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1. Innledning og konklusjon

Maritim naering er en av fem naeringer som regjeringen gjennom Soria Moria-erklaeringen har valgt ut som
strategiske satsningsomrader. Formuleringene i Soria Moria-erklzeringen ble fulgt opp av en konkret strategi for
den maritime nzeringen. Strategien, med navnet «Stg kurs», ble lansert i 2007.

Malsettingene i «Stg kurs» er fglgende:

1) Global regulering: Regjeringens mal er & bidra til global regulering av den maritime naeringen for &
hindre skattekonkurranse, fremme miljgvennlige Igsninger og samtidig trygge arbeidsvilkar for de
ansatte.

2) Miljpvennlig maritim naering: Regjeringens mal er at den norske maritime nzeringen skal veere

verdens mest miljgvennlige og ga foran i utviklingen av nye Igsninger.

3) Verdensledende pa maritim kompetanse: Regjeringens mal er at Norge skal vaere verdensledende p

maritim kompetanse.

4) Verdensledende pa forskning og innovasjon: Regjeringens mal er at Norge skal bli verdensledende p&

maritim forskning og innovasjon.

5) Mer miljgvennlig og konkurransedyktig naerskipsfart: Regjeringens mal er at norsk naerskipsfart skal
bli et mer miljgvennlig og konkurransedyktig alternativ til veitransporten, slik at mer gods kan fraktes

med skip.

Menon har fatt i oppgave av Nearings- og handelsdepartementet 3 evaluere «Stg kurs». | trad med
oppdragsbeskrivelsen har vi seerlig valgt a8 fokusere pa i hvilken grad lovnader om tiltak i «Stg kurs» er
gjennomfgrt, i hvilken grad malsettingene i «Stg kurs» er nadd, og i hvilken grad de resultatene som er

oppnadd er varige. Evalueringen er gjennomfgrt i trad med OECDs mal for evalueringer.
Evalueringen viser at:

Regjeringen har i stor grad gjennomfgrt de tiltakene som ble varslet i strategien. Av 53 varslede tiltak er 51
helt eller delvis gjennomfgrt, og altsa kun to tiltak er ikke gjennomfgrt. De mest betydningsfulle og gkonomisk

sett mest kostbare tiltakene er gjennomfgrt uten unntak.

Evalueringen viser at regjeringen i stor grad har oppnadd malsettingene i «Stg kurs». Intervjuer med bedrifter
og ulike interesseorganisasjoner, viser at de viktigste effektene av «Stg kurs» har vaert mer stabile rammevilkar,
som i stgrre grad har vaert i trad med rammevilkar blant sammenlignbare OECD-land. Dette har bidratt til gkt

vilje i naeringen til 3 satse i Norge.

Med hensyn til globale ordninger finner vi at regjeringens mal om & bidra til global regulering av de maritime
naeringene for d hindre skattekonkurranse, forelgpig ikke har fgrt frem. Omfanget av skattekonkurranse i
maritim naering er ikke redusert i perioden, og det er lite som tyder pa at skattekonkurransen vil avta de

narmeste arene.
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Innfgring av rederibeskatningen og viderefgring av sysselsettingsordningene for sj¢fo|k1 har bidratt til 3 gi
naeringen konkurransevilkdr som er relativt like som andre europeiske land. Uten rederibeskatning og
sysselsettingsordningene ville den maritime naeringen i Norge vaert mindre omfattende enn det den er i dag,
ettersom flere rederier hadde valgt 3 flytte ut virksomheten. Rederier som ikke hadde valgt a flytte ut, ville fatt
en konkurranseulempe i forhold til rivaler som opererte fra andre land. Innfgring av et tak pa stgtteniva per
ansatt i sysselsettingsordningene, samt manglende inflasjonsjustering av taket, bidrar imidlertid til at
ordningen i Norge er noe mindre gunstig enn ordninger i andre land, samtidig som forholdet svekkes noe i
Norges disfavgr for hvert ar. Svekkelse av ordningen gjennom refusjonstaket, er noe av forklaringen pa en

sakte utflagging vi har sett i naeringen gjennom de senere arene.

Mer internasjonalt konkurransedyktige rammevilkar har vaert en forutsetning for den veksten vi har sett i
naeringen de senere arene. Fortsatt vekst i naeringen i Norge avhenger av at rammevilkdrene i Norge fortsatt er
pa linje med vare konkurrentland. For at resultatene, i form av verdiskaping, antall skip i norske skipsregistre og
antall sysselsatte norske sjgfolk, som er oppnadd skal kunne fortsette, er naringen avhengig av at ordningene

viderefgres. Resultatene er saledes ikke varige, med mindre stgttenivaet opprettholdes.

Med hensyn til miljgvennlig maritim naering har regjeringen oppnadd malsettingen om at den norske maritime
naeringen skal veere verdens mest miljgvennlige og ga foran i utviklingen av nye Igsninger. Samtidig er det

grunn til 3 understreke at Norge ogsa i forkant av «Stg kurs» var regnet som ledende pa dette feltet.

| perioden har det skjedd en betydelig reduksjon i utslipp av NOx. Dette har nar sammenheng med at
innfgringen av NOx-fondet, som sikrer at naeringens utslippsavgifter gar til finansiering av utslippsreduserende
tiltak, har bidratt til at tiltak har blitt gjennomfgrt i raskere tempo enn det ellers ville ha blitt.

Norge har vaert en av de viktigste padriverlandene for en global klimaavtale for skipsfarten. En har fatt pa plass
IMO-regulering med krav til blant annet energieffektivitet for nybygg i internasjonal skipsfart. Dette er
imidlertid ikke tilstrekkelig til & oppna @nsket utslippsreduksjon. Alternative markedsbaserte mekanismer, som
avgift og kvote, er nd under utredning i IMO. Selv om norsk naering na er ledende innen miljg, er det ikke gitt at
den klarer & holde posisjonen fremover. Land som Singapore og Kina satser betydelig pd utvikling av
miljgvennlig teknologi, blant annet fordi det er Ignnsomt. Var kunnskapsmessige ledelse blir dermed utfordret
av betydelige investeringer fra andre land, som blir gjort pa feltet. Mer satsning pa kunnskapsutvikling er en

forutsetning for a opprettholde kunnskapsledelse pa miljpomradet.

Det er uklart om regjeringen har nadd malet om a vaere verdensledende pa maritim kompetanse. | Igpet av
perioden har det vaert en markant gkning i antall studenter pa maritime fag pa videregaende skoler og
maritime hggskoler. Tilsvarende sterk gkning har vi ogsa sett innen opplaeringsstillinger pa skipene. @kningen
skyldes bade at utsiktene til vekst i den maritime naeringen har blitt bedre, noe som igjen skyldes global vekst
og bedring av rammevilkar i Norge, og at man gjennom «Stg kurs» har hatt en satsning pa maritim utdanning.
Vare respondenter trekker imidlertid frem at satsningen pa maritim kompetanse er for spredt og at styrket
koordinering og spesialisering er ngdvendig. En rekke land styrker utdannelsen innen de maritime naeringene
og velger i stgrre grad enn Norge & Igfte utdannelsen opp pa universitets- og hggskoleniva. Om ledelse pa feltet

skal oppnas eller opprettholdes, ma altsa innsatsen styrkes betydelig.

! Sysselsettingsordningene blir som regel omtalt som «nettolgnnsordningen». | praksis er ikke

sysselsettingsordningen en nettolgnnsordning, blant annet fordi det er et tak pa utbetaling. Ved flere tilfeller i
rapporten omtaler vi imidlertid ordningen som en nettolgnnsordning, og da seerlig nar vi henviser til intervjuer
med aktgrer fra naeringen. En god beskrivelse av ordningen finnes i Econ Pdyrys evaluering av ordningene
(Econ Poyry, 2010: evaluering av sysselsettingsordningene for sjgfolk)
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Regjeringen har i noen grad oppnadd malsettingen om & vare verdensledende pa forsking og innovasjon.
Norge regnes for a vaere ledende pa mange felt, men selvfglgelig ikke alle, innen maritim forskning. Gjennom
«Stg kurs» har bidragene til forskning gkt markant, og her har Forskningsradets MAROFF-program spilt en
ngkkelrolle. Satsningen pa Global Maritime Knowledge Hub, som er et privat initiativ som regjeringen aktivt har
stgttet opp under, har bidratt til at Norge har opprettholdt og styrket ledelsen innen en rekke felt. Satsningene
har hatt en viktig betydning for & opprettholde kunnskapsledelsen. Samtidig er det klart at ogsa andre land,
herunder blant andre Kina og Singapore, har en betydelig satsning pa forskning og utvikling. Opprettholdelse av

kunnskapsledelsen krever altsa en styrket innsats fremover.

Regjeringen har kun delvis oppnadd malsetting om en mer miljgvennlig og konkurransedyktig nzerskipsfart.
Naerskipsfartsflaten kan i noen grad sies & ha blitt mer miljgvennlig, blant annet gjennom NOx-fondet og
gjennom at miljg vektlegges i stgrre grad i offentlige anbud pa transportomradet. Neerskipsfarten har imidlertid
ikke blitt mer konkurransedyktig. Siden «Stg kurs» ble innfgrt, har gkningen i landtransport tiltatt.

Selv. om regjeringen har gjennomfgrt alle varslede tiltak knyttet til miljgvennlig og konkurransedyktig
naerskipsfart, har de altsa kun i begrenset grad nadd malsettingen. Tiltakene er, etter var vurdering, ikke
tilstrekkelige for a3 na malsettingen, da disse i stor grad handler om informasjonsinnhenting og deltakelse i
multilaterale organer. For @ nd malsettingen om mer transport pa sjg, ma man vurdere tiltak som investeringer

i havner, bedre avskrivningsregler og annen avgifts- og gebyrpolitikk.

«St@ kurs» er en omfattende strategi med gjennomfgring av en rekke stgrre og mindre tiltak. Rammene for
evalueringen var imidlertid relativt begrenset. Evalueringens omfang og mandat har medfgrt at vi ikke har
fokusert pa effektivitet. Vi har dermed ikke vurdert hvorvidt maloppnaelsen kunne veaert bedre ved en annen
innretting av midlene. Tidligere evalueringer (Econ Poyry, 2010) kan tyde pa at en annen disponering av

midlene kunne gitt bedre resultater.

1.1. Oppbygging av rapporten

Rapporten bestar av 8 kapitler samt tilhgrende appendiks. | det fgrste kapitlet har vi presentert var konklusjon.
| kapittel 2 beskrives metoden vi har brukt i evalueringen. Kapitlet etterfglges av et bakgrunnskapittel, hvor
betydningen av maritim naering for Norge beskrives samt at viktige utviklingstrekk nevnes. Dette leder sa inn i
en kort beskrivelse av betydningen av «Stg kurs» i forhold til de rammevilkarene naeringen opererer innenfor.

| de fem neste kapitlene evalueres tiltakene innenfor de fem hovedmalsettingene i strategien. Gjennomfgring,
maloppnaelse og varighet drgftes separat for hvert hovedmal, i et eget kapittel. | drgftingen av maloppnaelse
konsentrerer vi oss om a drgfte effekt av gjennomfgring av hva vi oppfatter som de viktigste tiltakene. En mer
utfyllende gjennomgang av de enkelte tiltakene finner man i vedlegg 2 til rapporten.
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2. Evalueringen er gjennomfgrt i trad med OECDs mal for
evalueringer

Evalueringen er gjennomfgrt i trdd med OECDs mal for evalueringerz. Modellen er spesielt godt egnet for
overordnede evalueringer hvor fokuset er politikkrealisering, og modellen er vidt brukt. | trad med OECDs

evalueringsmodell har vi evaluert «Stg kurs» etter fglgende kriterier™:

e Relevans: P3 dette punktet vurderes det hvorvidt gjennomfgrte tiltak og politikk har forankring i
sentrale policydokumenter. Man vurderer altsa om gjennomfgrte tiltak er relevante for den politikken
som er vedtatt og hvorvidt varslede tiltak er gjennomfgrt. Pa dette punktet vurderer vi altsa i hvilken
grad de tiltakene som er varslet gjennomfgrt i strategien, rent faktisk er gjennomfgrt.

o Effekt: P3 dette punktet vurderer man hvilken effekt innsatsen har gitt. Vi har i den sammenhengen
vurdert hvorvidt malsettingene med strategien er oppfylt. Med hensyn til effekt er det szerlig viktig a
vurdere addisjonalitet, altsa pa hvilken mate gjennomfgring av tiltakene har bidratt til de resultatene
vi ser i dag. Forhold knyttet til addisjonalitet drgftes for hvert delomrade.

e Addisjonalitet: | denne sammenhengen er det naturlig a drgfte i hvilken grad gjennomfgring av
tiltakene i handlingsplanen har bidratt til resultatene, eller om resultatene ville oppstatt ogsa uten
disse.

e Varighet (sustainability): Pa dette punktet vurderer man om resultatene er langsiktige og har virkning
utover den perioden hvor det gis stgtte, eller hvorvidt resultatene vil opphgre sa snart satsningen er

over.

2.1. Bruk av evalueringsverktgy

| giennomf@ringen av evalueringen har vi benyttet fglgende evalueringsverktgy:
- Dokumentstudier

- Dybdeintervjuer

| delkapitlene nedenfor viser vi hvordan vi vil bruke de ulike verktgyene.

2.1.1. Dokumentstudier

Flere av elementene som inngar i «Stg kurs» har blitt belyst faglig gjennom evalueringer og utredninger.
Menon vil benytte disse for & fa innsikt i resultater innen de ulike omradene. Vi har systematisk gjennomgatt

arsrapporter og resultatrapporter for programmer som er stgttet med utgangspunkt i «Stg kurs», blant annet:

o Evaluering av sysselsettingsordningen for sjgfolk

% Kort presentasjon av modellen kan leses pa: http://www.oecd.org/datacecd/42/6/49756382.pdf
* | OECDs evalueringskriterier inngar ogsa mal- og virkemiddeleffektivitet. | disse kriteriene vurderer man hvorvidt man

kunne oppnadd tilsvarende eller bedre resultater ved annen innretting av stgtten. Under dette punktet vurderer man om
en annen organisering eller annen bruk av virkemidler enten kan gi besparelser eller gkt gevinst. Var vurdering er imidlertid
at dette gar utover det som etterspgrres i evalueringen. En belysing av effektivitet fordrer en omfattende analyse som ogsa

tidsmessig gar utover de rammene som er satt i evalueringen.
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o Resultatrapporter MAROFF

o Resultatrapporter MARUT

o Resultatrapporter Maritim kompetanse

o St.prp. nr. 1 for Miljgvern-, Utenriks- og Nzerings- og Handelsdepartementet i perioden 2007-
2011

o Arsrapporter fra Innovasjon Norge og Forskningsradet

o Tilsendt materiale fra virkemiddelapparatet, interesseorganisasjoner og ulike bedrifter.

2.1.2. Dybdeintervju

Tiltakene i «Stg kurs»-strategien er mange, og malsettingene som skal realiseres er brede og overordnede.
Ettersom belysing av forhold knyttet til maloppnaelse ngdvendigvis er kompleks, har bruk av dybdeintervjuer
veert den best egnede metoden. | evalueringen har vi intervjuet 41 respondenter. Nedenfor viser vi grupper av
respondenter vi har intervjuet. Ved 3 intervjue disse ulike gruppene som opererer med ulike interesser, har vi
skaffet oss en bred og dyp kunnskap om oppfglgingen av «Stg kurs» og effekten av disse tiltakene. Vare

intervjuobjekter er listet opp i appendikset til denne rapporten.

Maritime bedrifter som har fatt stgtte til FoU

Maritime bedrifter som har nytt godt av kompetansefondet
Representanter for Forskningsradet

Representanter for Innovasjon Norge

Representanter for GIEK

Representanter for Sjgfartsdirektoratet

Representanter for Skipsregistrene

Representanter for Hggskolene

Representanter fra NHD

0O 0O O 0 O O O O o O

Representanter fra naerings- og fagorganisasjoner

Vi har ved gjennomfgring av intervjuene vaert oppmerksomme pa at respondentene har incentiv til & svare
strategisk ettersom de kan ha interesse av at ulike typer ordninger vedvarer. Fgr intervjuene tok til satte vi oss
inn i resultater i bedriften eller prosjektene for & minimere sannsynligheten for strategisk svargivning. Pa denne

maten kan overdrivelser og tilbakeholdelse av informasjon papekes og handteres i intervjusituasjonen.

| tillegg til intervjuer med respondenter for naeringen har vi gjennomfgrt tilsammen tre mgter med
representanter for oppdragsgiver. Disse mgtene er gjennomfgrt i forkant av oppstart av evalueringen, etter at
de fleste intervjuer var gjennomfgrt og etter at fgrste utkast til rapport foreld. Oppdragsgiver har gitt viktige

innspill til rapporten av faktuell karakter.
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3. Satsning pa den maritime naeringen — en av grunnpilarene i
norsk naeringspolitikk

Maritim nzering er en av fem naeringer som regjeringen gjennom Soria Moria-erklaeringen har valgt ut som
strategiske satsningsomrader. Formuleringene i Soria Moria-erklaeringen ble fulgt opp av en konkret strategi
hgsten 2007, kalt «St@ kurs».

Frem til petroleumsinntektene oversteg importen til olje- og gassutvinning, var Deep Sea Norges viktige
valutakilde og var dermed en sveert viktig forutsetning for finansiering av landets import. | dag er nzeringens
valutagenererende rolle av relativt mindre betydning, men det er minst tre andre grunner til at maritim naering

er viktig for Norge:

1. Maritim nezering er en av Norges stgrste nzeringer og star for omtrent 8 prosent av neeringslivets
verdiskaping og 5 prosent av BNP (inklusive petroleumsinntekter).

2. Neeringen har hgy produktivitet og dermed hgy Ignnsevne, noe som skaper hgye skatteinntekter til
stat og kommuner gjennom arbeidsgiveravgift og inntektsskatt.

3. Neeringen har en bred geografisk utstrekning og har betydelig sysselsetting i distrikts-Norge.

Skipsbygging og skipsfart er blant Norges eldste former for naeringsvirksomhet. Topografien og den lange,
fjordskarne kystlinjen gjorde vannveien til en naturlig transportform. Dessuten var skip ngdvendig for a utnytte
de rike fiskeressursene. Saktevoksende, seigt trevirke fantes det rikelig av, noe som fgrte til at skip kunne
bygges langs hele kysten. Frem til slutten av det 19. arhundret var maritim virksomhet basert pa en
kombinasjon av lokale ressurser og billig arbeidskraft, og norske skip seilte pa alle verdenshavene. Gjennom
1900-tallet ble rederiene gradvis stgrre og mer spesialiserte, og Norge var blant verdens ledende
skipsfartsnasjoner. Det fantes rederier og skipsverft i de fleste byer langs hele den norske kysten. Til tross for at
de opprinnelige arsakene til fremveksten av en sterk maritim naering i Norge for lengst er borte, er Norge

fremdeles en av verdens stgrste maritime nasjoner.

3.1. Hva er maritim naering?

Maritimt naeringsliv i Norge har endret seg kraftig de siste 10 til 20 arene. Mens Deep Sea sto for nesten 40
prosent av all verdiskaping i naeringen i 2000, er andelen na kun 16 prosent. Hele den offshorerettede delen av
nzeringen, inklusiv offshorerederier, riggselskaper, verft, utstyrsprodusenter og teknologiske tjenesteytere,
hadde i 2000 en samlet verdiskaping som kun var marginalt stgrre enn Deep Sea. | 2010 har deres andel av

verdiskapingen gkt til om lag 70 prosent, det vil si mer enn fire ganger stgrre enn Deep Sea.
Definisjonsmessig kan man forholde seg til denne endringen pa to mater:

a) Man kan beholde en tradisjonell definisjon, hvor Deep Sea star i sentrum, mens offshorerettede
maritime aktiviteter defineres som en del av olje- og gassnaeringen.
b) Man kan ta inn over seg at maritim naering i stor grad har smeltet sammen med olje-/gassnaeringen og

akseptere overlappende nzeringsdefinisjoner.

Den siste tilneermingen ble valgt i forskningsprosjektet Et kunnskapsbasert Norge (Reve og Sasson, 2012), hvor
den offshorerettede delen av maritim naering ble inkludert i bade maritim og olje/gass. En slik tilnserming er
fornuftig, bade fordi naeringer i realiteten er overlappende og, kanskje enda viktigere, fordi det nettopp er i

disse overlappene vi finner det mest innovative og vekstkraftige naeringslivet.
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| forskningsprosjektet Et kunnskapsbasert Norge ble maritim naering definert som fglger:

«»+ Alle virksomheter som eier, opererer, designer, bygger, leverer utstyr eller spesialiserte tjenester til

alle typer skip og andre flytende enheter”,

Videre har vi delt naeringen inn i fglgende fire hovedgrupper og ti undergrupper:

> Rederier: det vil si eiere og operatgrer av skip og andre flytende innretninger, som rigger, flytende
produksjonsskip, floteller og lektere. Rederier er videre inndelt i fire undergrupper:
o Deep Sea, det vil si skipssegmenter som tank, tgrrbulk, kjemikalier, container, general cargo
og bilfrakt i utenriksfart
o Shortsea, det vil si naerskipsfart og innenriks fraktefart, samt passasjerferger
o Offshore, det vil si forsyningsfartgy, ankerhandteringsfartgy, seismikk- og andre
offshorerelaterte spesialskip
o Bore- og produksjonstjenester, det vil si riggselskaper, flytende produksjonsenheter
(FPSQ’er) og undervannsentreprengrer
» Verft: nybygg, vedlikehold, reparasjoner og modifikasjoner av skip og andre flytende innretninger
» Maritimt utstyr: det vil si produsenter av alle former for utstyr, fra fremdrifts- og kontrollsystemer til
skipsmaling og skruer, som benyttes i skip og andre flytende innretninger
» Maritime tjenester: dette er den bredeste gruppen av bedrifter, og bestar blant annet av
skipsdesignere, skips- og fraktmeglere, skipsforsikring, finansielle og juridiske tjenester, klassifisering,
havne- og logistikktjenester, ingenigrtjenester, installatgrer av  maritimt utstyr og
skipsutstyrsforhandlere. Maritime tjenester er videre inndelt i fglgende undergrupper:
o Finansielle og juridiske, det vil si meglere, finansiell radgivning og tilrettelegging, bank (ikke
inkludert i datagrunnlaget, se nedenfor), forsikring og advokatselskaper
o Teknologiske, det vil si design, ingenigrtjenester, klassifisering, FoU og anleggsvirksomhet
o Havne- og logistikktjenester, det vil si havneselskap, logistikk og spedisjon

o Handel, det vil si engros, agenturer og detaljhandel med skipsutstyr

Figuren nedenfor viser de 10 gruppenes verdiskaping i 2000 og i 2010, samt deres vekst de siste 10 arene.

* For en rekke bedrifter passer bare deler av virksomheten inn i definisjonen av maritim naering. Som tommelfingerregel har
vi valgt 3 kun inkludere bedrifter hvor den maritime virksomheten star for minst 50 prosent av virksomheten, i analyser av
naeringens stgrrelse og utvikling. Det innebaerer at en del selskaper hvor maritim virksomhet er betydelig, men ikke skilt ut i
separate virksomheter (datterselskaper), og hvor den maritime andelen er mindre enn 50 prosent, ikke er inkludert i
tallgrunnlaget. Dette gjelder for eksempel banker som DNB og Nordea, advokatselskaper som for eksempel Wikborg Rein
og finanshus som Pareto.
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10 maritime gruppers andel av verdiskapingen i maritim naring i 2000 og i 2010. Kilde: Menon
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Som det gar frem av figuren har hele den norske maritime nzering, med unntak av Deep Sea, opplevd betydelig
vekst i perioden. Veksen har vart sterkest innen offshorerelaterte segmenter som bore- og
produksjonstjenester, offshorerederier og utstyrsprodusenters. Den norske maritime nzaringen har opplevd
sterk vekst de senere arene. Det utfordrende i denne sammenhengen er a vurdere i hvilken grad
gjennomfgringen av «Stg kurs» har bidratt til utviklingen. Som vi kommer tilbake til i pafglgende kapitler
vurderer vi at seerlig rederibeskatningen og styrking av sysselsettingsordningene, har bidratt til & skape
stabilitet rundt rammevilkar. Uten disse rammevilkarene pa plass ville trolig en stgrre andel av rederiene valgt

a flagge ut. Veksten, i alle fall i Norge, ville da veert lavere.

