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Forslag om lov om norske lgnns- og arbeidsvilkar pa skip i norsk
farvann og pa norsk sokkel - hgringssvar

Det vises til departementets hgringsbrev 30. mai 2022 med haringsfrist 31. august 2022.
1. Innledning

Departementet skriver i pkt. 2.1 i hgringsnotatet at forslaget bygger pa anbefalingene til
Holmefjordutvalget og at det har til hensikt a fglge opp Stortingets anmodningsvedtak 834-
837 (2020-2021).

Etter vart syn er det misvisende a si at hgringsnotatet bygger pa Holmefjordutvalget nar
departementet pa sentrale punkter ikke fglger opp utvalgets premisser og anbefalinger:

e Holmefjordutvalgets anbefalinger skulle i trad med mandatet bade fremme norske
sjofolk pa norske skip og norske rederiers konkurransekraft, mens formalet med
lovforslaget kun er rettet mot utenlandske sjgfolks Ignn nar de seiler i norske farvann

¢ Holmefjordutvalget var klar pa at krav til norsk lgnn og styrking av
tilskuddsordningen henger sammen og ikke vil virke hver for seg — hgringsnotatet
behandler ikke tilskuddsordningen

¢ Holmefjordutvalget var klar pa at evt. regler ma utformes pa en mate som sikrer at
kontroll og handheving er like effektiv overfor skip som driver fra utlandet —
lovforslaget erkjenner at kontroll er utfordrende og gir ingen anvisning pa lgsninger
som er i naerheten av a oppfylle denne betingelsen

¢ Holmefjordutvalget konkluderte med at skip pa kysten i internasjonal fart ogsa ma ha
en generell adgang til & ta enkelte laster mellom norske havner — lovforslaget gar
imot dette

¢ Holmefjordutvalget pekte pa at skip involvert i offshore ma reguleres slik at
operatgrene sikrer at det gjelder like spilleregler for alle som tilbyr skipstjenester pa
sokkelen og at det ma skilles mellom fartgyer med vedvarende aktivitet og
konstruksjonsskip som gjerne har korte kontrakter — departementet skiller i sitt
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forslag ikke mellom ulike typer fartgyer og har lagt ansvaret for & felge opp kravet til
lonn til rederiene og ikke operatagrene

o Holmefjordutvalget forutsatte at en regulering ma kunne innfgres uten & veere i strid
med Norges internasjonale forpliktelser — departementet innrgmmer at noen av
forslagene er uplayd mark og at det er usikkerhet om grensene for det norske
"handlingsrommet". Selv om det er norsk utenrikspolitikk a vaere lojal mot Norges
folkerettslige forpliktelser, velger departementet a utfordre folkerettens grenser.

e Nar det er «uklart» hvorvidt forslaget er i trad med Norges forpliktelser etter EQS-
avtalen ville det naturlige veert & sgke klarhet gjiennom en forutgdende dialog med
ESA. Det er ikke omtalt hvorvidt det har veert en slik dialog, men basert pa omtalen i
hgringsforslaget er det grunn til & tro at det ikke har vaert sgkt avklaring gjiennom
dreftinger. Dette er apenbart uheldig, og vi legger til grunn at denne uklarheten
avklares gijennom ngdvendig dialog far et eventuelt lovforslag fremmes for
Stortinget.

Vi har gjennomfgrt en medlemsundersgkelse basert pa departementets lovforslag (vedlagt).
Undersgkelsen viser at forslaget utlgser negative sysselsettingsmessige, miljgmessige og
samfunnsgkonomiske konsekvenser som:

e 3 av 5 norske sjgfolk innen naerskipsfart (nordeuropeisk fart) vil kunne bli erstattet
med utenlandske sjafolk

¢ Ingen segmenter anslar at det vil bli en samlet gkt sysselsetting av norske sjafolk

o Betydelig gkt bruk av utenlandske baser med negative ringvirkninger for norsk
landbasert industri

e Dkte klimautslipp med 10-12 prosent

e (Jkte operasjonskostnader med 15-25 prosent

o Betydelig svekket konkurransekraft for rederiene

o Betydelig svekket konkurransekraft for det norske flagget

De negative konsekvensene kan delvis tilskrives at departementet har redefinert formalet
med kravet om norsk lgnn og fraviker Holmefjordutvalgets premisser pa sentrale omrader
som ovenfor nevnt. Dersom det hadde veert nedsatt et ekspertutvalg, slik fiskeri- og
havminister Bjgrnar Skjaeran opprinnelig gikk inn for?, ville forslagene veert ledsaget av
konkrete konsekvensvurderinger og ikke kun de vage formuleringene som ligger i
hgringsnotatet.

Vi finner det videre pafallende at departementet der det angis sterke hensyn mot en
lovfesting gjennomgaende, som for eksempel som i 4.4.3 andre avsnitt, 4.4.2 sjette avsnitt,
pkt. 5.2.3 siste avsnitt, unnlater a foreta en naermere avveiing av hensynene som taler for
og mot en lovfesting. Isteden velger departementet & raskt konkludere med at hensynet til &
hindre sosial dumping, slik departementet definerer begrepet, tilsier lovfesting.

Hovedspgrsmalet som forblir tiinsermelsesvis ubesvart er hva departementet egentlig
gnsker & oppna gjennom at utenlandske sjgfolk som er omfattet av tariffavtale, gis rett til
norsk brutto tarifflenn i de tilfeller som foreslas. | denne sammenheng ma det understrekes

' Sitat fra svar pa Skriftlig sparsmal fra Kjersti Bergsta (SV) til statsrad Skjeeran, besvart 25. oktober 2021: «Jeg vil ta initiativ til
at det innen kort tid oppnevnes et lovutvalg som vil fa i oppdrag a utarbeide loven. Et lovutvalg vil matte konkretisere naermere
i lovtekst nar kravet om norske lonns- og arbeidsvilkar i norsk farvann og pa norsk sokkel skal gjelde, pase at reglene er i
samsvar med vare folkerettslige og E@S-rettslige forpliktelser, legge til rette for god handhevelse og belyse de administrative
og gkonomiske konsekvensene.» (Dokument nr. 15:67 (2021-2022))
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av utenlandske sjofolk i praksis ofte er fritatt skatt til hjemlandet. Forslaget innebaerer
dermed i praksis en kraftig overkompensasjon av utenlandske sjgfolk etter skatt.
Departementet hevder at et slikt krav vil vaere en viktig forutsetning for sysselsetting og
rekruttering av sjefolk og at det vil ha positive virkninger for norsk arbeidsliv. Men
departementet sier sveert lite om hva som er den neermere sammenhengen her og hva det
forventer vil veere sysselsettingseffekten av de ulike kravene som foreslas innfart.

2. Sammendrag

Haringsnotatet og lovforslaget er i strid med bade Stortingets faringer og anbefalingene fra
Holmefjordutvalget. Skulle forslaget bli vedtatt slik det foreligger, vil det veaere et fullstendig
linjeskift i norsk skipsfartspolitikk med sveert negative konsekvenser for norsk skipsfart,
norske sjgfolk og den maritime klyngen.

Haringsnotatet har store mangler som gjer det lite egnet for en reell hgringsprosess, og
oppfyller ikke kravene i utredningsinstruksen. Departementet tar utgangspunkt i en
problembeskrivelse som ikke samsvarer med realitetene og begrunnelsen for forslaget og
lovens formal gir derfor ingen mening. Utenlandske sjafolk er omfattet av tariffavtaler med
norske og utenlandske fagforeninger i trad med de prinsipper som gjelder internasjonalt for
inngaelse av slike avtaler, herunder flere ILO-konvensjoner. Det er ikke urettferdig og
uanstendig at disse avtalene skal legges til grunn.

Tariffavtalene er folkerettslig beskyttet mot overstyring fra nasjonale myndigheter og ma
derfor respekteres av Norge. Hgringsnotatet mangler en klar problembeskrivelse som
forklarer hvorfor utenlandske sjafolk pa utenlandske skip ikke skal kunne lgnnes i samsvar
med gjeldende tariffavtaler inngatt med norske og utenlandske fagforeninger i de
begrensede periodene hvor skipene seiler i norsk farvann og pa norsk sokkel. Det
problematiseres ikke hvilke hensyn som rettferdiggjer at myndighetene gjennom lov skal
overstyre tariffavtaler og dermed gripe inn i partsautonomien. Vi kjenner ikke til noe annet
omrade hvor myndighetene har valgt & overstyre lgannsdannelsen pa en slik mate.

Radet i EU har nylig gatt inn for at det ikke skal innfares regler pa EU niva om
minimumslgnn for skipsfart. Det viser i den forbindelse bl.a. til MLC 2006 og at sjgfolkenes
lann er dekket av tariffavtaler. Radets vurdering kom etter utsendelsen av hgringsnotatet og
det ma apenbart fa avgjerende betydning for angjeldende sak.

Departementet mener at det er ngdvendig med en lovfesting fordi andre tiltak ikke anses
tilstrekkelig for a ivareta interessene til utenlandske sjgfolk. Departementet ser da bort fra at
Stortingets beslutning og Holmefjordutvalgets mandat gikk ut pa a fremme forslag til tiltak
som styrker norsk maritim kompetanse, sikrer norske sjgfolk pa norske skip og sikrer
norske rederiers konkurransekraft. Vi antar at mange av hgringsinstansene ikke vurderer
departementets hgringsbrev i lys av dragftelsene og konklusjonene til Holmefjordutvalget.
Det er derfor en betydelig fare for at man far en mangelfull og forfeilet haringsprosess fordi
hgringsinstansene bes om a ta stilling til noe annet enn det saken egentlig skulle handle
om.

Lovforslaget bryter med lange linjer i norsk utenrikspolitikk. Norge er som lite land med
betydelige skipsfartsinteresser tjient med et sterkt flaggstatsprinsipp og markeder for
skipsfartstjenester som er mest mulig fri for nasjonale reguleringer. Vi savner en dreftelse
av hvilke konsekvenser den foreslatte loven ville kunne ha for norsk skipsfart og Norges
internasjonale arbeid fremover, utover departementets korte konstatering av at den
foreslatte reguleringen vil kunne bli mgtt med motstand fra andre flaggstater.
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Forslaget er videre i strid med folkeretten pa flere punkter. Droftelsene av Norges
internasjonale forpliktelser mht. havretten, EJS-avtalen og bilaterale handelsavtaler er
gjennomgaende ubalanserte. Der det gis uttrykk for at det er usikkerhet om
handlingsrommet, velger departementet en forstdelse som innebeerer at Norges
internasjonale forpliktelser ikke star i veien for & innfgre et krav om norske lgnns- og
arbeidsvilkar, altsa den usikre vei som kan representere konvensjonsstrid/traktatbrudd.
Dette er i strid med norsk utenrikspolitikk som bygger pa at det er viktig med lojalitet il
inngatte avtaler og at folkeretten ikke ma undergraves ut fra nasjonale seerhensyn. Vi
oppfatter at lovforslaget er klart i strid med kabotasjeforordningen og tjenestefriheten iht.
E@S-avtalen, slik EJS-retten ogsa tidligere har vaert forstatt av norske myndigheter.

| praksis er det norske rederier med skip registrert med norsk flagg som sysselsetter norske
sjgfolk. I tillegg til tilskuddsordningen vil det derfor veere rederienes samlede
konkurransekraft og rammebetingelser for & eie og drive skip fra Norge sammen med
skipsregistrenes konkurransedyktighet som vil veere avgjerende. Etter vart syn er det helt
andre virkemidler enn lovfesting av norske lgnns- og arbeidsvilkar for utenlandske sjafolk
som ma til for & lykkes med & rekruttere og sysselsette norske sjafolk. Holmefjordutvalget
pekte pa den politiske risikoen for at ordningen kan komme til & bli svekket ved fremtidige
budsjettforhandlinger. Det er sannsynlig at ESA vil matte underrettes om endringene i
forutsetningene som ligger til grunn for godkjennelsen. Vi mener det er avgjgrende viktig at
departementet avklarer det rettslige spgrsmalet med ESA fgr man gar videre med dette
lovforslaget da vi mener at sparsmalet er altfor viktig og usikkert til at det kan forbigas.

