er basert pd de 220 regnskapene som beskrevet i kapittel 3.3.1. De 220 selskapene eies av 69 ulike konsern. De 17
rederiene med hgyest omsetning av disse 69 hadde en omsetning pG om lag tre fjerdedeler av omsetningen i 2018. De 17
konsernene eier omlag 190 neerskipsfart@dy til sammen, hvorav det stgrste eier 88 skip.
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Figur 20: Gjennomsnittlig egenkapitalrentabilitet i perioden 2003 til 2018 for hhv. rederier med mer og mindre enn
100 millioner kroner i omsetning i 2018
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Som det kommer frem av figuren, har mindre rederier markant lavere egenkapitalrentabilitet enn stgrre rederier.
Det lave nivaet pa egenkapitalrentabilitet blant mindre rederier tilsier at rederiene har gkonomiske incentiver til
a selge fartgyene og/eller plassere kapitalen enten i risikofrie obligasjoner eller aksjemarkedet. | kapittel 6.2 viser

vi imidlertid at seerlig redere av mindre rederier har incentiver til 8 beholde fartgyet til tross for lav Isgnnsomhet.

5.1.2. Hvor stor er gjeld i forhold til omsetning og regnskapsforte verdier? Er det forskjell
pa store og sma rederier?

Ved siden av nivaet pa Isnnsomhet, vil ogsa nivaet pa gjeld i forhold til egenkapitalen veaere viktig for bankenes
vurdering av hvorvidt de gnsker a innvilge 1an til et rederi. Bakgrunnen for dette er at lanet kan gis med pant i
egenkapitalen. Banken vil da sitte igjen med en verdi som kan selges dersom rederiet av en eller flere grunner

ikke makter & innfri sine gkonomiske forpliktelser.

For @ male forholdet mellom gjeld og egenkapital brukes som regel parameteren gjeldsgrad. Gjeldsgrad er total
egenkapital for et gitt ar dividert pa total gjeld. En gjeldsgrad pa over 1 viser at gjelden er stgrre enn egen-
kapitalen, mens gjeldsgrad pa under 1 viser at gjelden er lavere enn egenkapitalen. Om gjeldsgraden pa et fartgy
er én, innebaerer dette at halvparten av skipets regnskapsmessige verdi er finansiert med lan, mens det
resterende er finansiert med egenkapital fra rederiet. Om gjeldsgraden er 2, innebaerer dette at to tredjedeler
av skipets regnskapsmessige verdi er finansiert med lan mens det resterende er finansiert med egenkapital. Dette

er illustrert i figuren nedenfor.
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Figur 21: lllustrasjon av betydningen av gjeldsgrad for forholdet mellom egenkapital og gjeld pa et skip. Bildet er hentet fra

iStock-Photo. Kilde: Menon Economics, 2020

Gjeldsgrad pa 1

v
Finansiert med

gjeld

| figuren nedenfor viser vi utvikling i gjeldsgrad for rederier med henholdsvis over og under 100 millioner kroner

i omsetning i 2018.

Figur 22: Gjeldsgrad i perioden 2010 til 2018 for naerskipsfartsrederier med hhv. mer enn 100 millioner kroner i omsetning
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Som det gar frem av figuren er det betydelig forskjell i gjeldsgrad mellom stgrre og mindre rederier, samtidig som

forskjellen i gjeldsgrad er relativt stabil i perioden. Mens de mindre rederiene har hatt en gjeldsgrad pa i overkant

av 2 siden 2011, har de stgrre rederiene hatt en gjeldsgrad lavere enn 1 i hele perioden. Fra 2017 til 2018 ser vi

41 Selv om Menon besitter data for gjeldsgrad for perioden 2003 til 2009, har vi valgt @ ikke ta disse med i figuren over.
Bakgrunnen er delvis at disse data er lite beslutningsrelevante med utgangspunkt i deres alder. Vel s viktig er imidlertid at
endring i hvilken regnskapsmessig verdi fartgyer skal verdsettes etter i stor grad kan pavirke gjeldsgraden. Tidlig i perioden
ser vi betydelige svingninger i gjeldsgraden. Vi antar at dette har sammenheng enten med endringer i regelverk for

regnskapsmessig verdsetting, eller bedrifters tilpasning i forbindelse med slike regelendringer.
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imidlertid en markant gkning i gjeldsgraden blant de stgrre rederiene®. @kningen i gjeldsgrad kan i stor grad
forklares med negativt arsresultat. Som vi viser i figuren nedenfor, har rederiene hatt en negativ resultatmargin
siden 2016. Med mindre eierne skyter inn kapital, vil et underskudd normalt belastes egenkapitalen. Nar et rederi
gar med underskudd, spises altsa deler av egenkapitalen opp. Gjeldsgraden kan altsa ga opp uten at rederiet tar

opp mer l1an.

Figur 23: Resultatmargin for naerskipsfartsrederier i perioden 2004 til 2018. Kilde: Menon Economics 2020
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| kapittel 5.3 viser vi at bankene gjennomgaende forlanger at minimum 30 prosent av fartgyets anskaffelsesverdi
skal dekkes med egenkapital for at de skal innvilge Ian. Om man konverterer dette kravet til gjeldsgrad, innebaerer
dette at gjeldsgraden ved anskaffelse av et nytt fartgy minimum ma veaere pa sa vidt over 2. Som det gar frem av
Figur 22, har de mindre rederiene i giennomsnitt en gjeldsgrad pa i overkant av 2. Dette innebaerer at to tredje-
deler av rederiets regnskapsmessige verdier allerede er belant. Ettersom de allerede er belant til hva vi har fatt
oppgitt a veere det maksimale, kan de altsa ikke benytte denne egenkapitalen som ytterligere sikkerhet for
banken ved investering i nyere fartgyer. Gjeldsgraden i de mindre rederiene er altsa allerede sa hgy for et

gjennomsnitt av disse rederiene at bankene ikke er villige til a gi 1an til flatefornyelse.

Dette er imidlertid ikke tilfellet for rederier som i 2018 hadde mer enn 100 millioner kroner i omsetning. Som vist
i Figur 22 hadde disse rederiene en gjeldsgrad i 2018 pa like i underkant av 1. Dette gjeldsnivaet er lavere enn
det minimumskravet bankene har uttrykt til oss om egenkapitalnivaet. Ved finansiering av flatefornyelse kan
dermed rederiet stille deler av sikkerheten ved fartgyer som ikke fullt ut er beldnt i henhold til minimumskravene
som sikkerhet ved investering i nye fartgyer. Rederiene kan gjennom slike grep lettere mgte de minimumskrav

bankene stiller for a kunne innvilge lan.

Om man ser pa gjeldsgraden isolert, vil altsa stgrre rederier i giennomsnitt ha lettere for a fa lan til flatefornyelse
enn mindre. Samtidig spiller ogsa andre forhold slik som Ignnsomhetsniva og kontraktsstruktur en vesentlig rolle

for beslutningen om innvilgelse av Ian. Vi kommer tilbake til dette i kommende delkapittel.

42 Den betydelige gkningen i gjeldsgrad vi ser blant stgrre rederier fra 2017 til 2018 skyldes ikke at rederiene har tatt opp
vesentlig mer gjeld, men at nivdet pd egenkapital har sunket. Trolig har de negative drsresultatene i 2018 blitt belastet
egenkapitalen.
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Hvilke krav stiller bankene for a innvilge lan til flatefornyelse?

Vi har i prosjektet gjennomfgrt intervjuer med syv representanter for banker. Fem av disse respondentene
arbeider i banker som har betydelig med Ian til norske nzerskipsfartsrederier, mens to respondenter arbeider i
banker med lite eller ingen 13n rettet mot norske nzerskipsfartsrederier. De fem respondentene representerer til
sammen fire banker, og disse bankenes markedsandel for I&n til norsk neeringsliv var p& 76 prosent* i 2018.

| intervjuene har vi stilt spgrsmal om:

1) Huvilke kriterier de legger vekt pa ved tildeling av 1an

2) Hvorvidt de far tilstrekkelig informasjon om risiko til at de kan foreta en tilstrekkelig god vurdering av
risiko

3) Hvorvidt bankene gjgr andre vurderinger ved innvilgning av lan til fartgyer med tradisjonell fremdrifts-
teknologi sammenlignet med fremdriftsteknologi som slipper ut mindre klimaskadelige gasser.

Nedenfor fglger en oppsummering av de vurderinger bankene gav uttrykk for i intervjuene i trdd med punktene
ovenfor.

5.2.1. Huvilke kriterier vektlegger bankene nar de vurderer en sgknad om lan?

Bankene som vi har intervjuet opplyste at de far en god del henvendelser fra rederier knyttet til flatefornyelse,
bade de som gnsker a bygge nye skip, kjgpe fra annenhdndsmarkedet eller bygge om eksisterende skip. Det er
relativt vanskelig @ si hvordan forholdet mellom tilsagn og avslag pa lan tilknyttet flatefornyelse er, men de
informerte om noen av vurderingene som ligger til grunn og hvilke faktorer som eventuelt kan pavirke ulike
Ianevilkar.

Ifplge bankene er det totaliteten som spiller en rolle nar det kommer til tilsagn om eller avslag pa lan. Ved

vurdering av innvilgelse av 1an vektlegger banken fglgende:

- Kundehistorikken
- Hvor stor andel av verdien som kan dekkes med egenkapital
- Lgnnsomhet i rederiet

- Kontraktene rederiet ser ut til 3 inng3; bade type og lengde kontrakt er alle viktige faktorer i vurderingen.

Vi gjengir nedenfor bankenes vurderinger i den rekkefglge punktene over star i:

43 Andelen er beregnet med utgangspunkt i markedsandeler for banker oppgitt i vedlegg til rapporten «2018 Finansiell
stabilitet. Sdrbarhet og risiko» (Norges Bank, 2019). Tilgjengelig pa: https.//static.norges-
bank.no/contentassets/lafe861c5f1c43afaf61fb57082e7c7a/fs2018 rapport.pdf?v=10/29/2018091423&ft=.pdf

Hvor stor markedsandel de intervjuede banker har innen naerskipsfart er usikkert. Mikrodata om Ian fra hver enkelt bank finnes
ikke offentlig tilgjengelig, og Menon har ikke fatt data som medfgrer at vi kan beregne markedsandelen for de intervjuede
bankene innen nzerskipsfart. Det antas imidlertid at markedsandelen er relativt hgy. Bakgrunnen for dette er at vi i spgrre-
undersgkelsen til rederiene stilte spgrsmal om hvilken bankforbindelse de har. Responsen viser at markedsandelen for de fire
intervjiuede banker innen neerskipsfart er pad niva med eller hgyere enn markedsandelen for de fire bankene innen norsk
neeringsliv generelt.
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Kundehistorikk

Bankene gir uttrykk for at en lanesgknad fra en kunde som over tid har overholdt alle forpliktelser overfor banken
lettere vil fa [an enn en ny kunde som banken ikke kjenner. Samtidig, uansett om det er en ny eller etablert kunde,
ma lanesgkeren oppfylle de krav bankene har til egenkapitalniva og Ignnsomhet.

Hvor stor andel av kjgpe- eller ombyggingskontrakten kan finansieres med lan?

Bankene oppgir at de som et minimum forlanger at 30 prosent av kigpesummen ved kjgp av et fartgy, enten nytt
eller brukt, skal vaere finansiert med egenkapital. Med referanse til gjeldsgraden presentert i kapittel 5.1.2, er
altsa kravet at gjeldsgraden ikke ma overstige sa vidt over 2. Samtidig ma det ogsa understrekes at egenkapital-
kravet er et minimumskrav. En bank oppga at de stiller krav om 50 prosent egenkapital ved investeringer i
fartgyer innen sjgtransport. Banken forlanger altsa at gjeldsgraden ikke overstiger 1.

Egenkapitalkravene gjelder ogsa for lan tatt opp i forbindelse med ombygging av skip. Samtidig uttrykker naer
samtlige banker at de er skeptiske til & innvilge 1an med sikkerhet i fartgyer som er mer enn 20 ar gamle.
Bakgrunnen for dette er at bankene har stgrre vansker med a realisere de verdier som er i eldre fartgyer enn
nyere i tilfellet lantakers forpliktelser ikke overholdes, og banken ma overta fartgyet. Bakgrunnen for dette igjen

er at banken vil ha utfordringer med a selge et eldre skip sammenlignet med et nyere.

Bankenes krav om egenkapital og reservasjon mot a ta pant i fartgyer eldre enn 20 ar har flere implikasjoner for
rederiene. Som vist i kapittel 5.1.2 hadde mindre rederier en gjennomsnittlig gjeldsgrad pa mer enn 2 i 2018.
Dette innebaerer at de mindre har begrenset mulighet for a stille egenkapital til radighet for investering i nye
fartgyer. Bakgrunnen for dette er at de allerede har belant fartgyene maksimalt om man fglger bankens krav. |
gjennomsnitt vil altsa ikke mindre rederier mgte de minimumskrav bankene stiller for innvilgelse av [an. Rederier
med mer enn 100 millioner kroner i omsetning vil i gjennomsnitt ha stgrre mulighet til 3 mgte bankens krav om
egenkapitalniva. Kravene om egenkapital kan da mgtes ved & ogsa stille fartgyer som har en lavere belaningsgrad

enn bankenes minimumskrav som sikkerhet for lanet.