3.1.1. Den norske naeringens komparative fortrinn

Norges komparative fortrinn innenfor skipsfart er basert pa kompetanse, markedsrelasjoner og bredden i det
maritime miljget. | prosjektet «Et verdiskapende Norge» ble den maritime nzeringen betegnet som Norges
eneste globale kompetansenaring (Reve og Jakobsen, 2001). Det siste tidret har globaliseringen av maritim
nzering fortsatt, og naeringen har blitt stadig mer kunnskapsbasert og innovasjonsdrevet. Dessuten har den
norske maritime naeringen blitt mer og mer orientert mot offshore. Denne utviklingen startet som fglge av
petroleumsaktiviteten pa norsk sokkel, men de siste arene har de maritime offshoreleverandgrenes vekst vaert
langt stgrre pa de utenlandske offshoremarkedene enn i det norske markedet. Disse utviklingstrekkene er

grundig beskrevet i rapporten, En kunnskapsbasert maritim neering (Jakobsen og Espelien, 2011).

Kunnskapsbasert og innovasjonsdrevet endring

Drivkreftene bak endringen er dels markeds- og dels naeringsbaserte. Etterspgrselen etter maritime tjenester
innenfor offshore olje- og gassvirksomhet har vaert stor de siste 10 arene, mens veksten har vaert lavere i en del
andre segmenter av naeringen, for eksempel innenfor transport av olje og gass. Viktigere enn disse

markedsendringene er det likevel at norsk maritim naering har sgkt mot stadig mer teknologisk avanserte og

> En substansiell del av dette segmentet er utstyrsprodusenter til rigger og offshoreskip, herunder National
Oilwell Varco (NOV), Aker Solutions (Aker MH), McGregor m.v
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innovative omrader, bade fordi kostnadsforskjeller mellom land er mindre viktige i disse «high-end»
markedene, men ogsa fordi norske selskaper og naeringsmiljger har konkurransefortrinn pa kunnskapsbaserte,
innovasjonskrevende og avanserte omrader. Derfor ser vi at naeringens endring ikke bare dreier seg om
overgang fra konvensjonell shipping til offshore, men ogsa at Deep Sea har gatt fra konvensjonelle segmenter
som tank og bulk, til spesialiserte industrielle segmenter som LNG, kjemikalier, bilfrakt og Open Hatch. Denne

utviklingen har pagatt over flere tidr, men har skutt fart det siste tiaret

Miljginnovasjoner

Det er ogsa verdt & merke seg at mye av innovasjonen innen maritim naering er miljgrelatert, og at norske
rederier har utviklet og implementert mange miljginnovasjoner i samarbeid med andre aktgrer i den maritime

klyngen de siste arene, for eksempel rensing av ballastvann og bruk av gassdrevne skip.

Tradisjonell skipsfart konsentrert rundt Bergen og Oslo

Tradisjonell rederivirksomhet har, sammenlignet med offshore, gatt kraftig tilbake i Norge de siste ti arene. Det
skyldes dels at rederier er blitt lagt ned, eller at de har omstilt seg til annen virksomhet, og dels at veksten har
kommet utenfor Norge. Rederiene blir i gkende grad globale desentraliserte organisasjoner, hvor en gkende
del av aktiviteten foregar utenfor Norge. Dessuten ser det ut til at stadig flere rederier reposisjonerer seg fra a
vaere integrerte rederier til 3 bli aktgrer som tar spesialiserte roller, for eksempel “tonnage providers”, det vil si
finansielt orienterte selskaper som kjgper, selger, leier og leier ut skip og fraktkapasitet. En overvekt av disse

aktgrene har hovedkontor i Oslo.

Mens tradisjonell skipsfart gradvis er blitt bygget ned, flyttet ut eller dreiet i en finansiell retning i Oslo, har
Bergen holdt stand som en skipsfartsby. Bergen har en lang rekke familieeide, fullintegrerte rederier, med
befraktning, teknisk drift og operasjon internt i virksomheten. Det betyr ikke at rederivirksomhet i Bergen er
uendret de siste ti til tjue arene. Fa rederier opererer i dag i de store, spotmarkedspregede tank- og
bulksegmentene. De fleste rederiene i Bergensomradet har spesialisert seg pa noen smale industrielle
markeder, spesielt innen kjemikaliefart og Open Hatch. Disse segmentene skiller seg fra tank- og
bulksegmentene ved at skipene er dyrere og mer avanserte, operasjonene mer kompliserte og kontraktene er
langsiktige og relasjonsbaserte. Det betyr at bergensrederiene, i likhet med offshorerederiene langs
vestlandskysten og de finansielt orienterte rederiene i Oslo, har utviklet virksomhetene i en mer
kunnskapsbasert og innovasjonsintensiv retning. Pa denne maten har Bergensmiljget lyktes med 3a

opprettholde et internasjonalt konkurransedyktig skipsfartsmiljg.

Hele naeringen er blitt internasjonalisert

Deep Sea-rederiene var den fgrste delen av naeringen som ble internasjonalisert og etter hvert globalisert. | dag
opererer alle deler av den norske maritime naeringen i internasjonale/globale markeder. For eksempel har
norske offshorerederier 2/3 av sine inntekter fra andre markeder enn norsk sokkel, rigg- og FPSO-selskapene
har en enda hgyere andel, og norske boreutstyrsleverandgrer har 85 prosent av inntektene fra utenlandske
markeder (Menon, 20106).

Norske etableringer i “international hubs”

Internasjonaliseringen har fgrt til at stadig stgrre deler av bedriftene i naringen etablerer seg fysisk i andre
deler av verden. Etableringene skjer ofte ved at verdikjedene splittes opp og distribueres pa lokasjoner med

ulike typer egenskaper. Lokalisering i andre land har mange arsaker:

Menon 2010: Internasjonalisering av offshore leverandgrindustri 2009. Tilgjengelig  pa:
http://menon.no/upload/2012/07/30/raport-eksport-fra-leverandorindustrien-endelig.pdf
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e 3 oppna naerhet til regionale markeder

e 3 utnytte andre lands lave kostnadsniva og gunstige skatteregimer

e 3dvere neer sentrale leverandgrer og samarbeidspartnere

e 3 fatilgang til relevant kompetanse og forskningsmiljger

En stor andel av etableringene foregar i internasjonale hubs som Singapore, Houston, London, Shanghai og Rio

de Janeiro. | Singapore alene er det omtrent 150 norskeide maritim-/offshorebedrifter.

3.2.

verdiskapingsperspektiv

Naeringens internasjonale posisjon — et nasjonalt

Den norskkontrollerte flaten besto i oktober 2010 av 1770 skip (NR, oktober 2010), hvorav drgyt halvparten

seiler under utenlandske flagg. Andelen skip med utenlandsk flagg har gkt fra 38 til 54 prosent de siste 10

arene. Den totale norskkontrollerte flaten sank fra 2000 til 2004 malt bade i antall skip og i volum
(dgdvekttonn). Deretter gkte antall skip kraftig frem til finanskrisens utbrudd hgsten 2008. Dette skyldtes hgy

kontraheringsaktivitet blant norske rederier. Kontraheringen ga imidlertid ikke en tilsvarende vekst i

dgdvekttonn. Grunnen til dette er at veksten var klart stgrst blant offshorerederier, hvor flaten bestar av

relativt sma, men avanserte og kostbart utstyrte fartgy.

Figur 1: Utvikling i den norskkontrollerte flaten fra 2000 til 2010. Kilde: Norges Rederiforbund
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Nar man skal male den norske maritime naeringens internasjonale posisjon, er det vanlig a ta utgangspunkt i

flatestgrrelse, malt i dgdvekttonn. Lenge var Norge verdens tredje stgrste skipsfartsnasjon, etter Japan og

Hellas, malt i samlet tonnasje. Kina og Tyskland passerte Norge for noen ar siden, og i dag kontrollerer

norskeide rederier verdens sjette stgrste flate. Norges kraftige reduksjon i markedsandeler de siste arene er

illustrert i figuren nedenfor.
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Figur 2: Utvikling i andel av verdensflaten mélt i dpdvekttonn i perioden 1995-2010: Kilde: ISL Bremen/NSA
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Den norskkontrollerte flaten er nummer fem i verden malt i antall skip7 og nummer seks malt i volum. Antall
dgdvekttonn per skip varierer betydelig mellom landenes flate. Som figuren viser er det et stort sprang opp til
de fire store.

Figur 3: Verden 10 stgrste skipsfartsnasjoner rangert etter antall skip. Kilde: ISL Bremen
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Fldtestgrrelse er imidlertid misvisende som mal pa den maritime naeringens internasjonale posisjon. Det er
flere grunner til dette. Den viktigste arsaken er at flatens stgrrelse gir begrenset informasjon om dens verdi.
Den norske flaten bestar i gkende grad av spesialiserte fartgy som ikke er konstruert for a maksimere
fraktvolumer, men for @ utfgre avanserte operasjoner. Nar vi skal vurdere i hvilken grad «Stg kurs»-strategien
har bidratt til 8 styrke Norges posisjon som skipseiernasjon, bgr vi forsgke a ta hensyn til denne endringen i

tonnasje.

7 Antall skip i den norskkontrollerte flaten er lavere i ISL Bremens datagrunnlag enn i dataene fra Norges Rederiforbund.
Forskjellen skyldes ulike mater & definere norskkontrollert.
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Menon har nylig estimert verdien pa verdensflaten ved & beregne verdien hvert ar basert pa nybyggpriser
innenfor ulike skipssegmenter, justert for flatens alder og stgrrelse. | figuren nedenfor er den norskkontrollerte
flatens verdi fordelt pa 8 skipssegmenter illustrert.® Figuren viser at den norske flaten har blitt dramatisk endret
fra 2002 til 2011. Tankskip for raolje og oljeprodukter sto i 2002 for 22,4 prosent av den samlede norske flatens
verdi, mens andelen var redusert til 7,5 prosent i 2011. Offshoreskipene har hatt motsatt utvikling.

Offshoreskipenes andel av den norske flatens totale verdi har gkt fra 13,2 prosent i 2002 til 40,4 prosent i 2011.

Figur 4: Den norskkontrollerte flatens estimerte verdi fra 2002 til 2011, fordelt pa 8 skipssegmenter. Lgpende USD. Kilde:
Lloyds/Menon
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Figuren ovenfor viser ogsa at den totale verdien av den norskkontrollerte flaten har steget kraftig fra 2002 til
2011. | Igpende USD har flaten blitt mer enn doblet, mens antall skip har gkt svakt og antall dwt har falt.
Riktignok har de fleste lands skipsflater steget i verdi i den samme perioden fordi nybyggpriser har gkt for alle
skipstyper. Den norske flaten har imidlertid hatt spesielt hgy verdigkning som fglge av den kraftige
offshoredreiningen og den tilsvarende nedbyggingen av konvensjonelle oljetankskip. Dette har fgrt til at den
norskkontrollerte flaten har holdt sin internasjonale posisjon malt i verdi, noe som er illustrert i figuren

nedenfor.

® De atte segmentene er fordelt pa seks typer fraktskip og to pa den operative siden. De seks kategoriene pa fraktsiden er
kjemikaler, raolje, torrbulk, oljeprodukter, flytende gasser (LPG og LNG) og en samlekategori for fraktskip som omfatter
container, ro-ro-last og andre mindre kategorier. De to kategoriene pa den operative siden er en totalkategori for offshore
og en samlekategori for operative skip, som inkluderer fiske, forskning, mudring, tauing med mer.
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Figur 5: Den norskkontrollerte flaitens andel av verdensflaiten — malt i dgdvekttonn og beregnet markedsverdi. Kilde:
Loyds/Menon
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Ovenfor har vi beskrevet skipsfartsnaeringens internasjonale posisjon. Det er imidlertid viktig & presisere at
maritim naering bestar av en lang rekke virksomhetstyper i tillegg til rederivirksomhet, som design, bygging,
utstyrsproduksjon og spesialiserte maritime tjenester. Ideelt sett burde hele den maritime naeringen inkluderes
i vurderingen av nzeringens internasjonale posisjon, men dette er ikke mulig innenfor prosjektets rammer fordi
det ikke eksisterer noen samlet statistikk for de ulike maritime virksomhetsomradene. Nylig har Menon
giennomfgrt en komparativ analyse hvor vi rangerer de 12 viktigste maritime byene i verden, basert pa en
kombinasjon av internasjonal statistikk og naeringseksperters subjektive vurderinger (Jakobsen og Thorseth,
2012). | denne rangeringen kom Oslo ut som den ledende «maritim finans»-byen i verden, nummer fem
innenfor omradet sjgrett og sjgforsikring samt nummer tre innenfor maritim teknologi og kompetanse. Det er
liten tvil om at Norge generelt hevder seg internasjonalt pa alle disse omradene, mens analysene er for
begrenset i omfang (kun 12 byer og ingen nasjoner), sa vi finner det naturlig & avgrense beskrivelsen av den

norske naeringens internasjonale utvikling og posisjon til skipsfart.

3.3. «Stg kurs» ga trygghet om rammevilkar i naeringen

Det er ikke nytt at en regjering har en egen politikk for maritim naering. Ogsa den forrige regjeringen utarbeidet
en egen handlingsplan for den maritime nezeringen, nemlig «Vilje til vekst». Intervjuer med aktgrer i naeringen
fremhever imidlertid at «Stg kurs» innebar et markant skift i viljen til satsning mot den maritime naeringen.
Respondentene fremhever at man med «Stg kurs» bade fikk bedre rammevilkar, og at det i seerlig grad gjaldt
innfgring av rederibeskatningen som det viktigste tiltaket, samt mer stabile rammevilkdr ved at
«nettolgnnsordningen» i enda sterkere grad ble forankret som en del av regjeringens politikk. «Stg kurs» falt
ogsa tidsmessig sammen med innfgring av NOx-fondet, som har vist seg a vaere en betydelig suksess i
fornyelsen og opprustingen av flaten med sikte pa utslippsreduksjon. Klare miljgpolitiske malsettinger, samt en
uttalt vilje til satsning pa FoU, har blitt godt hjulpet av innfgring av NOx-fondet. En dreining av FoU-innsatsen

mot miljgvennlig teknologi har ogsa veert bidragsytende.

NOx-fondet illustrerer at det ikke er uproblematisk a definere hva som faller innenfor og hva som faller utenfor

strategien. Selv om politiske initiativ for @ stgtte investeringer for reduksjon av NOx-utslipp er nevnt i

strategien, ma fondet ogsa ses pa som et selvstendig initiativ, hvor det i stor grad var andre departementer
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som var fgrende for innfgringen, herunder Finansdepartementet og Miljgverndepartementet. Likeledes ma en
del av tiltakene knyttet til bi- og multilaterale avtaler pa miljg- og handelssiden ses pa som en viderefgring av
posisjoner som flere regjeringer har hatt. | noen grad er altsa tiltakene i «Stg kurs» en viderefgring av allerede
eksiterende politikk. Samtidig er det grunn til 8 understreke at viderefgring av eksisterende politikk ogsa kan
anses som et aktivt politisk valg. Valg av navn pa strategien, nemlig «Stg kurs», indikerer at viderefgring av
eksisterende politikk var noe av hensikten. Pa denne bakgrunn er var vurdering at «Stg kurs» pa enkelte
omrader, slik som i rederibeskatning, bidro til & forbedre rammevilkar, altsa ny politikk, mens den pa andre

omrader klart signaliserte viderefgring, slik som det som gjaldt nettolgnnsordningen.

«Stg kurs» er en strategi hvor 53 forskjellige tiltak er fordelt pa fem satsningsomrader. Nedenfor fglger en

opplisting av de fem, herunder en opplisting av hovedmalsettingen.

e Globalisering og rammevilkar skal bidra til global regulering av de maritime naringene for & hindre
skattekonkurranse, fremme miljgvennlige, sikre Igsninger og trygge arbeidsvilkar.

e Miljgvennlige maritime naeringer skal vaere et kjennetegn for den norske maritime sektoren.

e  Maritim kompetanse skal heves i form av styrking av den maritime utdanningen og bedret adgang til
utenlandsk arbeidskraft.

e Maritim forskning og innovasjon skal bli ledende internasjonalt med szerlig fokus pa miljgvennlig
teknologi og operasjoner i kalde omgivelser.

e Neerskipsfart skal bli et mer miljgvennlig og konkurransedyktig alternativ til veitransport, slik at mer

gods kan fraktes med skip.

Flere av de tiltakene som er innfgrt eller viderefgrt i «Stg kurs» har virkning pa flere av malsettingene. Innfgring
eller viderefgring av tiltakene bidrar dermed til maloppnaelse pa flere punkter. Om vi tar utgangspunkt i
tabellen nedenfor, vil vi altsd starte med 3 drgfte effekt vertikalt, for deretter a vurdere maloppnaelse
horisontalt. Gjennom en slik belysing av hvert enkelt tiltak vil vi analysere hvordan gjennomfgring av strategien

har bidratt til maloppnaelse.

Tabell 1: Oversikt over viktigste tiltaks bidrag til maloppnaelse

Global regulering, miljg og Verdens mest Verdensledende pa Verdensledende pa Mer miljgvennlig og
trygge arbeidsvilkar miljgvennlige og (el forskning og konkurransedyktig
foran i utvikling kompetanse innovasjon naerskipsfart
Global klimaavtale X X X
Rederibeskatning X
Sysselsettings- X X X
ordning
NOx-fond X X X
Vektlegging av miljg X X
i anbud
Bidrag til X X X X
kompetanse
Bidrag til FoU X X X X
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Ved drgfting av hvorvidt tiltakene i «Stg kurs» er oppnadd, samt i hvilken grad gjennomfgringen av tiltakene
har bidratt til maloppnaelse, ma en altsad drgfte i hvilken grad gjennomfgring av ett enkelt tiltak bidrar til
maloppnaelse pa flere punkter. | det fglgende vil vi belyse hvorvidt malsettingene med «Stg kurs» er oppnadd,
og vi velger da 3 ta for oss de fem hovedomradene. | den sammenhengen er det naturlig a drgfte i hvilken grad
giennomfgring av tiltakene i handlingsplanen har bidratt til resultatene, eller om resultatene ville oppstatt ogsa
uten disse, altsd en drgfting av addisjonalitet. Ettersom flere av tiltakene virker pd maloppnaelse pa flere
omrader, er det imidlertid ikke uproblematisk a fastsla hvilket omrade gjennomfgringen av tiltak «tilhgrer». I all

hovedsak vil vi imidlertid fglge den strukturen som er gitt i strategien.

Som nevnt tidligere inneholder «Stg kurs» en rekke tiltak, hvorav enkelte er nye og av stor betydning, enkelte
er av stor betydning uten at de er nye, mens andre er av mindre betydning. En detaljert gjennomgaelse av
hvert enkelt tiltak vil etter var vurdering bli for omfattende og for lite fokusert pa det viktigste. |
gjennomgangen av de fem hovedomradene har vi derfor valgt a plukke ut enkelte tiltak som vi, pa bakgrunn av

intervjuene i neaeringen, oppfatter 3 veere de viktigste. | et vedlegg til rapporten har vi imidlertid en

gjennomgang av hvert av de 53 tiltakene og en vurdering av hvorvidt de er gjennomfgrt.
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4. Nas malsettingen og er resultatene varige for omradet
«globalisering og like rammevilkar»?

Vi vil i dette kapitlet evaluere maloppnaelse innen det fgrste malomradet: globalisering og like rammevilkar.
Evalueringen vil gjgres i trad med OECDs mal. Dette innebaerer at vi fgrst vurderer hvorvidt gjennomfgrte tiltak
er i trad med vedtatt politikk (relevans), hvorvidt malsettingen er nadd (effekt) og i hvilken grad resultatene er

varige (varighet).

Den maritime nzeringen, og serlig rederiene, er svaert global. Markedene er i stor grad internasjonale;
arbeidskraft fra flere land kan ofte benyttes, og finansiell kapital kan hentes fra de internasjonale
finansmarkedene. | tillegg er det slik at skipene med enkelhet kan flyttes fra et land til et annet. Rederiene kan
dermed lett flagge ut og kutte band til sin opprinnelige vertsnasjon. Det har dermed vart betydelig
konkurranse mellom land for a tiltrekke seg rederiene. Ulike former for subsidie- og stgtteordninger og skatte-
og avgiftslettelser har derfor blitt brukt for enten & lokke til seg aktgrer eller for & hindre utflagging. Hindring av
utflagging og klyngeeffekter har blitt tillagt stor betydning, og har derfor blitt vektlagt mer enn innenlandske

vridninger og prinsippet om naeringsngytralitet.

Norge hadde frem til «Stg kurs» darligere rammevilkdr enn andre europeiske land, sett fra naeringens side.
Frem til «Stg kurs» arbeidet naeringens organisasjoner, blant annet Norges rederiforbund og Maritimt forum,
naeringspolitisk for at rammevilkar i Norge skulle vaere pa linje med rammevilkar i andre land. Naeringen
opplevde usikkerhet rundt rederibeskatningen og nettolgnnsordningen, og mente at dette bidro til utflytting og

at det var vanskeligere a drive naeringsvirksomhet i Norge enn i andre europeiske land.
Nedenfor fglger en beskrivelse av hovedmalsetting og delmalsettinger for omradet «Globale rammevilkar».

Malsettinger

Hovedmalsetting:
Regjeringens mal er a bidra til global regulering av de maritime neeringer for & hindre skattekonkurranse, fremme

miljgvennlige lgsninger og samtidig trygge arbeidsvilkarene for ansatte.

Delmalsettinger:

Regjeringen gnsker a legge til rette for at de maritime naeringene fortsatt skal velge Norge som vertsland.

Norge vil vaere en aktiv padriver for en sikker og miljgvennlig skipsfart. Regjeringen gnsker derfor a vaere en aktiv padriver
i det internasjonale regelverksarbeidet i IMO og ILO.

Tilskuddsordningene for sysselsetting av sjgfolk skal sikre norsk maritim kompetanse og rekruttering av norske sjgfolk, og i
tillegg bidra til at norske rederier gis konkurransedyktige rammevilkar i forhold til vilkarene i andre land.

Det er et mal at norskeide skip i stgrst mulig grad skal veere registrert i de norske registrene.

Tiltak Gjennomfgrt?

Regjeringen vil arbeide mot subsidier og skattekonkurranse innent skipsfart i internasjonale Ja
organer (OECD, WTO), og dessuten ta initiativ til 8 bygge ned stgtteordningene for
fergefarten mellom E@S-land

Innfgre ny ordning for rederibeskatning av europeisk modell Ja
Viderefgre padriverrollen for videreutvikling av internasjonale regelverk Ja
Ratifisere ILO-konvensjonen om sjgfolks arbeids- og levevilkar Ja
Gjennomgang av eksportfinansieringssystemet Ja
Viderefgre nettolgnnsordning for sjgfolk Ja
Gjeninnfgre kravet om arbeidstillatelse for utenlandske sjgfolk Ja
Viderefgre byggegarantiordningen under GIEK Ja
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Utvikle en markedsfgrings- og profileringsstrategi i samarbeid med relevante statlige og Ja
private aktgrer

Styrke markedsfgringen av NIS Ja
Forsgke & inkludere skipsfart i WTO i samarbeid med partnerland Ja
Fremforhandle nye frihandelsavtaler som ivaretar norsk skipsfart giennom EFTA Ja
Utarbeide en bilateral handelsavtale med India Nei

Som vi ser er hovedmalsettingen a bidra til & hindre skattekonkurranse, fremme miljgvennlige naeringer og
trygge arbeidsvilkar. Denne malsettingen er konkretisert i fem delmalsettinger. Ingen av disse fem bergrer
hovedmalsettingen om a «bidra til global regulering for & hindre skattekonkurranse». Heller ikke bidrar noen av
tiltakene til 3 realisere denne hovedmalsettingen. Tvert i mot gar et av tiltakene ut pa a «innfgre ny ordning for
rederibeskatning av europeisk modell», noe som innebarer a tilpasse seg internasjonal skattekonkurranse.
Som vi kommer tilbake til kan det argumenteres for at innfgringen av den europeiske rederiskattemodellen kan
betraktes som en indirekte og langsiktig strategi for a redusere skattekonkurranse. Imidlertid er det ingenting
som tyder pa at den norske politikken sa langt har bidratt til at skattekonkurransen er redusert. Det er derfor
var vurdering at hovedmalsettingen om a «bidra til global regulering for & hindre skattekonkurranse» ikke er
blitt realisert i perioden. | det fglgende legges derfor hovedvekten pa resten av formuleringen i

hovedmalsettingen, «fremme miljgvennlige I@sninger og samtidig trygge arbeidsvilkdrene for ansatte».

4.1. Ertiltak giennomfgrt i trad med vedtatt politikk? Vurdering av relevans

| trad med tabellen over er en sveaert stor andel av de lovede tiltak faktisk gjennomfgrt. Dette innebaerer at
relevansen av de gjennomfgrte tiltak er hgy; tiltak som er gjennomfgrt er godt forankret i strategien. Det
eneste tiltaket som forelgpig ikke er gjennomfgrt, er en bilateral avtale med India. Ifglge Nazerings- og
handelsdepartementet har dette arbeidet kommet langt, samtidig som en sluttstillelse av avtaleverket i stor
grad er avhengig av at India ogsa kommer til enighet med EU. Manglende gjennomfgring av tiltaket er saledes

pavirket av faktorer som Norge har begrenset innflytelse over.