3. | strid med Stortingets foringer

Sparsmalet knyttet til norske lgnns- og arbeidsvilkar ble senest behandlet i forbindelse med
behandlingen av Stortingsmelding 10 (2020-2021).

I innstillingen har naeringskomiteen samlet seg om fglgende merknader:

For & opprettholde og styrke denne unike maritime klyngen ma vi derfor finne
lasninger som alle parter kan leve med over tid, og med skiftende stortingsflertall. Et
tiltak som skader én av partene, vil ogsa fa negative konsekvenser for de andre.

Denne erkjennelsen fra komiteen er sveert viktig. Det er kun norske rederier som ansetter
norske sjofolk, og svekkes konkurransekraften til norske rederier vesentlig, svekkes ogsa
arbeidsmarkedet til norske sjafolk vesentlig. Samtidig er lovforslaget fra departementet
sveert ensidig, og imagtekommer utelukkende kravene fra arbeidstakersiden uten a ta
hensyn til arbeidsgivernes konkurransekraft. Dette farer til at lovforslaget i stor grad slar ut
pa den maten Stortinget advarer mot, og vesentlig svekker konkurransekraften til én av
partene. Dette er i strid med intensjonene til et samlet storting.

Videre i innstillingen har komiteen samlet seg om fglgende:

Komiteen viser til at utvalgets anbefaling er todelt, og gar pa den ene siden ut pa at
det anbefales a innfgre et krav om norske lgnns- og arbeidsvilkar for transport av
gods eller passasjerer mellom norske havner, og pa den annen side at
tilskuddsordningen for sysselsetting av sjafolk styrkes og i stgrre grad lovfestes.
Komiteen viser videre til at utvalget er tydelig pa at dette er en samlet anbefaling, der
titakene henger ngye sammen og ikke vil ha tilsiktet effekt dersom de innfares hver
for seg.
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Departementet nevner ikke i sitt hgringsnotat hvordan det vil felge opp Stortingets
merknader knyttet til styrking og lovfesting av tilskuddsordningen, til tross for at Stortinget er
tydelig pa at tiltakene hgrer sammen og at tiltakene ikke vil ha tilsiktet effekt dersom de
innfares hver for seg.

Som folge av disse merknadene ble det enighet i Stortinget om en rekke vedtak, blant
annet fglgende (nr. 834):

Stortinget ber regjeringen igangsette arbeidet med a innfgre krav om norske Ignns- og
arbeidsvilkar for transport av gods eller passasjerer mellom norske havner, naermere
avgrenset mot skip i internasjonal fart.

Departementet har i sitt lovforslag ikke avgrenset kravet om norske lgnns- og arbeidsvilkar
mot skip i internasjonal fart, slik Stortinget har vedtatt. | lovforslaget til regjeringen vil det
inntreffe krav om norsk Ignn sa fort et skip tar last mellom norske havner, uavhengig av om
det gjgres som en del av et internasjonalt seilingsmgnster. Dette er i strid med Stortingets
vedtak, og vil vesentlig svekke konkurransekraften til rederier som gar mellom norske
havner som et ledd av en internasjonal operasjon, og svekke konkurransekraften til industri
0g neeringsliv som benytter seg av disse skipene.

4. Pa kollisjonskurs med Holmefjordutvalget

Departementet sier i pkt. 2.1 at hgringsnotatet bygger pa Holmefjordutvalgets rapport og at
det har til hensikt & falge opp Stortingets anmodningsvedtak 834-837 (2020-2021).
Holmefjordutvalgets mandat gikk ut pa & foresla tiltak for a styrke norsk maritim
kompetanse, sikre norske sjafolk pa norske skip og sikre norske rederiers konkurransekraft.
Herunder har utvalget i trad med mandatet pekt pa den sentrale funksjonen
tilskuddsordningen har for styrking av maritim kompetanse og opprettholdelse av rederienes
konkurransekraft, og pa denne bakgrunn foreslatt at ordningen styrkes og gjeres
forutsigbar.

| lovforslaget er det hensynet til & sikre utenlandske sjafolk norske lgnns- og arbeidsvilkar
rettferdige og anstendige arbeidsvilkar som fremheves som det det primeere formalet.
Formalet "passer" ikke med den foreslatte reguleringen, hvoretter utenlandske sjgfolk skal
sikres norsk Ignn i henhold til normallgnnsoverenskomster for NOR-skip. En regulering som
sikrer likeverdighet har farst og fremst som funksjon a verne innenlandske arbeidstagere og
virksomheter mot konkurranse, og gar lengre enn det som kan begrunnes i vern av
utenlandske arbeidstakere, jf. Stein Evju Allmenngjgring pa norsk (2009) side 23.

Departementets tilnaerming og forslagene til lovregulering farer pa viktige punkter til at man
far lasninger som tvert imot bidrar til & svekke norsk maritim kompetanse, far feerre norske
sjofolk og svekker norske rederiers konkurransekraft. Det vises til pkt. 12 nedenfor som
omhandler konsekvensene av lovforslaget samt vedlagte medlemsundersgkelse.

| Holmefjordutvalget var det enighet om at skip som har et internasjonalt operasjonsmgnster
skulle ha adgang til & ta en viss mengde laster mellom norske havner far kravet om norske
lenn- og arbeidsvilkar slar inn. Departementet gar imot dette ved & vise til en udokumentert
pastand om kapasiteten i innenriksmarkedet. Departementet unnlater ogsa a drofte
bakgrunnen for at partene i utvalget var enige om & gjere unntak for slike
kombinasjonslaster.
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| pkt. 7 understreker Holmefjordutvalget at utvalgets anbefalinger henger ngye sammen
med, og ikke vil ha tilsiktet effekt, dersom ikke tilskuddsordningen for sjgfolk styrkes fra
dagens niva. Dette understreker tydelig at det er hensynet til & styrke norsk maritim
kompetanse som var siktemalet i utvalgets arbeid.

Holmefjordutvalget var stekt bekymret for at det ikke vil vaere mulig a foreta en effektiv
handheving og kontroll av skip som drives fra utlandet for & unnga en svekkelse av de
norske rederienes konkurransesituasjon. Pa side 9 i utvalgets rapport sier det derfor at

Et samlet utvalg vil papeke viktigheten av at et krav til norske lgnns- og arbeidsvilkar
utformes pa en mate som sikrer at kontroll og handheving er like effektiv overfor skip
som drives fra utlandet som for skip som har hjemmebase i Norge

Vi konstaterer at denne avgjerende premissen ikke er fulgt opp i departementets forslag til
regulering av tilsyn. Dette er et spgrsmal som ogsa utfordrer Norges EJS-rettslige
forpliktelser etter havnestatsdirektivet og vare forpliktelser int. Paris MOU samt Maritime
Labour Convention (MLC) 20086, jfr. pkt. 10 nedenfor.

Holmefjordutvalgets anbefalinger bygger pa den absolutte forutsetning at de lar seg
forsvare innenfor rammene av folkeretten. Departementet erkjenner i hgringsnotatet at det
er usikkert om dets forstaelse av kabotasjeforordningen er korrekt. Nar det gjelder
anvendelsen av prinsippet om ekstraterritoriell jurisdiksjon pa sokkelen, unnlater
departementet & foreta en bred vurdering basert pa tilknytningen til territoriet som prinsippet
bygger pa. Nar departementet likevel konkluderer med at vilkarene er oppfylt er det dermed
pa et sviktende grunnlag. Med hensyn til bruken av ulovfestede prinsipper for a
rettferdiggjere at forslagene eventuelt er en lovlig restriksjon iht. E&S-avtalen, unnlater
departementet a drgfte hvorvidt den enkelte restriksjon er lovlig slik det er pakrevet. Likevel
konkluderes det med at det er tilfelle. Holmefjordutvalget la til grunn at departementet ville
foreta en forsvarlig vurdering av begge disse spgrsmal, uten at dette altsa har skjedd.

5. Gode og ryddige lgnns- og arbeidsvilkar i skipsfarten

Departementets bruk av karakteristikker i hgringsnotatet er oppsiktsvekkende og bygger pa
en sveert lite dekkende beskrivelse av hvordan lgnns- og arbeidsvilkdr kommer i stand i
internasjonal skipsfart. Under punkt 3.2 om gjeldende rett gis det inntrykk av at dette tilligger
flaggstaten, hvilket ikke er riktig. Lannsnivaet i skipsfarten er gjennomregulert i tariffavtaler,
fremforhandlet mellom skipsfartens organisasjoner. Lannsnivaet fglger sjgfolkenes
nasjonalitet og ikke hvor skipene er registrert.

Rederiforbundet forhandler tariffavtaler med norske og utenlandske fagforeninger i
sjafolkenes hjemland. Dette sikrer gode Ignns- og arbeidsvilkar som er tilpasset sjagfolkenes
kostnadsniva og som sikrer alle god kjgpekraft lokalt og gjar det attraktivt & arbeide til sjgs.

Vi har i dag tariffavtaler med utenlandske fagforeninger som gjelder pa omrader der
departementet na foreslar at det skal gjelde et krav om norske lgnns- og arbeidsvilkar. Et av
hovedformalene med forslaget er a "hindre sosial dumping", jf. notatets pkt. 7.2. Det er
oppsiktsvekkende at departementet gjennom sin sprakbruk i realiteten stempler inngatte
tariffavtaler mellom Norges Rederiforbund og de norske sjgmannsorganisasjonene som
sosial dumping.

Departementets forbeholdslgse karakteristikk fremstar som en underkjennelse av bade
norske og utenlandske fagforeningers rett og evne til & representere sine medlemmer, og a
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forhandle pa deres vegne. Haringsnotatet representerer saledes et klart brudd med den
norske tradisjonen om & overlate Ignnsdannelsen til arbeidslivets parter.

Ingen andre bransjer har tilsvarende krav som foreslas her. Forslaget kan ikke
sammenlignes med allmenngjering av tariffavtaler, som innebaerer & gi tariffavtalens
individuelle vilkar virkning for ikke-bundne arbeidsgivere innenfor tariffavtalens virkeomrade,
mens man her tar sikte pa a gjgre tariffavtalevilkar gjeldende utenfor tariffavtalens
virkeomrade pa omrader som er gjennomregulert av andre gyldige tariffavtaler.

Forslaget innebzerer i realiteten at staten gjennom lovgivning reviderer NOR-avtalenes
virkeomrade (som i dag er avgrenset til skip registrert i NOR). Forslaget er ogsa en
tilsidesettelse av tariffavtalevilkar som er gyldig etablert. Begge deler innebaerer klare
inngrep i forhandlingsretten. Myndighetenes intervensjon i tariffpartenes frie forhandlingsrett
foreslas videre som en vedvarende situasjon, i motsetning til allmenngjeringsloven som
sikrer Igpende aktualitet og relevans gjennom at vedtaket faller bort om ikke partene krever
vedtaket viderefart etter hver tariffrevisjon.

EU-kommisjonen fremmet pa slutten av 90-tallet forslag til endringer i
kabotasjeforordningen som gikk ut pa at vertsstaten, for sa vidt gjelder passasjerskip i
gykabotasje, skulle kunne garantere sjgfolk fra tredjeland "conditions of employment" som
for flaggstaten. Det europeiske gkonomiske og sosiale utvalg bemerket i en uttalelse (punkt
4.2.3) felgende om forholdet mellom forslaget og inngatte tariffavtaler i lys av ILO-
konvensjoner om organisasjonsfrihet og forhandlingsretten:

The Commission should ensure that there are no legal incompatibilities between this
proposal and the international agreements and instruments binding the Member
States and the EU to third countries and international organizations, especially ILO
Conventions 87 and 98, in that it would interfere with working agreements between
Community employers and non-EU trade unions

Tilsvarende har Radet i EU nylig gatt inn for at det ikke bar innferes regler pa EU-niva om
minimumslgnn for skipsfarten. Hovedbegrunnelsen er at skipsfart er dekket av tariffavtaler
og at de gnsker a respektere disse. Se Dossier interinstitutionnel 2020/0310 (COD) hvor det
i fortalen pkt. 20 heter:

This Directive takes into account that, in accordance with the Maritime Labour
Convention, 2006, as amended, Member States who ratified that Convention are,
after consulting representative ship-owners’ and seafarers’ organizations, to establish
procedures for determining minimum wages for seafarers. Representative ship-
owners’ and seafarers’ organizations are to participate in such procedures. In light of
their specific nature, the acts of Member States resulting from such procedures should
not be subject to the rules on statutory minimum wages set out in Chapter Il of this
Directive. Such acts should not interfere with free collective bargaining between ship-
owners or their organizations and seafarers’ organizations.

