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Sammendrag

| dette arbeidet ser vi pa arsaker og virkninger knyttet til utflagging av norske skip.

Vi vil her se pa hvilke falger dette far for de som har sitt arbeid om bord, rederiene og Norge

som flaggstat og samfunn.

Det ble benyttet kvalitativ metode for & innhente relevant informasjon for a besvare
problemstillingen. Vi har henvendt oss til personer med forskjellig bakgrunn og interesser, for
a fa belyst temaet fra flere sider. Herunder rederier, arbeidstakerorganisasjoner, Maritimt

Forum, Maritimt Oppleringskontor og forskjellige politiske partier.
| prosjektet har vi kommet frem til at gkonomi er hovedarsaken til at rederier flagger ut.

Det har ogsa kommet frem at fartsomradebegrensningen i NIS gjar dette registeret vanskelig a
forholde seg til for rederne. Fjernes denne begrensningen er det sannsynlig at mange kommer

til & flagge inn til Norge.

Derimot er det ogsa en mulighet for at flere da kommer til & omregistrere fra NOR til NIS, og

at man derfor til slutt ender opp med ett norsk skipsregister.

De kortsiktige virkningene utflaggingen medfarer til tapet av arbeidsplasser, mens det pa lang
sikt vil medfare til en redusert tilgang pa norske toppoffiserer. Videre sannsynlige virkninger
vil veere tapet av opplaeringsstillinger og tapet av maritim kompetanse i den landbaserte delen

av den maritime naringen.



Forord
Denne bacheloroppgaven er skrevet som en avsluttende del av fire siste ars nautikkstudenter
ved Hggskolen Stord/Haugesund varen 2014. Den utgjer 15 studiepoeng per student, og har

séledes veert relativt tidskrevende.

Vi vil gjerne takke var veileder Per Asbjern Nygaard for god veiledning med raske

tilbakemeldinger og grundig oppfelgning av oppgaven var.

Vi gnsker samtidig a takke alle vare respondenter som har tatt oss godt imot og satt av tid til &

besvare vare spgrsmal. De har alle veert til stor hjelp for & bringe dette prosjektet i havn.
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Forkortelser:

Forklaringer:

NOR

Norsk Ordinart Skipsregister

NIS

Norsk Internasjonalt Skipsregister

DIS

Dansk Internationalt Skibsregister

FAS

Feroya Altjoda Skipaskraseting. Feergysk
internasjonalt skipsregister. (Engelsk: Faroe

Islands International Ship Register)

TDW (DWT)

Tonn dgdvekt eller dgdvekttonn. Angir et
skips baereevne. Antall tonn last, proviant og
drivstoff m.m. som et skip kan ha ved
storste tillatte dypgang. (Engelsk: tonnage
deadweight)

ITF

International Transport Workers”
Federation. Den Internasjonale

Transportarbeiderfgderasjonen.

IMO

International Maritime Organization

ILO

International Labour Organization

MLC

Maritime Labour Convention

STCW

The International Convention on Standards
of Training, Certification and
Watchkeeping. Den internasjonale
konvensjon om normer for oppleering,

sertifikater og vakthold for sjafolk.

E@S

Det Europeiske gkonomiske
samarbeidsomrade. E@S-avtalen: En avtale
mellom Norge, Island og Liechtenstein og

de 28 EU-medlemslandene.

EU

Den Europeiske Union. Bestar av 28

medlemsland.

FAFO

Norsk forskningsstiftelse. En av de ledende

pa samfunnsforskning i Norge.




NOK Norske kroner

usD US Dollar

ICS International Chamber of Shipping. Den
stgrste internasjonale handelsforeningen for
skipsindustrien, som representerer
operatarer og rederier i alle sektorer.
Grunnlagt i1 1921, og har sitt hovedsete i
London.

DNV (DNV GL) Det Norske Veritas. Et norsk
Klassifiseringsselskap.

Begreper: Betydning:

Skipsarbeidstaker

En ny kjgnnsngytral benevnelse, som er
ment & erstatte det gamle uttrykket sjgmann.
Den nye benevnelsen brukes som et resultat
av lov om stillingsvern mv. for arbeidstakere

pa skip (Skipsarbeidsloven) av 2013.

Local content

En form for proteksjonisme, hvor enkelte
lands myndigheter krever at en viss andel av
et skips besetning skal veere hjemmehgrende

i landet hvor skipet opererer.

Nettotonnasje

Starrelsen pa et skip beregnet ut fra lasterom
og tanker, malt i kubikkmeter og antallet av
passasjerer. Utregnes ved hjelp av
internasjonale regler. Nettotonnasjen brukes

for & beregne et fartgys avgifter.

Neerskipsfart/ «short sea shipping»

«Short Sea Shipping»: narskipsfart, det vil
si fart innenfor begrensede avstander, i

motsetning til deepsea.

Vi



Bulk/bulkfarten

Linjefart

Stykkgods/stykkgodsskip

Offshore/offshoreskip

Tariffavtale

Havnestatskontroll

Paris MoU

Qualship 21

Bekvemmelighetsflagg/Flag of
Convenience (FOC)
EU-registre

Skip som transporterer gods i bulk (ikke
emballert gods).

Skipsfart i fast rute, med regelmessige
seilinger og faste anlgpssteder.

Skip som transporterer stykkgods, det vil si
gods som ikke fraktes enkeltvis eller i kolli.
For eksempel gods transportert pa pall.
Fartayer som operer og utfarer
stgttefunksjoner i tilknytning til
offshoreinstallasjoner.

En avtale mellom en fagforening og en
enkeltarbeidsgiver eller en
arbeidsgiverforening, som omhandler lgnns-
og arbeidsvilkar.

En internasjonal forpliktelse om at skip
kontrolleres i fremmed havn, i henhold til
gjensidig anerkjent vedtatt.

Paris Memorandum of Understanding on
Port State Control. Felles harmonisert
regime for havnestatskontroller. 27 lands
maritime administrasjoner er medlem av
Paris MoU.

Initiativ for & identifisere hgykvalitets skip,
og yte incentiver for & oppmuntre til
kvalitetsoperasjoner. Opprettet av den
amerikanske kystvakten. (Quality shipping
for the 21st century)

Flagg som skip registreres under av
bekvemmelighetshensyn.

De primeere skipsregistrene i land som er
medlem av EU, med noen unntak (for
eksempel Isle of Man, som er underlagt

Storbritannia).

Vii



Rederiskatteordningen

En ordning som gjer at rederibeskattede
selskaper har et fritak for skatt for sine
inntekter fra skipsfarten. Det betales i stedet

en tonnasjeskatt.

Tonnasjeskatt

Skatt som er utregnet etter et fartays
nettotonnasje. Denne innkreves sa lenge et
fartey er i drift, og er over en viss starrelse.
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1.0 Innledning
Utflagging av norske skip har medfart til at feerre nordmenn enn far har sitt arbeid om bord.

Dette er et fenomen som har vart i lang tid, men som i den senere tid har blitt satt mer i

sokelyset.

Det er i dag ingen selvfalge at norskeide fartay seiler med norsk flagg. Bade langs
norskekysten og i utlandet ser man gjerne disse fartayene med flagg og besetninger fra andre
nasjoner.

Om denne trenden fortsetter kan Norges posisjon som sjgfartsnasjon sta i fare, og med det

ogsa stillingene til mange norske skipsarbeidstakere.

1.1 Bakgrunn for valg av problemstilling

Utflagging er et tidsaktuelt tema som vi gnsket & skrive om.

Dette er ogsa et problem som fremtidige skipsarbeidstakere kan komme til a bli stilt ovenfor.
Billigere utenlandsk arbeidskraft kontra det stadig stigende norske lgnnsnivaet bidrar til at
dette er et yrke som er sveert konkurranseutsatt. Vi kan dessuten dra paralleller til andre
neeringer, som for eksempel luftfarten. Her kan man se en liknende trend, hvor flyselskapet
Norwegian har registrert luftfartgy i Irland, og opererer disse med personell pa internasjonale
tariffavtaler.

1.2 Redegjgrelse for fgrforstaelse

Vare tanker i forkant av prosjektet var at utflaggingen var et stort problem for norske sjgfolk.
Vi hadde ogsa et inntrykk av at dette var et noe gmt tema, som kanskje ikke ville vaere sa

enkelt & finne konkrete svar pa.

1.3 Problemstilling

Vi gnsker & belyse de problemene utflaggingen medfarer for norske skipsarbeidstakere. Bade
for de som allerede er i jobb pa norske og norskkontrollerte fartgy, men ogsa for de som satser

pa en fremtidig karriere pa sjgen.

Vi gnsker a undersgke hvorfor rederiene flagger ut, hva konsekvensene er og hva som skal til

for & gjare dette annerledes.



Derfor har vi formulert oss frem til falgende problemstilling: «Utflagging av skip — arsaker og

virkninger».

1.4 Formalet med oppgaven

Vi vil identifisere de problemene som eksisterer omkring utflagging av skip, hvorvidt de
eksisterer og hvem som eventuelt rammes av disse. Her tenker vi pa hvilke skipsarbeidstakere
som bergres, og hvordan utflaggingen pavirker rekrutteringen til sjgmannsyrket. 1 tillegg skal
vi se naermere pa hvilke konsekvenser utflaggingen far for den landbaserte maritime

naeringen.

Denne saken er tosidig, sa en vinkling sett fra neeringens side er naturligvis ogsa viktig a ha
med i rapporten. Er det slik at det er stadig flere rederier som velger a flagge ut sine fartay,
ma det jo finnes arsaker til dette. Vi gnsker samtidig a finne ut av hva som avgjer rederienes
valg av skipsregistre for deres fartgy. Hvordan star de norske skipsregistrene seg mot

konkurransen fra andre, og kanskje apne registre?

| dette arbeidet tar vi for oss rederier i nseromradet, Haugalandsdistriktet og Bergen.
Nerheten gjar det lettere og setter samtidig en ramme for arbeidet. Rederiene i regionen har
flagget ut hele eller deler av flaten sin.

Vi veert i kontakt med rederier innen tank-, bulk-, stykkgods- og offshorefartay.

1.5 Hva forstas med utflagging

Ifalge Sjefartsdirektoratet er definisjonen av utflaggingen at skipet under naveerende eier
overfares til et register i utlandet. Skipet endrer dermed nasjonalitet og flagg. Derimot vil et
registerskifte fra NOR til NIS ikke regnes som en utflagging, da skipet fortsatt beholder sitt

norske flagg og hjiemmehavn. Norske regler vil ogsa gjelde for disse.

Det er forskjellige meninger om hva som ligger i begrepet utflagging. Norsk
Sjemannsforbund og Fellesforbundet for Sjgfolk mener blant annet at et registerskifte fra
NOR til NIS er & regne som utflagging. Dette grunnet at mannskapet ofte vil bli byttet ut med

mannskap fra andre land.

Vi har valgt a definere utflagging pa lik linje med Sjgfartsdirektoratet, men vil ogsa se pa

eventuelle konsekvenser ved et registerskifte fra NOR til NIS.



1.6 Norsk skipsfartshistorie

Nordmenn har i lang tid, pa grunn av landets naturlige neerhet til havet, brukt sjeveien til
transportere mennesker og gods. Fisket har dessuten veert en viktig ressurs. De tidligste
funnene som beviser at mennesker ferdes pa havet langs kysten var stammer helt tilbake til
2500 ar f. kr.

Pa 1870-tallet hadde den norske handelsflaten vokst seg stor i internasjonal sammenheng, og
man kom for fgrste gang i historien opp i en skipstonnasje som var 7 % av verdens samlede
tonnasje (Figenbaum, Nilsen, Koren & Norsen, 2009).

Pa denne tiden var norske sjgfolk, i motsetning til i dag, ofte darlig betalt. Men etter hvert
som norske fartgy gikk mer i oversjgisk fart og sjgmennene var ute i flere ar om gangen matte
rederne betale disse bedre. Dette for & hindre at de forsvant pa land i Amerika eller tok hyre
pa andre skip i andre rederier som betalte bedre.

Nar verdens behov for petroleumsprodukter gkte apnet det seg ogsa et marked for tankfarten.
De norske rederiene var raskt ute med & bygge tankskip og i 1927 hadde vi verdens tredje
starste tankflate.

Ved inngangen til andre verdenskrig hadde Norge verdens mest moderne tankflate.

Arbeidsforholdene pa sjgen hadde lenge veert darlige, men ble langsomt forbedret utover
1900-tallet. Sjgsikkerheten ble satt pa den politiske dagsorden noe som medfarte at
sjedyktighetsloven ble vedtatt i 1903. Denne loven var i sa mate en milepal.

Sjafolkene ble ogsa sent organiserte, og det var ikke far i mellomkrigstiden at arbeidskarene
til disse ble bedret i samhold med den generelle velferdsgkningen til befolkningen. | 1910 ble
Norsk Sjgmannsforbund stiftet, denne foreningen jobbet for & bedre arbeidsforholdene til

sjgmennene.

Under farste verdenskrig ble den norske seilskipsflaten mer enn halvert, og ved utgang av
1920-arene var seilskipene stort sett historie. Dette var ikke noe stor krise for rederne. Norske
skip hadde ryggdekning i krigsforsikringen, nybygg ble det derfor bestilt mange av i denne

perioden.

Under andre verdenskrig ble skipsfarten sterkt regulert, dette for & hindre spekulasjoner i skip
og frakter, slik man hadde opplevd under farste verdenskrig. Spesielt den norske tankfarten

var viktig for a frakte petroleumsprodukter som det da var stort behov for.



Da Norge ble okkupert i april 1940 ble derfor forvaltningsorganet Nortraship dannet. Den

norske regjeringen etablerte dette med formal om & forvalte den norske handelsflaten.

| etterkrigstiden steg stgrrelsen pa den norske handelsflaten sakte opp igjen, i 1968 hadde
Norge 10 % av verdens samlede tonnasje.

Ettersparselen etter containerskip og tankskip steg na betraktelig, og norske rederier og verft
spilte en viktig rolle i utviklingen av gasstankere. Det norske rederiet Odfjell var en pioner
innen transport av olje og kjemikalier, og de er i dag fortsatt en av verdens stgrste rederier

innen dette segmentet.

Redere ansa tidlig muligheten for & spare penger samt a sikre bedriften ved a flagge flaten ut
til bekvemmelighetsflagg. Dette gjenspeiles i en gkning av norsk tonnasje under utenlandsk
flagg i 1960-arene. Dette ble gjort for & kunne forholde seg til et mildere regelverk og lavere

mannskapskostnader ved a ansette utenlandsk arbeidskraft.

Skipsfartskrisen i 1970-arene ferte til at enda flere rederier valgte a flagge ut skipene sine til
bekvemmelighetsflagg, norskregistrert skipstonnasje ble da kraftig redusert.
| 1980-arene begynte man derfor & arbeide med & stoppe denne utviklingen ved a arbeide frem

en mer fleksibel flaggpolitikk (Figenbaum et al., 2009).

Den 10. april 1987 kom NIS-proposisjonen opp til Stortinget, den ble vedtatt med borgerlig
flertall og NIS-loven tredde i kraft 1. juli 1987. Hensikten var a gjgre det mer attraktivt for
rederiene a seile med norsk flagg, men samtidig vare fritatt for direkte beskatning til Norge,
og med full frihet til & hyre mannskap fra andre land pa internasjonale betingelser. Dette
registeret ble en umiddelbar suksess, og fra 1987 til 1991 steg den norske handelsflaten fra
10,7 millioner til 42 millioner dedvekttonn. (Bakka, 2013, s. 104).

Den ekspanderende skipsflaten har medfart til at rederne i starre grad har vart ngdt til & hente
arbeidskraft fra utlandet. 1 1960-arene var det omtrent 20 % utenlandsk arbeidskraft pa norske

skip i utenriksfart.

Siden den tid har utflagging, opprettelsen av NIS, flatemodernisering og den begrensede
tilgangen pa norske sjgfolk medfart til at andelen av disse har falt drastisk siden 1970-arene.
Antallet norske sjafolk var i 1965 nzr 63000 (Sgbye, 2000), mens det i 2008 hadde blitt
redusert til omtrent 16000 (Figenbaum et al., 2009).



2.0 Teoretisk grunnlag
Vart valg av problemstilling skulle vise seg a by pa utfordringer med tanke pa a finne

informasjon. Det finnes lite litteratur, neermest forbausende lite, omkring utflaggingen. Vi har
imidlertid funnet to rapporter som vi ser som relevante og som vi stetter oss pa. Det farste
arbeidet er en skoleoppgave, skrevet av en mastergradsstudent ved Hggskolen i Molde.

| tillegg er det brukt en rapport skrevet av Maritimt Forum. Vi har ogsa valgt a benytte
regelverket som gjelder omkring skipsregistrering og nettolgnnsordningen som en del av det

teoretiske materialet. Under falger en nermere presentasjon av rapportene vi har benyttet.

2.1 Faktorer som pavirker valg av skipsregister (2002)
Dette er en innleveringsoppgave pa seks studiepoeng skrevet av Anders Hackett, en

mastergradsstudent ved Hggskolen i Molde.

Denne oppgaven beskriver de valg som rederier star ovenfor nar en avgjarelse om valg av
skipsregister skal tas. Dessuten far vi her en innfgring i hva som pavirker rederiene i
avgjgrelsen om a flagge ut, og hva som taler for a benytte et nasjonalt register kontra et apent

register.

Valget av skipsregister pavirkes av flere faktorer, og som Hackett fremhever i sin oppgave er

gkonomi en av hovedarsakene.
Hackett framhever i sin tekst noen punkter som taler for & benytte et nasjonalt skipsregister:

- Politisk press. Her nevnes ITFs svartelisting av enkelte bekvemmelighetsflagg, pa
bakgrunn av blant annet arbeidsforholdene og den generelle standarden om bord.
Videre nevner han at ITF bedriver et aktivt press mot bruken av
bekvemmelighetsflagg gjennom deres «Flag of Convenience Campaign».

- Forsikring og finansiering. Her papekes blant annet vanskeligheten ved a fa forsikret
skip om den tekniske standarden om bord er for darlig.

- Havnestatskontroller. Skip som er registrert i serigse registre har en mindre

sannsynlighet for inspeksjon og tilbakehold.

For et dpent register nevner Hackett fglgende pavirkende faktorer:

- @konomi. @konomi nevnes som et av de viktigste argumentene som taler for bruken

av et apent register.



o Mannskapskostnader. Av de daglige driftskostnadene utgjer
mannskapskostnadene en betydelig andel. I en tekst som Hacket referer til i sin
oppgave viser han til at mannskapskostnadene kan utgjere sa mye som 50 %
av de daglige utgiftene ved et fartoy.

o Lenn og pensjon. «Lgnnsnivaet til mannskap pa handelsskip har alltid veert
kontroversielt» sier Anders Hackett (2002, s. 9). ITF har satt krav til
grunnlgnnen for alle deler av mannskapet, men disse er ikke akseptert i alle
land (per 2002). Hackett papeker at det uansett er betydelige forskjeller pa
Ignnsnivaet hos mannskap av forskjellige nasjonalitet.

o Byrakrati/tungrodde systemer. Hackett papeker at nasjonalt byrakrati er noe
som redere ser pa som negativt.

Selv om arbeidet er tolv ar gammelt, er det fortsatt & anse som relevant. Vi antar at arsakene
til valg av skipsregister ikke har forandret seg nevneverdig siden denne oppgaven ble skrevet.
Derimot har vi lagt mindre vekt pa selve tallmaterialet i arbeidet, og har saledes ikke trukket

dette inn i oppgaven.

2.2 Utvikling av en konkurransedyktig nettolgnnsordning (2012)
Maritimt Forums rapport om nettolgnnsordningen fra august 2012 gir en forstaelse for hva

nettolgnnsordningen er, samt betydningen denne ordningen har for norske sjgfolk. Maritimt
Forum ble stiftet i 1990, og er en interesseorganisasjon som representerer den maritime
naringen. De har i dag om lag 700 medlemmer, som utgjgr bade arbeidsgiver- og
arbeidstakersiden innen den maritime naeringen i Norge. Medlemmene bestar av alt fra
rederier, verft, kommuner, klassifiseringsselskap til utdanningsinstitusjoner og

leverandgrindustri (Maritimt Forum, u.a.).

Denne rapporten omhandler en ordning som er viktig for & beskytte norske sjgfolk opp mot
den internasjonale konkurransen. | denne rapporten far man en beskrivelse av
nettolgnnsordningen slik den fungerer i Norge, og hvordan liknende ordninger fungerer i
andre europeiske land. For en nermere beskrivelse av nettolgnnsordningen henviser vi til
punkt 2.3.2.



Tilgangen pa norske skipsarbeidstakere med praktisk erfaring fra sjgen dras frem som en av
arsakene til den norske maritime naringens suksess. For neringen pa land er tilgangen pa
skipsarbeidstakere med forskjellig kompetanse viktig. Maritimt Forum beskriver i sin rapport
at underordnede her er like viktige som offiserer.

Det hgye norske inntekts- og kostnadsnivaet sammenliknet med andre land har fert til at
norske sjafolk er blitt utkonkurrert. Forskjellene pa kostnadene er for store, noe enkelte

rederier ikke klarer a forsvare.

Nettolgnnsordningen bidrar til & redusere utgiftene ved & inneha norsk mannskap pa fartey
registrert i NOR. Den gvre grensen pa ordningen har siden 1. juli 2008 sttt i ro, slik at denne
har mistet sin effekt for hvert ar som har gatt. | forhold til lennsstigningen og inflasjonen som
har pagatt, har dette medfart gkte kostnader for rederne. Det har derfor blitt stadig mindre

gkonomisk forsvarlig & beholde norsk mannskap fremfor et internasjonalt.

Noe som er spesielt med nettolgnnsordningen i Norge er at denne ikke er lovfestet, men i
stedet noe som har fremkommet ved arlige budsjettvedtak. At ordningen ikke er fastsatt, men
i stedet er noe usikker, har gjort det verre for rederiene a satse pa norske skipsarbeidstakere.
For a velge en maritim yrkesvei er forutsigbarhet noe som er viktig. Henviser her til punkt

6.2.1, hvor vi har omtalt dette naermere.

| rapporten fremhever Maritimt Forum viktigheten av a tilpasse nettolgnnsordningen for og

fortsatt sikre at denne er konkurransedyktig.

- Nettolgnnsordningen ber lovfestes

- Dagens gvre grense i NOR ma fjernes

- Ennettolgnnsordning ma ogsa innfares for NIS-registeret
- Regelverket ma tilpasses EU

- En statsstgtte for & ha opplaeringsplasser om bord bgr innfares



2.3 Gjeldene regelverk

Skipsregistrene i Norge er en oversikt over hvilke fartgy som er registrert i Norge og hvem
som er eier av disse. Skipsregistrene ble slatt sammen med Sjgfartsdirektoratet i 2012.

De norske skipsregistrene har to primerfunksjoner, en privatrettslig og en offentligrettslig.
Den offentligrettslige funksjonen er den offentlige kontrollen i skipet og dets eierforhold.
Privatrettslig funksjon omhandler a sikre rettsvernet til norske skip, dette kan veere;
pantedokumenter, arrest, garanti for lann og hjemreise med mer (Sjefartsdirektoratet, 2014)".

I Norge er det tre skipsregistre, Norsk Ordingrt Skipsregister (NOR) og Norsk Internasjonalt
Skipsregister (NIS). Dessuten finnes Skipsbyggingsregisteret (BYGG), som er en
underavdeling av NOR™.

| falge sjaloven er alle norske skip pa over 15 meter registreringspliktige, og ma derfor
registreres i enten NOR eller NIS. Havrettstraktatens artikkel 91 sier at «det ma veere en reel
tilknytning mellom flaggstaten og skipet».

Norge har hatt et strengt tilknyttingskrav med tanke pa krav til norsk eierskap og drift. I den
senere tid har dette blitt utvidet til at majoriteten av eierne ma ha tilknytting til land i E@S-

avtalen. Men det er fortsatt et krav om norsk drift og gkonomisk virksomhet etablert i Norge.

Skip som er registrert i NIS og som ikke tilfredsstiller kravene om E@S majoritet som nevnt
over, ma ha et hovedkontor i Norge, eller en representant som har fullmakt til & motta sgksmal

pa vegne av eier.

NOR er det opprinnelige skipsregisteret i Norge. For fartgy som er registrert her er det norske
arbeids- og lgnnsvilkar som gjelder for mannskapet. Dette ble frem til 1992 styrt av

domstolene, men ble etter dette administrert av Skipsregistrene®.

BYGG er et register for fartgy som er under, eller som fremtidig skal bygges i Norge. Dette
skipsregisteret gir et rettsvern for eier ved en eventuell konkurs hos byggeverftet, samt

muligheten for finansiering®.

NIS styres av NIS-loven, denne setter ingen krav til norsk besetning og mannskap kan dermed
Iznnes etter hjemlandets lgnnsvilkar. Etter NIS-loven § 4 settes det begrensinger for

fartsomrade for fartay i NIS. Disse begrensingene medfarer et forbud mot a fare last eller

! Fra samtale med Eilif Fjon, kommunikasjonsdirektgr hos Sjgfartsdirektoratet i Haugesund, 19.02.14



passasjerer mellom norske havner eller & ga i fast rute mellom norsk og utenlandsk havn.
Denne begrensingen ble satt for & hindre at fartgy registrert i NIS ikke skulle utkonkurrere
fartgy registrert i NOR (Narings- og Fiskeridepartementet 2003-2004)

Nettolgnnsordningen og refusjonsordningen for sjgfolk er fastsatt i «Forskrift om forvaltning
av tilskudd til sysselsetting av sjgfolk». Denne fastslar i § 1 at formalet med forskriften er a
legge til rett for maritim virksomhet. Ordningen skal bidra til at norske rederier blir
konkurransedyktige sammenlignet med rederier i andre land, og tilskuddet skal bidra til
rekruttering av norske sjgfolk og sikre en god maritim kompetanse.

Tilskuddet gis til sjgfolk pa norskregistrerte skip.

Etter § 3 er tilskuddsordningen delt inn i to versjoner, avhengig av hvilke skip som blir
omfattet.

- Refusjonsordning som er en «prosentvis andel av rederiets lgnnsutgift for visse
grupper av sjgfolk pa de aktuelle skip. Med lgnnsutgift menes brutto utbetalt lgnn til
sjefolkene. Det kan ikke gis refusjon for noen person som overstiger innbetalt
inntektsskatt til Norge».

- Nettolegnnsordning som er en «refusjon av rederiets innbetaling av norsk skattetrekk,
trygdeavgift og arbeidsgiveravgift for visse grupper av sjgfolk pa de aktuelle skip.
Skattetrekk og pliktige trygdepremier kan refunderes uavhengig av hverandre. Det
legges til grunn at skattetrekket er blitt fastsatt slik at sjgfolk ikke forventes a fa noen

tilbakebetaling av skatt».

De fartgyene som er berettiget tilskudd etter § 7 er fartgy pa over 100 brutto tonn som brukes
til maritim transport herunder lasteskip, passasjerskip, slepebater og skip i

petroleumsvirksomhet.

Mannskapet om bord som blir dekket av tilskuddsordningen star forklart i § 5. Denne tilsier at
sjgfolk som er skattemessig bosatt i Norge eller et annet E@S-land, eller er statsborger i et
land som omfattes av E@S-avtalen, er skattepliktig eller trygdepliktig til Norge for inntekt

vunnet om bord.

Nettolgnnsordningen for NOR-skip har per i dag, 2014, et tak pa 198 000 NOK per sjgmann

om bord, som det er berettiget tilskudd for. Denne maksgrensen har statt i ro siden 2008.



Refusjonsordningen som i motsetning gjelder for NIS-skip har en mye lavere maksgrense.
Denne stiller ogsa krav til bemanning, og det ma derfor veere en sakalt refusjonsbemanning
om bord, dersom rederiet skal kunne motta noe tilskudd. |1 2012 ble det gitt om lag 25
millioner NOK i tilskudd for NIS-fartey (Maritimt Forum, 2012).
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3.0 Metode
Vi har i denne oppgaven valgt a bruke kvalitativ metode med intervju for & innhente stoff og

opplysninger for & kunne besvare problemstillingen. En kvalitativ metode er en metode som
«tar sikte pa a fange opp mening og opplevelse som ikke lar seg tallfeste eller male»
(Dalland, 2012 5.112).

3.1 Bakgrunn for valg av metode

Det ble tidlig klart at det var kvalitativ metode med intervju vi gnsket a bruke i oppgaven.
Arsakene til at vi gnsket & benytte denne metoden med intervju var vart gnske om & snakke
med personer som hadde mye kunnskap pa omradet, og forskjellige rederi som har flagget ut
deler av flaten sin. Med dette temaet mente at det ville bli lettere a fa et helhetlig bilde av
hvilke arsaker og virkninger utflagging har i dag enn hvis man hadde brukt kvantitativ
metode. Vi antok at ved a intervjue personer med mye kunnskap om temaet, ville dette gi oss
mer detaljert informasjon. Med kvalitativt intervju har informantene en bedret mulighet for a
kunne utrykke seg, kontra en sparreundersgkelse hvor det et begrenset hvor mye man kan
svare (Johannessen, Kristoffersen & Tufte, 2011, s. 144). Dette var ogsa noe vi mente var
viktig. Vi var avhengig av at informanten kunne uttrykke seg friere, slik at vi skulle fa den

ngdvendige informasjonen som kunne besvare problemstillingen.

Vi hadde i startfasen av oppgaven en viss anelse om hvilke personer, organisasjoner og rederi
vi ville kontakte, og dette var ogsa en medvirkende arsak til at vi valgte kvalitativ metode

med intervju.

3.2 Kvalitativ metode- fordeler og ulemper

En av fordelene med kvalitativt intervju er at man kan mgte personen ansikt til ansikt. En
annen fordel er at man kan tilpasse intervjuet til vedkommende, og at man samtidig har
mulighet til 2 komme med oppfalgingssparsmal. P4 denne maten er det lettere & unnga
misforstaelser. | kvalitative intervjuer har man ogsa anledning til & sammenligne svar fra
informantene (Johannesen et al., 2011, s. 146). Man har ogsa lettere for & fa tilstrekkelig og
mer utfyllende informasjon ved et kvalitativt intervju, enn ved sparreskjemaer (Johannesen et
al., 2011, s. 145).
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Ulempene ved kvalitativt intervju er vi ikke har anledning tidsmessig til & snakke med
samtlige rederier som har flagget ut sine skip. Derfor far vi ikke det totale bildet pa hvordan
situasjonen er i dag. Men vi har intervjuet rederier med forskjellige fartaygrupper, og
organisasjoner vi mener er mest relevante i forhold til utflagging. At informantens meninger
kan bli litt for subjektive er ogsa en ulempe, og det blir da vanskeligere & sammenligne
svarene fra de forskjellige informantene. Pa denne maten blir da ikke all informasjon som
kommer frem pa intervjuet like relevant i forhold til oppgaven. Informanten kan ogsa under et
intervju gi litt ueerlige svar, han vil gjerne ikke legge frem all riktig informasjon, og dette er
ogsa en ulempe. Det er ogsa tidskrevende og tolke og analysere data som informanten har lagt

frem pa intervjuet, bade ansikt til ansikt og online ved e-post.