En detaljert beskrivelse avimplementering av hvert enkelt tiltak finnes i vedlegg 2 til rapporten.

4.2. Er malsettingen oppnadd? Vurdering av effekt

Vi vil i denne delen av evalueringen drgfte hvorvidt regulering av den maritime naeringen har bidratt til 3 hindre
skattekonkurranse, fremme miljgvennlige lgsninger og samtidig trygge arbeidsvilkarene for ansatte. Vi vil i den
sammenheng drgfte effektene av fglgende tiltak:

» Rederibeskatning

» Sysselsettingsordningene for sjgfolk

| forbindelse med hvert tiltak drgftes ogsa i hvilken grad effektene ville oppstatt selv uten satsningen, altsa en
drgfting av addisjonalitet.

Nar vi har sett pa ulike tiltaks betydning for maloppnaelse har vi valgt a fokusere mest pa rederibeskatning.
Bakgrunnen for valget er at ordningen ikke tidligere er blitt offentlig evaluert, i motsetning til

sysselsettingsordningene.
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4.2.1. Hvordan bidrar rederibeskatningen til maloppnaelse?

Innfgringen av et nytt skatteregime for rederier har medfgrt at det na i stor grad er like skattemessige vilkar for
rederivirksomhet i Norge som i andre europeiske land. Rederiskatteordningen har med andre ord bidratt til a
utviske de konkurranseulempene Norge tidligere hadde pa omradet, og har sdledes bidratt til at det er mer
attraktivt @ drive rederivirksomhet fra Norge. | samme grad som rederiskatteordningen har hatt en positiv
effekt pa omfanget av rederivirksomhet i Norge, har dette tiltaket ogsd bidratt til at Norge har fatt gkt
stemmevekt i IMO.

Innfgringen av rederiskatten er seerlig relevant i forhold til malsettingen om a redusere global
skattekonkurranse og trygge arbeidsvilkar for ansatte. Pa den ene side innebaerer rederiskatten at Norge har
tilpasset seg internasjonal skattekonkurranse. Dette ble det advart sterkt mot i Rederiskatteutvalget, som
leverte sin innstilling til Finansdepartementet i 2006 (NOU 2006:4).° P4 den annen side ble det den gang hevdet
at konkurransedyktige skattevilkar for rederier ikke bare er ngdvendig for at rederiene skal bli veerende i Norge
(noe ogsa Rederiskatteutvalget konkluderte med), men at det ogsa er en forutsetning for hele det maritime
naeringsmiljgets langsiktige konkurranseevne. | den grad dette er korrekt vil innfgringen av rederibeskatningen
innebaere et vesentlig bidrag til den overordnede visjonen om at Norge skal vaere en verdensledende maritim
nasjon. | tillegg kan det argumenteres med at mulighetene for 3 kunne bidra til @ redusere global

skattekonkurranse er stgrre dersom Norge er en betydelig skipsfarts- og maritim nasjon.10

I vedlegg 1 til rapporten vises en skjematisk beskrivelse av utviklingen i rederibeskatningen.

4.2.2. Har den nye rederiskatteordningen hatt noen effekt?

Det er ikke mulig innenfor rammene av «Stg kurs»-evalueringen a foreta en gkonomisk effektundersgkelse av
rederiskatteordningen som ble innfgrt i 2007. Til det er kompleksiteten og databehovet for stort. Vi vil i stedet

komme med noen betraktninger rundt mulige effekter.

Den primzaere effekten av endring i rederiskatten er at Norges attraktivitet for rederivirksomhet styrkes. Det

skulle isolert sett fgre til:

» Vekst i norske rederier, bade fordi kapitalen blir billigere og deres internasjonale konkurranseevne
gjiennom dette blir styrket, og fordi en del skip og aktiviteter utenfor Norge da vil bli flyttet til Norge
> @kte investeringer i rederivirksomhet i Norge fordi avkastningskravet fgr skatt blir lavere i rederier enn

i annen virksomhet

Imidlertid er det flere forhold som gjgr at disse effektene ikke kan forventes @ kunne observeres i

rederivirksomhet i Norge. For det fgrste var allerede store deler av rederinaeringen deltakere i

° NOU (2006:4): Forslag til endringer i beskatningen av norsk utenriks sjgfart, utvalg oppnevnt 17. desember 2004,
utredning avgitt til Finansdepartementet 7. mars 2006, Rederiskatteutvalget.

1% | en kommentarartikkel til Rederiskatteutvalget skrev Erik W. Jakobsen fglgende om denne avveiningen: «Selv om man
skulle konkludere med at de nasjonalgkonomiske effektene vil vaere gunstigere ved innfgring av ordinaer beskatning for
rederier enn ved innfgring av et europeisk tonnasjeskattesystem, er det ikke opplagt at dette vil vaere det politisk beste
alternativet. Utvalgets anbefaling bgr nemlig holdes opp mot et potensielt tredje alternativ: et scenario hvor
skipsfartsnasjoner inngar et forpliktende skattesamarbeid hvor skattesubsidiene gradvis blir avviklet. Det er liten tvil om at
et slikt scenario vil veere det nasjonalgkonomisk mest gunstige for Norge, siden det vil fgre til at Norge forblir en sterk
skipsfartsnasjon samtidig som naeringen underlegges ordinaer beskatning. Det siste og avgjgrende spgrsmalet blir derfor
hvor sannsynlig det er & oppna et slikt internasjonalt samarbeid og hvilken strategi som vil vaere best egnet for a realisere
dette. Utvalget gar inn for ensidig skattegkning fra Norges side, men det kan fgres gode argumenter for at det vil veere mer
effektivt for Norge a tilpasse seg det europeiske systemet, og gjennom sin stgrrelsesmessige og kompetansemessige
tyngde, bidra til internasjonalt skattemessig samarbeid innenfor skipsfart.»
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rederiskatteregimet fra 1996. P4 grunn av innlasingseffekten i dette regimet var det svaert fa som brgt ut av
ordningen i arene fgr 2007, selv om andre land hadde mer attraktive skatteregimer. For det annet fgrte
overgangsordningen som ble vedtatt i 2007 til at sentimentet i nzaeringen var relativt negativt. De negative
reaksjonene og rettssakene som fulgte, fikk vesentlig mer oppmerksomhet enn innfgringen av skattefritaket.
For det tredje pavirkes selvsagt utviklingen i rederiene av en lang rekke andre faktorer enn selskapsskatt, blant

annet av markeds- og konkurranseutviklingen.

Verdiskaping og Ignnskostnader i norske rederier

Maritimt naeringsliv generelt og rederivirksomhet spesielt er preget av store konjunktursvingninger (se for
eksempel Stopford 2010)." Det gjgr at det er vanskelig & isolere effektene av politiske endringer pa variasjoner
i verdiskaping. 2002 og 2003 var svake ar for den norske maritime naeringen, som fglge av en internasjonal
nedgangskonjunktur, sterk norsk valuta, hgy norsk rente og sterk Ignns- og kostnadsvekst i Norge. Arene som
fulgte representerte den sterkeste oppgangskonjunktur for den maritime nzeringen pa flere tiar, pa grunn av
hgy global gkonomisk vekst, hgye oljepriser og sterk vekst i internasjonal handel. Dette fgrte samtidig til en
ekstremt kraftig kontraheringsbglge innenfor alle skipssegmenter, noe som fgrte til lange kger i verftene og
sterkt gkende nybygg- og utstyrspriser. Hgsten 2008 slo finanskrisen inn, med umiddelbar effekt pa enkelte
rederisegmenter, for eksempel bilfrakt. Innenfor andre segmenter tok det lengre tid fgr markedet ble pavirket,
men alle skipssegmenter er blitt bergrt negativt. Nar vi skal vurdere effekter av rederiskatten pa norske
rederier, er det derfor gnskelig a justere for konjunkturelle effekter pa verdiskapingen. En mulighet er a justere
for prisvariasjoner, men siden rateutviklingen varierer betydelig mellom markedssegmenter, har dette ikke
veert mulig a gjennomfgre her. | stedet velger vi a fokusere pa utviklingen i rederienes Ignnskostnader siden

disse i langt mindre grad blir pavirket av prisvariasjoner og konjunkturelle forhold.

Det omradet hvor man kan forvente stgrst effekt av den nye rederibeskatningsordningen er pd Deep Sea-
rederiene (det vil si utenriks oversjgisk sjgfart med gods). Det skyldes at Deep Sea-rederiene er de mest
internasjonalt mobile av aktgrene i naringen, blant annet som fglge av at de opererer globalt, har
internasjonalt mannskap og kan seile med flagg fra mange nasjoner. Det var ogsa denne delen av maritim
naering som ga klarest uttrykk for at nullskatt pa rederienes overskudd var en forutsetning for at det skulle
veere attraktivt a drive rederivirksomhet fra Norge (se for eksempel Jakobsen, Marjamaa m.fl., 2003).”

Den fgrste av de to figurene nedenfor viser utviklingen i Ignnskostnader og driftsresultat for Deep Sea-
rederiene. Under nedgangskonjunkturen i 2002 ble selskapenes inntjening kraftig redusert, samtidig som
Isnnskostnadene vokste, noe som fgrte til at rederienes samlede driftsresultat var lik null. Dette illustrerer
poenget ovenfor om at Ignnskostnader i liten grad pavirkes av konjunkturelle forhold. | oppgangsperioden fra
2004 til 2007 sank Deep Sea-rederienes lgnnskostnader. Driftsresultatene gkte i 2005, men falt i 2006 og 2007,
trolig som fglge av lavere aktivitetsniva for naeringen som helhet (fall i inntekter begge arene). Etter innfgring
av den nye rederiskatteordningen gkte rederienes Ignnskostnader for fgrste gang siden 2004. Oppgangen
fortsatte i 2009 men sank i 2010, trolig som fglge av permitteringer, oppsigelser og selskapsavvikling i

kjglvannet av finanskrisen.

n Stopford, M. (2010): How shipping has changed the world & the social impact of shipping, Clarksons, 20.03.2011,
Clarksons.

12 Jackobsen, E.W., Marjamaa, A. og Vikesland, M. (2003): Attracting the winners: The Competitiveness of Five European
Maritime Industries, Bok for Senter for verdiskaping, Kolofon Forlag.
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Figur 6: Utvikling i Iennskostnader og driftsresultat for norske Deep Sea-rederier i perioden 2000-2010. Kilde: Menon

Norske deepsea-rederiers Ignnskostnader og driftsresultat Utviklingen i Ignnskostnader for fire rederigrupper i
2000 til 2010. Lgpende mNOK. Kilde: Menon Norge fra 2000 til 2010. Lgpende mNOK. Kilde: Menon
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Den andre figuren viser Deep Sea-rederienes Ignnskostnader sammenlignet med de gvrige rederisegmentene —
Shortsea, offshore og bore-/produksjonstjenester. Den siste gruppen faller utenfor kriteriene i
rederiskatteordningen og skal derfor ikke bli pavirket av endringen i 2007. Shortsea-rederiene er ogsa bare
delvis inkludert i ordningen og forventes derfor heller ikke a bli seerlig pavirket av endringen. Den tredje
gruppen, offshorerederier, er inkludert i ordningen og kan saledes forventes a bli pavirket. Offshorerederienes
hgye aktivitet pa norsk sokkel gjgr nok likevel at rederiskatten har hatt noe mindre betydning for Norges

attraktivitet for lokalisering av denne typen rederier.

Figuren viser at Deep Sea-rederienes Ignnsutvikling skiller seg vesentlig fra de tre andre gruppene, hvor veksten
var relativt stabil fra arsskiftet 2003/2004 til arsskiftet 2008/2009. Hva kan det i s fall skyldes at Deep Sea-
rederiene hadde en betydelig nedgang i Isnnskostnader i oppgangsperioden fra 2004-2007, og hvorfor snudde
den negative utviklingen etter 2007? Svaret pa det f@grste spgrsmalet er trolig at norske Deep Sea-rederier
svekket sin internasjonale posisjon i perioden, og det er ikke utenkelig at dette hang sammen med at mange
rederier mistet troen pa at Norge ville fa et internasjonalt konkurransedyktig rederiskatteregime. Det er to
observasjoner som ligger bak dette resonnementet: For det fgrste ble den norskkontrollerte flaten vesentlig
svekket i perioden, og Norges andel av verdensflatens tonnasje sank fra 7,0 til 4,6 prosent pa tre ar. For det
andre hadde verdiskapingen blant norske Deep Sea-rederier en svakere utvikling enn verdien av den
norskkontrollerte Deep Sea-flaten i perioden 2004-2008.

Hvordan skal vi tolke forskjellen i disse to utviklingstrekkene? En forventet effekt av endringer i rederienes
rammebetingelser er at rederiene flytter hele eller deler av virksomheten ut av landet. Vi har ikke statistikk for
slike flyttinger, men ved & sammenlikne utviklingen i verdiskaping med utviklingen i flateverdi kan vi fa en
indikasjon pa om dette skjer. Det skyldes at flatestatistikken er basert pa norskkontrollerte rederier, uavhengig
av hvor de er lokalisert, mens verdiskapingsstatistikken kun inkluderer aktivitet i Norge. Avvik mellom

verdiskaping og flateverdi kan dermed indikere at virksomheter flyttes ut eller inn av landet.

Figuren nedenfor viser at Deep Sea-flatens verdi gkte hvert ar i perioden 2004 til 2009 mens verdiskapingen falt

fra 2004 til 2007. Med andre ord ble den norskkontrollerte flaten stadig mer verdt — uten at rederiene i Norge
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tjente mer penger. Det er grunn til 3 tro at dette skyldtes at rederiene bygget opp rederivirksomheten utenfor

Norge og utenfor det eksisterende rederiskatteregimet.

Figur 7: Samlet verdiskaping i norske Deep Sea-rederier og verdien av den norskkontrollerte Deep Sea-flaten i perioden
2002-2011
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Ovenfor papekte vi at selv om overgangsordningen som ble vedtatt i 2007 ble oppfattet negativt av nzeringen,
medfgrte den ingen incentiver til utflytting. Snarere tvert i mot siden overgangen fra det gamle regimet
medfgrte at to tredeler av den akkumulerte skattegjelden matte betales. Likevel svekkes forholdet mellom
verdiskaping og skipenes verdi i 2008. En forklaring pa fallet fra 2005 til 2008 kan imidlertid tenkes & skyldes
fraveeret av politisk endring. Fra begynnelsen av tidret ble det bygget opp en forventning om at Norge skulle
innfgre den europeiske tonnasjeskatteordningen, og det var knyttet store forventninger til regjeringens
skipsfartsmelding i 2004. Bondevikregjeringen, med Per Kristian Foss som finansminister, var imidlertid skeptisk
til & gi rederiene saregne skatteregler pa grunn av innenlandske vridninger og brudd pa prinsippet om
naeringsngytralitet. Det regjeringsnedsatte rederiskatteutvalget, som ble nedsatt i 2004 og leverte sin innstilling

i 2006, konkluderte med at rederiene burde betale ordinaer selskapsskatt pa 28 prosent.

Det er mye som tyder pa at mange rederier mistet troen pa at den europeiske rederiskatteordningen ville bli
innfgrt i Norge, og de flyttet dermed ut virksomhet i perioden 2005-2007. | denne perioden vurderte Norges
Rederiforbund a redefinere seg selv til et internasjonalt rederiforbund for norskkontrollerte rederier. Dette sier

noe om sentimentet i perioden.

Oppsummering av effekt

| dette delkapitlet har vi redegjort for utviklingen i det norske rederiskatteregimet og drgftet hvilke effekter
man kan forvente at endringen i skatteordningen i 2007 har medfgrt. Videre har vi belyst effektene av
endringen, i fgrste rekke ved a studere utviklingen blant norske Deep Sea-rederier f@r og etter omleggingen av
ordningen i 2007. Det er umulig & trekke noen klar konklusjon om effekter, men utviklingen i Deep Sea-
rederienes Ignnskostnader kan tyde pa at rederiene bygget ned virksomheten i Norge i perioden 2004-2007, og
at denne utviklingen snudde etter innfgringen av den nye ordningen i 2007. Dette underbygges av at Deep Sea-
rederienes verdiskaping falt i perioden 2004-2007, mens verdien av den norskkontrollerte Deep Sea-flaten steg
betydelig. Dette kan tyde pa at de norskkontrollerte rederiene vokste utenfor Norge, mens virksomheten i

Norge ble bygget ned.
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Effekten pa offshorerederiene skulle i prinsippet vaere relativt lik som for Deep Sea-rederiene siden begge
grupper er omfattet av rederiskatteordningen. Vi finner imidlertid ikke samme tydelige mgnster i denne
gruppen, noe som kan skyldes at Norges attraktivitet for offshorerederier er mindre sensitiv for
overskuddsskatt ettersom norsk sokkel er en betydelig inntektskilde for rederiene, og dessuten at det er viktig

a veere lokalisert naer markedet.

4.2.3. Hvordan bidrar sysselsettingsordningene til maloppnaelse?

Malsettingen med sysselsettingsordningene for sjgfolk er at de «skal sikre norsk maritim kompetanse og
rekruttering av norske sjgfolk, og i tillegg bidra til at de norske rederiene gis konkurransedyktige rammevilkar i

forhold til vilkdrene i andre land.

Econ Poyry (2010) viste at sysselsettingsordningene for sjgfolk bidrar til 3 opprettholde sysselsettingen av
sjgfolk i Norge. Gjennom intervjuer og en drgfting av mulig kontrafaktisk bane, viste Econ Poyry at et bortfall,
eller manglende innfgring av ordningen, ville medfgrt en betydelig utflagging og dertil hgrende oppsigelse av
underordnet personale. Econ Poyry fant imidlertid at sysselsettingsordningene ikke var samfunnsgkonomisk
Isnnsomme. Vi legger Econ Poyrys drgftinger og konklusjoner til grunn og finner at sysselsettingsordningen
bidrar til gkt sysselsetting og rekruttering, og at malsettingen med ordningen altsa nas, til tross for at

ordningen trolig ikke er samfunnsgkonomisk Ignnsom.

| figuren under vises utviklingen i antall sjgfolk i en rekke europeiske land.

Figur 8: Antall sysselsatte i utvalgte europeiske land i 2005 og 2010. Kilde: Eurostat
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Som det gar frem av figuren har en rekke land, i likhet med Norge, opplevd en gkning i sysselsettingen av
sjgfolk. | perioden 2005-2010 utmerker Italia, Tyskland, Danmark og Norge seg med vekst, mens vi ser nedgang
i Storbritannia og en rekke gsteuropeiske land. Uten sysselsettingsordningene ville rammevilkarene i andre

europeiske land vaert bedre, og rederiene ville hatt incentiver til 4 flagge ut, jamfgr Econ P6yry (2010)
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Det er i dag en betydelig global mangel pa sertifikatpliktig personale. Dette er blant annet vist i en studie fra
Dalian Maritime University og Warwick Institute for Employment Research (2010)13. Ved et bortfall av
sysselsettingsordningene vil derfor sertifikatpliktig personale trolig fortsatt vaere sterkt etterspurt.

Sysselsettingsordningene virker dermed ulikt pa overordnet og underordet personell.

Antallet norske sjgfolk har holdt seg relativt stabilt i perioden 2003-2010. Det er imidlertid relativt stor endring

i sammensetningen av sjgfolk i ulike kategorier, som det gar frem av figuren nedenfor:

Figur 9: Antall sjgfolk etter kategori i 2011 (venstre akse) og prosentvis vekst i kategorien i perioden 2003-2011. Kilde:
NAV
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Som det gar frem av figuren har gkningen i antall sjgfolk gatt mest opp blant ikke-sertifikatpliktige og
aspiranter14 (tilsvarende kadetter), og en lavere vekst blant skipsfgrere, styrmenn og maskinister. Sterkere
vekst blant underordnet og ikke-sertifikatpliktig personell kan dels ses pa som et resultat av mangel pa tilgang
til offiserer og spesialisert personell, og dels som et resultat av at sysselsettingsordningen har bidratt til 3 gjgre

det relativt sett mindre kostbart a ansette underordnede med norske arbeidsbetingelser.

Figuren over viser at det har veert sterkest vekst i sysselsettingen av aspiranter. | forbindelse med
sysselsettingsordningene ble det innfgrt krav om at deler av kompensasjonen som rederiene far gjennom
ordningen skal settes av til et kompetansefond. Gjennom kompetansefondet finansieres opplaeringsstillinger
om bord pa skipene. Bakgrunnen for innfgring av ordningen var at man da hadde relativt liten tilvekst av

potensielle fremtidige offiserer. Den sterke veksten i antall aspiranter er en indikasjon pa at kompetansefondet

“Dalian Maritime University og Warwick Institute for Employment Research (2010): Manpower 2010 Update:
The Worldwidedemand for and supply of seafares

" NAV bruker begrepet aspiranter, mens naeringen bruker kadetter. Ettersom vi bruker NAVs statistikk, velger
vi @ bruke deres ordvalg i omtale av statistikken

Menon Business Economics 25




har bidratt til & styrke incentivene for rederiene til 3 ta inn aspiranterls. Virkningen av kompetansefondet

drgftes inngaende i kapittel 5.

Tak pa sysselsettingsordningen i NOR bidrar til 8 svekke ordningen ar for ar

Malsettingen med sysselsettingsordningen for sjgfolk er & gjgre rammevilkdrene i Norge lik med
rammevilkdrene i andre europeiske land. Vare intervjuobjekter padpeker i den sammenheng at innfgring av et
tak pa 198 000 per sjpmann i stgtte for ordningen i NOR, bidrar til & gjgre den norske ordningen mindre god
enn ordninger i andre europeiske land. Andre europeiske land, slik som Danmark, har ordninger hvor ansatte
ikke betaler skatt. Flere rederier har gjennom intervjuene papekt at innfgringen av taket, samt den manglende
justering av taket i trad med utvikling i lpnnskostnader, medfgrer at rammevilkarene i Norge er noe svakere
enn rammevilkarene i andre europeiske land, og at de sdledes vil se seg tjent med 3 flagge ut. Nor Lines og
Solstads utflagging kan ses pa som eksempler pa resultatet av at stgtte- eller skatteordningene er bedre i andre
land, og at rederiene derfor har incentiver til utflagging. Color Line estimerer i den sammenheng at de kunne

spart i overkant av 150 millioner kroner arlig ved a flagge om til for eksempel DIS-registeret.

Taket pd stottenivda i NOR medfgrer at ordningen svekkes ar for ar sammenlignet med andre ordninger.
Nzeringen papeker at det na foregar en sakte utflagging, og at dette kan ses i sammenheng med svekkelsen av
ordningen.16 Uten en styrking av ordningen, for eksempel ved en justering av taket i trad med Ignnsveksten, er
det grunn til a tro at utflaggingen vil tilta i arene som kommer. Graden av maloppnaelse for omradet «like

rammevilkar» ser altsa ut til 3 svekkes de kommende ar.

4.2.4, Konklusjon og vurdering av varighet

Oppsummering av gjennomfgrte tiltak og drefting av effekt viser at regjeringen i stor grad har oppnadd
malsettingene innen «globale rammevilkar». Det er imidlertid ett viktig unntak: motvirkning av global
skattekonkurranse. Ingen av tiltakene i «Stg kurs» bidrar til 3 redusere denne konkurransen, og innfgring av
sysselsettingsordningene og rederibeskatningen tyder pa at regjeringen har tilpasset seg den konkurransen
som allerede finnes. Innfgring av rederibeskatning og sysselsettingsordninger har imidlertid bidratt til 3 gjgre
rammevilkarene i Norge likere med andre land, bidratt til & stabilisere rammevilkar og dermed bidratt til vekst

innenlands.

Varigheten av sysselsettingsordningene og rederiskatteordningen avhenger av den internasjonale
skattekonkurransen. Skulle andre land innfgre skatt pa rederiers overskudd eller pa ansatte i rederiene, kan
Norge ogsa avvikle ordningen uten at effektene blir borte. Pa den annen side vil effekt i form av verdiskaping
og sysselsetting lett kunne raderes bort i tilfelle utflagging som fglge av darligere rammevilkar i Norge enn i
andre aktuelle land. Varigheten av effektene er derfor avhengig av at Norge kontinuerlig opprettholder

konkurransedyktige rammevilkar, hvilket altsa i praksis innebaerer en tilpasning til global skattekonkurranse.

Samtidig er det viktig @ papeke at dersom man gnsker a jobbe for internasjonal skatteharmonisering innenfor

maritim naering, er man avhengig av a ha en betydelig naering i landet. Slik sett kan man tolke innfgringen av

> Rederiene har betydelige kostnader ved oppleaering av kadetter. Ettersom det er global mangel pa sertifikatpliktig
personell, er det imidlertid ikke gitt at rederiene beholder kadetten nar opplzeringstiden er over. Investeringen kan dermed
i noen grad vaere bortkastet. Med bakgrunn i at rederiene ikke vet om det drar nytte av investeringen i kunnskap, reduseres
incentivene til denne investeringen betydelig. Kompetansefondet bidrar til 8 redusere det potensielle tapet for rederiet.