Nar man i EU gar inn for at det ikke en gang bear innfares regler om minimumslgnn for
skipsfart, ma det fa avgjgrende betydning for vurderingen om det bgr innfgres et krav om
norsk lgnn pa utenlandske skip som er dekket av gyldige tariffavtaler.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:51998AC1436&from=EN
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:51998AC1436&from=EN
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6. Internasjonalt lennsniva er ikke sosial dumping

Det fremgar av pkt. 2.1 i hgringsnotatet at den primeere malsetningen med forslaget er a
fremme et rettferdig og anstendig arbeidsliv. Videre heter det at forslaget vil bidra til &
hindre sosial dumping. Denne begrepsbruken er villedende. Forslaget insinuerer at det
internasjonale systemet med tariffavtaler som sikrer god og noenlunde lik kjgpekraft for alle
verdens sjgfolk er uanstendig. Det er ikke slik i internasjonal skipsfart at alt som ikke er
norsk er uanstendig.

Den nylig vedtatte apenhetsloven definerer anstendige arbeidsforhold som "arbeid som
ivaretar grunnleggende menneskerettigheter etter bokstav b og helse, miljg og sikkerhet pa
arbeidsplassen, og som gir en Ignn a leve av”. Ingen andre naeringer er sa gjennomregulert
internasjonalt som nettopp skipsfarten, med en egen internasjonal arbeidsmiljglov og gode,
fremforhandlede Ignninger som sikrer hay levestandard. Skipsfarten er underlagt et
internasjonalt system for kontroll med etterlevelse gjennom havnestatskontrollen. Elleve
sentrale internasjonale konvensjoner som sikrer hgyt niva pa blant annet sikkerhet,
opplaering, arbeids- og levekar gjelder som norsk lov i norske farvann, og sikrer nettopp
anstendige arbeidsforhold for skip som anlgper vare havner, uavhengig av skipenes flagg
og mannskapenes nasjonalitet. | tillegg kommer den kontroll som det internasjonale
transportarbeiderfederasjonen ITF fgrer med at skipene er omfattet av gyldige tariffavtaler.
Skipsfart har altsa mange ordninger som sikrer sjafolk av alle nasjonaliteter gode og
anstendige lanns- og arbeidsvilkar. Som Utenriksdepartementet uttrykker det i brev av

3. juni 2010:

Internasjonale minstevilkar reguleres av ILO og IMO. Flaggstatens krav til Ianns- og
arbeidsvilkar kan dermed veere annerledes enn de norske uten at dette i seg selv er
illegitimt.

Begrepet sosial dumping, slik det brukes i haringsnotatet for & beskrive det departementet
omtaler som urettferdig og uanstendig, har saledes ingen plass i internasjonal skipsfart.

Forslaget til regulering av skip i kystfart innebaerer at det vil gjelde et krav om norsk lgnn for
skip med et internasjonalt operasjonsmgnster med fart pa Norge og som kombinerer dette
med a ta én last mellom norske havner. Dette betyr at det ikke engang vil vaere adgang til &
benytte NIS pa kysten i trad med det partene ble enige om i fartsomradeutvalget i 2013 og
som senere er fulgt opp i forskrift til NIS-loven. Ifglge departementets forslag vil dette na
veere en virksomhet som ikke fremmer rettferdighet og anstendighet, og dermed veere &
anse som sakalt sosial dumping. Dette er en oppsiktsvekkende kursendring som burde veert
spesifikt omtalt i tilknytning til forslaget om regulering av skip i kystfart.

For skip som opererer pa norsk sokkel far angivelsen av hva som er lovens formal den
spesielle konsekvens at det anses som urettferdig og uanstendig med internasjonale lgnns-
og arbeidsvilkar dersom skipet har et oppdrag som varer i 31 dager, mens det vil veere
rettferdig og anstendig dersom oppdrag varer én dag mindre.

7. Forholdet mellom mal og virkemidler

| pkt. 2.1 i hegringsnotatet gis det en redegjarelse for hva departementet gnsker a oppna
med loven hvor det sier
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Departementets primaere malsetning er a fremme et rettferdig og anstendig arbeidsliv
i norske farvann og pa norsk sokkel ved & sikre arbeidstakere pa skip norske lgnns-
og arbeidsvilkar.

Videre sier departementet at

Et krav om norske lgnns- og arbeidsvilkar vil beskytte arbeidstakerne, hindre sosial
dumping og motvirke lavlgannskonkurranse. Dette vil bidra til en rettferdig
konkurransesituasjon i norsk innenriksfart og skipsfart pa norsk sokkel, og vaere en
viktig forutsetning for a lykkes med rekruttering og sysselsetting.

Departementet sier her at det & gi utenlandske sjgfolk rett til norsk lgnn vil veere en "viktig
forutsetning” for a lykkes med rekruttering og sysselsetting. Haringsnotatet inneholder
imidlertid ingen forslag til konkrete tiltak som faktisk vil kunne bidra til & gi flere norske
sjofolk. Haringsnotatet inneholder heller ingen naermere analyse eller begrunnelse for hva
som er sammenhengen mellom rekruttering av norske sjafolk og det a gi utenlandske
sjofolk pa utenlandske skip rett til norsk lgnn nar skipet er i norsk farvann eller pa norsk
sokkel.

Etter vart syn er det helt andre virkemidler enn lovfesting av norske Ignns- og arbeidsvilkar
for utenlandske sjgfolk som ma til for & lykkes med a rekruttere og sysselsette norske
sjofolk, jf. pkt. 8 nedenfor om betydningen av norsk maritim kompetanse..

8. Horingsnotatet er i strid med utredningsinstruksen

Utredningsinstruksen § 2-1 oppstiller minimumskravene til en utredning. Den skal bl.a. angi
"hva som er problemet" og "hva man vil oppna" samt angi hvilke tiltak som anbefales og
"hvorfor".

Som nevnt har lovforslaget en annen og snevrere formalsangivelse enn det som ligger til
grunn for Holmefjordutvalgets anbefalinger. Det er derfor villedende a vise til
Holmefjordutvalget som begrunnelse for departementets forslag. Redefineringen av
formalet medfarer at hagringsnotatet ikke oppfyller kravene i utredningsinstruksen § 2-1 fordi
det 1) ikke angir noen naermere begrunnelse for hva vil man vil oppna med & gi utenlandske
sjofolk rett til norsk lgnn i de situasjoner som er foreslatt og hvorfor dette vil ha positiv
betydning for sysselsetting av norske sjgfolk og 2) det er mangelfulle begrunnelser for
hvorfor grensene for nar man skal ha krav pa norsk lgnn er satt slik det foreslas.

Vi viser ogsa til utredningsinstruksen 2-2 andre ledd som stiller krav om at en utredning som
bergrer prinsipielle spgrsmal ma draefte disse pa en "balansert, systematisk og helhetlig
mate." Det er pa det rene at det finnes en omfattende nasjonal og internasjonal litteratur
som behandler de folkerettslige skrankene for nasjonal regulering av forholdene om bord pa
utenlandske skip med ulike konklusjoner. Vi finner det pafallende at departementet i mange
av drgftelsene velger a lene seg ensidig pa vurderinger som legitimerer departementets
forslag. Dette gjelder seerlig utredningen som Nordisk Institutt for Sjarett (omtalt som Nifs-
utredningen i hgringsnotatet) og som er fart i pennen av forsker Hanna Furuseth i
samarbeid med tre professorer i oppdrag for Norsk Sjgmannsforbund. Det siteres hyppig fra
denne utredningen, mens vurderinger som kommer til motsatt resultat like ofte kun
tilgodeses med en kort fotnote og dermed ingen neermere omtale. Av note 165 fremgar det
til overmal at omtalen EJS-retten i kap. 5.3 er en bearbeidelse av den samme utredningen.
| lys av dette har vi ogsa problemer med a forsta at departementet har ivaretatt kravene om



Norges

Rederiforbund 10
Norwegian

Shipowners’

Association

saksbehandling og habilitet i statsforvaltningen, jf. blant annet punkt 4.1 om habilitet i etiske
retningslinjer for statstjenesten.

Ovennevnte forhold svekker legitimiteten til departementets vurderinger og gjer at
hgringsinstansene far presentert en ubalansert fremstilling av det rettslige
handlingsrommet. Dette er uheldig da mange hgringsinstanser nok vil anta at denne saken
kun handler mer om hva man bgr gjere og ikke ogsa hva man kan gjere.

Nar det gjelder draftelsen i hgringsnotatet om havnestatskontroll og regulering av
kabotasjefart pa side 30 flg. viser departementet til en rapport (side 31) fra 2018 som er
utarbeidet av Seafarers’ Rights International (SRI) pa oppdrag for International Transport
Workers®™ Federation (ITF). Departementet skriver at kyststaters rett til & regulere maritim
kabotasje underbygges av denne rapporten som skal vise at 91 av FNs medlemsstater
begrenser utenlandske skips adgang til kabotasjemarkedet, samt at 65 prosent av alle land
som har slik regulering har det. Det fremgar ikke av hgringsnotatet om departementets
gjengivelse av funnene i denne rapporten bygger pa departementets gjennomgang av
rapporten eller om det som sies er en oppsummering som SRI eller ITF selv har foretatt.
Det er likevel klart at rapporten opererer med en sveert vid definisjon av kabotasje og at det
for mange lands vedkommende kun er en kort henvisning til navnene pa lovgivning som
gjelder i de enkelte land. Bak tallene vil det derfor veere mange ulike typer nasjonale
reguleringer og som kan vise seg a vaere langt mindre inngripende for utenlandske skip enn
innholdet i departementets lovforslag. Etter vart syn er det sveert uheldig at departementet
ukritisk bruker en slik rapport pa denne maten for a legitimere et lovforslag.

Vi forventer at departementet tar vare innvendinger om kildekritikk og habilitet pa alvor i det
videre arbeidet med forslaget, slik at de krav som fglger av Utredningsinstruksen og statens
etiske retningslinjer blir behgrig fulgt.

9. Forslaget representerer et klart linjeskift i norsk utenrikspolitikk

Norsk utenrikspolitikk bygger bl.a. pa at Norge som et lite land med en stor utenriksflate er
avhengig av internasjonalt samarbeid og ikke tjent med a utfordre vare folkerettslige
forpliktelser. Dette er beskrevet slik i St.meld. nr. 15 (2008-2009):

... for Norge som har en liten og apen gkonomi, bar det betraktes som var primeere og
prioriterte utenrikspolitiske interesse a forhindre svekkelse av internasjonal rettsorden
og multilaterale styringssystemer ... Regjeringen understreker ogsa betydningen av at
de grunnleggende reglene i havrettskonvensjonen anerkjennes og fglges lojalt av alle
bergrte stater.

Dette har lenge veert Norges skipsfartspolitiske linje. Det vises blant annet til uttalelsene i
forarbeidene til allmenngjgringsloven Ot.prp.nr. 26 (1992-1993) s. 18.

A fastlegge lgnns- og arbeidsbetingelsene slik at de ogsa omfatter mannskap ombord
pa utenlandske skip som driver utenriksfart til/fra Norge vil veere et brudd med norsk
skipsfartspolitikk som blant annet baserer seg pa flaggstatsprinsippet og
markedsadgang bade hjemme og ute.