Et kvalitativt intervju online vil si at man sender ut en intervjuguide til informanter pa e-post,
hvor de svarer skriftlig. En annen ulempe med kvalitativt intervju online er at man ikke med
sikkerhet kan vite om informanten har mottatt e-posten og det kan variere veldig pa
informantenes evne til & utrykke seg skriftlig (Johannesen et al., 2011, s. 162). Noen kan
veere veldig flinke til & utrykke seg skriftlig mens andre kan slite veldig med formuleringen.
Det er heller ikke sikkert at den informasjonen man far fra den aktuelle informanten alltid
stemmer helt, sa dette er ogsa en ulempe man ma ha i bakhand nar man bruker kvalitativ

metode med intervju. Det er dessuten viktig a veere litt kritisk til kildene.

Denne undersgkelsen involverer personer fra forskjellige miljger, det vil si personer som ser
ulikt pa utflaggingen. Det var derfor viktig og ikke blir farget av personenes holdninger, noe

vi har vi klart bra gjennom intervjuene.

3.3 Utvalg og avgrensning

Vi valgte a intervjue personer vi sa for oss hadde mye kunnskap om temaet, og kunne hjelpe
med & belyse og svare pa problemstillingen. Vi har intervjuet representanter fra naringslivet,

herunder rederier, arbeidstakerorganisasjoner, interesseorganisasjoner og politiske partier.

For & undersgke hvordan situasjonen er med tanke pa rekruttering kontaktet vi Maritimt

Oppleringskontor.

Sjefartsdirektoratet er den administrative myndigheten som forvalter regelverket innen sjofart

og vi valgte derfor a intervjue en representant fra dem.
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For a se saken fra neringens side kontaktet vi rederier innen forskjellige segmenter. Det er
disse som skaper arbeidsplassene, flagger ut eller velger & beholde sine fartay under norsk
flagg. Fra rederingringen var vi i kontakt med representanter fra Nor Lines Rederi AS,
Solstad Offshore ASA, Arriva Shipping AS, Knutsen OAS Shipping AS, Odfjell SE,
Kopervik Group og Hagland Shipping. Med disse fikk vi dekket fartgygruppene tank,
offshore, stykkgods og bulk.

Videre henvendte vi oss til representanter fra arbeidstakerorganisasjonene Norsk
Sjemannsforbund og Fellesforbundet for Sjgfolk. Disse arbeider for a ivareta sjgfolkenes

interesser.
Interesseorganisasjonen Maritimt Forum ble kontaktet for a fa deres meninger om temaet.

Politikerne er med pa a skape rammebetingelsene for neringen. Da disse har en helt annen
bakgrunn enn de gvrige vi har veert i kontakt med, var det derfor relevant a fa sett saken fra
deres side. Fra politikken kontaktet vi representanter fra Kristelig Folkeparti, Hayre,

Fremskrittspartiet, Senterpartiet og Arbeiderpartiet.

Vi valgte a avgrense oss til a gjennomfare personlig intervju med informanter som befant seg
her pa Vestlandet. Arsakene til at vi valgte & gjere det pa denne méaten, var at det ville veere

for tidskrevende og kostbart & reise rundt om i landet for & utfare personlige intervju.

3.4 Gjennomfgring

Denne metoden ble litt tredelt, vi har intervjuet informanter ansikt til ansikt, holdt
telefonintervju og gjennomfart delvis strukturert intervju online, hvor vi har sendt en
intervjuguide til flere samtidig (Johannessen, Christoffersen & Tufte, 2011, s. 161). En
intervjuguide vil si en liste over forskjellige spgrsmal vi vil ha svar pa under intervjuet
(Johannesen et.al., 2011, s.147). Dette ble gjort slik at informantene fikk en mulighet til &
forberede seg ved & sette seg inn i temaet og pa denne maten vare litt mer forberedt til

intervjuet. Intervjuguidene er lagt med som vedlegg.

Vi har gjennomfart atte personlige intervjuer, hatt telefonintervju med Odfjell SE samt sendt
ut e-post med intervjuguide til forskjellige rederier og politikere. De personlige intervjuene
var delvis strukturerte, hvor vi pa forndnd hadde lagd en intervjuguide som utgangspunkt. Vi
varierte sparsmal og tema etter personen vi intervjuet (Johannesen et. al., 2011, s.145). Til

intervjuet med Sjgfartsdirektoratet hadde vi ogsa lagd en intervjuguide, men denne ble ikke
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nevneverdig brukt, da vedkommende pa forhand hadde lagd en presentasjon som svarte pa
mange av vare sparsmal. De av sparsmalene som han selv ikke kunne svare pa, henviste han

til andre informanter som kunne hjelpe oss.

| forkant av de personlige intervjuene ble det avtalt & mate de aktuelle informantene pa deres
kontor eller i grupperom pa skolen. Dette for & sikre mest mulig naturlige omgivelser. Hvert

intervju tok omtrentlig en til to timer.

Vi bade ringte og sendte e-post til informantene vedrgrende foresparselen om a stille til
intervju. Erfaringen vi sitter igjen med er at a ringe og avtale tidspunkt sparte oss for mye tid,

kontra utsending av e-postmeldinger.

De som ble intervjuet gav oss mange gode svar. De var dessuten veldig engasjerte og lette a
prate med, noe som gjorde at vi fikk god informasjon under intervjuene. Informantene synes
vi hadde valgt et spennende tema & skrive om, og de var behjelpelige med a hjelpe oss

ytterligere dersom det var gnskelig.

3.5 Bearbeiding av intervjuene

Vi tok notater under alle intervjuene og brukte dessuten lydopptaker pa de fire siste. Dette
grunnet at vi ikke klarte & fa med oss all informasjon ved og bare notere. Etter intervjuene
mgttes vi innad i gruppen for a skrive et utfyllende intervjureferat. Mye av informasjonen vi
fikk under intervjuene vil bli brukt senere i oppgaven. Vi fikk dessuten tillatelse til & gjengi de

fleste av informantenes navn i oppgaven, noe vi satte stor pris pa.
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4.0 Utvikling
Norge er i 2014 den attende stgrste nasjonen malt i skipstonnasje og star for 3,1 % av verdens

samlede tonnasje. Regnet i verdi har Norge den fjerde starste flaten.

De fartgygruppene som er starst er kjemikalie, ro-ro og offshore?.

| lzpet av de siste ti arene har antallet fartgy under norsk flagg blitt redusert. Dette er en
motsatt trend av verdenslaten som gker betraktelig. De trekker ogsa frem at andre land i
narheten som Tyskland, United Kingdom og Danmark ogsa har hatt en stigende utvikling i
deres kontrollerte flater. For & ta et eksempel har Danmarks internasjonale skipsregister, DIS,
fra 2008-2011 gkt med 14,5 % og United Kingdoms register gkt med 15,3 %. Norges

internasjonale register, NIS, har derimot hatt en nedgang p& en prosent i samme periode®.

Gar vi inn pa forskjellige typer fartgy i de norske registrene, kan vi se at offshoreflaten har
hatt en gkning i antall fartgy i bdde NOR og NIS. I NOR star offshoreflaten for over
halvparten av alle registrerte fartay.

Tankflaten har hatt en stor nedgang i sa vel NOR som i NIS. Spesielt i NIS, hvor den star for
45 % av antall slettede fartay.

Lasteskipene har ogsé hatt en nedgang i antall skip i bade NOR og NIS>.

Antall skip registrert/slettet siste
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? Etter samtale med Eilif Fjon, kommunikasjonsdirektgr hos Sjgfartsdirektoratet. 19.02.2014
® Etter samtale med Eilif Fjon, kommunikasjonsdirektgr hos Sjgfartsdirektoratet. 19.02.2014
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5.0 Datainnsamling
Tanken bak vare intervjuer var a fa ulike syn pa utflaggingen og falgene av den for mannskap,

rederi og samfunnet for gvrig.

5.1 Introduksjon av rederier
Solstad Offshore ASA ble grunnlagt av Johannes Solstad i 1964. Helt siden oppstarten har

rederiet hatt sitt hovedsete i Skudeneshavn, de har ogsa flere avdelinger i utlandet. Rederiet
begynte innen offshoresegmentet i 1973 (Solstad Offshore ASA, 2013). Pr. 2014 sysselsetter

rederiet om lag 2000 personer og opererer en flate p& 48 fartay”.

Nor Lines Rederi AS startet opp i 1999. Deres hovedkontor ligger i Stavanger og de eies av
Det Stavangerske Dambskibsselskap AS. De operer i dag ni fartay, alle under Feergysk flagg.
Disse seiler i linjefart langs Norskekysten, Skandinavia, Tyskland, Holland og @stersjgen

(Nor Lines, u.d). Nor Lines venter ogsa to nybygg i lapet av aret>. Nor Lines sysselsetter om

lag 210 personer (Nor Lines, u.d).

Arriva Shipping AS, tidligere Sandfrakt AS, ble grunnlagt i 1972. Hovedkontoret ligger i
@lensvag i Rogaland. Rederiet eier og opererer en flate pa ni skip, hvorav atte er sakalte
selvlossere og ett er et containerfartgy. Flaten opererer i hovedsak i Nord-Europa. Per oktober
2013 sysselsetter rederiet 132 sjafolk, hvorav 27 er nordmenn (Sandfrakt AS, 2013).

Knutsen O.A.S. ble etablert i 1896. Rederiet utviklet seg og var pa 1930-tallet det tredje
starste tankrederiet, en posisjon de innehadde helt fram til 1970-arene. 1 1980-arene ble
skipsbransjen utsatt for en krise som medfarte til at selskapet ble opplast. Et nytt rederi ble
oppstartet med navnet Knutsen OAS Shipping AS. Knutsen er i dag et av landets starste
rederier innen tankfarten. Flaten bestar i dag av 37 skip og tre som er under bygging, rederiet

har siden oppstarten i 1896 hatt sitt hovedkontor i Haugesund (Knutsen O.A.S, u.4).

* Intervju med Per Stange, HR-direktgr Solstad Offshore ASA, 13.3 2014
> Intervju med Nicholai Olsen, daglig leder i Nor Lines Rederi AS, 14.3.2014
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Odfjell SE er et ledende selskap i den internasjonale transporten og lagringen av LNG-gass i
bulk og diverse kjemikalier. Odfjell ble etablert i 1914, og har siden den gang vert med pa a
utvikle kjemikaliefartayene til slik vi kjenner de i dag. Flaten deres bestar i dag av 49 skip,
hvorav 29 farer norsk flagg og de resterende har singaporsk (Odfjell SE, u.4).

Hagland Shipping ble etablert i 1983, og det farste skipet ble satt i drift i april 1984. | 2012
mottok Hagland Shipping to nybygg, som var farste gang pa mer enn hundre ar. | dag operer
Hagland Shipping en flate pa totalt elleve skip, hvorav av fem er eiet og seks er innleide.
Fartgyene frakter diverse bulklaster som for eksempel temmer, sand og stein. De opererer i

hovedsak i Nordsjeen og @stersjgen (Hagland Shipping, u.a.).

Kopervik Group bestar av om lag 20 selskap. Kopervik Ship Management AS drifter en flate
pa 16 tarrlastskip som opererer i nerskipsfart (Kopervik Group, u.a.).

Maritimt Oppleeringskontor, med tilhold i Haugesund, ble etablert i 1996, og eies av vel 50
rederier i regionen. De er Norges starste opplaeringskontor i maritime fag, og har som
oppgave a formidle oppleringsplasser og a falge opp lerlingene pa skipene. Maritimt
Opplaringskontor driver ogsa med rekruttering til neringen (Maritimt Opplaeringskontor,

u.a.).

Fellesforbundet for Sjgfolk ble stiftet 21.oktober 2000, og da som Seilende Oljearbeideres
Forening. Dagens leder Leif R. Vervik og nestleder Harald Prytz var blant initiativtakerne til a
danne dette forbundet. Dette pa bakgrunn av at de var misforngyde med forbundene de
allerede var medlemmer av (bl.a. Norsk Sjgmannsforbund). Dette forbundet ble etablert som
et alternativ til de andre store norske sjgmannsorganisasjonene, for spesielt a ivareta
interessene til de som seilte i offshoreflaten. Forbundet inkluderer i dag alle seilende, fra

leerling til kaptein. Medlemstallet er i dag pa ca. 1500 (Fellesforbundet for Sjafolk, u.d).

Maritimt Forum ble stiftet 18. April 1990. Malet med Maritimt Forum er & vise frem Norges
fremste konkurransefortrinn og gi et uttrykk for det maritime felleskapet vi har i Norge. Den
totale medlemsmassen er pa om lag 700. | dag jobbes det aktivt i Maritimt Forum med formal
om a bedre samarbeidet mellom bedrifter innen det maritime naringslivet. Et annet viktig mal
er a gke oppmerksomheten og forstaelsen rundt hvor viktig den maritime neeringen er for

norsk samfunnsliv og skonomi. Maritimt Forum har regionskontorer over hele landet
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(Maritimt Forum, u.d).

Norsk Sjgmannsforbund ble stiftet 25.september 1910, og da som Norsk Matros- og
Fyrbgter-Union. Forbundet har siden samme ar veert medlem av Landsorganisasjonen i
Norge. Per 1. august 2011 var medlemstallet pa om lag 10 000. Forbundet innbefatter i dag
tariffavtaler for ansatte innen dekk, maskin og catering i bade innen- og utenriksfart.

Norsk Sjgmannsforbund har som malsetting a arbeide for trygge lanns- og arbeidsvilkar for
alle grupper sjafolk (Norsk Sjgmannsforbund, 2010).

5.2 Valg av register og flaggstat

Hva de forskjellige rederiene vektlegger ved valg av register og flaggstat var noe vi ansa som
et viktig punkt, da dette viser hvorfor rederiene flagger som de gjer og hvorfor de eventuelt
ikke bruker norsk flagg.

Nor Lines har valgt a registrere hele flaten sin i FAS. Dette grunnet at de mener Faergyene er
en serigs flaggstat med gode ressurser og god kompetanse. Da gkonomi spiller en stor rolle
kan de ved dette registeret benytte utenlandsk mannskap pa I TF-tariffavtaler. | tillegg papekes

det at FAS har en veldig god refusjonsordning og lav tonnasjeskatt.

Arriva Shipping trekker frem at et bra omdegmme er veldig viktig, da flaggstatens omdgmme
har en direkte sammenheng med antall havnestatskontroller fartgyet blir utsatt for. Dette kan
vi se av plasseringen pa Paris MoU sine lister over flaggstater.

Arriva Shipping bruker Gibraltar pa store deler av flaten sin. Dette grunnet at det er et ryddig
register med bra service og et lavt kostnadsniva. Det er ogsa viktig at flaggstaten falger
internasjonale regler og ikke har for mange nasjonale sarkrav, da dette kan bli komplisert.
Det er viktig a ha et flagg som bankene anerkjenner og som man kan registrere pant i. Skal

man Kjgpe ny tonnasje kan man derfor ikke velge hvilket flagg man vil.

Knutsen OAS Shipping vektlegger regelverket i flaggstaten som viktig. Ogsa det spesifikke

fartgyets fartsomrade og kundens gnsker er viktige a ta hensyn til. For eksempel er NIS ofte
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uaktuelt grunnet begrensinger pa fartsomrade i Norge.

Knutsen bruker Isle of Man pa en stor del av flaten, dette grunnet at det er et enkelt flagg a
forholde seg til. De bruker ogsa klasseselskapet til a drive kontroll med skipene, noe som gjar
det enkelt a administrere. Det er dessuten enkelt a fa endorsement for offiserene.

Solstad Offshore ASA trekker frem flere ting som viktige. Herunder er operasjonell
fleksibilitet viktig, altsa at skip som operer i Nordsjgen som er registrerte i NIS har mange
begrensinger i fartsomradet.

Omdgmmet til flaggstaten er annen viktig ting. «Nar man selger kvalitetsvarer sa ma man
ogsa seile under kvalitetsflagg» (Kvilhaug, E).

Rederier ma ogsa ta hensyn til flaggkravet, for rederier under den norske rederibeskatnings-
ordningen er det krav om & ha 60 % av nettotonnasjen i NOR, NIS eller EU-registre.

Solstad mener at fordelen med a veere flagget i NIS og NOR er et bra omdgmme. Det er ogsa
veldig bra oppfalging fra registrene med tanke pa endringer man gnsker a gjgre. En annen
fordel ved NIS og NOR er at disse stiller sikkerhetsmessig hgyt hos bankene, og det er derfor
lettere & fa tatt pant med sikkerhet i skipet.

Det blir ogsa fremhevet muligheten for refusjonsordning ved & veere registrert i disse
registrene.

Et annet flagg som Solstad bruker er Isle of Man. Dette gir god fleksibilitet ved a ha
muligheten til & seile pa norsk sektor og i tillegg ha muligheten for a spare penger ved
utenlandsk mannskap. Singapore blir ogsa brukt siden de eier et rederi som er lokalisert i dette

landet.

Odfjell SE vektlegger at det skal veere et kvalitetsregister med god anerkjennelse, for
eksempel i Qualship 21. | tillegg vektlegger Odfjell at flaggstaten har en god oppfalging av
skipene. De velger ogsa kun flagg hvor de har en lokal tilstedevaerelse, derfor har de i dag kun
norsk og singaporsk flagg. Odfjell mener disse er profesjonelle organisasjoner som falger opp
pa en ordentlig mate. Odfjell har flest skip i NIS, dette grunnet at de er nzrt, det fares en god
kommunikasjon mellom dem, de kjenner rutinene og regelverket til NIS godt og at de er
konkurransedyktige.

Singapore er et mer profesjonelt register nar det gjelder deres sjgfartsdirektorats oppfalgning
av flagget. Dessuten er skipsregisteret mer moderne, raske og profesjonelle i sin
saksbehandling med blant annet sertifikater og lignende, sammenlignet med for eksempel

Sjefartsdirektoratet her til lands. Som eksempel brukes sertifikat til mannskap om bord, hvor
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Singapore ordner dette over natten, mens Sjgfartsdirektoratet i Norge kan bruke to til tre uker.

Hagland Shipping har skip registrert i Bahamas, Gibraltar og Malta. Disse blir brukt da de
passer deres skip og har en grei servicegrad og kvalitet. De har ikke noe store fordeler ved a
benytte disse registrene og sparer heller ikke kostnader opp mot NIS. Da NIS har begrensing i
fartsomradet som Hagland operer i, er dette uaktuelt. NOR er helt uaktuelt for Hagland, da de
norske mannskapskostnadene vil medfare til at skipene ikke er konkurransedyktige i det
europeiske markedet.

Hagland Shipping bruker utenlandsk flagg pa sine fartgy som mer en ngdvendighet, enn noe

de gnsker.

Kopervik Shipping bruker mye Bahamasflagg. Dette er de veldig forngyde med, grunnet et
bra serviceniva og en del web baserte tjenester. De bruker dessuten Kypros og Gibraltar, men

dette er grunnet rederibeskatning.

5.3 Tiltak for a bedre det norske flagg

Tiltakene som rederiene og organisasjonene mente burde bli gjort for at NIS og NOR skal bli
mer attraktivt mener vi er sentralt i var oppgave. Dette vil vise hvilke endringer som bar

gjeres for a stoppe trenden med en nedadgadende norsk handelsflate.

Nor Lines mener at NOR er helt uaktuelt grunnet krav om norsk tariff til hele besetningen.
Dette er noe kundene deres ikke vil betale ekstra for, og de vil dermed ikke veere
konkurransedyktig i forhold til de andre billigere aktgrene pa markedet.

Restriksjonene i NIS om & ga mellom norske havner bar oppheves, dette er et ganske likt
flagg sammenlignet med FAS og hadde derfor veert aktuelt. I kombinasjon med en bedre
refusjonsordning i NIS hadde dette veert et attraktivt flagg for Nor Lines, og med stor
sannsynlighet lignende rederi.

Videre trekker de fram at Sjgfartsdirektoratet har en veldig tung og stor administrasjon. Her
ma det bli lettere & komme i kontakt med rette personer, samt at saksbehandlingstiden ma

reduseres.

Arriva Shipping trekker frem tiltak som a fjerne fartsomradebegrensningen og ogsa gi

nettolenn i NIS som de viktigste tiltakene. Dette hadde bidratt til at Arriva hadde flagget flere
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fartgy til NIS og mest sannsynlig hadde ansatt flere nordmenn om bord. De kunne ogsa tatt
inn flere leerlinger og kadetter i oppleeringsstillinger.

Maksgrensen pa nettolgnnsordningen i NOR ma heves, denne har statt i ro siden 2008. Ma
minimum justeres for inflasjon.

Arriva mener ogsa at Sjefartsdirektoratet har mye a leere av andre registre nar det gjelder
servicenivaet. Her befinner blant annet Gibraltarregisteret seg langt foran, med tanke pa

behandlingstid og serviceniva.

Knutsen OAS Shipping papeker at det er helt uaktuelt for dem a flagge NOR grunnet
kostnader.

Om fartsomraderestriksjonen i NIS hadde blitt fjernet ville Knutsen mest sannsynlig ha
flagget om 90 % av alle bgyelasterne deres til dette skipsregisteret. De mener at flere norske
rederier ville ha valgt NIS foran andre utenlandske registre, dersom fleksibiliteten her hadde
veert like god sammenlignet med andre registre.

Knutsen mener ogsa at en ulempe ved a fjerne restriksjonene i NIS, kan veere at store deler av
offshoreflaten vil skifte register fra NOR til NIS. Det er innen offshore vi finner store deler av
NOR-flaten, og om disse flagger ut kan det bety at mange norske arbeidsplasser forsvinner

om bord.

Solstad Offshore ASA mener at fartsomradebegrensingen i NIS ma fjernes. Dette vil
muliggjere for a operere pa norsk sektor med norsk flagg, uten en full besetning pa norske
lgnnsvilkar. Det er grunnet denne begrensingen at de ser seg ngdt til a flagge Isle of Man. De
legger til at ved a flagge NIS, dersom dette hadde vert mulig, ville de beholdt samme type
besetning men da med et norsk flagg.

Solstad trekker ogsa frem at nettolgnnsordningen ma endres. Ettersom lgnningene stiger hvert

ar blir denne darligere og darligere.

Odfjell SE trekker frem at det trengs en modernisering innen Sjgfartsdirektoratet, spesielt det
som gar pa behandlingstid angaende sertifikater til de om bord, den er for lang. Pa dette
omradet har Sjefartsdirektoratet blitt darligere enn for eksempel Singapore. Da et sertifikat
kan ta to til tre uker & fa utstedt av Sjgfartsdirektoratet, klarer de i Singapore a fa dette sendt

over natten.

21



Hagland Shipping mener at fartsomradebegrensingene i NIS ma oppheves. Ogsa
nettolgnnsordningen ma innfares pa skip i NIS og med en sum som er adskillig sterre enn det
som gis i dag.

Med disse endringene vil Hagland ha muligheten til & flagge fartgyene sine i Norge, og med
en god nettolgnnsordning muligens ogsa muligheten til & ansette flere nordmenn pa deres

fartayer.

Kopervik Shipping fastslar at det norske lgnnsnivaet pa mannskapet er alt for hgyt til
kunne seile med norsk flagg. For at de skal kunne registrere fartgyene sine i NOR, ma det bli

et bedre og mer prisgunstig alternativ.

Norsk Sjgmannsforbund mener at dersom nettolgnnsordningen skal fungere som tiltenkt ma
maksgrensen fjernes eller heves til et niva som samsvarer med dagens lgnnsniva. Det bar ogsa
innfares refusjonsordning pa fartay som er registrert i NIS dersom hele
sikkerhetsbemanningen er norske statsborgere.

Norsk Sjgmannsforbund mente ogsa at et tiltak kan veere a innfgre allmenngjering pa norsk
sokkel, noe som medfarer at hele mannskapet pa alle skip som arbeider pa norsk sokkel skal
ha like rettigheter som norske arbeidere.

Fartsomraderestriksjonene i NIS mener Norsk Sjgmannsforbund bgr opprettholdes. Da de

mener at ved a fjerne denne restriksjonen vil bety slutten pa den norske skipsarbeidstaker.

Fellesforbundet for Sjgfolk trekker farst og fremst fram at politikken ma endres og at det ma
legges mer press pa politikerne. Nettolgnnsordningen ma utvides og maksgrensen fjernes,
dette vil gi bedre grunnlag for norske rederier og gi sikrere arbeidsplasser.

Fellesforbundet for Sjafolk mener at fartsomraderestriksjonen i NIS bgr opprettholdes.
Dersom denne fjernes mener de at mange norske skipsarbeidstakere vil miste jobben.

De sier videre at Norge og England er de eneste landene som ikke har beskyttende tiltak for

sine skipsarbeidstakere, og at vi her kunne hatt tiltak lik de som finnes i Brasil.

Maritimt Forum sier farst og fremst at det norske flagget ma forbedres og at noe ma gjeres
med NIS-reglene. I tillegg nevner de at refusjonsordningen ma endres og forbedres.
Maksgrensen ma fjernes slik at det blir lettere for norske rederier a beholde og ansette norske

skipsarbeidstakere.
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Kristelig Folkeparti, representert ved medlem av Stortingets naeringskomite mener det er
viktig a styrke det norske flagget. For a klare dette trenger vi en konkurransedyktig
nettolgnnsordning som bidrar til at det lanner seg & bruke norsk mannskap. De mener ogsa at
det ma lages en annen lgsning angaende fartsomradebegrensingene i NIS.

KrF mener ogsa at den maritime utdanningen ma bedres, dette gjennom bedre leereverk, gkt
samlokalisering og bedre infrastruktur. Det ma dessuten sikres flere kadettplasser, slik at flere
far erfaring fra skip.

Hayre ved leder av arbeids- og sosialkomiteen pa Stortinget mener at skipsregistrene ma
drives effektivt og vaere servicerettet ovenfor sine brukere. De ma ogsa drive oppsgkende
virksomhet for & beholde og rekruttere nye medlemmer.

Hayre vil dessuten sikre en konkurransedyktig nettolgnn for norske skipsarbeidstakere bade i
NIS og NOR. Det er i dag satt ned et utvalg for & vurdere dette i kombinasjon med

fartsomradebegrensingene for fartay i NIS.

Arbeiderpartiet, ved politisk radgiver i partiets stortingsgruppe henviser til den maritime
strategien deres «Stg kurs 2020». Her fremgar det blant annet at for & oppna maloppsettingen
om at Norge skal vaere en attraktiv flaggstat er det viktig at Sjefartsdirektoratet fremstar som
en moderne sjgfartsadministrasjon, og som tilbyr gode lgsninger som digitale tjenester,
tilgjengelighet samt god service.

Arbeiderpartiet vil dessuten se pa et forbedringspotensial i sjglovens regler om nasjonalitet og
registrering.

Arbeiderpartiet gnsker ogsa a heve taket pa nettolgnnsordningen og lovfeste denne. De mener
ogsa at fartsomradebegrensningen av fartgy i NIS bar viderefgres, da en fjerning av denne vil

kunne svekke NOR og tilhgrende sysselsetting.

Fremskrittspartiet, ved neeringspolitisk radgiver i partiets stortingsgruppe gnsker a
lovfeste nettolgnnsordningen. Det er nedsatt et utvalg for & vurdere en eventuell liberalisering
av fartsomradebegrensingene i NIS, og hvordan dette vil pavirke NOR. Utvalget skal ogsa se

pa innretningen av nettolgnnsordningen, om denne bgr endres for a bli bedre.
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Senterpartiet, ved politisk radgiver i partiets stortingsgruppe mener at maksgrensen ved
nettolgnnsordningen ber heves, da mannskapskostnadene star for 2/3 av totale driftskostnader.
Den bar i tillegg lovfestes.

Senterpartiet mener at det er viktig at NIS ikke forvitrer, men videreutvikles til et
konkurransedyktig register i forhold til andre internasjonale registre. Derfor ma
fartsomradebegrensingene vurderes og muligens endres. Ved eventuelle endringer ma man

uansett sikre norske lgnns- og arbeidsvilkar for alle, uavhengig av nasjonalitet.

5.4 Konsekvenser av utflagging

For a finne ut av dette henvendte vi oss til et utvalg av arbeidstakerorganisasjonene, Maritimt
Forum og Maritimt Opplaringskontor.

Norsk Sjgmannsforbund mener en apenbar konsekvens er at norske skipsarbeidstakere
mister jobbene sine. De fgrste som mister jobbene sine er underordnet mannskap som

forpleiningsassistenter, matroser og motormenn.

Fellesforbundet for Sjafolk papeker at en stor konsekvens er at mange norske mister jobben
om bord. Det er de underordnede som mister jobben farst, det tenkes da pa matroser,

motormenn og forpleiningspersonale.

Maritimt Forum begynner med at mange norske arbeidsplasser forsvinner for norske
skipsarbeidstakere, herunder er det underordnet mannskap som farst mister jobben. Feerre
norske seilende medfarer at vi mister mye god kompetanse, spesielt ved rederikontorene og
andre maritimt relaterte arbeidsplasser pa land.

Maritimt Forum mener videre at en annen konsekvens er at Norge mister sin pavirkningskraft

internasjonalt som for eksempel i IMO, dette grunnet en lavere norsk skipstonnasje.

Maritim Opplearingskontor papeker at en stor konsekvens av dette er at om det ikke blir
gjort noen endringer vil Norge til slutt dg ut som sjgfartsnasjon.

Maritimt Opplaeringskontor mener videre at grunnet utflagging er antallet
oppleeringsstillinger, som lerling- og kadettplasser, i en nedadgaende trend. Dette bidrar til at
det blir utdannet ferre skipsarbeidstakere, noe som i sin tur resulterer i at den maritime

naringen sliter med a fa tak i kvalifisert personell, som eksempelvis maskinister. Ved
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landbaserte stillinger er det dessuten stort behov for personell med maritim bakgrunn. Her har
det den siste tiden veert store problemer med a skaffe relevant personell, herunder stillinger
som leerere og inspektarer. Det blir spesielt trukket fram at direktgren for Sjgfartsdirektoratet
ikke innehar noe maritim bakgrunn som et eksempel pa dette.

5.5 Oppsigelse av mannskap?

Om rederier faktisk har mattet si opp mannskap fra farteyene sine grunnet utflagging, mente
vi var relevant for problemstillingen.
Dette spgrsmalet ble derfor tatt opp i intervju ved fem av respondentene som representerer

rederiene.

Nor Lines flagget i 2010 alle rederiets atte fartay til FAS. Ved samme anledning valgte de a
erstatte underordnet mannskap, herunder matroser og kokk med andre fra lavkostland. Det ble
tilrettelagt for at alle offiserene skulle fa beholde jobben om bord, men da som ansatte i et
feergysk selskap. Dette var det imidlertid kun en som takket ja til, og resten leverte dermed sin

oppsigelse.

Arriva Shipping, ved daglig leder, sier at i hans tid i rederiet fra 2007 har ingen blitt sagt opp
grunnet registerskifte. Dette grunnet en naturlig avgang og utskiftning av mannskap, og at
Arriva har flagget ut skipene sine over store tidsrom. Men han kjenner til en hendelse fra for

han begynte i rederiet hvor en norsk matros matte ga som faglge av registerskifte.