Som vist i kapittel 4.1 er gjennomsnittsalderen pa naerskipsfartsflaten pa om lag 25 ar. Kapittelet viser ogsa at
om lag 60 prosent av fartgyene er mer enn 20 ar gamle. For om lag 60 prosent av fartgyene vil altsd bankene ha
reservasjoner mot a innvilge 1an med utgangspunkt i fartgyets alder. Kombinasjonen av fartgyenes relativt hgye
alder og bankens reservasjon mot a gi lan med pant i fartgyer som er mer enn 20 ar gamle medfgrer altsa at kun
om lag 40 prosent av fartgyene vil veere aktuelle for belaning ved ombygging av fartgyene, for eksempel for
installasjon av hybridkapasitet. Slik vist i kapittel 4.3.1, har en betydelig andel av rederiene planer om installasjon
av hybridmotorer pa skipene. Bankenes krav vil medfgre at dette kun vil veere aktuelt for de fartgyene som er

mindre enn 20 ar gamle.

Hvilket Isnnsomhetsniva forlanger bankene

Bankene gir uttrykk for at det er nivaet av egenkapital rederiet kan stille som sikkerhet som er avgjgrende for om
de innvilger lan. Samtidig gir overskudd i rederiene mulighet for rederiet til a bygge opp ytterligere egenkapital,
samtidig som underskudd som regel spiser av egenkapitalen. Alternativt ma underskudd dekkes ved at eierne av
rederiet skyter inn ny kapital. Om et av disse to alternativer ikke fglges, vil ikke selskapet ha midler til 3 dekke
underskuddet, hvilket kan fgre til at det ikke kan utbetale all Isnn som deres ansatte har krav p3, ikke makter &
betale for varer og tjenester det har kjgpt eller ikke makter a overholde forpliktelsene overfor banken. | sa tilfellet

vil rederiet som regel begjzeres konkurs.
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Som det fremgikk i kapittel 5.1 har Ignnsomheten innen naerskipsfart veert negativ de siste arene. Vi viste ogsa at
bakgrunnen for den betydelige gkningen i gjeldsgrad blant stgrre rederier ikke skyldtes at rederiene hadde gkt
omfanget av gjeld, men at egenkapitalen var blitt redusert, antatt som fglge av at underskuddet ble dekket ved

a spise av egenkapitalen.

Bankene uttrykker en forventning om at Ignnsomhetsnivaet innen narskipsfart vil fortsette om lag pa samme
niva som vi har sett de senere ar. Bankene anser det fglgelig ikke som svaert sannsynlig at Ignnsomheten i
rederiene tar seg opp pa et niva hvor rederiene vesentlig bedrer sin evne til 3 bygge opp egenkapital. Selv om
bankene ikke uttrykker et bestemt krav til lpnnsomhet, bidrar deres forventninger om fortsatt relativt lav
Isnnsomhet til at de er mer skeptiske til a innvilge 1an til naerskipsfartsrederier sammenlignet med bedrifter som
opererer i naeringer med et historisk hgyere Ignnsomhetsniva. Om rederiene fortsetter a ga med underskudd,
slik giennomsnittet har gjort de siste arene, og underskuddet dekkes av egenkapitalen, vil den sikkerhet bankene

har for sine lan bli mindre.

Hvilke vurderinger gjgr bankene om kontraktene rederiet ser ut til  fa?

I intervjuene oppgir bankene at de som en del av sin risikovurdering ogsa ber om informasjon om hvilket niva av
inntekter rederiet ser for seg at et nytt fartgy vil generere, samt hvor stor grad av sikkerhet det er om de
fremtidige inntektsstremmene. Generelt vil det veere slik at jo mer langsiktige kontrakter rederiet har, og jo mer

betalingsdyktige kundene er, jo hgyere er sannsynligheten for at banken vil innvilge et lan.

Samtidig viser vi i kapittel 6.3 at kjgperne av sjgtransporttjenester foretrekker a innga stgrre langsiktige
kontrakter med rederier med flere fartgyer heller enn med rederier med faerre fartgyer. Bakgrunnen for dette er
at kjpperne av sjgtransporttjenestene er mindre sarbare dersom fartgyet brukt til 3 utfgre deres oppdrag av en
eller annen grunn ikke vil vaere i stand til 8 giennomfgre oppdraget. Et stgrre rederi vil da ha flere fartgyer som
det alternativt kan bruke for utfgrelse av oppdraget, mens et rederi med enten ett eller fa fartgyer vil ha betydelig

stgrre utfordringer med a oppfylle kontrakten om transportoppdraget i tilfellet noe uforutsett skulle oppsta.

Ved siden av a vurdere langsiktigheten i kontraktene, vurderer ogsa banken den risikospredning rederiet har
gjennom kontrakter i flere markeder. Gjennom a ha inntekter eksempelvis bade fra stykkgods, bulk, tank og deep
sea, vil et rederi vaere mindre sarbart for inntektssvikt i et av disse markedene sammenlignet med et rederi som
kun opererer i ett avdem. Bankene vil sdledes anse det som mer risikabelt, alt annet likt, a gi lan til et rederi med

kun ett fartgy enn til stgrre rederi med flere fartgyer i ulike markeder.

5.2.2. Far bankene tilstrekkelig informasjon til 3 kunne vurdere risiko?

| kapittel 8 vurderer vi hvorvidt markedssvikt** kan forklare at omfanget av flatefornyelse ikke er stgrre.
Markedssvikt pa finansieringssiden kan oppsta som fglge av at de som skal tilby finansiering, altsa bankene i dette
tilfellet, ikke har tilstrekkelig informasjon om Ignnsomhet og risiko til 3 kunne foreta en vurdering av om de bgr
betjene markedet. Konsekvensen av denne markedssvikten er at bedrifter som har hgyere avkastning pa kapital
og arbeidskraft ikke far tilfgrt ngdvendig kapital for @ kunne vokse. Samfunnet gar pa denne mate glipp av
verdiskaping. For & avdekke hvorvidt det kan vaere markedssvikt pa finansieringssiden har vi derfor spurt bankene
om hvorvidt de mener de gjennom dialogen med naerskipsfartsrederiene far tilstrekkelig med kunnskap til a

vurdere risiko og fremtidig avkastning. Bankene uttrykker at de far tilstrekkelig informasjon.

44 Begrepet forklares naermere i kapittel 8.
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| intervjuene med bankene fremkommer det ogsa at de har et betydelig engasjement i form av lan til naerskips-
fartsrederiene. De fremhever at Isnnsomheten er sterkt varierende, men at enkelte rederier, szrlig noen av de
stgrre, har tilstrekkelig godt niva pa egenkapital og Ignnsomhet til at de kan innvilges Ian. Andre rederier, ofte
mindre, har et for hgyt niva pa eksisterende gjeld i kombinasjon med relativt lav Ishnsomhet og svakere utsikter

til bedring. Disse mindre rederiene vil ofte ikke fa innvilget sine sgknader om Ian.

5.2.3. Hvordan pavirker vurderinger knyttet til klimarisiko bankenes vilje til a finansiere
flatefornyelse

Gjennom intervjuene uttrykker bankene at forhold knyttet til klimarisiko har beveget seg fra a vaere et forhold
bankene hadde marginalt fokus pa til & bli et av de forhold bankene fokuserer mest pa. Klimarisiko er ifglge
respondentene risikoen ved at deres kunder ikke makter & overholde sine forpliktelser i et fremtidig marked hvor
pris pa utslipp av klimaskadelige gasser enten gar betydelig opp, eller ved at internasjonale reguleringer knyttet
til klima forhindrer deres kunder fra a benytte eksisterende teknologi eller ressurser, som i sin tur igjen medfgrer

at de ikke makter a overholde forpliktelsene.

Ifplge respondentene bidrar klimarisikobetraktninger til at bankene er mer tilbakeholdne med 3 investere i
langvarige teknologiske Igsninger med betydelige klimagassutslipp. Alt annet likt vil derfor bankene vaere mer
villige til a tilby lan til et rederi som gnsker a investere i et fartgy med lavere klimagassutslipp per fraktet
tonnkilometer enn for et rederi som gnsker a investere i et fartgy som skal ga pa eksempelvis diesel. Samtidig
understreker bankene at deres fokus pa klimarisiko ikke bidrar til mindre fokus pa andre risikofaktorer, slik som
kombinasjonen av hva de anser som for lavt niva pa Ignnsomhet og egenkapitalniva. En bank uttrykker det pa

denne maten:
«Vi kan ikke risikere a fa negativt driftsresultat som fglge av at vi gnsker det grgnne skiftet for raskt.»

Forhold knyttet til klimarisiko bidrar saledes ikke til at bankene er mer villige til a finansiere mer grgnn teknologi
i rederier med for lite egenkapital og for lavt Isnnsomhetsniva. Klimarisikobetraktninger gker derimot sannsynlig-
heten for at de vil avsla en sgknad fra et rederi ogsa med tilstrekkelig niva pa egenkapital og Ignnsomhet dersom

rederiet gnsker a investere i teknologi som kan miste deler eller hele sin verdi som fglge av fremtidige

reguleringer knyttet til utslipp fra sjgtransport.

Tar rederiene kontakt med bankene om finansieringsmuligheter til tross for
deres finansielle posisjon?

| tillegg til a stille spgrsmal til bankene om i hvilken utstrekning de gir lan til rederiene, har vi ogsa gjennom
intervjuer og spgrreundersgkelse rettet mot rederiene stilt spgrsmal om i hvilken utstrekning de tar kontakt med

bankene med sikte pa a fa lan til flatefornyelse.

Intervjuene med rederiene viste at tolv av de tretten intervjuede rederiene hadde henvendt seg til én eller flere
banker med sikte pa lan. Gjennomgaende uttrykte respondentene, seerlig respondenter fra mindre rederier, at
de hadde utfordringer med a innfri kravene bankene stilte til egenkapital. Flere av de mindre rederiene papekte
ogsa at banken var skeptiske til 3 innvilge 1an som fglge av at deres kontrakter gav for liten sikkerhet for banken
om fremtidig inntektsniva. De stgrre rederiene vi intervjuet uttrykte at de klarte a innfri kravene og at de ogsa
hadde foretatt en viss flatefornyelse pa denne bakgrunn de senere ar. At de innfridde kravene medfgrte ogsa at

de kunne realisere sine planer om fldtefornyelse fremover.
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Sparsmal knyttet til bankfinansiering inngikk ogsa i spgrreundersgkelsen rettet mot rederier. | Figur 24 viser vi
responsen pa spgrsmal om de har henvendt seg til én eller flere banker med forespgrsel om lan relatert til nybygg
eller ombygging av navarende skip.

Figur 24: Oversikt over andel respondenter som har henvendt seg til én eller flere banker med forespgrsel om lan relatert
til nybygg eller ombygging av navaerende skip. N=23. Kilde: Menon Economics. Spgrreundersgkelse

m Ja, relatert til nybygg
= Ja, relatert til ombygging

= Ja, bade til nybygg og til ombygging

= Nei, har ikke henvendt oss til en bank
angdende dette

Som vist i figuren over svarte over 60 prosent av respondentene at de ikke har henvendt seg til én eller flere
banker med forespgrsel om Ian tilknyttet nybygg eller ombygging av eksisterende skip. Om lag 40 prosent svarer
at de har tatt kontakt med banken og hgrt om finansieringsmuligheter av nybygg og ombygging.

Respondentene i undersgkelsen ble ogsa bedt om & oppgi om de har mottatt lan relatert til nybygg og/eller til
ombygging av skip, som vist i Figur 25.
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Figur 25: Oversikt over respondenter som har mottatt lan relatert til nybygg og/eller ombygging. N=24. Kilde: Menon
Economics?®

m Ja, relatert til nybygg

= Ja, relatert til ombygging

= Ja, bade til nybygg og til ombygging
= Nei

= Har ikke spkt

Som vist i figuren over har en fjerdedel av respondentene fatt avslag pa deres forespgrsel om lan, mens i overkant
av 20 prosent har ikke sgkt om finansiering. Den resterende andelen, drgyt halvparten av respondentene, svarer

at de har mottatt |an relatert til nybygg og/eller ombygging en gang i tiden.

45 En svakhet ved spgrsmdlet er at vi ikke ba respondentene om 4 tidfeste dialogen med banken. Dette reduserer i betydelig
grad den informasjonsverdi vi kan hente ut fra svarene.
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Brukes det offentlige virkemiddelapparatet til flatefornyelse?

I tillegg til 1an fra private banker tilbys ogsa lan eller garantier for Ian gjennom statlige virkemiddelaktgrer som
Innovasjon Norge, Garantiinstituttet for eksportkreditt (GIEK) og Eksportkreditt Norge. | dette delkapittelet
undersgkes omfang av lan og garantier fra de tre nevnte offentlig virkemiddelaktgrene. Sist i kapittelet
dokumenterer vi respondentene i spgrreundersgkelsens vurderinger av hvor godt ulike offentlige virkemidler

treffer deres behov.