Norsk jurisdiksjonsutgvelse over utenlandske skip pa sokkelen ville svekke Norges
troverdighet i kampen for markedsadgang og mot proteksjonisme i andre markeder.
Lovforslaget innebaerer derfor ogsa sann sett et klart linjeskift i norsk skipsfartspolitikk med
potensielt svaert alvorlige konsekvenser. Vi merker oss at departementet pa s. 47 siste
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avsnitt erkjenner at forslaget vil innebaere et brudd pa den linjen som har veert fulgt, men
uten at det problematiseres ytterligere.

| debatten viser enkelte til land som Australia, Brasil og Canada som har innfgrt lignende
ordninger som departementet nar foreslar. Sammenligningen er etter var oppfatning lite
relevant da disse landene har helt andre interesser & ivareta, de har ikke internasjonale
handels- eller offshoreflater av betydning. Det er ogsa en kjensgjerning at disse ordningene
er kontroversielle, blant annet er Australias regelverk kritisert for & veere pa kant med
havrettskonvensjonen. Vi viser ogsa til at Utenriksdepartementet i brev av 18. februar 2020
til Holmefjordutvalget fremhever risikoen for at norske skip vil bli underlagt tilsvarende
restriksjoner i andre land.

Regjeringens linjeskift i utenrikspolitikken kommer ogsa tydelig til uttrykk i fiskeri- og
havminister Bjgrnar Skjeeran sitt skriftlige svar pa spegrsmal fra stortingsrepresentant Olve
Grotle 15. juni 2022 om regjeringen kan forsikre Stortinget om at lovforslaget ligger innenfor
folkerettens grenser. Statsraden sier der at departementet gjiennom forslaget til lov om
norske lgnns- og arbeidsvilkar ansker a utnytte rettstilstanden ogsa der den ikke er avklart.
Gjennom at norsk politikk over tid har vaert & arbeide for internasjonal rettsenhet gjennom
etablering av internasjonale avtaler, og ikke a utfordre folkerettens grenser ut fra nasjonale
seerinteresser, vil vi anta at regjeringens linjeskift vil kunne bidra til & skape utfordringer for
regjeringens troverdighet i internasjonalt regelverksarbeid fremover.

10. Forslaget bryter med folkeretten pa flere punkter
10.1 Generelt

Holmefjordutvalgets anbefalinger ma sees i sammenheng med grunnleggende uenigheter
mellom partene om "handlingsrommet" etter folkeretten. Anbefalingene ble gitt med
uttrykkelig forbehold om at reguleringer ma ligge innenfor folkerettens rammer, og det var
en klar forutsetning at departementet i det videre arbeidet matte ta selvstendig stilling til
disse krevende spgrsmalene. Det vises til s.10 i utvalgets rapport der utvalget understreker
at det er en forutsetning at et krav kan gjennomfgres uten & komme i strid med Norges
folkerettslige eller EQJS-rettslige prinsipper. Det er sveert viktig at Norge ikke utfordrer bl.a.
havretten, da det vil vaere skadelig for norske skipsfartsinteresser pa sikt og undergrave det
viktige arbeidet som norske myndigheter gjgr for markedsadgang internasjonalt. Etter var
oppfatning gjentar departementet i hgringsnotatet kun tidligere uenigheter uten a ga i
dybden og gjennomdrgfte de mest krevende spgrsmalene. Eksempelvis redegjer
departementet for momentene i vurderingen av hvorvidt lovforslaget kan rettferdiggjgres
under lezeren om tvingende allmenne hensyn etter EQS-retten, men foretar ingen egentlig
vurdering og problematisering av laerens anvendelse péa det spesielle omradet som
skipsfarten representerer.

Bade departementets dreftelse av havretten og EJS-avtalen er metodisk sveert diskutable
og lite egnet til & gi heringsinstansene et tilstrekkelig grunnlag for a kunne vurdere
kvaliteten pa departementets draftelser. Vi viser her til at det er relativt omfattende
generelle droftelser om regler og prinsipper, men at det er sveert lettvinte og til dels
fraveerende drgftelser av om de foreslatte reglene star seg. For hgringsinstanser som ikke
har inngaende kjennskap til folkeretten, Holmefjordutvalgets forutsetninger samt den flora
av ulike utredninger som foreligger med til dels motstridende vurderinger og konklusjoner,
kan departementets fremstilling fremsta mer «objektiv» enn det som er tilfelle.
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10.2 Havretten

Departementet drafter i pkt. 5.2.3 spgrsmalet om adgangen til a stille krav om norske Ignns-
og arbeidsvilkar pa utenlandske skip pa norsk kontinentalsokkel og norsk gkonomisk sone.
Departementet sier det ikke er gnskelig a foreta en indirekte regulering av skipsfarten
gjennom krav til rettighetshavere og operatgr med den begrunnelse at regelverket da vil
gjore regelverket "mindre oversiktlig" og at en slik regulering vil kunne oppfattes som
"byrdefull for operatar". Det er vanskelig a forsta departementets argumentasjon her som i
realiteten innebeerer at det etter departementets oppfatning er mindre byrdefullt & gjere
kravet gjeldende overfor rederiene enn de som inngar avtalene med
operatgr/rettighetshaver.

Nar det gjelder adgangen til & benytte tilknytning (ekstraterritoriell jurisdiksjon) som rettslig
grunnlag sa er det pa det rene at det er heftet usikkerhet til det naermere innholdet i et slikt
grunnlag. Vi viser her til s. 43 og note 181 i Wikborg, Rein sin utredning til departementet av
31. mai 2019 samt Utenriksdepartementets hgringssvar om samme rapport til
departementet 1. oktober 2019, der Utenriksdepartementet sier at det ikke er internasjonal
enighet om hvorvidt det i det hele tatt foreligger et slikt prinsipp eller hva som er den
eventuelle rekkevidden av en slik rett. Mht. det naermere innholdet i prinsippet mener
Wikborg, Rein at det ma foretas en bred vurdering av ulike hensyn der kjernen er at en
vesentlig del av skipets operasjon ift. andre farvann ma utgjgre omlagt 50-60 prosent av
skipets totale aktivitet. Ogsa Nifs-rapporten som er fgrt i pennen av forsker Hanna Furuseth
i samarbeid med tre professorer sier at det ma foretas en bredere vurdering av ulike hensyn
der spgrsmalet er om det er en tilstrekkelig naerhet mellom kyststatens territorium og
rimelige interesser. Utenriksdepartementet mener i ovennevnte brev at dette prinsippet
uansett ikke gjelder spgrsmalet om lgnn og sosiale forhold. Dette viser at departementet
har et svakt grunnlag nar det foreslar & innfare en 30 dagers regel for utenlandske skip pa
norsk sokkel.

Vi viser ogsa til Utenriksdepartementets brev til Naerings- og fiskeridepartementet

18. februar 2020 hvor de sier at det er en utfordring & fastsette hvilke krav om saklig,
temporaer og geografisk naerhet som skal gjelde i vurderingen av skipets tilknytning mellom
installasjon eller norsk territorium. Videre sier de at fordi "anvendelsen av de nevnte
unntaksreglene beror pa konkrete skjgnnsmessige vurderinger, vil det kunne by pa
utfordringer a utforme et dekkende regelverk". De konkluderer deretter med at praktiske
hensyn kan "tilsi en viss tilbakeholdenhet ved regulering av dette."

Kjernen i prinsippet om ekstraterritoriell jurisdiksjon, handler om at det ma vaere en rimelig
grad av tilknytning til territoriet. Tenkningen er at de territorielle interessene i noen tilfeller
kan tenkes a strekke seg utover territoriet. Pa sokkelen er det imidlertid slik at mange skip,
typisk konstruksjonsskip, vil ha en meget svak tilknytning til Norge ved at de ikke engang
besaker norske farvann eller anlgper norsk havn.

Omtalen pa s. 47 andre og tredje avsnitt og s. 99 lest i sammenheng innebeerer at
departementet synes & mene at kravet til tilstrekkelig tilknytning til territoriet er oppfylt fordi
reglene kun skal gjelde nar skipet befinner seg i norske farvann og pa norsk sokkel samt
fordi hensikten er a forhindre det departementet omtaler som sosial dumping. Etter vart syn
er dette en sterk forenkling av den bredere vurdering som fglger av juridisk teori mht.
innholdet i dette prinsippet og den er derfor rettslig uholdbar. Som tidligere nevnt har
departementet heller ikke i nevneverdig grad redegjort for hvorfor det er viktig for Norge at
det skal gjelde et krav om norske Ignns- og arbeidsvilkar i de situasjoner som foreslas.
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Pa s. 47 tredje avsnitt kan det ogsa se ut som at departementet mener at hensyn som tilsier
at rettighetshaver ikke ber gjares til ansvarssubjekt, ogsa er relevant for
tilknytningsvurderingen. Det virker her som at departementet er i betydelig rettskildenad for
a innfgre et krav om norsk lgnn for skip som ikke har noen tilknytning til norsk territorium.
Hensynet til rettighetshaver er selvsagt ikke relevant for territoriets interesser.

Bade Nifs-utredningen og departementet argumenterer for at innretninger pa sokkelen er a
anses som en del av territoriet slik at tilknytningskravet kan vurderes ift. disse. Vi viser her
til gverst pa s. 28 i Nifs-utredningen og s. 99 fjerde avsnitt i hgringsnotatet der
departementet sier at et skip som befinner seg minst 30 dager pa sokkelen vil ha en "sterk
geografisk og saklig tilknytning til installasjonen". Vi antar at tenkningen her kan veere at det
erkjennes at skip som ikke ferdes i norske farvann som en del av oppdraget pa sokkelen
har en mangelfull territoriell tilknytning til Norge og at det kan reddes inn igjen pa denne
maten. Dette er imidlertid et synspunkt som mangler folkerettslig forankring.

Draftelsen av alternativer og risikobetraktninger pa s. 46 og 47 om adgangen til a regulere
utenlandske skip som opererer pa sokkelen, skaper et etterlatt inntrykk av at departementet
opprinnelig kan ha hatt som utgangspunkt & gjere rettighetshaver til pliktsubjekt. Ogsa
adgangen til en slik indirekte regulering er imidlertid omstridt etter folkeretten.

Etter vart syn er det ikke mulig & konkludere i spgrsmalet om vilkarene for tilstrekkelig
tilknytning er oppfylt uten a drafte 1) situasjonen for skip som ikke har noen kontakt med
landterritoriet eller sjgterritoriet 2) hvilken interesse Norge har av at utlendinger pa
utenlandske skip, som ikke besgker Norge og som er omfattet av tariffavtaler med
utenlandske fagforeninger, skal ha rett til norsk nasjonal Iann og 3) hvilken interesse Norge
har for & innfere slike tidsmessige krav som foreslas for internasjonal skipsfart pa sokkelen
(konstruksjonsskip er typisk skip som opererer internasjonalt i et globalt marked der norsk
sokkel inngar). Det er uansett vart klare syn at det ikke er adgang til & benytte prinsippene
om ekstraterritoriell jurisdiksjon pa skip som ikke har veert i norsk farvann og norsk havn i
forbindelse med oppdrag pa sokkelen. Av hensyn til konkurransesituasjonen for skip som
opererer fra norsk farvann kan det dermed heller ikke innfgres et slikt krav for slike skip.

Draftelsen av adgangen til a gjere et slikt krav gjeldende for utenlandske skip pa norsk
kontinentalsokkel og norsk gkonomisk sone avsluttes med at departementet redegjgr for
ulike hensyn som taler imot a innfgre et slikt krav (siste avsnitt pa s. 47). Vi er enig med
departementet i at de hensynene som nevnes klart taler imot at det innfgres et slikt krav.
Det er med undring vi konstaterer at departementet ikke foretar noen avveiing av de
motstridende hensyn og begrunner hvorfor det likevel foreslar a innfare krav om norsk lgnn
og som bryter med norsk utenrikspolitikk. Behandlingen av dette spgrsmalet fremstar som
et pabegynt arbeid som ikke er sluttfart.

10.3 E@S-avtalen

EUs kabotasjeforordning gjelder som norsk lov gjennom lov om fri utveksling av
tienesteytelser innen sjgtransport. Forordningen inneholder i artikkel 3 en
kompetansefordeling mellom flaggstaten og vertsstaten nar det gjelder ansvaret for a
regulere alle spgrsmal med hensyn til besetning ("manning").