Knutsen OAS Shipping matte for fem til ti ar siden si opp norsk mannskap da de flagget ut.
Pa fartgy hvor de tidligere hadde om lag 22 nordmenn om bord, hadde de etter utflaggingen
redusert dette antallet til omtrentlig atte. P& deres bgyelastere var det tidligere kun nordmenn
som jobbet om bord, men na er disse utelukkende bemannet av utenlandsk mannskap. Denne
utskiftningen har medfgrt at mange norske har mistet jobbene sine om bord. Men Knutsen

papeker at grunnet pensjon og frivillige oppsigelser har de stort sett veert heldige.
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Solstad Offshore ASA flagget ut en del fartey i 2012, men klarte dette uten & matte si opp
enkelte av sine ansatte. Sommeren 2013 sa de seg nadt til & flagge ut ytterligere fartay, dette
medfarte grunnet overfladig personell at de matte sende ut oppsigelse til enkelte av sine
ansatte. De som fikk sin oppsigelse ble etter beste evne forsgkt omplassert til andre rederier,
av Solstad.

Odfjell SE har ikke sagt opp mannskap grunnet registerskifte. Dette ble begrunnet med at
deres besetning ikke ble bestemt ut fra flaggstat.

5.6 Kostnadsforskjeller

Under kostnadsforskjeller tenkte vi pa forskjellene ved a ha et norsk mannskap om bord,
sammenlignet med utenlandsk. Vi mente det ville vere viktig a fa frem den faktiske
kostnadsforskjellen mellom norsk og utenlandsk mannskap.

For a finne ut av dette henvendte vi dette sparsmalet til de rederiene vi har snakket med.

Nor Lines trekker frem at de gjorde en utregning av kostnadsforskjellene far de flagget ut alle
fartgyene deres i 2010. Denne viste at ved a bytte ut norsk underordnet mannskap med
filippinske ville dette utgjere en kostnadsreduksjon pa fem millioner NOK per skip. Da de i
dette tidsrommet opererte en flate pa atte fartgy ble den totale besparelsen i aret pa 40
millioner NOK.

Mer spesifikt tjener en filippinsk matros i Nor Lines fra 2300- 2500 dollar i maneden, disse
hadde en turnus pa fire maneder om bord og deretter to maneder hjemme. | motsetning til
norske skipsarbeidstakere har disse ogsa kun betaling den tiden de er om bord.

Det koster dermed Nor Lines tre ganger s3 mye & ha en norsk matros ansatt pa sine fartgy

sammenliknet med en fra Filippinene.

Arriva Shipping mener at det er en stor forskjell mellom & ha ansatt norsk- og utenlandsk
mannskap. Som eksempel trekker de frem at lgnnsforskjellen pa en polsk matros pa et
Gibraltarfartgy og en norsk matros pa et NOR-fartgy kan veere sa stor som en tredjedel.
Arriva Shipping har ett skip i NOR, og dette har personalkostnader som ligger pa 45-50 % av
den totale driftskostnaden. Mens pa deres Gibraltarfartgy ligger denne kostnaden pa omtrent

20 % av den totale driftskostnaden.
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Knutsen OAS Shipping sier at det koster omtrent tre ganger sa mye a ha ansatt en norsk
matros som en filippinsk. Lannsforskjellene blir mindre pa de hayere stillingene om bord.
Underordnede og junioroffiserer har en markant forskjell i avlgnning, mens det i hgyere
stillinger som kaptein er ikke denne lgnnsforskjellen like stor. Knutsen legger til at
filippinerne har blitt dyrere med arene.

Solstad Offshore ASA trekker frem at filippinerne star seg godt i konkurransen med
nordmenn, lgnnen tatt i betraktning. Dersom en nordmann og en filippiner hadde hatt samme
manedslgnn, ville nordmannen fortsatt veere dobbelt sa dyr a ha ansatt. Dette grunnet turnusen
samt at filippinere ikke har betalt pa friperioden. I tillegg til dette kommer
arbeidsgiveravgiften og andre sosiale utgifter for den norske skipsarbeidstakeren.

Odfijell SE papeker at forskjellen er betydelig. For et fartay med fire norske toppoffiserer og
resten filippinere utgjer forskjellen cirka seks millioner kroner per fartay, kontra et fartay med
rent norsk mannskap. Denne forskijellen er ikke utelukkende grunnet lgnn, men ogsa andre

betingelser som pensjon, forskjellig turnus og diverse andre ordninger i Norge.

5.7 Behov for nyutdannede

For a opprettholde Norge som en stor sjgfartsnasjon er rekruttering av norske
skipsarbeidstakere viktig. Dette for & viderefgre kompetansen som har blitt opparbeidet i lgpet
av arene som har gatt.

Ved spgrsmal angaende rekruttering og fremtidige behov henvendte vi oss til rederiene,

sjgmannsorganisasjonene, Maritimt Forum og Maritimt Opplaringskontor.

Maritimt Opplaeringskontor opplyser at det faktisk utdannes for lite skipsarbeidstakere enn
behovet tilsier. En vesentlig arsak til dette er de fa kadettplassene som eksisterer og som
resulterer i at studenter som er ferdigutdannet pa skolen ikke far lgst sertifikat. I Maritimt
Opplearingskontor Sgr/Vest Norges region vil det i ar veere 60 — 70 studenter flere enn antallet
kadettplasser.

Det er starst etterspgrsel etter nyutdannede styrmenn og maskinister, og det ber derfor
utdannes dobbelt sa mange for a dekke inn behovet for fremtiden. I arene fremover vil det

mangle omtrent 250 sertifisert personell for dekk og maskin. Noe som for eksempel har fart
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til at Norled sa seg ngdt til & ansette polske maskinister pa norske arbeidsvilkar, grunnet

mangel pa norske maskinister.

Nor Lines begynner med at det er i hovedsak rederier som operer i spesialfart som trenger
norsk kompetanse om bord. Men det er en trend at etterspgrselen etter norske
skipsarbeidstakere er minkende.

Nor Lines sier videre at om denne utviklingen fortsetter er det ikke mange arbeidsplasser
igjen til norske skipsarbeidstakere i fremtiden. Dette vil ogsa ha en ringvirkninger pa land,

hvor man mister kompetansen fra de som har hatt en karriere pa sjgen.

Knutsen OAS Shipping har hatt en del problemer med den store ekspansjonen i
offshoreflaten, noe som har medfart at de har mistet deler av sitt sertifiserte personell.

De sier videre at det ikke er lett a forutsi etterspgrselen i fremtiden, da dette vil veere pavirket
av kostnadsniva og krav om kompetanse. Knutsen presiserer at litt av problemet fremover er
at fa rederier vil pata seg kostnaden ved a lzere opp nytt mannskap, da det er dyrt a ha

oppleringsstillinger om bord.

Solstad Offshore ASA sier at etterspgrselen har vert noksa stabil de siste fire-fem arene, i
motsetning til rundt 2007, hvor ettersparselen var veldig stor etter norske skipsarbeidstakere.
For underordnet personell blir derimot ikke etterspgrselen sa veldig stor i framtiden, mens det
for offiserene ser lysere ut.

Solstad forteller at de til enhver tid forsgker a ha ti prosent av alle stillingene som

opplaringsstillenger, dette for a sikre seg kompetent personell for fremtiden.

Odfjell SE trekker frem at ettersperselen etter norske skipsarbeidstakere er tilstede, men at
ettersparselen etter disse til fartay i NIS derimot har blitt redusert. Odfjell antyder at de er det
rederiet med flest norske ansatte, men grunnet hard konkurranse, finanskrise og en manglende

nettolgnnsordning har deres ettersparsel etter norske skipsarbeidstakere gatt ned.
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Fellesforbundet for Sjafolk papeker at utflaggingen har medfart til et overtall av norske
skipsarbeidstakere. Det er stor mangel pa norske maskinister, og dermed stor ettersparsel etter
disse.

Norsk Sjemannsforbund trekker ogsa fram at det er stor ettersparsel etter maskinister, og at
det er stor rift etter nyutdannede pa jobbmarkedet.

Maritimt Forum sier at det er en ettersparsel etter sertifisert personell pa norske skip, men

liten tilgang pa kadettplasser danner en flaskehals under utdanningen.
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6.0 Drgfting
| dette kapittelet skal vi drgfte hvilke arsaker som medvirker til utflagging og hvilke

konsekvenser dette kan fare til.

6.1 Arsaker til utflagging
Vi vil her se pa det vi anser som de viktigste arsakene til at rederiene ser seg nadt til eller

velger a flagge ut, hele eller deler av flaten sin. Vi vil ogsa diskutere eventuelle endringer som

vi 0og vare respondenter mener kan veere en potensiell lgsning.

Vi skal her drgfte litt rundt NOR-registeret, og dets fordeler og ulemper.
Kvalitet i NOR

| Paris MoUs «Flag performance list 2012», som er den nyeste tilgjengelige (gyldig pr. 1.juli
2013), finner vi flaggstaten Norge pa en sjuende plass. United States Coast Guards program
Qualship 21, som for gvrig ble nevnt av Odfjells respondent, har publisert en liste over sakalte
«Fully Qualified Flag Administrations for 2013» (United States Coast Guard QUALSHIP 21
Initiative, 2014). Norge er representert blant disse flaggstatene, uten at denne tabellen

rangerer disse pa noen mate.

International Chamber of Shipping (ICS) publiserer arlig deres «Shipping Industry Flag State
Performance Table» (ICS All Free Resources (Full List), u.a.). Denne oversikten baserer seg
pa 18 forskjellige kriterier, men er dessuten noe basert pa listene til Paris MoU og Qualship
21. | den nyeste utgaven, «Shipping Industry Flag State Performance Table 2013/2014», er
Norge blant de fa flaggstatene som far «godkjent» pa samtlige kriterier. Oversikten bestar av
111 land, og her finner vi altsa Norge blant de ti landene som fikk full pott. Blant disse finner

vi 0ogsa Danmark, Nederland og England.

Uten at man skal se seg blinde pa disse resultatene, sa er det uansett hold i & pasta at Norge er
et kvalitetsflagg. Men at Norge har et bra omdgmme internasjonalt er vel ikke det eneste som

tilsier at Norge skulle veere en attraktiv flaggstat?

Blant vare respondenter hevdes det at omdgmmet har en stor betydning ved valg av flaggstat.

Kan skipets flagg si noe om rederiet som drifter skipet? Hvordan rederiet gnsker a fremsta
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utad, blant kunder og andre. Dersom skipet farer et «bra flagg», gar kanskije rederiet frem som
et godt eksempel?

A tilhgre en anerkjent flaggstat, som Norge, minsker nok dessuten sannsynligheten for
uventede kontroller. For sa vel reder som mannskapet om bord, sa er nok dette en av

fordelene med & vere i et godt register.

Respondenten fra Solstad fortalte at de norske skipsregistrene er veldig bra, bade i forhold til
omdgmmet, men ogsa med tanke pa sikkerhet ved pant. Det kan tenkes at de norske registrene
stiller sterkere her, serlig blant de norske bankene. Og det er kanskje nettopp disse som i
hovedsak benyttes av norske rederier?

Skip registrerte i NOR, eller NIS for den saks skyld, er underlagt norsk jurisdiksjon og

rettsvern.

Rettsvernet i de norske skipsregistrene bidrar nok til at rederne kan operere med en viss
falelse av trygghet om at flaggstaten Norge star bak dem. Kanskje serlig viktig for redere
som har fartgy som opererer utenfor landegrensene. Pa den andre siden stilles det ogsa visse
krav til rederne. De er her pliktige til & falge sd vel norske sarkrav som det internasjonale

regelverket.

Ved at flaggstaten setter krav til rederiene medvirker kanskje dette til & holde kvaliteten oppe,

bade pa fartgyene men ogsa pa selve skipsregisteret.

Nerheten til Sjefartsdirektoratet og Skipsregistrene NIS/NOR blir nevnt som en fordel med a
ha skip registrert der. | en verden hvor mye kan gjeres via internett og eventuelt telefon, antar
vi at den fysiske beliggenheten til skipsregisteret ikke er av sa stor betydning lengre. P& den
andre siden er det nok fortsatt slik at enkelte redere gnsker & ha muligheten til & besgke

etatene.

Av var respondent fra Nor Lines ble vi fortalt hva som pavirket deres valg av skipsregister, og
han fremhevde gunstige refusjonsordninger, en lav tonnasjeskatt samt at registeret forholdt

seq til Sgfartsstyrelsen i Danmark.

For & gjere det mer attraktivt & ha skip i NOR finnes refusjonsordninger og

rederiskatteordningen.

31



Kostnader i NOR

Rederier som gjerne har en stgrre grad av tilhgrighet til Norge kan seile under det norske
flagget. Kravene for NOR er at skipet skal vaere underlagt teknisk eller kommersiell drift fra
Norge, samt inneha en rettslig representant her. For gvrig kan eieren veere fra et hvilket som
helst land innenfor E@S (Sjefartsdirektoratet, 2014).

| NOR-flaten ma alle som har sitt virke om bord forholde seg til norske tariffavtaler. Dette
medfarer at fartayer som er registrerte i NOR i all hovedsak er bemannet med norske, eller i
alle fall skandinaviske, skipsarbeidstakere. Forstaelig nok siden de norske tariffavtalene
medfarer at for eksempel en polsk matros har rett pa den samme avlgnningen som en som er

norsk.

@konomi spiller en viktig rolle, og av ulemper med NOR nevnes kostnadene. Ikke kostnadene
forbundet ved a ha fartgyene registrert i NOR, men kostnadene ved a ha et mannskap pa
norske tariffer. Et flertall av vare respondenter fra rederinaringen nevner kostnadene ved
NOR som en medvirkende arsak til & overfare fartayene til enten NIS, eller utenlandske

registre.

Som var respondent fra Hagland Shipping uttalte er NOR utelukket for deres del. Dette
begrunnet med at skip med et helnorsk mannskap ikke er konkurransedyktige i det europeiske
markedet. Men er det virkelig slik at NOR et register for de fartgyene som bare opererer i

Norge?

Respondenten fra Fellesforbundet for Sjafolk forklarte at det er stort sett kun neerskipsflaten

og offshorefartgy som i dag er i NOR.

Selv med nettolgnnsordningen som finnes i NOR hevdes det at ordningen, slik den er i dag,
ikke forsvarer de ekstra kostnadene som lgnnsutgiftene tilsier. A bedrive konkurranse i et
internasjonalt marked, og opp mot rederier som operer med helt andre lgnnskostnader, kan
tenkes & veere vanskelig. Sa lenge kundene ikke er villige til & betale ekstra for & ha en ren
norsk besetning, er det nok sannsynlig at flere rederier ikke anser dette som gkonomisk
forsvarlig. Som respondenten fra Nor Lines forklarte sa er det vanskelig & konkurrere mot
andre og gjerne billigere aktgrer, og at det hadde derfor veert helt umulig a fortsette i NOR.
Kundene pa den ene siden gnsker gjerne en billigst mulig transport av sitt gods, mens

rederiene pa den andre siden gnsker en hgyest mulig fraktrate.
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Det har nok blitt slik at mange rederier som ogsa operer utenfor landegrensene har valgt a
flagge ut, mens det pa den andre siden finnes rederier som fortsatt gnsker a beholde fartgyene
i NOR. Andre rederier igjen star kanskje ikke helt fritt til & velge register. Kanskje som falge
av krav fra kunden som har leid inn skipet, eller norske serkrav. Her kan vi eksempelvis
nevne bilferger som gar i kontrakt for Statens vegvesen eller hurtigbatruter som drives for
fylkeskommunene. Videre finnes krav til fartgy som opererer pa norsk sokkel, hvor vi fortsatt

finner brorparten av disse i NOR.

Pa bakgrunn av krav om sakalt «local content», som blant eksisterer i Brasil, sa har ikke
norske rederier her noen mulighet til & benytte NOR-skip for lengre perioder. | praksis blir

derfor NIS, brasiliansk eller andre registre benyttet.

Hvordan kan Norge som flaggstat forbedres?

Selv om Norge som flaggstat oppnar gode resultater hos Paris MoU, Qualship 21 og ICS,
finnes det nok alltids rom for forbedring. Skipsregistrene i Norge konkurrerer om tonnasje
med andre lands registre, i en skarp internasjonal konkurranse. Serlig opp mot registre som
ikke setter krav til lokal tilstedevarelse. Som det fremkommer av vare respondenter sa er det
ubetydelige kostnadsforskjeller mellom & ha fartgy registrerte i NOR, NIS eller utenlandske

registre.

Var respondent fra Nor Lines nevner at skipsregistrene har en «tung og stor administrasjon.
Det ble forklart at siden Nor Lines gikk fra a veere et mindre rederi i NOR over til & bli et av
de starste rederiene i FAS, gjorde dette at de fikk lettere kontakt med de rette vedkommende i

registeret.

For rederiene som faktisk betaler for & ha fartgy innfart i skipsregistrene er det jo forstaelig at

det reageres pa at de ikke far den hjelpen de behgver.

Fra Arriva Shipping ble vi fortalt at saksbehandlingstiden i Norge er veldig lang,
sammenliknet med skipsregistrene i Bahamas og Gibraltar. Fra Knutsen OAS fikk vi hgre det

samme, men ogsa at behandlingstiden har blitt kortere med tiden.

Det kan tenkes at en modernisering av skipsregistrene og deres tjenester er pa sin plass?
Respondenten fra Odfjell mener i alle fall at en effektivisering og modernisering av

direktoratets rutiner ma til. Av vedkommende ble vi fortalt at det faktisk kunne ta opptil to-tre
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uker a fa utstedt et sertifikat fra Sjgfartsdirektoratet her til lands, mens den samme

operasjonen i Singapore kunne veere ferdig allerede over natten.

NIS er et mye omdiskutert tema nar det kommer til utflagging, og vi vil her drafte hvorfor

rederier velger a flagge ut til utenlandske registre enn a flagge til NIS.

Nar det gjelder fartsomradebegrensningen i NIS er det store uenigheter blant vare
respondenter om denne bar opprettholdes eller fjernes.

| falge Neerings- og Fiskeridepartementet (2003-2004) var hovedformalet til NIS «a sikre at
norskeide skip ble registrert under norsk flagg, bedre konkurransevilkarene for norsk
registrerte skip i utenriksfart samt & opprettholde sysselsetting av norske sjgfolk. Ved
etableringen av NIS ble det pnet for bruk av utenlandsk mannskap pa hjemlandets

lgnnsvilkar».

Man kan stille seg spgrsmalet om dette registeret har fungert slik som regjeringen hadde

planlagt?

Samtlige av de rederiene vi har intervjuet sier at grunnet fartsomraderestriksjonen i NIS er
dette registeret uaktuelt for dem. De gnsker & vere registrert i et norsk register, men sier at
dette ikke er mulig. Dette medfarer at mange fartey som kunne hatt norsk flagg ikke far
muligheten til dette grunnet restriksjoner og lgnnsniva. Som eksempel pa dette uttaler
Knutsen at de ved stor sannsynlighet vil flagge 90 % av bgyelasterne sine til NIS om disse
restriksjonene endres eller blir opphevet. De sier ogsa at en ulempe ved a endre eller fjerne
fartsomradebegrensingen kan bli at offshoreflaten foretrekker a benytte NIS fremfor NOR.
Noe som igjen kan resultere i at mange norske arbeidsplasser forsvinner om bord.

Dette synspunktet deler Norsk Sjgmannsforbund, Fellesforbundet for Sjgfolk og
Arbeiderpartiet, da en fjerning av fartsomraderestriksjonen vil kunne svekke NOR og

tilhgrende sysselsetting.

Solstad, som er store innen offshorenaringen, trekker derimot frem at safremt restriksjonene
hadde blitt opphevet, ville ikke dette hatt noen innvirkning pa deres fartgy i NOR. De ville da
hatt muligheten til & omregistrere deres fartgy som i dag er i Isle of Man over til NIS, men
beholdt den samme mannskapssammensetningen. Dette kan fare til at Solstad, og med stor
sannsynlighet ogsa andre rederier, hadde flagget inn flere fartgy til Norge. Med en god

nettolgnnsordning i NIS kunne det i tillegg blitt flere nordmenn pa disse fartayene.
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Av dette kan vi se flere mulige utfall ved en eventuell fjerning av fartsomradebegrensningen.
Man kan tenke seg at ved a fjerne denne sa vil antallet norske fartgy med norsk flagg eke
betraktelig. Antallet norske skipsarbeidstakere vil sannsynligvis holde seg stabilt, og muligens
til og med stige. Dette kan pa den andre siden bety slutten for NOR og den norske
skipsarbeidstaker, ved at ingen eller fa rederier vil benytte seg av NOR. Dette grunnet de

gkonomiske rammevilkarene.

En kan ogsa tenke seg at en endring i regelverket kan vare en lgsning. Flere av vare
respondenter mente at en revidering av denne ville vaere en mulig lgsning for a styrke NIS og
dermed hindre noe av utflaggingen. Men det var ingen av disse som kom med mulige forslag
til endringer.

Vi sitter igjen med det inntrykk at rederier som ogsa opererer langs norskekysten gjerne
benytter utenlandske flagg. Av dette kan vi se at fartsomradebegrensningen er til hinder for

bruken av et norsk register i norske farvann.

Dersom restriksjonene som dag finnes i NIS blir fjernet, er det nok ikke utenkelig at man til

slutt ender opp med kun ett norsk skipsregister?

Her skal vi drgfte hvilke konsekvenser nettolgnnsordningen har for utflaggingen av norske
skip og mannskapet som jobber om bord. Vi vil ogsa drgfte hvilke endringer som kan gjares

for at denne skal fungere bedre etter sin hensikt.

Fungerer den etter sin hensikt i dag?

Nettolgnnsordningens hensikt er a gjere det lettere for rederier a vere registrert i NOR og
dermed & beskytte norske skipsarbeidstakere. Ifalge mange av vare respondenter har denne
ordningen mistet en del av sin effekt, hovedsakelig grunnet at maksimalbelgpet per
skipsarbeidstaker har statt i ro siden 2008 mens lgnningene har steget.

Dette medfarer at det refunderte belgpet utgjer mindre av de totale lannskostnadene.
Maksbelgpet har vert oppe til vurdering hvert ar, men regjeringen har allikevel bestemt at
denne er hgy nok til a tjene sin hensikt og har derfor ikke blitt justert. Det kan tale for at
rederinzringen er for godt vant, og at nettolgnnsordningen faktisk er pa et akseptabelt niva.
En annen arsak kan vere at politikerne er i utakt med tiden, og derfor ikke bevilger nok

penger fra statsbudsjettet til maritim sektor.
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Nettolgnnsordningen gjelder ikke for alle fartay som er registrert i NOR.

Innen offshoresegmentet er det eksempelvis kun de fartgyene som har en transportfunksjon
som blir dekket. Flytekraner, intervensjonsfartgy, lagerskip og produksjonsskip er eksempler
pa fartgy som har fatt avslag (Maritimt Forum, 2012). Dette medfarer at disse fartayene blir
for kostbare a ha registrert i NOR, grunnet at mannskapet ikke vil bli dekket av denne

ordningen.

Det vil her bli gjennomgatt de endringer som vare respondenter foreslar for a fa en mer
konkurransedyktig nettolgnnsordning. Hvilken effekt de forskjellige endringene kan komme

til & ha, vil ogsa bli draftet.

Heve taket

Flertallet av vare respondenter mente at taket var for lavt og burde heves. Dersom dette ble
hevet kunne det ha medfart til at flere ville ha benyttet seg av NOR, da det vil bli billigere for
rederiet & ha norske skipsarbeidstakere ansatt.

Ved & heve taket kan ogsa antall opplearingsstillinger gke. Noe som kan vare viktig da det i
dag er mindre oppleringsstillinger enn studenter til maritim utdanning.

Ser man det fra den andre siden, er taket pa nettolgnnsordningen i dag hay nok til at den ikke
bergrer majoriteten av de underordnede stillingene, det kan da tenkes at & heve dette taket
ikke vil hjelpe denne gruppen (Maritimt Forum, 2012).

Men samtidig kan det hjelpe fartgy i NOR, da det er lettere a veere registrert her grunnet det
totale refunderte belgpet vil bli starre per skip, grunnet en hayere refusjon av offiserenes
skatt.

Om taket pa nettolgnnsordningen skal heves kan det tenkes at utflaggingen ma skije i starre
monn, og dermed tvinge politikerne fra & snakke til faktisk & handle. Om det hadde blitt
apenbart for flere at dette er et problem ville nok ogsa handlingsviljen ha gkt. Hadde for
eksempel Color Line og Fjordline flagget ut sine fartgy og byttet ut hele mannskapet ville

endringen ha blitt mer synlig for flere og behovet for & gjgre noe blitt klarere.

Nettolennsordning i NIS
Flere av vare respondenter har ogsa nevnt at en nettolgnnsordning i NIS kunne ha bidratt til
en gkning i antallet norske skip og skipsarbeidstakere. Dette kan muliggjere det & konkurrere

pa det apne markedet med en hel eller delvis norsk besetning. En mulighet kan vaere a gi full

36



nettolenn dersom et fartgy seiler med norsk sikkerhetsbemanning og et bestemt antall
oppleeringsstillinger om bord. Dette kan bidra til en gkning av antallet oppleeringsstillinger, da
fartay i NIS-flaten star for en liten del av de oppleringsstillingene som finnes i dag.

Hvorfor skal ikke norske skipsarbeidstakere bidra til samfunnet?

Slik nettolgnnsordningen er i dag gar mye av det de norske skipsarbeidstakerne pa enkelte
fartay i NOR betaler i skatt tilbake til rederiet. Ogsa i NIS far enkelte redere tilbakebetalt en
viss refusjon av lgnnsutgiftene. Dette medferer at skipsarbeidstakeren bidrar mindre til
samfunnet enn andre med samme Ignnsniva. Om det blir fastsatt full nettolgnnsordning uten
tak i NOR og NIS vil dette bidraget bli enda mindre. Da de i tillegg har flere skattefordeler
som sjgmannsskatt vil bidraget bli enda mindre. Er dette rettferdig ovenfor andre bedrifter?
Om noen bedrifter skal fa refundert det deres ansatte betaler i skatt, burde ikke alle fa det? Og

hva ville da skje med Norge som et land uten disse skatteinntektene?

Vi kan anta at de tapte inntektene fra nettolgnnsordningen ikke vil ha stor betydning for
staten. Norge et rikt land med gode gkonomiske rammevilkar som gjer at de kan ta seg rad til
a ha en god nettolgnnsordning for skipsarbeidstakere.

Hadde derimot staten ikke hatt de midlene tilgjengelig som de faktisk har, hadde nok ikke
nettolegnnsordningen eksistert slik den er i dag.

Pa den andre siden er en som arbeider pa havet ogsa ofte vekke halve aret pa arbeid, og kan
derfor koste staten mindre penger.

Det kan ogsa tenkes at om ikke nettolgnnsordningen hadde veert tilstede ville mange flere
fartgy veert flagget i andre land og med utenlandsk mannskap. | denne situasjonen hadde ikke

Norge fatt noen skatteinntekter fra de ansatte, i motsetning til i dag der de far deler av denne.

Lovfesting av nettolgnnsordningen

Slik ordningen er i dag er den en forskrift. Ved & lovfeste denne kan det hende at rederier ter a
satse mer langsiktig med denne som grunnlag. Dette kan danne en mer forutsigbarhet grunnet
at lover er vesentlig vanskeligere & endre enn en forskrift. Et argument for og ikke a lovfeste
denne er det faktum at et lovverk kan endres akkurat som forskrifter, og at en lovfestet
ordning dermed ikke ngdvendigvis star sterkere enn en forskrift,

Det er stor uenighet blant de partiene vi har snakket med om hva som ber gjares, der blant
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annet Arbeiderpartiet og Fremskrittspartiet mener at denne bgr lovfestes mens Hgyre og
Kristelig Folkeparti mener dette ikke er ngdvendig.

Det er vanskelig a se hva konsekvensene av en eventuell lovfestesting vil bli, men vi mener at
a lovfeste denne vil kunne bidra til a styrke det norske flagget ved a danne en mer

forutsigbarhet for rederier og skipsarbeidstakere.

Rederiets politikk angaende utflagging spiller ofte en stor rolle for hvor skipene deres
registreres, og vi skal her drgfte hvilke arsaker flaggpolitikken til rederiene spiller for

utflaggingen.

Flere av de rederiene som vi har veert i kontakt med vil som nevnt tidligere vaere registrert i
NOR, men av ulike grunner har de flagget ut eller kommer til & flagge ut. Hva er arsaken til
dette? Er det for a overleve som bedrift, tjene penger eller for & optimalisere fortjenesten?
Det er tydelig at det kan ligge forskjellige motiv bak utflaggingen.

Enkelte av de rederiene vi har vaert i kontakt med, spesielt de i narskipsfarten herunder Nor
Lines og Arriva, trekker frem at kunden ikke vil betale noe ekstra for at de skal kunne seile
med norsk flagg. Det er forskjellige grunner til dette, heriblant at disse konkurrer med andre
billige aktgrer som blant annet trailertrafikken.

De lave fraktratene gjenspeiler ikke kostnadsnivaet, noe som medfarer at det blir nsermest
umulig for disse a seile med norsk flagg, selv om dette er noe enkelte rederi uttrykker at de
gnsker & gjere. Ifglge Arriva Shipping har fraktratene gatt ned de siste seks til syv ar.
Restriksjonene i NIS hindrer som tidligere nevnt disse rederiene a registrere fartgyene sine

her, da de opererer pa norskekysten.

| andre enden har vi offshoreflaten hvor kunden i stor grad er oljeselskap med store
gkonomiske ressurser. Dette er kanskje grunnen til at offshoreflaten innehar den desidert
sterste andelen av fartgy i NOR?

En annen medvirkende arsak til at NOR brukes her, kan veere grunnet rederienes politikk og
gnske om & bruke norsk- flagg og besetning. Mens pa den andre siden kan det tenkes at
offshorerederiene som registrerer fartgyene sine i utlandet, gjar dette grunnet rederiets gnske
om og Vytterligere optimalisere fortjenesten.

Men det er ogsa viktig a huske pa at en medvirkende arsak kan veere at disse skipene grunnet
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avanserte operasjoner ofte har et mye stgrre mannskap enn andre konvensjonelle fartgy, og er
derfor mer kostbare a ha i NOR.

Solstad gnsker blant annet a ha sine konstruksjonsfartgy under norsk flagg, men grunnet stor
besetning og fartsomradebegrensingene i NIS vil dette vere ugunstig for dem.

