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1 Bakgrunn for utvalget, mandat og sammensetning

1.1 Bakgrunn
Norge er en betydelig skipsfartsnasjon med vel 2 400 handelsskip og om lag 20 000 norske
sjofolk som tjenestegjor pa skip under norsk kontroll. Siden 1987 har vi hatt to skipsregistre;
Norsk Internasjonalt Skipsregister (NIS) og Norsk Ordinert Skipsregister (NOR). Den
viktigste forskjellen mellom disse er at det for NOR-skip gjelder norske lonns- og
arbeidsvilkér og mulighet for nettolonn, mens det pa NIS-skip er mulig & innga tariffavtaler
med norske og/eller utenlandske fagforeninger pa lokale vilkar. NIS-skip har imidlertid ikke
anledning til & drive virksomhet mellom norske havner, herunder innretninger pa norsk
sokkel, eller 1 fast rute med passasjerer mellom norsk og utenlandsk havn (det vil si en
begrensning i ’fartsomradet’). Den norskregistrerte andelen av verdensflaten har vist en jevn
tilbakegang de senere ar, selv om antall skip 1 NOR-flaten har vert stabil. Samtidig har ogsa
markedsandelen for NOR-skip i norsk kystfart gatt tilbake.

Rederiinteresser har lenge onsket at fartsomrddebegrensningen for NIS-skip ma liberaliseres
ut ifra en malsetting om at Norge skal ha en aktiv og sterk norsk maritim naring. Utviklingen
de senere arene viser at antall skip i NIS gar ned. NOR-flaten har vist en relativt stabil
utvikling. Men samlet sett viser utviklingen at stadig faerre skip seiler under norsk flagg.
Samtidig har den norskkontrollerte flaten vokst. En stor nasjonal fléte er viktig for Norges
innflytelse pa blant annet internasjonal regelverksutvikling. Arbeidstakerorganisasjonene har
imidlertid ment at en slik liberalisering ville undergrave NOR-registeret, svekke
sysselsettings- og rekrutteringsmulighetene for norske sjofolk og undergrave tilgang til
erfaringsbasert maritim kompetanse for en samlet maritim naring. I tillegg vil det undergrave
prinsippet om norske lenns- og arbeidsvilkar i nasjonale farvann, herunder norsk sokkel.

Pa denne bakgrunn besluttet regjeringen 3. mars 2014 & nedsette et utvalg for vurdering av
fartsomradebegrensningene 1 Norsk Internasjonalt Skipsregister (NIS) og innretningen av
nettolennsordningen. Utvalget er en oppfoelging av et tiltakspunkt i Sundvollen-plattformen.

1.2 Utvalgets mandat
Utvalget har hatt folgende mandat:

”Med sikte pa & fremme en betydelig og konkurransedyktig flate under norsk flagg og & sikre
tilstrekkelig tilgang pé norsk operativ maritim kompetanse skal utvalget vurdere virkninger
ved en oppmykning av eksisterende fartsomradebegrensninger for skip registrert i Norske
Internasjonalt Skipsregister (NIS) for; a) norsk kystfart, b) virksomheten pé sokkelen, c)
utenriksferger og d) norske sjofolk.

I denne sammenheng skal utvalget ogsd vurdere behov og virkning av eventuell endret
innretning av refusjons-/ nettolennsordningen. @konomiske, administrative og andre
vesentlige konsekvenser av forslagene skal utredes. Utvalget bes vurdere forslag basert pa
uendret ressursbruk.

Utvalget skal innhente en ekstern, faglig utredning av fartsomradebegrensningene og
nettolennsordningen for & belyse hvordan ulike innretninger kan utformes slik at ressursene 1



storst mulig grad blir brukt der de gjor storst nytte for samfunnet som helhet. Utredningen

skal veere offentlig.

Utvalget skal levere sin rapport og tilrdding til Neaerings- og fiskeridepartementet innen 1. juli

2014.7

Etter forste mote ba utvalget Nerings- og fiskeridepartementet (NFD) klargjore om utvalget
innenfor mandatet ogséd kunne drefte supplerende virkemidler, som for eksempel spersmal om
allmenngjoring av norske tariffvilkar for skip i norsk kystfart eller for virksomhet pé norsk
sokkel. Dette ble bekreftet av NFD. Arbeidstakersiden har reist kritikk mot mandatet som er

narmere omtalt i kapittel 12.

Etter en offentlig anskaffelsesprosess ble Menon Business Economics valgt til & foreta en
ekstern, faglig utredning av fartsomradebegrensningene og nettolennsordningen i trdd med
utvalgets mandat. Utredningen folger som eget vedlegg.

1.3 Utvalgets sammensetning
Utvalget har hatt folgende sammensetning;:

Leder:
Medlemmer:
Landsorganisasjonen i Norge:

Neringslivets Hovedorganisasjon:

Det norske maskinistforbund:

Fraktefartoyenes Rederiforening:
NHO Sjofart:

Norges Rederiforbund:

Norsk Sjemannsforbund:

Norsk Sjeoffisersforbund:

Varamedlemmer:
Landsorganisasjonen i Norge:

Neringslivets Hovedorganisasjon:

Det norske maskinistforbund:

Fraktefartoyenes Rederiforening:
NHO Sjofart:

Norges Rederiforbund:
Norsk Sjemannsforbund:
Norsk Sjeoffisersforbund:

Professor emeritus Hans Jacob Bull, UiO

Rédgiver Olav H. Lie

Kommunikasjonsdirekter Olaug Sjursg,

Det Stavangerske Dampskipsselskap AS
Generalsekreter Hilde Gunn Avleyp

Advokat Hege-Merethe Bengtsson (fra 27. juni)
Styreleder Rikke Lind

Adm. dir. Torkild Torkildsen, Torghatten Nord AS
Adm. dir. Karl Johan Bakken, Farstad Shipping ASA
Forbundsleder Jacqueline Smith

Adm. dir. Hans Sande

Rédgiver Marianne Breiland

Avd. dir. Torill Lademel

Advokat Hege-Merethe Bengtsson

Fagsjef Odd Rune Malterud (fra 27. juni)

Adm. dir. Siri Hatland

CFO Asta Lassesen, Hurtigruten ASA
Kommunikasjonsdirekter Anne Marit Bjernflaten,
Hurtigruten ASA (fra 4. juni)

Direktor Harald Solberg

Nestleder Johnny Hansen

Leder for Sjomannsorganisasjonenes Fellessekreteriat
Terje Hernes Pettersen



Nearings- og fiskeridepartementet ved Maritim avdeling har vert sekretariat for utvalget.
Utvalget har hatt 11 meter og leverer med dette sin rapport og tilrading.

Oslo, 1. september 2014



2 Sammendrag
Rapporten er delt opp i en beskrivende del ("Del I Sentrale elementer”, kapittel 3-7) og en
vurderingsdel ("Del II Narmere vurdering”, kapittel 8-11). I tillegg har
arbeidstakerorganisasjonene gitt prinsipielle synspunkter til utredningens mandat og formal i
kapittel 12.

Del I: Sentrale elementer
Kapittel 3. To norske skipsregistre

Kapitlet beskriver det norske registersystemet med NIS og NOR, med krav om norske lonns-
og arbeidsvilkér om bord pd NOR-skip, mens det pa NIS-skip tillates bruk av utenlandske
sjofolk pa hjemlandets vilkdr. Det gis ogsé en beskrivelse av fartsomradebegrensningene for
NIS-registrerte skip 1 norsk kystfart, pa norsk kontinentalsokkel og 1 fast rute med passasjerer
mellom norsk og utenlandsk havn.

Det gis en omtale av restriksjoner i innenriks sjotransport, herunder kontinentalsokkelen, og
reguleringen i enkelte andre land. Videre omtales konsekvensene av
fartsomradebegrensninger for markedsadgang i innenriksfarten i andre E@QS-land iht.
forordning 3577/93.

Kapittel 4. Rammebetingelser og tilskuddsordninger for sysselsetting av sjgfolk

Kapitlet gir en beskrivelse av EU/EQS-statsstotteregelverket som hjemler de norske
stotteordningene (tonnasjeskatt/tilskuddsordning). Det gis ogsé en detaljert beskrivelse av
refusjonsordningen og nettolennsordningen for sjefolk, herunder antall refusjonsberettigede
sjefolk 12013 (12 100) og utbetalingene 1 2013 (1 687 mill. kr).

Kapittel 5. Sysselsetting, kompetanse og rekruttering

Kapitlet gir en oversikt over fliten og antall sjefolk i1 de ulike farts- og skipssegmenter som er
omfattet av fartsomradebegrensningene. Totalt gjelder dette om lag 1 400 skip med 31 900
sjofolk, herav om lag 18 000 personer bosatt 1 Norge.

Det gis en beskrivelse av betydningen av praktisk maritim kompetanse for maritim
verdiskaping, n@ringens kompetanse- og rekrutteringsbehov og utviklingen i seknads- og
opptakstall for maritim utdanning.

Kapitlet gir ogsa en omtale av ulike typer regelverk/praksis som kan tenkes & bidra til norske
lonns- og arbeidsvilkar i deler av innenriksfarten, herunder utlendingsregelverket,
allmenngjeringsreglene, reglene om kjop av tjenester til offentlig virksomhet og
transportloyvereglene.

Kapittel 6. Sprakkrav

Kapitlet gir en omtale av myndighetsfastsatte og kommersielle sprakkrav for passasjerskip og
skip 1 offshorevirksombhet.

Kapittel 7. Utviklingen i den norske flaten de senere ar




Antall norskkontrollerte utenlandsregistrerte skip okte med 143 skip i perioden 2007-14, mens
antall skip 1 NIS ble redusert med 100 skip. Malt i tonnasje ble NIS-flaten redusert med
11,5%, mens den norskkontrollerte flaten under utenlandsk flagg ekte med 28,8% i samme
periode. Det gis ogsa en omtale av betydningen av flatesterrelse, dvs. samlet tonnasje, i
nasjonale registre for Norges posisjon og innflytelse bl.a. i internasjonale organisasjoner som
IMO og ILO.

Del II: Neermere vurderinger
Kapittel 8-10 gir en detaljert beskrivelse av flatestorrelse og antall sysselsatte, samt en

situasjonsbeskrivelse av konkurranse- og markedsforhold i de tre aktuelle skipssegmentene:
kystfart, offshorefartoy og utenriksferger. Her finnes ogsé de operative delene av utvalgets
rapport med kommentarer og anbefalinger.

Oppsummert har utvalget folgende anbefalinger:

Kapittel 8. Kystfart

Det er noe ulikt syn blant utvalgets medlemmer om hvilke virkninger en oppmyking av
fartsomradebegrensningen for NIS vil ha 1 norsk kystfart. Utvalget gir imidlertid en
enstemmig tilrdding om en avgrenset oppmyking for NIS-skip som driver fraktefart mellom
norske havner som ledd i mer omfattende europeiske transportruter/virksomhet, sdfremt en
vesentlig del av skipets virksomhet skjer utenfor norske farvann. Som en del av lgsningen er
det lagt til grunn at NIS-skipene bare skal ha tilgang til dagens begrensede refusjonsordning
og ikke til en nettolennsordning.

Tilradingen gis under forutsetning av at taket i nettolennsordningen for NOR-skip i kystfart
avvikles, som etter utvalgets oppfatning er avgjerende for & opprettholde et robust NOR i
dette fartsomradet. Flertallet i utvalget understreker betydningen av at NOR-registeret styrkes
ved at det skjer en effektiv gjennomfoering av krav om norske lonns- og arbeidsvilkar ved det
offentliges innkjep av transporttjenester. I tillegg mener flertallet i utvalget at det ma foretas
en utredning av muligheten for 4 stille tilsvarende krav til virksomhet basert pa tildelt
konsesjon innen akvakultur.

Tilradingen ventes a opprettholde flaiten i NOR-registeret, samtidig som det skjer en viss,
men begrenset, innflagging til NIS-registeret fra utenlandske registre. Det er ogsé antatt at
dagens sysselsetting av sjofolk bosatt i Norge vil bli opprettholdt. I tillegg tilrar utvalget at
taket 1 nettolennsordningen for kystruten Bergen-Kirkenes avvikles. Provenyvirkningene er
ansléatt til & gi okte utbetalinger pd 85 mill. kr per ar.

Kapittel. 9 Offshore

Det er ulike syn blant utvalgets medlemmer om virkningen av dpning for NIS-registeret 1
norsk offshorevirksomhet. Det gjelder bade omflagging fra NOR til NIS med tilherende
ombytting av norske sjofolk med utenlandske sjofolk og nér det gjelder
innflaggingspotensialet til NIS fra utenlandske registre ved en eventuell oppmyking. Et
enstemmig utvalg mener imidlertid at det kan vaere et ikke ubetydelig innflaggingspotensiale
knyttet til spesialiserte konstruksjonsskip og med mulighet for fortsatt hay sysselsetting for



sjofolk bosatt i Norge. Pa denne bakgrunn foreslar utvalget en begrenset dpning 1 NIS-
fartsomrade for denne fartoygruppen. Utvalget mener slike NIS-skip ber {3 tilgang til en
refusjonsordning som er fullverdig med dagens nettolennsordning for NOR-skip. For 4 motta
refusjon ma den norske bemanningen minst omfatte 12 stillinger om bord, hvorav minimum
fire skal veere oppleringsstillinger. Rederiene som kommer inn under ordningen forplikter seg
til & opprettholde norsk refusjonsbemanning ogséa pa andre lands sokler, sé langt en slik
bemanning kan tilpasses krav til lokalt innhold. Det er vanskelig a ansla hvor mange skip
som vil flagge inn fra et utenlandsk register til NIS ved en slik apning, men
provenyvirkningen av en innflagging pa 10 skip er beregnet til 48 mill. kr per ar.

Kapittel 10. Utenriksferger

Utvalget tar utgangspunkt i at det eneste gjenvarende rederi med passasjerskip under norsk
flagg i ruter mellom norsk og utenlandsk havn mener at de kommersielle rammevilkirene
under NOR-flagg ikke gir nedvendig konkurransekraft. P4 denne bakgrunn tilrir en majoritet
1 utvalget en avgrenset oppmykning av fartsomradebegrensningen, slik at utenriksferger med
ruter til havner utenfor Norden kan flagges til NIS. Dette innebarer at Color Lines to skip
som gar i rute mellom Oslo og Kiel vil kunne registreres i NIS, mens det ikke blir endringer
for de fire fergene pa de ovrige rutestrekningene (Kristiansand-Hirtshals, Larvik-Hirtshals,
Sandefjord-Stremstad). Samtidig foreslas det at dagens nettolennsordning styrkes ved at taket
for NOR-registrerte utenriksferger avvikles og at kravet til & sta pa alarminstruks for & vere
refusjonsberettiget fjernes. Det foreslas ogsa at refusjonssatsene for norske sjofolk pa NIS-
registrerte passasjerfartay minst settes til dagens nettolennsordning i NOR. Utvalgets forslag
vil avverge at samtlige Color Line-skip flagger ut. Samlet provenyvirkning er anslitt til en
besparelse pa 59 mill. kr per ar.

Kapittel 11 Oppsummering av utvalgets tilridning

Utvalget anslar at de samlede tilradinger vil kunne fore til okte arlige utbetalinger 1
storrelsesorden 74 mill. kr. Anslagene er gjort pa 2-3 ars sikt og det understrekes at de er
forbundet med usikkerhet. Utvalget tilrdr at det etter en periode foretas en evaluering av de
endringer som gjennomfores.

Kapittel 12 Arbeidstakersidens prinsipielle synspunkter til utredningens mandat og formél

Arbeidstakersiden har veert kritiske til utvalgets mandat og formal, noe de fire
arbeidstakerorganisasjonene har naermere kommentert i kapittel 12.

Om den samfunnsgkonomiske analysen

Pé oppdrag fra utvalget har Menon, 1 samsvar med mandatet, gjennomfort en
samfunnsgkonomisk analyse. Oppdraget ble gitt ved starten av utvalgets arbeid, med relativt
kort tidsfrist. De samfunnsekonomiske beregningene som er foretatt omfatter andre
tilskuddsordning-/fartsomrddemodeller enn de som utvalget i lopet av sitt arbeid har valgt &
tilrd. Analysens detaljerte beregninger har derfor hatt mindre direkte betydning for utvalgets
arbeid og forslag.
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Menon har 1 analysene lagt til grunn at uendret viderefering av dagens nettolennsordning og
fartsomraderegulering vil fore til betydelig utflagging og oppsigelse av norske sjofolk.
Samtidig konkluderer Menon med at den analyserte modell for endring av NIS fartsomrade
(generell oppmykning) for offshore-skip og i kystfart, med betydelig redusert sysselsetting av
norske sjofolk gjennom omflagging fra NOR til NIS, ikke vurderes & vaere samfunnsmessig
lonnsom. Nér det gjelder utenriksfergene, mener Menon pa den annen side at dpning for NIS-
registrering er samfunnsgkonomisk lennsomt ved & avverge utflagging og sikre videreforing
av norske arbeidsplasser. Utvalget har videre merket seg at Menon mener regulering i form av
krav om norske lonns- og arbeidsvilkar kan vaere samfunnsgkonomisk lennsomt, dersom det
er juridisk og praktisk gjennomferbart.
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DEL I: Sentrale elementer

3 To norske skipsregistre
Siden midten av 1800-tallet har Norge veart en av verdens ledende skipsfartsnasjoner, med en
betydelig handelsflate under norsk flagg. Etter skipfartskrisene pa 1970- og 1980-tallet fant
det sted en omfattende utflagging fra norsk skipregister til utenlandske registre uten
nasjonalitetskrav for bemanning. Dette forte til en betydelig reduksjon av handelsflaten under
norsk flagg og oppsigelser av et stort antall norske sjofolk.

For a snu denne utviklingen vedtok Stortinget i 1987 & opprette Norsk Internasjonalt
Skipsregister (NIS)'. Norske myndigheter onsket pa denne méten 4 tilby et konkurransedyktig
norsk registreringsalternativ for & gjenopprette rederienes tilknytning til Norge og forhindre
forvitring 1 det maritime naringslivet. NIS-registeret vokste raskt og naddde et toppunkt med
896 skip i 1990.