16 Figur 1 viser imidlertid at antall skip registrert i NOR har gkt noe i perioden. Veksten har i stor grad sammenheng med
vekst i offshoresegmentet. Olje- og gasselskapene pa norsk sokkel har i dag krav om at ansatte pa blant annet supply, skal
beherske et skandinavisk sprak. Dette begrenser rederienes mulighet for a bytte ut personell. De senere ar har det veert en
vekst i offshore supply markedet i Norge. Veksten kan i noen grad dekke over den sakte utflagging som har foregatt i andre
segmenter.

Menon Business Economics 26




rederiskatteordningen og sysselsettingsordningene som ett skritt tilbake for @ kunne ta to steg frem pa et

senere tidspunkt.
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5. Ertiltak gjennomfgrt, nas malsettingen og er resultatene

varige for omradet «verdens mest miljgvennlige maritime

naeringer»?

Miljg er et gjennomgangstema i «Stg kurs» ved at dette vektlegges bade i forhold til globale rammeverk, i FoU-

satsningen og i satsningen mot naerskipsfart. Mange av de miljgrelaterte delmalsettingene og tiltakene passer

ogsa godt under de andre hovedmalsettingene. Her belyser vi i hvilken grad malsettingen om at Norge skal ha

verdens mest miljgvennlige maritime naering innfris og hvorvidt Norge er verdensledende pa kompetanse

innen miljgvennlige maritime Igsninger.

| tabellen nedenfor viser vi hovedmalsetting og delmalsettinger i «Stg kurs». Videre vises tiltak som sorterer

under denne hovedmalsettingen.

Malsettinger

Hovedmalsetting:

Delmalsettinger:
Fremtidens skipsfart ma bli mer miljgvennlig enn i dag.
Regjeringen vil gi investeringsstgtte for tiltak som kan redusere NOx-utslipp.

Regjeringen vil styrke innsatsen pa forskning og utvikling for a redusere utslipp av NOx.

vedtas et forpliktende regime for reduksjon av klimagassutslipp fra alle uavhengige flaggstater.

Regjeringens mal er at den norske maritime naeringen skal vaere verdens mest miljgvennlige og ga foran i utviklingen av nye Igsninger.

Regjeringen vil fortsette Norges padriverrolle i IMO for at utslippene fra internasjonal skipsfart kartlegges og for at det i Igpet av fa ar

Tiltak Gjennomfgrt?
Utrede miljgvennlige innovasjonsmuligheter og prioritere miljgvennlig teknologi i offentlige innkjgp Ja
Arbeide for en forpliktende internasjonal klimaavtale for skipsfart Ja
Bidra til 3 utvikle indekseringsverktgy i IMO for a redusere klimautslipp Ja
Utarbeide oversikt over utslipp for hvert enkeltskip med rapportering til aktuelle myndigheter Nei
Arbeide for konkrete utslippsreduksjoner for NOx-utslipp i IMO ved & innfgre strengere krav til Ja
motorer

Arbeide for utfasing av tungolje i IMO Delvis
Arbeide for en IMO-konvensjon for forsvarlig resirkulering av skip Ja
Arbeide for krav om omforente kriterier for et miljgdifferensieringssystem i IMO Ja
Oppdatere forskriftene om miljgdifferensiering, blant annet ved a inkludere klimagasser Delvis
Oversikt over alle gebyrer og avgifter innen sjgtransporten sammenliknet med andre transportmidler Ja
Styrke distribusjon av naturgass, blant annet gjennom gassferger Ja
Utarbeide nasjonalt regelverk for handtering av ballastvann i trad med tilhgrende IMO-konvensjonen Ja
Opprette nytt investeringsfond med miljgfokus, for blant annet maritim sektor Ja
Prgve a inkludere skipsfart i internasjonale avtaler Ja
Rette forsknings- og innovasjonsmidler mot miljgvennlige Igsninger Ja

5.1. Vurdering av relevans

De viktigste tiltakene som er lovet gjennomfgrt i forbindelse med en miljgvennlig maritim neering er

gjiennomfgrt. Miljgvennlig forskning og innovasjon har blitt prioritert hgyt ved utlysning av midler fra bade

Forskningsradet og Innovasjon Norge. Neaeringslivets NOx-fond er et alternativ til den tidligere fiskale

skatteordningen og bidrar til & stimulere miljgvennlig innovasjon og utslippskutt i handelsflaten.
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Norge har veert blant de fremste padriverne for a fa igjennom en internasjonal klimaavtale med forpliktende
utslippsreduksjoner i International Maritime Organization (IMO). Selv om man gjennom forhandlingene har

oppnadd enighet om et rammeverk, gjenstar det a bli enige om virkemidlene i en slik internasjonal avtale.

Regjeringen har i all hovedsak gjennomfgrt de tiltakene som er varslet i «Stg kurs» pa miljpomradet.
Gjennomfgrt aktivitet har derfor hgy relevans i forhold til vedtatt poltikk.

Fire av de fem tiltakene innenfor kapitlet «forskning og innovasjon» omhandler miljg, og miljgvennlig forskning
er det klart stgrste satsningsomradet innenfor forskning og innovasjon. Tiltakene der ma derfor ses i
sammenheng med maloppnaelse, som vi ser pd i dette kapitlet.

5.2. Er malsettinger oppnadd? Vurdering av effekt

Vi vil under dette punktet vurdere maloppnaelsen, med andre ord hvorvidt den norske maritime naering «er

verdens mest miljgvennlige og gar foran i utviklingen av nye Igsninger».

Som det vil gd frem av drgftingen er var vurdering at regjeringen i stor grad har nadd malsettingen om a vaere
verdens mest miljgvennlige maritime naring. Norske myndigheter har bidratt til en mer miljgvennlig maritim
naering giennom blant annet mer miljgfokus ved maritim forskning og innovasjon, stimulering av overgang fra
tungolje til gass og padriverrollen i internasjonale organer. Regjeringen har fatt drahjelp til maloppnaelsen
giennom miljgvennlig forskning og innovasjon fra naeringens side. Samtidig er det grunn til 3 minne om at
Norge ogsa var regnet som ledende pa dette feltet i forkant av «Stg kurs» (Reve og Jakobsen, 2001). Posisjonen
er imidlertid opprettholdt ved at norske myndigheter har styrket fokuset pa miljg i maritim forskning og

innovasjon, klimamessig opprusting av flaten og gjennom NOx-fondet.

Vi vil nedenfor drgfte de ulike tiltakenes bidrag til maloppnaelse. | denne drgftingen inngar ogsa en drgfting av
addisjonalitet. Vi vil i drgftingen fokusere pa betydningen av NOx-fondet og den internasjonale klimaavtalen.

Bidrag gjennom FoU og satsningen gjennom naerskipsfart drgftes i kapittel 6 og kapittel 7.

5.2.1. Hvordan bidrar NOx-fondet til maloppnaelse?

Avtalen om NOx-fondet kom i stand som fglge av Norges internasjonale forpliktelser til & redusere utslippene
av NOx. Gjennom den sakalte Ggteborgprotokollen forpliktet Norge seg til 8 redusere utslipp av NOx med opp
til 12 000 tonn innen utgangen av 2011. Fondet ble etablert etter inngaelsen av en avtale mellom staten og
femten naeringslivsorganisasjoner”. Gjennom fondet finansierer nzeringen selv tiltak for reduksjon i utslipp av
NOx. Avtalen gar ut pa at forurensende bedrifter betaler bidrag til NOx-fondet, som siden deler ut midlene til
tiltak som reduserer utslipp av NOx. NOx-avgiften betales av alle naeringslivsaktgrer som har utslipp av NOx. |

giennomfgring av utslippsreduserende tiltak er imidlertid rederiene i relativt stor grad blitt tilgodesett ettersom

7 Disse femten naeringsorganisasjonene er Byggevareindustriens forening, Fiskebatredernes forbund, Fiskeri- og
havbruksnaeringens landsforening, Fraktefartgyenes rederiforening, Hurtigbatens rederiforbund, KS Bedrift, NHO Luftfart,
NHO Reiseliv, Norges fiskarlag, Norges rederiforbund, Norsk fjernvarme, Norsk industri, Naeringslivets hovedorganisasjon,

Oljeindustriens landsforening og Rederienes landsforening.
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det er om bord pa skip at de mest kostnadseffektive tiltakene for utslippsreduksjon finnes (NOx-fondet,
2011"%).

Effektmaling foretatt av Det Norske Veritas (DNV) i 2011 viser at man gjennom NOx-fondet i vares overoppfylte
kravene med om lag 2 000 tonn. NOx-fondet har veert et saerlig viktig grep med sikte pa reduksjon i NOx og

andre klimagasser.

Figur 1: Overholdelse av utslippsforpliktelse. Kilde: NOx-fondet (2011)
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Effektmalingen fra Veritas viser at NOx-fondet har bidratt til & redusere de norske utslippene med 15-20
prosent. En positiv bieffekt av NOx-tiltakene er at utslippene av klimagasser regnet som CO, reduseres med om
lag 160 000 tonn arlig fra utgangen av 2011 — et ikke uvesentlig bidrag til utslippsreduksjon av CO,. Ifglge DNV
forklarer innfgring av ny teknologi det meste av reduksjonen. Samlet sett ble det i perioden 2008-2010 betalt

inn i underkant av 2 milliarder kroner til NOx-fondet.

Innfgring av NOx-fondet har bidratt til 3 na malet om at Norge skal ha verdens mest miljgvennlige skipsfart,
blant annet gjennom finansiering av NOx-reduserende tiltak, herunder gassdrift. | 2008 var det bare tre skip
foruten ferger som gikk pa LNG. NOx-fondet har sa langt gitt tilsagn om stegtte til 43 skip og konvertering til LNG
eller nybygg med LNG." NOx-fondets rolle i overgangen til skip drevet med LNG, ma ses pa som et viktig bidrag
til teknologiutvikling og markedsutvikling for miljgvennlige Igsninger. Ettersom ordningen dermed leder til gkt
forskning og implementering av ny teknologi, bidrar fondet ogsa til malet om a veere ledende pa maritim

forskning og utvikling.

NOx-utslippene ble redusert ogsa i forkant av innfgring av NOx-fondet, slik vist i figuren nedenfor:

18 NOx-fondet 2011: Stgtte fra NOx-fondet. Status 2011. Presentasjon. Tilgjengelig pa:

http://www5.nho.no/download/SH.pdf

19 (NOx-fondet , 2011)
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Figur 10: Utslipp av NOx til luft fra alle kilder unntatt utenriks sjgfart og forsvaret i perioden 1990-2011. Kilde: SSB/DNV
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Som det gar frem av figuren tiltok imidlertid nedgangen etter innfgringen av ordningen. Med bakgrunn i den
historiske utviklingen er det grunn til & anta at utslippene ogsa ville blitt redusert uten innfgringen av NOx-
fondet, men at innfgringen bidro til a8 akselerere utviklingen. Addisjonaliteten vurderes derfor som middels.
Selv om fiskale avgifter ogsa har en effekt pa utslippsreduksjon, viser effektmalingen fra Veritas at innfgringen
av fondet hadde en eskalerende effekt.

Eksempel pa markedsutvikling etter NOx-fondets opprettelse

Wartsila i Norge har i mange ar tilbudt Igsninger for miljgombygging av skipsmotorer til lav-NOx, noe som
innebaerer en reduksjon av utslipp pa om lag 30 prosent. Frem til varen 2008 var det kun foretatt omkring 30
slike motorombygginger, og da hovedsakelig for svenske skip. Det var i 2008 ikke slike Igsninger tilgjengelig for
alle de motortypene som selskapet hadde levert til norske rederier. Wartsila har siden NOx-fondets inntreden
gjort ytterligere 71 miljpombygginger av skipsmotorer i Norge.20 Et lignende eksempel finner man med tyske
H+H Umwelt som per mars 2011 hadde inngatt avtaler om levering av 438 anlegg for katalytisk rensing av NOXx,

hvor av hele 350 av disse leveransene er til det norske markedet.
Eksempel pa FoU-virksomhet utlgst av NOx-fondet

Ifglge NOx-fondet har etterspgrselen etter gassmotorer fra norske rederier vaert avgjgrende for at Rolls Royce,

Mitsubishi og Wartsila (selskaper med sterk representasjon i Norge) har videreutviklet Igsninger for gassdrift av

skip. Dette betyr at produsentene kan levere Igsninger til flere typer skip enn tidligere. Rolls Royce har na

utviklet gasslgsning for alle sine motortyper. P4 denne maten har NOx-fondet bidratt til gkt FoU-virksomhet i

den norske maritime naeringen.

5.2.2. Internasjonal klimaavtale

Sommeren 2011 vedtok IMO, mot stemmene fra sentrale utviklingsland, & regulere fremtidige utslipp av

klimagasser fra internasjonal skipsfart. Nye skip skal fra 2013 bygges i trad med en Energy Efficiency Design

%% (NOx-fondet, 2011)
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Index (EEDI), som setter en grense for utslipp per tonnmil pa transportarbeid utfgrt med skip. Videre er det
vedtatt at alle skip skal ha en Skip Energy Efficiency Management Plan (SEEMP). SEEMP er utviklet av industrien
selv og innebaerer at skipet skal ha en skriftlig plan som redegjgr for de tekniske og operasjonelle tiltak som skal
etterleves for a fungere mest mulig energieffektivt. Selv om vedtaket er viktig politisk, har IMO erkjent at
vedtaket ikke er tilstrekkelig for 3 oppna @nskede utslippsreduksjoner. Vedtaket ma fglges opp av en
markedsbasert mekanisme som setter en pris pa utslipp utover de grensene som skipet ma forholde seg til i
globale reguleringer. Alternative markedsbaserte mekanismer som avgift og kvote, utredes na i IMO og vil veere
gjenstand for behandling og vurdering i miljgkomiteen. S3 langt kan det se ut til at det er en lang vei & ga for

man oppnar enighet og vedtak om en omforent global markedsbasert mekanisme (Rederiforbundet, 2011)21.

Nzeringen har aktivt stgttet regjeringens politikk og strategi for en global klimaavtale for skipsfarten. |
forhandlingen har regjeringen trukket pa et ledende kompetansemiljp i Norge pa omradet. Ved siden av
forhandlingsmakt i form av stemmevekt, som i noen grad avgjgres av antall og stgrrelse pa skip i norske
registre, far Norge ogsa gjennomslag gjennom faglig vurdering, ettersom faglige notater ofte legges til grunn
for drgftingene. | flere tilfeller har de faglige notatene blitt utarbeidet av bedrifter i den norske maritime
klyngen. Styrken pa den norske maritime klyngen har dermed ogsa betydning for gjennomslagsevnen

internasjonalt.

Samtidig er det viktig @ understreke at de internasjonale reguleringene pa miljgomradet er i norske interesser,
ikke bare pa miljg, men ogsa ut fra naeringsinteresser. Internasjonale forpliktende avtaler pa miljpomradet er
viktige for @ redusere globale utslipp, hvilket vektlegges sterkt i regjeringens klimapolitikk. Samtidig regnes
norske miljger, herunder blant annet Veritas, Rolls Royce og Marintek, for & veere verdensledende innen
miljgteknologi. Store deler av den norske flaten, dog med unntak av deler av narskipsfartsflaten, skiller seg
ogsa i noen grad ut ved a vaere mer energieffektiv og ha mindre utslipp. Skjerpede krav til utslipp kan pa den
maten generere gkt aktivitet i norske maritime bedrifter spesialisert i utslippsreduserende teknologi, samtidig

som det gker verdien og konkurransekraften i deler av den norske flaten.

5.3. Konklusjon og vurdering av varighet

Regjeringen har i stor grad oppnadd malsettingen om at den norske maritime naering skal vaere verdens mest
miljgvennlige og ga foran i utviklingen av nye Igsninger. Samtidig er det grunn til 3 understreke at Norge ogsa i

forkant av «Stg kurs» var regnet som ledene pa dette feltet (Reve og Jakobsen, 2002).

| perioden har det skjedd en betydelig reduksjon i utslipp av NOx. Dette har naer sammenheng med innfgring av
NOx-fondet, som sikrer at naeringens utslippsavgifter gar til finansiering av utslippsreduserende tiltak, har

bidratt til at utslippsreduserende tiltak har blitt giennomfgrt i et raskere tempo enn det ellers ville ha gjort.

Norge var et av de viktigste padriverlandene for en global klimaavtale for skipsfarten giennom IMO. Selv om et
rammeverk for avtalen er pa plass, er det forelgpig ikke oppnadd enighet om implementering av virkemidler

for a redusere utslipp.

Selv. om norske miljger na regnes som ledende innen miljg, er det ikke gitt at vi klarer a holde posisjonen
fremover. Land som Singapore og Kina satser betydelig pa utvikling av miljgvennlig teknologi, blant annet fordi

det er Ignnsomt (Menon, 2012%%). Var kunnskapsmessige ledelse vil dermed kunne trues av betydelige

*! Beskrivelse av klimaavtalen pa Rederiforbundet hjemmeside
> Menon 2012: The leading maritime capitals of the world. Tilgjengelig p&: http://menon.no/a/the-leading-

maritime-capitals-of-the-world
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investeringer fra andre land, som gjgres pa feltet. Mer satsning pa kunnskapsutvikling er en forutsetning for a
opprettholde kunnskapsledelse pa miljgomradet. Resultatene er altsa ikke varige med mindre gkt innsats

settes inn for & styrke fremtidig kunnskapsposisjon.
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6. Ertiltak giennomfgrt, nas malsettingen og er resultatene
varige for omradet «verdensledende maritim kompetanse»?

Utdanning og rekruttering av kvalifisert arbeidskraft er helt avgjgrende for den maritime naeringen i Norge,
som lever av kompetanse og leveranser med hgy kvalitet. Naeringen opplever na sterk mangel pa

ingenigrkompetanse og blir rammet av en global mangel pa sertifikatpliktig personell (OED, 2012%).

Styrket utdanningskapasitet, i form av flere plasser og kontinuerlig forbedring av kvalitet er ngdvendig for at
naeringen skal opprettholde en kunnskapslederposisjon (Reve og Sasson, 2011%). Samtidig viser unisone
tilbakemeldinger fra neaeringen at praktisk og operativ erfaring fra sjgen er kritisk kompetanse for de
landbaserte bedriftene i naringen. | noen grad er altsa sysselsetting i seg selv viktig for naeringens tilgang pa

kompetanse. Sysselsettingsordningene har dermed betydning for naeringens tilgang til kompetanse.

| tabellen nedenfor oppsummeres hoved- og delmalsettinger pa dette punktet, samt tiltak listet under dette

punketzs.

Malsettinger

Hovedmalsetting:
Regjeringens mal er at Norge skal vaere verdensledende pa maritim kompetanse

Delmalsettinger:
Naeringen ma veere attraktiv for norsk ungdom.
Regjeringen vil styrke maritime utdanninger pa videregaende skole, fagskole og hggskole.

Bedret koordinering og samarbeid blant leerestedene.

Beskrivelse av tiltakene Gjennomfgrt?
Regjeringen foreslar at det bevilges 10 millioner kroner ekstra i midler til utstyr til maritim utdanning. Ja
Regjeringen foreslar a bevilge 8,5 millioner kroner ekstra til kompetansehevingstiltak for leerere ved Ja

maritim utdanning.

Regjeringen gnsker 3 stgtte etableringen av Norsk Maritimt Utdanningssenter (NMU). Midler tildeles Ja
etter spknad.

Regjeringen foreslar a stgtte nytt skoleskip ved den maritime skolen GANN med 5 millioner kroner. Ja
Regjeringen foreslar & bevilge 5 millioner kroner til professor Il-/lektor ll-stillinger ved maritim Ja
utdanning.

Regjeringen vil bidra med 2 millioner kroner til stipendordninger for & gke antall utenlandske Ja

studenter i maritim utdanning.

Regjeringen foresldr 3 bevilge 1,5 millioner kroner til tilpasning av masterstudium i Ja
ledelse/gkonomi/administrasjon/samfunnsfag for maritim sektor.

» OED igangsatte i mai 2012 en studie av konsekvenser av mangel pa ingenigrkompetanse blant de norske olje- og
gassleverandgrene, hvorav maritim naering er en viktig komponent. Studien utfgres av Boston Consulting Group og leveres
hgsten 2012

* Reve og Sasson (2011): Et kunnskapsbasert Norge. Universitetsforlaget

» Sysselsettingsordningene er ikke nevnt under fanen «maritim kompetanse». Denne ordningen blir beskrevet i kapitlet om

globalisering og rammevilkar, men ettersom den er avgjgrende for sysselsettingen i naeringen, og dermed kompetansen i
naeringen, er den ogsa relevant for dette malomradet. Som nevnt innledningsvis er sjgbasert erfaring viktig for utviklingen
av det maritime naeringsmiljget. Siden sysselsettingsordningene bidrar positivt til sysselsettingen i naeringen spiller den en
viktig rolle for at Norge skal beholde sin sterke posisjon innenfor maritim kompetanse. Samtidig viser evalueringen av
sysselsetingsordnigen (Econ PAyry, 2010) at ordningen fgrst og fremst har virkning pa sysselsetting av personer med mindre

spesialisert kompetanse. Ordningens virking pa kompetanse er derfor noe uklar.
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Regjeringen har nedsatt et offentlig utvalg som skal vurdere hvordan fag- og yrkesopplaeringen Ja
kan vaere best mulig rustet for 3 mgte fremtidens utfordringer. Utvalget vil levere sin innstilling innen
1. september 2008.

Regjeringen vil utrede forhold knyttet til situasjonen i norsk maritim utdanning, som rekruttering, Ja
frafall, lerermangel og leererkompetanse. Utredningen ferdigstilles i Ippet av januar 2008.

Regjeringen vil vurdere a forenkle mgnstringssystemet for sjgfolk og redusere fartstidskrav for ikke Ja

konvensjonsbestemte krav.

Regjeringen vil viderefgre kompetansefondet. Regjeringen vil invitere stiftelsens styre til en drgfting Ja
av videre niva, innretning og prioritering av midlene.

Regjeringen vil fremme effektiv saksbehandling og bidra til et utlendingsregelverk som ikke legger Ja
ungdige hindringer i veien for 3 hente inn ngdvendig arbeidskraft fra utlandet.

6.1. Er tiltak gjennomfgrt i trad med vedtatt politikk? Vurdering av relevans

Som vi ser av tabellen ovenfor er alle tiltak som er varslet under dette punktet gjennomfgrt. Vedtatt politikk er

altsa gjennomfgrt. Relevansen vurderes derfor som hgy.

6.2. Er malsettinger oppnadd — vurdering av effekt

Nar vi vurderer maloppnaelse pa dette punktet vil vi bade vurdere hvorvidt regjeringen har maktet a gke
studiekapasiteten samt vurdere hvorvidt man har nadd malsettingen om at kompetansen skal veere ledende. Vi
vil altsa vurdere maloppnaelse bade i forhold til kvantitet og kvalitet. Vi vil i den sammenheng i seerlig grad
fokusere pa betydningen av kompetansefondet samt betydningen av gkt satsning pa maritime utdanninger ved

de maritime hggskolene.

6.2.1. Stiftelsen Norsk Maritim Kompetanse og kompetansfondet

| revidert statsbudsjett for 2003 ble det vedtatt at de rederiene som er omfattet av sysselsettingsordningene
skal innbetale et fast belgp per ansatt per maned til et fond som skal arbeide for kompetansehevings- og
rekrutteringstiltak for norske sjgfolk. Etter avtale med Narings- og handelsdepartementet ble Stiftelsen norsk
maritim kompetanse etablert 23. oktober 2003. Stiftelsen er gitt enerett til & innkreve og forvalte disse

midlene. Alle rederier som mottar nettolgnn betaler inn p.t. kr. 500,- per ansatt per maned til stiftelsen.

| 2011 bevilget Stiftelsen norsk maritim kompetanse om lag 52,8 millioner kroner til tilskudd til
opplaeringsstillinger. Siden oppstarten har omkring 80 prosent av inntektene gatt med til opplaeringsstillinger.
De resterende midlene har gatt med til andre prosjekter, aktiviteter og tiltak som kan gke rekrutteringen til og

interessen for yrket, samt til tiltak som fremmer helse, miljg og sikkerhet.

| forkant av innfgringen av kompetansefondet var neeringen til en viss grad preget av mangel pa
opplaeringsplasser. Mangelen skyldtes i stor grad at det oppleves som en stor kostnad for rederiene & ansette
noen i opplaeringsstillinger, samtidig som de ikke vet om de far nytte av denne investeringen senere. Ettersom
de ikke har noen garanti for at vedkommende blir veerende i bedriften etter opplaeringsperioden. Usikkerheten
om fremtidig verdi har ogsa i noen grad gkt som fglge av sterk konkurranse om arbeidskraft i naeringen.