Mange av de rederiene vi har veert i kontakt med har i stor grad vist et gnske om a bruke norsk
mannskap og norsk flagg, men papeker at dette ikke alltid lar seg gjare. Pa den andre siden er
det ogsa noen som ikke har noe gnske om a bruke norsk flagg, og som heller ikke ser noe
fordel med dette. Odfiell er en aktgr som bruker NIS flagg pa store deler av sin flate og som
ogsa bruker en stor andel av norsk mannskap. De har en politikk som prgver & beholde norske
skipsarbeidstakere, men trekker frem at dette ikke er gjennomfarbart pa alle stillinger. Odfjell
har heller aldri sagt opp noen norske sjefolk pa fartayene sine grunnet utflagging. En kan
selvfalgelig ogsa tenke at Odfjell kunne hatt norsk flagg pa alle sine fartay og kanskje til og
med enda flere nordmenn om bord, uten fare for at rederiet skal ga konkurs. Men da dette som
andre starre rederi er et aksjeselskap hvor aksjonzarene krever sitt overskudd, kan nettopp
utflagging vere en effektiv mate a fa senket kostnadsnivaet pa, og dermed gke et eventuelt

overskudd.

6.2 Virkninger av utflagging
Vi vil i dette kapittelet drafte hvilke virkninger vi mener er viktig a trekke frem som fglge av

utflaggingen.

| denne delen skal vi dragfte hvorvidt norske skipsarbeidstakere mister sine jobber grunnet den
pagaende utflaggingen. Vi skal ogsa se pa hvilke stillinger som er mest utsatte, a drafte rundt

arsakene til dette.

Under vart arbeid med bacheloroppgaven kommer det frem at flere norske skipsarbeidstakere
har blitt rammet som en falge av utflagging. | hvor stor grad nordmenn mister jobbene sine

kommer helt an pa stilling om bord, type bét, rederi og sa videre.

Hvorvidt det er et problem at norske skipsarbeidstakere har mistet jobbene sine grunnet

utflagging er det uenighet om blant vare respondenter. Men at norske skipsarbeidstakere
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mister jobbene sine grunnet utflagging er et faktum. Arbeidstakerorganisasjonene som vi har
veert i kontakt med, Fellesforbundet for Sjafolk og Norsk Sjgmannsforbund, mener at dette er
et stort problem. Rederiene som vi har vert i kontaktet med, pa sin side, mener at antallet
sjgfolk som har blitt overflgdige som falge av utflagging har veert minimale.

Fra var datainnsamling kommer det ganske klart frem at det er i de underordnede stillingene
hvor nordmenn utfases fgrst, som for eksempel matroser, forpleiningsansatte og motormenn.
Hvorfor er det slik? Her nevnes det at kostnadene ved & ha nordmenn i disse stillingene pa de
fartgyer som ikke er registrerte i NOR, kontra det a ha utenlandsk ansatte, er sa store at
rederiene ikke ser det som gkonomisk forsvarlig. | vart intervju med Solstad fremheves det at
den norske lgnnsstrukturen er noksa flat, altsa at lennsforskjellene mellom underordnet
personell og offiserer ikke er sa store. Situasjonen er derimot en annen i for eksempel Brasil,

hvor lgnnsforskjellene er starre.

Med dette mener respondenten fra Solstad at det er betydelige lennsforskjeller mellom en
norsk og en brasiliansk matros, mens forskjellene er mye mindre eller tilnsermet utjevnet nar

det kommer til offiserer.

Hvorvidt lgnnsstrukturen som brasilianske skipsarbeidstakere har er sammenliknbar med
mannskap ogsa fra andre nasjoner, eksempelvis russere eller filippinere, er uvisst. Ut fra svar
gitt av respondenten fra Arriva Shipping kan vi uansett anta at lgnnskurven er forholdsvis
bratt ogsa i andre land, altsa at lgnnsforskjellene mellom matros og kaptein er sterre enn hva

som er vanlig blant sjafolk pa norske tariffer.

En annen arsak kan vere at tilgangen pa underordnet personell er stgrre i internasjonal
sammenheng, enn sertifisert personell. Det kan tenkes at dette kan komme av at kravene til
kompetanse er mindre i disse stillingene. Det kan derfor tenkes at det lettere a erstatte disse
med utenlandsk mannskap grunnet tilgangen pa kompetent arbeidskraft er starre i disse
stillingene. Pa den andre siden er stillingene om bord som krever spesialkompetanse ofte
besatt av norske skipsarbeidstakere som for eksempel pumpemenn, kranfarere og

gravemaskinfgrere.

Derimot har offiserstillingene gjerne flere spesielle serkrav som for eksempel farledsbevis.
Dette gjor at rederiene kan spare store summer med a slippe bruk av los, noe som i sin tur kan
forsvare de gkte lgnnskostnadene. En annen arsak kan ogsa veere at kapteinen er rederiets
ansikt utad, da det er disse som gjerne forholder seg til rederienes klienter. For fartgy som

operer pa norskekysten kan det derfor vaere en fordel med skandinaviske kapteiner med tanke
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pa kommunikasjon med klienter i norske havner. Dette kan bekreftes av Nor Lines som
trekker frem at det er et krav for dem om minimum en offiser om bord som kan kommunisere

og gjare seg forstatt pa norsk.

Ett godt eksempel pa nettopp dette er utflaggingen som Nor Lines foretok i 2010 hvor de
flagget ut hele flaten. | denne prosessen fikk alle offiserer tiloud om a fortsette i sin stilling,
men da ansatt i et feergysk selskap. Derimot ble alle de underordnede stillingene erstattet med
utenlandsk mannskap. Denne endringen av mannskap alene utgjorde omtrentlig fem millioner
NOK per skip i aret. Pa dette tidspunktet hadde Nor Lines en flate pa totalt atte skip, dette

utgjorde da til sammen 40 millioner NOK per ar.

Her vil vi drgfte hvilke konsekvenser utflaggingen har for rekrutteringen. Da tenker vi pa om
lerling- og kadettplasser reduseres grunnet at rederier flagger ut fartay.
De vi har intervjuet har litt ulike meninger om hvilke konsekvenser utflaggingen medfarer for

rekruttering.

Maritimt Opplearingskontor hevder at i ar vil det mangle 60-70 kadettplasser i deres region
(Ser/Vest-Norge), og mange vil da fa utdanningen forsinket. Samtidig mener de at det
utdannes for lite personell til & dekke behovet for fremtiden. Det er stort behov for styrmenn
og maskinister, og det burde bli utdannet dobbelt sa mange som det gjar. | falge Maritimt
Opplaringskontor vil det i arene fremover mangle 250 sertifiserte personell for dekk og
maskin, men problemet ligger i at nyutdannede ikke far kadettplass og dermed ikke far
fartstiden som er ngdvendig for a lgse ut sertifikat. Det er et tankekors at selv om
ettersperselen er stor etter sertifisert personell, er det lite vilje blant rederiene til & fa utdannet
disse. Spesielt gjelder dette blant rederier som har flagget ut eller flagget over til NIS. Det er
eksempler pa leerlinger som har fatt oppsigelse grunnet at rederiene har registrert fartgy over
fra NOR til NIS (Maritimt Oppleeringskontor, 2014). Man kan tenke seg at grunnen til dette
er at i NIS far ikke rederiet samme stette til & ha leerlinger, som man far i NOR. Her burde det
kanskije blitt gjort endringer? Maritimt Opplaringskontor er bekymret for at safremt
regjeringen ikke snart vakner opp og ser problemet vil mange miste sine leereplasser, og som
et resultat av manglende vilje til & leere opp norske skipsarbeidstakere vil Norge til slutt dg ut

som sjgfartsnasjon.
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Knutsen OAS Shipping mener at litt av problemet fremover blir a fa rederier til a ta pa seg
kostnadene ved & lzere opp mannskap. Dette fordi det a ha oppleeringsstillinger om bord er
relativt kostbart for rederiene. Grunnet hgy lgnnsutgift kombinert med at oppleeringsstillinger
kommer i tillegg til sikkerhetsbemanningen noe som medfgrer en ekstra person om bord.
Dette kan ogsa bekreftes fra Maritimt Opplaringskontor, som trekker frem at en norsk lerling
i Fjord1 har en manedslgnn pa 26 000 NOK. Med lgnnskostnaden dette medfarer kunne
rederiet ha ansatt to filippinske matroser.

Spersmalet blir da hva som styrer slike valg? Vil rederiene ha folk i oppleeringsstillinger eller
vil de heller ansatt to filippinske matroser for samme lgnnskostnad? Er det slik at det er
gkonomien til rederiene som styrer slike valg? Vil rederiene ha folk i oppleringsstillinger?
Eller er det viljen til & kutte ned pa inntektene for & bidra til utdanning av fremtidige
skipsarbeidstakere? Er dette noe som bare rederiene med gode gkonomiske rammevilkar har
rad til? Man ser ofte at det er rederier med gode gskonomiske rammevilkar som har folk i
oppleringsstillinger. Dette kan vi se av at offshorenaeringen og ellers store rederi med god
gkonomi bidrar mest til oppleering og derfor kan vi tenke o0ss at nettopp gkonomi spiller en
rolle. Ogsa passasjerfarten tar inn mange opplaeringsplasser, men dette kan vare et resultat av

det store antallet stillinger om bord.

Det er om bord pa skip behov for mannskap med god kompetanse. Dette kommer med lang
arbeidserfaring pa sjgen i forskjellige stillinger om bord. Uten norske underordnede og uten
norske i de lavere offiserstillingene vil det bli vanskelig for nordmenn a opparbeide den
kompetansen som en kapteinstilling krever. Hvordan skal da fremtidige norske kapteiner

utdannes?

Det er ikke bare ute pa sjgen man merker tapet av arbeidsplasser. Norge er og har i lang tid
veert en stor sjgfartsnasjon. Mange landbaserte stillinger krever sjgbasert kompetanse som for
eksempel Sjgfartsdirektoratet, Kystverket, rederikontorer og Det Norske Veritas. En
langsiktig konsekvens av utflaggingen kan da fare til at ingen vil bli kompetente til & fylle
disse stillingene. Hvem skal da jobbe i disse organisasjonene og ved rederikontorene? En
mulig konsekvens av dette kan bli at man da ser seg ngdt til & flytte disse arbeidsplassene

utenlands.
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Sma og store samfunn langs kysten er dannet pa grunnlag av skipsfartsnaringen. Disse danner
mange arbeidsplasser, som for eksempel rederikontor, verft, leverandgrer og andre
arbeidsplasser med tilknytting til skipsfarten.

Som et eksempel kan det trekkes frem den maritime klyngen pa Marekysten. Her er et stort
lokalsamfunn som i dag eksisterer pa grunnlag av den maritime naringen i omradet. Herunder
Ulstein Verft og deres leverandgrer, flere rederikontorer heriblant Farstad Shipping og Havila
Shipping. De har i mange ar samarbeidet for en gkt maritim klynge (Otterlei, 2014). Hva vil
skje med den maritime naringen i dette og liknende omrader dersom utflaggingstrenden
fortsetter?

Uten kompetansen fra norske skipsarbeidstakere kan det bli vanskeligere for verftene a bygge
gode fartgy og for leverandarer a levere gode produkter. Et resultat av det kan bli at disse
bedriftene blir flyttet til utlandet hvor kompetansen foreligger og hvor det i tillegg kan veere
billigere & produsere. Om verftene forsvinner vil ogsa alle arbeidsplassene forsvinne, og
dermed de som jobber der. Det kan bety slutten for disse samfunnene.

Ogsa rederikontorene i disse omradene trenger ansatte med erfaring fra havet. Om disse ikke
er tilgjengelige vil ogsa kontorene kunne bli flyttet til utlandet, og alt Norge sitter igjen med

er rederen som eier.

Norges pavirkningskraft internasjonalt har direkte sammenheng med den norske flatens
tonnasje. Desto stgrre norsk tonnasje, jo mer innflytelse.
Dette gjor at Norge har muligheten til & sikre sine interesser bade i utlandet og langs Norges

kystlinje.

Den pagaende utflaggingen medfgrer dermed til at Norge som sjgfartsnasjon far mindre
gjennomslagskraft for sine ytringer i internasjonale fora som IMO, ILO og EU. Et eksempel
som Maritimt Forum trakk frem er Polarkoden som omhandler skipsfart i arktiske omrader.
Dette er norskledede forhandlinger i IMO, og dersom Norge hadde hatt en mindre tonnasje
kunne det ha medfart at Norge ikke fikk gjennom sine gnsker og interesser.

Pa den andre siden er en stor flate en kostnadskrevende strategi for & fa gkt innflytelse i
internasjonale sammenhenger. En annen mate a gjgre dette pa er & sgke allianser og arbeide
sammen med andre nasjoner med et tilsvarende likt syn pa det samme omradet

(Finansdepartementet, 2006).
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7.0 Konklusjon

Vi mener & konstatere at det er det norske lgnnsnivaet sett opp mot den internasjonale
konkurransen er hovedarsaken til at rederier velger a flagge ut.

For noen av rederiene som opererer fartgy primeert i utenriksfart synes imidlertid det
internasjonale registeret, NIS, & veere et godt alternativ. Grunnet fartsomradebegrensningen er
dette registeret derfor utelukket for fartay som ogsa opererer i Norge.

Tydelige kortsiktige virkninger av dette er tapet av norske arbeidsplasser, mens det pa lang
sikt vil ga ut over tilgangen pa norske toppoffiserer. Det har ogsa kommet klart frem at
antallet oppleeringsstillinger til maritime yrker vil bli redusert som falge av registerskiftet.

Kompetansen i den landbaserte delen av naringen, herunder rederikontorer og andre
virksomheter med tilknytning til den maritime bransjen vil bli svekket. Ogsa lokale bedrifter
og leverandgrer som er avhengige av skipsindustrien vil kunne bli pavirket av utflaggingen,

da det er fare for av deres kundegrunnlag forsvinner.

Norges pavirkningskraft mot internasjonalt maritimt regelverk vil bli svekket grunnet den

minkende norske tonnasjen.

7.1 Forslag til videre arbeid
Vi ser at kontroversielle punkter knytter seg til taket i nettolgnnsordningen og begrensninger i

NIS. Dette kan veere springende forhold som fremdeles ber sta pa den politiske agenda og

som kan ha stor betydning for Norges rolle som fremtidig sjgfartsnasjon.
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Vedlegg I: Intervjuguide rederier

1. Hva vektlegger dere ved valg av register/flaggstat?

2. Hva ser dere pa som fordelene ved registrere fartgy i NIS og eventuelt NOR?

3. Hva ser dere pa som fordelene ved a registrere fartayene i andre register enn NIS og
NOR?

4. Hvilke andre register benytter dere og hvorfor akkurat disse?

5. Hvilke tiltak mener du det bgr gjgres med NIS og NOR registeret for at dette skal bli
mer attraktivt for dere og andre rederier?

6. Er det stor kostnadsforskjell mellom de ulike registrene?

7. Hva blir kostnadsforskjellene mellom a ha en nordmann versus en fra utlandet, for
eksempel filippinere om bord?

8. Huvilke erfaringer sitter dere igjen med etter et registerskifte?

9. Kan du nevne arsakene til at dere seiler med utenlandsk flagg?

10. Har dere matte si opp mannskap grunnet registerskifte av fartay?

11. Antall fartgy dere har flagget ut og inn siste 10 arene?

12. Hvordan har ettersparselen deres etter norske sjgfolk utviklet seg de siste 10 arene, og

hvordan tror du dette vil utvikle seg i framtiden?

47



Vedlegg II: Intervjuguide arbeidstakerorganisasjoner

© N o g B~ D

10.

11.
12.

Kan du fortelle litt om historien til norsk skipsfart?

Vi tenker da pa utflaggingen av norske skip og antall norske sjgfolk om bord opp
gjennom tidene.

(Kanskje du/dere har noe tallmateriale?)

Hva vil du si er hovedproblemene med utflaggingen?

Hvem bergres, er det noen stillinger som er mer utsatte enn andre?

Finnes det arbeid til de som har fatt oppsigelse?

Er det jobb til nyutdannede, noen stillinger som er mer attraktive enn andre?

Hva er hovedarsakene til at rederiene flagger ut?

Er det noen spesielle rederier eller fartaygrupper som utmerker seg i sa mate?

Det har veert diskusjoner om & fjerne taket pa nettolgnnsordningen. Hva mener du
konsekvensene vil bli av a fjerne denne?

Ogsa fijerning av restriksjoner for NIS-fartgy om a fare last mellom norske havner har
veert oppe til diskusjon. Hva mener du konsekvensene av dette vil kunne bli?
Hvordan vil du si at utviklingstrenden angaende utflagging har vaert de siste 10 arene?
Er det en gkning/nedgang, eller har det veert noksa stabilt?

Hva mener du er lgsningen pa utflaggingsproblemet?

Har du noe a tilfaye, evt. opplysninger som kan vaere nyttige for oppgaven var?

48



Vedlegg lll: Intervjuguide Maritimt Opplaeringskontor

N o a ~ wDn

10.

11.
12.

Antall leerlinger/kadetter i dag i forhold til for 10 ar siden?

Har du evt. noen statistikk?

Er det mange lerlinger/kadetter pa NIS i forhold til NOR-fartgy?

Hvilke fartgygrupper tar inn flest kadetter/leerlinger?

Hvilke fartaygrupper tar inn fa/ingen kadetter/lzerlinger?

Tar rederiene inn like mange oppleringsstillinger i dag som for 10 ar siden?
Hvordan er behovet for nyutdannede i dag og i framtiden?

Hva tror du blir konsekvensene for antall leerlingeplasser/kadetter og nyutdannede i
framtiden dersom det blir bestemt & fjerne/heve taket pa nettolgnnsordningen og
utvide refusjonsordningen?

Utdannes det for mange matroser i dag i forhold til etterspgrselen?

Utdannes det for mange norske styrmenn og maskinister i dag i forhold til
etterspgrselen?

Er det noen lerlinger/kadetter som har mistet lzereplassen grunnet registerskifte av
fartayet de har arbeidet pa?

Kan du anbefale en utdanning som matros til framtidige studenter?

Noe mer du vil tilfaye oppgaven var?
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Vedlegg IV: Intervjuguide politiske partier

1.

© o N o o

Kan du gi oss en liten pekepinn pa hvor vi kan finne narmere opplysninger om
reglene som gjelder for refusjonsordningen (nettolgnnsordningen) for sjgfolk?
Hvilke politiske faringer har dere lagt til grunn for den maritime naringen i Norge?
Hvordan skal dere sikre fremtidig norsk maritim kompetanse?

Hva mener PARTINAVN om refusjonsordningen (for sjgfolk) slik den er i dag?
Bar den heves/fjernes/lovfestes?

Hvem gjelder refusjonsordningen (for sjgfolk) for, slik den er i dag?

Hva mener PARTINAVN om restriksjonene rundt NIS-registrerte fartgy?

Hva er PARTINAVNS tanker om at antallet NOR-registrerte handelsfartgy synker?
Hvordan planlegger PARTINAVN a forbedre Norge som flaggstat?

Hvilke tiltak vil PARTINAVN gjare for & sikre norske arbeidsplasser til sjgs, i

fremtiden?
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Vedlegg V: Intervju Solstad Offshore ASA (intervju 1)

Solstad Offshore ASA

Den 13.mars intervjuet vi Per Stange, som er HR-direktgr i Solstad Offshore. Intervjuet fant
sted ved Solstad Offshore sitt hovedkontor i Skudeneshavn. Det var noen spgrsmal som Per

Stange ikke kunne svare pa, som blant annet omhandlet skipsregistrering. Vi ble her anbefalt
a ta kontakt med Eivind Kvilhaug, som var «spesialist» pa dette fagfeltet. Stange svarte

imidlertid pa de spgrsmal som han kunne.

Stange innledet intervjuet med a fortelle litt om Solstad Offshore. Han fortalte at rederiet pr. i
dag har 48 bater i drift, og i tillegg tre som er under bestilling. Rederiet har 2000 ansatte
totalt, hvorav ca. 1800 er ansatt pa fartgyene og 200 pa landbaserte kontorer.

Rederiet har i dag kontor i England, to kontorer i Brasil (Rio de Janeiro og Macae),
Singapore, Australia (Perth) og pa Filipinene (Manila).

Totalt er andelen norske sjafolk starst, men det er likevel slik at nordmenn utgjer under
halvparten av alle sjgfolkene. Dette som fglge av den store internasjonale veksten som har
foregatt i de senere ar. Men allikevel er Solstad Offshore en av de starste arbeidsgiverne for
norske sjafolk. Av nordmenn (altsa skandinaver) er det totalt 800, filippinere utgjer ca. 500,

australiere 190 og i underkant av 180 brasilianere.

Nar det gjelder sparsmalene som er knyttet til skipsregistrene nevner Stange her at vi ogsa
skulle hatt Eivind Kvilhaug med pa intervjuet. Han er den som har mest kompetanse pa valg
av register og liknende. Det er han som kan mest om dette, mens Stange er den som har mest

med det bemanningsmessige a gjere.

1. Hva blir kostnadsforskjellene mellom & ha en nordmann versus en fra utlandet,

for eksempel filippinere om bord?

Dere kjenner kanskje litt til historien hos oss. | 2012 matte rederiet foreta en
kostnadsreduksjon, da kostnadene var for hgye i forhold til inntektene. De fleste hadde nok
regnet med at den starste utgiftsposten ved driftskostnadene var det tekniske, men det er
personalkostnadene som er starst. Disse utgjer i snitt ca. 70 %. Som fglge av

kostnadsreduksjonen ble noen NOR-registrerte fartay omregistrert til NIS eller flagget ut. Da
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en del valgte a si opp og skaffet seg ny jobb pa egenhand, sa det var ingen som fikk

oppsigelse opp som falge av dette.

Mange rederier hadde en del nybygg pa gang pa denne tiden, deriblant DOF, som de bare
skulle ha norske pa, og disse hadde derfor behov for folk.

Sommeren 2013 ble ytterligere to bater omregistrert, og da kom man til et stadium hvor det
var overfladig personell og man sa seg ngdt til a si opp underordnet personell. I farste rekke
matroser. Dette er beklagelig, men det var en reduksjon som var ngdvendig for & ha den
inntjeningen som var ngdvendig. Vi matte tjene penger pa hver bat. Utgiftene var for hgye, og
vi sa oss derfor ngdt til & gjgre noe. Valget var og enten selge baten, eller drive den videre
med reduserte kostnader.

Mange ting avgjer, alder pa bat, hvor man kan fa jobb for baten osv. Slike hensyn ma tas, og
vi har flinke befraktere som har tatt seg av dette. | noen tilfeller kan man ga andre veien. At
bater som for eksempel ikke lengre har oppdrag i Brasil, kommer tilbake til Nordsjgen. Derfor
registreres baten om til NOR igjen for & kunne ta oppdrag pa norsk sektor. Slike betraktninger

ma gjores. Malsettingen er hele tiden & fa hgyest mulig inntekter pa fartgyene.

| tillegg ma man se pa batens alder, og hvilken mannskapssammensetning man har. Nar en for
eksempel gar fra en NOR-registrert bat til & NIS-registrere denne, far man en typisk
kombinasjon av norsk og filippinsk mannskap. Dette skaper uro og mye negativitet.

Skulle Solstad bare drevet NOR-registrerte bater med norsk mannskap s ville vi ikke kunne
hatt 50 bater. Vi hadde da heller ikke sysselsatt 800 norske sjgfolk, men kanskje heller 2-300
stykk.

Ved & ha en kombinasjon mellom norske og utenlandske om bord pa béatene sa kan vi operere
internasjonalt. Vi kan fa oppdrag ikke bare i Nordsjgen, men ogsa andre steder i verden. Dette

skaper igjen nye arbeidsplasser for norske sjafolk.
Ved a kombinere norske og filippinske sjafolk, sa kan vi sysselsette flere.

Per i dag er det slik at andelen norske offiserer i Solstad har gkt, i forhold til andelen norske
underordnede. Det er de norske med hgyest kompetanse som star seg best. Det er offiserene

som star seg best i den internasjonale konkurransen.
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Ngkkelposisjoner, som for eksempel kranfgrere og forpleiningssjefer, kan ofte veere norske.

Pa vare konstruksjonsfartgy er det gjerne mellom atte og tolv norske stillinger, og resten
filippinske.

2. Huvilke erfaringer sitter dere igjen med etter et registerskifte?

Det har vist seg slik at det gjerne er mye stay i forkant, men lite i etterkant. Det er ikke noe
nytt at det er filippinere pa Solstads fartgy. Det har vert filippinere om bord pa vare fartay
siden 1991.

Etter en omregistrering, hvor norske blir erstattet med filippinere, sa er det gjerne slik at
filippinerne til og med har veert lengre i rederiet enn nordmennene. Det gjgr at overgangen
blir mye enklere. Dette fordi at disse kjenner vare bater og systemer fra far.

Det er en overgang, men det har faktisk veert lite problemer eller stgy knyttet til denne

overgangen.

Anders: Opplever dere noen sprakproblemer i forbindelse med filippinere om bord pa

batene?

Filippinerne er gjennomgaende gode i engelsk. Mange av disse er flinkere enn de norske. Det

er antakeligvis flere norske som strever med engelsken enn det er filippinere. Spesielt pa
offisersniva er filippinerne flinke i engelsk. Men det er gjerne litt variabelt. Spesielt

underordnede kan ha problemer. Men de er gjennomgaende gode i engelsk.

| Brasil er imidlertid situasjonen noe annen. Solstad Offshore kjarer der kurs for a lzere

brasilianerne engelsk og for a leere de norske portugisisk. Kan nordmennene litt portugisisk og

brasilianerne litt engelsk, sa tilnaermer disse seg hverandre. Det er en litt motvilje til & snakke

engelsk i Brasil. Underordnede brasilianere har gjerne begrenset med skolegang og sliter

derfor ekstra med & snakke engelsk.

Intensivkursene i portugisisk for de norske startet for et ars tid siden, og vi har fatt veldig

gode tilbakemelding pa disse. Sprakkursene kjgres pa land.
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Kristian-Markus: Hvordan er kostnadsutviklingen pa utenlandsk mannskap kontra de

norske?

Det er visse posisjoner som utmerker seg. Filippinere med DP-sertifikat, i stilling som DPO
(Dynamic Positioning Operator), har blitt dyrere. Det er en begrenset tilgang pa disse
stillingene, og kostnadene har derfor gkt. Dette har med ettersparsel og tilbud & gjere.

Det er fortsatt slik at filippinerne star seg godt i konkurransen med nordmenn, med tanke pa
Ignn. Mange glemmer at selv med samme avlgnning pa en filipiner og en nordmann, sa er
kostnaden med nordmannen dobbelt s& hgy. Arsaken til dette er lannssystemet. Filippinerne
far bare lgnn nar de er om bord, mens de norske gar i et 1:1-system (1 maned av og 1 maned
pa) og mottar lgnn bade om bord og hjemme. I tillegg kommer arbeidsgiveravgiften og andre
sosiale utgifter for nordmannen. Selv om filippinerne hadde hatt lik betaling som en

nordmann, sa koster en nordmann det samme som to filippinere.

Filippinerne gar gjerne i et 2:1-system. Pa offshorebater sa gar filippinerne gjerne tre maneder
pa, og seks uker av. Pa gvrig skipsfart er de korteste periodene som regel pa seks maneder.

Seks-atte maneder er gjerne normalt i for eksempel tank.
Kristian-Markus: Gjelder dette ogsa for australiere?

Nei, det gjar det ikke. Australiere gar et 1:1-system. Stange forteller videre at lgnnen for

australiere og brasilianske offiserer er pa hayde med eller hgyere enn de norske.

Det som er typisk norsk er at det er en flatere lgnnsstruktur om bord, fra matros og opp til
kaptein. | Brasil er denne kurven noe brattere. En brasiliansk kaptein tjener bedre enn en som
er norsk. I snitt tjener de brasilianske offiserene bedre enn de norske, mens matrosene gjerne

tjener darligere.
| Australia er det enda dyrere. | forhold til disse blir nordmenn billige.

Visse omrader ma man ta hensyn til «local content», men der hvor det ikke er slik sa er gjerne
trenden at man kombinerer en norsk og filippinsk besetning. | Nordsjgbassenget finner man
vare NOR-registrerte bater. Dette har med kontrakter a gjgre. Vi har for eksempel bater pa
spotmarkedet. For & kunne operere pa norsk sektor s& ma man gjerne ha NOR-registrerte

béter.
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Det med registrering og flagging av bater gar gjerne begge veier. Vi kommer i den nermeste
maneden a flagge inn en bat inn til NOR. Hvor det er mulig a fa oppdrag er det som mye
styrer denne utviklingen. Finner vi det hensiktsmessig & omregistrere, sa gjer vi det.

Nar man farst skal foreta en omregistrering med dagens ordning med tanke pa nettolgnn, sa
nytter det ikke 4 sitte igjen med halvparten nordmenn og halvparten filippinere. Det blir
faktisk dyrere enn & ga med NOR-flagg. Dette fordi at nettolgnnsordningen utgjer sa mye.
Skal man farst foreta en omregistrering sa ma man redusere ganske radikalt pa den norske
besetningen. En 50/50-lgsning nytter sann sett ikke. Nettolgnnsordningen reduserer
kostnadene ganske sa dramatisk.

Hans: Har taket pa nettolgnnsordningen mye a si?

Det blir verre for hvert ar som gar. Det har veert en arlig lannsgkning. Nar man har et tak sa
gjor det at man far en darligere og dérligere dekning pé nettolgnnsordningen. A heve taket p&
nettolgnnsordningen er noe rederiene og sjgmannsorganisasjonene gnsker. Taket pa
nettolgnnsordningen har statt i ro i 4-5 ar, mens det har veert flere lgnnsgkninger. Dette er

selvsagt ikke helt bra.

Hans: Hvis taket pa nettolgnnsordningen har blitt fjernet/hevet. Tror du at dere ville hatt

flere fartay registrert i NOR da?

Det kan jeg egentlig ikke si noe om. Man matte gjere en kalkulering over kostnader og det vi
har av inntekter. Vi har mattet gjort noen drastiske grep i den senere tid (de siste to arene),
men vi har ingen planer om a gjare dette igjen med det farste. Da ma det i sa fall skje noe
radikalt, noe jeg ikke tror kommer til & skje. Vi har gjort de reduksjonene og endringene som

var pakrevde, og vi har ingen planer pr. i dag om & gjgre dette igjen.

Kristian-Markus: De tre fartayene som dere har under bestilling/bygging. Skal dere flagge

noen av disse i NOR eller NIS?

Dette avhenger av hvilke kontrakter befrakterne vare far for batene. Ingenting er fastspikret

ennd. Vi ser uansett ganske s optimistisk pa framtiden.

Solstad har pa veldig kort tid gatt fra & vaere et typisk norskpreget selskap til a bli veldig
internasjonale. Det er den store forskjellen. Vi gnsker og lykkes & vokse videre. Vi er i dag
blant de tre stagrste offshorerederiene i Norge. Vi sammenligner oss med DOF og Farstad. Vi

er en sprek femtiaring.
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Anders: Har dere mattet si opp mannskap pa grunn av registerskifte av fartgy?

| 2012 foretok vi mange omregistreringer og ogsa noen i fjor sommer. Da matte vi varsle vare
tillitsvalgte at vi sa oss ngdt til & si opp overfladig personell. Vi hjalp til med a fa disse
omplassert, og var i kontakt med mange andre rederier. Situasjonen i fjor var langt darligere
enn aret for, siden mange da hadde nye bater under bygging.