Den grunnleggende forskjellen mellom skip 1 NOR-registeret og NIS-registeret er knyttet til
lonns- og arbeidsvilkar, fartsomradebegrensninger og tilgang til nettolennsordningen. Det er
ikke nasjonalitetskrav knyttet til bemanningen pa NIS-skip, bortsett fra krav om at skipsforer
er EQS-borger. Dette kravet kan fravikes, noe som i stor grad ogsa er gjort i praksis®. NIS-
skip kan dermed bemannes fullt ut med utenlandsk mannskap.

3.1 Lenns- og arbeidsvilkar
I henhold til folkeretten tilligger det flaggstaten a regulere arbeids- og sosiale forhold om bord
pé skip’. Gjennom FNs arbeidslivsorganisasjons (ILO) og “Maritime Labour Convention”
(MLC) fra 2006 er det fastsatt internasjonale bindende krav til sjefolks arbeids- og sosiale
forhold. MLC regulerer imidlertid ikke lennsforhold. Skipsarbeidsloven® med forskrifter
regulerer hvilke arbeidsvilkdr som gjelder for den som har sitt arbeid pa norske skip.
Skipsarbeidsloven oppstiller en rekke rettigheter som ikke folger av MLC, og er saledes en
mer omfattende vernelovgivning.

3.2 Skipsarbeidsloven og NOR-skip
Skipsarbeidsloven gjelder fullt ut for NOR-skip, men har ingen eksplisitt bestemmelse mht.
lonnsnivéet. Det er imidlertid alminnelig praksis for at tariffavtaler for NOR-skip skal inngas
med norske organisasjoner, og at det ikke er adgang for konkurrerende tariffavtaler
fremforhandlet av utenlandske organisasjoner pd NOR-skip. Gjennom dette sikres norske
lonns- og arbeidsvilkar.

3.3 Skipsarbeidsloven og NIS-skip
Sentralt for & oppné konkurransedyktige betingelser 1 NIS-registeret er at det tillates bruk av
utenlandske sjofolk pa hjemlandets vilkar. I NIS-loven § 8 er det dessuten slatt fast at enkelte

"Lov av 12. juni 1987 nr.48 om norsk internasjonalt skipsregister (NIS-loven)

2 FOR-2011-12-22-1523 Forskrift om kvalifikasjoner og sertifikater for sjefolk (§87)
3 Jf. bl.a. Havrettskonvensjonens artikkel 94

*Lov 21. juni 2013 nr. 102 om stillingsvern mv. for arbeidstakere p4 skip
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av skipsarbeidslovens regler kan fravikes i tariffavtale. Slike avtaler er inngatt mellom partene
1 arbeidslivet, noe som innebzrer at skipsarbeidsloven ikke fullt ut gjelder for NIS-skip.
Tariffavtalene bygger gjerne pa en tjenestetid pa 8-10 maneder. Dette i motsetning til
skipsarbeidsloven hvor fast ansettelse er hovedregelen. Andre bestemmelser som kan fravikes
ved tariffavtale er retten til velferdspermisjon (§§ 7-5 til 7-12), oppsigelsesvernet ved sykdom
eller skade (§ 5-7) og fortrinnsretten til ny ansettelse (§§ 3-6 og 3-7).

NIS-loven § 6 slér fast at arbeids- og lennsvilkar fastsettes i tariffavtaler inngatt med norske
og/eller utenlandske fagforeninger. Norske fagforeninger har rett til & delta i alle
forhandlinger om tariffavtaler pa skip 1 NIS og er part til avtalene. Utenlandske sjofolk pa
NIS-skip kan avlennes etter tariffavtaler inngatt med hjemlandets fagforeninger (med
deltagelse av norske fagforeninger). Dette gir internasjonalt konkurransedyktige
lonnskostnader for NIS-skip og betydelig lavere lennskostnader enn pé skip registrert i NOR.

3.4 Om markedsregulering for skipsfarten
Med fa unntak er det ingen markedsadgangsbegrensninger eller fartsomrddebegrensninger for
internasjonal skipsfart (sjetransport mellom land).

De aller fleste land har imidlertid regler som reserverer adgangen til & drive innenriks
sjotransport for skip registrert i eget nasjonalt register (sékalt kabotasjeregulering). I tillegg
gjelder det ofte krav om lokalt innhold pa de fleste lands kontinentalsokler.

Et eksempel er den sdkalte "Jones Act” i USA, som stiller krav om at et skip ikke bare ma
vaere amerikansk registrert, men ogsd amerikansk bygget, eid og bemannet for 4 kunne drive
sjotransport mellom amerikanske havner eller virksomhet pa amerikansk sokkel. I Brasil er
kabotasje reservert for brasiliansk flaggede fartayer som opereres av brasilianske rederier.
Utenlandsk registrerte skip kan etter soknad om tillatelse delta i kabotasje nér de leies inn av
et brasiliansk rederi. Tilsvarende regulering finnes i Mexico. Australia har ogsa et restriktivt
system for bruk av utenlandske skip 1 innenriksfart, med mulighet for tidsbegrenset lisens og
med krav om australske lenns- og arbeidsvilkr.

Norge, Storbritannia, Nederland, og Danmark representerer unntak med lang tradisjon for en
liberal skipsfartspolitikk uten restriksjoner for utenlandske skips adgang til & drive
sjotransport mellom nasjonale havner. P4 den annen side har skip registrert i det danske
internasjonale registeret (DIS) ikke adgang til & frakte passasjerer i reguler fart mellom
danske havner.

3.4.1 Fartsomradebegrensning for NIS-skip

I forbindelse med etablering av NIS-registeret i 1987 onsket Stortinget & skjerme norsk
innenriksfart og NOR-skip fra konkurranse fra det nye registeret. Det ble derfor vedtatt
begrensninger i fartsomradet for NIS.

I henhold til NIS-loven § 4 forste ledd tillates ikke skip registrert i NIS & fore last eller
passasjerer mellom norske havner eller & gé 1 fast rute med passasjerer mellom norsk og
utenlandsk havn. Som norsk havn anses i denne sammenheng ogsé innretning for olje- og
gassvirksomhet pa norsk kontinentalsokkel. Kongen kan imidlertid ved forskrift fastsette et
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annet fartsomrade, jf. NIS-loven § 4 annet ledd. Kongen kan ogsa fastsette fartsomradet for
fartoyer mv. i petroleumsvirksombhet, jf. NIS-loven § 4 tredje ledd og forskrift av 30. juni
1987 nr 579 om serskilt fartsomride for farteyer og flyttbare innretninger i
petroleumsvirksomhet registrert i norsk internasjonalt skipsregister (NIS).

Ved behandlingen av NIS-loven i Stortinget i 1987 var komiteen “enig i at adgangen til
registrering i NIS knyttes til utenriksfart”, se Innst.O.nr.74 (1986-87) vedr. § 4 om
begrensning av fartsomrade. Det ble videre uttalt: ”Komiteen vil spesielt papeke situasjonen
for norske kombinerte passasjer- og lasteskip som ferdes mellom Norge og utlandet.
Komiteen er enig med departementet i at det i utgangspunktet ikke er naturlig a inkludere
disse skip i de kategorier som kan registreres i NIS. Pd den annen side kan
konkurransesituasjonen for skip endres raskt. Komiteen mener derfor det er onskelig at det
kan foretas hurtige justeringer av fartsomradet dersom omstendighetene skulle tilsi slike

’

endringer.’

Det kan gis dispensasjoner fra fartsomrddebegrensningene, etter to ulike regelsett for
henholdsvis lasteskip og farteyer og flyttbare innretninger i petroleumsvirksomheten.’

Verken NOR- eller utenlandsk registerte skip har fartsomradebegrensninger i1 norske farvann.

3.4.2 Fartsomradebegrensning og adgang til EU-markedet

I EQS-omrédet er markedet for innenriks sjotransport liberalisert giennom den sékalte
”Kabotasjeforordning 3577/92”. Forordningen gir alle EQS-registrerte skip med rett til & drive
nasjonal innenriksfart i eget land tilsvarende rett i andre E®S-land. Forordningen omfatter
transport av last og passasjerer mellom fastlandshavner, til oyer og forsyningstjenester
offshore. Nér det gjelder vilkar for mannskap er hovedregelen at ansvaret for regulering
tilligger den stat der fartayet er registrert (flaggstaten). Medlemslandene har fortsatt mulighet
til & begrense adgangen til nasjonal innenriksfart for ikke E@S-registrerte skip.

EU/E@Ss kabotasjeforordning 3577/92 gir NOR-registrerte skip anledning til & drive
innenriksfart i alle EQS-land. Ettersom NIS-skip ikke har rett til & drive norsk innenriksfart,
har de heller ikke rett til innenriksfart 1 andre E@S-land. NIS-skip har imidlertid adgang 1
enkelte nord-europeiske lands innenriksfart pa basis av enten bilaterale avtaler (Finland,
Sverige og Tyskland) eller fri markedsadgang (Danmark, Nederland og Storbritannia).

> Lasteskip: Det er Sjefartsdirektoratet som i henhold til forskrift behandler dispensasjonsseknader for lasteskip. Det er blant
annet et vilkér at frakten ikke er ledd i et fast ruteopplegg, at slik transport forer til en rasjonell utnyttelse av tilgjengelig
tonnasje og at det ikke medferer uenskede konsekvenser for NOR-skip. Seknadene forelegges iht. forskrift
skipsfartsneringens organisasjoner til uttalelse. Finner direktoratet at vilkarene for & gi dispensasjon er oppfylt, og det ikke er
kommet inn begrunnede innvendinger ift. vilkarene om rasjonell utnyttelse og virkninger for NOR-skip fra organisasjonene,
kan dispensasjon gis. De siste fem arene er det innvilget totalt 80 dispensasjoner, fordelt pa 42 fartey. De fleste, 74, av
dispensasjonene har hatt gyldighet for 2 ar. De resterende seks dispensasjoner er gitt for kortere perioder ( 1 — 3 mnd). Per 4.
mars 2014 var det 30 aktive dispensasjoner; 14 til LPG-skip, 6 til fryse- og kjeleskip, 8 til kjemikalie/oljeskip og 2 til skip
som frakter flytende kjemisk/gass.

Petroleumsvirksomhet: Det er Nerings- og fiskeridepartementet som behandler dispensasjonsseknader for fartoyer og
flyttbare innretninger i petroleumsvirksomhet . Tillatelse for NIS-skip til fart pa norsk kontinentalsokkel kan unntaksvis gis
spesielle fartoystyper i seeroppdrag. Naermere vilkar for vurdering av dispensasjonsseknaden er ikke gitt i forskriften. I
praksis legges det imidlertid vekt pa hvor akutt behovet for skipet er, hvorvidt det er tilgjengelig tonnasje i NOR som kan
utfere oppdragene og hvilken tilknytning skipet/rederiet har til Norge. Det er fast praksis at alle slike seknader forelegges
Norges Rederiforbund og sjgmannsorganisasjonene for uttalelse for vedtak fattes. Siden 2007 er det totalt innvilget 11
seknader. Ingen seknader er avslatt og dispensasjon er innvilget for perioder mellom en uke og fire maneder.
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Forordning 3577/92 ble forst inkludert 1 E®S-avtalen 1 1997, etter at et blokkerende
mindretall anfort av Hellas lenge hadde hindret inkludering. Bakgrunnen var frykt for
konkurranse fra NIS-skip med lave mannskapskostnader i f. eks. gresk innenriksfart, dersom
Norge pa et senere tidspunkt ville oppheve fartsomradebegrensningen. For a fa til en lesning
avga Norge en erklaering om at en ikke hadde til hensikt & foreta endringer 1 NIS-loven.
Erklaeringen kan muligens innebaere en politisk begrensning i1 forhold til om eventuell a&pning
for NIS-skip til norsk innenriksfart automatisk vil gi rett til innenriksfart i andre EU-land.
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4 Rammebetingelser og tilskuddsordningen for sysselsetting av sjofolk

4.1 Statsstetteretningslinjer og rederiskatt
Med hjemmel 1 EU/E@S-statsstotteregelverk er det dpnet for serlige rammebetingelser for
europeisk skipsfart’. Bade den norske tilskuddsordningen for sysselsetting av sjofolk og
rederiskatteordningen er godkjent av ESA i trdd med gjeldende regelverk.

Den norske rederiskatteordningen ble innfort med virkning fra og med inntektsédret 1996, der
inntekter fra drift av neermere definerte fartoyer ikke ble ordinaert skattlagt for midlene ble tatt
ut av selskapet eller selskapet trddte ut av ordningen. Ordningen var derved skatteutsettende,
og innebar ikke et endelig skattefritak. I 2007 ble rederiskattordningen lagt om slik at det na
gis et endelig fritak for ordinzr skatt for skipsfartsinntekter opptjent under
rederiskatteordningen. Selskaper innenfor ordningen svarer en tonnasjeskatt til staten,
beregnet etter selskapenes nettotonnasje. Ordningen anses nd som konkurransedyktig i
forhold til tilsvarende ordninger i andre land.

4.2 Generelt om tilskuddsordningen for sysselsetting av sjofolk
Det norske lennsniva, skatter og sosiale avgifter for sjefolk er hoyere enn det som rader
internasjonalt. For & kompensere for dette ble det i 1993/94 innfert en tilskuddsordning for
sysselsetting av sjofolk. Tilskuddsordningen er hjemlet i forskrift om tilskudd til sysselsetting
av sjofolk’, fastsatt av Neerings- og fiskeridepartementet med hjemmel i Stortingets arlige
budsjettvedtak. Forskriften viser til at formalet med ordningen er & sikre norsk maritim
kompetanse og rekruttering av norske sjofolk, samt sikre rederiene konkurransedyktige
rammevilkér. Ordningen sikrer ogsé maritim kompetanse til gvrige deler av den maritime
naringsklyngen. Andre sammenlignbare stater har lignende ordninger.

Ordningen er godkjent av EFTAs overvdkningsorgan ESA 1 trdd med statsstotteretningslinjer
for maritim transport. Tilskuddsordningen gjelder for skip over 100 bruttotonn som driver
maritim transport som definert 1 statsstotteretningslinjene. Tilskudd gis for sjefolk om bord pa
norskregistrerte skip som er omfattet av skipsarbeidsloven.

Som refusjonsberettigede sjofolk regnes sjafolk som er skattemessig bosatt i Norge eller annet
EU/E@S-land og som er skattepliktig eller trygdepliktig til Norge for inntekt opptjent om bord
og som har rett til sjpmannsfradrag®. Inntekten til sjomannen mé vare innberettet til
Pensjonstrygden for sjgmenn med 30 dager i hver méned av terminen det sgkes tilskudd for.

Opprinnelig bestod tilskuddsordningen av en prosentvis refusjon av rederiets lennsutgift
(refusjonsordningen), men er senere utvidet til en nettolennsordning med full refusjon av
rederiets innbetaling av norsk forskuddstrekk, trygdeavgift og arbeidsgiveravgift.

® Jf. Europakommisjonens og ESAs ”State Aid Guidelines for Maritime Transport”
" FOR-2005-12-21-1720
¥ Skatteloven §14. Tidfesting av inntekt og fradrag i inntekt
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4.3 Refusjonsordningen for skip i NOR og NIS
Den opprinnelige tilskuddsordningen ble innfert i 1993 og var utformet som en
refusjonsordning. Den senere nettolennsordningen har redusert bruken og betydningen av
refusjonsordningen, som na bare utgjer om lag 2 prosent av utbetalingene over

tilskuddsordningen. I de senere ar har refusjonsordningen nesten utelukkende vert benyttet av

skip 1 NIS.

NIS-skip i refusjonsordningen ma ha en bemanning med minimum 8 stillinger, eller med
minst halvparten refusjonsberettigede sjofolk. Stillingene skal minst vere skipsforer,
overstyrmann, maskinsjef, forstemaskinist, to voksne underordnede og to
opplaringsstillinger. For mindre skip er det utarbeidet en egen fordelingsnekkel der krav til
refusjonsbemanning er relatert til skipets sikkerhetsbemanning’.

Det gis en prosentvis andel tilskudd til rederiet av den enkelte arbeidstaker sin
bruttolenn/pensjonsgivende inntekt per termin'’:
— 9,3 % refusjon av innberettet bruttolenn/pensjonsgivende inntekt for bronnbater og
skip 1 petroleumsvirksomhet per sjgemann per termin.
— 12 % refusjon av innberettet bruttolenn/pensjonsgivende inntekt for lasteskip,
passasjerskip og slepebater som ikke driver i petroleumsvirksomhet per sjgmann per
termin.

— I sarskilt ordning gis det ogsa tilleggsrefusjon for enkelte opplaeringsstillinger.

4.4 Nettoloennsordningen
Nettolennsordningen gjelder bare for NOR-registrerte skip som meter internasjonal
konkurranse og deles inn 1 fire segmenter:

— nettolennsordning for bemanningen som omfattes av skipenes alarminstruks pé
passasjerskip i utenriksfart i NOR.

— nettolennsordning for sikkerhetsbemanning pa skip i petroleumsvirksomhet
(offshorefartey) i NOR, blant annet forsyningsskip, bayelastere, skip for skyting av
seismikk, skip for hjelpe- og beredskapstjeneste samt skip som utgjer base for
dykkearbeid av mennesker eller ROV og AUV. Skipet ma ha et oljeselskap som
oppdragsgiver og oppdraget ma vere knyttet til en konkret installasjon.

— nettolennsordning for sikkerhetsbemanning pa evrige farteyer i NOR (lasteskip,
brennbéter, passasjerskip og slepebater).

— nettolennsordning for sikkerhetsbemanningen pa passasjerskip som betjener
strekningen Bergen-Kirkenes.