5.4.1. Ingen lan eller garantier til naerskipsfartsrederier fra henholdsvis Eksportkreditt
eller GIEK

For a undersgke omfang av garantier gitt fra GIEK og |an gitt fra Eksportkreditt Norge til naerskipsfartsrederiene
har vi gjennomgatt kundedatabasene til de to organisasjonene. Dette ble gjort ved & spke pad match pa
organisasjonsnummer for naerskipsfartsrederiene og organisasjonsnummer for henholdsvis lantakere og garanti-
takere. Vifant at hverken Eksportkreditt eller GIEK har gitt henholdsvis lan eller garantier til naerskipsfartsrederier
siden 2012. Det ma i den sammenheng presiseres at GIEK frem til 2017 ikke hadde mulighet til 3 gi garantier for
fartgy som skulle brukes i trafikk i Norge, og at Eksportkreditt Norge fgrst i 2018 fikk mulighet til a gi lan til skip
bygget for trafikk i Norge. At omfanget av engasjement, szerlig fra Eksportkreditt, er lavt kan altsa ogsa forklares
med at ordningene hvor de ogsa kan yte finansiell bistand mot skip bygget for trafikk i Norge er av relativt nyere
dato.

| intervju opplyser bade GIEK og Eksportkreditt at bakgrunnen for at de ikke har innvilget Ian eller garantier i
hovedsak skyldes at de har mottatt fa henvendelser om lan eller garantier. Dersom rederiene henvender seg og
oppfyller de krav Eksportkreditt og GIEK stiller, samt at en bank tar deler av risikoen, vil bade GIEK og
Eksportkreditt veere villige til 4 innvilge henholdsvis lIan og garantier. GIEK og Eksportkreditt har ogsa gjennom en
betydelig informasjonsvirksomhet i form av informasjonsmgter sgkt & gke interessen fra blant annet

naerskipsfartsrederier for bruk av sine ordninger.

Som vist i kapittel 4.3.1 oppgis ikke Norge som et aktuelt land for bygging av skip. GIEK og Eksportkreditt skal
bidra til 3 gke vekstmulighetene til norsk naeringsliv. | tilfellet fartgyene bygges i andre land er det kun den delen
av fartgyets innkjgpskostnad som gar til kjgp av utstyr fra Norge som garanteres for og gis |an til. Dette kan mulig

begrense interessen for bruk av virkemidlene i GIEK og Eksportkreditt.

5.4.2. Samlet omfang av lan fra Innovasjon Norge pa 45 millioner kroner

For @ undersgke omfang av Ian til naerskipsfart fra Innovasjon Norge ble samme fremgangsmate brukt som
beskrevet for Eksportkreditt og GIEK, dog med utgangspunkt i Innovasjon Norges regnskapsdatabase. Vi fant da
at samlet omfang av lan gitt fra Innovasjon Norge gitt til naerskipsfartsrederier var pa om lag 45 millioner kroner.
I tillegg til 1an fant vi ogsa at Innovasjon Norge i perioden 2003 til 2017 samlet har gitt om lag 3 millioner kroner

i ulike former for tilskudd til nzerskipsfartsrederiene.

| figuren nedenfor viser vi omfang av lan etter hvilket ar lanet ble innvilget i for Innovasjon Norge.
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Figur 26: Lan fra Innovasjon Norge til nzerskipsfartsrederier i perioden 2003 til 2017. Kilde: Innovasjon Norge 2019
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Som det gar frem av figuren utgjgr Ian innvilget i finanskrisedret 2008 en svaert stor andel av totale innvilgede lan
til naerskipsfartsrederiene. 35 av de 36,5 millioner kronene som ble innvilget i 1an dette aret er gitt til ett
naerskipsfartsrederi. Innovasjon Norge opplyser imidlertid at de nylig har innvilget sgknad om lan for totalt fire
nye naerskipsfartsfartgy, og at samlet lanekostnad er pa om lag 300 millioner kroner. Disse midlene har imidlertid
ikke kommet til utbetaling.

Innovasjon Norge opplyser om at de har vart proaktive for a gke interessen for sine ordninger overfor naerskips-
fartsrederiene, bade selvstendig og i samarbeid med GIEK og Eksportkreditt. Ved siden av deltakelse pa
informasjonsmgter har de ogsa hatt direkte kontakt med flere rederier, samt med rederiorganisasjoner som
Kystrederiene og Norges Rederiforbund. Samtidig finner Innovasjon Norge at Ignnsomheten og omfanget av
egenkapital ofte er for lavt til at de kan gi lan. For at Innovasjon Norge skal gi Ian til naerskipsfartsrederier, ma en
bank vaere villig til & ta deler av lanet og risikoen. Det er bankene i mange tilfeller ikke villige til.
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6. Hvorfor er Ionnsomheten sa lav?

I dette kapittelet analyserer vi hvorfor Isnnsomheten er relativt lav innen narskipsfart. Vi viser da at et apent
norsk marked for sjgtransport bidrar til et hgyt niva av tilbud, hvilket igjen bidrar til 3 redusere pris, som i sin
tur reduserer Ignnsomhet. Videre viser vi at rederiene har svake incentiver til salg av eldre skip, til tross for at

Iennsomheten er svak.

| kapitlet viser vi at pris er den viktigste konkurranseparameteren ved tildeling av kontrakter for sjgtransport.
Utslipp av klimaskadelige gasser, som nyere fartgyer som regel har mindre av enn eldre (Propel, 2015),
vektlegges lite. Utenom at eldre fartgyer har hgyere vedlikeholdskostnader enn nyere fartgyer, har altsa

rederiene begrensede incentiver til 3 investere i nyere fartgyer.

Bakgrunnen for lav Ignnsomhet innen naerskipsfart er etter Menons vurdering hgy konkurranseintensitet. Hgy
konkurranseintensitet skyldes etter Menons vurdering at det norske fraktmarkedet er relativt apent. Innen
sjgtransport tillater Norge fartgyer med andre lands flagg frakte varer langs kysten. Dette er beskrevet i vedlegg
5. Innen landtransport tillater vi giennom E@S-avtalen utenlandske aktgrer & frakte i Norge, her begrenset til
transportoppdrag utenom regulaer rutetrafikk. At vi tillater andre lands virksomheter a utfgre fraktoppdrag i
Norge medfgrer et betydelig omfang av tilbud. Dette bidrar til & holde prisnivaet lavt, hvilket igjen holder
Isnnsomheten pa et lavt niva. Bade innen sjg- og landtransport ser vi derfor betydelig lavere Ignnsomhet enn

hva som er gjennomsnittet for norsk naeringsliv (Menon, 2019).

At Ignnsomheten er lav innen transport er imidlertid fgrst og fremst et problem for de som selger transport-
tjenester og de som arbeider innen transportsektoren. For kjgperne av transporttjenestene, forbrukere og
bedrifter, bidrar den hgye konkurranseintensiteten til lavt prisniva. Selv om den hgye konkurranseintensiteten

fgrer til lavt prisniva og lavt produsentoverskudd, bidrar det altsa til et hgyt konsumentoverskudd.

Samtidig bidrar vektleggingen av pris som viktigste konkurranseparameter i konkurransene til at utslippene av
klimaskadelige gasser er hgyere enn de ville ha vaert med sterkere vektlegging av utslipp. Bakgrunnen for dette
er at nyere fartgyer i giennomsnitt har lavere utslipp av skadelige klimagasser per fraktet tonnkilometer enn eldre
fartgyer. Vi viser i den sammenheng til de beregninger Propel (2014) har i sin rapport knyttet til reduksjon av

klimagassutslipp ved stgrre omfang av fornyelse av den norske naerskipsfartsflaten

| kapittel 5.1 viste vi at egenkapitalrentabiliteten innen naerskipsfart har vaert lavere enn forventet avkastning pa
obligasjoner. Den avkastningen man har hatt innen naerskipsfart, som har betydelig risiko som fglge av
konjunktursvingninger, har altsa veert lavere enn hva eierne av egenkapitalen i rederiene alternativt kunne ha
fatt ved a sette pengene i hva som oppfattes som risikofrie investeringer. Dette fremstar som merkverdig, og

krever fglgelig en dypere analyse.

Vi har valgt d analysere dette med utgangspunkt i de incentivene en reder i et mindre rederi vil ha for salg. Vi har
i den sammenheng konstruert et rederi for eksempelets skyld, samtidig som vi har gitt det konstruerte rederiet

sa mange like egenskaper som medianen av rederiene har i var analyse:
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- Viharlagt til grunn at dette rederiet eier ett skip, at det er 25 ar gammelt og 4700 bruttotonn.

- Vihar lagt til grunn at omsetningen pa fartgyet er om lag 20 millioner kroner.

- Viharvidere lagt til grunn at rederen som eier rederiet selv arbeider i rederiet, og arlig henter ut en Ignn
pa om lag 1 million kroner. En arslgnn pa 1 million kroner er muligens satt litt hgyt. Samtidig vet vi at
flere av rederne ogsa arbeider som kapteiner eller styrmenn pa fartgyene. Om man legger det til grunn,
mener Menon at Ignnsnivaet er realistisk satt.

- Med utgangspunkt i den statistikk over pris per bruttotonn for brukte skip presentert i kapittel 4.4 antar
vi en salgsverdi pa skipet pa om lag 10 millioner kroner. Vi antar videre at prisen pa fartgyet reduseres
med om lag 3 prosent per ar rederiet velger a utsette salget, hvilket etter Menons vurdering stemmer

godt overens med den statistikk vi har innsamlet om salgsverdien pa fartgyer.
Vi har med utgangspunkt i det tenkte rederiet lagt til grunn at rederen har to valg:

- Selge fartgyet na og plassere midlene andre steder. Vi har da valgt & anta avkastning pa de plasserte
midler lik forventet avkastning pa Statens pensjonsfond utland (SPU), hvilket er 3 prosent.

- Skyve pa beslutningen om salg til eksempelvis ar 3.

Vi har ogsa lagt til grunn at rederen kan ha ulik vurdering av fremtidsutsiktene. Eksempelvis kan det tenkes at
rederen er optimistisk, og at han forventer en avkastning pa egenkapitalen noe i retning av hva han eller hun fikk
ved begynnelsen av dette artusen, snarere enn gjennomsnittsavkastningen senere ar. Samtidig har vi lagt til
grunn at rederen ogsa kan ha et mer realistisk eller pessimistisk syn, og at egenkapitalrentabiliteten vil veere pa
2 prosent, som altsa tilsvarer gjennomsnittlig egenkapitalrentabilitet for mindre rederier siste 15 ar. Dette nivaet

er imidlertid lavere enn forventet avkastning pa SPU.

| figuren nedenfor viser vi hvilken avkastning den tenkte rederen vil fa etter 5 ar for de ulike alternativene.

Figur 27: Avkastning etter 5 ar for reder i tenkt rederi for ulike salgsalternativer og syn pa markedsutsikter. Kilde: Menon
Economics 2020
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Som det gar frem av eksempelberegningene vil rederen komme bedre ut i alternativene hvor han eller hun skyver
pa beslutningen om salg. Hovedgrunnen til at dette alternativet kommer ut som best er at rederen ved salg ogsa

vil miste arbeidet i rederiet. Vi har lagt til grunn at rederen da vil tape en arlig inntekt pa 1 million kroner.

Salvanes et al. (2015) viser at sannsynligheten for at oppsagte arbeidere far ny og relevant jobb er relativt hgy,
og at det ofte skjer etter relativt kort tid. Samtidig viser Salvanes et al. (ibid) ogsa at sannsynligheten faller jo
eldre arbeidstakeren er. Selv om sannsynlighet for nytt arbeid er godt dokumentert vitenskapelig, er det
imidlertid lite trolig at alle redere som sitter pa beslutninger om a enten selge eller skyve pa beslutningen om
salg har informasjon om hvor lett eller vanskelig det er & fa jobb. Vi har derfor lagt til grunn at rederen ikke har

denne kunnskapen og antar at han eller hun blir arbeidsledig ved salg av fartgyet.

Betraktningene over viser at psykologiske aspekter trolig kan spille inn ved vurdering av salg av fartgyet. Det er
mulig vi i eksempelet har undervurdert rederens innsikt i muligheter for a fa seg ny jobb. Samtidig har vi ikke tatt
med andre psykologiske elementer som kan vaere vel sa viktig i vurderingen. Eksempelvis ser vi at flere av
rederiene er eldre, og enkelte rederier har vart over flere generasjoner. Vi antar at det for enkelte i slike rederier
vil veere psykologisk belastende a vaere den som tar beslutningen om nedleggelse av et rederi som har vart over
flere generasjoner.

6.3. Hvilke konkurranseparametere vektlegges i konkurransen?

| dette delkapittelet gjengir vi data vi har innhentet fra bade rederier og vareeiere om hvilke konkurranse-
parametere som er viktige ved tildeling av transportoppdrag til sjgs. Data om dette er innhentet gjennom

intervjuer med rederier og vareeiere, samt gjennom en spgrreundersgkelse rettet mot rederiene.

6.3.1. Rederienes vurdering av hva som vektlegges i konkurransene

Ved tildeling av transportoppdrag er det flere faktorer vareeiere overveier fgr de inngar en kontrakt. Rederiene
ble bedt om a vurdere i hvilken grad vareeier vektlegger fem ulike faktorer tilknyttet tildeling av et transport-
oppdrag: pris, total tidsbruk, mulighet for a kun ha én leverandgr, sikkerhet for leveranse pa et bestemt tidspunkt
og utslipp av klimaskadelige gasser. Ved siden av a vurdere vareeiernes vektlegging av de ulike faktorene i dag,
ba vi ogsa respondentene om a vurdere hvordan vektleggingen av faktorene vil vaere om fem ar. Figuren under
viser hvordan rederiene vurderte de ulike faktorene.

Figur 28: | hvilken grad vareeier vektlegger ulike faktorer ved tildeling av transportoppdrag i dag. Gjennomsnittlig score.
Skala fra 1 til 6. Kilde: Menon Economics (intervju N=12 og sp@rreundersgkelse N=22).