Kristian-Markus: Er det noe segment som er spesielt med tanke pa ngdvendigheten av

norsk mannskap?

Vi har spesialisert oss pa ankerhandtering pa store dyp. Dette er ganske kritiske operasjoner,
og Stange refererer til Bourbon Dolphin-ulykken. Disse batene har gjerne krevd
spesialkompetanse, noe som de norske sjgfolkene gjerne innehar, og som igjen kan forsvare
de hgye lgnnskostnadene. Det som alle andre kan gjare bedre og billigere, det kan ikke vi
holde pa med. Vi ma rett og slett veere et hestehode foran. Og det ma dere ogsa veere.

Han sier at vi ma veere bevisste pa hvorfor vi ma ha norske sjgfolk. Dette ma vi tenke godt

over. Hvorfor bruker vi nordmenn og ikke filippinere, brassere og australiere?

Brasilianere og australiere er mer patvunget, som falge av kravet om «local content».
Stange forteller videre at i Australia sa er det fagforeningene som styrer dette, mens det styres

pa nasjonalt niva i Brasil.

Han forklarte videre at kravene om sakalt «local content», som eksisterer i Brasil og
Australia, var en ngdvendighet for & fa operere i disse omradene. Derfor er fartgyene ikke
registrert i NOR, men NIS eller Isle of Man. I Brasil er kravet at for det har gatt 90 dager sa
skal fartgyet besta av 1/3 brasilianere, far 180 dager skal det vare halvparten og far det er gatt
et ar skal andelen brasilianere vaere 2/3. Men sa stopper det. | Australia derimot, er det

pakrevd 100% australsk mannskap fra dag en. Der er det fagforeningene som gjelder.

Jonas: Hvordan er tilgangen pa kompetent personell i Australia?

Det er lite sjgfolk i Australia. Den totale andelen australske sjgfolk ligger pa 3-4000, som er
veldig fa sammenliknet med antall innbyggere. For & kunne operere her s ma man gjerne fire

pa kravene om kompetanse, for & i det hele tatt kunne operere pa australsk territorium.
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A operere i Brasil uten & veere etablert der er ofte taft. Mange ting er ganske spesielle i Brasil,
og krever oppfelging. Vi har na fatt etablert oss godt i Brasil. Vi startet i Brasil for 15 ar
siden, men trakk oss ut etter en stund. Vi hadde da et samarbeid med DOF, som het
NORSKAN. Vi etablerte oss imidlertid pa nytt i Brasil med et eget selskap, for 5-6 ar siden.

Anders: Hvordan har etterspgrselen deres etter norske sjgfolk utviklet seg de siste 10 arene,

og hvordan tror du dette vil utvikle seg i framtiden?

Gar vi tilbake til 2007-2008, sa var markedet helt «spratt». Da var det virkelig rift om sjgfolk,
og spesielt de norske. Det var da ogsa noe som skjedde innenfor riggnaringen, og i tillegg var
det mange innenfor shipping som holdt pa med «ting». | ettertid sa har markedet roet seg, og
fra 2009 og fram til i dag har det veert noksa stabilt. Jeg liker nar det er stabilt. Dette gjor det
forutsigbart for arbeidsgiver og arbeidstaker, og ogsa de som skal utdanne seg. Store
svingninger opp og ned er uheldig. Det & ha en veldig sterk etterspersel etter sjgfolk ett ar, og
aret etter ha en liten etterspgrsel med oppsigelser, er uheldig. Skipsfarten har hatt en mer
stabil ettersparsel etter maritimt personell, i forhold til for eksempel rigg, hvor markedet har
svinget veldig. Ettersparselen etter sjgfolk generelt, ikke bare de norske, har vaert ganske sa
stabil de siste 4-5 arene. For underordnede ser ikke fremtiden sa bra ut, mens for offiserer sa
ser fremtiden derimot lysere ut. Vi forsgker a ha ca. 10 % av alle stillingene i
opplaringsstillinger, men et problem for var del har faktisk vart tilgangen pa ledige lugarer

pa flere bater. Det & ha et jevnt inntak av leerlinger og kadetter er viktig.

Kommer det for eksempel ti rigger samtidig, sa vil det skape problemer med tanke pa
ettersparselen etter sjgfolk. Riggnaeringen har annonsert at det behgves 3-4000 mann til rigger

som er under bygging, og av disse om lag 7-800 maritimt personell.

Hans: Merker dere at det forsvinner mange offiserer til rigg?

Det forsvinner noen, men om det ikke skjer noe dramatisk sa klarer vi & absorbere dette pa en
mate. Dette er bra for de som far opprykk. Litt utskifting av personell tales, og noen far goder

av dette.
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Vedlegg VI: Intervju Solstad Offshore ASA (intervju 2)

Solstad Offshore ASA (Intervju 2)

Den 1.april gjennomfarte vi et telefonintervju med Eivind Kvilhaug, som er finansdirektar i

Solstad Offshore ASA. Intervjuere var Kristian-Markus Pedersen og Jonas Juvberget.

1. Hva vektlegger dere ved valg av register/flaggstat?

Det er flere ting.

Punkt 1 er operasjonell fleksibilitet. En bat med NIS-flagg kan man ikke seile mellom norske
havner med, noe som da utelukker at vare konstruksjonsskip som seiler i Nordsjgen kan ha

NIS-flagg. Da ma man over til Isle of Man, Malta eller liknende flagg. NOR-flagg utelukkes
0gsa pa vare store konstruksjonsskip. Det kan vi ikke ha fordi det blir for dyrt, hvis ikke vare

befraktere er villige til & gke raten for & kunne tjene inn ekstrakostnaden.

Punkt 2 gar pa skattemessige hensyn. Hvis det skipseiende selskapet er under norsk
rederibeskatnings-ordning sa er det et flaggkrav som finnes fra myndighetenes side. | ar sa ma
minimum 60% av nettotonnasjen i det selskapet vaere fra NOR, NIS eller EU-registrerte skip.

Skattemessige hensyn ma man ogsa ta.
Kristian-Markus: Det du nevnte med flaggkrav, er dette en ny ordning?

Nei, det har alltid veert der. Men det er ikke alle ar hvor det er et flaggkrav. Men hvis den
totale andelen av NOR/NIS-tonnasjen faller, sa ble det innfart et minimumskrav pa 60%.
Dette ble gjort i fjor. Sa blir det gjort en ny vurdering na. For var del sd har vi det som et krav.
Mens om man har etablert et skipseiende selskap etter rederibeskatningsordning fra dag én,
uten a ha hverken NOR eller NIS-registrerte skip, sa er det et flaggkrav pa 0%. Da kan man

gjere hva man vil. Dette blir litt teknisk, men dette er et punkt dere gjerne bgr ha med.

2. Hva ser dere pa som fordelene ved registrere fartay i NIS og eventuelt NOR,

kontra andre utenlandske registre?

Det er et veldig bra skipsregister, i forhold til at omdgmmet deres er bra. Oppfalgingen fra

registrene er veldig bra i forhold til de endringene man gnsker a gjgre. Dessuten med tanke pa
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pantemessig sikkerhet. Pa liknende mate som biler, sa blir det ogsa tatt pant pa skip.
Sikkerhetsmessig for bankene som har pantet sa stiller NOR og NIS veldig bra. Man har ogsa
ikke minst mulighetene for a fa refusjon bade i NIS og i NOR, som gjar det veldig fordelaktig
for oss & kunne seile i disse registrene. Og ikke minst «ratingen» som gar pa tonnasjekravet
eller flaggkravet, gjer at man slipper den problematikken i et tonnasjebeskatningsselskap.

3. Hva ser dere pa som fordelene ved 4 registrere fartgyene i andre register enn
NIS og NOR?

Det er mer for a kunne operere et fartay med utenlandsk mannskap ogsa pa norsk sektor. Da
ma vi bruke et Singapore-flagg, Isle of Man eller Malta-flagg. Da kan vi operere pa norsk
sektor i Nordsjgen. Arsaken til dette kommer av fartsomrédebegrensingen som finnes i NIS.

4. Hvilke andre register benytter dere og hvorfor akkurat disse?

Vi bruker Isle of Man. Det er veldig fleksibelt og gir oss muligheten for ogsa & operere pa
norsk sektor, selv om vi har utenlandsk mannskap om bord. I tillegg bruker vi Singapore,
dette fordi vi eier et lokalt rederi i Singapore (Solstad Offshore Asia Pacific, tidligere NOR
Offshore).

| tillegg bruker vi Panama pa en spesiell enhet. Dette er ikke et skip, men en lekter.

5. Hvilke tiltak mener du det bar gjgres med NIS og NOR-registrene for at disse

skal bli mer attraktive for dere, og andre rederier?

Fa fjernet fartsomradebegrensningen i NIS-registeret, slik at man kan operere pa norsk sektor
0gsad med dette registeret. Derfor ma vi bruke Isle of Man-flagg pa den samme baten, og med
den samme besetningen. Besetningen blir ikke forskjellig pa grunn av at vi seiler med et

utenlandsk flagg.

6. Er det stor kostnadsforskjell mellom de ulike registrene?

Rent administrativt sa er det ikke det. Det er kun personalkostnadene som utgjar forskijellene.
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7. Hovilke erfaringer sitter dere igjen med etter et registerskifte (for eksempel fra
NOR til Isle of Man)?

Vi har hverken positive eller negative erfaringer. NOR og Isle of Man er begge veldrevne

registre. Overgangen gar veldig profesjonelt og effektivt.

8. Kan du nevne arsakene til at dere seiler med utenlandsk flagg?

Det er pa grunn at vi har mange skip i konstruksjonsmarkedet, som vi selger til vare kunder
som driver «worldwide». Vi ma derfor ha et register som kan seile overalt, ogsa i Norge. Med
NIS-registeret sa kan man ikke det. Pa en bat som gar i for eksempel Mexico over en lengre
periode bruker vi NIS. Men skal denne baten senere over til Nordsjgen, sa ma vi omregistrere

den til Isle of Man.

Kristian-Markus: Er det noe spesielt som gjer Isle of Man attraktivt, sammenliknet med
andre store internasjonale registre. For eksempel Bahamas, Panama, Gibraltar og sa

videre?

Nei. Det er ikke noe annet enn at de har innarbeidet alle regelverk og krav fra IMO pa samme
mate som NIS har. Det er et omdgmmemessig godt skipsregister. Det gir god ratedekning og

vi far god oppfalging. Et godt og solid skipsregister, og som gir oss den fleksibiliteten.

Vi gnsker ikke a seile i St. Vincent & Grenadinene eller et liknende flagg pa vare skip. Det
har med et kvalitetsstempel & gjere. Nar man selger kvalitetsvarer sa ma man ogsa seile under

et kvalitetsflagg.

9. Antall fartgy dere har flagget ut og inn de siste 10 arene?
Nei, det vet jeg ikke. Vi har en flate pa 50 skip, som vi kontinuerlig skifter med i forhold til
hvor de opererer. Det gir en ingen god pekepinn hverken ene eller andre veien. Det har med

hvor i verden skipene opererer.

10. Har valget av register noen innflytelse pa kostnadene ved a ha et skip klasset, i
f.eks. DNV?
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Nei. Ikke for var del.

11. Ut over bemanning, pavirker valget av register andre kostnader ved a eie/drifte
et skip (f.eks. forsikringer, o0.1.)?

Det kan kanskje veare det om man seiler under registre som ikke har sa godt omdgmme.

Men for var del sa er det ingen forskjell i kostnader. Vi har jo ogsa det godkjent med
forsikringsselskap og banker slik at vi kan seile med de registrene vi benytter. NOR, NIS, Isle
of Man, Malta og Singapore er alle godkjente i vare avtaler. Vi bare notifiserer til disse nar vi
skal skifte fra register A til register B, hvor sa bankene etterpa oversender pantet som ma

pategnes. Sa det er ingen gkte kostnader knyttet til dette med valg av register.

12. Hva vil dere gjgre hvis NIS-restriksjonene forsvinner?

Hvis fartsomradebegrensingen i NIS forsvinner, sa ville vi ha omregistrert alle batene som

kunne blitt omregistrerte fra Isle of Man til NIS.

13. Kommer dere til & beholde NOR-flagget pa noen av deres bater, eller kommer

dere til & registrere disse over til NIS (og erstatte norsk underordnet personell)?

Det har mer med hvilke krav som er i vare befraktningsavtaler a gjere. Sa det er noe som blir
vurdert der. Hvis for eksempel Statoil har krav om NOR-registrerte skip i certepartiet, sa
seiler vi med NOR-flagg. Sa har det med hvilken besetning vi gnsker 4 ha om bord. Hva som

passer best.

14. Hvis fartsomradebegrensningen som er i NIS hadde blitt fjernet, har det fart til

at dere har kommet til & ha flere eller mindre nordmenn pa batene deres?

Nei, slik som det er na s& hadde det blitt akkurat likt. Det som har kommet til & skje er at vi
ville ha flyttet de av konstruksjonsfartayene som kunne seilt under NIS, og som i dag er

registrerte pa Isle of Man, hjem til Norge og NIS.
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Vedlegg VII: Intervju Nor Lines Rederi AS

Nor Lines Rederi AS

Den 14.mars gjennomfgrte vi et intervju med Nicholai Olsen, som er daglig leder i Nor Lines
Rederi AS. Intervjuet fant sted ved rederiets kontorlokaler i Bergen.

1. Hva vektlegger dere ved valg av register/flaggstat?

Seilte med NOR flagg av historiske grunner, grunnet at vi operer pa norskekysten. Det som
var bra med NOR-flagget var en god og stabil tilgang pa kompetent mannskap. Vi flagget ut
grunnet at mannskapskostnadene var for hgye, disse stod for 70 % - 80 % av driftsutgiftene.
De sa pa ulike registre i utlandet for & apne opp muligheten for & bruke utenlands mannskap
om bord pa enkelte stillinger som matros og kokk. De registrene som Nor Lines sa pa var DIS
(Dansk Internasjonalt Skibsregister), FAS (Faergysk internasjonalt skipsregister). NIS kunne
ikke brukes, grunnet dens restriksjoner pa fart langs norskekysten. Hadde denne restriksjonen
blitt opphevet, sa hadde derimot NIS vart et godt alternativ.

Det er viktig med en serigs flaggstat og at det ikke er noe «Mikke Mus-flagg». Flaggstaten ma
ha gode ressurser og god kompetanse.

Etter & ha sett pa forskjellige alternativer falt valget pa FAS. Dette pa grunn av 3 ting, for det
farste var det veldig gunstig refusjonsordning, veldig lav tonnasjeskatt og at det fulgte dansk

sjofartsdirektorat veldig mye.

Refusjonsordningen i NOR kan ikke male seg sammenlignet med den i FAS, dette pa grunn
av at denne ikke har noe gvre tak. Dette registeret apner ogsa opp for utenlandsk arbeidskraft
mens man seiler i norsk farvann. Refusjonsordningen i FAS er veldig enkel, sjgmannen
betaler 35 % skatt som i sin helhet refunderes tilbake til rederiet. Dette er altsa en

nettolgnnsordning, tilsvarende den i Danmark, men med litt annerledes oppstilling.
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2. Hva ser dere pa som fordelene ved registrere fartay i NIS og eventuelt NOR?

Fordelen med a registrere fartayene i NIS og NOR er den geografiske naerheten med
Sjefartsdirektoratet i Haugesund. Men deres erfaring viser at det er veldig tung og stor
administrasjon. Fordel med 4 seile med norsk flagg er a bidra til & opprettholde Norge som en
stor sjgfartsnasjon.

Nor Lines sa ingen nyttige fordeler ved NOR og NIS registeret, og flagget derfor ut.

3. Hva ser dere pa som fordelene ved a registrere fartgyene i andre register enn NIS
og NOR?

NIS-registrerte fartgy kan ikke seile mellom norske havner, som man har muligheten til med
et utenlandsk flagg. Ved a flagge ut fra NOR far man muligheten til 4 ansette utenlandsk
arbeidskraft, og da betale lann etter ITF tariff. Det er stor lannsforskjell pa en filippinsk
matros sammenlignet med en norsk matros, gkonomi spiller en stor rolle. 1 FAS er de ett av
de starste rederiene, og far derfor lett kontakt med de rette personene raskt, noe som ikke er sa
lett i NOR/NIS, grunnet den store administrasjonen. Nar man sender post til
Sjofartsdirektoratet far man svar farst 2-3 maneder senere. Veldig vanskelig for sma rederier a
fa kontakt.

4. Hvilke andre register benytter dere og hvorfor akkurat disse?

Nor Lines sa pa flagg i neerheten av Norge deriblant DIS, men benytter kun FAS i dag. Dette
pa grunn av gunstig refusjonsordning og muligheten til bruk av utenlandsk arbeidskraft pa de
stillingene Nor Lines gnsker. Nor Lines sine befraktere stiller krav til at enkelte av

mannskapet om bord kan kommunisere pa norsk, derfor er det ngdvendig med skandinaviske

offiserer. Navigaterene ma ogsa ha farledsbevis pa den farten de seiler.
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5. Huvilke tiltak mener du det bgr gjgres med NIS og NOR registeret for at dette

skal bli mer attraktivt for dere og andre rederi?

Restriksjonene i NIS registeret om & ga mellom norske havner bgr oppheves. Dette er et
ganske likt flagg sammenlignet med DIS og FAS, og hadde derfor veert aktuelt.
Refusjonsordningen ma utbedres slik at den passer dagens lgnnsniva. Om restriksjonen pa
NIS hadde veert fiernet og refusjonsordningen blitt forbedret, sa hadde NIS veert et attraktivt
flagg for Nor Lines, og med stor sannsynlighet lignende rederier. Da hadde ogsa Nor Lines
seilt med flere nordmenn i kombinasjon med utenlandsk mannskap.

NOR-registrerte fartay er helt utelukket grunnet krav om full norsk besetning, da kundene
vare ikke gnsker a betale ekstra for dette.

Det er vanskelig & konkurrere mot andre og mye billigere aktgrer, som trailere med polske
sjafarer. Dette medfarer store utfordringer og vil veere helt umulig dersom man er registrert i

NOR med de store kostnadene det medfarer.

6. Er det stor kostnadsforskjell mellom de ulike registrene?

NOR-registeret er litt dyrere, men dette er ikke de store belgpene som er av betydning.

7. Hva blir kostnadsforskjellene mellom a ha en nordmann versus en fra utlandet,

for eksempel filippinere om bord?

Nor Lines gjorde en utregning far utflaggingen. Denne viste at ved a bytte norske mannskap
med filippinske ville dette utgjgre en kostnadssparing pa fem millioner kroner i aret per skip.
Pa den tiden hadde de atte skip. Dette medfarer da en arlig kostnadsbesparelse pa 40 millioner
kroner.

En filippinsk matros tjener omtrent 2300 dollar til 2500 dollar i maneden hos Nor Lines, en
nordmann har omtrent tre ganger sa mye. En Filippiner har i tillegg kun betaling nar han er
om bord. Filippinerne i Nor Lines en turnus pa fire maneder om bord og deretter to maneder
fri. Offiserene har seks uker om bord og seks uker fri.

| Nor Lines er det normalt med fem filippinere om pa hver bét. Disse er fordelt som matroser,
motormenn og kokker. Det er tre skandinaviske, disse fordelt som kapteiner, styrmenn og

maskinsjef.

64



8. Huvilke erfaringer sitter dere igjen med etter et registerskifte?

Nor Lines sitter igjen med utelukkende positive erfaringer etter registerskiftet. Det har veert

mye arbeid i forbindelse med flaggskiftet, spesielt med byttet av mannskap.

9. Kan du nevne arsakene til at dere seiler med utenlandsk flagg?

De som Nor Lines har kontrakt med stiller ingen krav til hvilke flaggstat som brukes. Disse er
heller ikke villige til & betale ekstra for at de skal seile med NOR-flagg, slik som mange
oljeselskap har muligheten til a gjgre. Hovedarsaken er gkonomi, da det er helt umulig for

dem a drive lannsomt med NOR-registrerte fartay.

10. Har dere matte si opp mannskap grunnet registerskifte av fartay?

Etter registerskiftet i 2010 ble i forste rekke alle de underordnede som matroser og kokker
sagt opp. Det ble tilrettelagt for at alle offiserene skulle fa beholde jobben sin, og det ble
derfor lagd en «spesialpakke» for disse med ansettelse i det Feerayske selskapet. Denne
medfarte at de ville fa en lgnnsforhagyelse pa 30 %, men matte da ogsa skatte til Feergyene og
dermed miste enkelte rettigheter i Norge. Det var kun en som takket ja til dette, mens resten
takket nei og dermed leverte inn sin oppsigelse. Siden de flagget ut alle fartgyene pa en kort

periode, ble det mange som matte ga samtidig.

11. Antall fartgy dere har flagget ut og inn siste 10 arene?

Nor Lines flagget i 2010 ut hele flaten sin pa 8 skip. Etter dette far de na to nye skip, og ogsa
disse vil bli registrert i FAS.

12. Hvordan har etterspgrselen deres etter norske sjgfolk utviklet seg de siste 10

arene, og hvordan tror du dette vil utvikle seg i framtiden?

Det er rederier som operer i spesialfart som i hovedsak trenger norske sjgfolk og deres
kompetanse. Men det er en trend at det blir feerre rederier som trenger norske sjgfolk. Det ma
gjeres noe med registrene for & endre denne trenden. Det ma vaere gunstig for rederiene a ha

norske ansatte pa skipene sine. Det er i dag mange rederier som sliter, blant annet har Simon
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Mgkster Shipping flagget ut noen av skipene sine til FAS. Kristian Gerhard Jebsen
Skipsrederi, som fgr hadde mange norske om bord pa tankflaten, har na kvittet seg med
nesten alle. Ogsa Wilhelmsen har planlagt a si opp alle norske ansatte pa skipene sine innen
de neste to arene. Om denne utviklingen fortsetter er det ikke mange arbeidsplasser til norske
sjefolk igjen pa sjeen. Dette vil ogsa fa ringvirkninger pa land, hvor man mister kompetansen

fra de som har hatt en karriere pa sjgen.
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Vedlegg VIII: Intervju Arriva Shipping AS

Arriva Shipping AS

Den 20.mars gjennomfarte vi et intervju med Sindre Matre, administrerende direkter i Arriva

Shipping AS. Intervjuet fant sted ved rederiets hovedkontor i @lensvag.

Vi kontaktet Arriva Shipping AS for et intervju pa grunn av at vi gnsket flere rederier
innenfor samme bransje, for & kunne fa et bedre sammenlikningsgrunnlag. Sann sett kan

rederiet sammenliknes med Hagland Shipping.

Sindre innleder intervjuet ved a referere til en artikkel om NIS-registeret
(fartsomradebegrensningen), som vi mottok pr. e-post fra ham i forkant av intervjuet.
Artikkelen ble publisert i Haugesunds Avis 18.mars 2014, og sier at han «stiller seg bak
dette». Matre forteller samtidig at han sitter som styremedlem i Rederiforbundets Gruppe for
Short Sea. Rederiforbundet mener at flere hundre fartgyer kan bli flagget hjem til Norge
dersom regjeringen endrer reglene. Sindre sier videre at dersom NIS-restriksjonene blir fjernet
og en god nettolgnnsordning etablert, sa ville det antakeligvis blitt ansatt flere nordmenn pa

Arrivas skKip.

1. Hva vektlegger dere ved valg av register/flaggstat?

Det er mange ting man ser pa nar man skal velge flagg. For var del har det vaert sentrale tema
som gar pa omdgmme pa flagget. Det finnes veldig mange forskijellige flagg og registre, og
disse er igjen klassifisert etter omdgmmet. Dette gjar at de blir kategoriserte. Det er viktig for
var del & velge registre med godt omdgmme. Disse stiller ogsa krav. Vi har 5 skip registrert i
Gibraltar. Dette registeret stiller blant annet krav til alderen pa tonnasjen (dvs. fartayene).
Dette gjor at vare eldste skip ikke kunne blitt registrert i Gibraltar, nettopp pa grunn av
skipenes alder. Gibraltar er dessuten et veldig konservativt register, da det er engelskmenn
som star bak. Det er et ryddig register. Serviceniva og kostnadsniva er selvfglgelig ogsa
veldig viktig. At registrene ikke opererer med sd mange nasjonale sarkrav er 0gsa noe vi ser
pa, slik at ting ikke blir alt for kompliserte. At de forvalter et regelverk basert pa
internasjonale konvensjoner (STCW/IMO). At registret scorer hayt pa Paris MoUs liste er
ogsa viktig. Tonnasje som er i et register som scorer bra har mindre sannsynlighet for a bli

kontrollert (havnestatskontroller), sammenliknet med om det hadde veert snakk om et som
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ligger i grasonen. Port State-regimet ser pa hvilke type flagg/register som benyttes. Paris

MoU er ogsa bevisste pa at enkelte registre lemper pa regelverket.
Kristian-Markus: Er nasjonale serkrav noe som er typisk med NIS/NOR?

Alle registre har dette. Men jeg har ikke inntrykket til at de norske registrene har noen flere
nasjonale seerkrav enn det andre starre registre har. Stort sett fglger de det internasjonale
regelverket.

2. Ser at "Faktor” er registrert i NOR og "Nor Viking” i NIS. Hva er grunnen til at
batene er registrert slik?

Bakgrunnen til dette er forskjellige arsaker. Matre bemerker samtidig at sparsmal 2 og 3

henger litt sammen.

3. Hva ser dere pa som fordelene ved a registrere fartgy i NIS og eventuelt NOR,

kontra andre utenlandske registre?

Fordelen med & ha et skip registrert i NOR er nettolgnnsordningen og refusjon av
mineraloljeavgiften (ca. en krone pr. liter). Ogsa dette med rapportering og havnestatsregimet,

og man er mer i fred i forhold til kontroller om man er registrert i NOR og NIS.

For Faktors del, som har et klassesertifikat som er begrenset til liten kystfart, og som ikke gar
sar for Stavanger eller nord for Malgy, sa er det av praktiske arsaker best & ha den NOR-
registrert. Dette er var minste og eldste bat. | dette starrelsessegmentet finnes det en del

utenlandsk registrerte fartay i Norge, men det er fortsatt vanligst a registrere disse i NOR.

Nor Viking gar fast i @stersjgen for Heidelberg Cement. Denne ble forsgkt flagget i Gibraltar,
men pa grunn av fartgyets alder lot ikke dette seg gjgre og NIS ble derfor valgt.

Jonas: Vet du hva aldersgrensen for Gibraltar er?

Jeg er litt usikker, men har hgrt 20 ar. Jeg har ogsa hart 15 ar, men jeg er som sagt litt usikker

pa dette. De ser selvfglgelig ikke kun pa alderen, men ogsa pa helheten.

Norbris (bygget i 2002), som vi kjapte i 2012, hadde opprinnelig portugisisk flagg (Madeira-
flagg). Dette er Portugals svar pa NIS (Portugals internasjonale skipsregister). Her matte vi ga
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noen runder med Gibraltar-registeret. Dette var ikke pa grunn av fartgyets alder, men pa
grunn av at fartgyet tidligere var blitt tilbakeholdt (under forrige eier).

Det vi ser i Gibraltar og Bahamas-registrene er at disse er veldig proffe. Saksbehandlingstiden
er veldig kort og servicenivaet er veldig bra. Sjefartsdirektoratet har en vei & ga her, i
forbindelse med NIS/NOR. Spesielt saksbehandlingstiden er lang. Valget av flaggstat er
dessuten mye smak og behag.

4. Hva ser dere pa som fordelene ved a registrere fartgyene i andre register enn NIS
og NOR?

Jeg har tidligere veert inne pa dette med servicenivaet. Her er det gjerne en markant forskjell.
Den starste fordelen med & registrere batene vare i andre registre enn NIS/NOR er tilgangen
til internasjonale tariffavtaler. ITF. Med bater registrert i Bahamas sa kan vi ansette for
eksempel polakker, russere og filippinere pa internasjonale tariffavtaler. Disse har betaling nar
de er om bord, men ikke nar de er hjemme. Legnnskostnaden til en polsk matros pa en
Gibraltar-bat kontra en norsk matros pa en NOR-bat er veldig stor. Det kan vaere sa mye som
en tredjedel i forskijell. Ser vi pa personalkostnadene som vi for eksempel har pa Faktor
(NOR-registrert) er pa 45-50%, mens samme post pa vare stgrste bater som er registrert i
Gibraltar er pa 20%.

Han nevner videre at polakker har blitt dyrere med arene. ITF-tariffene ligger i bunnen, men
vi betaler over minstelgnn. Dette er noe vi har veert ngdt til for a fa tak i gode maskinsjefer.

Men fortsatt er polske maskinsjefer vesentlig billigere enn en norsk.

Batene vare er i hovedsak besatt med norske kapteiner, med unntak av batene som ikke gar pa
norskekysten (Nor Viking som gar pa @stersjgen og containerbaten Nor Feeder som gar pa
chart mellom Rotterdam og England). Disse har begge rent utenlandsk mannskap. De andre
batene vare har omentrent helt lik besetning. Det vil si norsk kaptein. Vi har fortsatt en del
norske styrmenn og en del utenlandske styrmenn. Vi har ogsa noen norske matroser igjen,

men sa er resten i hovedsak polske og baltiske.

Den utenlandske besetningen pa for eksempel Gibraltarbatene har vi ingen arbeidsgiveravgift

eller sosiale utgifter pa (forsikringer, pensjoner og sa videre).
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Vi har ikke fartgyene flagget utenlandsk fordi det er «lgye». Jeg tror de fleste norske rederier
hadde gnsket seg & ha batene sine flagget i Norge. Vi har ikke noe forhold til for eksempel
Gibraltar, men arsaken til at vi flagger utenlandsk handler om var eksistens. Fraktratene
gjenspeiler seg ikke til kostnadsnivaet. Fraktratene har gatt noe ned de siste seks-sju arene. Vi
har hatt litt langsiktige kontrakter, noe som har gitt marginale frakt-gkninger. Fraktratene har
imidlertid ikke fulgt kostnadsveksten, og spesielt lgnnsnivaet. Klassekostnadene har dessuten
gkt de siste arene. Bunkerskostnader inkludert.

For at dere skal fa dannet dere et bilde: Bunkerskostnadene utgjgr 30 prosent,
mannskapskostnaden 25 prosent, havneutgifter 10%, vedlikehold 10% og andre kostnader
10%. Trekker vi alle disse prosentene fra 100%, sa sitter vi ikke igjen med sa mye. Etter
utregning sa ender vi pa 15%. Dette er fgr avskrivninger og finanskostnader trekkes fra (ca.
10 %).

5. Huvilke registre benytter dere og hvorfor akkurat disse?

Dette har vi vart inne pa i sparsmal en. Det er Gibraltar og Bahamas, og sa har vi en bat i St
Kitts & Nevis. Sistnevnte flagg befinner seg neermere grasonen. Dette er en gammel bat, som
ikke hadde kunne blitt registrert i hverken Gibraltar eller Bahamas. Sa her hadde vi ikke noe

valg. Denne var NOR-registrert inntil for et par ar siden.

6. Ser at dere har mange bater registrert i Gibraltar. Har dette registeret noen form

for refusjonsordning (nettolennsordning) for sjefolk?’