Innenriks ferge- og hurtigbatvirksomhet omfattes ikke av ordningen.
For hvert skip skal det 1 gjennomsnitt over dret vere tilknyttet minst 2 personer under

opplering. Som oppleringsstilling regnes lerling, kadett og junioroffiser.
Opplaringsstillingene skal komme 1 tillegg til sikkerhetsbemanningen. Rederiet kan fritt

° Naermere forklart i *Veiledning for tilskuddsordning for sysselsetting av sjefolk (Refusjonsordningene)’, pkt. 14.2
' Naermere forklart i *Veiledning for tilskuddsordning for sysselsetting av sjefolk (Refusjonsordningene)’, pkt. 13-14
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plassere personer i opplaringsstilling mellom rederiets skip, forutsatt at skipene er omfattet av

ordningen.

For & dempe trenden med raskt gkende utbetalinger over statsbudsjettet, ble det i juli 2008
innfort et tak pé utbetalinger pa 198 000 kr per ansatt per ar. Taket har ikke vert justert siden.

4.5 Opversikt over tilskuddsordningen for sysselsetting av sjefolk (2013)

Omfattet Antall Antall Refu.s jonsberettigede )
siden rederier fartover sjofolk (herav Utbetalinger
y sertifikatpliktige'")
Passasjerskip i utenriksfart 1 580 .
01.06.2002 1 6 231 mill. kr
i NOR (10%) ™
Skip i 7000
petroleumsvirksomheti | 01.06.2003 30-40 200-210 1 050 mill. kr
(55%)
NOR
@vrige skip i NOR 1900 .
2006 90-100 170-180 260 mill. kr
(Kystfart) (45%) m
Passasjerskip som betjener 1030
strekningen Bergen- | 01.07.2007 1 11 118 mill. kr
. (17%)
Kirkenes
Refusjonsordningen
(seerskilt og ordinaer 1993/1994 12 26 5900 28 mill. kr
NOR/NIS) (40%)
Totalt 12 100 1 687 mill. kr

"' Iht. gjeldende STCW-krav
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5 Sysselsetting, kompetanse og rekruttering

5.1

Sysselsetting

Norske rederier kontroller neermere 1 400 skip innen kystfart, innenriks ferge- og

passasjertrafikk, utenriksferger og maritim offshore, med om lag 31 900 sysselsatte sjofolk.
Av disse er nermere 18 300 nordmenn. Vel 87% av disse (16 011) er sysselsatt pA NOR-

skip. Maritim offshore og innenriks rutefart er de viktigste sysselsettingssegmentene for
norske sjofolk'?.

Sysselsetting per segment:

NIS NOR Utenlandsk flagg Totalt

Sysselsetting | Nordmenn | Utlendinger | Nordmenn | Utlendinger | Nordmenn | Utlendinger | Nordmenn | Utlendinger | Totalt
Kyst -

fraktefart 59 576 1 844 78 104 2743 2 007 3397 5404
Kyst — rutefart 0 0 5143 100 0 0 5143 100 5243
Utenriksferger 0 0 2 000 0 0 0 2 000 0 2 000
Maritim 700 2 800 7000 275 1400 7280 9 100 10355 | 19455
offshore

Sum 759 3376 15987 453 1504 10 023 18 250 13852 |32102

5.2 Betydningen av maritim kompetanse for maritim verdiskaping

Tilgang pa kompetanse er viktig for & opprettholde og utvikle konkurranse- og

verdiskapingsevne béde til sjos og for landbaserte maritime bedrifter.

Norsk skipsfart har en unik kombinasjon av aktive eiere pa jakt etter nye og lennsomme
losninger og dyktige sjofolk med praktisk erfaring. Akterene i1 bransjen oppgir at det er
kundene som er den desidert viktigste kilden til innovasjon. Sammen med en kultur for
innovasjon og uformelle kommunikasjonslinjer gir det et effektivt grunnlag for & skape nye

losninger. Dette samspillet bekreftes 1 forskningsprosjektet «Et kunnskapsbasert Norge»,

Menons verdiskapingsrapporter for maritim naring, samt Menons utredning'? for utvalget.

Erfaringsbasert kompetanse sikrer at innovasjonsimpulsene er behovs- og brukerbasert, slik at

forskning, teknologi- og produktutvikling blir relevant og kan kommersialiseres og
implementeres raskt. Dette omtales som en forutsetning for at naringen skal beholde sin
internasjonale konkurranseevne gitt det hoye lennsnivaet i Norge.

Studier gjennomfort i Danmark'® viser at en stor andel av arbeidstakere med operativ erfaring
etter hvert gér over i stillinger innen den landbaserte maritime naringen og bidrar til
verdiskaping der.

12 Kilde: Rederi- og sjgmannsorganisasjonene i utvalget
13 “Utredning om fartsomradebegrensningene og nettolonnsordningen’, Menon Business Economics, prosjekt 610, juni 2014
1 Sofartsstyrelsen, “Forlobsanalyse for danske sofarende — rekruttering, uddannelse og beskaeftigelse” (2003)
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5.3 Neringens kompetanse- og rekrutteringsbehov
Norges kombinasjon av akademisk og erfaringsbasert kompetanse er unik i
verdenssammenheng og kanskje ett av vare aller viktigste konkurransefortrinn internasjonalt.

Fafo-rapporten «Fra sjo til land» (2012) konkluderte med at praktisk og operasjonell erfaring
fra sjoen er av vesentlig betydning bade for innovasjon og sysselsetting i landbaserte maritime
virksomheter.

Denne rapporten ble fulgt opp aret etter med Fafo-rapporten «Det gamle landet og havet».
Den tok utgangspunkt i den maritime naringens bekymring for at det skal oppstd mangel pa
norske sjofolk frem mot 2020 og undersekte det faktiske rekrutteringsbehovet i et lengre
perspektiv. Basert pa en nettbasert undersgkelse og kvalitative intervjuer med representanter
for neeringen og de maritime utdanningsinstitusjonene satte rapporten fokus péa hvilke
rekrutteringsbehov det oppgis & vaere 1 de ulike segmentene, lekkasjen mellom segmentene og
hvor lenge sjofolk seiler. Videre satte rapporten fokus pé hvilke virkemidler segmentene
brukte for & rekruttere og beholde sjofolk, samt kapasiteten til de maritime
utdanningsinstitusjonene, der det anslds at den maritime naringen trenger nesten 10 000 nye
sjofolk frem til 2020. Rapporten viser for gvrig at det er bred enighet i rederiene om at
tilgangen pa kvalifisert personell er utfordring nummer én i fremtiden, sterre enn internasjonal
konkurranse og politiske rammebetingelser.

5.4 Utvikling i seknads- og opptakstall for maritim utdanning
Sekningen til maritim utdanning har veert i kraftig vekst siden 2005 bade i videregédende og i
heyere utdanning'”. Dette viser at stadig flere ungdommer onsker en maritim karriere.
Omdemmet til skipsarbeideryrket er positivt og neringen har nesten doblet antallet
opplaeringsstillinger de siste 10 arene. Likevel har veksten vaert sapass rask at naringen ikke
klarer & skaffe mange nok opplaringsstillinger. Fortsetter utdanningsinstitusjonene 4 tilby det
samme antall studieplasser som 1 dag, viser «Det gamle landet og havet» at det frem mot 2020
vil uteksamineres om lag 5 000 sjofolk.
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Kilder: Utdanningsdirektoratet (VGS) og Samordna opptak (Maritim Bachelor)

'3 Tall fra Samordna opptak og Utdanningsdirektoratet
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5.5 Tilskudd til opplzeringsstillinger gjennom Stiftelsen Norsk Maritim
Kompetanse (SNMK)

Rederier omfattet av nettolennsordningen bidrar til & finansiere tiltak for rekruttering og
opplaering av sjefolk ved & innbetale 500 kr per ansatt per méned til et kompetansefond
forvaltet av SNMK. 12013 utbetalte SNMK over 63 mill. kr i tilskudd til om lag 2 660
oppleringsplasser til nar 200 rederier. Dette er en ekning fra rundt 1 000 stillinger 1 2004. I
tillegg ble det 1 2013 utbetalt 7,5 mill. kr til kompetansehevings- og rekrutteringstiltak, samt
prosjekter innen HMS 1 de maritime n@ringene. NOR-flaten utgjor 95% av alle
oppleringsstillinger 1 den norskregistrerte flaten. I NIS-flaten er det i dag 145 lerlinger og
kadetter.

5.5.1 Fordeling av oppleeringsstillinger per segment
(per forste termin — 2013)

Tank/gass
5%

Ro-ro, andre
2%

Fraktefartgy
6 %

Fisk/brgnnbat
10 %
Offshore

58 %

Passasjer
19%

5.5.2 Antall skip med lzereplasser per segment
(per forste termin — 2013)

Tank/gass; 41 Ro-ro, andre; 11
Fraktefartgy; 53
Offshore; 282

Fisk/brgnnbat; 136

Passasjer; 125

SNMK anslér pa bakgrunn av inntakstallene til de maritime skolene at det i 2017 trengs om
lag 200 flere opplaringsstillinger enn 1 dag, dersom de som fullferer utdanningen skal kunne
f4 en oppleringsstilling, utlese sine sertifikater og komme i jobb.
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5.6 Krav om oppholdstillatelse for utenlandske sjofolk pa utenlandske skip i varig
norsk kystfart

Som nevnt under kap. 3.4.1 er det er ingen fartsomradebegrensning for utenlandskregistrerte
skip 1 norske farvann. Med virkning fra 1. mai 2010 har imidlertid forskrift om utlendingers
adgang til riket og deres opphold her (utlendingsforskriften) § 6-6'° regler om
oppholdstillatelse for utenlandske sjofolk pa utenlandsk registrerte skip som har en regulaer
eller vesentlig virksomhet i fart mellom norsk havner. I form av utfyllende retningslinjer'’ er
dette definert som folger: “"Regulcer eller vesentlig virksomhet mellom norske havner vil veere
virksomhet i en sammenhengende tre maneders periode. Perioden avbrytes ikke ved inntil to
kortvarige enkeltreiser eller oppdrag til andre land med kortere samlet varighet enn 10
dager”.

Utlendingsforskriften § 1-3 b) fastslar at det vil bli gitt oppholdstillatelse uten behovspreving,
og at mannskapet kan arbeide mens sgknaden behandles. For utenlandsk mannskap som fér
oppholdstillatelse vil det vere krav om norske arbeids- og lonnsvilkér. Utlendingsforskriften
§ 1-1 sjette ledd, inneholder unntak fra kravet om oppholdstillatelse for mannskap pé skip
registrert 1 E@S-land, utenlandsk registrerte cruiseskip og sjefolk som er omfattet av bilaterale
skipsfartsavtaler. I tillegg er mannskap fra E@S-land unntatt fra kravet, uavhengig av
skipsregister. Av nevnte retningslinjer fremgér ogsé at kravet ikke gjelder for fart til og fra
norsk sokkel.

Kravet innebarer en restriksjon for mannskap fra land utenfor EQS-omréadet pa skip registrert
utenfor E@S-omrédet og som ensker & arbeide 1 norsk innenriksfart i perioder som er lengre
enn 3 maneder. Det er politiet som hdndhever krav om oppholdstillatelse.

Det er ikke registrert seknader om oppholdstillatelse siden kravet ble innfort.

5.7 Allmenngjering
Allmenngjoringsloven'® har som formél 4 sikre utenlandske arbeidstakere lonns- og
arbeidsvilkér som er likeverdige med de vilkar norske arbeidstakere har og & hindre
konkurransevridning til ulempe for det norske arbeidsmarkedet. Loven hjemler at
landsomfattende tariffavtale, helt eller delvis, kan gjores gjeldende for alle arbeidstakere som
utforer arbeid av den art avtalen omfatter.

Lovens virkeomrade omfatter NOR-registrerte skip, men ikke NIS- eller utenlandsk
registrerte skip. Spersmalet om allmenngjeringslovens virkeomrdde kan utvides til 4 gjelde
utenlandske skip er folkerettslig komplisert og uavklart. Det bererer prinsipielle spersmal i

'8 Utlendingsforskriften § 6-6 Oppholdstillatelse til sjofolk. > Arbeidstakere om bord pé utenlandsk registrert skip som tar
om bord gods eller passasjerer i en norsk havn og leverer godset eller setter i land passasjerene i annen norsk havn, kan fa
oppholdstillatelse. Dette gjelder for skip som har en regular eller vesentlig virksomhet mellom norske havner, og ikke for
skip som bare leilighetsvis deltar i slik virksomhet. Utlendingsdirektoratet kan gi neermere retningslinjer. Tillatelsen gjelder
arbeid for en bestemt arbeidsgiver, og den danner ikke grunnlag for permanent oppholdstillatelse.”

"7UDI rundskriv RS 2010-179 av 01.05.2010
'8 Lov 4. juni 1993 nr. 58 om allmengjoring av tariffavtaler
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havretten knyttet til balansen 1 reguleringskompetanse mellom flaggstat og kyststat. EQS-
retten setter ogsd begrensninger for handlingsrommet, se kap. 3.4.2 om kabotasjeregulering.

5.8 Krav til lenns- og arbeidsvilkar i kontrakter med offentlig oppdragsgiver
Forskrift om lenns- og arbeidsvilkér i1 offentlige kontrakter, som er gitt med hjemmel i lov 16.
juli 1999 nr. 69 om offentlige anskaffelser § 7, har som formal & bidra til at ansatte i
virksomheter som utferer tjenester for offentlige oppdragsgivere, ikke har darligere lonns- og
arbeidsvilkér enn det som folger av gjeldende allmenngjeringsforskrifter eller
landsomfattende tariffavtaler (jf. § 1). Forskriften er generell og omfatter ogsa alle former for
transport. Forskriften gjelder statlige, kommunale og fylkeskommunale myndigheter og
offentligrettslige organer (jf. § 3) ved tildeling av tjenestekontrakter som overstiger 1 mill. kr
(for statlige myndigheter) og 1,55 mill. kr (for andre offentlige oppdragsgivere), jf. § 4. Det
folger av forskriften § 5 at oppdragsgiver i sine kontrakter skal stille krav om at ansatte hos
leveranderer og eventuelle underleveranderer som direkte medvirker til & oppfylle kontrakten,
har lenns- og arbeidsvilkar i samsvar med allmenngjeringsforskrifter eller landsomfattende
tariffavtaler.

Lov 21. juni 2002 nr. 45 om yrkestransport med motorvogn og fartey (yrkestransportlova)
oppstiller 1 § 7 et krav til "loyve" for & transportere passasjerer i fast rute med fartey over 8
meter. | § 8 femte ledd er det oppstilt krav om at den "som far tildelt loyve gjennom
konkurranse, mé forplikte seg til 4 sikre at dei tilsette som direkte arbeider med & oppfylle
kontrakten, far lenns- og arbeidsvilkar som ikkje er darlegare enn det som felgjer av
gjeldande landsomfattande tariffavtale, eller det som elles er normalt for vedkommande stad
og yrke". Tilsvarende plikt gjelder ogsa for underleveranderer.

23



6 Sprakkrav

6.1 Passasjerskip i rutefart pa norske havner
For norskflaggede skip er kravet at sjefolk som 1 beredskapssituasjoner eller nedssituasjoner
skal rettlede passasjerer pd passasjerskip som gér i rutefart til norsk havn skal beherske
engelsk og et skandinavisk sprak. Dette kravet ble innfert etter Scandinavian Star-ulykken i
1990. Dersom flertallet av passasjerene pé ruten ikke er skandinaviskspraklige eller
engelskspréklige, skal sjofolkene kunne kommunisere med passasjerene pa et sprak
passasjerene behersker i en beredskaps- eller nadssituasjon'®. Tilsvarende sprakkrav gjelder
ogsé som del av vertsstatskontrollen med roro-ferger og hurtiggdende passasjerfartoyer i
rutetrafikk uansett flagg™.

6.2 Virksomhet pa norsk sokkel
Forskrift om helse, miljo og sikkerhet i petroleumsvirksomheten og pa enkelte landanlegg
(rammeforskriften) har 1 §14 folgende bestemmelse om bruk av norsk sprak:

"Norsk sprdk skal brukes i storst mulig grad i virksomheten. Andre sprdik kan brukes dersom
det er nodvendig eller hensiktsmessig for d gjennomfore virksomheten, og det ikke gdr pd
bekostning av sikkerheten.”

Siden skip med fart pa norsk sokkel inngar i «virksomheten» nér de befinner seg pa sokkelen,
ma pliktsubjektene etter forskriften, dvs. ferst og fremst operaterene, serge for at forskriftens
sprakkrav felges om bord under virksomhet pa norsk sokkel. Det er derfor vanlig at
operateren eller andre oppdragsgivere 1 kommersielle kontrakter med rederier stiller krav om
at mannskapet skal beherske skandinavisk sprak og engelsk. Dette gjelder searlig for lengre
kontrakter (varighet utover noen méneder) og for beredskapsfartoy”'.

19 Jf. forskrift om kvalifikasjoner og sertifikater for sjofolk § 11 fjerde ledd, med hjemmel i lov 16. februar nr. 9 2007 om
skipssikkerhet (skipssikkerhetsloven)

20 Jf. forskrift om kontroll med roroferger, hurtiggiende passasjerfartoyer uansett flagg i rutetrafikk (vertsstatskontroll) § 7
tredje ledd (ajourfert versjon). Kravet er basert pa EU direktiv 2008/106/EF artikkel 18

21 Kilde: Statoil og Fearnley Offshore Supply
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7 Utvikling i den norske fliaten i de senere ar
Den norskkontrollerte handelsflaten besto per januar 2014 av 2 444 skip, inkludert 540 i NIS,
883 i NOR handelsflate og 1 021 skip registrert under utenlandsk flagg®*.

Den utenlandskregistrerte andelen av den norskkontrollerte handelsflaten har okt fra 38% til
42% 1 perioden 2007-2014. Antall skip 1 handelsfldten i NOR har vaert forholdsvis stabilt,
mens antall skip i NIS er redusert med 100 og den norskkontrollerte fliten under utenlandsk
flagg har ekt med 143 skip.

7.1 Oversikt over utviklingen i antall skip i norskkontrollert fléte:
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Malt i tonnasje er NIS-flaten redusert fra 20,8 mill. dwt.® i 2007 til 18,4 mill. dwt. per
01.01.2014. Dette er en nedgang pa 11,5%. Tonnasjen i NOR utenriksflite er i samme
periode redusert med 61,6%, mens norskkontrollert tonnasje under utenlandsk flagg har okt

med 28,8%. Den samlede norskkontrollerte utenriksflaten har hatt en gkning i tonnasje pa
2,8%, fra 40,0 mill. dwt. til 40,65 mill. dwt. i perioden 2007 til 01.01.2014.