Rederinzeringen opplevde altsa en usikkerhet i forhold til verdi av investering i fremtidig kunnskap, hvilket
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dermed ledet til en underinvestering, en samfunnsgkonomisk svikt ogsa kjent fra andre naringer. Gjennom
kompetansefondet har rederienes kostnad ved ansettelse av personer i oppleeringsstillinger blitt redusert,
hvilket presumptivt skal lede til gkt satsning.

Av figuren nedenfor gar det klart frem at man siden 2004 har opplevd en betydelig gkning i antall

opplaeringsstillinger. Siden 2004 til 2011 har antall oppleeringsstillinger totalt sett gkt fra omkring 1400 til i
underkant av 3000. Figuren viser ogsa at det har vaert en positiv utvikling nar det gjelder antall kadetter.

Figur 11: Utvikling i antall opplaeringsplasser fordelt pa stillingskategorier 2004-2011. Kilde: Kompetansefondet (2012)
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Figuren viser en markant gkning i antall laerlingplasser. Veksttakten endret seg i etterkant av innfgringen av
sysselsettingsordningene. Dette tyder pa at mer sikkerhet om rammevilkar og avtale om finansiering av
oppleaeringsstillinger, bidro til veksten. Samtidig ma gkningen ogsa ses i sammenheng med en generell vekst i
naeringen, hvilket leder til gkt behov for personell. Det er altsa grunn til & tro at vi hadde opplevd deler av
veksten selv uten innfgring av sysselsettingsordningen og kompetansefondet, men at veksten hadde veert langt

lavere, ettersom en stgrre del av naeringen da trolig hadde valgt a flagge ut, jamfgr Econ Poyry (2010).

6.2.2. Stette til maritime fagskoler og maritim profesjonsutdanning

Gjennom «Stg@ kurs» har regjeringen gjennomfgrt flere tiltak for a styrke kapasitet og kvalitet pa de maritime
utdanningsinstitusjoner. Regjeringen har blant annet bevilget midler til utstyr og til kompetanseheving for
lerere ved maritime utdanningsinstitusjoner og bidratt med midler til nytt masterstudium med fokus pa

ledelse og administrasjon.

Flere av de maritime utdanningsinstitusjonene har i betydelig grad styrket satsningen pa maritime fag.

Eksempelvis kan det nevnes at bade Hggskolen i Vestfold og Hggskolen i Alesund har utarbeidet egne
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masterprogram siden lanseringen av «Stg kurs». Antall studenter som studerer maritime fag har ogsa okt

markant, som vist i figuren nedenfor.

Figur 12: Antall studenter som studerer maritime fag pa HiV, HiA og HiSH. Kilde Databasen for statistikk om hggre
utdanning (DBH)
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Som det gar frem av figuren har antall registrerte studenter doblet seg i perioden 2007-2012. Denne
utviklingen ma ikke ngdvendigvis tilskrives regjeringens arbeid alene, men ma ogsa ses i sammenheng med de
lyse fremtidsutsiktene innen den maritime naeringen, og da seerlig offshorerelatert virksomhet. Samtidig er det
grunn til & understreke at klarhet om rammevilkar har bidratt til gkt vilje blant rederiene til a satse i Norge.
Rammevilkdrene har saledes hatt betydning for rederienes vilje til @ satse, som igjen pavirker deres
etterspgrsel etter personell. Uten like rammevilkar med hensyn til beskatning for rederier og sjgfolk, ville
rederiene hatt incentiver til utflagging, hvilket ville redusert behovet for personell. Uten gjennomfgring av
tiltakene i «Stg kurs» ville veksten i antall studieplasser trolig vaert svakere - addisjonaliteten vurderes derfor

som god.

Er kvaliteten pa utdannelsen god nok?

Rederiene er i stor grad globale. Sammensetningen av mannskap tilpasses til de markedene rederiene betjener.
I de tilfellene bedriftene opererer i segmenter med hgy priskonkurranse, som for eksempel Deep- eller Short
Sea, forsgkes utgiftene redusert ved a ansette mannskap med noe lavere avlgnning. | andre tilfeller bestemmes

. . ° 26
sammensetningen av formelle eller uformelle krav om lokal tilstedeveerelse og sprakkunnskaper™.

De senere ar har norske rederier i gkende grad tilpasset seg strategisk ved a forlate segmenter med hgy
priskonkurranse og ga inn i segmenter med hgyere grad av spesialisering og bedre marginer. «En

kunnskapsbasert maritim naering» beskriver dette forholdet inngdende (Jakobsen og Espelien, 2011).

Stgrre grad av spesialisering krever som regel et hgyere innslag av spesialisert og kvalifisert personell. | noen

grad er altsd bedriftenes spesialiseringsstrategi avhengig av at utdanningsinstitusjonene utdanner et

%% p3 norsk sokkel har oljeselskapene over en lengre periode krevd at offshore supply fartgy skal ha mannskap som snakker

og forstar et nordisk sprak, mens man i Brasil har krav om at en viss prosent av mannskapet skal vaere brasilianere.
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tilstrekkelig antall kvalifiserte og at kvaliteten pa utdannelsen er tilstrekkelig god. «Stg kurs»' sterke fokus pa

kompetanse ma ses pa denne bakgrunn.

For a styrke kvaliteten pa profesjonsutdanningene ble det i fgrste omgang satt ned et eget offentlig utvalg i
midten av 2007, kjent som Karlsenutvalget. | tillegg fikk Norsk institutt for studier av innovasjon, forskning og
utdanning (NIFU) hgsten 2007 i oppdrag a utrede maritim utdanning pa alle nivaer, fra videregdende skole og
fagskole til hggskole. Begge arbeidene peker pa utfordringer i forhold til mangel pa faglaerere i maritime fag,
mangel pa lokaler og mangel pa midler fra fylkeskommunen for & opprettholde flere klasser. | slutten av 2009
kom det i tillegg en innstilling fra en arbeidsgruppe nedsatt av MARUT Strategisk rad. Utvalget peker pa at
utdanningsinstitusjonene som gir maritim profesjonsutdannelse, star overfor en rekke institusjonelle
utfordringer. Kompetanseheving og erstatningsbehov pa laerersiden pa fagskole og innenfor hgyere utdanning
er blant de stgrste utfordringene. For & fa bukt med disse problemene, peker utvalget pa at det kreves sterkere
og profilerte fagmiljger, konsentrasjon av studietilbudene, gkt samarbeid og bedre arbeidsdeling mellom
fagskoler og hgyere utdanning, samt gkt samarbeid mellom de hgyere utdanningsinstitusjonene som gir

maritim utdanning.

Intervjuer med aktgrer i naeringen viser at disse i stor grad deler vurderingene fra utvalget. Respondentene
vektlegger i den sammenhengen at satsningen for styrking av maritime utdanninger spres for tynt, og at de
dermed mister sin funksjon. Utstyr til maritim utdanning er ofte kostbart, og da kan spredningen av midlene
medfgre at ingen av utdanningsinstitusjonene far tilfgrt utstyr av kvalitet og omfang tilstrekkelig for a gi elever

og studenter et godt opplaeringstilbud.

Regjeringens mal i «Stg kurs» er at Norge skal vaere verdensledende pa maritim kompetanse. Flere rederier

intervjuet i evalueringen papeker i denne sammenheng at:

1) Kvaliteten pa ferdigutdannede kandidater har gkt i perioden. Dette skyldes i fglge rederiene to
forhold:
a. Kvaliteten pa utdannelsen har gkt noe i perioden.
b. Kandidatene som utdannes har et hgyere nivd nd enn tidligere. Ved flere
utdanningsinstitusjoner har antall sgkere per plass gkt fra 1-2 til 4-5. Kandidatene som velges
og gjennomfgrer utdanningen er som regel sterkere faglig (Menon, 2012%).
2) Kvaliteten pa utdannelsen har i mange av de landene som fungerer som pooler for arbeidskraft,
styrket seg relativt mye mer enn kvaliteten norsk kompetanse. Til en viss grad skyldes
kvalitetsforbedringen i andre land at disse i gkende grad har utdannelse pa bachelor- og masterniva,

mens man i Norge i stgrre grad holder fast pa en utdannelse pa fagskoleniva.

Selv om kunnskapsnivaet pa utdanningsinstitusjonene har gkt i perioden, ser det altsa ut til at det har gkt
relativt sett mindre enn kunnskapsnivaet hos ferdigutdannede kandidater i andre land. Ytterligere styrking av
kvaliteten pa utdannelsen ma altsa gjennomfgres om Norge skal opprettholde eller gjeninnta posisjonen som
verdensledende pa maritim kompetanse. Sterkere satsning pa utdannelse pa bachelor- og masterniva kan veere

et ngdvendig grep for a sikre at Norge fglger med i den styrking som foregar internasjonalt.

Flere i naringen fremhever, ved siden av behov for styrket kompetanse, at det er behov for styrket dialog og
samarbeid mellom de maritime hggskolene og de maritime fagskolene. Naeringsorganisasjonene fremhever det
som et problem at disse ikke i stgrre grad samarbeider, ikke i stgrre grad deler fagressurser og utstyr, og at

utdannelseslgpet kan bli mer sgmlgst. Respondentene fremhever i denne sammenheng det problematiske ved

?’ Menon rapport 12/2012 : Evaluering av Global Maritime Knowledge Hub (Fjose, Jakobsen og Holmen)
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at «Stg kurs» er lagt under NHD, hggskolene er wunderlagt Kunnskapsdepartementet, mens

fagutdanningstilbudene sorterer under fylkeskommunene.

6.3. Konklusjon og vurdering av varighet

Det er uklart om regjeringen har nddd malet om & vaere verdensledende pa maritim kompetanse. | Igpet av
perioden har det vaert en markant gkning i antall studenter pa maritime fag ved videregdende skoler og
maritime hggskoler. Tilsvarende sterk gkning har vi ogsa sett innen opplaeringsstillinger pa skipene. @kningen
skyldes bade at utsiktene til vekst i den maritime naeringen har blitt bedre, noe som igjen skyldes global vekst
og bedring av rammevilkar i Norge, og at man gjennom «Stg kurs» har hatt en satsning pa maritim utdanning.
Vare respondenter trekker imidlertid frem at satsningen pa maritim kompetanse er for spredt og at styrket
koordinering og spesialisering er ngdvendig. En rekke land styrker utdannelsen innen de maritime nzeringene
og velger i stgrre grad enn Norge, a |lgfte utdannelsen opp pa universitets- og h@gskoleniva. Om ledelse skal

oppnas eller opprettholdes, ma altsa innsatsen styrkes betydelig.

Regjeringen har fulgt opp alle tiltakene de foreslo i 2007, og det har vaert en satsning pa maritim kompetanse,
noe en ser gjennom den positive utvikling nar det gjelder bade antall oppleeringsplasser og antall studenter
som studerer maritime fag. Neeringen vil fremover ha en utfordring ved at gjennomsnittsalderen for sjgfolk er
gkende og at det stadig er flere som pensjoneres enn det som tilfgres gjennom nyrekruttering. Til sammen
peker dette mot et behov for at en sterkere satsning, kombinert med utfordringer nar det gjelder organisering

av utdannelsen, ma lgses.

For at Norge skal opprettholde eller gjeninnta posisjonen som verdensledende innen maritim kompetanse, ma
vi vaere ledende pa utdanning. En styrking av kvaliteten pa utdanningen er derfor avgjgrende for a sikre fortsatt

kunnskapsledelse.

Menon Business Economics 39



7.  Ertiltak giennomfgrt, nas malsettingen og er resultatene
varige for omradet «verdensledende pa forskning og innovasjon»?

Globaliseringen og internasjonal arbeidsdeling har medfgrt at en gkende andel av produksjonen av varer og
tjenester som ikke er spesialisert, utfgres i land hvor prisen pad mindre kvalifisert arbeidskraft er lavere, mens
mer spesialisert produksjon utfgres hvor tilgangen pa spesialisert arbeidskraft er god. Dette har medfgrt at en
rekke land i Asia har gkt sin industriproduksjon betraktelig, samtidig som spesialisert produksjon i stor grad
fremdeles utfgres i OECD-landene. | de senere arene har imidlertid en rekke land i Asia i betydelig grad gkt sin
satsning pa forskning og utvikling, blant annet for @ kunne utfgre produksjon i en stgrre del av verdikjeden
(Menon, 201228). A veere ledende pa FoU anses derfor i gkende grad for & vaere avgjgrende for et lands
konkurranseevne, og da i sarlig grad et hgykostland, ettersom dette i mindre grad kan konkurrere om 3 utfgre

den mindre spesialiserte produksjonen.

Deler av den norske maritime naeringen oppfattes & veere ledende kunnskapsmessig pa en rekke omrader.
Fortsatt satsning pa FoU, bade i nzeringslivet og gjennom offentlige kanaler, er imidlertid en forutsetning for at

mal om fortsatt kunnskapsledelse, og dermed internasjonal konkurranseevne, skal opprettholdes.

Samtidig er det viktig @ papeke at mye forskning og mye av den viktigste innovasjonen skjer internt i bedriftene
i maritim naering i Norge. For 3 stgtte opp under forskning og innovasjon er det derfor viktig at rammevilkarene
for a drive maritime bedrifter i Norge er tilstede samt at det er attraktivt 8 bedrive forskningsvirksomhet i

landet.

Nedenfor fglger en beskrivelse av hovedmalsetting, delmalsettinger og tiltak som hgrer til under omradet

«verdensledende pa forskning og innovasjon».

Malsettinger

Regjeringens mal er at Norge skal bli verdensledende pa maritim forskning og innovasjon.

Tiltak Gjennomfgrt?

De samlede bevilgningene til maritim forskning og innovasjon, pa 212 millioner kroner, skal i hgyere Ja
grad prioriteres til utvikling og implementering av fremtidens miljgvennlig Igsninger.

Regjeringen vil gjennom Norges forskningsrad og Innovasjon Norge styrke den maritime forsknings- Ja
og innovasjonsinnsatsen. Fglgende maritime forsknings- og innovasjonsomrader skal ha szrlig hgy

prioritet: miljg, krevende miljgvennlige maritime operasjoner, herunder operasjoner i

nordomradene, og avansert logistikk og transport. Stgtten til prosjekter innen de to fgrstnevnte

omradene foreslas styrket med 5 millioner kroner hver.

Regjeringen vil oppgradere og styrke den maritime forskningsinfrastrukturen ved Marintek. Ja
Regjeringen foreslar a styrke basisbevilgninger og ngdvendige utstyrsbevilgninger med 25 millioner
kroner neste ar.

Regjeringen vil styrke myndighetenes muligheter til 3 koordinere padriverrollen for internasjonale Ja
miljgreguleringer i IMO og andre internasjonale fora av relevans for maritim naering med malrettede
forsknings- og innovasjonssatsninger.

Regjeringen opprettholder satsning pa utvikling av NOx-reduserende teknologier under Maritim Ja
utvikling i Innovasjon Norge og Maroff i Norges Forskningsrad.

% Menon 2012: The Leading Maritime Capitals of the World
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7.1. Ervarslede tiltak gjennomfgrt? Vurdering av relevans

Som det gar frem av tabellen ovenfor er alle tiltak under dette punktet gjennomfgrt. Det er altsa stor grad av

sammenfall mellom vedtatt politikk og gjennomfgrte tiltak - relevansen er altsa hgy.

Fire av de fem tiltakene ovenfor omhandler miljg, og miljgvennlig forskning er det klart stgrste
satsningsomradet innenfor forskning og innovasjon. Tiltakene her ma derfor ses i sammenheng med

maloppnaelse under kapitlet om «miljgvennlige maritime naeringer».

Som det gar frem av tabellen sorterer NOx-fondet under FOU og innovasjon. Vi har imidlertid valgt a drgfte

betydningen av NOx-fondet under miljg, hvor vi mener det bedre hgrer hjemme.

7.2. Er malsettinger oppnadd? Vurdering av effekt

Vi vil i dette kapitlet vurdere hvorvidt malsetting er nadd, altsa hvilken effekt gjennomfgring av tiltakene har
hatt, herunder ogs3 en drgfting av addisjonalitet. Mens vi i de foregdende kapitler har hatt en separat drgfting
av hvilken effekt gjennomfgring av de mest aktuelle tiltakene har hatt for maloppnaelse, er en slik drgfting
langt vanskeligere for omradet FoU og innovasjon. Dette fordi tiltakene i stgrre grad glir over i hverandre. Vi
velger derfor a presentere utvikling i overfgringer til FoU gjennom «Stg kurs» fgrst, for deretter a drgfte i

hvilken grad malsetting nas.

7.2.1. @kt innsats gjennom Forskningsradet og Innovasjon Norge

Forskningsradets MAROFF-program, som altsa star for maritim virksomhet og offshore operasjoner, har som
hovedmal & bidra til 3 realisere regjeringens maritime strategi, ved a fremme innovasjon og miljgvennlig
verdiskaping i den maritime naeringen. Programmet skal bidra til at maritime bedrifter og forskningsmiljger
videreutvikler seg for a realisere de tre sentrale innovasjonsomradene: miljg, avansert logistikk og transport og

krevende miljgvennlige maritime operasjoner.

MAROFF startet opp i 2002 og varte i utgangspunktet i ti ar frem til 2009. | 2010 startet det nye MAROFF-
programmet opp, og dette skal etter planen ha en varighet pa ti ar frem til 2019. MAROFF skal stgtte
innovasjons- og kompetanseprosjekter i naeringslivet, forprosjekter samt gi arrangementsstgtte. Programmets
viktigste virkemiddel er innovasjonsprosjekter, som i 2011 utgjorde omkring to tredjedeler av
programbudsjettet. MAROFF samarbeider ogsd med andre program og avdelinger i forskningsradet, som

Senter for forskningsdrevet innovasjon (SFl), Senter for fremragende forskning (SFF) og SkatteFUNN.

| figuren nedenfor vises budsjett og antall stgttede prosjekter i MAROFF i perioden 2005-2011.
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Figur 14: Budsjett og antall prosjekter under MAROFF-programmet. Kilde: Forskningsradets arsrapporter
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Som det gar frem av figuren har disponibelt budsjett for MAROFF gkt markant siden 2005. Mens MAROFF i
2005 hadde 40 millioner kroner i tilgjengelige budsjettmidler, gkte dette belgpet til 180 millioner i 2011.

For Innovasjon Norges del har organisasjonen et spesielt fokus pa sma og mellomstore bedrifter innen utvikling
og produksjon av maritimt utsyr, skipsbygging og tilknyttede tjenesteleverandgrer. Innovasjon Norge har en
egen tilskuddsordning rettet mot neeringen, sa vel som en egen finansieringsordning rettet mot

naerskipsfartsflaten. | tillegg tilbyr Innovasjon Norge sine ordinaere tjenester til alle maritime bedrifter.

Siden 2006 har Innovasjon Norges innsats overfor maritime naeringer gkt kraftig. 2010 var et toppar mye takket
vaere verftspakken som kom dette aret. Figuren nedenfor viser utviklingen i Innovasjon Norges finansielle

ressursinnsats overfor maritim naering.

Figur 12: Innovasjon Norges finansielle ressursinnsats overfor maritim nzering 2006-2010. Kilde: Innovasjon Norge (2012)
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Som det gar frem av figuren gkte bevilgningene fra om lag 100 millioner i 2008 til en topp pa i underkant av
600 millioner i 2010. Finansiell ressursinnsats fra Innovasjon Norge var i 2011 pa 478 millioner kroner, og disse
midlene fordelte seg som fglger: lavrisikolan (303 millioner kr), tilskudd (80 millioner kr), risikolan (46 millioner

kr), innovasjonslan (24 millioner kr) og IFU-tilskudd (18 millioner kroner), slik vist i figuren nedenfor:

Figur 13: Innovasjon Norges finansielle ressursinnsats overfor maritim nzering fordelt etter type tjeneste i 2011 (tall i mill.
kroner). Kilde: Innovasjon Norge (2012)
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| tillegg til stgtte til den finansielle ressursinnsatsen har Innovasjon Norge bidratt til omdgmmeprosjektet,
profileringstiltak og markedstilgang til utenlandske markeder. For sistnevnte punkt er Innovasjon Norges
kontorer i utlandet betydningsfulle, og da kan spesielt kontorene i Singapore, Shanghai, Seoul, Hanoi, New

Dehli, Rio de Janeiro og Istanbul nevnes.

Har gkte bidrag gitt effekt?

Det er vanskelig @ male effekten av den gkte satsningen pa forskning og innovasjon, szerlig etter kort tid.
Stgtten til maritim forskning og innovasjon under Innovasjon Norge og Forskningsradet, har gkt kraftig siden
2007 selv om det kan se ut som midlene har stabilisert seg i antall kroner (en relativ nedgang) siden toppen i
2007.

Intervjuene med bedrifter som har mottatt midler til FoU-satsning viser at bidragene har bidratt til & gke deres
forskningsinnsats. Bedriftene svarer uten unntak at omfanget av bedriftens FoU-virksomhet ville veert mindre

og/eller kommet pa et senere tidspunkt om de ikke hadde mottatt stgtte. Addisjonaliteten er altsa hay.

Det fremheves ogsa at samarbeidet internt i naeringen, men ikke minst opp mot forskningsmiljger, forbedres
gjennom prosjektene. Vare intervjuobjekter fremhever at forskningsprosjektene stgttet av Innovasjon Norge og
Forskningsradet, bidrar til at selskapene far tilgang til kompetanse de ellers ikke ville hatt tilgang til samt at
koblingen mellom forskningsmiljgene og naeringslivet blir tettere. Dette skjer gjennom prosjektsamarbeidene
mellom bedriftene og forskningsinstitusjoner, noe som gir bedriftene nye innspill og Igfter kvaliteten pa
forskningen, ettersom kompetanse fra forskningsmiljgene trekkes naermere bedriften. Det bgr her nevnes at vi
i hovedsak har veert i kontakt med selskaper som har fatt stgtte fra Innovasjon Norge og/eller Forskningsradet.
Det er naturlig at de vil vaere mer positive til Innovasjon Norges og Forskningsradets aktiviteter enn selskaper

som ikke har mottatt stgtte.
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Global Maritime Knowledge Hub

Global Maritime Knowledge Hub (GMKH) er det stgrste tiltaket for offentlig privat samarbeid som noen sinne
er gjennomfgrt i Norge. Initiativet ble tatt for 3 gke nivaet pa forskningen og bedre interaksjonen mellom den
maritime forskningen og de maritime bedriftene. Hensikten er 3 styrke norsk konkurranseevne gjennom a gke

kunnskapsnivaet i bedriftene.

GMKH er basert pa at bedrifter i den maritime naeringen finansierer et eller flere gaveprofessorater knyttet til
en bestemt forsknings- og utdanningsinstitusjon. Avtalene innebzaerer at hver professor far definert et fagfelt
for sin forskning, men at den enkelte star fritt til 8 velge hva vedkommende gnsker a forske pa innenfor de gitte
rammene. De har fleste professoratene er tilknyttet stipendiater og andre forskere. Per dags dato har det blitt
realisert fjorten professorater og to forskningssentra. | tillegg er tre professorater i ansettelsesprosessen, mens
ytterligere fem professorater er i forhandlingsfasen. Samlet sett er det bevilget i overkant av 100 millioner

kroner fra nzeringslivet til formalet.

Nzerings- og handelsdepartementet har stgttet GMKH gjennom et gaveprofessorat. Videre har

Utenriksdepartementet stgttet GMKH med finansiering av forskningsaktivitet rettet mot nordomradene.

| 2012 gjennomf@grte Menon en evaluering av GMKH som konkluderte med at satsningen har vaert meget
vellykket og viktig for videreutviklingen av forskning rettet mot naeringen. Uten satsningen, ville
kunnskapsproduksjonen og kunnskapsnivaet i den norske maritime forskningen statt langt svakere. Den

offentlige finansielle og politiske stgtten har veert bidragsytende til suksessen.

Norge oppfattes som ledene pa en rekke omrader, men ikke alle

Malsettingen pa dette omradet er at «Norge skal bli verdensledende pa maritim forskning og innovasjon».
Samtidig ma det fremheves at Norge allerede fgr innfgring av «Stg kurs» var regnet som ledende pa en rekke
felter (Reve og Jakobsen, 2001). | noen grad bestar altsa malsettingen i a opprettholde en allerede sterk

posisjon.