Svaret her er nei, det er ingen refusjonsordning for sjgfolk pa Gibraltarbatene.

7. Hvilke tiltak mener du det bar gjgres med NIS og NOR-registrene for at disse

skal bli mer attraktive for dere, og andre rederier?

Fjerne fartsomradebegrensningen og a gi nettolgnn i NIS. Han viser til avisartikkelen som vi
har fatt tilsendt pa e-post. Taket pa nettolgnnen har statt stille pa 198000 kr, siden 2008.
Nettolgnnen burde i alle fall veert justert for inflasjon. A faktisk gi nettolgnn pa NIS og & ta

bort fartsomradebegrensningen. Dette hadde gjort at vi hadde flagget om vare bater, og jeg
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tror det ville blitt flere nordmenn pa bétene. Like mange, om ikke flere. Ogsa flere leerlinger
og kadetter.

8. Er det stor kostnadsforskjell mellom de ulike registrene
(registreringskostnader)?

Nei, kostnadsforskjellen er marginal. Dette har med konkurransesituasjonen a gjere.
Skipsregistrene konkurrerer seg imellom. Forskjellen er derfor ikke stor.

9. Ut over bemanning, pavirker valget av register andre kostnader ved a eie/drifte
et skip (f.eks. forsikringer, o0.1.)?

Nar det gjelder forsikringer sa er det ingen forskjeller i pris pa skipene vare som er i Gibraltar
og Bahamas. Hele flaten, sett under ett, er forsikret. Forsikringsselskapene ser naturligvis pa
hvilket flagg baten har. En annen ting som er viktig er flagg som bankene anerkjenner og som
man kan registrere pantet i. Her vil man kunne mgte pa problemer. Skal man kjgpe ny

tonnasje kan man slik sett ikke velge hvilket flagg man vil.

10. Har valget av register noen innflytelse pa kostnadene ved a ha et skip klasset, i
f.eks. DNV?

Ja, men dette har litt med hvordan flaggstatene/registrene opererer. Noen flaggstater gnsker a
gjere alt selv, mens andre igjen setter ut enkelte oppgaver til klasseselskapene. Blant annet
ISM og ISPS. Dette kan ha innflytelse pa kostnadene.

11. Hvor store blir kostnadsforskjellene mellom det & ha en nordmann kontra en

utenlandsk skipsarbeidstaker, for eksempel en filippiner om bord?

Pa bater som for eksempel Norvind og Norbris ligger personalkostnadene pa omtrent 20 %,

mens for Faktor sa ligger disse pa 45-55 %.
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12. Hvilke erfaringer sitter dere igjen med etter et registerskifte?

Vi har stort sett gode erfaringer. Det er en prosess man ma gjennom. Det er absolutt ikke
gratis 4 foreta et registerskifte. Bade klasseselskap og flaggstat/register ma vere involverte i
prosessen. Det er forholdsvis dyrt a foreta et registerskifte. Selve gjennomfaringen har
imidlertid gatt stort sett knirkefritt. | forbindelse med kjgpet av Norbris, hvor det ble noen
komplikasjoner pa grunn av tidligere tilbakehold, sa krevde Gibraltar at alt utstyret om bord
skulle veere typegodkjent i henhold til EU MED (EU Marine Equipment Directive), altsa at
utstyret skulle veere «rattmerket». Her ble det mye arbeid for var del.

| forbindelse med vedlikehold etter et registerskifte, sa har vi positive erfaringer med dette.
Norge har vert en stor sjgfartsnasjon, men har blitt mindre med arene. Vi ma ikke bli
«blinde», men innse at det finnes mange flinke sjgfolk rundt omkring i verden. Disse er gjerne
like flinke eller flinkere enn de norske. Har vi hatt en bat i NOR, og skiftet flagg og besetning,
sa har gjerne vedlikeholdet blitt hevet. Det har heller gétt den veien enn motsatt vei.

Nor Viking, som gar i @stersjgen, har en ren utenlandsk besetning. Stort sett russere.
Mentaliteten deres er slik at de behandler baten slik som det skulle veere deres egen. Pa denne
baten sa har vedlikeholdet pa det jevne blitt gkt de siste arene. Vi hadde tidligere norsk

kaptein og styrmann pa denne, men vedlikeholdet har blitt bedret i ettertid.

Konkurransen har blitt sa knallhard at vi kan ikke velge norske styrmenn fra gverste hylle,
men vi har uansett vaert heldige og har klart & rekruttere dyktige styrmenn. De utenlandske

styrmennene har hatt et veldig bra niva.
Jonas: Hvordan er lgnnskostnadene til en norsk overstyrmann hos dere?

Noe hgy, men likevel overkommelige. Dersom vi skal konkurrere om de best kvalifiserte ma

vi betale noe over tariff.

Vi gnsker gjerne a ha flest mulig norske overstyrmenn. Dette av flere arsaker, men farst og
fremst pa grunn av videre rekruttering til kapteiner. Vi har hatt og gnsker i fremtiden ogsa a
fare en policy om & ha norske kapteiner pa de av vare bater som trafikkerer langs
norskekysten. Dette har bade med farledsbevisordningen a gjere, og ogsa med tanke pa

fleksibiliteten overfor vare kunder.
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13. Har dere mattet si opp mannskap grunnet registerskifte av fartay?

Nei, det har vi ikke. Dette pa grunn av naturlig avgang. Det har sittet langt inne a si opp folk
for var del. Far min tid, altsa fer 2007, sa kjenner jeg kun til en norsk matros som har blitt
sagt opp som falge av registerskifte.

14. Antall fartgy dere har flagget ut og inn de siste 10 arene?

Vi har flagget ut Mercator fra NOR til St Kitts & Nevis, og Nor Viking fra Bahamas til NIS.
Dette er noen ar siden.

Det har veert en gradvis utflagging. Far 2007. Tonnasjen har blitt kjgpt med utenlandsk flagg,
og disse registrene har blitt beholdt ved overtakelse. «Shortsea»/narskipsflaten er tradisjonelt
det segmentet som har veert mest utsatt for utflagging.

15. Hvordan har etterspgrselen deres etter norske sjgfolk utviklet seg de siste 10

arene, og hvordan tror du dette vil utvikle seg i fremtiden?
Hadde dere spurt meg for seks ar siden, da jeg jobbet som personalsjef, ville jeg veert relativt
pessimistisk. Da var det forholdsvis vanskelig, men vi har allikevel klart a rekruttert norske
styrmenn og kapteiner. Vi har klart & erstattet offiserer som har gatt av med pensjon.
Kristian-Markus: Tar dere inn norske kadetter?
Nei, det har vi ikke gjort de siste arene. Men dette er noe vi skal vurdere fremover.
16. Av beskyttende tiltak for et lands sjgfolk, sa finnes sakalt «local content» og et
krav om at alle skal jobbe under like vilkar. Dette er tiltak som brukes i enkelte

land. Er dette noe som kunne vert benyttet i Norge? Hvordan tror du et slikt
regelverk ville ha fungert i NOR/NIS?
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Dette er vi ikke seerlig kjent med. Dette kunne sikkert veert brukt i Norge, men det ville i

verste fall vaert kroken pa deren for var del.

NOR er pa en mate litt slik. En utlending far betalt etter norsk tariff pA en NOR-bat. Det er
mange meninger om dette. Shipping er nok blant de mest internasjonalt konkurranseutsatte

plassene, sa dette ville nok blitt vanskelig a fa til.
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Vedlegg IX: Intervju Knutsen OAS Shipping AS
Knutsen OAS Shipping AS

Den 21.mars mgtte vi John Einar Dalsvag, som er befraktningssjef i Knutsen OAS Shipping,

for et intervju.

Arsaken til at vi s det interessant & ha et intervju med Knutsen, var for & fa dekket
tanksektoren. Av dette intervjuet har vi fatt relevant informasjon, som kan kobles opp mot og

sammenliknes med svarene vi fikk fra Odfjell SE.

1. Hva vektlegger dere ved valg av register/flaggstat?

Vi velger en flaggstat hvor vi er forngyd med regelverket. Vi bygger opprinnelig alle bater for
NIS-registeret, og flagger deretter skipene etter hvilke typer flaggstat som kundene gnsker.
Dette har med hvilke kontrakter fartgyene far. Vi tilfredsstiller de fleste av vare kunder med
tanke pa valg av flaggstat. Kundene velger som oftest flagg ut i fra fartsomrade og type
arbeid. Grunnen til at vi flagger vekk fra Norge, er for eksempel hvis batene skal ga mellom
norske havner, noe som ikke er tillatt i NIS-registeret. Det kan for eksempel vere en kunde
som gnsker et EU-flagg, og da kan heller ikke batene vere registrert i NIS. Norge er ikke
regnet som et EU-flagg, og da velges for eksempel UK-flagg. Vi forholder oss til kunden. De
bestemmer ofte hvilket fartsomrade baten skal ha, og ut i fra dette hvilket flagg som skal
benyttes.

Kristian-Markus: Et EU-flagg, vil det si et skipsregister i en flaggstat som er medlem av den
Europeiske Union (EU)?

Ja. Eksempler pa EU-flagg er svensk, dansk, maltisk. Det er ogsa en del
bekvemmelighetsflagg i EU som ikke blir regnet som et EU-flagg. For eksempel Isle of Man.
Arsaken til at man vil ha EU-flagg kan veere at det gir enklere betingelser, at man far mindre

drivstoffavgifter og slike ting. De forskjellige land bruker dette politisk.
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2. Hva ser dere pa som fordelene ved registrere fartgy i NIS og eventuelt NOR,
kontra andre utenlandske registre?

Som jeg var inne pa tidligere sa er vi godt kjent med NIS og NOR. Det er en fordel for oss &
bygge tilpasset disse registrene, da vi er godt kjente med dem. Vi har en god kommunikasjon
med skipsregistrene her til lands.

Jonas: Vi har tidligere veert i kontakt med andre rederier, og disse har papekt at
saksbehandlingstiden ved Skipsregistrene NIS/NOR er ganske lang. Hvordan opplever dere
dette?

Ja, spesielt etter at batene er levert. Serlig dette med sertifikater kan ofte ta tid. Det tok lang
tid tidligere, men dette har bedret seg med tiden. For eksempel hadde vi problemer med at det
tok lang tid nar vi sgkte om «endorsement» (pategning) for vare filippinske sjgfolk.

Siden vi er et norsk rederi er det enklere a forholde seg til registrene her i Norge. Vi pantsetter
jo alltid batene. Bankene er alltid involvert, nar vi skal fa pantsatt bater.

3. Hva ser dere pa som fordelene ved & registrere fartgyene i andre register enn NIS
0og NOR?

Vi har vel egentlig ikke sett pa noen fordeler ved a veere i andre registre enn i NOR og NIS.

Den eneste grunnen til a registrere skipene i utlandet er som fglge av begrensningene i
fartsomradet for NIS-skip. En av de fa hovedgrunnene til at vi har andre flagg enn NIS, er at
vare bgyelastere ikke har lov til & laste ved oljefeltene pa norsk sokkel, for sa a losse ved
norske oljeterminaler. Dette tillates ikke i NIS, og vi/kundene er derfor avhengig av & velge

andre skipsregistre.

Jonas: Sa hvis norske myndigheter har fatt fjernet fartsomradebegrensningen i NIS sa

ville dere ha benyttet dette registeret?
Ja, da hadde vi definitivt hatt flere skip i NIS-registeret.

Jonas: Som vi tidligere har hgrt fra Sjgmannsorganisasjonene sa ville en fierning av

NIS-begrensingene sgrge for «slutten» pa den norske sjgmann. Hva tror du om dette?
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Kystfarten er allerede tapt. Der finnes det ikke mange fartgyene som ennd er registrert i NOR.
Ogsa for bayelasterne er det nesten slutt. Det er bare om lag en maneds tid siden den siste
NOR-registrerte bayelasteren ble flagget ut. Dette var en Teekay-bgyelaster, som gikk i
kontrakt for Esso. N4 er det hovedsakelig Bahamas, United Kingdom eller Isle of Man-
registrene som gjelder. Men det sjgmannsorganisasjonene er bekymret for, er offshoreflaten
pa den norske sokkelen. Disse er i fortsatt stor grad NOR-registrerte.
Sjgmannsorganisasjonene tror at supplyflaten vil ga over til NIS dersom restriksjonene
fjernes. Det er godt mulig at dette kommer til & skje. Kystrederier derimot, som for eksempel
Hagland, mener at de hadde flagget alle sine fartgy inn til NIS, om de hadde fatt gatt langs
norskekysten. Jeg tror ikke det har noen stor betydning for sjgfolkenes del.

Kristian-Markus: Dere har jo selv to NOR- fartgy selv, Pioner Knutsen og Jorun Knutsen.
Hva er arsaken til dette?

Jorun Knutsen er en FSU, en bgyelaster som ligger som lagerskip. Pioner Knutsen er en liten
LNG-tanker. Begge disse er registrert som fglge av kundenes gnsker. Det er hovedsakelig
kundestyrt alt. Det er kunden som bestemmer indirekte, da det er de som kjarer kostnadene.
Pioner Knutsen gar hovedsakelig uten los, noe som gjer det lettere & ha den registrert i NOR.
Det er sann sett bedre med norske offiserer om bord, siden det da er lettere med tanke pa
farledsbevis. Selv om utenlandske ogsa kan fa farledsbevis, tar dette som oftest lengre tid.

Dessuten er det fa folk som jobber om bord pa denne baten, kun 5-6 mann.

4. Huvilke registre benytter dere og hvorfor akkurat disse?

Vi har brukt en del Isle of Man. Det er et enkelt flagg & forholde seg til, og det er en del av
UK. Dette registeret benytter klasseselskapene til & gjere jobber for seg, altsa for eksempel
DNV. Dette gjar det enklere for dem & administrere. Det er enklere i forhold til sjgfolkene,
med tanke pa a fa sakalt endorsement (pategning). Men dette registeret har vi ikke benyttet i
det siste. Dette pa grunn av at dette ikke er et EU-flagg. Kundene, som for eksempel ENI og
Esso, gnsker EU-flagg. Vi har derfor mattet benytte det ordineere engelske registeret. Dette
registeret er igjen litt striksere enn Isle of Man. Det kreves at navigatgrene pa de UK-
registrerte skipene ma ta en egen eksamen som blant annet omhandler risk assessment
(risikovurdering), det engelske regelverket osv. | Isle of Man, derimot, kreves det bare at man

har de ordinare sertifikatene i orden.
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Dessuten sa benytter vi NIS, NOR, UK (England), Bahamas og Malta. Seks registre totalt.
Malta-registeret benyttes pa grunn av Repsol. Denne kunden vil ha EU-flagg, og har foreslatt
Malta. Nar vi inngar et certeparti pa et skip, sa er det gjerne beskrevet hvilket flagg som
gnskes. For batene vare som gar i Europa er det enklest & benytte UK, mens i Brasil bruker
gjerne vi Malta. Dette fordi vi da slipper den ekstra eksamineringen for vare offiserer.

Kristian-Markus: Hva er sa spesielt med Isle of Man-registeret?

Norge har NIS, UK har Isle of Man og Gibraltar, Spania har Kanarigyene. Isle of Man er ikke
et bekvemmelighetsflagg, men pa en mate et internasjonalt flagg. Det er derfor ikke godkjent

som et EU-flagg. Det er et slags «second register». For a kunne vare et godkjent EU-flagg, sa
ma det vaere det genuine UK-flagget, for eksempel.

5. Huvilke tiltak mener du bar gjgres med NIS og NOR for at disse skal bli mer
attraktive for dere, og andre rederier?

NOR-registeret er ikke et alternativ for var del. Nettopp pa grunn av kostnadene. 90 % av vare
bayelastere ville nok vart NIS-registrert, om restriksjonene i fartsomradet ble fjernet. Norske
rederier ville nok valgt NIS fremfor for eksempel UK, Bahamas og andre utenlandske flagg,

dersom fleksibiliteten i NIS hadde veert like god som i de andre registrene.

6. Er det stor kostnadsforskjell mellom de ulike registrene

(registreringskostnader)?

Nei, jeg tror ikke det. Jeg er ikke helt inne pa dette. Jeg tror selve registreringskostnadene er

noksa like i bade NIS og England, for eksempel.

7. Ut over bemanning, pavirker valget av register andre kostnader ved 4 eie/drifte

et skip (f.eks. forsikringer, 0.1.)?

Nei, jeg tror ikke det. Ingen av de flaggene som vi har valgt farer til noen forskjell i

forsikringskostnadene.
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8. Har valget av register noen innflytelse pa kostnadene ved & ha et skip klasset, i
f.eks. DNV?

Nei, jeg tror ikke det. Muligens marginalt dyrere i NOR, da Sjefartsdirektoratet her gjer mye
selv. Man far da bade kostnader med klasseselskapene, Sjgfartsdirektoratet osv.

I NIS delegeres alt til klasseselskapene. 70-80 % av vare bater er klasset i DNV.

9. Hvor store blir kostnadsforskjellene mellom det & ha en nordmann kontra en
utenlandsk skipsarbeidstaker, for eksempel en filippiner om bord?

En norsk matros kan koste tre ganger sa mye som en filippinsk, mens det er mindre forskijell
mellom en norsk og en filippinsk kaptein. Lannsforskjellen blir mindre jo hgyere stilling det
er snakk om. Det er de underordnede som utgjar starst forskjell, men ogsa junioroffiserene.
Om lag 80 % av de som ikke er skandinaviske pa vare bater kommer fra Filippinene. Vi har
0gsa noen Psteuropeere. Jeg kan ogsa legge til at filippinerne har blitt dyrere med arene. Men
det gjelder alle sjgfolk. Vi har dessuten mange spanjoler pa LNG-tankerne vare, mens Vi i

Canada har 2-300 canadiere pa de av vare bgyelastere som opererer der.

10. Hvilke erfaringer sitter dere igjen med etter et registerskifte?

Vi skifter registre seks-sju ganger i aret, kanskije oftere. De siste tolv manedene har vi kanskje
skiftet flagg ti ganger. Vi beholder den samme besetningen pé béatene vi har i NIS som de som

er flagget UK.

11. Har dere mattet si opp mannskap grunnet registerskifte av fartay?

Tidligere, nar vi hadde bater i NOR. For 5-10 ar siden matte vi si opp folk. Vi har vart stort
sett heldige, da noen har gatt av med pensjon eller sluttet frivillig. Pa en bgyelaster i NOR

hadde vi typisk 22 nordmenn, og etter utflaggingen var det gjerne 8 nordmenn om bord. P&
bayelastere, som vi startet med for vel 30 ar siden, var det tidligere bare nordmenn. | dag er

det ofte bare utlendinger pa disse batene, sa det sier seg selv at vi har mattet kvittet oss med
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folk opp gjennom arene. Det er ikke flagget som gjar at man ma si opp folk, det er
kostnadene.

12. Antall fartey dere har flagget ut og inn de siste 10 arene?
| alle fall 20. Kanskje mer. Men det er ogsa i forbindelse med kjgp og salg av skip, og
kundegnsker internt. Vi har solgt 12 bater bare de siste to arene. Produkt- og kjemikaliebatene
har vi solgt 10-12 av.

13. Hvordan har etterspgrselen deres etter norske sjgfolk utviklet seg de siste 10
arene, og hvordan tror du dette vil utvikle seg i fremtiden?

Litt av problemet vart har veert den store ekspansjonen i offshoreflaten, og dit har vi mistet en
del folk. Vi har ogsa hatt en del problemer med a fa tak i folk, men vi har klart a rekruttere en
del svensker i det siste. Pa norsk sokkel har arbeidsspraket vert norsk, og slikt sett har det
fungert greit med svensker pa broen. | dag har vi 27 bgyelastere, inkludert batene som gar i
Canada og Brasil. Vi har ogsa nordmenn pa batene som gar pa kontrakter i Brasil. Litt av
problemene med bgyelasterne er alle tilleggskravene, som for eksempel DP-sertifikat og
andre spesialkurs. For fremtiden er det ikke godt & si hvordan utviklingen vil bli. En ting er
hvordan kostnadsnivaet vil utvikle seg, og det andre er kravet om kompetanse. Litt av
problemet for nzeringen framover er a leere opp folk. Ingen vil ta kostnadene med
opplaringsstillinger, betale for kadetter, juniorstyrmenn og sa videre. Litt av problemet er
ogsa hvor mange som gnsker a seile i tiden som kommer. Noen gnsker seg mer fritid, og vil

kanskje derfor ga over til rigg pga. lann og turnus. Disse kan vi ikke konkurrere med.

14. Av beskyttende tiltak for et lands sjgfolk, sa finnes sakalt «local content» og et
krav om at alle skal jobbe under like vilkar. Dette er tiltak som brukes i enkelte
land. Er dette noe som kunne vert benyttet i Norge? Hvordan tror du et slikt
regelverk ville ha fungert i NOR/NIS?

Pa kanadisk sokkel, sa kreves kanadiske sjgfolk. Det samme gjelder i Brasil. | Brasil

forlanges dette, men det skijer ikke i praksis. De har ikke nok tilgang pa kvalifiserte folk. Vi
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har ingen bater med brasilianere om bord, selv om vi har 7-8 bater i Brasil. Norge er et lite
land, men vare bater finnes pa alle verdens hav. Norske bater laster mellom tredjeparts land.
Norge er vi gjerne fa konsumenter. Vi er avhengig av fri ferdsel.

Dette kunne ha fungert i Norge, men det avhenger av hvem som er villige til a ta regningen.
Det er oljeselskapene som har bestemt hvordan tingene har utviklet seg for bayelasterne i
Norge. Sa lenge det er likt for alle, sa tror jeg ikke dette ville blitt noe problem. Men for
Norge som land, sa ville det kunne blitt problemer. Kostnadene ville gkt mye, for eksempel
transporten av oljen. Rederiene har plukket de billigste sjgfolkene hele tiden. | starten var
gjerne nordmenn billige, mens det na er snakk om filippinere. De fleste NIS-batene har ikke
nordmenn om bord i det hele tatt. Det er automatisk dispensasjon for dette, selv om det
egentlig er et krav om norsk kaptein pa disse.
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Vedlegg X: Intervju Odfjell SE

Odfjell SE

Den 1.april gjennomfarte vi et telefonintervju med Helge Olsen, driftsdirektar i Odfjell SE.

Han har ansvaret for driften av alle rederiets 49 skip. Intervjuer var Jonas Juvberget.

Arsaken til at vi tok kontakt med Odfjell er at dette er et stort rederi, og som har mange fartay
som farer norsk flagg. Dessuten kan rederiet pa mange mater sammenliknes med Knutsen
OAS Shipping. I lag med intervjuet med Knutsen OAS Shipping sa har vi dermed en bredere

dekning fra rederier som operer innen tankfarten.

1. Hva vektlegger dere ved valg av register/flaggstat?

Vi vektlegger at det skal vere et kvalitetsregister. Altsa et register som har en anerkjennelse,
som for eksempel den amerikanske kystvaktens Qualship 21. | Qualship 21 er flaggstatene
rangert etter en del kriterier. | tillegg vektlegger vi at flaggstaten har en god oppfalging. Vi
farer bare to flagg, det er norsk og Singapore. Dette fordi det er der vi er, altsa i Norge og i
Singapore. Vi har flest skip i NIS, men ogsa i Singapore hvor vi har en stor avdeling. Vi
driver Singapore-skipene derfra. Begge registrere er profesjonelle organisasjoner, som falger

opp pa en ordentlig mate. Vi velger ikke flaggstater hvor vi ikke har en tilstedeveerelse.

2. Hva ser dere pa som fordelene ved registrere fartay i NIS og eventuelt NOR?

Vi har ingen skip i NOR, da dette registeret er uinteressant for var del. Vi gar ikke langs
norskekysten. Vi har ment at ett norsk register burde veere nok, og dette har det veert mange
diskusjoner rundt dette. Mange land har proteksjonistiske ordninger a la NOR, at man ma ha
spesielle ordninger for & kunne ga fra havn til havn i det samme land. Dette har ogsa USA,

Brasil og Italia. Det samme har andre land.

Fordelen ved & ha NIS er at de er nart. Vi kjenner dem og de kjenner oss. Vi har en god
kommunikasjon med dem. De er konkurransedyktige. Vi kjenner godt til regelverket og

rutinene i NIS. Dessuten er det enkelt for oss a registrere skipene i NIS.
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Singapore er nok et mer profesjonelt register nar det gjelder deres sjafartsdirektorats
oppfelging av flagget. Myndighetene der er mer moderne, raske og profesjonelle i sin
saksbehandling sammenliknet med Sjefartsdirektoratet her i Norge.

Jonas: Har NIS noen form for nettolennsordning?

NOR har en nettolgnnsordning, men ikke NIS. Det er en del forvirring rundt dette. Det finnes
to ordninger som er tatt i bruk i de skandinaviske landene for & veere konkurransedyktige.
Dette er nettolgnnsordning, hvor skatten blir refundert. Og sa har man dessuten en
refusjonsordning, som er en stgtte for & ha kadetter og leerlinger om bord. NIS har en
refusjonsordning, men for a fa en refusjon sa er man ngdt til a ha et visst antall norske om
bord. De ma veere representert i alle sjpmannsorganisasjonene. En fra sjgmannsforbundet, for
eksempel en pumpemann. En hgyere dekksoffiser og en fra maskinavdelingen. For a fa

refusjonsordning for & ha kadetter om bord ma det veere et visst antall norske.

Nettolgnnsordningen er noe annet. Vi betalte for eksempel inn neermere 50 millioner i skatt
for vare norske sjegfolk. Hadde det vert en nettolgnnsordning, sa hadde denne summen blitt
tilbakefart til rederiet. Mange tror at denne ordningen er til for & berike rederne, noe som er
helt feil. Denne ordningen er til for & kompensere den etter hvert hgye kostnaden det har blitt
a ha norske sjgfolk. Rederiene kan jo velge en annen nasjonalitet enn norsk, og dermed drive
billigere. Nettolgnnsordningen er mest til for & sikre fremtiden for a ha norske sjgfolk, ved &

gjere dem konkurransedyktige.

Odfjell som er et stort aksjeselskap konkurrerer internasjonalt om kontraktene, og det er ca.
3000 tankskip totalt som konkurrerer om disse. De fleste andre rederiene har valgt a ha et
lavere lgnnsniva for a veere konkurransedyktige pa pris. Danmark innfarte en
nettolgnnsordning i registeret DIS. Derfor har blant annet Maersk beholdt en god del av de
danske sjafolkene, fordi at de da er konkurransedyktige i forhold til mannskap fra andre
nasjonaliteter. Dette ble farst og fremst gjort for a sikre fremtiden til den danske sjgmann, og
ikke for & gjere Maersks eiere enda rikere. Om Maersk hadde gnsket sa kunne de ha skiftet til

et annet flagg, men med denne ordningen holder de seg fortsatt konkurransedyktige.

Debatten om nettolgnnsordningen har kommet pa feil spor. NIS har ingen nettolgnnsordning.

I NIS eksisterer kun en refusjonsordning.

En refusjonsordning baserer seg pa en innbetaling fra de som er i NOR, som far en

nettolennsordning. Dette er litt komplisert. Refusjonsordningen er finansiert av stiftelsen
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Norsk Maritim Kompetanse. De gir en refusjon pa ca. 175 kr pr. dag for hver
opplaringsstilling om bord. I tillegg sa far man ca. 350 kr pr. dag for hver kadett. Maritimt
Oppleeringskontor far ogsa ca. 3300 kr. Disse tre pluss en tilbakebetaling fra myndighetene
som utgjer en betydelig starre andel. Derfor ma man skille tydelig mellom en refusjon og
nettolgnn. Nettolgnnsordningen betyr at alle norske sjgfolk far skatten sin refundert. Mens
refusjonsordningen gjelder kun for kadetter og lzerlinger for de skipene som har et visst antall
nordmenn om bord. Vi far kun refusjon for leerlinger og kadetter pa sju av vare skip, for det er

der vi har sapass mange norske.

3. Hva ser dere pa som fordelene ved 4 registrere fartgyene i andre register enn
NIS og NOR?

Vi har egentlig ikke vurdert noen fordeler. Singapore er veldig profesjonelt. Vi far da en del
erfaring med hvordan andre registre tolker og handterer regelkrav. Vi far ogsa hvordan andre
jobber i forhold til NIS. Vi har som sagt kun NIS og Singapore, og har egentlig ikke vurdert
andre registre. Vi kunne selvfglgelig valgt andre registre, men vi ville nok bare spart

minimalt.

Vi kjarer samme lgnn og opplegg uansett flagg. Pa en Odfjellbat seiler bade nordmenn pa
Singapore-flagg like gjerne som filippinere pa NIS-bater. Vi gir samme betingelser uansett
flagg. Det er ikke mange rederier sa gjer slik, men det er noe vi praktiserer. En norsk
overstyrmann pa Odfjellbat enten den har Singapore-flagg eller norsk-flagg, sa far man

akkurat de samme betingelsene.

4. Hvilke andre register benytter dere og hvorfor akkurat disse?

Vi har allerede besvart dette spgrsmalet i spgrsmalene en til tre.

5. Hvilke tiltak mener du det bar gjgres med NIS og NOR registeret for at dette

skal bli mer attraktivt for dere og andre rederi?

I NIS er det primeert at det ma veere en viss modernisering av Sjgfartsdirektoratet, og spesielt

det som gar pa sertifikater til de om bord. Der har Sjgfartsdirektoratet sakket akterut i forhold
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til sgsterorganisasjonen i forhold til for eksempel Singapore. Det er Sjgfartsdirektoratet som
utsteder sertifikatene til de om bord og falger opp regelverket pa vare NIS-skip. Tiltaket gar
mest mot en effektivisering og modernisering av Sjgfartsdirektoratets rutiner, spesielt for
sertifikater for mannskapene. De ma bli mer profesjonelle. | dag tar det alt for lang tid a fa
utstedt et nytt sertifikat.

Jonas: Hvor lang tid benytter Sjgfartsdirektoratet kontra sgsterorganisasjonen i
Singapore?

Sjofartsdirektoratet bruker kanskje to-tre uker, mens i Singapore kan man fa det over natten.

6. Er det stor kostnadsforskjell mellom de ulike registrene?

Ikke de vi benytter. Ikke direkte pa avgiftene mellom NIS og Singapore. NIS-ordningen med
skatter og tonnasjeskatt har blitt konkurransedyktig pa grunn av ordningen som kom for noen
ar siden. Sa det er ingen sarlig kostnadsforskjell mellom disse to.

Det er for eksempel en kostnadsforskjell hvis man velger sakalte Flag of Convenience
(bekvemmelighetsflagg), men det gjar ikke vi. For eksempel med Panama, Moldova og

Liberia sa kan det bli noe billigere. Pa kvalitetsflagg er ikke forskjellen sa stor.
Jonas: Hvor mange sjafolk sysselsetter dere?

Vel 2000 totalt. Av disse er om lag 230 nordmenn. Om lag 15 Nordeuropeere av forskjellig

nasjonalitet (noen fa fra Sverige, Finland, England) og resten filippinere.

7. Hva blir kostnadsforskjellene mellom & ha en nordmann versus en fra utlandet,

for eksempel filippinere om bord?