Det fremgar klart av kommisjonens fortolkning at slike besetningsspgrsmal omfatter
eksempelvis minstelgnn. Det fglger av forordningen artikkel 3 at vertsstaten (her Norge) kun
har kompetanse til & regulere slike spgrsmal for gykabotasje og for sma skip under 650
bruttotonn i fastlandskabotasje, og under ingen omstendighet for cruiseskip. En eventuell
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naermere regulering av lenns- og arbeidsvilkar pa kysten vil bare kunne gjelde smaskip og
skip i gykabotasje, og ma i tillegg veere forholdsmessige og egnede til & forfalge et
anerkjent formal. Nasjonal minstelgnn ligger ifalge kommisjonens fortolkning innenfor dette
handlingsrommet. Hvorvidt det imidlertid vil kunne anses forholdsmessig a stille krav om
lann i henhold til normallgnnsoverenskomster er i beste fall tvilsomt.

Departementets behandling av sparsmalet om forstaelsen av kabotasjeforordningen er
uvanlig og fremstar mer som en akademisk behandling enn en drgftelse av de folkerettslige
rammene for den aktuelle regulering tilpasset et haringsnotat. Departementet synes a veere
last av tidligere vurderinger de bygger pa, og behandler derfor ikke spgrsmalet apent og i
lys av de innvendingene som er reist mot disse. Drgftelsene tar eksempelvis ikke innover
seg de seerlige hensyn som gjar seg gjeldende i skipsfarten og som gjer at skipsfart
eksempelvis ikke er omfattet av utstasjoneringsregelverket, hvor et vesentlig poeng er at
sjofolk er om bord pa skipene med fri kost og losji og dermed ikke eksponeres for
"vertslandets" pris- og kostnadsniva. Etter vart syn virker det som at metodikken er valgt for
a fremheve at det er departementets lovforstaelse som er korrekt hvilket utfordrer
Utredningsinstruksens krav til balanse.

Departementet konkluderer motsatt, men medgir at spgrsmalet er uavklart. Nar et sa
avgjgrende premiss fremstilles som uavklart ville det veert naturlig a8 seke ngdvendig
avklaring gjennom en forutgaende dialog med ESA. Det er vanskelig & forsta hvorfor
departementet ikke har vektlagt en avklaring handlingsrommet.

Vi mener at departementet leser forordningen og kommisjonens fortolkning feil, og at det
ikke er tvil om at kabotasjeforordningen stenger for at Norge kan kreve norsk lgnn pa EQS-
skip over 650 bruttotonn. Dette har ogsa veert myndighetenes oppfatning frem til n4. Som
eksempel viser vi til Arbeids- og inkluderingsdepartementets hgringsnotat vedrgrende
arbeidstillatelse av 22. august 2007, hvor det uttales at "krav om norske arbeids- eller
oppholdstillatelser i utgangspunktet ikke vil kunne gjeres gjeldende for EQS-registrerte
skip", en forstéelse som "bygger pa forpliktelsene i E@S-avtalen og forordning 355/92 som
begrenser muligheten til & gjennomfare tiltak overfor skip fra EQS-land". Det ble derfor gjort
unntak fra utlendingsforskriftens krav til arbeidstillatelse og oppholdstillatelse for utlendinger
pa E@S-skip. Videre viser vi til at Utenriksdepartementet i et brev til Naerings- og
fiskeridepartementet 3. juni 2010 mente at kabotasjeforordningen ikke apner for at man kan
stille krav til lanns- og arbeidsvilkar for sjafolk pa E@S-registrerte skip i fast kystfart, og
dermed heller ikke for sjgfolk pa skip som omfattes av bilaterale skipsfartsavtaler pa MFN-
basis. Det er alvorlig at departementet unnslar at Utenriksdepartementet — som har et
seerlig ansvarlig for forvaltningen av Norges forpliktelser etter EQS-avtalen — har konkludert
motsatt tidligere, og det er uklart hva som er endret siden 2010.

Det vises til at spgrsmalet er utfarlig behandlet av FAFO i rapporten Det gode livet til sjgs
fra 2014. Ogsa FAFO konkluderer (rapportens side 26) med at det ikke er anledning til
regulering av skip i fastlandskabotasje pa over 650 bruttotonn etter kabotasjeforordningen.
Tilsvarende vil gjelde cruisevirksomhet uavhengig av hva slags kabotasje det er tale om, jf.
EU-domstolens sak C-288/02.

Det er for sa vidt positivt at departementet erkjenner at spgrsmalet om forstaelsen av
kabotasjeforordningen er uavklart. Departementet inntar her et mer nyansert syn enn Nifs-
utredningen samt utredningen E@S-til sjgs som ble utarbeidet av professor Finn Arnesen
og professor Tarjei Bekkedal i 2017. Det samme gjelder i oppsummeringen av
rettstilstanden som blir gjort av professor Finn Arnesen og stipendiat Hanna Vik Furuseth i
et privat lovforslag utarbeidet for LO, Norsk Sjgmannsforbund og Norsk Sjgoffisersforbund i


https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/horing--arbeidstillatelse-for-utenlandsk/id479002/
https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/horing--arbeidstillatelse-for-utenlandsk/id479002/
https://www.fafo.no/images/pub/2014/20366.pdf
https://www.fafo.no/images/pub/2014/20366.pdf
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2020. Med henvisning til bl.a. Nifs-utredningen, der de begge var medforfattere,

oppsummerer de rettstilstanden dit hen at det er "et betydelig handlingsrom" for & innfgre et
krav om norske lgnns- og arbeidsvilkar pa utenlandske skip. Denne oppsummeringen ser ut
til at det pa politisk hold dessverre har spredt seg en uriktig oppfatning om at dette er tilfelle.

I hgringsnotatet foretar departementet en generell drgftelse av adgang til & gjere unntak fra
tienestedirektiver inntatt i EQS-avtalen art. 35 iht. de uskrevne prinsippene om overriding
public interests. Under arbeidet i Holmefjordutvalget ba departementet
Utenriksdepartementet om a vurdere de folkerettslige og E@S-rettslige grensene for a
kunne stille krav om norske Ignns- og arbeidsvilkar pa utenlandske skip. Som en del av
tilbbakemeldingen sier Utenriksdepartementet i brev til Naerings- og fiskeridepartementet av
18. februar 2020 at det etter de skrevne prinsippene stilles krav om at tiltaket er
forholdsmessig etter en konkret vurdering. De sier videre at tiltaket ma veere egnet til a
oppna en slik beskyttelse av arbeidstakere samt at det ma vaere ngdvendig, dvs. at
beskyttelsen ikke kan oppnas med mindre inngripende virkemidler. Utenriksdepartementet
avsluttet med a si at "NFD er naermest til a foreta de konkrete vurderinger".

Vi konstaterer at departementet fortsatt ikke har fulgt opp innspillet fra
Utenriksdepartementet om a foreta konkrete vurderinger. Det etterlatte hovedspgrsmalet
som er pakrevet et svar er hva som er den naermere begrunnelsen for at de konkrete
restriksjoner som er foreslatt for hhv. skip i kystfart, skip som yter andre tjenester i norske
farvann, skip involvert i offshore aktiviteter og cruise, skal anses som lovlige. Hgringsnotatet
inneholder kun enkelte postulater om at tiltaket "i utgangspunktet er egnet til a ivareta
hensynet til beskyttelse av arbeidstakere” og at alternative tiltak ikke vil "veere egnet til &
oppna samme beskyttelsesniva”, uten at dette underbygges med dokumentasjon eller
undergis en naermere konkret vurdering sett i lys av de szerlige hensyn som gjar seg
gjeldende i skipsfarten. Gjennom at dette ikke er drgftet og besvart, er hgringsinstansene
fratatt muligheten til & foreta en neermere vurdering av lovligheten. Etter vart syn ma dette
anses som et alvorlig brudd pa Utredningsinstruksen.

Endelig viser vi til at fiskeri- og havminister Bjgrnar Skjaeran i sitt svar pa et skriftlig
spersmal fra stortingsrepresentant Olve Grotle 15. juni 2022 sier at regjeringen gjennom
lovforslaget bevisst gnsker a "utforske handlingsrommet etter E@S-avtalen". Vi minner her
om at det er nedsatt et utvalg som skal utrede erfaringene med EJS-avtalen. Malet med
utredningen er a fa en saklig og balansert utredning som forteller hva avtalen betyr i
praksis, jf. regjeringens pressemelding 6. mai 2022. Med dette svaret fra statsraden kan det
virke som at regjeringen allerede har konkludert med hva den gnsker a fa ut av arbeidet.

Etter vart syn tilsier utfordringene som lovforslaget skaper i forhold til E@S-avtalen at loven
som et minimum ma gjare et generelt unntak for skip registrert i EJS, jfr.
Utenriksdepartementet sin vurdering i 2010 og utlendingsforskriften § 1-1 syvende ledd.

I lys av hgringsnotatets mangelfulle omtale av Norges forpliktelser etter E@S-avtalen, valgte
Norges Rederiforbund sammen med Offshore Norge (tidl. Norsk olje og gass) a be
professor Erling J. Hjelmeng om & foreta en vurdering av de E@JS-rettslige draftelsene i
hagringsnotatet. Professor Erling J. Hjelmeng har ikke tidligere uttalt seg i saken eller utfgrt
oppdrag for arbeidsgiver- eller arbeidstakersiden. Offshore Norge og Norges Rederiforbund
oversendte hans betenkning til departementet med kopi til Utenriksdepartementet i felles
brev 22. august 2022. Betenkningen vedlegges ogsa dette hgringsbrevet. Her ngyer vi oss
dermed med & vise at han konkluderer med at departementets forslag om a innfgre et krav
om norsk lgnn pa utenlandske skip ikke lar seg forsvare innenfor rammene av EJS-avtalen.
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10.4 Internasjonal handelsrett og bilaterale skipsfartsavtaler
10.4.1 Betydningen av departementets definisjon av innenriksfart

Departementet drefter i kap. 5 hvorvidt Norges handelsrettslige forpliktelser nedfelt i
multilaterale og bilaterale avtaler er til hinder for lovforslaget. Bade nar det gjelder GATS og
Norges skipsfartsavtale med Filippinene argumenteres det for at lovforslaget ikke strider
med disse forpliktelsene fordi de forhold som foreslas regulert i norsk farvann er a anses
som innenriksfart.

Det er uholdbart at departementet lar sin nye definisjon av innenriksfart styre forstaelsen av
handelsrettslige forpliktelser inngatt i hhv. internasjonale og bilaterale avtaler. Enkeltland
kan ikke omga forpliktelsene etter slike avtaler ved a introdusere en ny definisjon av
innenriksfart. Vi viser ogsa til Wienerkonvensjonen art. 31 nr.1 som oppstiller prinsippene
for tolkning av folkerettslige tekster.

Videre stiller vi spgrsmal ved at departementet pa s. 78 fierde avsnitt mener at ogsa skip
som utfgrer maritime tjenester pa norsk sokkel er a anses som innenriksfart. Norsk sokkel
er internasjonalt farvann der det er flaggstatsprinsippet som rader jf. bl.a.
havrettskonvensjonen art. 92 og 94.

10.4.2 Multilaterale handelsforpliktelser

Departementet dragfter standstillklausulens anvendelsesomrade, og konkluderer med at den
ikke gjelder kabotasje, og at lovforslaget saledes ikke er i strid med denne klausulen.
Departementet velger dermed i praksis a se bort fra ordlyden som taler om «maritime
transport services», se andre avsnitt side 76, og som taler for at standstillklausulen ogsa
gjelder kabotasje. Dette er oppsikisvekkende i lys av at Norge tradisjonelt er sveert opptatt
av a fremheve verdien og viktigheten av a respektere internasjonale forpliktelser.

Departementet drafter ogsa hvorvidt kravet om bestevilkarbehandling er et hinder for
lovforslaget, og konkluderer med at dette ikke er tilfelle utelukkende basert pa en antagelse.
Norske myndigheter har lang tradisjon for & vektlegge verdien av multilaterale Igsninger og
viktigheten av at partene respekterer forpliktelsene i slike avtaler. Verdien av forutsigbarhet
og respekten for internasjonal rettsorden, i dette tilfelle handelsrettslige forpliktelser, har
uavhengig av regjeringskonstellasjon blitt fremhevet som grunnleggende viktige verdier for
Norge. Det er derfor bekymringsfullt at konklusjonen her ikke er grundigere forankret enn
gjennom en antagelse.