Vare respondenter trekker frem at norske miljger er ledende pd omrader som skipsdesign, offshoreteknologi
og operasjon, nar det gjelder simulering, miljg, sikkerhet og krevende maritime operasjoner oppfattes Norge
som verdensledende i dag. Spesielt teknologi og operasjoner rettet mot offshore blir trukket frem av
bedriftene og ekspertene vi har intervjuet. Norge har flere ledende miljger pa forskning og utvikling, herunder
det maritime miljget ved NTNU, Marintek, Det Norske Veritas, Kongsberggruppen, Rolls Royce Marine, og i
noen grad ogsa de maritime hggskolene. Ved siden av bevilgninger fra Forskningsradet og Innovasjon Norge, er
bedriftenes egne satsninger, blant annet gjennom Global Maritime Knowledge Hub (GMKH) , bidragsytende til
a holde norske miljger i en kunnskapslederposisjon. Bevilgninger fra Forskningsradet har bidratt til finansiering
av forskingsaktiviteten som har foregatt i professoratene (Menon, 2012). @kte bevilgninger til MAROFF har
dermed veert bidragsytende til den suksessen man har oppnadd i GMKH. Addisjonaliteten vurderes derfor som

relativt sterk.

Samtidig er det viktig @ papeke at Norge regnes for ledende pa flere, men naturlig vis ikke alle omrader. Slik
papekt innledningsvis er det ogsa gkende internasjonal konkurranse om FOU-aktivitet ettersom dette kan legge
grunnlag for konkurranseevne innen mer spesialisert produksjon. Flere land har derfor i betydelig grad gkt sine
bidrag til forskning, herunder ogsa maritim forskning. Singapore, Kina, Brasil og andre land satser stadig

hardere pa a tiltrekke seg FoU-miljger, og fgrstnevnte har hatt en sterk satsning pa maritim naering (Menon,
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201229). Dette har fgrt til at bade internasjonale og norske selskaper, som f.eks. DNV, etablerte egen FoU-
avdeling i landet. | Maritim21 sitt arbeid blir denne utviklingen trukket frem og behovet for gkt offentlig

satsning fremhevet.

For @ oppsummere har regjeringen i stor grad levert nar det gjelder tiltakene under «Stg kurs», tiltak som har
veert viktige for 3 understgtte FoU-virksomhet i landet. Stgtten til Forskningsradet og Innovasjon Norge har gkt
kraftig med betydelig effekt. Samtidig foregar store deler av FoU-virksomheten i bedriftene selv, og nzringen
har selv spilt en viktig rolle for & nd malene i «Stg kurs». Mye av grunnen til at Norge er ledende innenfor en
rekke felt i dag kan knyttes tilbake til de nevnte sterke norske miljgene. Disse miljgenes egen forskningsinnsats,
og satsningen pa Global Maritime Knowledge Hub, har bidratt til at Norge har oppretthold posisjonen som

verdensledende pa maritim forskning og utvikling.

Case — Singapores arbeid for a tiltrekke seg FoU-miljger innenfor maritim nzering

Singapore har de siste arene fokusert sin innsats innenfor utvalgte omrader hvor de gnsker & bli
verdensledende. Dette gjelder spesielt feltene ren energi, miljgvennlig teknologi, bioteknologi og digitale
medier. REC sin satsning i landet kan knyttes opp til den sterke satsning innenfor ren energi der selskapet ble
tilbudt gkonomiske incentiver for a etablere seg i landet. The Singapore Economic Development Board (EDB)
har spilt en viktig rolle her, blant annet ved a tilby finansiell stgtte til etablering av ulike FoU-miljger i landet.
DNV sitt senter for miljgvennlig teknologi ble eksempelvis apnet i Singapore i 2010. At dette senteret ble
lokalisert i Singapore, kan kobles til de de gkonomiske incentivene DNV ble tilbudt, samt de generelt gode
rammevilkarene for naeringsvirksomhet i landet. Dette ma ogsa ses i sammenheng med Singapore sitt gnske
om a legge til rette for strategisk viktige klynger, i dette tilfelle klyngen innenfor miljgteknologi. Ogsa i 2012 da
DNV etablerte et nytt forskningssenter (denne gangen for dypvannsteknologi) i Singapore, skjedde det med
finansiell stgtte fra EDB.

Det er viktig & forsta og posisjonere Norge i denne globale konkurransen om FoU-miljger. Det er i dag sterk
konkurranse fra mange asiatiske sa vel som land i Midtgsten, om a tiltrekke seg maritime forskningsmiljger.
Klarer Norge a vaere attraktiv nok i dette globale spillet om 3 tiltrekke seg talent, de beste forskerne og de
beste forskningsmiljgene? Mens Singapore satser sterkt pa a legge til rette for slik forskning, blant annet ved &
legge til rette for etablering av strategiske teknologimiljger, er Norges strategi rundt dette mindre proaktiv.

Vart inntrykk er at det er mulig a lzere av Singapore nar det gjelder deres arbeid med a tiltrekke seg strategisk

viktige miljger.

7.3. Konklusjon og vurdering av varighet

Regjeringen har i stor grad oppnadd malsettingen om & vaere verdensledende pa forsking og innovasjon.
Norge regnes for & veere ledende pa mange, men selvfglgelig ikke alle felt innen maritim forskning. Gjennom
«St@ kurs» har bidragene til forskning gkt markant, og her har Forskningsradets MAROFF-program spilt en
ngkkelrolle. Satsningen pa Global Maritime Knowledge Hub, som er et privat initiativ som regjeringen aktivt har
stgttet opp under, har bidratt til at Norge har opprettholdt og styrket ledelsen innen en rekke felt. Denne
satsningen har hatt en viktig betydning for a opprettholde kunnskapsledelsen. Samtidig er det klart at ogsa

andre land, herunder blant annet Kina og Singapore, har en betydelig satsning pa forskning og utvikling.

* Menon 2012: The leading Maritime Cities of the World
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Som allerede nevnt flere ganger er det gkende internasjonal konkurranse om FoU. Det offentlige Norge satser
mindre pa FoU enn hva som gjgres i andre OECD-land og flere utviklingsland (OECD, 2012%°). Ved at det satses
sterkere i andre land, star vi i fare for a tape lederskap. Respondentene har i den sammenheng fremhevet at
var posisjon som ledende innen miljgvennlige Igsninger, er truet som fglge av betydelig satsning pa dette i land
som Singapore og Kina. Utviklingen der prisen pa gass har steget mindre enn prisen pa og utbygging av LNG-
kapasitet i Asia har bidratt til at det na fremstar som Ipnnsomt & satse pa gassdrevne skip olje (IEA, 2012°").
Med mindre den offentlige og private satsningen gkes, kan altsa kunnskapsledelsen glippe. Resultatene er altsa

ikke varige med mindre de offentlige og private innvesteringene i FoU gkes i trdd med satsningen i andre land.

*® OECD 2012: Education at a Glance 2011: OECD Indicators

1 |EA: Oilmarket report 5/2012.

Menon Business Economics 46




8. Ertiltak giennomfgrt, nas malsettingen og er resultatene
varige for omradet «miljgvennlig og mer konkurransedyktig
naerskipsfart»?

| trad med gkt reallgnn og oppsplitting av verdikjeder har transportbehovet gkt betraktelig de siste tiarene.

Skiftende regjeringer har over lang tid hatt som malsetting at mer av transporten skal forega sjgveien, blant

o

annet for 3 avlaste veinettet og ettersom sjgtransport som hovedregel er mindre forurensende enn

veitransport. «Stg kurs» sitt malomrade «mer miljgvennlig og mer konkurransedyktig nzerskipsfart» er en del

av «Nasjonal transportplan» og bgr derfor ses i sammenheng med denne.

Over lang tid har utviklingen gatt i retning av at sjgtransporten har tapt terreng for veitransport, jamfgr Figur

17 under.

Figur 17 — 18 — Utvikling i sjgtransport og veitransport fra 1965 ti 2010 malt i tonnkilometer. Kilde: SSB (2012)
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| tabellen nedenfor vises malsetting, delmalsettinger og tiltak under omradet «miljgvennlig og

konkurransedyktig naerskipsfart». Malsettingen viser at regjeringen har ambisjoner om a snu utviklingen pa

transportomradet.

Malsettinger

fraktes med skip.

Hovedmalsetting:

Regjeringens mal er at naerskipsfart skal bli et mer miljgvennlig og konkurransedyktig alternativ til veitransporten slik at mer gods kan

Tiltak Gjennomfgrt?
25 millioner til miljgprosjekter med vekt pa nzerskipsfart, Innovasjon Norge Ja
5 millioner til forskning pa miljgvennlige maritime operasjoner, Norges Forskningsrad Ja
Sette i gang utredning for nzerskipsfart Ja
Fiskeri- og kystdepartementet igangsetter gjennomgang av gebyrer Ja
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Legge frem oversikt over gebyrer i skipsfarten i forbindelse med «Nasjonal transportplan» Ja
Delta i Marco Polo-programmet og tilrettelegge for norske aktgrers bruk av tilhgrende ordninger Ja
Delta i Interreg og tilrettelegge for norske aktgrers bruk av tilhgrende ordninger Ja
Shortsea Promotion Centre og etablere motorveier til sjgs Delvis

8.1. Vurdering av relevans — er tiltak giennomfgrt i trad med vedtatt
politikk?

Tiltakene om naerskipsfart har i stor grad blitt giennomfgrt. Norges forskningsrad og Innovasjon Norge har blitt
bevilget midler til henholdsvis miljgvennlig forskning og innovasjon med vekt pa nzerskipsflaten og operasjoner
i Nordomradene. Videre har Regjeringen hentet inn informasjon ved en utredning om naerskipsfart utfgrt av
Det Norske Veritas, og gjennom «Nasjonal transportplan 2010-2019» sin gjennomgang av gebyrer og avgifter i
sigtransporten  kontra andre transportmidler. Informasjonsinnhentingen er med pa & styrke

beslutningsgrunnlaget for a kunne vurdere hvilke grep som er ngdvendige a ta for a8 na malsettingen.

Norge har ogsa deltatt i internasjonale organer som IMO Facilitation Committee, Marco Polo-programmet, Det
Europeiske territorielle samarbeidet (Interreg) og Shortsea Promotion Centre, og lagt til rette for norske
aktgrers bruk av tilhgrende ordninger. Naerskipsfart har mottatt stgtte til forskning og innovasjon gjennom

henholdsvis Forskningsradet og Innovasjon Norge.

Som det fremgar av det pafglgende delkapitlet er ikke malsetting om mer sjgtransport nadd, til tross for at alle
tiltakene pa dette omradet er gjennomfgrt. Var vurdering er derfor at tiltakene pa dette punktet i mindre grad
er egnet til @ innfri malsettingen, szerlig da flere av dem f@rst og fremst handler om informasjon og deltakelse i
internasjonale organer. Selv om relevansen relevansen isolert sett er hgy, vurderer vi at relevansen av

tiltakene for @ nd malsetning er sveert lav.

8.2. Er malene ndadd? Vurdering av effekt

Regjeringens tiltak for @ gke konkurransekraften har ikke monnet; utviklingen har tvert i mot gatt i retning av

en stgrre markedsandel for landtransport, hvilket illustreres av figuren nedenfor:
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Figur 18 — Utvikling i sjgtransport og veitransport fra 2005 ti 2010 malt i tonnkilometer. Kilde: SSB (2012)32
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Figuren viser en nedgang i antall tonnkilometer for sjgtransport og en gkning for landtransport. Utviklingen har

veert saerlig negativ siden 2007. Innenriks naerskipsfart taper terreng kontra veitransport.

Satsningen pa naerskipsfart har langt pa vei veert mislykket nar det gjelder naerskipsfartens konkurransekraft, og
tiltakene har i liten grad bidratt til maloppnaelse pa dette punktet. De manglende resultatene er ikke noe nytt —
en overgang av transporten fra land til vann har vaert en malsetting under ulike regjeringer i mange tiar med
gjentatt laber maloppnaelse, hvilket bekreftes av flere av vare respondenter og naringens innspill til
regjeringens arbeid med en strategi for naerskipsfartaa. Deltakelse i europeiske organer for naerskipsfart og
understgttingen av norske aktgrers utnyttelse av relaterte ordninger, er positive for naeringen, men er langt fra

nok til & styre utvikling i synlig grad.

Stimulansen for & oppna en mer miljgvennlig naerskipsfartflaite har veert noe mer vellykket. Innhenting av
informasjonsgrunnlag for politisk beslutningstaking og stimulering til en mer miljgvennlig nzerskipsfartflate har
gitt resultater, derunder satsningen pa forskning, innovasjon og gassferger, samt opprettelsen av Neaeringslivets
NOx-fond. | «St@ kurs» star det «Norsk naerskipsfart skal bli et mer miljgvennlig og konkurransedyktig alternativ

til veitransporten, slik at mer gods kan fraktes med skip.»

8.2.1. Lav Isnnsomhet kan bidra til 3 hindre investering i mer effektiv flate.

Norsk naerskipsfart preges gjennomgaende av lav og volatil Ignnsomhet, bade som fglge av lave volum og
frekvenser. Flaten er ogsd preget av @ ha en rekke eldre fartgyer. Lennsomheten er spesielt lav for

naerskipsfarten innenriks, men heller ikke naerskipsfarten til kontinentet er veldig Iennsom. | figuren nedenfor

2 figuren har vi valgt a vise utvikling for 2005-2010. Datamaterialet er det samme som i figur 17, men vi har
altsa her valgt a fokusere pa et kortere tidsspenn.

3 Sjgtransportprosjektet (2012): Et innspill til regjeringens arbeid med en strategi for maritim neaerskipsfart,
Sjgtransportalliansen.
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vises driftsmarginen for norsk naeringsliv under ett, maritim nzering og innenriks sjgfart i perioden 2000-2010.

Som det gar frem av figuren har innenrikssjgfart betydelig lavere driftsmargin34 enn norsk naringsliv samlet™.

Figur 11 — Utvikling i driftsmargin for innenriks sjgfart og maritim naeringen. Kilde: Menon
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Figuren over viser at innenriks sjgfart har betydelig lavere driftsmargin enn maritim naering som helhet. Den
lave Ignnsomheten i naeringen er dels et uttrykk for sterk konkurranse i naeringen. Samtidig er lgnnsomheten
ogsa et resultat av at naeringen bestar av mange mindre rederier med eldre fartgyer. Stordriftsfordeler hentes
altsd i mindre grad ut, samtidig som flere fartgyer ikke trekker fordelen av nyere og mer energieffektiv

teknologi.

Lav driftsmargin og svake resultater blant Short Sea aktgrene bidrar til rederiene i mindre grad er finansielt i
stand til & foreta investeringer i mer effektive fartgyer. Videre bidrar konkurransesituasjonen til at alternativ

anvendelse av kapitalen fremstar som mer Ignnsomt.

8.2.2. Neerskipsfarten har blitt noe mer miljgvennlig

| offentlige anbudsdokumenter knyttet til sjgtransport har miljg blitt vektlagt. Vektleggingen av miljg har
bidratt til at vi pa enkelte strekninger har fatt gassdrevne skip. Ved inngangen av 2012 var ni gassdrevne ferjer i
drift pa riksfergesambandet. Med bakgrunn i foretatte vedtak forventes antallet & naerme seg tjue om fa ar.
Alle fergene i riksfergesambandet er na innmeldt i NOx-fondet. Tiltaket har vaert viktig i forhold til at den

offentlige delen av naerskipsfartsflaten har blitt en mer miljgvennlig naerskipsfartflate.

Tiltakene rettet mot «overgangen til gassferger» er viktige i et miljgperspektiv, men bidrar i liten grad til a
bygge opp under nzerskipsfart kontra godstransport til lands. En relativt mer miljgvennlig flate i forhold til

landtransport underbygger imidlertid argumentet for & satse pa naerskipsfart. Den overordnede malsettingen

34 Driftsmargin er driftsresultat i prosent av omsetning. Driftsresultatet ma blant annet dekke finansielle kostnader.
Ettersom skipene er kapitaltunge, er derfor endelig resultat for rederiene i innenriks sjgfart betydelig lavere enn
driftsresultatet, og flere av rederiene har gatt med underskudd de senere ar.

» Driftsmargin for norsk nzeringsliv samlet sett trekkes opp av gode marginer som fglge av gkt oljepris blant olje- og
gasselskapene. Unntatt olje- og gasselskapene ville driftsmarginene for norsk naeringsliv vaert noe lavere.
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bak satsningen pa naerskipsfart er & fa et mer effektivt transportsystemss. Dette fremgar blant annet av

regjeringens «Nasjonal transportplan», som er overlappende med «Stg kurs» nar det gjelder naerskipsfart.

8.2.3. @kte losutgifter bidrar til 8 underminere virkningen av reduserte avgifter

Avgiftssystemet ble revidert under «Nasjonal transportplan 2010-2019». Et stadig dyrere lossystem motvirker
effekten av avgiftslettelser for naerskipsfarten. Avgiftslettelser for neerskipsfarten har veert mindre merkbare
for nzeringen, siden kostnadene til lossystemet har vaert akselererende. | den forbindelse oppnevnte

regjeringen i mars 2012 et utvalg som skal utrede lostjenesten.

Sysselsettingsordningene for sjgfolk og rederibeskatningen for de skip som omfattes av ordningen, vil ha
vridende effekter pa neaerskipsflaten. Pa den ene side vil darligere ordninger i Norge enn i andre land, kunne
fgre til utflagging. Pa den annen side innebaerer sysselsettingsordningene en innenlandsk vridning i favgr av
naerskipsfarten, idet arbeidernes og den finansielle kapitalens avlgnning holdes kunstig hgyere enn deres
marginalproduktivitet i forhold til alternativ anvendelse. Dermed bidrar ordning til maloppnaelse, men ikke nok

til at det monner.

8.3. Konklusjon og vurdering av varighet

Kort oppsummert har regjeringen gjennomfgrt sine tiltak, men effekten har uteblitt nar det gjelder overgang til
mer sjgtransport. Dette kan tilskrives endret transportbehov, transportmengde, lav Ignnsomhet i bransjen,
samt at organiseringen og manglede infrastruktur gjgr det vanskelig med en overgang til en ny mer effektiv
flate. Regjeringen har imidlertid lykkes med a gjgre naerskipsfart noe mer miljgvennlig ved a stimulere til
reduksjon av NOx-utslipp, blant annet ved overgang fra tungolje til gass. NOx-fondet sammen med krav i

anbudsdokumenter, har veert avgjgrende her.

Naerskipsfartsflaten kan i noen grad sies @ ha blitt mer miljgvennlig, blant annet gjennom NOx-fondet og
gjennom at miljp vektlegges i stgrre grad i offentlige anbud pa transportomradet. Naerskipsfarten har imidlertid

ikke blitt mer konkurransedyktig. Siden «Stg kurs» ble innfgrt, har gkningen i landtransport tiltatt.

Selv. om regjeringen har gjennomfgrt alle varslede tiltak knyttet til miljgvennlig og konkurransedyktig

naerskipsfart, har de altsa kun i begrenset grad nadd malsettingen. Tiltakene er etter var vurdering ikke

*® Dersom man flytter noe mer av transporten fra land til sjgs, oppnar man en avlastning av landlig infrastruktur med tanke
pa fremkommelighet, kapasitet og sikkerhet, samtidig som sjgfrakt typisk er mer miljgvennlig enn landtransport. Et annet
poeng er at naerskipsfarten ofte er avhengige produksjonsvolumer av en viss minimumsstgrrelse for a vaere lgnnsom. Det vil
dermed veere stgrre grunner til 3 stimulere naerskipsfarten i sentrale omrader, hvor det er tilstrekkelig aktivitet og stort

press pa infrastrukturen til lands.

Jevnt over har dataene om nzerskipsfart i form av analyser og statistikk veert langt svakere enn for landtransport.
Informasjonsinnhentingen om naerskipsfart, fra blant DNVs utredning og «Nasjonal transportplan», har styrket
informasjonsgrunnlaget for a kunne utforme hensiktsmessige virkemidler knyttet til naerings- og samferdselspolitikken. For
a oppna en effektiv innretning av naerskipsfarten, bgr ogsa annen felles infrastruktur Igses, derunder
gratispassasjerproblematikken knyttet til vei i pressomrader. For & unnga suboptimal tilpassing og kunne foreta ngdvendige
reguleringsgrep bgr havnene betraktes samlet i stgrre sammenheng, der havnene bgr ha ngdvendig infrastruktur for

logistikksentraler for mottak og videretransport av varer.
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tilstrekkelige for & nd malsettingen, da disse i stor grad handler om informasjonsinnhenting og deltakelse i
multilaterale organer. For a3 na malsettingen om mer transport pa sjgen, ma man vurdere tiltak som

investeringer i havner, bedre avskrivningsregler og annen avgifts- og gebyrpolitikk.
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Vedlegg 1: Skjematisk beskrivelse av utviklingen i rederibeskatning

Hgsten 1996 ble en szerskilt skatteordning for rederiselskap (rederiskatteordning) innfgrt med virkning fra og
med 1. januar 1996. Rederiskatteordningen medfgrte at skipsfartsinntekter ble fritatt skatt sa lenge inntektene
ikke tas ut av ordningen. | arene som fulgte ble det foretatt en del justering i skatteordningen, bade med
hensyn til hva som ble inkludert i ordningen og den konkrete utformingen og avgiftsbelastningen innenfor
systemet. For eksempel ble det hgsten 1998 apnet for at selskap innenfor ordningen kan eie andel/aksje i
poolselskap. Endringen ble gitt virkning fra og med 1996, og representerte i realiteten en legalisering av praksis.
I 2002 ble det dpnet for at deltakerlignede selskap og NOKUS-selskap kan eie skip indirekte gjennom andeler i
underliggende deltakerlignede selskap og NOKUS-selskap innenfor rederiskatteordningen.

1 1998 ble tonnasjeskatten vedtatt doblet. Det samme skjedde aret etter. | 1999 ble det ogsd innfgrt
miljgdifferensiering av tonnasjeskatten, der hgyeste miljgstatus gir inntil 25 prosent reduksjon i
tonnasjeskatten. Tonnasjeskatten ble redusert med 30 prosent i 2002, og fra og med 2005 ble tonnasjeskatten
justert tilbake til 1996-niva. Disse endringene medfgrte imidlertid bare sma endringer i attraktiviteten i det

norske skatteregimet. Det var skattefritaket pa selskapenes overskudd som var det baerende elementet.

Varen 2005 ble det vedtatt innstramninger i rederiskatteordningen som fglge av ESAs reviderte retningslinjer

for statsstgtte til sjgtransportvirksomhet. Endringene medfgrte blant annet:

Krav til opprettholdelse av andel E@S-registrert tonnasje (flaggkrav), fra 1. juli 2005
Krav til E@S-flagg pé alle tauskip, fra 1. juli 2005

Tauskip i utenlandsk havnetrafikk ikke lenger lovlig eiendel, fra 1. januar 2006

YV V V V

Flyttbare innretninger ikke lenger vil lovlig eiendel, fra 1. januar 2006

Det var seerlig ekskluderingen av flyttbare innretninger, det vil si FPSOer og flyterigger, som fikk betydning for

norske selskaper.

Rederiskatteordningen av 1996 representerte ikke et skattefritak, men en skatteutsettelse. Effekten av dette
var at ordningen skapte en sterk innelukkingseffekt. Jo lengre tid som gikk og jo st@grre overskudd rederiene
hadde, desto hgyere ble den akkumulerte skattegjelden og desto dyrere ville det bli for rederiene 3 tre ut av
ordningen. Etter 2000 innfgrte stadig flere land fullt skattefritak for rederier. Det medfgrte at det vokste frem
en forventning i den norske rederinaeringen om at den norske ordningen ville bli omgjort pa tilsvarende mate.
Det store spgrsmalet var hvordan man skulle handtere den akkumulerte skattegjelden som vokste ar for ar. |
2004 la regjeringen frem en skipsfartsmelding, «vilje til vekst». Det ble ikke fattet noen beslutning om endring i
rederiskatteordningen i meldingen, men formuleringene pekte i retning av en omlegging mot fullt skattefritak:
«Regjeringen ser behov for en stgrre grad av harmonisering mot EU-niv3, jf. ordningene i blant annet Danmark
og Nederland.» (jf. Stortingsmelding nr. 31 2003/2004). | etterkant av meldingen nedsatte
Finansdepartementet «rederiskatteutvalget», det sakalte «Schjelderuputvalget». Utvalget brukte lang tid pa

utredningen, og f@rst i mars 2006 ble utvalgets innstilling lagt frem. Konklusjonen var som fglger:

«Hovedinnholdet i utvalgets flertallsforslag er at de szerlige skatteordningene knyttet til
rederinaeringen avvikles. Dette innebeerer at skipseiende selskaper skal beskattes ordineaert, pa samme
mate som annen naringsvirksomhet. Videre foreslar flertallet & avvikle refusjonsordningen,

nettolgnnsordningen og sjemannsfradraget.»

(Finansdepartementets pressemelding 7. mars 2006).
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Begrunnelsen for konklusjonen og anbefalingen var i korthet at det, ifglge utvalget, ikke foreld

. . . ° . . 37
samfunnsgkonomiske argumenter i form av markedssvikt for a skattefavorisere rederiene.