Den blir betydelig. For eksempel pa en bat med fire norske toppoffiserer (kaptein, maskinsjef,
1. maskinist og overstyrmann) er forskjellen cirka 6 millioner kroner i aret, pr. bat, kontra
filippinere. Litt av disse kostnadene utgjer pensjonsbetingelser. Nordmenn har annerledes
pensjonsordninger, et annet seilingsmgnster som igjen farer til flere flyreiser (kortere
seilingsperioder sammenliknet med filippinere). I tillegg litt diverse ordninger vi har i Norge,

men ikke i andre land.

85



Denne kostnadsforskjellen utgjer en del. Derfor er nettolgnnsordningen viktig for & veere med
a utjevne denne forskjellen i stor grad. De som er for internasjonalisering og
konkurransenivaet pa pris sier at vi ma konkurrere pa like vilkar. Det koster mer & bo her i
Norge, og jeg mener nettolgnnen er nesten avgjgrende for a jevne ut kostnadsforskjellene.
Hvis ikke det skjer noen grep her sa blir kostnadsforskjellene permanent for store, og da blir
det taft & forsvare ekstrakostnadene. Vi har valgt & satse pa en del nordmenn. Vi er jo et norsk
selskap fra begynnelsen av og norske sjafolk har vart med & bygge opp selskapet.

En filippiner har en lgnnsstruktur som er basert pa antall maneder de seiler, mens en
nordmann har en arslgnn. Vi ma jo ha to norske for a dekke en kapteinstilling i og med at
nordmenn gar i et 1:1-system. Filippinere gar som oftest et 2:1 system, og da trenger vi
egentlig bare en 1,5 person. Ogsa andre nasjonaliteter gnsker a fa et 1:1 system, men per i dag
er dette altsa en forskjell.

Jonas: Har det veert diskutert & fa en nettolgnnsordning i NIS?

Mange ganger. Blant annet fra Maritimt Forum. Det har veert gjorte mange henvendelser fra
Norges Rederiforbund til Narings- og Handelsdepartementet. Helt tilbake til 2009 sa var det
en ganske aktiv diskusjon. Det har veert gjort en rekke initiativ for & dette pa agendaen, men
det har veert vanskelig. Dette har druknet en del i en NOR-debatten omkring fergene mellom
Oslo og Danmark. Folk har trodd, som dere, at det har veert en nettolgnnsordning i NIS. Dette
har nok ogsa druknet litt i politiske debatter. Nettolgnnsordningen finner man bare i NOR.
Man har derfor ikke tenkt sa mye pa NIS, men bare pa reduksjonen av norske sjgfolk den siste

perioden. Vi ser na at det snart er for sent, det begynner virkelig a haste.

8. Huvilke erfaringer sitter dere igjen med etter et registerskifte?
Hva tenker dere pa her?

Jonas: Vi tenker litt pa hvordan vedlikeholdet har veert pa batene etter at norske sjgfolk har

blitt erstattet av utenlandske, som fglge av at et skip har gatt fra norsk til singaporsk flagg.

Det har ikke noe med selve registerskiftet & gjare. Vi skifter ikke mannskap, selv om en bat
skifter flaggstat. Registerskiftet i var setting pavirker ikke hvem vi setter om bord pa batene

eller hvordan skipet blir fulgt opp.
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9. Kan du nevne arsakene til at dere seiler med utenlandsk flagg?

Vi er et internasjonalt selskap og vi har virksomhet og finansiering i ogsa andre land enn
Norge. Singapore krever en viss tilstedevarelse og derfor har vi valgt ogsa & ha Singapore-
flagg. Vi har fatt gode finansieringsordninger i Singapore. I tillegg er det et profesjonelt flagg.
Det begynte i sin tid at man fikk gunstige finansiering i et aktivt shippingmiljg i Singapore.

10. Har dere matte si opp mannskap grunnet registerskifte av fartay?

Nei. Var crewpool er ikke linket til flagget.

11. Antall fartey dere har flagget ut og inn siste 10 arene?

Akkurat dette tallet har jeg ikke tilgjengelig, men det har veert en gkning av skip til NIS. For ti
ar siden farte vi en del skip over til Singapore, men i de siste arene har det veert en gkning
tilbake til NIS. Etter at denne ordningen ble endret noe. Antallet skip som har veert flagget til

Singapore har stoppet litt opp.

Kristian-Markus: Hvilken ordning er det du tenker pa?

Vet ikke om du husker det som skjedde nar Kristin Halvorsen var finansminister, og kjempet
gjennom at skattefritaket for skip som var i NIS skulle avvikles, og det med tilbakevirkende
kraft. Dette medfarte at vi matte betale tilbake en betydelig sum for & kunne tiltre den nye
ordningen. Vi betalte inn dette, og derfor ble det fremtidige NIS ble attraktivt. Men Kristin
Halvorsen ville at de som var i den gamle ordningen. Det var mye diskusjon om dette blant
annet i pressen. Den nye ordningen som kom, og som ble justert av Finansdepartementet for
en del ar siden, er god. Det kostet oss ganske mye a gjare opp boet for den gamle ordningen
og tre inn i den nye. Anbefaler oss & sjekke pa nettet om det med finansdepartementet
Veldig kort angaende dette med vare skip. Vi har 49 skip totalt, 29 av disse i NIS og 20 i
Singapore. Det har vert en gkning tilbake til NIS i de senere arene. | dag er cirka 60% av

flaten var i NIS. Det er fordelingen hos oss.
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12. Hvordan har etterspgrselen deres etter norske sjgfolk utviklet seg de siste ti

arene, og hvordan tror du dette vil utvikle seg i framtiden?

Ettersparselen etter sjgfolk er tilstede. Ettersparselen etter norske sjgfolk til NIS har dessverre
blitt redusert. Ogsa hos oss. Vi er vel det rederiet med flest norske. Men ogsa mest pa grunn
av konkurranse, finanskrise og at det aldri har blitt noe av nettolgnn, sa har etterspgrselen

etter norske sjgfolk gatt ned.

Jonas: Hvis det blir en nettolgnnsordning i NIS, og dere velger a flagge flere av deres skip

til Norge. Vil dette medfare til flere nordmenn pa deres bater?

Det tror jeg ikke vil veere mulig. Det vil i alle fall veere mulig beholde en viss andel norske
sjgfolk i NIS-flaten.
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Vedlegg XI: Intervju Hagland Shipping

Hagland Shipping

Vi sendte en e-post til Hagland Shipping, fordi vi gnsket & fa svar pa vare sparsmal fra rederi
innenfor narskipsfarten. Arne W. Aanensen, som besvarte vare spgrsmal, er administrerende

direkter i Hagland (Hagland Shipping).

1. Hva ma gjeres for at det skal bli attraktivt for dere a flagge fartgyene over til
NOR?

Dere mener sannsynligvis NIS-flagg (norsk internasjonalt register) og ikke NOR. NOR-flagg
brukes i dag praktisk talt kun for innenriksfarten og offshore serviceskip, spesielt de som er

engasjert i Nordsjgen. Der og spesielt i Norge betaler kundene (oljeselskapene) far de hayere
kostnadene med ren norsk bemanning. Neerskipsfarten som vi representerer og arbeider i, er i
internasjonal konkurranse og har verken NIS eller NOR-flagg. NOR-flagg er utelukket fordi
kostnadene med rent norsk mannskap gjar skipene ikke konkurransedyktige i det europeiske

markedet, og t.0.m. mot norsk industri for import/eksport.

NIS-flagget brukes heller ikke fordi det med dette flagg ikke er tillatt & ta last mellom norske
havner! Derfor er denne flaten registrert under utenlandsk flagg. Vi opererer fem egne skip +
seks innleide fra norske og utenlandske rederier. Vare skip har Bahamas (et), Gibraltar (et) og
Malta (tre) flagg. De siste er valgt pa grunn av at de er et EU-flagg. Utenlandsk flagg gjelder

ogsa for vare kolleger/konkurrenter.

Vi vil gjerne flagge inn til NIS dersom myndighetene endrer reglene slik at vi kan ogsa ta last
mellom norske havner. Vi opererer for kunder som har skipningsbehov i @stersjgen og
Nordsjgen. Det betyr at vi ogsa tar last innenlands, men gar ikke i reguler innenriks fart. Med
andre ord gjar NIS-kravet med begrensning i fartsomradet det umulig & operere under NIS-
flagg. Regjeringen skal vurdere blant annet fartsomradet na, og setter ned et utvalg for &

vurdere dette og nettolgnnen.
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2. Huvilke flagg mener dere er mest attraktive og hvorfor?

De nevnte flagg er kun benyttet fordi de passer for vare skip og har OK service grad og
kvalitet. Vi har for gvrig ingen fordeler med & benytte disse utenlandske flaggene og sparer
heller ikke kostnader opp mot NIS-flagg. Utenlandsk flagg er mer en ngdvendighet enn noe
annet. Vi ville gjerne ha alle vare skip under NIS-flagg og for gvrig kan vi benytte samme
bemanning som under de andre flagg med og uten nordmenn. Et stgrre rederi som har tatt inn
to bulkskip under NIS-flagg for a teste det, og administrerende direkter uttalte nylig pa
Haugesundkonferansen at det beste flagget de benyttet var Marshall Islands. Dette pa grunn
av topp kvalitet, tilgjengelighet (24 timer) og servicegrad. Der hadde NIS meget a leere mente

direktaren.

3. Har dere nordmenn om bord pa deres fartgy?

Ja vi har stort sett norske kapteiner, noen fa norske styrmenn og en del norske matroser som
er gravemaskinkjarere. For gvrig sa er det mest polakker og andre @steuropeere. Pa ett skip
har vi filippinske underordnede sjgfolk og styrmenn, men norsk kaptein. Vi er i stor grad
avhengig av farledsbevis for 4 unnga bruk av los nar vi seiler pa norskekysten. Dette

favoriserer norske kapteiner, men det er ogsa mulig & oppna farledsbevis for utlendinger.

4. Hva ma gjeres for at det skal bli aktuelt for dere & ansette flere nordmenn pa

fartgyene?

Da ma vi ha nettolgnn for sjgfolkene (som i dag kun er pa NOR-flaggede skip) og med en
sum som er atskillig stgrre enn det som i dag gis, pa ca. NOK 190.000 pr mann pr. ar og som

er alt for lavt til & utligne forskjellen.

90



Vedlegg XlI: Kopervik Group

Kopervik Group

Vi sendte en e — post med sparsmal og mottok svar fra Kristine Skeie, administrerende
direkter i Kopervik Ship Management AS.

1. Hva ma gjeres for at det skal bli attraktivt for dere a flagge fartgyene over til
NOR?

Jeg tenker at det som ma til er at vi ikke lenger er forngyd med flaggene vi har i dag og at
NOR er blitt et bedre og mer prisgunstig alternativ.

2. Huvilke flagg mener dere er mest attraktive og hvorfor?

Vi er sveert forngyde med Bahamas. Det er et meget ekspeditt flagg som ogsa har tatt i bruk
en del web baserte tjenester. Vi har pa grunn av rederibeskatning ogsa Kypros og Gibraltar-

flagg pa noen av batene vare, men vi er mer forngyde med Bahamas.

3. Har dere nordmenn om bord pa deres fartgy?

Nei

4. Hva ma gjeres for at det skal bli aktuelt for dere & ansette flere nordmenn pa

fartgyene?

Hovedargumentet vart for & bruke utenlandsk arbeidskraft pa skipene vare er lgnnsnivaet, men
det skal ogsa sies at vi er sveert forngyd med det mannskapet vi har som er fra Russland,
Baltikum og Polen. Vi har kun fire av 17 skip som seiler langs kysten i Norge hvor
farledsbevis er en stor fordel, men vi har skippere og styrmenn som har jobbet lenge hos oss

som i den i lgpet av den tiden har tilegnet seg farledsbevis i de omrader som vi seiler i.
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Vedlegg XllI: Fellesforbundet for Sjgfolk

Fellesforbundet for Sjefolk (FFFS)

Den 10.februar 2014 gjennomfgrte vi et intervju med Fellesforbundet for Sjafolk (FFFS).
Intervjuet fant sted ved deres kontor i Eidsvag, like nord for Bergen. Der mgtte vi leder Leif
R. Vervik og nestleder Harald J. Prytz.

1. Kan du fortelle litt om historien til norsk skipsfart? Vi tenker da pa utflaggingen
av norske skip og antallet norske sjgfolk om bord gjennom tidene.

Leif viser her til boken «Makt, Myter og Media», utgitt i 2013, av Kolofon Forlag AS. Dette
er en bok som er skrevet av flere forskjellige forfattere, og i praksis er det en forfatter for
hvert kapittel. Leif mente denne boken ville veere nyttig for var del, og nevnte spesielt den
delen av boken som er skrevet av Dag Bakka. For gvrig sa har Leif selv skrevet en del av

boken.
Leif fortalte ogsa litt om historikken, men vi gjengir det viktigste i forhold til vart tema.

Pa 1960-tallet foregikk det en reduksjon i antallet norske sjgfolk, pa norske skip. | starten av
60-arene begynte «rasjonaliseringen» pa skipene. Mannskapets starrelse ble ofte satt ut

avhengig av skipets effekt (maskinkraft). Dette foregikk blant annet i rederiet til Fred Olsen.
| 1965 var det 12000 spanjoler om bord pa norske skip.

Videre nevner Leif innfaringen av Norsk Internasjonalt Skipsregister (NIS), som ble etablert
1.juli 1987. Da startet forandringen av norsk skipshistorie. | dag (2014) anslar Vervik at
omtrent 30 % av NIS-flaten har norske sjgfolk (skipsarbeidstakere), og at 70 % seiler med
rent utenlandsk mannskap. Vervik forteller at utflaggingen innen sjafart kan sammenliknes
med det som i dag skjer med flyselskapet Norwegian i disse dager. Bjorn Kjos registrerer fly i

Irland, og tar deler av besetningen fra Singapore.

Leif mistenker at NIS-registeret benyttes som en mellomstasjon i utflaggingssammenheng.
Med det mener han at man gar fra Norsk Ordinart Register (NOR), via & registrere skipene i
NIS for en kort periode, for sa a kvitte seg med den norske besetningen. Deretter flagges

skipene ut av Norge.
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Vervik nevner NIS-lovens § 4, og ber oss sjekke denne. Han nevner her skipet Clipper
Harald, som var tidligere utenriksminister Jonas Gahr-Stare har hatt eierinteresser i. Dette
fartgyet fikk uforholdsmessig raskt tillatelse til 4 seile langs norskekysten. | henhold til loven
har ikke skip registrert i NIS tillatelse til & fare last mellom norske havner.

2. Hva vil du si er hovedproblemene med utflaggingen?

Vervik nevner farst og fremst at vi med dette gdelegger var egen naring og arbeidsplasser.

3. Hvem bergres? Er det noen stillinger om bord som er mer utsatte enn andre?

Det er den underordnede delen av mannskapet det gar ut over, farst og fremst. Med

underordnet mannskap tenkes da pa matroser, motormenn og forpleiningspersonale.

Vervik sier videre, at ifglge TV2, er det kun Norge og England som ikke har noen form for
proteksjonisme. | Brasil som har delvis proteksjonisme, har for eksempel brasilianske

styrmenn naermest samme lgnn som det norske styrmenn har.
Jo lavere rang man har om bord, jo raskere blir man «satt pa land>.

Vervik fortalte at pa norskkontrollerte tankskip beholdes ofte norske pumpemenn. Gjerne
ogsa lavere grad av offiserer, som 2.styrmenn og 2.maskinister. | Norge har Fjord1 tatt inn 12

polske maskinister, grunnet mangel pa norske maskinister.

«Alle sier at de flagger ut, men ingen sier hvorfor. Dette kommer av at norsk politikk tillater

utenlandske flagg langs kysten av Norge».

I tillegg er lgnningene konkurranseutsatte. Lenningene i offshoreflaten har konkurrert ut

lgnnen pa kystfarten.

4. Finnes det arbeid til de som har fatt oppsigelse?

Mange havner i NAV-systemet, og Vervik ber oss kontakte disse for & fa en oversikt.

Utflaggingen har sgrget for et overskudd av norske sjefolk (skipsarbeidstakere).
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5. Er det jobb til nyutdannede? Noen stillinger som er mer attraktive enn andre?

Nettolgnnsordningen ma utvides for a forbedre situasjonen. Nettolgnnsordningen gjelder kun
for NOR-flaten. I tillegg kommer 18-20 % skatterefusjon til rederiene.

Pa norsk flaggede skip, altsa NOR, finner vi stort sett kun narskipsflaten og offshore fartgyer.

Det er en stor mangel pa norske maskinister, og derfor er disse mer ettertraktet i
jobbmarkedet. Det er problemer med a rekruttere folk til mindre hurtigbater langs kysten. Det
er fa personer som jobber pa disse fartgyene. Kapteinen er den eneste som styrer fartgyet. Alle
om bord har brovaktsertifikat. Det er mangel pa kapteiner for mindre hurtigbater.

Rekrutteringen vil skape problemer. Har vi ingen norske styrmenn i arbeid pa de sma
hurtigbatene, har vi heller ingen styrmenn som kan jobbe seg opp til kaptein pa disse.

6. Hva er hovedarsakene til at rederiene flagger ut?

@konomi er det farste som blir nevnt. Strukturen i rederiene har ogsa blitt annerledes med
arene. Far var rederiene privateide (familiebedrifter), men fra 70-80-tallet har rederiene stort
sett blitt aksjeselskaper. Aksjeeierne krever utbytte, og derfor har gkonomi blitt et enda

viktigere tema.

7. Er det noen spesielle rederier eller farteygrupper som utmerker seg i sa mate?
Utenriksflaten — tankfart.

Vi papeker at Vervik beskriver en overgang fra NOR til NIS som en utflagging.

8. Det har vaert diskusjon om & fjerne taket pa refusjonsordningen (ogsa kjent som

nettolgnnsordningen). Hva mener du konsekvensene vil bli av a fjerne denne?

Vervik mener at taket pa nettolgnnsordningen ma heves. Konkurransen har blitt mye
hardere/starre, og konsekvensene ved a hgyne taket vil gi et bedre grunnlag for de norske

rederiene. Dette vil igjen kunne gi sikrere arbeidsplasser.
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9. Ogsa fjerning av restriksjoner for NIS-fartay om a fare last mellom norske
havner har vert oppe til diskusjon. Hva mener du konsekvensene av dette vil

kunne bli?

Tillates NIS pa kysten sa vil det norske mannskapet bli satt pa land. Skipene vil bli
omregistrert til NIS (Vervik: utflagget til NIS), og jobbene vil bli satt til utenlandske
arbeidstakere. Her nevnes ogsa NIS-loven § 4. Vervik mener at dette er et politisk spill.

10. Hvordan vil du si at utflaggingstrenden har veert de siste ti arene? Er det en
gkning/nedgang, eller har det veert noksa stabilt?

Vervik mener at utflaggingen har gkt i den senere tid.
Det er samtidig en liten gkning av utflaggingen fra NIS-registeret.

Her nevner han dessuten at omregistreringen fra NOR til NIS benyttes som en mellomstasjon.

Skipene flagges gjerne til utlandet etter en viss tid.

Han sier videre at det har veert en gkning av utflagging (registerskifte fra NOR til NIS)

innenfor offshoreflaten.

Han ber oss samtidig om & kontakte Sjafartsdirektoratet/Skipsregistrene, for a fremskaffe en

oversikt.

11. Hva mener DU er lgsningen pa utflaggingsproblemet?

Farst og fremst nevnes det at politikken ma endres. Vervik sier at det ma legges mer press pa

politikerne. Samtidig ma nettolgnnsordningen utvides.
Gerhardsens regjeringer stod tidligere i opposisjon for norske sjafolk.

| dag er det 4-5 forskjellige forbund for sjgfolk. Vervik mener at disse burde veert slatt

sammen, slik at forbundene star sterkere («<sammen er vi sterke»).

Han fortalte ogsa at misunnelsen mot norske redere ma fjernes. «Norge trenger rike redere».
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12. Har du noe a tilfgaye, eventuelle opplysninger som kan vaere nyttige for oppgaven

var?
Her refereres det til boken, som er nevnt i spgrsmal 1.

Vervik mener vi burde snakke med sjafartspolitiske talsmenn i de forskjellige partiene.

Harald Nesvik, som er naringspolitisk talsmann i FrP blir nevnt.
Av rederier som er aktuelle nevnes Siem Offshore og Simon Mgkster Shipping.

Dessuten nevnes Odfjell, som gnsker a beholde s& mange norske mannskaper som mulig.
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Vedlegg XIV: Intervju med Maritimt Forum

Maritimt Forum
Den 11.februar 2014 mgtte vi Solveig Rakenes i Sjgfartsbygningen i Haugesund. Dette skulle
opprinnelig veere et mgte for a diskutere oppgaven var, da vi sa Maritimt Forum som en mulig

god kilde til & finne stoff for prosjektet.

1. Hva vil du si er hovedproblemene med utflaggingen?
Arbeidsplassene for norske sjgfolk forsvinner.
Tilgangen pa kompetanse forsvinner fra rederiene.
Norge som nasjon far mindre a si nar det gjelder sjgfartssaker internasjonalt (for eksempel
opp mot IMO).

2. Hvem bergres? Er det noen stillinger om bord som er mer utsatte?
Stillingene pa lavere niva er de som forsvinner.

Hun nevnte da at det er matroser, motormenn og 2.maskinister som bergres farst.

3. Finnes det arbeid til de som har fatt oppsigelse?
Sjofolkenes niva avgjer mye hvordan arbeidsmarkedet er for de som har mistet sin jobb, som

falge av utflagging. Det finnes blant annet muligheter for jobb pa rederikontorene.

4. Er det jobb til nyutdannede? Noen stillinger som er mer attraktive enn andre?
For de som har fatt sertifikater er det ikke vanskelig a fa jobb. Det er gjerne tilgangen pa
kadettplasser som er den store flaskehalsen. Hun nevner samtidig at rederiene pa Vestlandet

er de som er flinkest til & tilby kadettplasser.

5. Hva er hovedarsakene til at rederiene flagger ut?
Utflaggingen kommer som faglge av gkonomi.
Mindre og enklere byrakrati pa enkelte utenlandske flagg, kontra i Norge, «ting gar raskere».
«Local content», det vil si kravet om at en viss andel av mannskapet ma komme fra landet
fartgyet opererer i. Dette gjelder blant annet i Brasil og Australia. Med andre ord sa kan ikke

fartayer som har fast kontrakt i Brasil vaere registrert i NOR.
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Hun nevnte ogsa at det finnes enkelte fartay som ikke er definert i norsk regelverk
(Sjefartsdirektoratet), og siktet her til @stensjg Rederis/Edda Accomodations flotell — Edda
Fides.

6. Er det noen spesielle rederier eller farteygrupper som utmerker seg i sa mate?
Det er et darlig marked for narskipsfarten. Rgkenes fortalte at det er serlig rederiene som
opererer innenfor sakalt «deepsea», altsa utenriksfart, som farer utenlandsk flagg.
Offshorerederiene falger reglene for norsk sokkel.

7. Det har vaert diskusjoner om a fjerne taket pa nettolgnnsordningen, hva mener
du konsekvensene vil bli av a fjerne denne?
Hun sier at fjerningen av taket for nettolgnnsordningen vil bidra til at det blir billigere for
rederiene a beholde de norske sjgfolkene. Det blir billigere & ansette en nordmann.
Som eksempel nevnte hun at toppoffiserene fra Brasil har neermest lik, eller hgyere lgnn enn

norske offiserer.

8. Ogsa en fjerning av restriksjoner for NIS-fartgy om a fare last mellom norske
havner har vert oppe til diskusjon. Hva mener du konsekvensene av dette vil bli?
Fjerningen av NIS-reglene vil fare til faerre norske sjafolk. | kystfarten finnes det allerede fa
norske sjgfolk. Tjenestekjeperen er den som avgjer, for eksempel staten setter krav til
anbudene pa for eksempel fergene.
Antallet oppleeringsstillinger vil minke.
Hun nevnte at Norsk Sjgmannsforbund gnsker en «allmenngjgring» pa norsk sokkel.

Det vil si at alle skal jobbe under like vilkar, uavhengig av nasjonalitet/flaggstat.

9. Hvordan vil du si at utviklingstrenden angaende utflagging har veert de siste 10
arene? Er det en gkning/nedgang, eller har det veert noksa stabilt?
Rakenes mente at trenden var gkende, men for & underbygge pastanden sa burde vi kontakte

Sjefartsdirektoratet/Skipsregistrene for a fremskaffe statistisk materiale.

10.Hva mener du er lgsningen pa utflaggingsproblemet?
Hun sa at farst og fremst sa matte det norske flagget forbedres. Rgkenes nevnte ogsa at noe
matte gjeres med NIS-reglene.

| tillegg sa hun at det var ngdvendig at noe ble gjort med nettolegnnsordningen.
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Rokenes fortalte ogsa at Color Line etter all sannsynlighet kom til & flagge ut, og at dette ville
medfare at det blir en starre andel av budsjettet fra nettolgnnsordningen til de gvrige

rederiene.

11. Har du noe a tilfaye? Eventuelle opplysninger som kan vere nyttige for
oppgaven var.
Hun mente vi burde ta en telefon til de forskjellige rederiene for a forhgre oss om
utflaggingen. Rederiene som da ble nevnt var blant annet @stensjg Rederi, R.G. Hagland,
Eidesvik Offshore, Kopervik Shipping, Solstad Offshore, Norwegian Container Line og
Knutsen O.A.S. Shipping.

I tillegg anbefalte hun oss om a ta kontakt med Sjefartsdirektoratet.
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Vedlegg XV: Intervju med Norsk Sjpmannsforbund

Norsk Sjgmannsforbund

Den 17. februar matte vi Gunnar Amland, inspektar i Norsk Sjgmannsforbund for et intervju,
som fant sted ved hggskolens lokaler i Haugesund.

1. Kan du fortelle litt om norsk skipsfart? Vi tenker da pa utflagging av norske skip
og antall norske sjgfolk om bord opp gjennom tidene (kanskje
Sjemannsforbundet har en oversikt)

Vi ble her henvist til en mappe en han skulle sende til oss. Denne skulle inneholde relevant

informasjon om norsk skipsfart.

2. Hva vil du si er hovedproblemet med utflaggingen?
Det er et todelt problem:
Kostnader
Regjeringens politikk
Under sistnevnte la Amland til at Norge ikke har beskyttende tiltak for sine norske
skipsarbeidstakere. Han nevner at alle andre EU-land har en slik beskyttelse av sine egne

arbeidere.

3. Hvem bergres, er det noen stillinger som er mer utsatt enn andre?
De som farst blir sagt opp mener Amland er forpleiningsdepartementet og annet underordnet
mannskap, herunder matroser og motormenn.
Han legger til at det na er kun femti norske matroser igjen i Solstad Offshore ASA.
Nar skipene passerer Brest underveis sgrover blir ofte ogsa lavere styrmannstillinger og

maskiniststillingene byttet ut.

4. Finnes det arbeid til de som har fatt oppsigelse?
Amland mener at mulighetene for & skaffe seg ny jobb avhenger mye av stillingen om bord.
For offiserer og maskinister er det gjerne mulighet for & skaffe seg en ny jobb ogsa pa land

serlig med en eventuell bachelor grad.
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Han nevner ogsa at norske skipsarbeidstakere med stilling som matros og forpleining ikke har
en god framtid nar det gjelder jobbmarkedet.
Han nevner ogsa at om Color Line flagger ut, som er Norges starste leerlingsbedrift vil mange

oppleringstillinger forsvinne.

5. Er det jobb til nyutdannede, noen stillinger som er mer attraktiv enn andre?
Det er stor mangel pa maskinister, derfor er maskinkadetter mer attraktive pa jobbmarkedet

enn for eksempel dekkskadetter.

6. Hva er hovedarsakene til at rederiene flagget ut?
Amland trekker fram to hovedarsaker:

- @konomi

- Politikk
Med gkonomi mener han at det blir for dyrt & ha norske mannskap om bord. Med politikk
trakk han fram at reglementet er for snilt og rederne kan gjere som de vil.
Han legger til at NIS gjerne brukes som en mellomstasjon under utflaggingen i dag. Rederne
skifter register til NIS far det norske mannskapet byttes ut og deretter flagger fartayet ut til et
utenlandskflagg. Pa denne maten papeker han at rederne lettere kan si opp norsk mannskap,

enn om de flagget ut direkte uten registerskifte.

7. Er det noen spesielle rederier eller farteygrupper som utmerker seg i sa mate?
Amland drar fram tre rederier som har hatt mye utflagging de siste arene. De som blir nevnt er
Solstad, Knutsen og Teekay. Han nevner ogsa at Eidesvik har klart & flagge ut i det stille, uten
noe nevneverdig media oppmerksomhet. Han legger her mest vekt pa seismikk flaten deres.
Nar det gjelder fartaygrupper mener han at utenriksflaten er sa godt som alle utflagget, det
samme gjelder fraktefarten. Han legger her til at hans egen erfaring i fra & vaere inspektar av
fartgy har avdekket at fraktefarten langs kysten ofte seiler med NOR-flagg, men da med
ulovlig utenlandsk mannskap. Han mente at grunnen til dette er at denne fartay gruppen blir
sjeldent kontrollert siden de seiler med NOR-flagg. Offshore flaten anslar han at ca. femti
prosent seiler under norsk flagg. Spesialskip som seismikk, konstruksjon- og subseafartay
mener han at ca. nittifem prosent er utflagget. Unntaket han drar frem er
ankerhandteringsfartgy som ofte seiler under norsk flagg med norsk mannskap. Amland
papeker at denne type fartgy er inntil videre beskyttet, men at dersom utviklingen fortsetter vil

ogsa denne fartgy gruppen bli rammet av utflaggingen.

101



Vi vil her pdpeke at Amland definerte registerskifte i fra NOR til NIS som utflagging.

8. Det har vaert diskusjoner om a fjerne taket pa Nettolgnnsordningen. Hva mener
du konsekvensene vil bli av a fjerne denne?
Amland mener at om refusjonsordningen skal fungere som tiltenkt ma taket heves hvert ar i
takt med lgnnsgkningen. Han drar fram at taket har statt i ro siden 1.juli 2008.
Han drar fram at a fjerne taket ogsa kan veere en mulig lgsning, og han mener at dette vil
stoppe en stor del av utflaggingen.

9. Ogsa fjerning av restriksjoner for NIS-fartgy om a fagre last mellom norske
havner har vert oppe til diskusjon. Hva mener du konsekvensene av dette vil bli?
Amland mener at om regjeringen bestemmer seg for a fjerne restriksjonene som gjelder fartay
registrert i NIS vil det bety slutten for den norske sjgmann. Han mener at ingen redere vil

velge a registrere fartgyene sine i NOR om de har muligheten for a registrere i NIS.