For NOR handelsflate er det vanskelig a trekke ut tall fra 2007 pga omlegging av
datasystemene. Bruttotonnasjen (bt) i handelsflaten i NOR ble i perioden 2008-2014 redusert
med 23%, fra 2,57 mill. bt. til 1,98 mill bt., samtidig som antall skip ekte med 0,3%.

22 Kilder: Skipsregisterne for NOR og NIS og Norges Rederiforbund for norsk kontrollert flate under utenlandsk flagg
2 Deadweight tonnage (Dodvekttonn)
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7.2 Oversikt over utviklingen i NIS-registrerte skip etter eierskap og skipstype

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Skip Skip Skip Skip Skip Skip Skip
Norskeid
Tankskip 138 148 148 135 126 129 1
Bulkskip 41 61 60 66 67 70
Stykkgods-/andre t@rrlastskip 136 131 124 116 106 92
Passasjerfartgy 4 5 6 7 6 4
Offshoreskip 36 40 53 76 85 82
Slepefartgy og redningsfartgy - - - - - - -
Fiske- og fangstfartgy - - - - - - -
Spesialfartgy og hjelpefartgy - - - - - - -
Annet - - - - - - -
Utenlandskeid
Tankskip 127 128 96 83 80 76
Bulkskip 25 8 6 7 4 3
Stykkgods-/andre tg@rrlastskip 47 49 37 24 22 18
Passasjerfartgy 4 2 3 2 2 2 -
Offshoreskip 7 5 4 9 9 11
Slepefartgy og redningsfartgy - - - - - - -
Fiske- og fangstfartgy - - - - - - -
Spesialfartgy og hjelpefartgy - - - - - - -
Annet - - - - - - -
Kilde: SSB

Tabellen gir en detaljert fremstilling av utviklingen i NIS-fliten de senere ar. Det har vert en
betydelig reduksjon i antall skip innenfor tank/stykkgods/andre terrlastskip segmentene
(32%). Samtidig har det vaert en sterk ekning (70%) i antall offshoreskip i NIS. Det er ogsé
verd & merke seg at antall utenlandskeide skip 1 NIS-fldten er halvert 1 perioden 2007-12,
mens antall norskeide skip er stabilt.

7.3 Flatestorrelse og innflytelse i internasjonale organisasjoner
Utviklingen som er fremstilt i ovenstaende figur og tabell har betydning for Norges posisjon i
internasjonale fora som IMO og ILO. Norges rolle som en betydelig og innflytelsesrik
maritim nasjon avhenger av omfanget av tonnasje under norsk flagg, i tillegg til et kompetent
og faglig sterkt maritimt milje. Norge har gkt sin andel av verdensflaten innenfor segmenter
som offshorefartoyer med hey verdi og inntektspotensiale, men med beskjeden
tonnasjesterrelse. Samtidig er det redusert norsk andel innen flategrupper som tank-, bulk- og
torrlastskip med stor tonnasje. Den norskregistrerte flatens andel av verdenstonnasjen er
redusert fra 2,3% i 2007 til 1,3% i 2013**. Dette gir p4 sikt utfordringer ettersom
flatestorrelsen i IMO ikke baseres pd antall fartey under det nasjonale flagget, men av den
samlede tonnasjen 1 den nasjonale fldten.

2 Tall basert pA UNCTAD Review of Maritime Transport 2007 og 2013 (dwt)
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DEL II: Nermere vurdering

8 Kystfart

8.1 Den norsk kontrollerte flaten
I denne rapporten defineres kystfart & omfatte bade sjotransport mellom havner i Norge
(innenriksfart) og mellom norske havner i kombinasjon med havner i Europa og omfatter bade
gods og innenriks passasjer/rutetransport. Utenriksferger omhandles i kapittel 10.

Det foreligger ingen etablert statistikk for den norskkontrollerte kystfartsflaten som definert
over. Utvalget anslar imidlertid at den relevante flate per april 2014 teller i sterrelsesorden

1 000 fartey. Av disse inngér vel 500 skip i frakteflaten (stykkgods, bulk, tank, for- og

brennbater), 200 passasjer- og bilferger®, 120 hurtigbater og 11 hurtigruteskip i innenriks

passasjer- og rutefart, samt vel 160 andre skip (bukser-, bergings- og slepebater, samt

redningsskeyter). En stor andel av rederiene 1 fraktefarten er smd og mellomstore bedrifter.

Oversikt rederiorganisasjon, flaggvalg og sysselsetting i nzerskipsfartsfliten

Flagg26 Sysselsetting27
Uten | Sjefolk
Antall |\ allskip | NIS | NOR | landsk | bosatti | va. | Antal
rederier sjofolk
flagg Norge
Frg;fﬁgﬁi?f; 105 237 9 191 37 1860 | 742 2 602
Norges Rederiforbund 17 125 34 1 90 150 1870 2020
Ikke-organiserte rederier®’ 1 82 - - 82 5 785 790
NHO Sjofart 30 371 - 371 - 5155 100 5255
Hurtigbatenes Rederiforening™ 75 120 - 120 - - - 250
Sum 197 935 43 683 209 7170 3497 10917

I rederi som driver kystfart og som er medlemmer av de norske rederiorganisasjonene er det

ansatt vel 10 000 sjofolk; i tillegg kommer minst 800 sjofolk hos ikke-organiserte rederi. Vel

7 000 av disse sjofolkene er bosatt i Norge, og nesten samtlige er ansatt pA NOR-skip. Et stort
flertall av disse (vel 5 000) er ansatt om bord pa rutegédende ferger og hurtigbater, samt
Hurtigruten. Om lag 2 000 sjefolk bosatt i Norge er sysselsatt i1 fraktefarten.

Det anslés at naermere 1/5 av sjofolkene’’ om bord pa NOR-skip i fraktefart er utlendinger
ansatt pd norske lenns- og arbeidsvilkar, men ikke bosatt i Norge. P4 norskkontrollerte skip

2 Kilde: Miljerisikorapport 2012
%6 Opplysninger fra statistikkansvarlige fra utvalgsmedlemmenes organisasjoner
Opplysninger fra statistikkansvarlige fra utvalgsmedlemmenes organisasjoner

28 QOpplysninger fra presentasjonene i utvalget

% Dette tallet inkluderer bare rederiet Wilsons eide flate. Det er ogsé andre ikke-organiserte rederier med mindre fliter i

kystfart

39 Opplysninger fra presentasjonene i utvalget
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under utenlandsk flagg er mer enn 95% av de ansatte utlendinger pd utenlandske lonns- og
arbeidsvilkér, mens vel 80% av de ansatte pa NIS-skip er utlendinger.

Det knytter seg usikkerhet til antallet skip eiet av ikke-organiserte norskkontrollerte rederier.
Det storste ikke-organiserte norske enkeltrederiet eier en flite pd naermere 100 skip. Totalt
anslds 150-200 skip & vere eiet av norskkontrollerte ikke-organiserte rederier — de aller fleste
under utenlandsk flagg.

8.2 Situasjonsbeskrivelse
Det er sterkt kostnadspress i sjofraktmarkedet, serlig i de minst spesialiserte segmentene for
godstransport.

For innenrikstrafikken i 2013 ble 31% av godsmengden transportert av skip registrert i NOR,
13% av skip registrert i NIS, og 56% av skip registrert i utenlandske registre. For
utenrikstrafikken 1 2013 ble 91% av godsmengden transportert av skip med utenlandsk flagg,
3,8% av NIS-skip og 5,5% av NOR-skip.

I lapet av tiarsperioden 2003-2013 har skip med utenlandsk flagg ekt sin markedsandel for
norsk innenriksfart (transport mellom norske havner) om lag like mye som NOR-skip har
mistet markedsandel. Frakt med NIS-skip har vert svakt gkende.

For utenriksfarten (transport mellom norsk og utenlandsk havn) har skip med utenlandsk flagg
okt markedsandelen om lag like mye som skip under NIS-flagg har redusert sin
markedsandel. Utenriksfart under NOR-flagg har vert omtrent uendret.

Markedsandeler og flagg Markedsandeler og flagg
innenriksfart (tonn) utenriksfart (tonn)
100 % 100 %
90 % 90 %
80 % 80 %
70 % 70 %
60 % 60 %
50 % 50 % I Utenlandsk
40 % 40 % flagg
30% 30% ® Norge NIS
20% 20%
0, 0,
10% 10% m Norge NOR
0% 0%
NN < NN I NN < AN <
Y ¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥ Y ¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥ ¥
N S 1N O 0 OO O «=H o N < N W 0 A O «=H m
© O O O © O « I O O O O O O «w «d
o O O O O O O o o o O O O O O O o o
AN AN NN NN N NN AN AN &N AN NN AN NN
Kilde: SSB

I det folgende gis en nermere vurdering av de tre segmentene; fraktefart, innenriks rutefart og
”andre skip”.

31 Kilde: Fraktefartayenes Rederiforening
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8.3 Fraktefart
Fraktefldten er det segmentet med sterkest konkurranse fra utenlandsregistrert tonnasje. En
stor andel av frakteflaten driver fart mellom norske havner i kombinasjon med frakt til/fra
europeiske havner. Det anslas at bare 1/3 av terrlastskipsflaten i norske farvann gér under
NOR-flagg®®. For tankflaten i norske farvann har under 1/10 NOR-flagg. I det spesialiserte
segmentet for bronn- og forbater (som betjener oppdrettsnaringen) har det imidlertid vaert
vekst med mange nybygg og moderne skip — 91 av totalt 93 brenn- og forbéter og
ensilasjetankskip er under NOR-flagg.

De fleste rederier som driver 1 fraktefart er organisert i Norges Rederiforbund eller
Fraktefartoyenes Rederiforening, men det er ogsé et betydelig antall norskkontrollerte skip
som ikke er tilknyttet en nasjonal rederiorganisasjon. Hovedtyngden av de NOR-registrerte
fartoyene 1 denne kategorien er organisert i1 Fraktefartoyenes Rederiforening.

12013 var det om lag 1 520 sjefolk i nettolennsordningen for fraktefart, med en total
utbetaling pa om lag 230 mill. kr.

8.4 Innenriks rutefart
Samtlige innenriksferger og hurtigbdter har NOR-flagg og driver i et rent innenriksmarked
(trafikk utelukkende mellom norske havner) pd oppdrag/konsesjon fra Statens vegvesen og
fylkeskommuner. Innenriksferger og hurtigbater er pa offentlige kontrakter og kvalifiserer
ikke for sjgmannsfradrag og nettolennsordningen. De aller fleste rederier som driver innenriks
rutefart er organisert i NHO Sjofart.

Etter offentlig anbud har staten ved Samferdselsdepartementet og Hurtigruten ASA inngétt
avtale for drift av Kystruten Bergen-Kirkenes for perioden 2012 —2019; ogsé disse skipene
drives under NOR-flagg.

Kystrutens virksomhet er utsatt for konkurranse fra utenlandskregistrert tonnasje sa vel
innenfor passasjer/reiseliv- som for godssegmentet. Ruten omfattes derfor av
nettolennsordning for sikkerhetsbemanningen med om lag 1 000 refusjonsberettigede sjafolk
og en total refusjonsutbetaling pa 118 mill. kri2013.

8.5 ”Andre skip”
Flaten av “andre skip” omfatter bukser-, bergings- og slepefartoy samt redningsskayter.
Disse driver 1 all hovedsak ren innenriksvirksomhet under NOR-flagg og er hovedsakelig
organisert 1 NHO Sjofart.

Slepefartoy kan, pd nermere vilkdr, omfattes av nettolennsordning for virksomhet som finner
sted utenfor havneomrader. I 2013 var det om lag 280 sjofolk i nettolennsordningen for
“andre skip”, med en total utbetaling p4 om lag 30 mill. kr.

32 Opplysninger fra presentasjonene i utvalget
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8.6 Vurdering av etablering av myndighetsfastsatte krav til norske lenns- og
arbeidsvilkar

Offentlig fastsatte krav om norske lgnns- og arbeidsvilkér («allmenngjering») for mannskap
pa skip 1 norsk innenriks fraktefart kunne tenkes & vaere et virksomt virkemiddel for a sikre
norske arbeidsplasser. Det er imidlertid betydelig usikkerhet knyttet til om slike krav vil vare
forenlige med E@S- og folkeretten. Utvalget er kjent med at Norsk Sjeoffisersforbund og
Norsk Sjemannsforbund har bestilt en juridisk utredning for & underseke om og 1 tilfelle
hvilket handlingsrom som finnes. Utredningen vil imidlertid ikke foreligge for etter at
utvalget har avgitt sin innstilling.

For offentlig kjop av transporttjenester fra for eksempel ferge- og hurtigbatselskap skal
statlige etater og fylkeskommuner stille krav om norske lenns- og arbeidsvilkar ved
anbudsutlysninger. Se for evrig kap. 5.8.

8.7 Opplzringsstillinger
Hurtigruten og fergeflaten spiller en viktig rolle 1 & tilby opplaeringsplasser og stiller arlig
mellom 400 og 500 lerling- og kadettplasser til disposisjon for neringen. Antallet
opplaeringsplasser i fergeflaten har gatt noe tilbake de senere ar, som folge av manglende
spesifikasjon i offentlige anbud etter at vesentlige deler av riksvegfergene ble overfort til
fylkeskommunene i 2010. Likeledes medferer Sjofartsdirektoratets fortolkning og
praktisering av endringene i STCW-konvensjonen 2010 at mellom 70 og 80% av fergeflaten
ikke lengre gir sertifikatgivende relevant fartstid og derved ikke er aktuell som opplering for
fremtidige sjofolk.

Medlemmene i Fraktefartoyenes Rederiforening har arlig om lag 150-200 laerlinger om bord
pa fartayene. En del av fartoyene har begrensninger knyttet til plass om bord; disse bidrar til
opplaeringen gjennom heyere innbetaling til SNMK.

8.8 Sprikkrav
Det folger av forskrift 22. desember 2011 nr. 1523 § 11 at pé passasjerskip 1 rutefart pa norske
havner ma personell som skal rettlede passasjerer i beredskaps- og nedssituasjoner beherske
et skandinavisk sprék i tillegg til engelsk.

Det gjelder ikke s@rlige sprakkrav for andre skip 1 norsk kystfart.

8.9 Innflaggingspotensiale
Innflaggingspotensialet fra utenlandsk register til NIS ved eventuell liberalisering av
fartsomrddet vil i forste rekke bestd av norskkontrollerte skip i fraktefart som i dag er under
utenlandsk flagg. Av tabellen over fremgér at dette kan gjelde nermere 300 skip. Det er
imidlertid grunn til 4 anta at mange av rederiene med skip under utenlandsk flagg er godt
forneyd med dagens organisering og valg av register. P4 dette grunnlag antas maksimalt 100
skip a vere et realistisk innflaggingspotensial pa kort sikt. Innflaggingspotensialet vil vaere
pavirket av rammebetingelsene 1 de norske registrene. Selv med en nettolennsordning uten
tak, vil det vaere en kostnadsmessig differanse til utenlandsregistrerte skip med internasjonale
lonns- og arbeidsvilkar.
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8.10 Arbeidsgiversidens syn

8.10.1 Fraktefarten

Fraktefartoyenes Rederiforening, NHO og NHO Sjefart ensker liberalisering av NIS
fartsomrdde 1 fraktefarten under forutsetning av en nettolennsordning uten tak for fraktefartoy
i1 NOR.

Norges Rederiforbund ensker ogsd &pning av NIS fartsomrade 1 kystfarten. Det vises i den
sammenheng til at dagens kystfart mellom norske og utenlandske havner allerede skjer under
utenlandsk flagg. For a styrke det norske flagget mener Norges Rederiforbund det er viktig &
sikre NIS som et konkurransedyktig alternativ til utenlandsk flagg. Derfor ma
fartsomradebegrensningene oppheves samtidig som det innferes en konkurransedyktig
nettolennsordning i NIS for sjefolk som er skattemessig bosatt i Norge. Disse endringene vil
gi et viktig insentiv til & flagge skipet i NIS fremfor utenlandsk flagg og samtidig sikre en
bedret konkurransekraft for sjofolk bosatt i Norge. Styrket konkurransekraft for norske sjofolk
1 dette segmentet er viktig for & sikre tilgang pa operativ norsk maritim kompetanse. I den
sammenheng vil krav til oppleringsstilling som vilkér for 4 motta nettolenn vare et viktig
bidrag for & sikre rekruttering til neringen.

8.10.2 Innenriks rutefart

NHO og NHO Sjofart ser i1 dagens situasjon ikke behov for liberalisering av NIS fartsomrade
eller innforing av en nettolennsordning for rutegdende ferger eller hurtigbater. Dette
forutsetter imidlertid at stat og fylkeskommuner stiller krav om norske lenns- og
arbeidsvilkar ved anbudsutlysninger, jf. kap. 5.8.

NHO og NHO Sjefart mener det er viktig at belgpstaket for nettolenn oppheves, og at NOR-
flaten prioriteres i den sammenheng. Det vises til at Hurtigruten meter gkende konkurranse
fra utenlandsk cruisevirksomhet og er avhengig av en konkurransedyktig nettolennsordning
som omfatter hele besetningen for & kunne operere under NOR-flagg.

Fraktefartoyenes Rederiforening og Norges Rederiforbund slutter seg til disse vurderingene.

8.10.3 ”Andre skip”
NHO og NHO sjefart ser ikke behov for liberalisering av NIS fartsomrade for segmentet
ferger og hurtigbater pé offentlige kontrakter.

Naér det gjelder slepebater mener NHO og NHO Sjefart at regelverket for nettolenn er
stivbent, og at for eksempel DIS-registrerte slepebéter ikke synes & ha samme restriksjoner for
virksomhet innen havneomrdde. NHO og NHO Sjefart ensker at belgpstaket for nettolenn
oppheves.

Fraktefartoyenes Rederiforening og Norges Rederiforbund slutter seg til disse vurderingene.