10.4.3 Bilaterale skipsfartsavtaler

Departementet drafter i kap. 5.5 sparsmalet om bilaterale skipsfartsavtaler er til hinder for at
det kan innfgres et krav om norske Ignns- og arbeidsvilkar pa utenlandske skip i norsk
farvann.

Etter vart syn er den bilaterale skipsfartsavtalen med Filippinene til hinder for innfaringen av
et slikt krav. Begrunnelsen for dette finner vi i avtalens innledende bestemmelse(r) om
anvendelsesomrade vurdert opp mot de rettigheter og plikter som gis i avtalens gvrige
bestemmelser. Under forhandlingene om inngaelse av skipsfartsavtalen med Filippinene
foreslo Filippinene at avtalen ikke skulle gjeres gjeldende ved kabotasje gjennom & innta
falgende tekst: "This agreement shall not apply to cabotage". Norge motsatte seg dette fordi
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man ikke gnsket at det skulle gjelde en slik begrensning, og dette ble akseptert av
Filippinene. Den tolkningsmessige betydningen av dette er innlysende. Vi er svaert
overrasket over at Neerings- og fiskeridepartementet som fagansvarlig departement for
skipsfartsavtaler ikke har omtalt dette i heringsnotatet. Den endelige avtaleteksten
inneholder som kjent ingen slike bestemmelser, og det er dermed verken statte i ordlyden
eller uttalte partsoppfatninger for at avtalen ikke gjelder kabotasje.

Avtalens artikkel IV er tydelig i sin ordlyd, og fratar som hovedregel partene, i dette tilfellet
kyststaten, retten til & uteve jurisdiksjon eller annen intervensjon mht. indre forhold om bord
motpartens skip. Forhold vedr. lanns- og arbeidsvilkar mener vi uten tvil er & anse som
interne forhold om bord pa et skip.

Som fglge av departementets kildebruk og tolkning av bilaterale skipsfartsavtaler finner vi
det ngdvendig & innta fglgende avsnitt fra Nifs-utredningen kap. 4.4 siste avsnitt, som
departementet andre steder i hgringsnotatet siterer flittig fra:

En avtale som imidlertid kan utgjgre en begrensning pa nasjonalt handlingsrom for
regulering av lgnns- og arbeidsvilkar om bord pa utenlandske skip, er Norges
skipsfartsavtale med Filippinene. Avtalens art. VI palegger partene a «respektere og
godta ansettelsesvilkarene for mannskap pa et fartay tilhgrende en avtalepart, slik de
er fastsatt i hyrekontrakter, kollektive tariffavtaler, trygdestandarder og arbeidsvilkar
eller regler som gjelder for mannskap om bord pa registrerte fartayer tilhgrende en
avtalepart». En slik bestemmelse kan innebeere en plikt til & avsta fra a stille krav
knyttet til lanns- og arbeidsvilkar om bord pa filippinskregistrerte skip. Pa grunn av
krav om bestevilkarsbehandling i internasjonal handelsrett og i avtalene nevnt over,
kan en slik forpliktelse til & avsta fra a regulere lgnns- og arbeidsvilkdr om bord pa
filippinskregistrerte skip ogsa fa falger for hvilke reguleringer det er adgang til &
innfagre for skip registrert i andre land.

Wikborg, Rein konkluderer i pkt. 7.3.2 i samme retning der de sier at skipsfartsavtalen med
Filippinene «innskrenker handlingsrommet til & kreve norske lgnns- og arbeidsvilkéar»
overfor skip med filippinsk flagg.

11. Kontroll og handheving

Hensynet til likebehandling av norske og utenlandske rederier er helt grunnleggende og
dette understrekes av bade arbeidstakersiden og arbeidsgiversiden i Holmefjordutvalget.
Det vises her bl.a. til s. 11 i Holmefjordutvalgets rapport:

Et samlet utvalg vil papeke viktigheten av at et krav til norske lgnns- og arbeidsvilkar
utformes pa en mate som sikrer at kontroll og handheving er like effektiv overfor skip
som drives fra utlandet som for skip som har hjemmebase i Norge.

Omtalen av tilsyn og kontroll og utformingen av forslag til lovtekst viser at departementet
har manglende forstaelse av hvordan lgnn opptjenes og utbetales i internasjonal skipsfart
og hva som i praksis er mulig a kontrollere om bord pa utenlandske skip. Departementet
erkjenner at man star overfor betydelige kontrollutfordringer pa sokkelen (der mange skip
ofte ikke engang er i norsk farvann og norsk havn etter avsluttet oppdrag) gjennom a foresla
et paseansvar for rettighetshaver og operatgr samt gjennom forslaget om a gi fagforeninger
undersgkelsesmyndighet. Utfordringene pa kysten er imidlertid ikke noe mindre. Lann
utbetales etterskuddsvis og gjennom at det foreslar regler der den norske lannen opptjenes
i en periode der skipet er i norsk farvann, vil sveert mange skip ha forlatt norske farvann nar



Norges

Rederiforbund 18
Norwegian

Shipowners’

Association

utbetalingen finner sted. Norske kontrollgrer vil naturlig nok ikke ha mulighet til & oppseke
rederi- eller bemanningskontorer i utlandet for & kontrollere Ignnsutbetalinger. Man kunne
her tenke seg at norske kunder palegges et tilsvarende paseansvar som det som foreslas
innfart pa sokkelen. Men et slikt krav vil nok ogsa veere forbundet med store praktiske
utfordringer.

Ifalge Kystverkets tall for 2021 fant det sted 38 773 anlgp i norske havner av utenlandske
skip. Til sammenligning var antall skip underlagt havnestatskontroll i 2018 og 2019 hhv. 561
og 555. For 2021 var antallet noe lavere som fglge av pandemien. Forholdet mellom antall
havneanlgp og antall havnestatskontroller understreker den enorme kontroll- og
sanksjoneringsutfordringen, hvor det sa langt ikke er gjort noen naermere vurderinger av
hvordan et nytt regelverk pa dette omradet skal kontrolleres og sanksjoneres pa en mate
som sikrer like konkurransevilkar mellom norske og utenlandske rederier.

I hgringsnotatet viser departementet til at kontroll med utenlandske skip i all hovedsak
gjeres gjennom havnestatskontrollregimet. Man viser ogsa til at enkelte tilsyn skjer pa
nasjonalt grunnlag, men unnlater a tilfgye at slik kontroll alltid har en folkerettslig forankring.
Det vises heller ikke til skipssikkerhetsloven § 44 og skipssikkerhetslovutvalgets motiver
som uttrykkelig og utteammende knytter tilsynsbestemmelsene til Norges folkerettslige
forpliktelser:

Utvalget finner det klart at det i en ny skipssikkerhetslov ma finnes hjemmel for a
kunne viderefgre den havnestatskontrollen som Norge i dag er internasjonalt forpliktet
til & gjennomfare. Samtidig er det naturlig & formulere hjemmelsbestemmelsen slik at
den gir apning for en mer omfattende kontroll med utenlandske skip enn det dagens
internasjonale regler tillater. En eventuell utvikling i de internasjonale reglene skulle
derfor ikke ngdvendiggjare endringer i en ny skipssikkerhetslov.

Norge er bundet av EU-direktivet om havnestatskontroll (96/71/EF) som uttrykkelig
regulerer kontroll med utenlandske skip. Fortalens punkt 6 stadfester at ansvaret for a
kontrollere om fartgyene overholder de internasjonale standardene for leve- og
arbeidsvilkar om bord mv. fgrst og fremst pahviler flaggstaten, men anerkjenner at ogsa
havnestaten bgr foreta en kontroll som "enda et vern". Direktivet oppstiller videre klare
regler og prinsipper for hva som skal undergis havnestatens kontroll, et system som har til
formal & gke overholdelsen av internasjonalt regelverk, harmonisere havnestatens kontroll
av utenlandske fartgyer og gjennomfare et felles system med kontrollhyppighet basert pa
blant annet fastsatte risikokriterier.

Vi viser videre til generaladvokaten i EUs uttalelse i Sea Watch-saken (se EU-domstolenes
pressemelding 33/22) der han papeker at havnestatsdirektivet angir uttammende hvilke
forhold som kan gjares gjenstand for havnestatskontroll (havnestatens kontroll med
utenlandske skip). Etter vart syn er det i strid med en lojal forstaelse av havnestatsdirektivet
dersom Norge ut fra nasjonale saerinteresser innfgrer nye kontrolltemaer av utenlandske
skip i norsk havn. Hovedformalet med havnestatsdirektivet er a sikre at skip som opererer
internasjonalt oppfyller grunnleggende IMO-krav (hindre substandard skipsfart). A etablere
nye temaer for kontroll vil representere en byrde for rederiet med stor fare for forsinkelse.

Ut fra direktivets klart uttalte formal er det naturlig a forsta havnestatsdirektivet slik at det
uttemmende regulerer bade hvilke forhold som er gjenstand for inspeksjon og hvilke
kriterier som skal ligge til grunn for utvelgelse for inspeksjon. Dette understrekes ved at det
er fastsatt intervaller som skal sikre at skipene ikke utsettes for ungdvendige inspeksjoner.
En inspeksjon ved anlgp i norsk havn, uavhengig av om skipet nettopp har gjennomgatt en
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havnestatskontroll for ankomst norsk havn, vil bade undergrave direktivets
harmoniseringsformal og utgjgre en svaert inngripende restriksjon for den frie bevegelighet
for tjenester.

Forslaget om a gi fagforeninger rett til & gjennomfere slike undersgkelser vil kunne fare til
forsinkelse, og dermed i praksis fore til tilbakeholdelse, noe som ellers er begrenset til de
situasjoner som fremgar av havnestatsdirektivet og Paris MOU (den europeiske avtalen om
havnestatskontroll). Det vises her til forslaget til § 11 tredje ledd, der det heter at
undersgkelsen "ikke skal veere til ungdig hinder for fartgyets drift" — underforstatt at
kontrollen ogsa vil kunne fare til forsinkelser. Denne bestemmelsen er derfor i strid med
Norges folkerettslige forpliktelser. Det er ogsa i strid med de nevnte bestemmelser a gi
fagforeninger en myndighet som ellers tilligger offentlige myndigheter.

Etter Maritime Labour Convention (MLC) 2006 regulation 5.1.1 og 5.1.2 skal kontroll av
sjgfolks arbeids- og levevilkar foretas av en uavhengig myndighet. Det er derfor ogsa i strid
med denne konvensjonen & legge en slik myndighet til fagforeninger.

Pa bakgrunn av ovennevnte gar det derfor galt av sted nar departementet uten a foreta en
folkerettslig forankring uten videre hevder at det kan fgres kontroller med etterlevelse av
norsk lgnn pa utenlandske skip pa nasjonalt grunnlag.

Departementet foreslar en sveert diffus bestemmelse om tilsyn, og foretar ingen vurdering
av hvorledes det reelt sett er mulig a fgre kontroll og handheving ifm. de om lag 40000
havneanlgpene med utenlandske skip i norsk havn hvert ar. | tilegg kommer utenlandske
offshorefartgyer som har oppdrag pa norsk sokkel og som ikke engang anlgper norsk havn.

Etter andre ledd foreslas det at fagforeninger skal gis rett til "alle opplysninger som er
ngdvendige for undersgkelsen, herunder ... ". Det overlates her til fagforeningenes
diskresjonaere skjgnn a vurdere hva som er ngdvendig. Det kan lett tenkes at det vil oppsta
uenighet om hva som oppfattes som ngdvendig, samt at det vil kunne ta tid & fremskaffe all
informasjon som etterspgrres. Private aktgrer som fagforeninger kan ogsa tenkes & ha
egeninteresser som ikke ngdvendigvis er forenlige med myndighetsutaving. Det er heller
ikke angitt noe forvaltningsorgan som skal fare kontroll med eller ha ansvar for den private
aktgrens virksomhet og dermed heller ikke bestemme hvordan aktaren skal prioritere ulike
sider av virksomheten, til forskjell fra det som gjelder overfor et underordnet
forvaltningsorgan.