10. Hvordan vil du si at utviklingstrenden angaende utflagging har vert de siste 10
arene? Er det en gkning/nedgang, eller har det veert noksa stabilt?
Amland trekker fram at det har vaert en enorm gkning i utflaggingen de siste ti arene.
Offshoreflaten som tidligere var skjermet har na fatt en stor gkning i antall utflagginger.
Tankfarten har flagget ut sa godt som alle fartgy i fra NOR, sa i denne farten vil det ikke veere

store forandringer.

11. Hva mener du er lgsningen pa utflaggingsproblemet?
Her nevnte Amland flere mulige lgsninger han mente kunne veere med a lgse problemet.
Disse var: Allmenngjering pa norsk sokkel, altsa at hele mannskapet pa fartgy som skal
arbeide pa norsk sokkel skal ha like rettigheter som norske arbeidere.
Han mente at taket pa nettolgnnsordningen burde fiernes, eller eventuelt heves til et niva som
samsvarer med dagens lgnnsniva. Ogsa innfgring av nettolgnnsordning pa fartgy registrert i
NIS, der hele sikkerhetsbemanningen bestod av norske skipsarbeidstakere mente han kunne

vere en lgsning.
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12. Har du noe a tilfaye til oppgaven var?
Amland legger her til at polakkene som tidligere var a finne pa mange norskeide fartgy har
priset seg ut av markedet. Disse er na blitt mer og mer erstattet av Filippinere. Ettersom det
filippinske mannskapet far bedre og bedre lgnn vil disse senere bli erstattet med mannskap fra
Russland.
Han legger ogsa til at nordmenn ikke er det dyreste mannskapet i henhold til lgnnsutgifter,
men at mannskap fra Brasil og Australia har blitt dyrere. Grunnen til dette mente han var at
disse var godt beskyttet av landets reglement.
Han nevnte deretter at Per Stange i fra Solstad Offshore, Johan Rékstad i fra @stensjg Rederi
og Asbjarn Leirvag i fra TV2 var personer som han mente hadde kunnskap om temaet, han

anbefalte oss & kontakte disse.
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Vedlegg XVI: Intervju med Maritimt Opplaeringskontor

Intervju med Maritimt Opplaringskontor

Den 4.april gjennomfarte vi et intervju med @yvind Baardsen. Han er daglig leder ved
Maritimt Oppleeringskontor Sgr/Vest Norge.

1. Antall leerlinger/kadetter i dag i forhold til for ti ar siden? Har du ev. noe
statistikk?

Leerlingene har veert stabil de siste ti arene, hatt en liten gkning fram til 2012. Fikk en
nedgang i fjor (2013) og kommer til & ha en videre nedgang i ar. Har ligget pa inntak pa ca.
550 leerlinger i aret pa landsbasis.

Kadettene har veert stabilt pa omtrent om lag 450 kadetter i aret pa landsbasis

2. Er det mange lerlinger/kadetter pa NIS i forhold til NOR fartgy?

Det er omtrent 1/3 av alle lzerlingene pa NIS skip. Dette er ca. 150 — 160 stk. Vi sliter med
NIS. Flere rederier som skifter «flagg» fra Nor til NIS sier opp leerlingene, eller reduserer
kraftig pa inntaket. Arsaken som de sier er at de ikke er ngdt til & ha laerlinger eller kadetter pa
NIS skip. NIS er det et bekvemmelighetsflagg med tanke pa opplearingsplasser. Dersom
trenden med utflagging fra NOR til NIS fortsetter, og det ikke blir et palegg om
opplaringsstillinger om bord, vil vi miste mange laereplasser. Regjeringen ma snart vakne og

se problemet.

3. Hvilke fartgygrupper tar inn flest kadetter/lerlinger?

Det fleste av kadetter og lerlinger er i offshore. Det er mer eller mindre pa landsbasis.
Fergene er ogsa veldig stor, her blant annet Fjord1, Norled, Fjordline og Hurtigruten. Odfjell
tar inn mange, og har veert stabil lenge. | & kommer de til & ta inn 32 leerlinger og kadetter.
Odfjell har ogsa en politikk om at de som blir tatt inn som laerlinger ogsa far videre
kadettplass etter utdanning. Solstad og Eidesvik er de starste innen lerlinger i denne regionen
som maritim opplaeringskontor avdeling Haugesund har ansvaret for.

Gjennomsnittskarakter for a fa laereplass i ar ligger pa over fire.
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4. Huvilke fartgygrupper tar inn fa/ingen kadetter/lerlinger?

De som ikke tar inn leerlinger og kadetter er de som har flagget ut. For eksempel i var region
er det Utkilen, Seatrans, GC Rieber Shipping og Aasen Shipping. Det er lite leerlinger pa
fraktefartgy generelt. Kopervik Shipping tar ingen. Knutsen OAS Shipping tar na nesten
ingen, men disse har tidligere tatt veldig mange.

5. Tar rederiene inn like mange oppleringsstillinger i dag som for ti ar siden?

Per i dag tas det inn omtrent like mange lzrlinger. Men vi ser en nedgaende trend for
framtiden. Dette grunnet utflagging til NIS. Det er veldig dyrt for norske rederier a ha
lerlinger og kadetter, dette grunnet den hgye lgnningen. Det er for eksempel leerlinger i
Fjord1 som har en manedslgnn pa kr 26 000. Det betyr at man kan ha to filippinske matroser
for samme pris som en laerling. Ofte forsvinner ogsa lzrlingene og kadettene etter endt
leeretid, noe som gjer at rederiet har blitt brukt som en utdanningsinstitusjon. Dette mener
Bardsen de burde ha fatt noe slags kompensasjon for.

6. Hvordan er behovet for nyutdannede i dag og i framtiden?

Det utdannes alt for lite for framtiden. Det er gode studenter, men grunnet fa kadettplasser far
vi ikke utdannet nok styrmenn og maskinister. | ar (2014) vil det bli veldig vanskelig a fa
kadettplass, grunnet flere studenter enn plasser. | var region (Kristiansand-Bergen) vil det i ar
mangle 60-70 kadettplasser. Det er stort behov for styrmenn og maskinister, sa ergerlig at det
er sa lite kadettplasser. Det bgr bli utdannet dobbelt sa mange sertifisert personell for & dekke
behovet framover. Vi blir i arene framover & mangle omtrent 250 personer med sertifikater for
maskin og dekk. Maskin er det krise, er ikke mulig a fa tak i folk. Far ikke tak i leerere pa land
heller med denne bakgrunnen. Vi mangler folk med maritimt bakgrunn pa land, som blant
annet inspektarer. Norled matte blant annet ansette polske maskinister pa fergene, grunnet at
de ikke fikk tak i folk.
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7. Hva tror du blir konsekvensene for antall leerlingplasser/kadetter og
nyutdannede i framtiden dersom det blir bestemt a fjerne/heve taket pa

nettolgnnsordningen og utvide refusjonsordningen?

Vi taper som sjgfartsnasjon, det er snart ikke sjgfolk igjen. Ser viktige stillinger som
sjefartsdirektar ikke har maritim bakgrunn. Kystdirektaren har ikke maritim bakgrunn. Det er
ogsa lite folk igjen pa rederikontorene med maritim bakgrunn. Om det ikke blir noe endring

vil vi til slutt dg ut som sjgfartsnasjon.

8. Utdannes det for mange matroser i dag i forhold til etterspgrselen?

Tror ikke det gjer det. De fleste av lerlingene (70-80 %) gar videre pa skolen. Og de
resterende far ofte jobb som matros.

9. Utdannes det for mange norske styrmenn og maskinister i dag i forhold til

etterspgrselen?

Nei. Det er en stor ettersparsel etter sertifisert personell. 1 1990 hadde de en kampanje der det
ble regnet med at de trengte omtrent 1100 sertifikater ut i aret. Denne beregningen har stemt

veldig bra, men i dag har vi bare en tredjedel av dette tallet.

10. Er det noen lerlinger/kadetter som har mistet leereplassen grunnet registerskifte

av fartgyet de har arbeidet pa?

Ja, det er leerlinger som har mistet jobben grunnet registerskifte. Omtrent to-tre stykker, sliter

med & skaffe disse nye larlingplasser. Det var Myklebusthaug som sist gjorde dette.

Jeg syns det er synd at Havforskningsinstituttet har bestemt seg for a ikke ta inn laerlinger i ar,

da dette er et statlig rederi og burde gatt foran som et godt eksempel.

11. Kan du anbefale en utdanning som matros til fremtidige studenter?

For de som passer til den jobben er det en grei jobb, men vil at de fleste skal fortsette til

sertifikat.
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Vedlegg XVII: Intervju med Kristelig Folkeparti

Kristelig Folkeparti

Spersmalene vare ble besvart av Line Henriette Hjemdal, som er representant for @stfold og
medlem av Neringskomiteen pa Stortinget.

1. Kan du gi oss en liten pekepinn pa hvor vi kan finne naermere opplysninger om
reglene som gjelder for refusjonsordningen og nettolennsordningen for sjgfolk?

Det letteste er trolig a ta direkte kontakt med rederiforbundet eller sjgmannsforbundet, og fa
oversendt den informasjonen de sitter pa. Det finnes mange gode rapporter bade som slar fast
viktigheten av Nettolgnnsordningen og utfordringene med den. I fjor eller for i fjor ble det
lagt frem en Menon-rapport som pekte pa verdiskapningen pa land som fglge av kompetanse
fra norske sjgfolk. Tilsvarende finnes en rapport fra Econ Poyry som peker utfordringene
knyttet til manglende naringsngytralitet. Begge rapporter er hgyst relevante. Det er ogsa

omtale av nettolgnnsordringen i alle budsjettene.

2. Huvilke politiske faringer har dere lagt til grunn for den maritime naringen i

Norge?

Formuleringene i partiprogrammet vart sier fglgende:

«Norge har et komplett maritimt miljg, med internasjonalt ledende akterer innen bade
rederier, finansinstitusjoner, utstyrsleverandgrer inkludert leverandgrer av IKT, skipsbygging,
forsikring og klasseselskaper. Norsk skipsfart er en viktig naring og spiller i tillegg en
ngkkelrolle for arbeidsplasser og bosetting langs kysten. Norske sjgfolk er en viktig del av
den maritime klyngen. KrF vil sikre skipsfartsnaringen forutsigbare rammevilkar og en
rederiskatteordning tilsvarende det man har i Europa. Gjennom dette vil vi sikre og
videreutvikle et fortsatt sterkt og aktivt norsk eierskap i skipsfarten. Rederingringen og
sjgfolk ma ha rammevilkar som gjgr dem i stand til & konkurrere pa det internasjonale
markedet.

- KrF vil sikre skipsfartsnaeringen forutsigbare rammevilkar og en rederibeskatning som sikrer

et fremdeles sterkt og aktivt norsk eierskap i skipsfarten.
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- KrF vil gjennomfare tiltak som gjer at flere norskeide skip seiler under norsk flagg og
registreres i NIS — Norsk Internasjonalt Skipsregister.

- KrF vil sikre en konkurransedyktig nettolannsordning for a sikre den kompetansen norske
sjafolk representerer for de maritime naringene.»

Vi er opptatt av at det skal sikres norsk kompetanse pa den norske flaten, og gnsker derfor a
styrke nettolgnnsordningen, bedre rammevilkarene for norsk sjgfart (gjennom feerre og lavere
avgifter), bedre havnestrukturen, jobbe aktivt for internasjonalt forpliktende miljg- og

klimakrav, og styrke maritim utdanning.
3. Hvordan skal dere sikre fremtidig norsk maritim kompetanse?
Det er sarlig tre ting som ma gjares for a styrke den maritime kompetansen:
- Det ma lgnne seg a bruke norsk mannskap. Ergo ma nettolgnnsordningen styrkes.
- Den maritime utdanningen ma bli bedre, gjennom bedre lereverk, gkt samlokalisering og
bedre infrastruktur.

- Det ma sikres flere kadettplasser pa skip, slik at flere far praktisk erfaring pa bat.

4. Hva mener Kristelig Folkeparti om refusjonsordningen (for sjgfolk) slik den er i

dag? Bar den heves/fjernes/lovfestes?
KrF mener nettolgnnsordningen bar styrkes. Vi har ikke tatt stilling til om den bgr lovfestes,
men selv om vi ikke er motstandere av det, ser vi ikke hensikten med det. En lovfesting er
ikke sterkere enn det flertallet som statter den. Det er viktigere med en styrking av selve
ordningen.
5. Hvem gjelder refusjonsordningen (for sjgfolk) for, slik den er i dag?
Dette antar jeg at dere vet.

6. Hva mener Kristelig Folkeparti om restriksjonene rundt NIS-registrerte fartgy?

KrF imgteser den utredningen som vil komme fra utvalget som ser pa

fartsomradebegrensningene. Vi ser bade utfordringen med utflagging til internasjonale flagg
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som kan operere i norske farvann, og frykten for at gkt bruk av utenlandsk mannskap pa

norske bater i fart mellom norske havner.

7. Hva er Kristelig Folkepartis tanker om at antallet NOR-registrerte handelsfartay

synker?

KrF mener det viktigste for a sikre et stgrre antall NOR-registrerte skip er a styrke
nettolennsordningen. Vi imgteser regjeringens utredning om nettolgnn og
fartsomradebegrensninger, men ser at det kan veere en utfordring for NOR, dersom
fartsomradebegrensningene fjernes uforbeholdent. Da vil vi trolig se en «flaggkanibalisering»
der flere skip flytter over fra NOR til NIS.

8. Hvordan planlegger Kristelig Folkeparti & forbedre Norge som flaggstat?

Det er viktig a styrke det norske flagget. Da trenger vi bade en konkurransedyktig

nettolgnnsordning, og trolig en annen lgsning for fartsomradebegrensningene.

9. Huvilke tiltak vil Kristelig Folkeparti gjere for a sikre norske arbeidsplasser til

sjgs i fremtiden?

- Styrket nettolgnn
- Bedre maritim utdanning
- Opprettholde en bred maritim klynge

- Bedre forholdene for narskipsfart
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Vedlegg XVIII: Intervju med Arbeiderpartiet

Arbeiderpartiet

Vare sparsmal ble besvart av Elin Kobro, som er politisk radgiver i Arbeiderpartiets

stortingsgruppe.

1. Kan du gi oss en liten pekepinn pa hvor vi kan finne naermere opplysninger om

reglene som gjelder for refusjonsordningen (nettolgnnsordningen) for sjafolk?

Ordningen er regulert i en forskrift av 21. desember 2005 nr. 1720, om forvaltning av fastsatt
av Nerings- og handelsdepartementet. Dere finner mer informasjon om ordningen og lenker
til forskriften pa Sjefartsdirektoratets hjemmesider
(http://www.sjofartsdir.no/sjofolk/refusjonsordningen/)

2. Huvilke politiske faringer har dere lagt til grunn for den maritime naringen i

Norge?

Vi har store ambisjoner pa vegne av maritim naring, og har programfestet at vi vil at Norge
skal veere verdens ledende nasjon innen maritim kompetanse og nyskaping. Vi vil
videreutvikle den maritime nzringen slik at den kan levere de mest innovative og
miljgvennlig lgsningene. Vi skriver mye om maritim sektor i programmet vart, og hele

programmet vart finner dere pa vare internettsider.

3. Hvordan skal dere sikre fremtidig norsk maritim kompetanse?

For & sikre maritim kompetanse har vi programfestet at vi vil at det utvikles utdanningstilbud
pa hayere niva bade innen tekniske og administrative fag, som gir en verdensledende maritim

kompetanse. Dette forutsetter oppbygging av noen sarlige sterke fagmiljger.
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4. Hva mener Arbeiderpartiet om refusjonsordningen (for sjgfolk) slik den er i
dag? Bar den heves/fjernes/lovfestes?

Vi har ogsa programfestet at vi vil heve taket i ordningen og lovfeste den.

5. Hvem gjelder refusjonsordningen (for sjgfolk) for, slik den er i dag?

Dette finner dere mer utfyllende informasjon om pa Sjefartsdirektoratets nettsider (jf.
spgrsmal 1)

6. Hva mener Arbeiderpartiet om restriksjonene rundt NIS-registrerte fartgy?

Arbeiderpartiet er opptatt av a styrke norsk skipsfarts konkurranseevne og ivareta norsk
maritim kompetanse og sysselsetting. En endring av fartsomradebegrensingen vil svekke
NOR-registeret og tilhgrende sysselsetting, og dette var noe av begrunnelsen for at ikke var

regjering gjorde endringer i regelverket for fartsomradebegrensinger for NIS-skip.

7. Hva er Arbeiderpartiets tanker om at antallet NOR-registrerte handelsfartay

synker?

Vi er opptatt av a legge til rette for en utvidet og stabil nettolgnnsordning knyttet til sjgfolk pa
skip i NOR-registeret. Mer enn 80 % av totalt om lag 19000 norske sjafolk er sysselsatte om
bord pad NOR-skip. Som nevnt over mener vi at en endring av fartsomradebegrensingen for

NIS vil svekke NOR-registeret og tilhgrende sysselsetting.

8. Hvordan planlegger Arbeiderpartiet & forbedre Norge som flaggstat?

Viser til den maritime strategien som Stoltenberg-regjeringen la fram i 2013, «Stg kurs
2020». Der fremgar det bl.a. at for 4 oppna malsettingen om at Norge fortsatt skal veere en

attraktiv flaggstat sa er det viktig at Sjefartsdirektoratet fremstar som en moderne
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sjgfartsadministrasjon som tilbyr gode lgsninger for den maritime nzringen, der det legges
vekt pa digitale tjenester, tilgjengelighet og service. Administrasjonen ma vare fleksibel og
serviceorientert, samtidig som sikkerheten til sjgs skal ivaretas. I tillegg ble det pekt pa et
mulig forbedringspotensial i sjglovens regler om nasjonalitet og registrering. Var regjering
varslet derfor at muligheten for en forenkling av kravene til nasjonalt eierskap i skipseiende
selskaper skulle utredes. Videre ble det vurdert a tillate sakalt «bareboat-registrering» i den
grad det kan skape gkt tilgang pa utenlandske markeder.

9. Huvilke tiltak vil Arbeiderpartiet gjgre for a sikre norske arbeidsplasser til sjas, i

fremtiden?

Et viktig tiltak for & bidra til dette er & videreutvikle nettolgnnsordningen og gjare den
konkurransedyktig. Vi ma ogsa videreutvikle den maritime neaeringen med fokus pa forskning

0g innovasjon rettet mot utvikling av mer miljgvennlige lgsninger.
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Vedlegg XIX: Intervju med Hgyre

Hayre

Vi ble av Gunnar Amland anbefalt & kontakte Arve Kambe. Han er stortingsrepresentant for
Rogaland, og leder av arbeids- og sosialkomiteen pa Stortinget. I stedet for & svare direkte pa
vare spgrsmal, fikk vi tilsendt et dokument kalt «Styringsfart 2020 — Hgyres maritime
strategi». | dette dokumentet skulle vi finne svar pa alle vare spgrsmal. Det er for gvrig Arve
Kambe som har lagd denne planen, som ble vedtatt i mai 2013. For at svarene skal bli rett

formulert, s& har vi skrevet svarene tilnaermet slik teksten fremstar i dokumentet.

1. Huvilke politiske faringer har dere lagt til grunn for den maritime nzringen i

Norge?

Hayre har store ambisjoner for den maritime naringen. Vi gnsker a legge til rette for at godt
kvalifiserte sjgfolk far gode arbeids- og levevilkar, og kan jobbe pa sikre og miljgvennlige
fartey. 100 000 mennesker har sin arbeidsplass i naeringen, som har en verdiskaping som
utgjer i overkant av syv prosent av Norges brutto nasjonalprodukt. NIS og NOR skal veere
attraktive kvalitetsregistre. Hgyre mener at Norge fortsatt skal veare en verdensledende
maritim nasjon og Vil gi neringen den politiske oppmerksomheten som kreves for at naeringen

skal kunne fortsette med en positiv utvikling (Hgyres maritime strategi, s 2)

2. Hvordan skal dere sikre fremtidig norsk maritim kompetanse?

Hayre gnsker en ny nasjonal struktur for maritim offisersutdanning. Hayre vil ha en
konsentrasjon av utdanningstilbudet, et mer differensiert utdanningslgp og en starre satsning

pa rekrutteringsarbeid.

Hgyre gnsker en egen stortingsmelding om en styrket maritim utdanning. For a sikre hgy
kvalitet bgr utdanningstilbudet konsentreres. Partiet gnsker & styrke den maritime utdanningen
ved & endre finansieringskategori for den maritim utdanning, samt & flytte fagskolene fra
fylkeskommunene og over til staten. Dessuten vil Hgyre at det skal stilles krav om
oppleeringsstillinger i kontrakter hvor rederiene utfarer oppdrag for det offentlige. Videre

gnsker Hayre a sikre en stabil finansiering for skoleskipene (Hgyres maritime strategi, s 11)
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3. Hva mener Hgyre om refusjonsordningen (for sjafolk) slik den er i dag? Bgr den
heves/fjernes/lovfestes?

Hgyre vil sikre en konkurransedyktig nettolgnnsordning for norske sjafolk. Partiet gnsker a
nedsette et utvalg som skal legge frem et forslag om en konkurransedyktig nettolgnnsordning
i bade NOR og NIS, i kombinasjon med en vurdering av omradebegrensningene som na

gjelder i NIS. (Heyres maritime strategi, s 16)

Hayre deler regjeringens syn pa at refusjonsbelgpet skal ha et tak. (Hgyres maritime strategi, s
15)

4. Hvem gjelder refusjonsordningen (for sjgfolk) for, slik den er i dag?

Dette ga ikke dokumentet 0ss noe svar pa.

5. Hva mener Hagyre om restriksjonene rundt NIS-registrerte fartay?

Hayre mener at tiden er moden for & se pa fartsomradebegrensningene, i kombinasjon med
hvordan en konkurransedyktig nettolgnnsordning bar se ut i arene som kommer. Partiet
gnsker & legge til rette for norsk flagg pa passasjerskip i internasjonal fart. Hgyre tror at en
oppheving av fartsomradebegrensningen i NIS for denne gruppen, i kombinasjon med en
konkurransedyktig nettolgnnsordning kan sikre fortsatt norske internasjonale passasjerskip.

(Heyres maritime strategi, s 14)

Hayre vil sette ned et utvalg som skal vurdere og foresla aktuelle endringer i
fartsomradebegrensningen i NIS for passasjertrafikk mellom norske og utenlandske havner,
for frakt mellom norske havner som er utsatt for internasjonal konkurranse og for

installasjoner i Nordsjgen. (Hgyres maritime strategi, s 16)

6. Hva er Hagyres tanker om at antallet NOR-registrerte handelsfartey synker?

Dette ga ikke dokumentet oss noe svar pa.
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7. Hvordan planlegger Hayre & forbedre Norge som flaggstat?

Skipsregistrenes viktigste bidrag til & fremme Norge som et godt registreringsalternativ er at
skipsregistrenes ma drives effektivt og veere servicerettet overfor brukerne av registeret.
Hegyre mener NIS-registeret ma ha en god service, hurtig saksbehandling, bra tilgjengelighet
og drive oppsgkende virksomhet for & beholde og rekruttere nye medlemmer. (Hgyres
maritime strategi, s12)

Hayre gnsker a legge til rette for norsk flagg pa passasjerskip i internasjonal fart, da dette er
fartay som opplever en sterk internasjonal konkurranse, og hvor dagens nettolgnnsordning
ikke kan utjevne konkurranseulempene. For denne gruppen skip tror Hayre at en fjerning av
fartsomradebegrensningene i NIS, i kombinasjon med en konkurransedyktig
nettolgnnsordning, kan sikre fortsatt norske internasjonale passasjerskip. (Hgyres maritime

strategi, s 14)

8. Huvilke tiltak vil Hayre gjere for a sikre norske arbeidsplasser til sjgs, i

fremtiden?

For & beholde maritim kompetanse i Norge mener Hgyre at rammevilkarene for
sjgfartsnaeringen ma veere pa niva med rammevilkarene i EU. Vi vil sikre en
konkurransedyktig nettolgnn for norske sjafolk, i bade NIS og NOR. (Hgyres maritime
strategi, s 16)

Nettolgnnsordningen ma sikre norsk maritim kompetanse, inkludert offiserer, motormenn,
matroser og opplaringsstillinger. For Hayre vil hensynet til norsk maritim kompetanse og
kapital veere avgjgrende for om vi vil stette utvalget, dersom det skulle konkludere med &
endre en eller flere av fartsomradebegrensningene i NIS. (Kilde:

http://www.hoyre.no/www/politikk/hva_mener_hoyre_om/arbeids-_og_naringsliv/sjofolk/)

115



Vedlegg XX: Intervju med Fremskrittspartiet

Fremskrittspartiet

Vare sparsmal ble besvart av Fremskrittspartiets stortingsgruppe ved Tone Liljeroth, som er

spesialradgiver/naringspolitisk radgiver i Fremskrittspartiet.

1 Kan du gi oss en liten pekepinn pa hvor vi kan finne naermere opplysninger om

reglene som gjelder for refusjonsordningen (nettolgnnsordningen) for sjafolk?

Det kan dere blant annet finne pa Sjgfartsdirektoratets internettsider.

2 Hvilke politiske fgringer har dere lagt til grunn for den maritime nzringen i

Norge?

Regjeringen har mange ambisjoner for var maritime naring. Kort oppsummert gnsker vi vekst
i alle deler av maritim klynge. Det vil kreve fokus pa konkurranseevne, innovasjon og

kompetanse. Se ogsa flere punkter i var regjeringsplattform, pa side 28.

3 Hvordan skal dere sikre fremtidig norsk maritim kompetanse?

Styrke utdanningslgpet og sikre tilstrekkelig laerlingplasser. 1 tillegg til det, sikre at det er
attraktivt & ha norsk mannskap og kompetanse for selskapene. Det omhandler
konkurranseevne og rammebetingelser i et globalisert marked. Se ogsa mer i plattformen jeg

henviste til i punkt over.
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4 Hva mener Fremskrittspartiet om refusjonsordningen (for sjgfolk) slik den er i

dag? Bar den heves/fjernes/lovfestes?

Regjeringen har nedsatt et utvalg, Fartsomradeutvalget, som skal se pa innretningen av
nettolgnnsordningen (om den bar endres for a bli bedre). I tillegg ensker den nye regjeringen

a lovfeste ordningen.

5 Hvem gjelder refusjonsordningen (for sjgfolk) for, slik den er i dag?

Se Sjefartsdirektoratets hjemmesider, slik jeg henviste til i pkt. 1.

6 Hva mener Fremskrittspartiet om restriksjonene rundt NIS-registrerte fartay?

Regjeringen har, som nevnt, nedsatt et utvalg for a se pa bade NIS og NOR-registrene.
Fartsomradets mandat vil innebzre a se pa en mulig liberalisering av
fartsomradebegrensingene som ligger i NIS-registeret og hvilke konsekvenser det vil kunne fa

for NOR-registeret.

7 Hva er Fremskrittspartiets tanker om at antallet NOR-registrerte handelsfartgy

synker?

Dessverre har andelen skip som seiler under norsk flagg sunket betydelig de senere ar. Dette
er et omrade vi gnsker mer fokus pa, noe som ogsa ligger i Fartsomradeutvalgets
arbeidsmandat. Det er viktig & se pa mulige bedringer i rammevilkar for & gjare det mer

attraktivt a seile under norsk flagg.

8 Hvordan planlegger Fremskrittspartiet & forbedre Norge som flaggstat?

Se punkt over.
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9 Huvilke tiltak vil Fremskrittspartiet gjgre for a sikre norske arbeidsplasser til sjas, i

fremtiden?

Se punktene over.
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Vedlegg XXI: Intervju med Senterpartiet

Senterpartiet
Representant for Senterpartiet gnsker & vaere anonym.

1. Kan du gi oss en liten pekepinn pa hvor vi kan finne naermere opplysninger om
reglene som gjelder for refusjonsordningen (nettolgnnsordningen) for sjafolk?

http://maritimt-forum.no/

http://rederi.no/

http://www.regjeringen.no/nb/dep/nfd/dok/rapporter planer/rapporter/20121/sto-kurs-
2020.htm1?id=734768

http://www.sjofartsdir.no/

2. Huvilke politiske faringer har dere lagt til grunn for den maritime naeringen i

Norge?

| Senterpartiet er vi veldig opptatt av at Norge skal beholde posisjonen som en av de fremste

maritime nasjonene, og derfor star vi last og brast med norske sjgfolk.

Den norske maritime naringen gir i dag arbeid til 200 000 nordmenn og skaper verdier for
145 milliarder kroner. Neeringen har ogsa vesentlig betydning for den lokale og regionale

verdiskapingen.

3. Hvordan skal dere sikre fremtidig norsk maritim kompetanse?

Det er veldig viktig & ha med seg ungdommen i den videre utviklingen av maritim naring, og
utdanning er her sentralt. Vi vil derfor forenkle overgangen fra fullfert fag- og yrkesopplering

til hgyere utdanning og arbeide aktivt for flere leerlingplasser. Bade fagskoler og hayskoler
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har hatt en stor gkning av sgkere til maritime utdanninger de siste arene. Dette viser at

ungdommen vil med!

Vi ma sikre den maritime naringen rammevilkar som gjor de i stand til & konkurrere
internasjonalt. Vi har en stor styrke i var kompetanse og teknologiutvikling innen maritim

sektor i Norge.

4. Hva mener Senterpartiet om refusjonsordningen (for sjefolk) slik den er i dag?
Bar den heves/fjernes/lovfestes?

Den ma heves og lovfestes. Mannskapskostnadene utgjer normalt 2/3 av driftskostnadene pa
et skip, derfor er sjgfolkene helt avhengige av a kunne konkurrere kostnadsmessig. Dagens
nettolgnnsordning ble etablert i 2008 med et gvre tak pa 198 000 kroner.

5. Hvem gjelder refusjonsordningen (for sjgfolk) for, slik den er i dag?

Ordningen gjelder for sjgfolk om bord pa norskregistrerte skip, og som er omfattet av

sjgmannsloven.

6. Hva mener Senterpartiet om restriksjonene rundt NIS-registrerte fartay?

Det er viktig at NIS-registeret ikke forvitrer, men videreutvikles til & veere konkurransedyktig
i forhold til andre internasjonale registre. Vi ma derfor se pa om fartsomradebegrensingene i
NIS skal endres. Eventuelle endringer ma ta inn over seg at en ma sikre norske lgnns- og
arbeidsvilkar for alle, uavhengig av nasjonalitet. For Senterpartiet er det viktig a fare en

offensiv maritim politikk som gker antall skip med norske flagg.
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7. Hva er Senterpartiets tanker om at antallet NOR-registrerte handelsfartgy
synker?

Vi er bekymret for denne utviklingen, og mener det er viktig @ se NOR og NIS i en
sammenheng for a sikre norsk kompetanse, norsk arbeidskraft, norske vilkar og

konkurransedyktige rammevilkar for neeringen.

8. Hvordan planlegger Senterpartiet & forbedre Norge som flaggstat?

Se svar pa spgrsmal 6.

9. Huvilke tiltak vil Senterpartiet gjgre for a sikre norske arbeidsplasser til sjgs, i

fremtiden?

Styrke nettolgnnsordningen, satsing pa FOU (forskning og utvikling) og videreutvikle

klyngesatsingen.
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