8.11 Arbeidstakerorganisasjonenes syn
Det barende prinsippet mé vare at norske lenns- og arbeidsvilkar skal gjelde 1 norske
farvann, slik det er pd alt annet norsk territorium. For kontrakter som inngas med det
offentlige er dette prinsippet nedfelt i regelverket som er omtalt i kap. 5.8. En dpning for NIS
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med sjofolk pé nasjonale vilkar er en nasjonal aksept av at norske lonns- og arbeidsvilkar
ikke skal gjelde for sjefolk som er sysselsatt med transport i Norge. Fjerning av
fartsomradebegrensningen for NIS pé norske havner vil svekke NOR-registeret, fore til
oppsigelser av sjofolk og derved undergrave den maritime klyngen.

Det & apne for NIS langs kysten vil medfere at sjofolk bosatt i Norge blir ekskludert fra arbeid
1 kyst- og nerskipsfarten fordi det ikke vil vaere mulig 4 livnere seg med det lonnsnivaet som
vil bli gjeldende.

Myndighetene ber fjerne taket i nettolennsordningene og vurdere andre tiltak som medferer at
sysselsetting i kyst og nearskipsflaten er mulig med boligadresse i Norge. Sjofolk er bosatt i
hele landet og nér de sendes i land vil det fa serskilt store konsekvenser i regioner der arbeid
pa sjoen utgjer en stor andel av sysselsettingen. Disse lokalsamfunnene vil bli hardt rammet.

Spersmalet om endring i fartsomradebegrensningene for NIS innebarer at myndighetene
aktivt signaliserer at drift med ansatte pa lavere vilkar enn det ansatte bosatt i Norge kan leve
av er greit.

En slik endring vil fere til en kraftig forsterkning i landsetting av sjefolk bosatt i Norge. Det
vil ogsa sende et signal til dagens unge om a ikke velge sjgmannsyrket. Arbeidstakersiden vil
peke pé at ogsé de delene av dette omradet som ikke har elementer av utflagget virksomhet 1
dag, raskt vil risikere en ny situasjon der det vil vere nedvendig for selskapenes skonomi i
den nye konkurransesituasjonen.

Arbeidstakersiden forutsetter at malsettingene skal vare & styrke norske arbeidsplasser 1
konkurransen med utlandet, ikke & etablere en situasjon der arbeidstakere i nasjonal kystfart
bosatt 1 Norge blir utkonkurrert.

Arbeidstakersiden har merket seg at det er full enighet med NHO Sjofart i synet pa at det ikke
er onskelig & &pne for bruk av NIS-registeret knyttet til ferger og hurtigbéter pa offentlige
kontrakter og pd at taket 1 nettolennsordningen ber fjernes.

Videre har arbeidstakersiden merket seg at arbeidsgiversiden ber om at det offentlige faktisk
stiller krav om norske lenns- og arbeidsvilkér i anbudsprosesser og at det ogsa stilles krav til
oppleringsplasser. Arbeidstakersiden har ogsa merket seg synspunktet fra NHO Sjofart om a
gjore regelverket for nettolenn pé slepebéter mer fleksibelt. Arbeidstakersiden stotter alle
disse merknadene fra arbeidsgiversiden og understreker samtidig viktigheten av at de
juridiske virkemidler som 1 dag finnes (se kap. 5.8) benyttes til & sikre disse mélsettingene.
Her er det viktig at det offentlige har et bevisst forhold til lenns- og arbeidsvilkar hos sine
kontraktsparter og underleveranderer.

Kort oppsummert mener arbeidstakersiden at de to mest sentrale tiltakene for & sikre
sysselsetting, lik konkurranse og en barekraftig norskregistrert flite er 1) & fjerne taket for
NOR-registeret og 2) & stille krav til norske lenns- og arbeidsvilkar til fartay 1 norske farvann
uansett flagg, der det er handlingsrom for det.

32



8.12 Tabellarisk fremstilling av ulike alternativer for kystfarten

8.12.1 Fraktefart

Utvalget har bedt Naerings- og fiskeridepartementet foreta beregninger av endring i

utbetalinger over nettolennsordningen for ulike innretninger av ordningen for kystfarten (bade

skip 1 ’Fraktefart’ og ’Andre skip’33). Beregningene tar utgangspunkt i samlet utbetaling og
gjennomsnittlig antall skip og sjefolk i nettolennsordningen i 2013. Anslétt endring er i
forhold til disse sterrelsene.

Samtidig har utvalget forsekt a gi anslag for endringer i norsk flate (registrert i henholdsvis
NOR og NIS) og korresponderende endring i sysselsetting av sjefolk bosatt i Norge ved ulike
endringer i nettolennsordningen og i kombinasjon med opphevet fartsomradebegrensning for

fraktefarten. Anslagene er gjort pa 2-3 ars sikt.

Utbetalinger og endringer i flate/sysselsetting med dagens fartsomridebegrensning under
henholdsvis dagens nettolennsordning og etter endring ved a fjerne taket fremgar i tabell 1 a)

ogb).

Utbetalinger og endringer i flate/sysselsetting med opphevet fartsomriadebegrensning i
kombinasjon med refusjonsordning eller ulike nettolennsmodeller fremgar av tabell 2 a) og
b).

Vurdering av virkning dersom det er mulig 4 stille effektive myndighetskrav om norske

lonns- og arbeidsvilkar gjennom allmenngjering i norske farvann fremgar av tabell 3.

. Antatt virkning for sysselsetting av Utbetaling
Antatt virkning for . : . .
. o norske/EOS sjofolk pa norskflaggete tilskuddsordningen
norskregistrert flite . .
skip (endring)
&
o0 % la
£ - - . 260 mill. kr
CIR= e Okt fare for utflagging, e  Fare for ferre norske sjoefolk som i arlig utbetaling
5 & Dagens serlig 1 fraktefarten. folge av utflagging i fraktefarten.
)
e P 1 i .
% f nettolonnsordning (- 0 mill. kr)
(=]
=
5 E b 330 mill. kr
T - i arlig utbetali
E S A tflace] e Dagens antall sjefolk (1 900) Harig uibetating
[ ]
s Nettolenn — vverge utllagging. opprettholdes. .
° heving av taket (Okt utbetaling
oppheving + 70 mill. kr)

33 Int. til kap. 8.3 og 8.5 i utvalgsrapporten
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. Antatt virkning for sysselsetting av Utbetaling
Antatt virkning for . . . .
. . norske/EOS sjofolk pa norskflaggete tilskuddsordningen
norskregistrert flate . .
skip (endring)
1. Maksimalt 180 ferre sjofolk i NOR, .
. 307 mill. kr
hovedsakelig underordnede. { arlie utbetali
2a Omflagging fra NOR til | 2. Mulig ekning av om lag 50 sjefolk tarlig utbetaling
a innti ip. til NIS (hovedsakelig overordnede).
%) NIS pd H,mm 30 sk1.p . ( V 180V ) (Dkt utbetaling
= Bare Innflaggingspotensial til | 3. Usannsynlig med flere norske 26 mill. kr pea 180
i~ refusjonsordning NIS (med refusjon) sjofolk i NIS uten refusjon. frerre s';a.folkri)gNOR
<§ (12 %) for NIS pa om lag 10 skip. J. .
= + 68 mill. kr fjerning
e Begrenset Totalt av tak NOR
b= Nettolenn for NOR innflaggingspotensial til | ¢  Noe reduksjon av norske/E@S 5 mill, kr pga 50
= NI fusjon). jofolk, h keli . )
-’E (uten tak) S (uten refusjon) ;3@ ?kt, ove((lisa e ¥g u:(i;erordrlliede flere sjofolk i NIS
L]
3 a ;111( en ne giang k1tanda norske Totalt:
e sjefo grunnet sviktende 1 45 mill. kr)
& rekruttering.
Y
= 232 mill. kr
ol 1. Sterstedelen av underordnet i arlig utbetaling
E b Omflaceing fra NOR til mannskap byttes ut (800 sjofolk).
E = N?; aogir;g kra s om lag 120 flere sjofolk (Redusert utbetaling
E” Nettol ¢ pa ; SKIp- ) (hovedsakelig overordnede) til NIS. | - 116 mill. kr ferre
= etto fmn, uten Innﬂagég:ng av 20 skip 3. Ingen norske sjofolk pa skip uten sjefolk i NOR
= tak, badde NOR og til NIS. . . .
T NIS Lite sannsynlig med refusjon. + 40 mill. oppheving
£
2 innflagging av skip til av tak NOR/NIS
€ Sertifikatpliktige NIS ut fusi Totalt: + 48 mill. kr
= (iht. STCW 2 0% 0) uten retusjon. e Om lag 680 ferre norske/EQS nettolenn 120 sjefolk
' sjofolk, hovedsakelig underordnede. | NIS
e  Pi sikt en mulig reduksjon som Totalt:
folge av sviktende rekruttering. - 28 mill. kr arlig
2 0 kr i arlig utbetaling
e 3 .. . .
S g Mulig innflagging av da nettolenn kan bli
< E norskkontrollerte skip til | o gysselsetting opprettholdes. overfladig
£ 3 Krav om norske NIS for tilgang til f. eks.
s 2 1 - : k .
=2 ﬂnnf og e béde norsk og (Potensiell
S = arbeidsvilkar™ i utenlandske b Ise b inntil
%z & | norsk farvann fartsomrader. espareise pa it
2 - 260 mill. kr)

3* Det anslas 4 finnes opptil 100 norskkontrollerte skip under utenlandsk flagg, med hovedsakelig utenlandske sjofolk
3% Med forbehold om at det er praktisk og juridisk gjennomforbart.
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8.12.2 Passasjerskip som betjener strekningen Bergen-Kirkenes

Utvalget har bedt Naerings- og fiskeridepartementet foreta beregninger av endring i

utbetalinger over nettolennsordningen for ulike innretninger av ordningen for passasjerskip
som betjener strekningen Bergen-Kirkenes. Beregningene tar utgangspunkt i samlet utbetaling
i nettolennsordningen i 2013 og gjennomsnittlig antall skip og sjefolk i nettolennsordningen i

2013. Anslatt endring 1 forhold til disse storrelsene fremgar av tabell 4 a) og 4 b).

Antatt virkning for
norskregistrert flate

Antatt virkning for sysselsetting av
norske/EQS sjofolk pa norskflaggete
skip

Utbetaling
tilskuddsordningen
(endring)

Fartsomradebegrensning
Opprettholdes for kystfrakt i NIS

4a Hurtigruta
opprettholder dagens Dagens antall sjafolk (1 100) 118 mill. kr i arlig
Dagens rutetrafikk og forblir opprettholdes. utbetaling.
nettolennsordning i NOR.
4b . 138 mill. kr
- Hurtigruta i arlig utbetaling
opprettholder dagens Dagens antall sjefolk (1 100)
Nettolenn — rutetrafikk og forblir opprettholdes. .
. i NOR. & pp (Dkt utbetaling
oppheving av taket Totalt:
+ 20 mill. kr

8.

8.13 Utvalgets kommentarer og anbefalinger

13.1 Fraktefart

a) Utvalget er bekymret for den norskeide frakteflatens markedssituasjon og mener at hvis
den politiske mélsettingen om overfering av godstransport fra veg til sjo skal kunne
virkeliggjores, ma sjotransportens konkurransesituasjon mot vegtransporten sterkt
forbedres gjennom blant annet innfering av et konkurransedyktig avgifts- og gebyrregime

b)

til sjos og 1 havn, innfering av ecobonus for overforing av last fra veg til sjo og krav om

offentlig innkjep av miljevennlig transport.

Det er naturlig at norsk innenriks fraktefart skal kunne ivaretas av norske rederier med

sjofolk bosatt i Norge. I dette ligger ogsd et sikkerhetsnett for & opprettholde norsk
rekruttering og erfaringsbasert kompetanse, som Norge som skipsfartsnasjon er avhengig
av. Utvalget legger til grunn at mange rederier i fraktefarten er opptatt av & sikre norsk
praktisk maritim kompetanse. Det er derfor viktig at kostnadsforskjellen mellom
utenlandskregistrerte og NOR-registrerte skip er minst mulig. Utvalget mener at

konkurransesituasjonen pé kysten tilsier at nettolennsordningen mé styrkes. En

nettolennsordning uten tak er en forutsetning for 4 beholde NOR-registrerte skip i NOR-
registeret (jf. ogsa provenyberegning i tabell 1b).
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c) Utvalget, med unntak av Norges Rederiforbund, NHO og NHO Sjefart peker pé at
myndighetene, i trdd med gjeldende regelverk, faktisk ma stille krav om norske lonns- og
arbeidsvilkar ved offentlig kjop av transporttjenester langs kysten, uansett skipets flagg.
Muligheter for klargjoring og forbedring av dette regelverket ma utredes.

Utvalget, med unntak av Norges Rederiforbund, mener myndighetene ma utrede
muligheten for 4 stille krav om norske lenns- og arbeidsvilkar for transport, uansett
skipets flagg, knyttet til virksomhet innen aquakultur som er basert pa tildelt konsesjon.
Dette for & sikre sjofolk bosatt i Norge fortsatt sysselsetting.

d) Utvalget antar at det er en viss, men begrenset, risiko for at frakteskip som fortsatt er
registrert i NOR, vil flagge om til utenlandsk register, dersom det ikke dpnes adgang til
registrering i NIS.

e) Utvalget, med unntak av Norges Rederiforbund, mener at en generell &pning for NIS-
registeret med en nettolennsordning vil bety en sterk konkurransevridning i forhold til
NOR, og fore til en massiv omflagging fra NOR til NIS.

f) Utvalget har merket seg at lastefrakt mellom norske havner som ledd i mer omfattende
europeiske transportruter/virksomhet, i all hovedsak finner sted med skip under
utenlandsk flagg. Det gjelder ogsé for skip kontrollert av norske rederier.

Utvalget mener en kan legge til rette for at slike skip kan flagges til NIS ved en avgrenset
oppmykning av fartsomradebegrensningen. Hensikten er & sikre innflagging av skip fra
utenlandsk flagg til NIS og samtidig avverge omflagging av skip fra NOR til NIS.

Dette kan oppnas gjennom folgende elementer:

1) Det er en absolutt forutsetning at taket i nettolennsordningen for NOR-skip 1
kystfart avvikles.

Utvalgets flertall, med unntak av Norges Rederiforbund, viser for evrig til pkt. ¢
og mener at NOR-registeret ma styrkes, jf. kap. 5.8, ved en effektiv gjennomfering
av krav om norske lenns- og arbeidsvilkar ved offentlig innkjep av
transporttjenester og ved a utrede tilsvarende krav til virksomhet innen aquakultur
som er basert pa tildelt konsesjon.

2) Oppmykningen av fartsomrddebegrensningen gjelder utelukkende for fraktefart der
en vesentlig del av skipets virksomhet skjer utenfor norske farvann. Dette kan mer
presist uttrykkes som folger:

”Skip registrert 1 NIS, som utelukkende driver fraktefart og der en vesentlig del
av skipets virksomhet skjer utenfor norske farvann, tillates & fore last mellom
norske havner nar dette skjer:

a) som del av en reguler rute mellom Norge og utenlandsk havn;

eller;
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3)

4)

5)

8.13.2 Provenyberegning

b) leilighetsvis.»

Skip registrert 1 NIS gis ikke tilgang til nettolennsordningen. Slike skip skal ha tilgang

til den begrensede refusjonsordningen, pa dagens niva, under forutsetning at

betingelsene for evrig er oppfylt (jf. ogsd provenyberegning i tabell 5).

Det er en forutsetning at Sjefartsdirektoratet forer aktiv kontroll med at betingelsene

under 2) etterleves.

Handheving og kontroll med kravet om oppholdstillatelse for utenlandske sjoafolk pa
utenlandske skip med regular eller vesentlig virksomhet i norske farvann styrkes.

Beregningen tar utgangspunkt i dagens nettolennsordning for NOR-skip 1 kystfart (bade skip 1
"Fraktefart’ og *Andre skip’*®), med et nettolennstak pa 198.000 kr per sjemann per ar. [ 2013
omfattet dette om lag 175 skip med 1 800 sjofolk og en samlet utbetaling pd om lag 260 mill.

NOR (uten tak)

Totalt:
+ 65 mill. kr

kr.
Antatt virkning for Antatt virking for Utbetaling
norskregistrert flate sysselsetting av tilskuddsordningen
norske/EOS sjofolk pa (endring)
norskflaggete skip

-
S E Avverge utflagging. | 1. Maksimalt 60 ferre 325 mill. kr
g2 ‘g sjofolk i NOR, i arlig utbetaling
E S£E Omflagging fra NOR hovedsakelig

»n Q .
S 52 til NIS p& om lag 10 underordnede. (Okt utbetaling
€ ; ‘;- 3 skip - 8 mill. kr omflagging
= .
palc E Refusi dni 2. Mulig gkning av NOSR -'TII\ILISI flaei
=3 S efusjonsordning . . 1 sfolk + 5 mill. kr Innflagging
FET | a2%) fornis Innflaggingspotensial | o 48 30 90T0M | N1 (med refusjon)
£°§ E til NIS (med til NIS . + 68 mill. kr oppheving av
z g 2 Nettolonn for refusjon) (hovedsakelig taket 1740 sjofolk i NOR
>  J pa om lag 10 skip. overordnede).
5Lz
gz =
5 =&
> 3
< 2

=

8.13.3 Innenriks rutefart

a) Utvalget ser det ikke formalstjenlig a endre NIS fartsomradebegrensning for innenriks

rutefart.

b) Utvalget mener at taket pa nettolennsordningen for kystruten Bergen-Kirkenes ber fjernes
(jf. provenyberegning 4b). Utvalget mener ogsa at det ma utredes neermere om samme
nettolennsregelverk bor gjelde for utenriksferger i NOR og for kystruten Bergen-Kirkenes

1 NOR.

36 Iht. til kap. 9.2.1 0g 9.2.3 i utvalgsrapport
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c)

d)

Utvalget viser til at samtlige ferger, hurtigbdter og Hurtigruten er NOR-registrerte med
norske lonns- og arbeidsvilkér om bord. For & avverge utflaggingspress anser utvalget det
viktig at det utredes hvordan dagens regler, jf. kap. 5.8, om det offentliges plikt til 4 stille
krav om norsk lenns- og arbeidsvilkar ved anbudsutlysninger kan effektiviseres og
eventuelt styrkes.