Sommeren 2007 vedtok likevel regjeringen a innfgre en ny rederiskatteordning, med endelig skattefritak for
skipsfartsinntekter. Etter lovendringen ble rederiselskapene fritatt fra beskatning av nye inntekter, selv om
inntekten deles ut til aksjonzerene eller selskapet trer ut av ordningen. Endringene tradte i kraft fra og med
inntektsaret 2007.

Ved innfgringen av den nye ordningen ble det vedtatt overgangsregler som innebzerer at inntekter opptjent i
den gamle ordningen tas til beskatning, selv om de beholdes i selskapet. Sagt pa en annen mate det ble vedtatt
at den akkumulerte skattegjelden skulle innbetales. Overgangsordningen innebar at minst to tredeler av de
ubeskattede inntektene fra den gamle ordningen skal inntektsfgres over 10 ar, mens inntil en tredel kan fritas
fra beskatning dersom selskapet foretar kvalifiserende miljginvesteringer. Overgangsreglene fastsetter ogsa at
gamle inntekter som ikke har blitt beskattet eller fritatt fra beskatning, skal beskattes dersom selskapet trer ut

av ordningen eller korreksjonsbeskattes, dersom inntektene tas ut av selskapet.

Entusiasmen over den nye rederiskatteordningen ble overskygget av frustrasjonen over overgangsordningen

fra det gamle til det nye systemet. Innvendingene var flere:

» Overgangsordningen ble hevdet @ medfgre tilbakevirkende kraft og saledes vaere grunnlovsstridig.

» Den akkumulerte skatten som var oppfgrt som naeringsstgtte i Nasjonalregnskapet var aldri blitt
bokfgrt som gjeld i rederiene. Da dette ble pakrevd, ble en del selskaper soliditet vesentlig redusert,
noe som kunne medfgre gkte kapitalkostnader og eventuelt brudd med lanebetingelser

» Det ble opplevd som bade urettferdig og et feil signal til naeringen at rederier som hadde flyttet ut
virksomheten i stedet for & delta i rederiskatteordningen fra 1996 kunne ga rett inn i det nye
skatteregimet, mens rederier som hadde deltatt i den gamle ordningen ble «straffet» gjennom

overgangsreglene.

Flere rederier valgte & saksgke staten, og det ble gjennomfgrt rettsprosesser pa alle nivder. Ved dom av 12.
februar 2010 kom hgyesterett til at plikten til & inntektsfgre fra oppgjgrskonto medfgrer tilbakevirkende
beskatning i strid med Grunnloven. Som fglge av dette ble det vedtatt endringer i overgangsreglene ved
overgang fra gammel til ny ordning som innebzerer at selskapene kan velge mellom en basisordning
(viderefgring av 1996-ordningen for inntekter opptjent fgr 2007) eller en frivillig oppgjgrsordning (der to

tredeler av beregnet gevinst ved overgang til 2007-ordningen skattlegges med 10 prosent).

7 Utvalget foreslo ogsa en innskjerping i NOKUS-reglene. Konkret foreslo de at norske aksjonaerer som investerer i
lavskatteland, skal beskattes Igpende for sin forholdsmessige andel av det utenlandske selskapets resultat. Hensikten med
dette forslaget var a gjgre det mindre Ignnsomt for norske investorer a lokalisere naeringsvirksomhet i lavskatteland. Pa den
maten ville man dempe den potensielle kapitalflukten som ordinzer selskapsbeskatning pa rederier ville medfgre.
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Vedlegg 2: Er varslede tiltak gjennomfgrt? En uttémmende
beskrivelse

Globalisering og rammevilkar

I denne seksjonen gjennomgar vi gjennomfgringen av «Stg kurs»-tiltak 1 til 13. Disse tiltakene vedrgrer

malomradet «globalisering og rammevilkar».

Tiltak 1: Regjeringen vil arbeide mot subsidier og skattekonkurranse innen skipsfart i internasjonale organer
(OECD, WTO), og dessuten ta initiativ til 3 bygge ned stgtteordningene til fergefarten mellom E@S-land.

Gjennomfgring: | WTO er det generelt en meget begrenset interesse blant medlemslandene for 3 utvikle regler
for regulering av bruk av subsidier pa tjenesteomradet, inkludert skipsfart. Innen OECD er det fora der saken
kunne veert relevant, men det anses likevel sveert vanskelig 8 komme frem til bindende internasjonale regler for

regulering av statsstgtte til skipsfarten i OECD.

Etter en totalvurdering av hvilket organ det er stgrst flest muligheter for a fa gjennomslag i, har fokuset blitt
rettet mot samarbeid med EU, herunder Europakommisjonens regler for statsstgtte til skipsfarten. Saken har
videre gjentatte ganger blitt tatt opp med EU-kommisjonen og EU-formannskapet, samt i forbindelse med
Europakommisjonens strategi for skipsfartsnaeringen i EU frem til 2018. Regjeringen har i EU-organer tatt

initiativ til & bygge ned stgtteordningen for fergefarten mellom E@S-land.
Tiltak 2: Regjeringen vil innfgre en rederiskatteordning etter europeisk modell fra inntektsaret 2007.

Gjennomfgring: Fra inntektsaret 2007 innfgrte regjeringen en ny rederibeskatningsordning av europeisk
modell. Den nye ordningen for rederibeskatningen innebaerer at vilkarene for rederidrift i Norge har blitt likere

de som stilles i andre europeiske land. Vi henviser for gvrig til kapittel 4 for en mer inngaende diskusjon.

Tiltak 3: Regjeringen vil viderefgre den padriverrollen Norge har for a videreutvikle det internasjonale

regelverket for sjgfart i IMO og ILO i naert samarbeid med de gvrige medlemslandene og EUs organer.

Gjennomfgring: Norge deltar aktivt i og pavirker regelverksutviklingen i IMO, ILO, EU, International Oil
Pollution Compensation Fund og Paris MOU for a forvalte og utvikle regelverk knyttet til sikkerhet til sjgs,
kontroll av skip, sjgfolks forhold, skipsregistrering og forebygging av forurensning til sjgs. Norge spiller en viktig
rolle for som padriver og premissleverandgr for utvikling av nytt og bedre internasjonalt regelverk som ogsa vil
sette strengere sikkerhets- og miljgkrav for a fremme norsk skipsfart. | kraft av a vaere et lite land med en stor

maritim sektor blir Norge sett som en viktig aktgr i disse organisasjonene.

Norske myndigheter har foretatt to grep som gir Norge spesielt stor gjennomslagskraft og evne til 3 sette
agendaen. For det fgrste fgrer norske myndigheter en koordinert politikk med naeringen og gar dermed inn i
forhandlingene med en samlet stemme. For det andre bringer norske myndigheter inn kompetanse og nytt
beslutningsgrunnlag inn i forhandlingene ved hjelp av naeringen. Samarbeidet mellom naeringen og

myndighetene fungerer godt nar det gjelder innspill til disse organisasjonene.

Tiltak 4: Regjeringen vil foresla for Stortinget at Norge skal ratifisere ILO-konvensjonen om sjgfolks arbeids-
og levevilkar snarest mulig.

Gjennomfgring: | desember 2008 ga Stortinget sitt samtykke til ILO-konvensjon nr. 186, og i februar aret etter

ble konvensjonen ratifisert. Norge var det fgrste landet i Europa som ratifiserte avtalen og det femte landet
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internasjonalt. Konvensjonen trer i kraft tolv maneder etter datoen da det er registrert ratifikasjoner fra minst
30 medlemsstater med en samlet andel av verdens bruttoskipstonnasje pa minst 33 prosent. | juni 2010 ble
den internasjonale konvensjonen om opplering, sertifikater og vakthold for sjgfolk (STCW) med tilhgrende
regelverk (STCW-koden) revidert p& en diplomatkonferanse i Manila pa Filippinene®. Den tilhgrende norske
formskriften tradte i kraft ved inngangen til 2012.

Tiltak 5: Regjeringen vil starte arbeidet med en gjennomgang av det offentlig stgttede

eksportfinansieringssystemet i Norge.

Gjennomfgring: Eksportfinans er en viktig kredittinstitusjon for maritimt nazeringsliv og eksportrettet
nzeringsliv. Statens avtale med Eksportfinans innebarer at selskapet skal tilby lan som kvalifiserte til 108-
ordningen, som forutsetter fastrenteldan (CIRR-1an) av kjgpere av norske kapitalvarer og til norske rederier med
inntjening i utenlandsk valuta. Realisering og utsikter til stadig mer skjerpede kapitaldeknings- og soliditetskrav
i EUs kapitalkravdirektiver og Baselakkorder har skapt utfordringer for Eksportfinans. Finansdepartementet
fastsatte i desember 2010 at Eksportfinans kunne benytte tidligere regler frem til 31. desember 2011. | oktober
2011 ble denne perioden forlenget til utgangen av 2012. Staten inngikk samme ar en avtale med Eksportfinans
om a tilby selskapets ansatte som arbeidet med CIRR-kvalifiserte lan og direkte tilknyttet virksomhet,
ansettelse i et nytt helstatlig selskap, Eksportkreditt Norge AS. | april 2012 erklerte Regjeringen at
eksportfinansieringslanene fra 1. juli samme ar, vil tilbys fra Eksportkreditt Norge AS. For gvrig har Regjeringen
viderefgrt garantiordningene tilknyttet Garanti-instituttet for eksportkreditt (GIEK), herunder Alminnelig
garantiordning, Byggelansgarantiordningen for skip, U-landsordningene gkt og Garantiordningen for kjgp av

kraft pa langsiktige vilkar i kraftintensiv industri.
Tiltak 6: Regjeringen vil viderefgre nettolgnnsordningen for sjgfolk.

Gjennomfgring: Regjeringen har viderefgrt sysselsettingsordningene for sjgfolk. Ordningen innebzrer at
rederiene far refundert utgifter til skatt pa opp til 198 000 kroner per sjgmann. | statsbudsjettet for 2012

budsjetteres det med 1.600 milliarder kroner til tilskuddsordningen for sysselsetting av sjgfolk.

Tiltak 7: Regjeringen vil gjeninnfgre kravet om arbeidstillatelse for utenlandske sjgfolk pa skip under

fremmede flagg.

Gjennomfg@ring: Kravet om arbeidstillatelse skal gjelde for utenlandske sjgmenn om bord pa utenlandsk
registrert skip, som tar om bord gods eller passasjerer i en norsk havn og leverer godset eller setter i land
passasjerene i en annen norsk havn. Skipet ma ha en regulzer eller vesentlig virksomhet mellom norske havner,

slik at det ikke vil gjelde et krav om arbeidstillatelse for skip som bare leilighetsvis trafikkerer norske havner.

Kravet om arbeidstillatelse vil innga i den nye utlendingsforskriften, som ventelig vil vaere klar i oktober. For at
naeringen skal fa tid til 3 innrette seg etter de nye reglene, vil de nye reglene tre i kraft seks maneder etter at
forskriften er vedtatt. Det vil bli gitt naermere retningslinjer om nar arbeidstillatelse er pakrevet. Kravet om

arbeidstillatelse vil ikke omfatte sjgfolk om bord pa cruiseskip eller E@S-registrerte skip.
Tiltak 8: Regjeringen vil viderefgre Byggelansgarantiordningen for skip under GIEK.

Gjennomfg@ring: Byggelansgarantiordningen for skip under Garanti-instituttet for eksportkreditt (GIEK) er

viderefgrt. | og med at kontrahering av nye skip har falt noe siden topparet 2008, har etterspgrselen etter

38 Bakgrunnen var behovet for @ harmonisere STCW-konvensjonens regler for hviletid med ILO-regelverkets maritime
konvensjoner, herunder konvensjon nr. 180 om sjgfolks arbeidstid og bemanning av skip, og konvensjon nr. 186 om sjgfolks
arbeids- og levevilkar.
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ordningen ogsa falt noe. Regjeringen har pa denne bakgrunn, etter oppfordring fra GIEK, redusert rammene for

ordningen fra 6,5 milliarder kroner til 5 milliarder kroner.

Tiltak 9: Regjeringen vil be Innovasjon Norge i samarbeid med skipsregistrene, Sjg#fartsdirektoratet og
aktgrene i de maritime naeringene om a utvikle en felles strategi for markedsfgring og markedsprofilering av

Norge i utlandet.

Gjennomfgring: | 2007 ga Naerings- og handelsdepartementet Innovasjon Norge, Sjgfartsdirektoratet og
skipsregistrene39 i oppdrag a klargjgre omdgmmeposisjonen til naeringene og a utvikle en strategi med
hovedvekt pa omdgmmebygging internasjonalt. Omdgmmeprosjektet ble ferdigstilt oktober 2008 og viser at
norsk maritim sektor oppfattes som en profesjonell, stor, hgyteknologisk og samordnet aktgr med
spesialkompetanse innen sikkerhet, miljg og arktiske forhold. Det stgrste forbedringspotensialet ligger i a senke
kostnadsnivaet, gke kundeorientering og bedre kulturforstaelse. Innovasjon Norge fikk i februar 2009
koordineringsansvaret for oppfglging av rapporten, og det ble nedsatt en arbeidsgruppe bestaende av
representanter fra skipsregistrene, Sjgfartsdirektoratet, Norsk Industri, Neerings- og handelsdepartementet,
Norges Rederiforbund, Norske Maritime Eksportgrer samt andre aktgrer fra naeringslivet. Flere tiltak har blitt
implementert for & bedre den maritime naeringens internasjonale omdgmme, herunder pilotprosjekter innen
omdgmmebygging mot utvalgte bedrifter, nasjonale fellesstands ved ulike bransjemesser og kulturskoler med
fokus pa de store fremvoksende gkonomiene. | 2011 ga Innovasjon Norge ut en handbok rettet mot a

imgtekomme de maritime naeringenes behov.

Tiltak 10: Regjeringen vil styrke markedsfgringen av NIS og har satt av 3 mill. kroner pa budsjettet for 2007 til

dette formalet.

Gjennomfgring: |1 2007 satte regjeringen av 3 millioner kroner til markedsfgring av NIS. Senere har regjeringen
viderefgrt satsningen med 1,5 millioner kroner arlig. Markedsfgring innbefatter deltakelse i nasjonale og
internasjonale konferanser, og annonsering bade internasjonalt (for eksempel i Lloyd’s List og Trade Winds) og
nasjonalt (for eksempel i Dagens Neeringsliv og Bergens Tidene).

Tiltak 11: Norske myndigheter vil arbeide aktivt i samarbeid med andre skipsfartsland for a inkludere

skipsfart pa en fullverdig mate i tjenesteavtalen i WTO.

Gjennomfgring: Skipsfart er en av Norges tre satsningsomrader i utarbeidelsen av handelsavtaler. Skipsfart er
ikke fullverdig inkludert i tjenesteavtalen i WTO, og det er ikke utsikter for gjennombrudd pa dette omradet i
overskuelig fremtid. Siden 2002 har Norge og andre store fraktskipsnasjoner (bade med tanke pa eierskap og
registering) arbeidet for a fa skipsfart inn i WTO-avtalen, men har hgstet lite gehgr. Foruten den spesifikke
motviljen mot a inkludere skipsfart som et eget satsningsomrade, vanskeliggjgres et gjennombrudd i WTO av

en spent konjunktursituasjon i store deler av vesten og storpolitisk oppbremsing i forhandlingene mer generelt.

Tiltak 12: Regjeringen vil forhandle frem nye frihandelsavtaler i EFTAs regi for a ivareta norsk naringslivs
internasjonale konkurransevilkar, herunder skipsfartsinteressene.

Gjennomfgring: | forbindelse med Doha-forhandlingene i 2001 ble skipsfart, energi og telekom utpekt som tre
satsningsomrader for Norge i handelsavtaler. Gjennom de senere arene har Asia i szrlig grad hatt fokus fra
norske myndigheter. Videre har Norge har de senere drene ogsa ratifisert frihandelsavtaler med en rekke
@steuropeiske land utenfor EU og er nd blant annet i forhandlinger med en handelsblokk bestdende av
Russland, Hviterussland og Kasakhstan. Norge har de senere arene fremforhandlet handelsavtaler med flere

viktige asiatiske maritime nasjoner, deriblant Singapore og Hongkong. Januar 2008 inngikk EFTA forhandlinger

» Skipsregistrene ble integrert i Sjgdirektoratet som en avdeling fra 1. januar 2012.
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med bade Kina og India. Det har vaert opphold i forhandlingene om inngdelse av en frihandelsavtale med Kina
siden tildelingen av Nobels fredspris i 2010, mens forhandlingene med India forelgpig ikke har fgrt frem (jf.
tiltak 13).

Tiltak 13: Regjeringen vil fremforhandle en bilateral skipsfartsavtale med India.

Gjennomfgring: Regjeringen har i arene etter «Stg kurs» arbeidet med a fa frem en frihandelsavtale mellom
India og EFTA. | rapporten «Stg kurs — to ar etter» tok regjeringen sikte pa a dra i land en avtale innen 2010,
men forelgpig har man ikke lyktes. EFTAs forhandlinger om en frihandelsavtale med India bgr ses i
sammenheng med de tilsvarende forhandlingene mellom India og EU. EU ligger hele tiden et steg foran EFTA i
forhandlingsprosessen med India, og EFTA krever konsekvent & bli stilt overfor like gode vilkar som EU.
Regjeringen har dermed forsgkt 3 fremforhandle en avtale, men har ikke nadd frem per dags dato. Tiltaket er
dermed forelgpig ikke gjennomfgrt.

Miljgvennlige maritime naeringer

I denne seksjonen gjennomgar vi gjennomfgringen av «Stg kurs»-tiltak 14 til 28. Disse tiltakene vedrgrer

malomradet «miljgvennlige maritime naeringer».

Tiltak 14: Regjeringen vil utrede muligheten for a stimulere til gkt innovasjon og raskere implementering av

miljgvennlige teknologier ved a stille strengere miljgkrav ved statens kj@p av skipstransporttjenester.

Gjennomfgring: | 2005 utpekte regjeringen reduksjon av NOx-utslipp fra riksveifergene som et av de generelle
tiltakene for a redusere utslipp. Regjeringen har i denne forbindelse stilt krav til gassdrift ved en rekke lokale

fergesamband langs kysten og forebygget utslipp av NOx-gasser, jamfgr tiltak 18 og 24.

Gjennom tildelingsbrevene til Innovasjon Norge og Forskningsradet har regjeringen prioritert miljgvennlige
Igsninger klarere. Det har fgrt til en gkt satsning opp mot milj@ i disse to organisasjonene. Regjeringen har ogsa
bidratt til raskere implementering og utvikling av miljgvennlige teknologier gjennom IMO, jamfgr henholdsvis
vedtak 15 og 44. Miljgvennlige maritime teknologier har ogsa fatt hgyere prioritet i stimuleringen av forskning
og innovasjon, jamfgr tiltak 41 og 42.

Tiltak 15: Regjeringen vil arbeide for at det vedtas et forpliktende regime for klimagassreduksjon for
internasjonal skipsfart.

Gjennomfg@ring: Sommeren 2011 vedtok IMO, mot stemmene fra sentrale utviklingsland, a regulere fremtidige
utslipp av klimagasser fra internasjonal skipsfart. Nye skip skal fra 2013 bygges i trdd med en Energy Efficiency
Design Index (EEDI) som setter en grense for utslipp per tonnmil pa transportarbeid utfgrt med skip. Videre er
det vedtatt at alle skip skal ha en Skip Energy Efficiency Management Plan (SEEMP). SEEMP er utviklet av
industrien selv og innebaerer at skipet skal ha en skriftlig plan som redegjgr for de tekniske og operasjonelle
tiltak som skal etterleves for & fungere mest mulig energieffektivt. Selv om vedtaket er viktig politisk, har IMP
erkjent at vedtaket ikke er tilstrekkelig for a oppna gnskede utslippsreduksjoner. Vedtaket ma fglges opp av en
markedsbasert mekanisme som setter en pris pa utslipp utover de grensene som skipet ma forholde seg til i
globale reguleringer. Alternative markedsbaserte mekanismer som avgift og kvote utredes na i IMO og vil vaere
gjenstand for behandling og vurdering i miljgkomiteen. Sa langt kan det se ut til at det er en lang vei 3 ga for

man oppnar enighet og vedtak om en omforent global markedsbasert mekanisme.

Tiltak 16: Regjeringen vil aktivt bidra til a videreutvikle indekseringsverktgy og virkemidler nasjonalt og i IMO

for a redusere klimagassutslipp.
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Gjennomfgring: | juli 2011 vedtok IMO energieffektivitetskrav for nye skip (Energy Efficiency Design Index,
EEDI). EEDI-standarden for et gitt skip angir skipets prosentvise avvik i utslippsreduksjonen av CO, fra den
respektive skipsklassens estimerte referanseforhold mellom utslipp og transportarbeidet utfgrt av skipet. CO,-
utslippene er beregnet fra produktet av drivstofforbruket og en drivstoffaktor for karbon, mens
transportarbeidet er gitt som en funksjon av skipets lastekapasitet og hastighetsdesign. Standarden vil bli
implementert i fire faser fra 2013 til 2025 tuftet pa skipenes kontraktsdato. | tillegg til & kunne redusere
utslippene av karbondioksider direkte, vil energieffektivisering innebaere utslippsreduksjoner i nitrogenoksider,
svoveloksider og svevestgv. Per dags dato omfatter EEDI-standardene de mest energiintensive segmentene i
verdens frakteflate, som til sammen star for mer enn 70 prosent av CO,-uslippene fra skip. Sjgfartsdirektoratet
har blitt tildelt ansvaret for & oppdatere forskriften om miljgdifferensiering. Direktoratet har gitt sine

anbefalinger til Miljgverndepartementet, og saken ligger na hos Finansdepartementet for vurdering.

Tiltak 17: Regjeringen vil i samarbeid med nzeringen utarbeide et system hvor hvert enkelt skip far en

oversikt over sine utslipp, samt rapportering til aktuelle myndigheter.

o

Gjennomfg@ring: Oppdraget om a utarbeide et system for utslippsregnskap for skip med tilhgrende
implementeringsplan ble delegert til Sjgfartdirektoratet, men ligger na an til 3 bli noe mindre ambisigst enn
opprinnelig planlagt. Like fullt har regjeringen vaert en padriver for innfgringen av energieffektivitetskravet for

nye skip (Energy Efficiency Design Index, EEDI) i IMO, jamfgr tiltak 16.

Tiltak 18: Regjeringen vil arbeide for konkrete utslippsreduksjoner i IMO for NOx-utslipp, ved a innfgre krav
til eldre motorer og innfgre strengere krav til nye motorer pa opptil 40-50 prosent lavere utslipp enn dagens

krav.

Gjennomfgring: | april 2008 fikk Norge gjennomslag i IMO for nye og strenge krav for @ oppna reduserte utslipp
av svoveldioksider og nitrogenoksider fra skip. Vedtaket innebzerer at skip bygd etter 2011 ma ha 15-20
prosent lavere NOx-utslipp enn i 2009, mens skip bygd etter 2016 skal redusere utslippene med 80 prosent i

spesielt sarbare omrader.

Tiltak 19: Regjeringen vil i IMO arbeide for et krav om utfasing av bruk av tungolje som drivstoff om bord pa

skip.

Gjennomfgring: Vedtaket i 2008 innebaerer i praksis at skip innen fa ar ikke vil ga pa den sterkt forurensende
tungoljen. Skip vil matte konvertere til renere drivstoff som medfgrer reduserte utslipp av svovel til luft,
reduksjoner i partikkelutslipp og mindre oljeforurensning hvis det skulle skje et skipshavari naert land. Vedtaket
medfgrer at svovelinnholdet i bunkersolje som blir brukt i Nordsjgen og @stersjgen reduseres fra 1,5 til 0,1
prosent i 2015. Globalt skal svovelinnholdet ned fra 4,5 til 0,5 prosent i 2020. Dette kavet kan bli utsatt til 2025

hvis det ikke finnes tilstrekkelig lavsvovelolje.

Tiltak 20: Regjeringen vil i IMO vaere en padriver i arbeidet med & utvikle en ny konvensjon som sikrer

forsvarlig resirkulering av skip.

Gjennomfg@ring: Regjeringen har lenge veert en padriver for a utarbeide en IMO-konvensjon for miljgvennlig
resirkulering av skip. Motivasjonen for dette er & bidra til mer miljgvennlig opphugging av skip og forebygging
av dumping av skip til sjgs. En IMO-konvensjon basert pa Norges forslag ble vedtatt i Hong Kong i mai 2009,
men er enna ikke ratifisert. Konvensjonen inneholder krav til skipet gjennom hele livslgpet, deriblant at det ma
klargjgres for opphugging og ha en fullstendig innholdsliste over miljgfarlige stoffer. | tillegg ma
opphuggingsaktgrene vaere autoriserte med forsvarlig opphogging og handtering av avfallsmaterialer, samt

sgrge for at arbeidstakerne har tilstrekkelig med opplaering og beskyttelsesutstyr. Landene som star for det
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meste av skipsopphogging i verden er utviklingsland med generell skepsis til miljgavtaler som kan innebaere
betydelige kostnader. Norge har derfor gatt inn pa bistandssiden gjennom et Norad-prosjekt i Bangladesh.