Etter vart syn er derfor forslaget til § 11 uakseptabelt.
12. Konsekvensene av lovforslaget for de ulike segmentene
12.1 Forslaget skaper en urimelig konkurransesituasjon

Alle forslagene til regulering av de ulike segmentene bygger pa skipenes
operasjonsmgnster som avgrensingskriterium. Dette far urimelige og tilfeldige
konkurransemessige utslag innenfor alle segmenter som omfattes av forslaget, fordi
virksomheter som opererer i samme marked far ulike kostnader, alt ettersom skipene er
innenfor eller utenfor de grensene som er foreslatt. Dette forholdet er en direkte konsekvens
av at departementet foreslar a innfare krav som bryter med flaggstatsprinsippet og griper
inn i inngatte tariffavtaler. Dette er en sveaert viktig problemstilling som burde ha veert
adressert i hgringsnotatet.
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12.2 Skip i kystfart

Vi er enig med departementet i at forslaget kan fare til en konkurransevridning til fordel for
europeisk naerskipsfart og vei og bane. Dette viser at departementet er innforstatt med at
forslaget kan fare til negative sysselsettingsmessige konsekvenser.

Lovforslaget innebaerer videre at norske rederier i naerskipsfart ikke kan utnytte ledig
kapasitet til & ta kabotasjelaster i tillegg til inngdende og utgaende last, uten at hele farten
langs kysten da krever norsk Ignnsniva. Samtidig vil de ikke kunne konkurrere pa pris pa
internasjonale laster med dette lgnnsnivaet. Om enkelte rederier skulle velge a fortsette
med kombinasjonslaster, og betale norsk lgnn under seilasen i norske farvann, vil de matte
ta igjen denne kostnadsgkningen nar de seiler utenfor norske farvann. Dette gjar det
usannsynlig at det blir ansatt flere norske sjgfolk da disse ikke vil akseptere lavere lgnn nar
skipet seiler i fremmede farvann.

Ifalge Stoltenberg Il-regjeringens Maritime Strategi Sta kurs (2007) styres vareeieres valg
av transportform i all hovedsak av pris og kvalitet pa transporten, samtidig som sjgtransport
er dominerende transportmiddel ved all transport som er knyttet til Norges utenrikshandel.
Utenlandske rederier handterer 40 prosent av det norske import -og eksportmarkedet. Ifglge
strategien har flaten som betjener norske eksportgrer og importarer en betydelig kapasitet
som bgr utnyttes bedre. Jo stgrre godsvolum pa en rute, jo enklere er det & konsolidere
gods som igjen legger til rette for mer effektiv transport.

En endring som fjerner fleksibiliteten til & utnytte restkapasitet til & ta enkelte kabotasjelaster
for vare rederier i naerskipsfarten vil ha sveert negative konsekvenser som:

o Kapasitetsutnyttelsen vil reduseres, noe som medfgrer at det ma flere skip til for &
frakte samme mengde og at skipene i starre grad ma ga i ballast mellom havner.
Dette farer til gkte klimautslipp og ekte priser

e Okte transportutgifter svekker konkurranseevnen vis a vis landtransport, hvilket er i
strid med tverrpolitiske malsettinger om godsoverfgring fra land til sjg og det
overordnede malet om et mer effektivt, tilgjengelig, sikkert og miljgvennlig
transportsystem

| arbeidet med Holmefjordutvalgets rapport papekte forbundets medlemmer i utvalget pa at
a innfare et krav om norske lgnns- og arbeidsbetingelser for skip som har et internasjonalt
operasjonsmgnster og som kombinerer det med a ta enkelte laster mellom norske havner,
vil kunne fare til at det blir mindre attraktivt & ansette norske sjofolk. Arsaken til dette er at
et slik krav vil fare til en kostnadsgkning som ma kompenseres ved a holde kostnadene sa
langt nede som mulig. Kravet vil ikke gjelde utenfor norsk farvann, og man risikerer dermed
at norske sjgfolk vil kunne bli erstattet med rimeligere utenlandske sjafolk samt at det vil bli
mindre attraktivt & ansette norske sjafolk. Slik forslaget na foreligger vil dessverre begge
disse forhold kunne bli en realitet. Det vises til den vedlagte medlemsundersgkelsen.

Gjennom sitt forslag til lov introduserer departementet en helt ny definisjon av innenriksfart.
Vi oppfatter at sprakbruken er valgt for & legitimere bl.a. forslaget om regulering av skip i
kystfart. For skip i kystfart er det, etter departementets sprakbruk, na &8 anse som
innenriksfart dersom et skip med et internasjonalt operasjonsmeanster tar kun én last mellom
norske havner. Departementet overser her det faktum at det etter 2015 har veert anledning
til & benytte NIS pa kysten innenfor de grenser som felger forskriften for lasteskip registrert i



Norges

Rederiforbund 21
Norwegian

Shipowners’

Association

NIS. NIS gjelder for skip i utenriksfart og partene har giennom Fartsomradeutvalgets
innstilling dermed veert enige om at dette er & anses om utenriksfart.

Apningen for NIS pa kysten i 2015 har vaert et vellykket grep som har fart til flere skip i NIS.
| kombinasjon med tilskuddsordningen har endringen ogsa fert til flere norske sjgfolk pa
slike skip. Dersom det mot formodning likevel vil vise seg a vaere adgang til & oppstille et
krav om norske lgnns- og arbeidsvilkar pa utenlandske skip i kystfart, mener vi at kravet
under ingen omstendighet ma vaere strengere enn de grensene som i dag gjelder for a
bruke NIS pa kysten.

Holmefjordutvalget apnet for at skip i internasjonal fart ogsa skal ha adgang til & ta
kabotasjelaster. Utvalget var videre enige om at partene og myndighetene sammen ma
utrede grunnlaget for unntak. | motsetning til Holmefjordutvalget innfarer ikke departementet
en slik regel. Pa side 94 begrunner departementet sitt standpunkt med
konkurransesituasjonen for skip i innenriksfart, samt at det «legger til grunn» at det er
tilstrekkelig kapasitet i norsk innenriksfart for a sikre et godt transporttilbud. Det er uklart hva
som ligger til grunn for pastander om situasjonen og kapasiteten i sjgtransportmarkedet,
ettersom departementet ikke viser til noen dokumentasjon i hgringsforslaget.
Departementet sier ingenting om hva det mener med «et godt transporttilbud», og det er
heller ingen analyse eller vurdering av hva den foreslatte reguleringen for eksempel vil fare
til mht. gkte transportkostnader eller transportlekkasje til andre transportformer som
veitransport. Det er alvorlig at et lovforslag bygger pa udokumenterte antakelser av
sjetransportmarkedet. Hgringsinstansene har derfor ikke mulighet til & kunne foreta en reell
vurdering av forslaget. Vi frykter at mange hgringsinstanser uten videre legger til grunn at
faktum er som beskrevet av departementet.

12.3 Skip pa sokkelen og i norsk maritim sone

| strid med Holmefjordutvalgets anbefalinger (forslaget til en avtalebasert Igsning) foreslar
departementet at kravet ogsa skal gjgres gjeldende for konstruksjonsskip ("flerbruksfartay").
Bakgrunnen for at partene gikk inn for & skille mellom konstruksjonsskip og gvrige fartayer
pa sokkelen er at farstnevnte kategori gjerne bestar av skip som opererer internasjonalt og
er pa ulike lands sokler derunder norsk sokkel, en kortere periode. Partene hadde derfor et
realistisk forhold til hva som vil veere de sysselsettingsmessige konsekvensene av a innfare
et krav om norsk Ignn i slike tilfeller. Det var ogsa en erkjennelse at a apne for NIS i
kombinasjon med tilskuddsordningen har veert et vellykket grep.

Departementet gir ingen naermere begrunnelse for hvorfor det heller ikke falger opp partene
mht. dette sparsmalet, men ngyer seg med helt kort & si at det i motsetning til partene ikke
finner «grunnlag for a avgrense kravet til kun & omfatte bestemte skipstyper». Det er
problematisk at departementet ikke forstar partenes rasjonale eller gir noen begrunnelse for
a fravike partenes enighet. Dette ser ut til & skyldes departementets redefinering av
formalet, slik at den kostnadsmessige og sysselsettingsmessige betydningen dermed er
underordnet.

Vi er enig med departementet i at forslaget kan fere til negative konsekvenser for
verdiskapning og sysselsetting ved at marginale petroleumsfunn kan bli ulgnnsomme, og at
kravet kan fgre til gkt anlgp til norske innretninger fra utenlandske havner/baser.

Vi er sterkt uenig med departementet nar de skriver at kravet neppe vil innebaere
nevneverdige effekter pa tilgangen til offshoreskip pa norsk sokkel. Effekten vil vaere sveert
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ulik avhengig av skipstyper og grad av spesialisering. Jo mer spesialiserte skipene er, desto
mer globalt operasjonsmgnster vil de ha. For enkelte spesialoperasjoner finnes kun en
handfull tilgjengelige fartay. Det er sannsynlig at flere skip ikke vil gnske eksponering mot
en sokkel med et slikt krav som departementet foreslar innfort.

12.4 Skip i cruisevirksomhet

Det er vanskelig a se hvordan lovforslaget vil kunne fgre til at mer internasjonal
cruisevirksomhet foregar pa norske lgnns- og arbeidsvilkar. Vi antar de store
cruiseoperatgrene vil kunne tilpasse seilasene slik at seilingstiden i norske farvann
reduseres til under terskelnivaet. Men det er ogsa mulig at slikt krav vil kunne fare til
reduksjon av internasjonal cruisevirksomhet pa norskekysten, slik departementet papeker. |
tilfelle vil dette igjen fa negative ringvirkninger for norsk naeringsvirksomhet pa kysten som
selger varer og tjenester til passasjerene. Uansett om den foreslatte reguleringen av cruise
skulle fa den ene eller andre virkning, blir spgrsmalet hva man egentlig vil oppna med det
foreslatte forslaget.

12.5 Andre skip i norsk farvann

Anbefalingen til Holmefjordutvalget om at kravet ogsa skal gjelde skip som utfgrer sakalt
stasjonaer virksomhet i norsk farvann, har sin bakgrunn i en sak som gjaldt spgrsmalet om
det var adgang til & benytte skip i NIS som sakalt hotellskip mens det ligger i havn. Det er
senere gitt regler om dette i forskrift til NIS-loven. Fra sjgmannsorganisasjonenes side ble
det i arbeidet i utvalget tatt til orde for at det ma veere en likebehandling mellom norske og
utenlandske skip i s& henseende. Anbefalingen ble derfor bygget ut til & gjelde andre
aktiviteter som ikke har karakter av transport.

Det ma foretas en naermere angivelse av hva som menes med «stasjonaer virksomhet». Det
som sies, er at departementet i hovedsak (og dermed ikke utelukkende?) tar sikte pa a
omfatte skip som yter tjenester i havn eller tilknyttet installasjon. Vi savner ogsa en
naermere angivelse av hva departementet mener med «i havn». Det blir ogsa delvis
selvmotsigende nar departementet pa s. 97 bade viser til skip som benyttes som hotell- og
restaurantskip «i kortere perioder» samt deretter viser til skip som i «lengre perioder utfgrer
slik stasjoneer virksomhet». Samme aktivitet kan vanskelig vaere bade kortere og lengre
samtidig.

Det er meget uheldig at departementet pa s. 97 inviterer til en drgftelse av forholdet mellom
maritim virksomhet, der det er det maritime regelverket som gjelder, og landbasert
virksomhet som er omfattet av arbeidsmiljgloven. Departementet sier at skip som i lengre
perioder utfarer slik stasjoneer virksomhet vil kunne veere omfattet av arbeidsmiljgloven. Det
er uklart for oss om departementet mener at det er certepartiets lengde som er avgjgrende
for hvilket regelsett som skal legges til grunn, og det er heller ikke klart hvor grensen i tilfelle
gar. Ved a etterlate et spor om at skip som i lengre perioder utfgrer slik virksomhet som
omtalt, inviterer departementet til tvister og usikkerhet om hvilket regelverk som skal legges
til grunn. Dette har ogsa en side til hvilke tariffavtaler som er anvendelige og hvilke
fagforeninger som organiserer den aktuelle arbeidskraften. Holmefjordutvalget handler ikke
om forholdet mellom maritimt- og landbasert regelverk, og etter vart syn er departementets
omtale her derfor en avsporing.