Utvalget understreker viktigheten av et fortsatt stort antall oppleringsstillinger i innenriks
rutefart. Utvalget papeker at ogsé det offentlige (stat/fylkeskommune) mé ta ansvar for a
bidra til opplaeringsstillinger i egen virksomhet og i virksomhet underlagt offentlig
anskaffelse av sjotransporttjenester. Det méa derfor fra Statens side sorges for at det stilles
spesifikke krav om opplaringsstillinger ved anbudsutlysninger og kontraktsinngéelse for
offentlig anskaffelse av sjotransporttjenester.

Utvalget mener det ma vurderes 4 fa en mer formélstjenlig praktisering av STCW-
konvensjonen 2010 i nasjonalt regelverk, for & sikre opplaringsstillinger i fergefarten, jf.
kap. 8.7 ovenfor.
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9 Offshorefarteyene

9.1 Situasjonsbeskrivelse
Norske rederier kontrollerer verdens nest storste (etter USA) og mest avanserte offshoreflate.
Det dreier seg i alt om 622 skip, hvorav 231 er registrert i NOR, 120 i NIS og 271 under
fremmed flagg®’. Antall offshoreskip i NOR har vert stabilt over de siste fem arene, mens
antall skip 1 NIS har vokst med om lag 50 og under utenlandsk flagg med om lag100 skip i
samme periode®®. Av skipene under fremmed flagg er 54 registrert i Bahamas, 40 i Kypros, 39
i Isle of Man, 21 i UK og 18 i henholdsvis Brasil og Singapore.

Per 28. februar 2014 opererte 208 av de norskkontrollerte skipene pa norsk sokkel, 90 pa
britisk sokkel og 324 pa andre sokler, forst og fremst Brasil (103), Serest-Asia/Australia (67),
USA/Mexicogulfen (41) og Vest-Afrika (35).

Av den norskkontrollerte flaten®® bestar om lag 60% av forsyningsskip (PSV) og
ankerhandteringsskip (AHTS). De resterende 40% bestar vesentlig av seismikkskip (60),
konstruksjonsfartey (48), slepefartayer (34) og flerbruksskip (MSPV, 30).

Totalt antall forsynings- og ankerhéndteringsskip pa norsk og britisk sokkel har vist jevn
okning de siste drene. I mars 2008 var tallet 266 og i mars 2014 349 skip. P4 norsk sokkel
alene var det 1 april 2014 om lag 200 skip. 74% av disse var flagget i NOR, 3% 1 NIS og 13%
var norskkontrollerte skip under fremmed flagg*’. De resterende 10% var
utenlandskkontrollerte skip under fremmed flagg.

Maritim offshore-segmentet sysselsetter i alt 19 200 personer, hvorav vel 9 000 nordmenn.
Sjefartsdirektoratets tall fra 2013 viser at det var om lag 7 000 refusjonsberettigede 1 offshore-
segmentet i nettolennsordningen*'. Samlet nettolennsutbetaling utgjorde 1 050 mill. kr.
Samtidig var det 120 NIS-registrerte skip med i overkant av 3 500 ansatte. Av disse var det
595 refusjonsberettigede under sarskilt ordning for skip 1 NIS, og det ble utbetalt 28 mill. kr 1
refusjon.

9.2 Vurdering av etablering av myndighetsfastsatte krav til norske lenns- og
arbeidsvilkar

Offentlig fastsatte krav om norske leonns- og arbeidsvilkar for mannskap pa skip som driver
virksomhet pé norsk sokkel kunne tenkes & vaere et virksomt virkemiddel for & sikre norske
arbeidsplasser pa offshorefartoyene. Det er imidlertid betydelig usikkerhet knyttet til om slike
krav vil vaere forenlige med EQS- og folkeretten. Utvalget er kjent med at Norsk
Sjeoffisersforbund og Norsk Sjemannsforbund har bestilt en juridisk utredning for &
undersoke om og i tilfelle hvilket handlingsrom som finnes. Utredningen vil imidlertid ikke
foreligge for etter at utvalget har avgitt sin innstilling. Se for evrig punkt 5.7 og 5.8.

7 I tillegg er det 95 skip under bygging innen dette segmentet. Kilde: "Norwegian Vessel owners in the North Sea areas,
fleet and flag state.” Fearnley Offshore Supply AS til NFD, mars 2014

38 Kilde: NR, NR-powerpoint, foil nr. 16, 22.04.14

39 Inkl. skip under bygging

40 Kilde: Fearnley Offshore Supply AS til NFD, 16.04.14

! Sjofartsdirektoratet
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Et alternativ til en «allmenngjering» kan vaere palegg 1 utvinningstillatelser eller lignende til
rettighetshaverne (i realiteten operaterene) pa norsk sokkel om at de gjennom sine avtaler skal
serge for norske lenns- og arbeidsvilkér for ansatte pd offshorefartayene. Utvalget har ikke
utredet om og i hvilken utstrekning dette kan vere en farbar vei for a sikre norske
arbeidsplasser.

Utvalget viser til at det for ansatte pa rigger 1 arbeid pa norsk sokkel, gjennom tariffavtaler,
gjelder norske lonns- og arbeidsvilkar. Dette skyldes at fagforeningene serger for at alle
rigger folger de fremforhandlede tariffavtalene gjennom 4 kreve tiltredelsesavtale om at
tariffavtalene skal legges til grunn for deres medlemmer pa rigger som ikke allerede er
tariffbundne gjennom Norges Rederiforbund.

Utvalget, med unntak av NHO, NHO Sjefart og Norges Rederiforbund, peker pa at dersom
en kan sikre at det pé alle offshorefartoyer pé norsk sokkel anvendes norske lonns- og
arbeidsvilkér, og dermed langt pa vei likeverdige konkurransevilkar, kan det innebere at det
ikke vil vaere behov for nettolennsordning for NOR-skip pa norsk sokkel. Det mé samtidig tas
1 betraktning at utenlandsk registrerte skip kan ha tilgang til nettolennsordninger. Eventuelle
frigjorte midler kan brukes til & styrke ordningene pa andre fartsomrader og /eller gi en
betydelig innsparing i statens utgifter til nettolennsordningen.

9.3 Opplzringsstillinger
Oppleringsstillinger vil veere serlig viktige for offshorefartayene, tatt i betraktning den
sentrale rollen norske sjofolk av alle kategorier spiller ved rekruttering til stillinger til sjos og
pa land innenfor offshore«clusteret». 1 2013 var det 1 406 opplaringsplasser innenfor offshore
service-fartgyer, av de totalt 2 434 plassene. Erfaring hittil viser at NOR-registeret spiller en
avgjorende rolle for opplaring og rekruttering. P4 NIS-skip har det over tid vert en betydelig
nedgang i antall opplaringsplasser og i dag er kun om lag 5% av opplaringsplassene pa NIS-
skip (145 plasser). Ved en eventuell fjerning av fartsomradebegrensningen offshore og
vesentlig omflagging fra NOR til NIS, vil rekrutteringsgrunnlaget kunne bli betydelig svekket
dersom det ikke samtidig stilles krav til opplaeringsstillinger. Det vil derfor vere avgjerende a
soke & treffe tiltak som kan sikre en fortsatt rekruttering av norske sjofolk til
offshorefartayene, samt tilgang til erfaringsbasert kompetanse for den maritime klynge.

9.4 Spriakkrav
Som nevnt i kap. 6.2 stiller operaterene pa norsk sokkel krav i sine langtidskontrakter for
forsynings- og ankerhéndteringsskip om at mannskapene skal beherske et skandinavisk sprak
og engelsk*’. Selskapene har ogsd krav om skandinavisk sprak pa beredskapsfartoy.

9.5 Innflaggingspotensial
Det er trolig et visst innflaggingspotensial fra utenlandske registre ved endring av NIS-
fartsomréde, bygget pa indikasjoner fra arbeidsgiversiden. Hvor stort dette potensialet er, er
imidlertid vanskelig & angi. Innflaggingspotensialet er serlig knyttet til konstruksjonsskip.
Arbeidstakersiden mener potensialet er meget begrenset, samtidig som det er betydelig "fare”
for omflagging fra NOR til NIS. Fra en norsk synsvinkel er innflagging av

#2 Kilde: Statoil — Marine operasjoner, e-post til NFD 11.04.14
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utenlandsregistrerte skip til NIS sarlig interessant dersom det ogsa medferer bruk av norske
mannskaper om bord. Trolig vil dette avhenge av om det til en NIS-registrering knytter seg
andre fordeler, og da ferst og fremst en nettolennsordning.

9.6 Arbeidsgiversidens syn
Selv om antallet NOR-registrerte skip i Nordsjeen synes stabilt, er realiteten at det de siste
arene har veert en kraftig vekst i den norskkontrollerte offshore-flaten. Denne veksten har
kommet pa utenlandsk flagg. Tradisjonelt har rederiene arbeidet i Nordsjeen, som deles i
norsk og britisk sektor. I dag har andre internasjonale markeder som Brasil, Australia,
Mexicogulfen og Vest-Afrika fitt storre betydning. Totalt utgjer nd aktiviteten 1
utemarkedene en storre andel enn aktiviteten 1 Nordsjeen.

Arbeidsgiversiden er opptatt av a sikre nedvendig fleksibilitet nar det gjelder fartsomréde og
sammensetning av mannskap pé skipene. Det gjelder 1 dag ingen flaggkrav for skip som
opererer pa norsk sokkel, med unntak av at man er forhindret fra 4 bruke NIS. For skip som
for eksempel er planlagt & operere bade pa norske og utenlandske sokler er dermed NIS-
registeret 1 dag utelukket. Dette forer til at rederiene er tvunget til & velge utenlandsk flagg for
a sikre internasjonal konkurransekraft. En opphevelse av fartsomradebegrensningen vil fore til
at man etablerer et internasjonalt konkurransedyktig alternativ under norsk flagg i forhold til
utenlandske registre.

Det ber vere et politisk mél & sikre norsk offshoreflate internasjonalt konkurransedyktige
rammevilkér pa en slik méte at norsk kompetanse ogséd kan delta i en okt internasjonalisering
av n@ringen.

9.7 Arbeidstakerorganisasjonenes syn
Arbeidstakernes representanter mener at norsk sokkel ma regnes som en del av norsk
innlandsekonomi. Det vil veere oppsiktsvekkende dersom norske myndigheter vil vedta &
skifte ut ansatte med bostedsadresse i Norge med arbeidstakere som gér pa arbeidsbetingelser
som gjor det umulig & leve 1 Norge.

Norske sjofolk er bosatt i hele landet og nar de sendes i land vil det fa sarskilt store
konsekvenser 1 regioner der arbeid pa sjoen utgjoer en stor andel av sysselsettingen. Disse
lokalsamfunnene vil bli hardt rammet.

Land som USA, Brasil og Australia ser pa sokkelen som en del av innlandsgkonomien, med
flagg- og/eller nasjonalitetskrav og tariffkrav til ansatte om bord pé béde rigger og skip. Den
fleksibiliteten som arbeidsgiversiden ettersper mht. valg av mannskap og lenns- og
arbeidsvilkér pa sokler, er begrenset pé de viktigste globale soklene.

Arbeidstakerorganisasjonene i utvalget har understreket at en generell apning for NIS pé
norsk sokkel vil vare et klart brudd pd mélsettingene om at virksomheten skal skape
ringvirkninger i tillegg til statsinntekter. Det vises til den store betydningen aktiviteten pa
norsk sokkel har for den teknologiske utviklingen i den maritime naringen.

En generell apning for NIS pé norsk sokkel vil forst og fremst fore til omflagging fra NOR til
NIS, og ikke fra utenlandsk flagg til NIS. Det er derfor tvilsomt om flaten under norsk flagg
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vil gke. Samtidig vil effekten av at norske myndigheter gjennom NIS é&pner for bruk av
arbeidstakere pa sarskilt lave arbeidsbetingelser, gi et klart signal til hele naringen. Det
signaliserer til operatarene og rederiene som opererer pa norsk sokkel at myndighetene
legitimerer bruk av lavt lennet utenlandsk arbeidskratft.

Det er tverrpolitisk enighet om at petroleumsressursene skal utnyttes slik at verdiskapningen
kommer hele folket til gode. Overordnet skjer det i to spor, gjennom skatteregimet og de
arbeidsplassene vi har skapt i neringen. Petroleumsaktiviteten sysselsetter over 250 000
arbeidstakere. Den maritime klyngen er de siste drene i stadig sterre grad rettet inn mot
leveranser og drift av kompliserte skip til krevende maritime operasjoner innen
petroleumsutvinning. De maritime leveransene til norsk sokkel er en betydelig og avgjerende
del av aktiviteten. Arbeidstakerorganisasjonene er opptatt av at de rammene Norge legger for
aktiviteten pa norsk sokkel mé vere innrettet slik at de som jobber der har lonns- og
arbeidsbetingelser som gjor det mulig & leve i Norge. Norge har en komplett maritim klynge,
hvor den erfaringsbaserte kompetansen hos norske sjofolk bidrar til at Norge er
verdensledende pé innovasjon innen skipsutforming, avansert utstyr og maritime tjenester.

9.8 Tabellarisk fremstilling av ulike alternativer for offshore
Utvalget har bedt Neerings- og fiskeridepartementet foreta beregninger av endring i
utbetalinger over nettolennsordningen for ulike innretninger av ordningen. Beregningene tar
utgangspunkt i samlet utbetaling og gjennomsnittlig antall skip og sjefolk i
nettolennsordningen 1 2013. Anslatt endring er 1 forhold til disse sterrelsene.

Samtidig har utvalget forsekt & gi anslag for endringer i norsk flite (registrert i henholdsvis
NOR og NIS) og korresponderende endring i sysselsetting av sjofolk bosatt i Norge ved ulike
endringer i nettolennsordningen og i kombinasjon med opphevet fartsomrddebegrensning.
Anslagene er gjort pa 2-3 drs sikt.

Utbetalinger og endringer i flate/sysselsetting med dagens fartsomradebegrensning under
henholdsvis dagens nettolennsordning og etter endring ved a fjerne taket fremgér i tabell 6 a)

ogb).

Utbetalinger og endringer i flate/sysselsetting med opphevet fartsomridebegrensning i
kombinasjon med nettolennsordning for skip i NIS fremgér i tabell 7. Mens endring i
nettolennsutbetalinger er en funksjon av anslagene for endring 1 skip/sjefolk, understrekes at
disse anslagene er forbundet med usikkerhet. Arbeidsgiver- og arbeidstakersiden har ogsa til
dels (svert) ulike vurderinger og anslag for flere av eksemplene. Det gjelder serlig
vurdering av virkningen ved eventuell avvikling av fartsomréddebegrensningen for NIS pa
norsk sokkel (tabell 7)

Vurdering av virkning dersom det er mulig & stille effektive myndighetskrav om norske
lonns- og arbeidsvilkar fremgar av tabell 8.
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Antatt virkning for
norskregistrert flate

Antatt virkning for
sysselsetting av norske/EQS
sjefolk pa norskflaggete skip

Utbetaling
tilskuddsordningen
(endring)

e Fare for utflagging

Norsk sysselsetting uendret

Nettolenn (uten
tak) for skip
utenfor norsk
sokkel

sokkel.

72 6a pa sikt. ) .
z o . pd kort sikt. 1050 mill. kr i arlig
%0 2 | Dagens e Fremtidig vekst i o utbetaling
£ £ | pettolonns- norskk.optrollert e  Pésikt fare for ferre norske
s & . flate vil i hovedsak sjofolk som folge av Uendret utbetali
5 5 ordning komme under utflacein (Uendret utbetaling)
o = geing.
S = utenlandsk flagg.
S 3
o=
Do e Dagens antall . o
S . s . . . 1 515 mill. kr i &rl
g - e Stabil utvikling. refusjonsberettigede sjofolk o . rartie
g 38 6b utbetaling
=B o ) (7 000) opprettholdes og
= 2 e  Mulig innflagging styrkes
£ | Nettolonn - av ' (Okt utbetaling
5, | uten tak i NOR norskkontrollerte o , _ + 430 mill. kr arlig)
- skip. e  Pésikt mulig okning ved (dagens antall
tilflagging. siofolk)
1. Om lag 4 800 sjefolk
beholdes ved omflagging til
7 .
Z I NIS-nettolennsordning 11295 mill. kr
o o= . :
£ = 1. Omflagging fra (hovedsakelig ‘
E *g Nettol:mn, uten NOR til NIS overordnede). Resterende (0;(;OUtbitlal;(ng
%’D ‘E tak, bade NOR pé om lag 190 (om la 2 200) byttes ut med ; 500 ;m KT ol
22| NIS - skip. ansatte pé lokale vilkAr. e sjeto
= etter omflagging
€ © | Sertifikat- . . . +295 mill. k
£ E f.ll;tl,l . 2. Innflaggingspotens | 2. Mulig ekning av N mt rt «
g | puxhee ial til NIS p om om lag 720 sjefolk til NI§ | °PPhevingavia
£ 8 | (iht. STCW b 4 800 sjofolk
S 3 20 1'0 lag 40 skip™®. (med nettolenn uten tak 150 J " kr i
= ) som ved innflagging). i . ) mutig
= okning 720 sjefolk
Totalt: Totalt:
aJtalt. T .
e Omlag I 480 frerre sjofolk 245 mill. kr)
netto.
8
315 mill. kr i arlig
é Krav om o ) utbetaling da
E 05 g | norske lonns- * Mulig innflagging nettolgnn pé norsk
g5 X av kkel kan bli
é g 2 Ogb idsvilks norskkontrollerte Sokke q a; !
S 3 é a1; cdsvifiar skip til NIS for Sysselsetting opprettholdes, overtlodig
£ '&:? c|pa n0r4s4k tilgang til for mulig ekning. .
: a0 o=t | SokKkel eksempel bade (Potensiell o
s ° & norsk og britisk besparel.se pa inntil
N - 735 mill. kr knyttet

til NOR-skip pa
norsk sokkel)

44 Med forbehold om det er praktisk og juridisk gjennomforbart
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9.9 Utvalgets kommentarer og anbefalinger
Utvalget er enig om folgende mélsettinger for maritim aktivitet pa norsk sokkel:

e Styrke konkurranseevnen til norske rederier

e Sikre norsk maritim kompetanse og sysselsetting

e Bidra til ringvirkninger for gvrig nerings- og arbeidsliv
e Opprettholde et sterkt norsk flagg pa norsk sokkel

Med dette som utgangspunkt har utvalget sett pd mulige losninger for en begrenset dpning i
fartsomrddebegrensningene for segmentet konstruksjonsfartey. Utvalget har merket seg at
konstruksjons- og flerbruksfartey i langt sterre grad enn den gvrige norskkontrollerte
offshore-fldten, er registrert under fremmed flagg. Denne delen av flaten oker i antall, har en
stor tonnasje og sysselsetter et stort antall arbeidstakere. Videre er det utvalgets inntrykk at
rederier ved nybygg i stadig mindre grad velger a registrere slike fartay i norsk register.