Rederier i dag Rederier om fem ar
5,57 5,63
6 tea 5,09 6 073 5,18
5 ! 5 ’ 4,53
3,44 3,80
4 4
2,71
3 3
2 2
1 1
Pris Total tidsbruk Mulighet for & Sikkerhet for Utslipp av Pris Total tidsbruk ~ Mulighet fora  Sikkerhet for Utslipp av
kun ha en leveranse ved klimaskadelige kun ha en leveranse ved et klimaskadelige
leverandgr et bestemt gasser leverandgr bestemt gasser
tidspunkt tidspunkt

Som Figur 28 til venstre viser, er pris den viktigste faktoren etterfulgt av sikkerhet for leveranse pa et bestemt

tidspunkt. Sistnevnte varierer imidlertid avhengig av hvilke varer som fraktes, eksempelvis ble det nevnt i
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intervjuene at dette punktet er mer viktig dersom det er bunkers som fraktes sammenlignet med stein. Totalt
tidsbruk pa transportoppdraget blir ogsa vurdert som relativt viktig, men igjen varierer dette veldig fra vareeier
til vareeier. Mulighet for a kun ha én leverandgr er ikke vurdert 3 vaere like viktig. Dette kommer blant annet av
at noen av rederiene har relativt sma skip og da er det som regel kun én leverandgr involvert i oppdraget. Som
figuren viser er miljgperspektivet, utslipp av klimaskadelige gasser, den minst viktige faktoren. Det er viktig a
huske pa at dette er fra rederiene sitt perspektiv, vareeierne ble spurt om det samme og her er svarene noe
annerledes. Av intervjuene kommer det frem at flere vareeiere uttrykker at miljg og klima er viktig ved tildeling
av transportoppdrag. Samtidig gir rederiene uttrykk for at pris reelt sett er den aller viktigste faktoren, og at dette
vises ved tildeling av oppdrag.

Rederiene ble ogsa spurt om hvordan de tror de samme faktorene blir vektlagt om fem ar og om det er noe som
har endret seg. Som Figur 28 til hgyre viser, er det lite variasjon i svarene til rederiene, bortsett fra for utslipp av
klimaskadelige gasser. Rederiene tror at vareeierne vil vektlegge dette punktet mer om fem ar sammenlignet
med i dag. Det ble allikevel papekt at dette ikke var med 100 prosent sikkerhet, men ettersom det snakkes sa
mye om i dag, burde det bli mer og mer verdsatt i arene som kommer. | intervjuene kommer det frem at en
fremtidig vektlegging av miljg og klima trolig kommer som resultat av endringer i krav og reguleringer, snarere
enn at vareeierne pa mer «frivillig basis» kommer til & vektlegge miljg og klima hgyere. | sa tilfellet fremhever

flere respondenter at krav til klima ville ha telt betydelig mer ved tildeling av oppdrag allerede i dag.

Bade intervjurunden og i spgrreundersgkelsen ble rederiene bedt om 3 ta stilling til om lengden pa kontrakten
skiller seg for nye fartgy og gamle fartgy, om vareeierne betaler mer for transportoppdrag med nyere fartgy eller

fartgy med lavere utslipp. Resultatene er vist i Figur 29.

Figur 29: Oversikt over hva rederiene tenker med tanke pa om: Lengden pa kontrakten skiller seg fra nyere fartgy i forhold
til eldre (N=32), vareeiere betaler mer for transportoppdrag med nyere skip (N=35) eller skip med lavere utslipp (N=35).
Kilde: Menon Economics
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Som vist i figuren over mener 56 prosent av respondentene at lengden pa

For a fa langsiktige kontrakter, ma

kontrakten ikke skiller seg fra nyere fartgy til eldre fartgy. De resterende mener at det stilles krav til vareeiere. Vareeiere

det er tilfeller hvor dette har skjedd, og at det kan vaere marginalt lettere a fa en @nsker at varer skal leveres grgnnere,

kontrakt dersom man har nyere fartgy, grunnet forsikringsaspektet, men det vilikke ~ men de er ikke villige til  betale for

spille inn pa lengden. Videre var det noen som antydet at vareeier er litt mer  det. Respondent
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observante pa hvor gamle skipene er nar kontrakten inngas, men med mindre skipet er veldig gammelt, har det
lite & si. Selv om lengden pa kontrakten ikke skiller seg mellom nye og gamle skip, ble rederiene stilt spgrsmal om
vareeier betaler mer for transportoppdrag for nyere fartgy eller med fartgy som har lavere utslipp, som vist i
Figur 29. De feerreste rederiene mener at vareeierne betaler mer for transportoppdrag for yngre eller mer
miljgvennlige skip. Flere rederier uttrykte dette slik: «Det er mye snakk om gnske om mer miljgvennlig transport,
men nar alt kommer til alt, er prisen viktigst». Utsagnene indikerer at rederiene ikke far gevinst utover eventuelle

lavere drifts- og vedlikeholdskostnader for a ha et nyere skip fremfor et eldre.

6.3.2. Vareeiernes oppfatning om faktorer som vektlegges i konkurransen

Valg av transportform avhenger av en rekke ulike faktorer, deriblant pris, volum, distanse, forutsigbare Igsninger
og milj@. | intervjurunden med vareeiere var det noksa delt i forhold til hvor mye de frakter via sjgveien i forhold
til pa vei. Som tidligere nevnt, er prisen en viktig faktor, men prisfaktoren henger tett sammen med volumet pa
lasten. Ifglge vareeierne er det svaert mye billigere a frakte store volum med skip sammenlignet med lastebil. En
av respondentene ga et estimat for 3 vise forskjellen: det koster i snitt 250 kr/kubikk ved frakt pa skip sammen-
lignet med 5-600 kr/kubikk hvis en frakter med lastebil. En annen faktor som ble trukket fram er distanse til
eksempelvis fabrikker. Dersom distansen til fabrikken er under et visst antall kilometer brukes bilveien, da dette
vil ta kortere tid. | noen tilfeller skal varer leveres til fabrikker eller kunder som ligger innenlands, og da er det
ofte mest effektivt a frakte med lastebil. Miljg var ogsa en faktor som ble trukket fram blant samtlige vareeiere.
Flere nevnte at dersom det er mulig a frakte varene med skip, prioriteres det. Alt i alt svarte vareeierne at

forutsigbare transportlgsninger er viktig i valg av transportform.

Pa lik linje med rederiene ble vareeierne bedt om a ta stilling til hvordan de vektlegger fem ulike faktorer i valget
av transportoppdrag: pris, total tidsbruk, mulighet for a kun ha én leverandgr, sikkerhet for leveranse pa et

bestemt tidspunkt og utslipp av klimaskadelige gasser.
Figur 30 viser hvordan vareeierne vurderte de ulike faktorene.

Figur 30: | hvilken grad vareeier vektlegger ulike faktorer ved tildeling av transportoppdrag i dag, fra vareeiers perspektiv.
Gjennomsnittlig score. Skala fra 1 til 6. Kilde: Menon Economics. Intervjuer. N=12
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| likhet med rederiene svarte vareeierne at pris er den faktoren de vektlegger hgyest ved tildeling av transport-
oppdrag, etterfulgt av sikkerhet for leveranse pa et bestemt tidspunkt, som vist i Figur 30 til venstre. Den faktoren
vareeierne vektlegger minst er muligheten for kun @ ha én leverandgr. Dette samsvarer ikke med hvordan
rederiene vurderte det, de svarte at denne faktoren er viktigere. Det som er interessant a se er at vareeierne selv
sier at de vektlegger miljg hgyere enn det rederiene gjgr. Det kan enten tyde pa at rederiene ikke oppfatter at
dette er noe vareeierne vektlegger i like hgy grad, eller at vareeierne ikke er helt zrlige pa hvordan de faktisk

vektlegger det.
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Vareeierne ble ogsa spurt om hvordan de tror de samme faktorene blir vektlagt om fem ar og om det er noe som
har endret seg. Som vist i Figur 30 til hgyre, er det liten variasjon i hvordan vareeierne vektlegger faktorene som
ikke er relatert til miljp om fem ar sammenlignet med i dag. Vareeierne mener selv at de vil vektlegge miljg og

utslipp av klimaskadelige gasser hgyere om fem &r enn det rederiene mener at vareeierne kommer til 8 gjgre.*®

6.3.3. Samlet vurdering av betydningen av pris versus miljg i konkurranser om
sjotransportoppdrag

Av kapittel 6.3.1 og 6.3.2 gar det frem at bade rederier og vareeiere mener pris er den viktigste faktoren ved
tildeling av kontrakter innen sjgtransport. Dette stemmer ogsa godt overens med de signaler vi har mottatt fra
skipsmeglere, som altsa forhandler transportkontrakter pa vegne av varekjppere. Det synes imidlertid & vaere en
forskjell mellom rederiene og vareeiernes vurderinger av hvor mye miljg vektlegges i kontraktene. Mens
vareeiere mener at dette gis en betydelig vekt, vurderer altsa rederiene at dette ikke gjgres. Med bakgrunn i
signalene fra skipsmeglere om den betydelige vekten som legges pa pris, finner vi grunn til 3 legge mer vekt pa
signalene sendt fra rederiene enn pa signalene sendt fra vareeierne i den sammenheng. Medvirkende til denne
vurderingen er at det kan vaere psykologisk belastende for vareeierne a svare at miljg ikke vektlegges hgyt i
konkurransene. Fabi et al. (2017) har eksempelvis vist at personers respons i spgrreundersgkelser om miljg-
vektlegging avviker fra den faktiske adferd. Medvirkende til konklusjonen er ogsa den Ignnsomhet vi finner innen

naerskipsfartsrederiene. Det lave Ignnsomhetsnivaet tilsier at det er en tgff priskonkurranse mellom aktgrene.

4 vVareeierne ble bedt om G reflektere rundt hva som kan bidra til at neerskipsfarten forbedrer sin attraktivitet som
transporttilbyder, bade for deres eget selskap, men ogsa generelt i markedet. Et av punktene som ble trukket fram var knyttet
til bedre samarbeid mellom aktgrene i markedet. Ettersom det er et marked med flere sma aktgrer, kunne det veert
hensiktsmessig om aktgrene samarbeidet mer for G styrke deres tilbud av transporttjenester, samt deres finansielle posisjon
relatert til flatefornyelse. Et annet punkt er gkt fokus og handlingskraft rundt klima- og miljgspgrsmdl. Det ble ogsd nevnt at
det bgr stilles strengere krav knyttet til @ dokumentere utslipp.
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7. Hva kan gjores for a ke omfanget av flatefornyelse, gitt
aktgrenes svake finansielle evne?

| trad med oppdragsbeskrivelsen drgfter vi her tiltak som kan gjennomfgres for & gke omfanget av fornyelse. Vi
avgrenser drgftingen til tiltak det offentlige kan gjennomfgre. Med utgangspunkt i en antakelse om rasjonelle
aktgrer, er det grunn til 3 anta at de tiltak rederiene kan gjennomfgre for a bedre sin finansielle situasjon for

flatefornyelse allerede er gjennomfgrt.
| det fglgende drgfter vi tre aktuelle tiltak for a sikre stgrre grad av fornying innen naerskipsfartsflaten:

1) Innfgre hgyere avgift pa landtransport
2) @ke offentlig finansiering for flatefornyelse
3) Innfgre utslippskrav for sjgtransport

| delkapitlene nedenfor drgfter vi hvorvidt disse Igsningene kan bidra til gkt grad av flatefornyelse. Vi illustrerer
dette ved a se pa to parametere, omsetning og resultatmarginen. Vi har for omsetning normalisert denne til 100,
og vi antar vekt i omsetning lik norsk forventet BNP-vekst, jamfgr Finansdepartementets perspektivmelding
(Finansdepartementet, 2017). Niva pa omsetning er imidlertid tatt med av illustrative formal, og figurene kan

ikke leses som prognoser for vekst.

7.1. Hgyere avgiftsniva pa landtransport

For & flytte mer av transporten fra land til sjg, kan det vaere aktuelt & gke avgiftsnivaet for veitransport. @kt
etterspgrsel etter sjgtransport kan virke positivt pa flatefornyelse ved at gkt etterspgrsel gker prisene, som i sin
tur bedrer Isnnsomheten. Bedret Ipnnsomhet kan sette rederiet i bedre stand til 3 foreta investeringer i nyere

fartgyer.

| Figur 31 illustrerer vi hvordan virkning av gkt pris pa landtransport vil pavirke nzerskipsfartens mulighet for

flatefornyelse®’.

47 Omsetningstallene er kun vist for illustrative formdl, og omsetning i ér 1 er satt til 100. Utviklingen i omsetning viser altsd
retning, og figuren kan ikke leses som at var vurdering er at omsetningen som fglge av ulike tiltak vil gke med et bestemt
antall prosentpoeng. Til det er analysen for usikker. Ettersom omsetningen er tatt med for illustrative formdl, har ikke
omsetningsaksen benevninger.
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Figur 31: lllustrasjon av hvordan gkte avgifter pa landtransport vil pavirke nzerskipsfartens mulighet for flatefornyelse av
den norske naerskipsflaten. Kilde: Menon Economics
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En innfgring av et hgyere avgiftsniva pa landtransport vil gke etterspgrselen etter sjgtransport. Det kan tenkes
at etterspgrselsgkningen er hgyere enn hva som er tilgjengelig av kapasitet i den flaten som umiddelbart kan
betjene det norske markedet. Etter avgiftsinnfgringen, innfgrt i ar tre i den tenkte modellen over, vil vi fglgelig
fa en prisgkning som vil bidra til at Isnnsomheten bedres. Egenkapitalrentabiliteten og resultatmargin vil trolig i
en periode gke til et niva som kan forsvare en investering i nyere fartgyer. Seernorsk hgyere rateniva vil imidlertid
raskt medfgre at det norske fraktmarkedet vil tiltrekke seg aktgrer som i dag betjener andre markeder. Som fglge
av det dpne norske regimet for sjgtransport, vil gkningen i ratene derfor trolig medfgre betydelig gkning i

tilbudet, hvilket vil medfgre at prisnivaet presses ned mot et niva som ikke kan forsvare flatefornyelse.