Prosjektet er et av fa eksempler der man benytter maritim sektors kompetanse inn mot bistand.

Tiltak 21: Regjeringen vil arbeide for & etablere omforente kriterier for et internasjonalt

miljgdifferensieringssystem i IMO.

Gjennomfgring: Dette henger naert sammen med punkt 22. Norge har ikke tatt et direkte initiativ til a
implementere den norske typen miljgdifferensiering, jfr. punkt 22, grunnet at vi enda ikke er i mal med
prosessen i Norge.

Tiltak 22: Regjeringen vil oppdatere forskriften om miljgdifferensieringssystem, blant annet for a inkludere

klimagasser.

Gjennomfgring: Sjgfartsdirektoratet har laget et forslag til oppdatert forskrift. Forslaget er na til vurdering i

Finansdepartementet.

Tiltak 23: Regjeringen vil utrede og legge frem en oversikt over alle gebyrer og avgifter innen sjgtransporten,

sammenliknet med andre transportmidler, for a bidra til overgang av gods fra vei til sjgtransport.

Gjennomfg@ring: Gjennom Forskningsradets «NyFrakt-prosjektet» ble det i desember 2009 lagt frem en
delrapport som omhandlet dette. Delrapporten presenterer resultater fra en analyse av rammevilkarene som
gjelder for sjgtransport, og sammenligner rammevilkarene som er gjeldende for veg- og jernbanetransport.

Prosjektet er giennomfgrt med MAROFF-midler fra Forskningsradet.

Tiltak 24: Regjeringen vil styrke distribusjonen av naturgass, blant annet for a legge til rette for innfgring av

gassferger.

Gjennomfgring: Regjeringens innsats har begrenset seg til anskaffelse av en rekke gassferger. | de siste arene
har imidlertid teknologien knyttet til flytende naturgass (LNG) og komprimert naturgass (CNG) blitt betydelig
forbedret og segmentets andel av bade verdensflaten og den norske flaten har steget betraktelig. Med dette
har teknologiutviklingen i naeringen vaert med pa a betydelig styrke distribusjonen av naturgass nasjonalt. Ved
inngangen av 2012 var ni gassdrevne ferjer i drift pa riksfergesambandet. Det forventes at antallet gker til tjue i
Igpet av fa ar. NOx-fondet har veert sentralt i arbeidet med a fa den norske flaten til 3 ga over til 3 benytte gass
som drivstoff (jamfgr tiltak 18). Videre har Enova SF fatt i oppdrag & gke forbruket av naturgass gjennom a
subsidiere utbyggingen av lagrings- og mottakeranlegg for CNG og LNG ved den sakalte PSO-ordningen4O.

Tiltak 25: Regjeringen vil utforme nasjonalt regelverk for handtering av ballastvann, i trad med

ballastvannkonvensjonen.

Gjennomfgring: | 2004 ble en konvensjon for hindringen av spredning av marine organismer ved ballastvann

vedtatt i IMO. Konvensjonen ventes ratifisert i 2016.

Tiltak 26: Regjeringen vil i forslag om nytt investeringsfond prioritere blant annet maritim sektor og ha et
spesielt fokus pa miljgtiltak.

Gjennomfgring: Varen 2009 ble Statens Investeringsselskap AS, na Investinor AS, etablert med en egenkapital
pa 2,2 milliarder. Investeringsselskapet har saerlig fokus pa maritim sektor, marin sektor, energi og reiseliv,

samt klima- og miljgprosjekter. P4 bakgrunn av mandatet gitt fra Stortinget gjennom Stortingsproposisjon nr. 1

40 (Public Service Obligation); ordningen for offentlige innkjgp av tjenesteforpliktelser av allmenn gkonomisk interesse.
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(2007-2008) og Budsjettinnstilling S. nr. 8 (2007-2008) forvalter Investinor AS i 2012 3,7 milliarder kroner.
Investinor har en svaert begrenset portefglje innen maritim sektor, til tross for klare fgringer i dette gjennom

bevilgninger.
Tiltak 27: Regjeringen vil arbeide for a inkludere internasjonal skipsfart i fremtidige klimaavtaler.
Gjennomfgring: Se tiltak 16.

Tiltak 28: De samlede bevilgninger til maritim forskning og innovasjon pa 212 mill. kroner skal vare mer

rettet mot miljgvennlige Igsninger.

Gjennomfgring: Regjeringen har i stgrre grad prioritert teknologiutvikling knyttet til miljgvennlig lgsninger ved
bevilgningene til maritim forskning og innovasjon. Miljg er tatt inn som et prioritert omrade i tildelingsbrevene
til Norges forskningsrad og Innovasjon Norge og disse to organisasjonene har gjennom har gkt
forskningsmidlene rettet mot miljgvennlig Igsninger generelt, f.eks. gjennom bidrag til forskning pa mer

miljgvennlig skipsfart.

Maritim kompetanse

I denne seksjonen gjennomgar vi gjennomfgringen av Stg Kurs-tiltak 29 til 40. Disse tiltakene vedrgrer

malomradet «maritim kompetanse».
Tiltak 29: Regjeringen foreslar at det bevilges 10 mill. kroner ekstra i midler til utstyr til maritim utdanning.

Gjennomfgring: Tiltakene gjennomfgrt fra 2008. Midlene ble fordelt pa 11 skoler rundt i landet. Tiltaket

viderefgrt i pafglgende statsbudsjett, og rammen utvidet i forhold til opprinnelig lovnad.

Tiltak 30: Regjeringen foreslar a bevilge 8,5 mill. kroner ekstra til kompetansehevingstiltak for leerere ved

maritim utdanning.

Gjennomfgring: Regjeringen bevilget i 2008 8,5 millioner kroner til dette formalet. Midlene il
kompetansehevingstiltak ble fordelt pa 7 fagskoler og 5 hgyere utdanningsinstitusjoner. Regjeringen
viderefgrte tiltaket i 2009. Satsningen skjer na giennom MARKOM?2020 som mottar i underkant av 20 millioner
til dette arbeidet.

Tiltak 31: Regjeringen gnsker a stgtte etableringen av Norsk Maritimt Utdanningssenter (NMU).

Gjennomfgring: | 2008 bidro regjeringen med 5 mill. kr. til Norsk maritimt utdanningssenter. Norsk maritimt
utdanningssenter ble etablert i 2004 av Vestfold fylkeskommune. | prosessen deltok ogsa Hggskolen og den
maritime fagskolen i Vestfold, Faerder videregdende skole og Borre havarivernskole. Norsk maritimt
utdanningssenter (NMU) ble i 2011 samlokalisert med Hggskolen i Vestfold (HiVe) etter noen ar med store

gkonomiske og organisatoriske utfordringer.
Tiltak 32: Regjeringen foreslar a stgtte nytt skoleskip ved den maritime skolen GANN med 5 mill. kroner.

Gjennomfgring: Regjeringen bevilget fem millioner kroner og bidro til at GANN ble fullfinansiert i 2008. Det er

verdt a nevne at andre bedrifter og organisasjoner spilte en meget viktig rolle for at skipet ble fullfinansiert.

Tiltak 33: Regjeringen foreslar & bevilge 5 mill. kroner til professor Il/lektor llI-stillinger ved maritim

utdanning.
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Gjennomfgring: Regjeringen bevilget i 2008 5 millioner kroner til professor li-stillinger. Midlene ble fordelt pa 8
institusjoner, en fagskole og seks hgyere utdanningsinstitusjoner. Stgtten ble viderefgrt i 2009. Regjeringen har
ogsa stpttet en professor ll-stilling gjennom Global Maritime Knowledge Hub. Stgtten blir kanalisert til NTNU. |
2010 fortsatte arbeidet pa dette punktet giennom MARKOM2020.

Tiltak 34: Regjeringen vil bidra med 2 mill. kroner til stipendordninger for & gke antallet utenlandske

studenter i maritim utdanning.

Gjennomfgring: Dette tiltaket er gjennomfgrt i 2008. Stgtten ble utvidet i det pafglgende statsbudsjettet.
Midlene til stipendordninger for utenlandske studenter fordelt pa to fagskoler, tre hggskoler, en vitenskapelig

hggskole og ett universitet. Etter det vi kjenner til er stgtten mindre omfattende fra 2009.

Tiltak 35: Regjeringen foresldr a bevilge 1,5 mill. kroner til tilpasning av masterstudium i

ledelse/gkonomi/samfunnsfag for maritim sektor.

Gjennomfgring: Dette ble gjennomfgrt i 2008. Midlene ble likt fordelt mellom Hggskolen i Stord-Haugesund,
Hggskolen i Vestfold og Handelshgyskolen BI. Tiltaket ble viderefgrt i de pafglgende statsbudsjett og stgtten
overstiger det opprinnelig lovede belgp. Dette tiltaket er i dag en del av MARKOM?2020-satsningen.

Tiltak 36: Regjeringen har nedsatt et offentlig utvalg som skal vurdere hvordan fag- og yrkesopplaeringen kan
vaere best mulig rustet for 3 mgte fremtidens utfordringer. Utvalget skulle levere sin innstilling 1. september
2008.

Gjennomfgring: Utvalg for fag- og yrkesoppleering, ogsa kalt Karlsenutvalget, ble nedsatt av regjeringen i juni

2007 med mandat om a analysere og vurdere ulike faktorers betydning.

Tiltak 37: Regjeringen vil utrede forhold knyttet til situasjonen i norsk maritim utdanning, som rekruttering,

frafall, larermangel og lzererkompetanse. Utredningen ferdigstilles i januar 2008.

Gjennomfgring: NIFU-STEP leverte i 2008 rapporten «En utdanning du kommer langt med” — maritim
utdanning i videregdende skoler, fagskoler og hggskoler». Arbeidet har fra og med 2011 fortsatt videre i
MARKOM?2020-samarbeidet. Tiltaket er dermed gjennomfgrt etter planen.

Tiltak 38: Regjeringen vil vurdere a forenkle mgnstringssystemet for sjgfolk og redusere fartstidskrav for ikke

konvensjonsbestemte krav.

Gjennomfgring: NHD ba i sitt tildelingsbrev fra 2008 Sjgfartsdirektoratet om 3 starte arbeidet med a forenkle
mgnstringssystemet. Direktoratet sendte et forslag ut pa hgring i 2009. Kvalifikasjonsforskriftene kom ved
arsskiftet 2011/2012.

Tiltak 39: Regjeringen vil viderefgre kompetansefondet. Regjeringen vil invitere stiftelsens styre til en

drgfting av videre niva, innretning og prioritering av midlene.

Gjennomfgring: Kompetansefondet bidrar med betydelige midler til opplaeringsstillinger, og virksomheten er

grundig beskrevet tidligere i rapporten.

Tiltak 40: Regjeringen vil fremme effektiv saksbehandling og bidra til et utlendingsregelverk som ikke legger

ungdige hindringer i veien for a hente inn ngdvendig arbeidskraft fra utlandet.

Gjennomfgring: Forslag om dette ble lansert i St.meld. nr. 18 (2007-08). Ny utlendingslov og -forskrift er
gjeldende fra 1. januar 2010.
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8.3.1. Forskning og innovasjon

Tiltak 41: De samlede bevilgningene til maritim forskning og innovasjon pa 212 mill. kroner skal i hgyere grad

prioriteres til utvikling og implementering av fremtidens miljgvennlige Igsninger.

Gjennomfgring: | trad med tiltaket ble 212 millioner kroner bevilget i 2007. Fra 2008 har Innovasjon Norge og
Forskningsradet tatt inn miljg som et prioritert omrade i sine tildelingsbrev, jamfgr tiltak 42. Bevilgningene
skjer blant annet gjennom forskningsprogrammet MAROFF, som i 2010 ble vedtatt viderefgrt frem til utgangen
av 2019. | statsbudsjett for 2012 foreslas det at det bevilges 185,6 millioner til maritim forskning og innovasjon.
Regjeringens arlige bevilgninger har dermed blitt redusert fra det hgye nivaet i 2007.

Tiltak 42: Regjeringen vil gjennom Norges Forskningsrdd og Innovasjon Norge styrke den maritime
forsknings- og innovasjonsinnsatsen. Fglgende maritime forsknings- og innovasjonsomrader skal ha serlig
hgy prioritet: Miljg, krevende miljgvennlige maritime operasjoner, herunder operasjoner i nordomradene og
avansert logistikk og transport. Stgtten til prosjekter for de to fgrstnevnte omradene foreslas styrket med 5

mill. kroner hver.

Gjennomfgring: Fgrste sgknadsrunde for forskning relatert til tiltakets utpekte forskningsfelt, ble utlyst ved
MAROFF allerede hgsten 2007. Tiltakets prioriterte forskningsfelt, miljg, avansert logistikk og krevende
miljgvennlige maritime operasjoner, ble tatt inn i tildelingsbrevene til Innovasjon Norge og Forskningsradet fra
2008. MAROFF er ment & ivareta rederinaringen, verftsindustrien, tjenesteleverandgrer og
utstyrsleverandgrer til alle typer fartgy og havbruksanlegg, samt teknologiske og samfunnsvitenskapelige
forskningsmiljger av betydning for den maritime sektor. | regjeringens rapport «Stg kurs» — to ar etter» fra
2009, fremheves viktigheten av a ha et langsiktig perspektiv med stabile bevilgninger ved utviklingen av ny
teknologi. Siden 2010 har Neerings- og handelsdepartementets egen forsknings- og innovasjonsstrategi,
utarbeidet av nzeringen selv, spilt en viktig rolle med sine sju innsatsomradet, narmere bestemt 1)
kunnskapsnav og infrastruktur 2) maritim politikk og rammebetingelser 3) maritim innovasjon og
forretningsutvikling 4) effektiv og miljgvennlig energiutnyttelse 5) LNG — Distribusjon og bruk 6) krevende

maritime operasjoner (skipsdesign, -utstyr, -produksjon og drift) og 7) transport og operasjon i Nordomradene.

Tiltak 43: Regjeringen vil oppgradere og styrke den maritime forskningsinfrastrukturen ved Marintek.
Regjeringen foreslar a styrke basisbevilgninger og ngdvendige utstyrsbevilgninger med 25 mill. kroner neste

o

ar.

Gjennomfgring: | Igpet av de to arene som etterfulgte «Stg kurs» ble det bevilget 45 millioner kroner gjennom
MAROFF-programmet til oppgradering av laboratoriene i Trondheim. Regjeringen har i tillegg bevilget 8
millioner kroner til forprosjekt for et nytt maritimt kunnskapssenter i Trondheim (Ocean Space Center). Stgtten
fra det offentlig og Norges Forskningsrad til MARINTEK har gkt fra 2008-2010.

Tiltak 44: Regjeringen vil styrke myndighetenes muligheter til 3 koordinere padriverrollen for internasjonale
miljgreguleringer i IMO og andre internasjonale fora av relevans for maritim naering med malrettede

forsknings- og innovasjonssatsninger.

Gjennomfgring: For & bedre informasjonsflyten av internasjonalt arbeid for mer miljgvennlig skipsfart ble det

etablert et nasjonalt forum for miljgvennlig skipsfart.

Forumets formal er:

1. askape en felles arena for diskusjon om utvikling og gjennomfgring av internasjonalt miljgregelverk pa
skipsfartens omrade gjennom bruk av miljgvennlig teknologi
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2. afremme norsk maritim miljgteknologi og Norge som miljgnasjon
3. 3 styrke dialogen mellom myndighetene og nzringen

Intervjuene viser at samarbeidet mellom naeringen og regjeringen i IMO fungerer godt. Dette blir sett pa som

viktig for a fa gjennomslag i IMO.

Tiltak 45: Regjeringen opprettholder satsning pa utvikling av NOx-reduserende teknologier under maritim

utvikling i Innovasjon Norge og Maroff i Norges Forskningsrad.

Gjennomfgring: Fra 2010 har det blitt bevilget 130,1 millioner kroner arlig til MAROFF. NOx-avtalen har i tillegg
veert en viktig kraft for 8 na denne malsettingen. Regjeringen gjorde i 2010 klart at de gnsket a forlenge avtalen
mellom Miljgverndepartementet og femten naringsorganisasjoner. Reduksjon av NOx-utslipp er et overordnet
mal for alle tiltak som finansieres av fondet, mens andre reduksjoner i klimautslipp i enkelte tilfeller er et

supplerende mal.

8.3.2. Nzerskipsfart

I denne seksjonen gjennomgar vi gjennomfgringen av «Stg kurs»-tiltak 46 til 53. Disse tiltakene vedrgrer

malomradet «naerskipsfart».

Tiltak 46: Regjeringen vil sette av 25 mill. kroner under Innovasjon Norge til miljgprosjekter i de maritime
naringene og utvikling av naerskipsfartsfliten. En vesentlig del av disse midlene skal ga til

naerskipsfartsflaten.

°

Gjennomfgring: Det ble avsatt 25 millioner kroner for @ opprette en egen neerskipsfartordning under
Innovasjon Norge i 2008. Ordningen ble viderefgrt med en bevilgning pa 10 millioner kroner i 2009. | revidert
nasjonalbudsjett for 2010 ble det bevilget 10 millioner kroner til miljgprosjekter i de maritime naeringene og

utvikling av naerskipsflaten. Regjeringen har altsa gjennomfgrt tiltaket og viderefgrt det.

Tiltak 47: Regjeringen vil gjennom Norges Forskningsrad bevilge 5 mill. kroner til krevende miljgvennlige

maritime operasjoner, herunder operasjoner i nordomradene.

Gjennomfgring: | 2009 ble det gremerket 10 millioner kroner til miljgvennlige maritime operasjoner i utlandet.
Forskningsradet har miljgvennlig maritime operasjoner som en av sine tre prioriterte satsningsomrader siden

«Stg kurs» ble lansert. | tillegg har regjeringen gitt finansiell stgttet til Nordomradesenteret.

Tiltak 48: Regjeringen har satt ut en utredning om norsk naerskipsfart. P4 bakgrunn av rapporten vil

regjeringen vurdere om det er ngdvendig med nye tiltak overfor naeringen.

Gjennomfgring: Det Norske Veritas utarbeidet i 2007 en rapport som beskriver en rekke tiltak som kan
igangsettes med malsetting om & gke naerskipsfartens konkurransekraft. Regjeringen har startet arbeidet med

a fglge opp rapporten.

Tiltak 49: Fiskeri- og kystdepartementet arbeider med en gjennomgang av Kystverkets gebyrer, der man ser
pa mulighetene for a innfgre Igsninger der brukerne av Kystverkets tjenester i stgrre grad enn i dag betaler
etter kostnadsprinsippet.

Gjennomfgring: | Nasjonal transportplan 2010-2019 er det redegjort for gjennomgangen av Kystverkets
gebyrstruktur, herunder hvilke endringsforslag som skal vurderes. Se ogsa tiltak 50 samt delkapitlet som

omhandler naerskipsfart.
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Tiltak 50: Regjeringen vil i forbindelse med Nasjonal transportplan legge frem en oversikt over alle gebyrer
og avgifter innen sjgtransport, ssmmenliknet med andre transportmidler. Denne oversikten vil danne et

grunnlag for vurderingen av sjgtransportens konkurransevilkar ssmmenliknet med landbasert transport.

Gjennomfgring: Tiltaket er gjennomfgrt i forbindelse med «Nasjonal transportplan 2010-2019» fra 2009. Siden

har man foretatt en reduksjon i skattesatsene, etter forslag til endringer fra Kystverket.

Tiltak 51: Regjeringen viderefgrer Norges deltakelse i EUs Marco Polo-program gjennom Marco Polo II.
Norske myndigheter og naeringen skal arbeide for at Marco Polo-programmet blir bedre kjent blant norske
aktgrer med sikte pa norsk deltakelse i nye prosjekter finansiert giennom programmet.

Gjennomfgring: Norske myndigheter innfgrte i 2008 en ordning med forprosjektstgtte fra Innovasjon Norge og
Samferdselsdepartementet pa kroner 150 000 til forberedelse av sgknader til EUs Marco Polo program. Malet
med programmet er & bidra til en mer miljgvennlig transportsektor gjennom overgang fra transport pa veiene
til jernbane, sjg og indre vannveier. Rammen pa det europeiske prosjektet er 450 millioner euro i perioden
2008-2003.

Tiltak 52: Norge viderefgrer sin deltakelse i det europeiske territorielle samarbeidet (Interreg). Det vil
arbeides med a fremme prosjekter innenfor disse programmene med utgangspunkt i malsettinger for norsk
maritim politikk.

Gjennomfgring: | 2007 viderefgrte regjeringen den norske deltakelsen i Interreg i en ny programperiode frem
til 2013. | samme periode har Interreg et eget program for Nordsjgen ved navn The North Sea Region Program.
Programmet tar sikte pa a gke transnasjonalt samarbeid i Nordsjgregionen for & gke innovasjon, bedre miljget,
gke tilgjengeligheten til omradene og utvikle baerekraftige og konkurrerende naeringer. Landene som omfattes
av samarbeidet er Belgia, Danmark, Nederland, Norge, Sverige, Storbritannia og Tyskland. Malene er i samsvar
med Goteborg- og Lisboaprotokollene. | tilknytning til Interreg har det blitt bevilget stgtte til diverse prosjekter

som vedrgrer nzerskipsfart og sj@transport over Nordvestpassasjen.

Tiltak 53: Norge skal delta aktivt i EUs arbeid for 3 fremme nzerskipsfart, blant annet gjennom Shortsea
Promotion Centre — Norway. Norge vil videre arbeide for a fjerne flaskehalser for nzerskipsfarten og utvikle

motorveier til sj@s.

Gjennomfgring: Regjeringen har frontet utfordringene knyttet til naerskipsfart i IMO Facilitation Committee og
organer relevante for maritim- og transportvirksomhet i EU. Varen 2009 hadde Norge formannskapet i
European Shortsea Network. Siden opprettelsen i 2003 har Shortsea Promotion Centre (SPC) utgjort en
bidragsyter til informasjon og markedsfgring om naerskipsfart. SPC har fra begynnelsen av hatt et eget senteri
Norge, Shortsea Promotion Centre — Norway (SPC Norway). Pa oppdrag fra Naerings- og handelsdepartementet

administreres senteret av Maritimt Forum.
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Vedlegg 3: Liste over gjennomfgrte intervjuer

Nedenunder fglger en liste over intervjuobjekter. Intervjuobjektene er valgt ut fra relevans og tilgjengelighet.

Tabell 2 - Intervjuobjekter i evalueringen av «Stg kurs»

Intervjuobjekt

Institusjon

Tore Forsmo

Norges rederiforbund

Hanna Lee Behrens

Norges rederiforbund

Lars Erik Hilsen

Global Maritime Knowledge Hub/Kongsberg Maritime

Tine Viveka Westerberg

Global Maritime Knowledge Hub/Hggskolen i

Vestfold

Gaute Sivertsen

Nzerings- og handelsdepartementet

Erik Andreas Underland

Nzerings- og handelsdepartementet

Camilla Rise

Naerings- og handelsdepartementet

Anders Hansson

Neerings- og handelsdepartementet

Lars Almklov

Naerings- og handelsdepartementet

Magnar Fgrde

Rolls Royce Marine

Lars Sandnes

Innovasjon Norge

Jan Bgrre Rydningen (innspill)

Innovasjon Norge

Reidun Beate Olsen

Innovasjon Norge

Kjersti Kleven

Kleven Maritime

Helge Otto Mathisen

Color Line

Siri Hatland

Fraktefartgyenes rederiforening

Arnfinn Neergard

Universitetet i Stavanger

Jacqueline Smith

Norsk sjgmannsforbund

Sveinung Oftedal

Miljgverndepartementet

Trond Kongsvik

NTNU/Kongsberg Seatex

Schlytter Esben

Fiskeri- og kystdepartementet

Wenche Nistad

Garanti-instituttet for eksportkreditt

Menon Business Economics

i cuoering



Anne Karin Augland

Garanti-instituttet for eksportkreditt

Lars Alvestad

Sjefartsdirektoratet

Lars Cristian Espenes

Sjefartsdirektoratet

Unn C Lem

Sjofartsdirektoratet

Jack Arild Andersen

Sjefartsdirektoratet

Anita Malmedal

Sjefartsdirektoratet

Gunbjgrg Lothe

Sjefartsdirektoratet

Hildegunn Avlgyp

Norsk Maskinistforbund

Erik Dyrkoren

Marintek/MARUT

Frank Roland

Center of Maritime Technologies. e.V

Njdl Seevik Havila Shipping

Geir Hgiby NOx-fondet

Helge Hoel NOx-fondet

Tor @iseth Wilhelmsen Maritime Services

Tore Ulstein

Ulsteingruppen

Per Erik Dalen

NCE Maritime

Hans Sande

Norsk sjgoffiserforbund
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