Med utgangspunkt i den aktuelle situasjonen innen segmentet konstruksjonsfartey, har det
gjennom sarskilte dreftelser, vart fokusert pé lesninger som sikrer grunnlaget for den norske
erfaringsbaserte kompetansen innen dette segmentet gjennom et arbeidsmarked for norske
sjofolk, best mulig konkurransekraft for den norskkontrollerte konstruksjonsflaten, og flest
mulig skip under norsk flagg.

Mange av disse fartayene forflytter seg pa ulike lands sokler. Utvalget mener at en begrenset
apning 1 fartsomradet offshore for registrering 1 NIS for denne farteygruppen, kan medfere en
ikke ubetydelig innflagging til NIS fra utenlandske flagg, med dertil okt norsk sysselsetting.
Hensikten med bemanningsstrukturen er & sikre erfaringsbasert sjgkompetanse fra krevende
operasjoner under andre driftsforhold og utfordringer enn det som gjenspeiles pa norsk sokkel
1 dag. Det er viktig for den maritime klyngens utvikling av avanserte skip, utstyr og tjenester
til krevende maritime operasjoner 1 det globale markedet. Det er ikke utvalgets hensikt at den
foreslatte losningen skal fore til en omflagging fra NOR til NIS.

Unntaket er foreslatt for konstruksjonsfartayer. Fra utvalgets side sikter man i denne
sammenhengen til et fartoy som utferer konstruksjonsarbeid, undersjaiske operasjoner,
rorlegging eller vedlikehold av innretninger. [ tillegg er det en forutsetning at farteyet rent
faktisk utferer slike operasjoner. Dette for & gjere det klart at det ikke er adgang til NIS-
registrering for fartey som driver annen virksomhet pa norsk sokkel. Definisjonen av
konstruksjonsfartey utelukker ikke at fartoyet er konstruert til flere formal (sékalt
flerbruksfartey, multi-purpose ship), herunder frakt av last, men fartoyet kan da ikke
registreres 1 NIS og benyttes pd norsk sokkel med mindre lasten inngar som en del av
konstruksjonsoppdraget.

Utvalget understreker at en konkurransedyktig refusjonsordning slik utvalget foreslar,
kombinert med krav til bemanning i nettolennsordningen, er en forutsetning for endring av
fartsomradebegrensningen for NIS.

For & sikre norsk sysselsetting pd NIS-registrerte konstruksjonsfartey mé refusjonsordningen
veere fullverdig dagens nettolennsordning i NOR. Rederiene som kommer inn under
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ordningen forplikter seg til & opprettholde norsk refusjonsbemanning ogsé pa andre lands
sokler, sa langt en slik bemanning kan tilpasses krav til lokalt innhold. Dersom krav til lokalt
innhold reduserer den norske bemanningen, skal det likevel ytes nettolenn til resterende norsk
bemanning. Rederiet vil sé langt det er praktisk mulig seke omplassering for eventuell
overskytende bemanning til andre aktuelle skip i flaten, for den perioden skipet ma folge
palagte krav til lokalt innhold.

For & motta nettolonn mé den norske bemanningen minst omfatte 12 stillinger om bord,
hvorav minimum fire skal vare opplaringsstillinger. Dette kan vere kaptein, to
dekksoffiserer, to maskinoffiserer, arbeidsleder/kranferer, matros/motormann og elektriker.
Inkludert i disse 12 stillingene skal det veare krav til minst fire oppleringsstillinger som kan
vare andrestyrmann, andremaskinist, og dekk/maskinlerlinger. Rederiet kan fritt plassere
nettolennsbemanningen mellom rederiets skip, forutsatt at skipene er omfattet av
nettolennsordningen. Sjefartsdirektoratet kan, gi dispensasjon fra kravet om fire personer
under opplering dersom rederiet vedlegger bekreftelse fra de ulike opplaringskontorene i
vedkommende fylke og Stiftelsen Norsk Maritim Kompetanse om at lerling, kadett eller
junioroffiser ikke kan skaffes. Slik dispensasjon kan ogsa gis nér rederiet kan dokumentere at
det ut fra lugarkapasitet eller av andre praktiske drsaker (nér flatekapasiteten er utnyttet) ikke
kan tas personer under opplaring om bord.

9.9.1 Utkast til endring av forskriftstekst

Utvalget har utarbeidet folgende utkast til endring av forskrift av 30. juni 1987 nr 579 om
serskilt fartsomrade for farteyer og flyttbare innretninger i petroleumsvirksomhet registrert i
norsk internasjonalt skipsregister (ny tekst i kursiv).

”§ 1 Definisjoner

Med skip menes 1 denne forskrift fartayer og flyttbare innretninger i petroleumsvirksomhet
som forsyningsskip, hjelpefartoyer, boreplattformer og andre flyttbare innretninger.

§ 2 Anvendelse

Denne forskrift kommer til anvendelse pé farteyer og flyttbare innretninger i
petroleumsvirksomheten som nevnt i § 1. Forskriften far ikke anvendelse pa seismiske fartoy
og konstruksjonsfartoyer. Med konstruksjonsfartoy menes et fartoy som utforer
konstruksjonsarbeid, undersjoiske operasjoner, rorlegging eller vedlikehold av innretninger.

§ 3 Fartsomrdde. Fartstillatelse

Skip som omfattes av denne forskrift skal gis fartsomrdde som utelukker fart mellom norske
havner. Som norsk havn anses i denne forskrift ogsa innretning for olje- og gassvirksomhet pa
norsk kontinentalsokkel. Seknad om fartsomrade sendes Sjefartsdirektoratet.

Tillatelse til fart pd norsk kontinentalsokkel kan unntaksvis gis til andre spesielle fartoystyper
enn konstruksjonsfartoy 1 seroppdrag etter foreleggelse av seknaden for Nearings- og
fiskeridepartementet.
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9.9.2 Provenyberegning
Det er vanskelig & ansla hvor mange konstruksjonsskip som vil flagge fra utenlandsk register
til NIS. Utvalget antar at mellom 10-40 skip er sannsynlig. Nedenfor fremgér en

provenyberegning per 10 skip.

Antatt virking for

Antatt virkning . Utbetaling
. sysselsetting av . .
for norskregistrert . 2 tilskuddsordningen
flate norske/EQS sjofolk pa (endring)
norskflaggete skip
9a e Avverge 240 flere 1 070 mill. kr
utflagging. refusjonsberettigede 1 arlig utbetaling
g Nettolenn med tak for sjofolk per 10 skip til
= 3 NOR og refusjons- e Innflagging per NIS, hovedsakelig (Okt utbetaling:
g = ordning, for 10 skip overordnede +20 mill. kr
= E konstruksjonsfarteyer innflagging til NIS
S8 |INIS refusjonsordning.
£ z Totalt:
% E g + 20 mill. kr arlig)
2]
éﬂ E&E 9b e Avverge 240 flere 1 098 mill. kr
3 L& utflagging. refusjonsberettigede i arlig utbetaling
£ § Nettolenn, med tak, sjefolk per 10 skip til
§ E for NOR og ° Innﬂagging per NIS, hovedsakelig (Okt utbetaling:
T konstruksjonsfarteyer 10 skip overordnede + 48 mill. kr
= i NIS innflagging til NIS
Totalt:

+ 48 mill. kr arlig)
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10 Utenriksfergene

10.1 Situasjonsbeskrivelse
Color Line er eneste rederi med passasjerskip i fast rute mellom norsk og utenlandsk havn
under norsk flagg (NOR). Det er tre andre rederier som driver fart mellom Norge og utlandet,
Fjord Line, DFDS og Stena Line. De to forste har sine skip registrert i dansk internasjonalt
register (DIS), mens Stena Lines skip er registrert i svensk register.

Med landansatte har Color Line om lag 3 000 ansatte i 2 500 stillinger. Av de ansatte om bord
er 1 580 omfattet av nettolennsordningen. I tillegg kommer 120 gvrige stillinger som ikke
inngar i alarminstruks, samt ekstravikarer og sesongansatte som ikke tilfredsstiller rett til
sjgmannsfradrag. 1 2013 fikk rederiet utbetalt 231 mill. kr under nettolennsordningen.

10.2 Vurdering av etablering av myndighetsfastsatte krav til norske lenns- og
arbeidsvilkar
Det antas at problemstillingen i den ene eller annen form ikke er aktuelt i forhold til Color
Line.

10.3 Oppleringsstillinger
Color Line var i 2013 den sterste enkeltbidragsyteren til SNMK, med en samlet innbetaling pa
naer 10 mill. kr. Rederiet hadde 66 lerlingstillinger (hvorav 34 innen dekk/maskin og 32 innen
hotell) 1 2014. 12013 hadde selskapet 102 larlinger. En eventuell omflagging til NIS kan
medfore en vesentlig reduksjon 1 antall leerlinger.

10.4 Sprikkrav
Det folger av forskrift 22. desember 2011 nr. 1523 § 11 at pa passasjerskip 1 rutefart pa norske
havner ma personell som skal rettlede passasjerer i beredskaps- og nedssituasjoner, beherske
et skandinavisk sprék i tillegg til engelsk. Det er snakk om personell oppfert pa den sékalte
alarminstruksen som her er relevant.

Sprakkravet ma evt. endres dersom fulle effekter fra NIS-registrering skal kunne tas ut. Det er
imidlertid knyttet usikkerhet til om dette er mulig uten & komme i strid med Norges
internasjonale forpliktelser. Det vil ogsé kunne reises sikkerhetsmessige innvendinger mot en
slik endring. Sprakkravet kan derved vaere en hindring for & utnytte potensialet for a bytte
mannskap bosatt 1 Norge med mannskap fra aktuelle rekrutteringsland med lavere kostnad.

10.5 Innflaggingspotensial
Det er vanskelig 4 se at det for utenriksfergene vil foreligge et innflaggingspotensial til NIS
dersom fartsomrddebegrensningen fjernes.

10.6 Rederiets syn
Color Line har i mete med utvalget fremlagt sitt syn pd dagens situasjon og pa hva rederiet
mener ma gjores.

Color Line er i konkurranse med rederier med langt bedre rammevilkar pa alle sine ruter.
Definisjonen pa om det er konkurranse er om det er et felles geografisk- og produktmarked.
Dagens nettolennsordning, med tak per ansatt, er ikke konkurransedyktig. Det norske
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lonnsnivéet er dessuten heyere. Sammenlignet med registrering 1 DIS oppgir Color Line & ha
en kostnadsulempe ved NOR-registrering, som er beregnet til 118 mill. kr 12012 og 154 mill.
kri2013.

Viderefores dagens rammebetingelser mener Color Line & vere kommersielt tvunget til &
flagge ut skipene sine til DIS. I den forbindelse vil ogsé (deler av) landorganisasjonen flyttes
til Danmark.

Skal Color Line fortsatt ha sine skip under norsk flagg ma felgende skje:
a) Fartsomradebegrensningen i NIS ma fjernes
b) NIS ma fi en nettolonnsordning uten tak
c) Rederiet mé kunne ansette utenlandske arbeidstakere pé lokale vilkér

10.7 Arbeidstakerorganisasjonenes syn
Sjemannsorganisasjonenes representanter i utvalget har gitt en samlet presentasjon av deres
syn pa situasjonen, herunder for Color Line, stottet av LOs representant i utvalget.

Arbeidstakersiden ensker ikke & apne for NIS. Den peker ogsa pa at det ikke foreligger
direkte konkurranse med andre rederier pa tre av fire aktuelle fergeruter. Det er ingen direkte
konkurranse pa ruten mellom Oslo-Kiel. P4 Sandefjord-Stremstad er det en
konkurransevridning pa om lag 16 mill. kr per fartoy (ifolge selskapets egne tall). Selskapet
har to fartey pa ruten, og kun ett av disse konkurrerer med Fjord Lines ene fartoy.

Arbeidstakersiden viser ogsa til at unntaket for taxfree-salg av alkohol pa ruten mellom
Sandefjord og Stremstad representerer en fordel for selskapet. En avtale mellom de nordiske
land tillater 1 utgangspunktet kun taxfree-salg av alkohol pa lengre sjoreiser, men etter soknad
fra Color Line ble det i 1987 gjort et unntak for ruten Sandefjord-Stremstad. Unntaket gjelder
uavhengig av flagg, slik at ogsd Fjord Line omfattes av unntaket. I starten métte det sekes om
arlig dispensasjon. I dag er unntaket fastsatt gjennom tollforskriften § 5-2-1 sjette ledd.
Arbeidstakersiden fremholder at de har gitt sin stette til dette unntaket under den forutsetning
at det bidrar til norske arbeidsplasser til sjos. Dersom Color Line flagger om til DIS, faller
grunnlaget for stetten til denne ordningen bort.

10.8 Tabellarisk fremstilling av ulike alternativer for utenriksfergene
Utvalget har bedt Narings- og fiskeridepartementet foreta beregninger av endring 1
utbetalinger over nettolennsordningen for ulike innretninger av ordningen for utenriksfergene.
Beregningene tar utgangspunkt i samlet utbetaling i nettolennsordningen i 2013 og
gjennomsnittlig antall skip og sjefolk i nettolennsordningen i 2013. Anslétt endring er i
forhold til disse sterrelsene.

Samtidig har utvalget forsekt a gi anslag for endringer i norsk flate (registrert i henholdsvis
NOR og NIS) og korresponderende endring i sysselsetting av norske sjofolk ved ulike
endringer i nettolennsordningen og i kombinasjon med opphevet fartsomradebegrensning for

utenriksfergene. Anslagene er gjort pa 2-3 ars sikt.
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Utbetalinger og endringer i flate/sysselsetting med dagens fartsomriadebegrensning under
henholdsvis dagens nettolennsordning og etter endring ved a fjerne taket fremgér i tabell 10

a) og b).

Utbetalinger og endringer i flate/sysselsetting med opphevet fartsomradebegrensning i
alternative kombinasjoner med nettolennsmodeller fremgar i tabell 11 a) og b).

hovedkontorfunksjoner og deler av
landbaserte stillinger (600-800) flyttes til
Danmark ved en omflagging til DIS*.

10c

Dersom ikke

utflagging
(usannsynlig):

Color Lines 6 skip
blir i NOR.

e Sysselsetting av norske/E@S sjofolk
opprettholdes.

4 1of Utbetaling
Antatt virkning for L. . .
norskregistrert Antatt virkning for sysselsetting av tilskudds-
ﬂf norske/EQS sjofolk pa norskflaggete skip ordningen
ate (endring)
e Dagens 1 580 sjofolk og evrige ansatte
om bord (120), samt ekstrahjelper og
sesongansatte pa norske lenns- og 0 mill. kr
10a arbeidsvilkar byttes ut sé raskt det er i éirli g
Color Lines skip praktisk gjennomferbart — erstattes av utbetaling
Dagens flagger til DIS, E@S/utenlandske sjofolk pé lokale vilkar.
nettolenns- 6 feerre skip i NOR
Z | ordning e Color Line opplyser at ogséd (Besparelse
4 h . - 231 mill. kr)
T ovedkontorfunksjoner og deler av
E.o landbaserte stillinger (600-800) flyttes til
< Danmark ved en omflagging til DIS®.
24
'S
=
2
: . . .
= 10b e Dagens 1 580 sjafolk og evrige tilsette
= om bord (120), samt ekstrahjelper og
§ Ntettotlalr(m - sesongansatte pa norske lgnns- og
% uten ta arbeidsvilkar byttes ut sa raskt det er 0 Tn311: kr
E Utvidelse til full | Color Lines skip praktisk gjennomferbart — erstattes av tbl ?r}%g
& besetning (med flagger til DIS, E@S/utenlandske sjofolk pa lokale vilkar. utbetaling)
c . . . .
o8 rett til sjpmanns- | 6 feerre skip i NOR . (Besparelse
E fradrag) e Color Line opplyser at ogsé - 231 mill. kr)
2
&b
D
=
2]
<=
o=
e
£
2
T
<
=

296 mill. kr*
iarlig
utbetaling

(Dkt
utbetaling
+ 65 mill. kr)

3 Presentasjon i utvalgsmete
46 Presentasjon i utvalgsmete
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Antatt virkning for

Utbetaling

lederstillinger pa
alarminstruks

ansatte pa lokale vilkar (1 170-1 070
ansatte).

norskregistrert Antatt virkning for sysselsetting av tilskudds-
ﬂ°§ norske/EQS sjofolk pa norskflaggete skip ordningen
are (endring)
lla
Sterstedelen av norsk dekk- og 80 mill. kr*
. Nettolonn, uten | Cojor Lines skip maskinmannskap (opp mot 350 sjefolk) iarlig
< tak, f‘or ‘?e!‘k' %2 | flagges om fra NOR beholdes. utbetaling
» maskinstillinger . . .
3 til NIS. @vrig norsk mannskap (1 230) innen (Besparelse
i~ . .
E . Sertifikatpliktige restaurant, butikk, hus;ackonoml O.g l:otell - 153 mill. kr)
:n Z | (iht. STCW 2010) byttes ut med ansatte pa lokale vilkér.
=l
25
g 2 11b .
] Norsk dekk- og maskinmannskap
of Y [
_§ E Nettolonn, uten peholdes samt deﬁne‘rte lefierstllhnger 96 til 112 mill
= o innen restaurant, butikk, kjekken o %3 8l
= £ | tak. for J g kr* 1 &rlig
= ° bes; tnine i Color Lines skip hotelldrift (410-510 ansatte). utbetaling
2 ik & likti flagges om fra NOR
= se.rt-l 1katpliktige til NIS. @vrig mannskap innen restaurant, butikk, (Besparelse
= stillinger samt husekonomi og hotell byttes ut med - 119t 135
andre mill kr)

*Delvis basert pa Color Lines egne anslag.
** Inkludert elektrikere.