7.2. Innfgre utslippskrav ved sjgtransport

Selv om det er usikkert hvilke virkemidler IMO vil ta i bruk for a redusere utslippene fra sjgtransport med
50 prosent, kan innfgring av krav til fremdriftsteknologi veere aktuelt. | sa tilfellet ma rederiene trolig investere i

teknologi som reduserer utslippene betydelig, slik som hybridteknologi, hydrogen, LNG med videre.

Lennsomhetsnivaet innen sjgtransport er i dag ikke tilstrekkelig til 3 forsvare slike investeringer. Samtidig, om
kravene kommer som resultat av endringer i reguleringer, ma aktgrene tilpasse seg kravene. For at rederiene
skal se seg tjent med a tilby mer klimavennlige sjgtransporttjenester, ma ratenivaet opp pa et niva som forsvarer

nyinvesteringer. Kjgperne av sjgtransporttjenester vil da trolig matte godta et hgyere rateniva.

Sjgtransporten konkurrerer imidlertid med landtransport, seerlig innen stykkgodsmarkedet. Uten innfgring av
skjerpede krav til landtransport, vil gkt rateniva for sjgtransport trolig medfgre at deler av markedet overtas av
landtransport. | figuren under har vi derfor illustrert effekten av innfgring av utslippskrav for sjgtransport pa
omsetning pa to mater. Omsetning 1 viser forventet omsetning hvor det innfgres krav om utslippsreduksjon ogsa

innen landtransport, mens omsetning 2 viser forventet omsetning hvor det ensidig innfgres krav for sjgtransport.
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Figur 32: lllustrasjon av hvordan krav til utslippsreduksjon innen sjgtransport vil pavirke naerskipsfartens mulighet for
flatefornyelse av den norske naerskipsflaten. Kilde: Menon Economics
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Dersom det innfgres ensidige krav til utslippsreduksjon innen sjgfart uten at tilsvarende krav ogsa stilles til
landtransport, vil sjgtransport trolig tape markedsandeler. Ettersom sjgtransport har mindre utslipp av klima-
skadelige gasser per fraktet tonnkilometer enn landtransport, vil en ensidig innfgring av krav til sjgtransport trolig

kunne gke samlede norske utslipp knyttet til transport.

Som fglge av et apent norsk regime for transport, vil resultatmarginen, etter at markedet har foretatt en endring
til mer klimavennlig produksjon, ga tilbake til en situasjon som ligner dagen konkurransesituasjon, det vil si med
et rateniva som ikke forsvarer flatefornyelse. Sjgtransporten vil imidlertid i den nye normalen ha betydelig lavere

klimagassutslipp enn i dag.

7.3. Innfgre offentlig finansieringsordning

Vi har i rapporten dokumentert at rederiene i gijennomsnitt har for lav Ignnsomhet for 8 mgte de krav bankene
stiller for a gi lan. Dette er hovedforklaringen bak den mangel pa flatefornyelse vi har sett innen naerskipsfarten.
For a sikre hgyere omfang av flatefornyelse, kan myndighetene gke omfang av lan til rederiene. Eksempelvis kan
myndighetene innfgre en ordning med usikret finansiering som dekker de kapitalkrav bankene stiller for a yte

lan.

| en situasjon hvor den viktigste konkurranseparameteren i konkurranser er pris, vil innfgring av en statlig
finansieringsordning trolig ikke gke Ignnsomheten til rederiene. | dagens marked er det lite som tilsier at
rederiene vil fa en gevinst for investering i nyere fartgyer utover reduserte driftskostnader. Det er derfor trolig
at Isnnsomheten i naeringen som helhet vil vaere upavirket av en potensiell innfgring av en statlig finansierings-

ordning. Dette er illustrert i figuren nedenfor, hvor vi ser at bade omsetning og resultatmargin er upavirket.
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Figur 33: Hvordan innfgring av offentlig finansieringsordning vil pavirke muligheten til flatefornyelse av den norske
naerskipsflaten. Kilde: Menon Economics
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Selv om en statlig finansieringsordning ikke bidrar til a3 bedre rederienes langsiktige finansielle evne til flate-
fornyelse, vil den imidlertid trolig bidra til a fornye flaten. Omfang av fornyelse vil avhenge av hvor attraktiv en

potensiell finansieringsordning vil vaere i rederienes gyne.

Ettersom en statlig finansieringsordning ikke vil Igse den grunnleggende arsaken til at Ipnnsomheten er lav,

nemlig konkurransesituasjonen, vil den kun ha effekt pa flatefornyelse i den periode den er innfgrt for.

Ettersom IMOs krav trolig vil medfgre krav om utslippsreduksjon ogsa i fraktefarten, kan en statlig finansierings-
ordning bidra til 8 fremskynde investeringer som aktgrene innen nzerskipsfart trolig uansett ma gjennomfgre.
Om norske aktgrer er tidlige i tilpasningen til en situasjon med strengere nasjonalt og internasjonalt utslipps-
regime, vil dette trolig kunne danne grunnlag for et konkurransefortrinn. Om norske rederier allerede fgr krav
om reduserte utslipp er innfgrt har investert i teknologi som bidrar til utslippsreduksjon, vil det trolig bidra til at
de raskere kan ta markedsandeler i et marked som i stgrre grad priser inn de kostnader klimagassutslipp pafgrer

Oss.

Utredningen viser at dagens rederier innen narskipsfarten gjennomgaende mangler finansiell evne til 3 kunne
foreta flatefornyelse. Om det innfgres et krav om utslippsreduksjon pa fartgyene uten at det samtidig innfgres
en statlig finansieringsordning, ma trolig andre og mer kapitalsterke aktgrer inn i et fremtidig naerskipsfarts-
marked. Alternativt vil en stgrre del av et fremtidig marked overtas av de aktgrene innen nzerskipsfart som har

best finansiell evne.
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8. Kan markedssvikt forklare manglende flatefornyelse?

Pa et overordnet niva kan den manglende fornyelse av naerskipsfladten som vi dokumenterte i kapittel 4.1 enten
skyldes at:

A. rederiene ikke gnsker a fornye flaten

B. de far ikke far finansiering til a fornye flaten.
En illustrasjon av hvordan B er avhengig av A er vist i figuren nedenfor.

Figur 34: lllustrasjon av avhengighet mellom gnske og evne til flitefornyelse og tilgang til finansiering for flatefornyelse
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Vivil i dette kapittelet drgfte hvorvidt A eller B kan skyldes markedssvikt.

Samfunnsgkonomisk teori forteller oss at fullkommen konkurranse bidrar til & redusere Ignnsomheten i en
naering ned mot a kun dekke risikofri rente, samt en kompensering for risiko. En forutsetning for at det skal veere
fullkommen konkurranse er at det er:

e Mange konsumenter og produsenter

e  Fullinformasjon om priser og prissetting uten inngripen fra myndigheter eller lignende
e Ingen dominerende aktgrer

e Homogene varer

e Ingen eksterne virkninger i produksjon eller konsum av varen

e Lave inngangsbarrierer

@konomisk teori forteller oss at samfunnets ressurser blir optimalt allokert i tilfellet det er fullkommen
konkurranse. Vi har da sakalt paretooptimalitet, det vil si at ingen tilpasninger vil gi bedre utnyttelse av sam-
funnets ressurser (Regjeringen, 1997). Det er imidlertid flere grunner til at vi ikke far fullkommen konkurranse.
Ifglge gkonomisk teori er det flere grunner til at markedet ikke gir Pareto-effektive Igsninger (omtalt som

markedssvikt), blant annet:

e Mangelfull informasjon

e  Kollektive goder

e Eksternaliteter

e  Ufullstendige markeder

e Makrogkonomisk ustabilitet

| kapittel 6.1 dokumenterte vi at det er hgy konkurranseintensitet i det norske sjgtransportmarkedet. Den

apenheten som ble dokumentert sikrer en betydelig mengde produsenter, samtidig som vi i kapittel 6.3.2 viste
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at det er en betydelig mengde kjgpere. En betydelig mengde av transportoppdragene gjennomfgres gjennom
standardiserte kontrakter, hvilket tilsier at det er relativt homogene tjenester som selges*®. At sjgtransporten
tilfredsstiller en betydelig andel av kravene for fullkommen konkurranse er trolig en vesentlig forklaring pa den
relativt lave lgnnsomheten som ble dokumentert i kapittel 5.1.

Hgy konkurranseintensitet og lav Isnnsomhet utelukker imidlertid ikke at det kan vaere markedssvikt i naeringen.
Med utgangspunkt i punktlisten over kriterier for fullkommen konkurranse som er gjengitt over, kan markeds-
svikt oppstd som fglge av mangel pa full informasjon. Dette vil i sarlig grad gjelde mangelfull informasjon i
finansieringsmarkedet. Videre kan det oppsta markedssvikt i transportmarkedet som helhet, ved at ikke alle
eksternaliteter ved produksjonen er priset inn. Eksternaliteter i produksjonen dreier seg hovedsakelig om
forurensning, stgy, ulykkesrisiko m.m. som pafgres samfunnet ved at land-, bane-, sjg- og lufttransport
gjennomfgrer sine transportoppdrag.

Med utgangspunkt i at mangel pa fornyelse kan skyldes at A) rederiene ikke gnsker a fornye flaten eller B) at de
ikke far finansiering til @ fornye flaten, vil vi i det fglgende drgfte hvorvidt disse to forhold kan skyldes en

bakenforliggende markedssvikt. Dette vil gjgres skjematisk basert pa fglgende:

1) Rederiene gnsker/velger ikke a investere i nye fartgy. Dette kan enten skyldes
a) at det ikke er bedriftsgkonomisk Ignnsomt selv om det er samfunnsgkonomisk Ignnsomt — negative
eksterne effekter av gamle fartgy hensyntas ikke i vurdering av flatefornyelse
b) atrederiene mangler kunnskap, kompetanse eller interesse i a fornye, selv nar investering i nye fartgy
er bedriftsgkonomisk og dermed trolig ogsa samfunnsgkonomisk Ignnsomt
2) Rederiene far ikke finansiering til investeringer. Dette kan enten skyldes
a) at bankene og andre finansieringskilder har ikke tilstrekkelig informasjon om rederienes fremtidige
betalingsevne — for eksempel fordi de mangler kontrakter, kontraktene er usikre, kundene kan vaere
userigse eller finansielt usikre
b) manglende materialitet —det vil si at transaksjonene er for sma til at det Ignner seg for bankene a bruke
tilstrekkelig med tid til kredittvurdering og oppfglging av kundene.

Som dokumentert i kapittel 5.1 er Ignnsomheten innen den delen av narskipsfarten vi ser pa relativt lav*, og
betydelig lavere enn den avkastningen eierne av kapital kan fa ved a investere i andre markeder. Gitt at tidligere
avkastning forteller noe om fremtidig avkastning, vil det altsa fra kapitaleiernes synspunkt vaere mindre Ignnsomt
a investere i naerskipsfart. En betydelig gkning i sjgtransporten kan imidlertid fra et samfunnsgkonomisk stasted
veere lgnnsomt. Bakgrunnen for dette er at de eksterne virkningene i form av utslipp av miljg- og klimaskadelige
gasser, stay, kg og ulykkesrisiko er betydelig hgyere innen landtransport enn innen sjgtransport. Dette er godt
dokumentert i rapporten «Marginale eksterne kostnader ved transport av gods pa sj¢ og bane» (Vista Analyse,
2015).

48 Det kan naturligvis innvendes at det er ren rekke ulike tjenester, blant annet delt opp i teknologiske segmenter og
geografiske segmenter. Internt i segmentene synes det imidlertid G vaere relativt homogene tjenester.

49 Det m@ da understrekes at den lave Ignnsomheten innen sjgtransport skyldes lave kostnader. De lave kostnadene gir en
betydelig gevinst for kundene, mdlt som konsumentoverskudd.
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Fra et samfunnsmessig stasted kan det derfor vaere hensiktsmessig at mer av transporten flyttes fra vei til sjg.
Samtidig ma det understrekes at omfanget av potensiell overflytting er noe begrenset som fglge av de reelle
konkurranseflatene mellom sjg- og veitransport. Oslo Economics (2015) og De Jong et al. (2003) har vist at samlet
etterspgrsel etter godstransport er lite prisfglsom, det vil si at den samlede etterspgrselen i liten grad pavirkes
av prisen. En forklaring pa dette er at transportkostnaden normalt utgjgr en liten del av prisen pa varen som

transporteres®.

Videre har markedene naturlig avgrensing ved at varer som skal fraktes raskt og fra «dgr til dgr» naturlig fraktes
med landtransport, mens frakt av stgrre masser er svaert utfordrende ved landtransport. En viss overflytting av
transporten fra vei til sjg kan imidlertid med utgangspunkt i stgrre eksterne marginale virkninger veere samfunns-
gkonomisk Isnnsomt, samtidig som det fra et politisk stasted har vaert fremhevet som et viktig mal over en lengre
periode.

Samtidig ma det understrekes at det norske avgiftssystemet er designet for a internalisere de eksterne virkninger
man far gjennom produksjon. Gjennom CO»- og NOx-avgifter velter man kostnader ved a forurense over pa
forurenserne. Videre har bompenger i gkende grad blitt brukt som virkemiddel for a redusere omfang av trafikk,
seerlig i de stgrre byene, hvor de eksterne marginale kostnadene ogsa er stgrst (Vista, 2015). Hvorvidt avgiftene
er pa et sa hgyt niva at de totalt internaliserer de eksterne virkningene, er fglgelig uklart. Det kan altsa eksistere
en markedssvikt knyttet til at de eksterne virkningene ved landtransport ikke er tilstrekkelig avgiftsbelagt. Denne

markedssvikten er samtidig knyttet til landtransport, og ikke sjgtransport.

8.2. Kan mangel pa flatefornyelse skyldes en kombinasjon av bedrifts- og
samfunnsgkonomisk Iegnnsomhet, men mangel pa kunnskap, kompetanse eller
interesse?

Denne svikten kan skyldes betydelig Isnnsomhet i en nzering, men at den ikke far tilfgrt kapital fordi banker eller
andre med kapital mangler kunnskap, kompetanse eller interesse for & ga inn i markedet. Vi finner at dette
alternativet ikke kan stemme for naerskipsfarten. Bakgrunnen for dette er at Iennsomheten er relativt lav, og
betydelig lavere enn gjennomsnittlige alternative plasseringer. Videre er informasjon om driftsform lett
tilgjengelig, samtidig som det norske markedet for sjgtransporttjenester er relativt apent (Menon, 2019; Oslo

Economics, 2019). Aktgrene har altsa trolig informasjon om at Isnnsomheten er lav.

8.3. Kan mangelfull informasjon om Ignnsomhet og risiko forklare manglende
flatefornyelse?

Denne markedssvikten kan oppsta pa finansieringssiden, altsa i faktormarkedene, som fglge av overdreven
risikoaversjon drevet av mangelfull informasjon. For at denne markedssvikten skal gjelde ma altsa bedrifts- og
samfunnsgkonomisk lspnnsomme prosjekter ikke fa tilfgrt kapital som fglge av at banker eller fremmedkapital-
eiere ikke har en tilstrekkelig innsikt i faktisk risiko og lsnnsomhet til at de gnsker a investere. Vi vurderer at

denne markedssvikten ikke eksisterer innen kapitalmarkedet for sjgtransport av to grunner:

1) Lgnnsomheten er relativt lav

50 samtidig ma det understrekes at dette er for markedet som helhet. Innen eksempelvis stykkgodsmarkedet er etterspgrselen
mer prisf@lsom, og konkurranseintensiteten mellom transportformene betydelig.
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2) Bankene oppgir at de far tilgang til den informasjonen de behgver for a gjgre en risikovurdering

Med hensyn til informasjon har viimidlertid i prosjektet avdekket at mangel pa informasjon om fremtidig regime
for utslippsreduksjon bidrar til at rederiene venter med 3 foreta investeringer i mer miljgvennlig fremdrifts-
teknologi. Bakgrunnen for at de utsetter beslutningen er at deler av investeringen kan miste sin verdi avhengig
av hvilken utforming fremtidig regime vil fa. Om et rederi gjgr betydelige investeringer i hybridteknologi, samtidig
som fremtidens reguleringer i stgrre grad vil eksempelvis belgnne nullutslippsfartgy, kan altsa deler av
investeringen de gjgr i hybrid pa lang sikt veere tapt. Denne teknologiusikkerheten bidrar altsa til 3 redusere
omfanget av investeringer. Det er imidlertid uklart hvorvidt denne utsettelsen av investeringer er samfunns-

gkonomisk ulgnnsom. For at den skal vaere det ma fglgende krav vaere oppfylt:

1) Den avkastning som rederiene kunne fatt giennom investeringen ma vaere hgyere enn alternativ avkastning
2) De utslippene man far som fglge av at investeringen utsettes er ikke fullt ut internalisert gjennom
avgiftssystemet

Fordi banker ved utstedelse av lan ma foreta risikovurderinger, kan mangel pa antall eller stgrrelse pa prosjekter
medfgre at de ikke finner det formalstjenlig a investere i den kapasitet og kunnskap som ma til for & kunne foreta

risikovurderinger. Selv om et marked er Ignnsomt, kan de som fglge av dette ikke motta tilstrekkelig kapital.

Vi finner at dette ikke er tilfellet for finansiering av flatefornyelse. Den norske finansnzeringen er relativt
spesialisert mot maritim naering, og har god erfaring i risikovurdering innen dette markedet (Menon, 2018). Vare
intervjuer med bankene viser ogsa at de har interesse for a gi lan til naerskipsfart, men at Ignnsomheten i
nzringen og den mengde egenkapital rederiene kan skyte inn i flatefornyelse ikke er tilstrekkelig til at bankene

finner det attraktivt a gi Ian til rederiene.
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Vedlegg 1: Lonnsomhetsmal for naerskipsfartsrederiene

Resultatmargin pa 4 prosent for perioden 2003 til 2018

| Figur 35 viser vi giennomsnittlig resultatmargin for perioden 2003 til 2018. Som nevnt er resultatmarginen den

andel av omsetningen i selskapet som selskapet sitter igjen med i form av overskudd.

Figur 35: Gjennomsnittlig resultatmargin i perioden 2003 til 2018 for naerskipsfart, maritim nzering og norsk naeringsliv.
Kilde: Menon Economics 2019
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Som vist i figuren hadde naerskipsfart en giennomsnittlig resultatmargin pa 4 prosent i perioden 2003 til 2018. Til
sammenligning hadde maritim naering en gjennomsnittlig resultatmargin pa 5 prosent, mens norsk nzeringsliv for
gvrig hadde en resultatmargin pa 11 prosent®?,

| kapittel 3 viste vi at det i hovedsak er stgrre rederier som har foretatt flatefornyelse de seneste arene. Det er
derfor interessant a se om de stgrre rederiene skiller seg vesentlig fra mindre rederier med hensyn til resultat-
margin. Figur 36 viser gjennomsnittlig resultatmargin i perioden 2003-2018 for selskap med over 100 millioner

kroner i omsetning sammenlignet med selskap som har under 100 millioner i omsetning.

>1 Vi har tatt ut olje- og gassprodusenter av gvrige naeringer. Bakgrunnen for dette er den unormalt hgye avkastningen i
naeringen som fglge av utvinning av naturressurser.
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Figur 36: Gjennomsnittlig resultatmargin i perioden 2003 til 2018 for den definerte nzerskipsfartspopulasjonen, fordelt pa
selskap med omsetning stgrre enn 100 millioner kroner i de respektive arene og selskap med under 100 millioner i
omsetning. Kilde: Menon Economics 2019
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Som vist i figuren, har selskapene med en omsetning over 100 millioner i perioden 2003 til 2018 en gjennom-
snittlig resultatmargin pa 4 prosent. Til sammenligning har selskap med en omsetning pa under 100 millioner i

perioden 2003 til 2018 en gjennomsnittlig resultatmargin pa 2 prosent.

Driftsmargin for naerskipsfartsrederiene

| figuren nedenfor vises driftsmarginen for naerskipsfartsrederiene i perioden 2002 til 2018.

Figur 37: Driftsmargin for naerskipsfartsrederiene for perioden 2003 til 2018. Kilde: Menon Economics 2020
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Som det gar frem av figuren var driftsmarginen positiv i 2018. Resultatmarginen var imidlertid negativ.

Bakgrunnen for negativ driftsmargin er hgye kapitalkostnader.

| figuren nedenfor vises gjennomsnittlig driftsmargin for perioden 2003 til 2018.
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Figur 38: Gjennomsnittlig driftsmargin for perioden 2003 til 2018 for narskipsfartsrederiene. Kilde: Menon Economics 2020
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Heay verdiskaping per sysselsatt

| figuren nedenfor viser vi verdiskaping per sysselsatt i naerskipsfartsrederiene.

Figur 39: Verdiskaping per sysselsatt innen nzerskipsfartsrederiene i 2017 og 2018. Kilde: Menon Economics 2020
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Verdiskapingen per sysselsatt i norsk naeringsliv som helhet var pa om lag 1,3 millioner kroner i 2018 (Menon,
2019). Neerskipsfartsrederiene har altsa betydelig hgyere verdiskaping per sysselsatt enn gvrig norsk naeringsliv.
Den hgye verdiskapingen per sysselsatt kan i stor grad forklares med at naerskipsfartsrederiene er betydelig mer
kapitalintensive enn gjennomsnittet av norsk naeringsliv. | kapittel 5.1 har vi imidlertid dokumentert at avkast-

ningen pa denne kapitalen er relativt svak.

MENON ECONOMICS 65 | RAPPORT



Vedlegg 2: Beskrivelse av Menons regnskapsdatabase

Menon har utviklet en egen database med regnskapstall og ansatte for alle selskap i Norge som leverer regnskap
til Brgnngysundregistrene. Menons regnskapsdatabase inneholder fullstendige regnskapstall for alle foretak som
er rapporteringspliktige til foretaksregisteret. Til hvert organisasjonsnummer er det tilknyttet standard
regnskapsinformasjon, samt lokalisering av hovedkontor og underavdelinger, bransjekode, antall ansatte pa
hvert kontor, styreforhold, direkte eierskap med mer. Regnskap rapporteres kun inn pa foretaksniva, Menon har
derfor laget en egen Avdelingsdatabase. Avdelingsdatabasen fordeler foretakets regnskap utover foretakets
avdelinger basert pa antall ansatte i de ulike avdelingene. Pa den maten blir den gkonomiske aktiviteten ogsa i
regioner utenfor plasseringen til foretakets hovedkontor synlig. Databasen oppdateres og kvalitetssikres
kontinuerlig. Datasettet er bearbeidet av bade Menon og Bisnode D&B Norway. Sistnevnte er Menons leverandgr
av disse dataene.

Kvalitetssikring av regnskapsdatabasen: Overordnet kvalitetssikring av databasen gjgres ved @ sammenligne
radata opp mot andre kilder: proff.no, arsregnskap, informasjon fra selskapet nettsider. Tilsvarende kvalitets-
sikring gjgres i hver enkelt analyse.

Sjekker utvikling i regnskapet etter feil, eksempelvis:
o Regnskap oppgitt i en annen valuta
o Manglende regnskap
o Kostnadsposter i regnskapet oppgitt med negativ verdi
o Regnskap oppgitt i millioner kroner eller i hele tall, ikke i 1000 (standard)

Sjekk av selskaper registrert som Norskregistrerte utenlandske foretak (NUFer)
o Ofte oppgis regnskapstallene for disse for hele konsernet — ikke bare den norske delen
o Brukerinformasjon i arsrapporter til 3 estimere regnskapet for den norske delen

| perioder hvor innrapportering av siste regnskapsar er ufullstendig, estimeres manglende regnskap

Aggregerte tall pa naeringsniva sammenlignes med SSBs nasjonalregnskap

Justering av ansattetall fra og med 2015: Vare tall over antall ansatte er basert pa bedriftenes innrapportering
til NAV. Fra og med 2015 har NAV endret system og krav for rapportering av antall ansatte. | hovedtrekk betyr
dette at en stgrre del av midlertidige ansatte og deltidsansatte, selv med lav stillingsprosent, na ogsa inkluderes
i statistikken. | tillegg vil det veere enkelte feil, som fglge av overgang til nytt system. Som fglge av dette vil antall
ansatte fra og med 2015 vaere vesentlig hgyere sammenlignet med tall fra tidligere ar. Dette slar szerlig kraftig ut
i neeringer med mye deltidsansatte. For a ta hgyde for at den offisielle statistikken fanger opp flere deltidsansatte
har Menon justert ansattetall fra og med 2015 slik at de bedre fanger opp den reelle veksten i antall ansatte.
Dette er gjort ved a benytte en justeringsfaktor for en gitt naering i en gitt region tilsendt fra SSBs Seksjon for

Virksomhets- og foretaksregister.

@vrige data: Vi har ogsd hentet inn en rekke andre typer data som vi gjerne kombinerer med denne databasen,
blant annet eksportdata for regioner. Menon har ogsa utviklet Norges fgrste og eneste kommunefordelte
nasjonalregnskap. Dette er et unikt datasett, og det er konsistent med Fylkesfordelt Nasjonalregnskap fra SSB.
Var database og kommunefordelte nasjonalregnskap, kombinert med betydelig kunnskap om norsk naeringsliv,

gir oss en unik posisjon til 3 giennomfgre empiriske analyser av ulike typer tiltak.

Vare unike data danner grunnlaget for makroprognoser som vi lager for en rekke norske banker, og til
framskrivninger og prognoser pa en rekke andre omrader. Vi benytter ogsa datasettene til & utvikle og kjgre
modeller, for eksempel var makrogkonomiske likevektsmodell NOREG, som er benyttet i mernytte prosjekter for
Nye Veier og Statens vegvesen.
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Vedlegg 3: Intervjuguider og spgrsmal i spgrreundersgkelse

Intervjuguide til rederier

Tema 1: Informasjon om rederiet

1.
2.

2.

Hvor mange fartgy har dere?

Hvilken type fartgy — segmentinndeling:

a. Bulk

b. Tank

c. Stykkgods

d. Container
Er noen av skipene deres tilknyttet persontransport, havbruksnaeringen, energinaeringen og oversjgisk
frakt?

Tema 2: Rederienes planer for flatefornyelse

Denne delen omhandler deres planer for flatefornyelse de neste fem arene og i hvor stor grad disse omfatter lav-

og nullutslippslgsninger.

3.