10.9 Utvalgets kommentarer og anbefalinger
Utgangspunktet for utvalgets vurderinger er at Color Line i dag er eneste rederi med
passasjerskip i fast rute mellom norsk og utenlandsk havn som ferer norsk flagg (NOR).
Ovrige fergerederier som driver fart mellom Norge og utlandet er registrert i svensk og dansk
register.

Color Line har vert tydelig overfor utvalget pa at dagens kommersielle rammebetingelser
ikke gir nedvendig konkurransekraft 1 markedet. Et fortsatt norsk flagg vil kreve fjerning av
fartsomrddebegrensningene i NIS, kombinert med en nettolennsordning uten tak og mulighet
til ansettelse av utenlandske arbeidstakere pa lokale vilkar. Alternativt vil lesningen vaere &
flytte rederiet til Danmark for & kunne flagge skipene i dansk internasjonalt skipsregister
(DIS).

Sjemannsorganisasjonenes representanter i utvalget stotter ikke dette forslaget til lgsning for &
sikre norsk flagg og mener slike endringer vil svekke arbeidsmarkedet for norske sjafolk.
Med dette som utgangspunkt har det vaert gjennomfert serskilte draftelser under utvalgets
arbeid for & vurdere mulige alternative losninger som bade kan sikre flest mulig skip under

norsk flagg og sterst mulig arbeidsmarked for norske sjofolk. Med utgangspunkt i disse
droftelsene er det etablert en felles forstaelse om faktagrunnlaget og konkurranseulempene.

P4 bakgrunn av disse vurderingene ensker majoriteten i utvalget a skissere en lgsning som

innebarer en avgrenset oppmykning av fartsomridet for passasjerskip 1 utenriksfart som gér i
fast rute med passasjerer mellom norsk havn og utenlandsk havn utenfor Norden, kombinert
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med nedvendige endringer i nettolennsordningen som sikrer konkurransekraften til norske
sjofolk.

10.10 Neermere beskrivelse av en mulig lesning: Avgrenset oppmykning av
fartsomrade for passasjerskip i utenriksfart

Utvalget har merket seg at konkurransesituasjonen for passasjerskip som gar i fast rute med
passasjerer mellom norsk havn og utenlandsk havn har endret seg, og at dagens
nettolennsordning ikke er tilstrekkelig til & utjevne konkurranseulempene. Majoriteten av
utvalget antar at en kan avhjelpe dette ved en avgrenset oppmykning av
fartsomradebegrensningen, slik at utenriksferger med ruter til havner utenfor Norden kan
flagges til NIS.

For a sikre konkurransekraften til norske sjofolk er det en forutsetning for en slik oppmykning
at dagens nettolennsordning i NOR styrkes ved at taket fjernes og at kravet om a sta pa
alarminstruks oppherer. Dette vil sikre norske vilkér og dagens norske arbeidsplasser pa de
fire skipene som gér 1 ruter mellom nordiske havner. Videre anbefaler majoriteten av utvalget
at refusjonssatsene for norske sjofolk pd NIS-registrerte passasjerskip i utenriksfart settes pa
et nivd som sikrer konkurransekraft i forhold til NOR-ordningen og minimum lik dagens
nettolennsordning i NOR. Dette kan oppnés gjennom & gke refusjonssatsen tilsvarende inntil
33% av den refusjonsberettigedes bruttolenn. Utvalget forventer at rederiet vil sikre NOR-
betingelser for norsk dekk- og maskinmannskap, samt definerte lederstillinger innen
restaurant, butikk, kjekken og hotelldrift pa rutene utenfor Norden nér det apnes for NIS. For
stillinger som rederiet ikke videreforer pA NOR-betingelser mé det gjennomfores
forhandlinger om tariffavtale med utgangspunkt i NIS-loven generelt, og § 6 spesielt.

Losningen kan oppnas gjennom folgende elementer:

1. Oppmykningen gjelder utelukkende for passasjerskip som gér i fast rute mellom norsk og
utenlandsk havn utenfor Norden og kan tas inn som nytt ledd 1 § 1 1 forskrift av 09. juli

1993 nr. 596 om begrensning av fartsomrade for passasjerskip registrert i norsk
internasjonalt skipsregister (NIS).

"Skip registrert i norsk internasjonalt skipsregister tillates d fore passasjerer i fast rute
mellom norsk havn og utenlandsk havn utenfor Norden.”

2. For a styrke konkurransekraften til norske sjofolk ma gjeldende maksimaltak og kravet til
a std pa alarminstruksen i nettolennsordningen for passasjerskip i utenriksfart i NOR
fjernes. Refusjonssatsene for norske sjofolk pd NIS-registrerte passasjerskip i utenriksfart
m4 settes pd et nivd som sikrer konkurransekraft i forhold til NOR-ordningen. For 4 sikre
grunnlag for rekruttering til neringen ma dagens krav til opplaringsstillinger viderefores.
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10.10.1 Provenyberegning

Anslaget tar utgangspunkt i en nettolennsordning uten tak, utvidet til full besetning (med rett
til sjemannsfradrag), anslatt til en kostnad pa 296 mill. kr (+32 mill. kr i forhold til dagens
ordning). Videre at Color Magic og Color Fantasy flagges fra NOR til NIS med en
“konkurransedyktig” refusjonsordning, mens evrige 4 skip forblir i NOR.

e 2 av Color Lines 6
skip flagges om fra
NOR til NIS.

passasjerskip i utenriksfart som gar i fast
rute med passasjerer mellom norsk havn
og utenlandsk havn utenfor Norden

Avgrenset oppmykning av fartsomrade for

e Resterende pé strekningen Oslo-
Kiel, om lag 340-350 stillinger
(685 sjofolk), byttes ut med
ansatte pa lokale vilkar.

Totalt:
e Om lag 685 ferre norske/EQS
sjofolk.

Antatt virkning for Antatt virking for sysselsetting av tilskftiggtt::'l(;rrlligngen
norskregistrert flate norske/EOS sjofolk .
(endring)
12a e Dagens 645 sjofolk pé skip i 172 mill. kr
rutefart innenfor Norden 1 arlig utbetaling
e Avverge beholdes.
utflagging av4 av | ¢  Om lag 125 stillinger (250 (Redusert utbetaling
Color Lines 6 sjofolk) beholdes pa strekningen | -90 mill. kr som felge av
skip. Oslo-Kiel. Icilrilglagging fra NOR til

+16 mill. kr som felgje
av fjerning tak for
resterende 1 NOR

+16 mill. kr som folgje
av oppheving av
alarminstruksbegrensning

Totalt:
- 59 mill. kr arlig)

10.11 Felles refusjonssatser for alle NIS-registrerte passasjerskip i utenriksfart
NHO og NHO Sjofart mener at refusjonssatsene for alle NIS-registrerte passasjerskip 1
utenriksfart ma settes pa et niva som sikrer konkurransekraft i forhold til NOR-ordningen.
Dette sporsmalet ligger utenfor utvalgets mandat, men utvalget tilrdr at det utredes nermere.
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11 Oppsummering av utvalgets tilridning
Nedenfor folger en samlet oversikt over utvalgets tilrddinger, med oppsummering av antatt
virkning for norskregistrert flate, sysselsetting og proveny. Utvalget anslar at de samlede
tilrddningene vil kunne fore til gkte arlige utbetalinger i storrelsesorden 74 mill. kr per ar.
Anslagene er gjort pa 2-3 ars sikt og er forbundet med vesentlig usikkerhet.

Kystfart Offshore Utenriksferger
(ncermere omtalt i (neermere omtalt i (neermere omtalt i
kap. 8.9.) kap. 9.9.) kap. 10.9.)
A. Fraktefart e Fartsomrade: e Fartsomrade:
Fartsomréde: Fartsomradebegrensnin Oppmykning av
Oppmykning av fartsomrade- g for offshore fartsomradebegrensnin
begrensning for fraktefart der en konstruksjonsfarteyer g for passasjerskip

vesentlig del av skipets
virksomhet skjer utenfor norske
farvann, séfremt dette skjer

avvikles for fartay i
NIS.

som gér i fast rute
mellom norsk og
utenlandsk havn

enten (a) som del av en reguleer Tilskuddsordningen: utenfor Norden.
rute, eller, (b) leilighetsvis. e Refusjonsordning for
konstruksjonsfartey i Tilskuddsordningen:
Forslag Tilsku'ddsordr.lingen: . NIS fullverdig dagens ¢ Nettolennsordning
e Tilgang til dagens serskilte nettolennsordning i uten tak, utvidet til full
refusjonsordning for skip i NOR. besetning for NOR-
NIS. registrerte
e Maksgrensen for passasjerskip i
nettolennsutbetalinger for utenriksfart.
sjofolk i kystfart i NOR e Refusjonsordning for
oppheves. NIS-registrerte
passasjerskip 1
B. Kystruten Bergen- utenriksfart
Kirkenes konkurransedyktige
Maksgrensen for utbetalinger med dagens NOR-
for sjefolk oppheves. ordning.
A. Fraktefart
e Avverge utflagging. e Avverge utflagging e Avverge utflagging av
e Avverge omflagging av skip | ® Mulighet for at nybygg 4 av Color Lines 6
Virkning fra NOR til NIS. registreres i NIS fremfor skip.
flate . S under fremmed flagg. e 2 av Color Lines 6
e Innflaggingspotensial til . . .
. e Mulig innflagging av om skip flagges om fra
NIS (med refusjon) lag 10- 40 skip. NOR il NIS.
pa om lag 10 skip.
A. Fraktefart
Virkning | ¢ Om lag 50 sjefolk flere e Om lag 240 flere e Om lag 685 sjefolk
syssel- norske/E@S i NIS norske/EAS sjofolk i feerre sjofolk pa
setting (hovedsakelig NIS, per 10 skip. norske betingelser.
overordnede).
Okte utbetalinger Okte utbetalinger Reduserte utbetalinger
Proveny A. Fraktefart +48 mill. kr arlig per 10 skip -59 mill. kr arlig

+ 65 mill. kr arlig
B. Kystruten Bergen-
Kirkenes
+ 20 mill. kr arlig

med nettolenn med tak i NIS
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11.1 Evaluering
Utvalget har foretatt vurderinger av virkninger av ulike lesninger for henholdsvis kystfart,
offshore og utenriks fergefart. Utvalget erkjenner at det er vanskelig & ansla fullt ut hvilke
konsekvenser de ulike modeller vil gi. P4 denne bakgrunn anbefaler utvalget at det etter en
periode foretas en evaluering av de endringene som gjennomfores.
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12 Arbeidstakersidens prinsipielle synspunkter til utredningens mandat
og formal
Arbeidstakersiden har i metene papekt at utvalgets mandat er feilslatt og for snevert og at det
m4 ses i sammenheng med andre stotteordninger til skipsfarten.

For det forste understreker arbeidstakersiden at en omfattende &pning for NIS med statlige
stotteordninger i norske farvann i realiteten innebzrer en masseoppsigelse av tusenvis av
norske sjofolk. Virkningene av dette vil i tillegg for mange lokalsamfunn langs kysten bli
sveert negative.

For det andre vil en omfattende apning for NIS i norske farvann innebare en legitimering av
bruk av utenlandsk arbeidskraft pé lokale lennsvilkar under norsk flagg som arbeidstakersiden
finner uakseptabel. Det pekes videre pa at norske arbeidsplasser og norske lennsvilkér er satt
under press innenfor andre transportsegmenter som luftfart og vegtrafikk. Norske
myndigheter ber snarere stoppe denne utviklingen enn & nedsette et utvalg som eskalerer
denne negative utviklingen innenfor sjofart.

For det tredje inneberer utvalgets mandat og arbeid en forvitring av norsk maritim
kompetanse. Det er godt dokumentert at den maritime klyngen er avhengig av norske sjofolk
for & opprettholde kompetanseniviet og konkurranseevnen. En masseoppsigelse av norske
sjofolk vil pa sikt innebaere en forvitring av norsk maritim kompetanse med dertil tap av
konkurranseevne og arbeidsplasser pa land. Videre understrekes det at rekrutteringsbasen for
unge sjofolk i dag er NOR. I gjennomsnitt er det 2,63 opplaeringsstillinger pA NOR-skip, mot
kun 0,25 p& NIS-skip. En omflagging fra NOR til NIS vil sdledes svekke rekrutteringsbasen.
Dersom norske myndigheter apner for NIS i norske farvann med billig utenlandsk
arbeidskraft, gir det dessuten et meget darlig signal til dagens ungdom som star foran et
karrierevalg, og vil svekke attraktiviteten til sjgmannsyrket.

For det fjerde viser arbeidstakersiden til at dersom norske myndigheter ensker en vesentlig
styrking av NIS, sé ligger potensialet for en slik styrking i deep sea segmentet hvor det er om
lag 1 000 skip under fremmed flagg, som utgjer om lag 20 mill. bruttotonn.
Innflaggingspotensialet ved & &pne for NIS 1 norske farvann er svaert marginalt. Utvalgets
mandat har dessverre ikke gitt anledning til & vurdere tiltak for & fa deep sea trade tilbake til
NIS, men arbeidstakersiden understreker at en robust nettolennsordning/refusjonsordning for
deep sea, i kombinasjon med at klassen overtar alt tilsyn med denne delen av flaten, vil kunne
gi et innflaggingspotensial. Dette ber derfor videre utredes av utvalget under et utvidet
mandat.

For det femte peker arbeidstakersiden pé at de statlige stotteordningene til rederiene er langt
flere enn de som omfattes av denne utredningen, og innbefatter bl.a. rederiskattordningen (1,5
mrd. kr), og bortfall av avgifter gjennom taxfree salg pa skip pa 0,8 mrd. kr)*".
Arbeidstakersiden minner om at den har stettet slike ordninger under den forutsetning at de
bidrar til a opprettholde norske arbeidsplasser til sjos. Dette utgjor en viktig del av
samfunnskontrakten mellom rederiene, arbeidstakerne og myndighetene. Dersom disse
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forutsetningene bortfaller, kan arbeidstakersiden ikke lenger gi sin stotte til slike gunstige
ordninger.

Arbeidstakersiden mener at det ma legges til grunn som et avgjerende prinsipp at det skal
veere norske lonns-og arbeidsvilkar i norske farvann og hele den norske sokkelen, slik det er
pa alt annet norsk territorium. For kontrakter som inngds med det offentlige er dette prinsippet
nedfelt, jf. beskrivelsen av regelverket i kap. 5.8. Norsk Sjemannsforbund og Norsk
Sjeoffisersforbund har bestilt en uavhengig juridisk utredning som skal vurdere
handlingsrommet for & iverksette dette prinsippet full ut og ber norske myndigheter folge den
opp 1 det videre arbeid med den maritime strategien.

For kystfartens del mener arbeidstakersiden at det viktigste virkemidlet for & opprettholde
sysselsetting og fa en storre andel norsk tonnasje, vil vare & fjerne taket i
nettolennsordningen. Det vil samtidig styrke konkurranseevnen til NOR-registeret. En apning
for NIS med stotteordninger vil undergrave NOR og fore til tap av norske arbeidsplasser.
Mens NOR-skip i all hovedsak er bemannet med nordmenn, er det i snitt bare 1,5 nordmann
per NIS-skip. Videre mé norske myndigheter stille krav til norske lenns- og arbeidsvilkar og
opplaringsplasser 1 den delen av kystfarten som géir pd kontrakter med det offentlige.

For norsk sokkels vedkommende fremholdes at den mé regnes som en del av norsk
innenriksekonomi med en malsetting om at virksomheten skal skape ringvirkninger. En
omfattende dpning for NIS vil legitimere bruk av lavt lennet utenlandsk arbeidskraft og fore
til tap av norske arbeidsplasser og saledes vere et klart brudd pa denne malsettingen. Ved a
stille krav til norske lenns- og arbeidsvilkar for skip som arbeider péd kontrakt pa sokkelen
uansett flagg, vil det bli like konkurransevilkar, samtidig som behovet for
nettolennsordningen for dette segmentet kan reduseres vesentlig/bortfalle og pengene heller
anvendes til andre fartsomrader/formal.

For utenriksfergenes vedkommende gar arbeidstakersiden inn for & fjerne taket 1
nettolennsordningen for dermed & styrke konkurranseevnen. En &pning for NIS vil fore til tap
av hundrevis av norske arbeidsplasser. Det samme vil en utflagging til DIS. Her vil imidlertid
arbeidstakersiden understreke at et slikt grep vil medfere at stotten til tax-free unntaket som
selskapet i dag har mellom Sandefjord-Stremstad, méa bortfalle. Dette unntaket har
arbeidstakersiden stattet under den forutsetning at det bidrar til sysselsetting av norske
arbeidsplasser til sjos.

Avslutningsvis har arbeidstakersiden merket seg den samfunnsgkonomiske analysen som
Menon har foretatt i forbindelse med utvalgets arbeid. Denne viser at & gjore gjeldende norske
lenns- og arbeidsvilkér pa sokkelen, hgyst sannsynlig er den mest samfunnsekonomisk
lennsomme modellen. Den samfunnsgkonomiske gevinsten pa & &pne opp for NIS i norske
farvann er marginal, og avhenger av at Color Line forblir norsk og ikke flytter ut sitt
hovedkontor. Skjer dette, vil det ikke vaere samfunnsekonomisk lennsomt 4 liberalisere
fartsomrader for NIS.
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