Hvor mange av deres ndvaerende fartgy har dere planer om a fornye innen tilhgrende segment?

a. Bulk
b. Tank
c. Stykkgods
d. Container

Hvor mange av deres navaerende fartgy har dere planer & gjennomfgre en retrofitting pa innen
tilhgrende segment?

a. Bulk
b. Tank
c. Stykkgods
d Container

Hvor mange av deres navaerende fartgy har dere planer om & ikke gjgre noe med i det hele tatt innen
tilhgrende segment?

e. Bulk
f. Tank
g. Stykkgods
h. Container

Hvilke land er aktuelle for nybygg?

a. Huvis utlandet; hvor stor andel er levert fra Norge?
Hvilke land er aktuelle for retrofitting?
For nybygg, hvilken fremdriftsteknologi er det mest sannsynlig at dere kommer til a installere? Er dette
avhengig av hvilken skipstype/segment det er? [1 — helt uenig, 6 — helt enig]:

a. Konvensjonelt drivstoff

b. LNG

c. Batterielektrisk drift

d. Hybrid — batteri og LNG

e. Hybrid — batteri og LNG med mulighet for hydrogen
For retrofitting, hvilken fremdriftsteknologi er det mest sannsynlig at dere kommer til & installere? Er
dette avhengig av hvilken skipstype/segment det er? [1 — helt uenig, 6 — helt enig]:

a. Konvensjonelt drivstoff

b. LNG

c. Batterielektrisk drift
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d. Hybrid — batteri og LNG
e. Hybrid — batteri og LNG med mulighet for hydrogen

Tema 3: Finansiell analyse av rederiene

De fgrste spgrsmalene stilles for a kartlegge andelen av naerskipsfartsrederiene som har fatt tilsagn eller avslag

pa lan knyttet til flatefornyelse.

10.
11.
12.
13.

Har dere henvendt dere til banker med forespgrsel om Ian?

Hvilken bank(er) bruker dere?

Har dere mottatt lan fra banker?

Om dere har fatt avslag: hva var begrunnelsen? (Spgrsmalet vil konkretiseres etter fgrste intervjuer)
i) Manglende informasjon?

Tema 4: Kontrakter (disse spgrsmalene vil gjgres mer konkrete etter fgrste intervjuer)

14.

15.
16.
17.
18.

19.

Hvor lenge varer en typisk kontrakt innen:
a. Bulk
b. Tank
c. Stykkgods
d. Container
Skiller lengden pa kontrakten seg for nye fartgy seg generelt fra fartgy som er eldre?
Betaler vareeierne mer for transportoppdrag med nyere fartgy?
Betaler vareeierne mer for transportoppdrags med fartgy som har lavere utslipp?
Er det mulig a fa se et eksempel pa tilbud dere har mottatt fra transportkjgpere? Bakgrunnen for at vi
spgr om dette er for 3 identifisere, i den grad det er mulig, hvorvidt slike henvendelser gjgres i
henvisning til utslipp, og i sa tilfelle, hvilken vekt det gis sammenlignet med pris.
Vi vil na liste opp noen faktorer som dere skal vurdere hvor mye vareeierne vektlegger, pa en skala fra
1 til 6, knyttet til transportoppdrag. Fgrst i dag og deretter 5 ar frem i tid.
a. ldag: Vareeierne legger mye vekt pa XXX ved tildeling av transportoppdrag: [1 — ikke viktig, 6
— viktig]: Utfyllende kommentarer
- Pris
- Total tidsbruk pa transportoppdraget
- Mulighet for a kun ha en leverandgr ved transportoppdraget
- Sikkerhet for leveranse pa et bestemt tidspunkt
- Utslipp av klimaskadelige gasser ved transportoppdraget
b. Om fem ar: Vareeierne legger mye vekt pa XXX ved tildeling av transportoppdrag: [1 — ikke
viktig, 6 — viktig]: Utfyllende kommentarer
- Pris
- Total tidsbruk pa transportoppdraget
- Mulighet for a kun ha en leverandgr ved transportoppdraget
- Sikkerhet for leveranse pa et bestemt tidspunkt
- Utslipp av klimaskadelige gasser ved transportoppdraget

Tema 5: Kjennskap til det aktuelle offentlige virkemiddelapparatet og deres virkemidler for nzerskipsfart

De neste spgrsmalene knytter seg til rederienes kjennskap til virkemiddelapparatet tilknyttet naerskipsfart. Er et

at de ikke er attraktive nok eller er det manglende kunnskap? Fa frem hvilke ordninger de kjenner til!

20.
21.

List opp de virkemiddelaktgrer og virkemidler du kjenner til
Vi kommer na til 3 liste opp de aktuelle virkemidlene og virkemiddelsaktgrene. Kan du vurdere din
kjennskap og attraktivitet til disse pa en skala fra 1-6?

a. Innovasjon Norge

b. ENOVA

c. Pkonomisk stgtte til investeringer i batteriprosjekter i fartgy, bade nybygg og retrofit.

d. Legge til rette for nullutslippsteknologi
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e. NOx-fondet
f.  GIEK
g. Eksportkreditt
22. Har dere mottatt |an eller garantier fra offentlige virkemiddelaktgrer? (Innovasjon Norge, GIEK,
Eksportkreditt?)
23. Kan dere oppgi deres stgrste kunder? Kontaktinfo?

Intervjuguide til vareeiere

Tema 1: Beskrivelse av typiske transportkjgpere og typiske kontrakter
1. Hvilke typer varer er det dere frakter/hvilke fartgy bruker dere?
Bruker dere mellomledd — typ speditgrer/skipsagenter i transportoppdraget?
Andel varer som fraktes pa sjgen vs. vei?
Kan du fortelle litt om hvilke faktorer som avgjgr hvilken transportform du velger d benytte?

vk wnn

Hvilken type & Hvor lenge varer en typisk kontrakt ved sjgtransport?
a. Skiller dette seg fra vei?
Skiller lengden pa kontrakten for nye fartgy seg fra fartgy som er eldre?
Betaler dere mer for transportoppdrag med nyere fartgy?
Betaler dere mer for transportoppdrags med fartgy som har lavere utslipp?

v w N>

Hvordan er konkurransen? Er det mulig a fa se et eksempel pa forespgrsler dere har sendt til markedet
om tilbud?

Tema 2: Neerskipsfartens attraktivitet og forhold tilknyttet grgnn skipsfart
10. Hvor viktig er fglgende forhold ved tildeling av transportoppdrag? (pa en skala fra 1 til 6). Fgrst i dag og
deretter 5 ar frem i tid.
a. ldag:
- Pris
- Total tidsbruk pa transportoppdraget
- Mulighet for a kun ha en leverandgr ved transportoppdraget
- Sikkerhet for leveranse pa et bestemt tidspunkt
- Utslipp av klimaskadelige gasser ved transportoppdraget
b. Omfem ar:
- Pris
- Total tidsbruk pa transportoppdraget
- Mulighet for a kun ha en leverandgr ved transportoppdraget
- Sikkerhet for leveranse pa et bestemt tidspunkt
- Utslipp av klimaskadelige gasser ved transportoppdraget
11. Fokus til deres kunde pa miljg? Setter de noen krav?
12. Hvordan kan naerskipsfarten bedre sin attraktivitet som transporttilbyder for din bedrift?

Intervjuguide banker og skipsmeglere

1) I hvor stor grad mottar dere forespgrsler om lan fra naerskipsrederiene om flatefornyelse?

2) Hvordan er forholdet mellom tilsagn og avslag pa lan tilknyttet flatefornyelse?

3) Hva er egenkapitalkravet?

4) Har dere tilstrekkelig informasjon til @ vurdere risiko om nar dere far en sgknad om lan til naerskipsfart?
5) Erlgnnsomheten i markedet god nok?

6) Erdet tilstrekkelig volum for at markedet er interessant for dere?

7) Hva skal til for a styrke naerskipsfartsrederiene sin finansielle evne til flatefornyelse?
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Spgrsmal knyttet til generell informasjon om ditt rederi.

1. Hvor mange fartgy har dere?

2. Hvilken type fartgy har dere innen fglgende segment?
i) Bulk
ii) Tank
iii) Stykkgods
iv) Container

3. Hvordan fordeler fartgyene seg pa flaggstat? (oppgi antall fartgy)
i) NOR
i) NIS
iii) Utenlandsk flagg

Sporsmal knyttet til miljg og flatefornyelse.

4. Har dere planer om & fornye og/eller ombygge noen av deres navaerende fartgy i Igpet av de neste
fem drene?
i) Ja, fornye
ii) Ja, ombygge
iii) Ja, bade fornye og ombygge
iv) Nei

5. Hvor mange av deres naveerende fartgy (innen tilhgrende segment) har dere planer om a fornye de
neste fem arene? (1 til >10)
i) Bulk
ii) Tank
iii) Stykkgods
iv) Container
v) Servicefartgy
vi) Spesialfartgy
vii) Brgnnbat
viii) Fiskebat>?

6. Hvilke land er aktuelle for nybygg? (Vennligst spesifiser)

7. Dersom nybygg er aktuelt i utlandet, hvor stor andel av kontrakten vil potensielt brukes pa norske
underleverandgrer?

8. Huvilken type fremdriftssystem vil dere benytte ved nybygg?
i) Diesel
i) LNG
iii) Hybrid: Diesel& batteri
iv) Hybrid: LNG og batteri
v) Helelektrisk
vi) Hydrogen

9. Hvor mange av deres navaerende fartgy (innen tilhgrende segment) planlegges det ombygging pa de
neste fem arene? (1 til >10)
i) Bulk
ii) Tank
iii) Stykkgods
iv) Container

2 De fire siste, servicefartgy, spesialfartgy, brannbdt og fiskebdt inngdr ikke i var definerte naerskipsfartspopulasjon, men det
er med i spgrreundersgkelsen ettersom den ble sendt ut i samarbeid med Kystrederiene.
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10.
11.

12.

v) Servicefartgy
vi) Spesialfartgy
vii) Brgnnbat
viii) Fiskebat>?

Hvilke land er aktuelle for ombygging? (Vennligst spesifiser)

Dersom ombygging er aktuelt i utlandet, hvor stor andel av kontrakten vil potensielt brukes pa norske

underleverandgrer?

Hvilken type fremdriftssystem vil dere benytte ved ombygging?
i) Diesel

i) LNG

iii) Hybrid: Diesel& batteri

iv) Hybrid: LNG og batteri

v) Helelektrisk

vi) Hydrogen

Sparsmal knyttet til linemuligheter og kontraktstyper.

13.

14.
15.

16.
17.

18.

19.

20.

Har dere henvendt dere til en eller flere banker med forespgrsel om lan relatert til nybygg eller
ombygging av navaerende skip?

i) Ja, relatert til nybygg

ii) Ja, relatert til ombygging

iii) Nei, har ikke henvendt oss til en bank angaende dette
Hvilke(n) bank (er) bruker dere?

Har dere mottatt |an relatert til nybygg og/eller ombygging?
i) Ja, til bygging av et nytt skip

ii) Ja, til ombygging av et skip

iii) Nei

iv) Vi har ikke spkt

Dersom dere fikk avslag pa sgknad om lan, hva var arsaken til dette?
Hvor lenge varer en typisk kontrakt (innen ditt segment)?

i) Bulk

ii) Tank

iii) Stykkgods

iv) Container

v) Servicefartgy

vi) Spesialfartgy

vii) Brgnnbat

viii) Fiskebat>*

Skiller lengden pa kontrakten for nye fartgy seg generelt fra fartgy som er eldre?

i) Ja

i) Nei

Betaler vareeierne mer for transportoppdrag med nyere fartgy?
i) Ja

i) Nei

Betaler vareeierne mer for transportoppdrag med fartgy som har lavere utslipp?
i) Ja

%3 De fire siste, servicefartgy, spesialfartgy, brannbdt og fiskebdt inngdr ikke i var definerte neerskipsfartspopulasjon, men det

er med i spgrreundersgkelsen ettersom den ble sendt ut i samarbeid med Kystrederiene.

>4 De fire siste, servicefartgy, spesialfartgy, brannbdt og fiskebdt inngdr ikke i var definerte naerskipsfartspopulasjon, men det

er med i spgrreundersgkelsen ettersom den ble sendt ut i samarbeid med Kystrederiene.
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21.

22.

i)

Nei

I dag: Vareeierne legger mye vekt pa XXX ved tildeling av transportoppdrag: [1 — ikke viktig, 6 — viktig]:

Utfyllende kommentarer

i)

i)
i)
iv)
v)

Pris

Total tidsbruk pa transportoppdraget

Mulighet for a kun ha en leverandgr ved transportoppdraget
Sikkerhet for leveranse pa et bestemt tidspunkt

Utslipp av klimaskadelige gasser ved transportoppdraget

Om fem ar: Vareeierne legger mye vekt pa XXX ved tildeling av transportoppdrag: [1 — ikke viktig, 6 —

viktig]: Utfyllende kommentarer

i)

i)
i)
iv)
v)

Pris

Total tidsbruk pa transportoppdraget

Mulighet for a kun ha en leverandgr ved transportoppdraget
Sikkerhet for leveranse pa et bestemt tidspunkt

Utslipp av klimaskadelige gasser ved transportoppdraget

Spgrsmal knyttet til kjennskap til det offentlige virkemiddelapparatet.
23. Hva er de tre viktigste faktorene for a realisere flatefornyelse?

24.

i)
ii)
iii)
iv)
v)
vi)
vii)

Gode finansieringsordninger

Bidrag til egenkapital

Risikolan

Kondemneringsordning

Ny og forbedret teknologi

Beholde eksisterende rammevilkar

Flere langsiktige kontrakter med vareeier

Pa en skala fra 1 til 6, hvor attraktive finansieringsordninger har de ulike virkemiddelaktgrene mht.

fornyelse av naerskipsflaten? (1=ikke attraktiv, 6=sveert attraktiv)

i)

ii)
iii)
iv)
v)
vi)

ENOVA
Innovasjon Norge
NOx-fondet

GIEK
Eksportkreditt
Skattefunn
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Vedlegg 4: Oppdragsbeskrivelse

Bilag 1 Kundens beskrivelse av oppdraget

Avtalen punkt 1.1 Avtalens omfang
Beskrivelse av Kundens behov for Oppdraget: Det skal gjennomfgres en studie for a kartlegge naerskips-
rederienes finansielle evne til flatefornyelse.

Med flatefornyelse skal det forstas kjgp av nye skip ved verft, det vil si alminnelige nybygg, kigp av annenhands
skip eller ombygging av skip.

Malet med studien er d@ undersgke hvorvidt Ignnsomheten i nzaerskipsrederiene er for lav til at de kan foreta
investeringer i flatefornyelse. Problemstillingen skal belyses gjennom studier av naerskipsrederier, banker og
transportkjgpere. Det skal saerlig legges vekt pd hvordan etterspgrselen etter transport av gods ved
naerskipstransport pavirker rederienes langsiktige gkonomi og finansielle evne til flatefornyelse.

Det skal i tillegg undersgkes hvordan bankene og transportkjgpernes holdning til bruk av lav- og nullutslipps-
teknologi i naerskipsfarten pavirker rederienes valg av mer miljgvennlige lgsninger ved flatefornyelse.

Den endelige rapporten skal vise om det er en markedssvikt i naerskipsfarten som begrenser naerskipsrederienes
evne til 3 pata seg gkonomiske forpliktelser til investeringer i markedsbasert flatefornyelse. Det skal videre
belyses hvilke endringer i markedet som kan motvirke en eventuell markedssvikt.

Avgrensning
Det er gjennomfgrt flere studier knyttet til aktuelle problemstillinger for naerskipsflaten.

Propel Maritime Management Consulting/Vista Analyse 2015: Utredning av en tilskuddsordning for
kondemnering av skip.

DNVGL 2018-0126: Barrier for lav- og nullutslippslgsninger for transport av tgrrlast med skip
DNVGL 2019-0080: Barometer for grgnn omstilling av skipsfarten

| disse rapportene analyseres den aktuelle flaten som omfattes av dette oppdraget, og rapportene skal legges til
grunn for en videre studie av nzerskipsfartens evne til finansiering av flatefornyelse.

Studien avgrenses til selskaper som eier skip som benyttes i naerskipsfart i Norge og mellom norske og europeiske
havner. Studien skal beskrive karakteriska ved rederier som opererer i Norge pa fast basis og markeds-
segmentene for disse.

Studien avgrenses til den del av naerskipsfrakteflaten som frakter gods, det vil si industrilaster, forbrukervarer og
andre laster i de ordinzere fraktmarkedene, pa skipsegmenter som stykkgods, kontainer, tank og bulk.

Skip tilknyttet persontransport, havbruksnaeringen, energinaeringen og oversjgisk frakt ekskluderes fra studien.

Kundens krav til oppdraget:

1) Tilstandsbeskrivelse

Hovedproblemstillingen er a kartlegge naerskipsrederienes finansielle evne til flatefornyelse.
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Utreder skal gi en tilstandsbeskrivelse og en finansiell analyse av naerskipsfrakteflaten. Dette skal gjgres gjennom
studier av nzerskipsrederier, banker og transportkjgpere. Fglgende problemstillinger gnskes belyst for de tre
gruppene:

Neerskipsfartsrederiene
Utreder skal gi en beskrivelse av dagens flate og kostnader ved flatefornyelse. Fglgende punkter kan innga:

e Entilstandsbeskrivelse av naerskipsflatens segmenter. Den skal ta utgangspunkt i Propel-rapporten og
gi en kortfattet vurdering av hvorvidt flatestrukturen er endret siden Propel- rapporten ble lagt frem.
Det kan gis en oversikt over antall skip per segment, skipstyper i ulike alderssegmenter, antall rederier
og antall skip per rederi.

e  Prisanslag for ulike skipstyper og stgrrelser som er relevante for nzerskipsfarten, bade for nybygg og
annenhandskip, for a kunne ansla et eventuelt lanebehov. Eventuell merkostnad ved & benytte lav- og
nullutslippsteknologi skal angis. Utreder skal ogsa undersgke hvilke byggeland som er mest aktuelle for
eventuelle nybygg.

e Rederienes planer for flatefornyelse de neste fem ar, og i hvor stor grad disse omfatter lav- og
nullutslippslgsninger.

En finansiell analyse av rederiene skal legge grunnlaget for a analysere potensialet for flatefornyelse. Fglgende
punkter kan innga i analysen:

e  Faktorer som pavirker skipseiernes beslutning om a fornye sin flate.

e Rederienes kunnskap om aktuelle kapitalmarkeder som kan benyttes til flatefornyelse.

e Hva rederiene gjgr for a gke sin Isnnsomhet i fraktmarkedet

e  Forhold som kjennetegner rederier som har fornyet sin flate de siste fem ar, eksempelvis
flatestgrrelse, bedriftsgkonomisk Ignnsomhet og eierskap og kontraktslengde med vareeiere.

e Andel av narskipsrederiene som har fatt tilsagn om 1an eller ev. avslag om Ian til investeringer/
flatefornyelser.

e Hvorvidt rederienes oppfatter at vareeierne vektlegger miljg ved innkjgp av transporttjenester og
eventuelt om dette gir en hgyere betalingsvilje for bruk av miljgvennlige skip.

Dagens virkemiddelapparat

o Kjennskap rederiene har til dagens virkemiddelapparat, og i hvor stor grad de benytter seg av det.

Bankene

e Utreder skal undersgke bankenes vurderinger av naerskipsfartens finansielle evne. Fglgende punkter
kan innga i studien:

e Vurderinger som legges til grunn for at nzerskipsfartsrederier far avslag/tilsagn om lan og faktorer som
pavirker eventuelle lanevilkar.

e  Forhold bankene mener kan styrke naerskipsfartsrederienes finansielle evne til flatefornyelse.

e | hvor stor grad bankene mottar forespgrsler om lan fra naerskipsfartsrederiene til flatefornyelse.

e  Huvilke typer banker (lokalbanker, sparebanker, internasjonale storbanker) som mottar forespgrsler om
Ian fra naerskipsrederiene til flatefornyelse

e Bankenes vurdering av finansiering til skip som benytter lav- og nullutslippsteknologi i forhold til
konvensjonelle Igsninger.

MENON ECONOMICS 74 | RAPPORT



Transportkjgpere

e  Utreder skal gi en vurdering av transportkjgpere som benytter seg av naerskipsrederier. Fglgende
punkter kan innga i studien:

e  Kort beskrivelse av typiske transportkjgpere som benytter naerskipstransport og typiske
kontraktsformer som benyttes.

e Om transportkjgpere hovedsakelig benytter seg av norske eller utenlandske naerskipsfartsrederier.

e Transportkjgpernes synspunkter pa rederienes pris, service og helhetlige transporttiloud og om
skipenes alder har betydning i forhold til behov.

e Det framgar av tidligere undersgkelser at transportkontrakter er av kort varighet. Utreder kan
undersgke hvilke avveininger som transportkjgpere legger til grunn for valg av kontraktslengde.

e Endringer som vil veere ngdvendig for a gke naerskipsfartens attraktivitet, herunder sjgtransportens
bidrag i en helhetlig transportkjede.

Grgnn skipsfart

e Transportkjgperes orientering mot samfunnsansvar knyttet til miljg og klima, og eventuell innvirkning
pa valg av transportmiddel.

2) Vurderinger og anslag

Den endelige rapporten bgr vise om det er en markedssvikt i naerskipsfarten som begrenser nzarskipsrederienes
evne til 3 pata seg gkonomiske forpliktelser til investeringer i markedsbasert flatefornyelse. Det bgr videre
belyses hvilke endringer i markedet som kan motvirke en eventuell markedssvikt.

Kundens krav til sluttresultatet av Oppdraget:

Det utarbeides en oversikt over intervjuobjekter som overleveres kunden. Informasjon som vurderes som
taushetsbelagt vil bli unntatt offentlighet med hjemmel i offentlighetsloven §13.

Oppdraget skal avsluttes med en rapport som gir en tilstandsbeskrivelse og vurderinger av naerskipsfarten som
beskrevet over. | rapporten gjengis resultatene aggregert pa hensiktsmessig mate med sikte pa anonymisering
av kilder. Rapporten skal kun inneholde offentlig informasjon. Kunden skal motta et Excelark med tallmateriale
som understgtter rapportens resultater.
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Vedlegg 5: Beskrivelse av regulering av norsk fraktregime

Beskrivelse av fraktregime knyttet til sjgtransport
NOU 2018: 4 (Regjeringen, 2018) uttrykker dette slik:

«Etter E@S-avtalen gjelder som et utgangspunkt fri bevegelighet for varer, tjenester, kapital og personer i E@S-
omradet. Dette innebarer bade rett for E@S-borgere/rederier til § yte sjptransporttjenester mellom Norge og
E@S-stater, mellom Norge og tredjeland, samt rett til & yte sjgtransporttjenester mellom havner i Norge (maritim
kabotasje). Utvalget viser her til radsforordning (E@F) nr. 4055/86 som innlemmet i E@S-avtalens vedlegg XlIl nr.
53, der det er gitt neermere bestemmelser om anvendelsen av prinsippet om frihet til 3 yte tjenester pa maritim
transport mellom E@S-stater, og mellom disse og tredjestater. Etter artikkel 1 skal statsborgere i E@S-stater ha
adgang til & yte sjgtransporttjenester mellom stater i E@S-omradet og mellom E@S-stater og tredjeland.
Tilsvarende gjelder for E@S-borgere/ rederier etablerte i tredjeland, dersom fartgyet er flagget i E@S. Videre vises
det til radsforordning (E@F) nr. 3577/92, som innlemmet i E@S-avtalens vedlegg XIll nr. 53a, der det er gitt
narmere bestemmelser om anvendelsen av prinsippet om frihet til & yte tjenester innen maritim transport i E@S-
stater (maritim kabotasje). Dette innebaerer at et E@S-rederi skal ha adgang til & yte sjgtransporttjenester mellom
havner i en annen E@S-stat med E@S-flagget fartgy. Ifglge EFTAs overvakingsorgans brev av 12. desember 2013
til Kystverket, innebaerer friheten til a yte sjgtransporttjenester, som spesifisert i forordning 4055/86, forbud mot
alle diskriminerende tiltak og enhver restriksjon som kan forby eller hindre tjenester fra en tjenestetilbyder
etablert i en annen E@S-stat, eller som gjgr dennes tjenester mindre attraktive. Samme flertall antar at det
tilsvarende ma legges til grunn for sa vidt gjelder retten til maritim kabotasje som spesifisert i forordning 3577/92.
Slik samme flertall vurderer det, er Norge etter dette folkerettslig forpliktet til & gi fartgy som er eid av E@S-
borger, er E@S-flagget eller flagget i land Norge har inngétt skipsfartsavtaler og overenskomster med, adgang til
havn pa ikkediskriminerende vilkar. Bade den ulovfestede forvaltningsrettslige myndighetsmisbruksleeren og

konkurranserettens krav om ikke-diskriminering, er i overensstemmelse med dette.»

Beskrivelse av fraktregime for godstransport

Pa regjeringen.no star fglgende om norsk godstransport:

«For godstransport kan kabotasje utfgres i forbindelse med en internasjonal transport. Dette betyr at
transportgren ma foreta en grensekryssende transport inn i Norge hvis han gnsker a utfgre transport i Norge.
Det er altsa ikke adgang for en transportgr til 8 komme til Norge uten last, for sa a drive innenlands transport
(kabotasje) i landet. Kabotasje kan kun utfgres i en begrenset periode, og det ma ikke skapes en permanent eller
Igpende aktivitet.

Basert pa ovennevnte legges til grunn at transportgrer med fellesskapstillatelse fra et annet E@S-land vil (nar de
har utfgrt internasjonal godstransport til Norge) innenfor en tidsperiode pa 7 dager regnet fra tidspunktet da den
internasjonale lasten ble losset i Norge, kunne utfgre inntil 3 innenlandske transporter med samme kjgretgy.
Deretter ma transportgren ut av landet. | tillegg er det adgang til & utfgre en av de tre kabotasjeturene i transitt

gjennom et land uten & ha med internasjonal last inn i det landet.

Kabotasje regnes kun & veere i samsvar med gjeldende regler hvis det, i tillegg til dokumentasjon for det
internasjonale oppdraget, legges frem klart bevis for hver kabotasjetur som er utfgrt i Norge.» Tilgjengelig pa:
https://www.regjeringen.no/no/tema/transport-og-kommunikasjon/ytransport/internasjonal-transport-og-
kabotasje/id485244/
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Vedlegg 6: Tallgrunnlag for regneeksempel

Nedenfor fglger grunnlagsdata for beregningene som er foretatt i kapittel 6.2.

o o o

Ar1 Ar2 Ar3 Ara Ars Sum 5 ar
Selge na 10,8 -0,7 -0,7 -0,7 -0,7 8,1
Gode ar 1,4 1,4 1,4 9,9 -0,7 13,4
Vanlige ar 0,6 0,6 0,6 9,9 -0,7 11,0
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