Vi viser ogsa til dreftelsen av uskyldig gjennomfart pa s. 29 der departementet antyder at
prinsippet kan komme til anvendelse pa skip som driver virksomhet i territorialfarvannet, sa
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lenge slik virksomhet ikke innebaerer stans og opphold. Departementet tar imidlertid ikke
hgyde for dette under drgftelsen i 7.6 eller i forslaget til § 7, slik at det her er mangelfull
sammenheng i hgringsnotatet.

13.Tilskuddsordningen

Norsk maritim kompetanse er sveert viktig for naeringen og Rederiforbundet har over tid
arbeidet tett med sjgmannsorganisasjonene for a fa en mest mulig forutsigbar og
konkurransedyktig tilskuddsordning. Lovfestingen av ordningen var en viktig del av dette.
Betydningen av tilskuddsordningen behandles i kap. 9 i Holmefjordutvalgets rapport, der det
gis en detaljert beskrivelse av sider av ordningen som utvalget ble bedt om a foresla
endringer. Holmefjordutvalgets anbefalinger til styrking av tilskuddsordningen fremgar av
kap. 10 i utvalgets rapport. Og i kap. 7.1 om utvalgets anbefalinger sies det felgende om
sammenhengen mellom tilskuddsordningen og lovfesting:

Anbefalingen henger sammen med at tilskuddsordningen for sjgfolk samtidig styrkes
fra dagens niva som angitt i kapittel 10. Disse tiltakene henger ngye sammen og vil
ikke ha tilsiktet effekt (var utheving) dersom de innfgres hver for seg. Utvalget vil
understreke at partene over flere ar har sttt langt fra hverandre i dette sparsmalet og
at anbefalingene nedenfor og i kapittel 10 er kommet i stand som et kompromiss etter
vanskelige forhandlinger i og utenfor utvalget.

| praksis er det norske rederier med skip registrert med norsk flagg som sysselsetter norske
sjgfolk. I tillegg til tilskuddsordningen vil det derfor veere rederienes samlede
konkurransekraft og rammebetingelser for a eie og drive skip fra Norge sammen med
skipsregistrenes konkurransedyktighet som vil vaere avgjgrende. Disse sammenhengene er
naermere omtalt i kap. 6 i Holmefjordutvalgets rapport og vi stiller oss undrende til at
departementet ikke omtaler dette i hagringsnotatet.

Vi reagerer pa at departementet i pkt. 4.4.1 istedenfor for & omtale viktigheten av
tilskuddsordningen, bruker ordningens hovedformal som er a gjare norske sjgfolk mer
konkurransedyktige med utenlandske sjagfolk som begrunnelse for at det bgr innfares et
krav om norske lgnns- og arbeidsvilkar for utenlandske sjgfolk. Dette er & snu saken pa
hodet og departementet snakker med denne argumentasjonen ned viktigheten av
ordningen.

| Holmefjordutvalgets rapport er det vist til en betenkning utarbeidet for arbeidstakersiden
som konkluderer med at statsstotteregelverket ikke er til hinder for a opprettholde
tilskuddordningen dersom det innfares krav til norsk lgnn pa alle skip. Utvalget pekte
samtidig pa at det vil vaere en politisk risiko for at ordningen kan komme til & bli svekket ved
fremtidige budsjettforhandlinger, og at det kan tenkes at ESA vil matte underrettes om
endringene i forutsetningene som ligger til grunn for godkjennelsen.

Vi mener det er avgjerende viktig at departementet avklarer det rettslige spgrsmalet med
ESA fer man gar videre med dette lovforslaget, da spersmalet er altfor viktig og usikkert til
at det kan forbigas. Dersom det ikke lenger foreligger et behov for & gke norskregistrerte
skips konkurransedyktighet vis a vis tredjelandsskip, vil begrunnelsen som ligger til grunn
for ordningen i dag ikke lenger sla til. Nivamessig kan ikke mottakerlandet stille hgyere krav
overfor utenlandske enn nasjonale tjenesteytere. Innretningen pa dagens tilskuddsordning
vil kunne sies a innebaere at utenlandske rederier uten adgang til NOR-registeret eller
tilsvarende tilskuddsordning i realiteten betaler en hgyere Ignn enn det som norske rederier
med tilskuddsordningen gjgr. Dersom tilskuddsordningen etter en eventuell lovendring



Norges

Rederiforbund 24
Norwegian

Shipowners’

Association

innebaerer at norskregistrerte skip far en konkurransefordel overfor andre E@S-registrerte
skip, vil det kunne pavirke konkurransen i E@S-markedet og veere problematisk etter
statsstotteregelverket. Det kan derfor tenkes at lovkravet bar innrettes som et netto- og ikke
bruttoniva.

Vi noterer oss med bekymring at departementet ikke nevner hvordan det vil falge opp
Holmefjordutvalgets merknader knyttet til viderefaring og forbedring av tilskuddsordningen,
eller forholdet mellom lovforslaget og en E@S-rettslig vurdering av grunnlaget for
viderefgring av denne. Vi vil understreke at innfering av lovforslaget i kombinasjon med et
eventuelt bortfall av tilskuddsordningen vil veere svaert skadelig, og gi sterke incentiver for
rederiene til a finne andre baser/hjemmehavner og operasjonsmgnstre og dermed fgre til
dramatiske endringer for maritim virksomhet i Norge. Vi viser her til s. 182 i Oslo Economics
konsekvensutredningen for Neerings- og fiskeridepartementet.

Sjafolk er i mange land fritatt for inntektsskatt. Dersom det innfgres et krav om at disse skal
tilkjennes norsk brutto Ignn i den perioden vedkommende fartgy befinner seg i norsk
farvann vil deres lgnnsutbetaling veere langt hgyere enn for norske sjgfolk etter skatt. Det er
for det farste helt umulig a forsta hvorfor dette skal anses som en «rettferdig» lenn nar det i
praksis vil vaere en kraftig overkompensasjon av utenlandske sjafolk som tidvis opererer i
norske farvann. Dette vil uten tvil medfgre en voldsom internasjonal konkurranse om
stillinger pa skip som opererer i norske farvann og vil dermed potensielt kunne svekke norsk
kompetanse ytterligere.

14. Spersmal om ESA sin vurdering av lovforslaget

Vi er gjennom departementenes postjournaler blitt kjent med at det er avgitt
interdepartementale innspill fra andre bergrte departementer som ledd i departementets
arbeid med hgringsnotatet. Vi har ikke hatt innsyn i disse innspillene og er derfor ikke kjent
med hvilke kommentarer som er gitt. Men i lys av Utenriksdepartementets tidligere
vurderinger som tilsier at forslaget ikke star seg etter E®JS-avtalen, mener vi at
departementet av apenhetshensyn burde offentliggjere disse. Dette for at
hgringsinstansene og Stortinget far seg forelagt en balansert og mest mulig korrekt
fremstilling av Norges E@S-rettslige og folkerettslige forpliktelser.

Det fremgar ikke av hgringsnotatet hvorvidt de E@S-rettslige vurderingene er lagt frem for
ESA. Av samme grunn som nevnt ovenfor forventer vi at departementet legger frem
lovforslaget for ESA for vurdering av forholdet til EJJS-avtalen fgr det utarbeides en
proposisjon. Dette gjelder ogsa spagrsmalet om forholdet mellom den foreslatte loven og
viderefering av tilskuddsordningen, jf. punkt 13 ovenfor.

15. Avsluttende kommentarer

Saken reiser komplekse regulatoriske og skipsfartspolitiske problemstillinger. Da Neerings-
og fiskeriministeren hgsten 2021 ga uttrykk for at han gnsket a nedsette et ekspertutvalg for
a felge opp Holmefjordutvalgets rapport, hadde vi forventninger om at det ville igangsettes
en gjennomgang av sakens ulike sider som ogsa ville veere en oppfelgning av
Holmefjordutvalgets rapport. Isteden har det blitt utarbeidet et forslag der departementet pa
sentrale punkter velger egne Igsninger pa tvers av utvalgets lgsninger og premisser, og
dessuten utelater sentrale forutsetninger for Holmefjordutvalgets anbefalinger.

Vi er seerlig bekymret over at departementet ikke har fulgt opp Holmefjordutvalgets
avgjerende premiss om at en lovfesting ikke vil fungere etter hensikten dersom det ikke
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samtidig skjer en styrking av tilskuddsordningen for sjgfolk. Departementet evner ikke
engang a nevne dette, men velger isteden a snu saken pa hodet og argumenterer for at
tilskuddsordningen ikke er et egnet virkemiddel for a gi utenlandske sjafolk det
departementet omtaler som anstendig og rettferdig lenns- og arbeidsvilkar. Det er ikke a
forvente at andre enn medlemmene i Holmefjordutvalget er innforstatt med disse
sammenhengene. Det er derfor grunn til & frykte at mange av hgringsinstansene vil ha en
mangelfull og for snever tilnaerming til hgringsnotatet.

Det er meget uheldig at departementet utfordrer folkerettens grenser og i realiteten
overlater til kontrollmyndigheter og domstoler pa EU/E@S-niva, internasjonale domstoler
som Hauvrettstribunalet i Hamburg, samt nasjonale domstoler a vurdere om forslagene,
dersom de blir innfgrt, holder seg innenfor folkerettens grenser. Dersom departementet
isteden hadde nedsatt et ekspertutvalg slik statsrad Bjarnar Skjeeran opprinnelig gikk inn
for, hadde man om ikke annet sikret & fa en balansert fremstilling.

Vi legger til grunn at departementet vil vaere seg bevisst sitt konstitusjonelle ansvar. Dersom
det mot formodning velger a utarbeide en lovproposisjon basert pa forslagene i
hgringsnotatet, forventer vi derfor at Stortinget vil f& seg forelagt en vurdering som har et
helt annet og mer balansert detaljeringsgrunnlag, og at det ogsa pa en tydelig mate
redegjor for de omrader det er beheftet usikkerhet, drafter haringsinstansenes innspill samt
hva som vil kunne vaere konsekvensene av a utfordre folkerettens grenser.

Departementets forslag er et skipsfartspolitisk eksperiment som bygger pa en opprinnelig
idé om at & gke lgnningene til utenlandske sjgfolk som er pa utenlandske skip i norsk
farvann og pa norsk sokkel en begrenset periode, vil trygge norske arbeidsplasser og fare
til flere norske sjofolk. Forslaget har forlatt denne ideen og tar istedenfor til orde for at det
fremstar som umoralsk at utenlandske sjgfolk pa skip som opererer internasjonalt i norsk
farvann og pa norsk sokkel, ikke skal ha rett til norsk Ignn. Vi har store problemer med a
kunne forsta at et departement som er ansvarlig for skipsfartspolitikken, mener at dette
hensynet trumfer alle paviselige negative konsekvenser av a innfgre et slikt krav.

Vi er sveert bekymret for at forslaget, dersom det blir giennomfert, vil fgre til at det blir
mindre fokus pa nedvendigheten av & styrke virkemidlene som faktisk virker i arbeidet med
rekruttering og sysselsetting av norske sjgfolk. Det totale fraveeret av omtale av
Holmefjordutvalgets forutsetning om at lovfesting ikke vil virke dersom det ikke samtidig
skjer en styring av tilskuddsordningen, gir et alvorlig signal om dette. En annen arsak til at
Holmefjordutvalget sa tydelig fremhevet nevnte sammenheng, og satte dette som en
absolutt betingelse og premiss for sine anbefalinger, var en sterk bekymring for at det som
na har skjedd skulle inntreffe.

Departements forslag fremstar som tilsynelatende velmenende, men bommer fullstendig pa
malet. Sjefolkenes og rederienes konkurransekraft beror pa forutsigbare internasjonalt
konkurransedyktige rammebetingelser. A innfgre et krav om at utenlandske sjafolk skal ha
rett til et norsk nasjonalt Ilgnnsniva er alt annet enn dette.

Det er ingen foringer i Hurdalsplattformen som skulle tilsi at regjeringen bade gnsket a
utfordre norsk utenrikspolitikk, ES-avtalen og Havrettskonvensjonen. Vi har derfor store
problemer med a forsta at Utenriksdepartementet som er ansvarlig for de nevnte forhold,
stiller seg bak forslaget. Vi har derfor valgt & sette Utenriksdepartementet i kopi.

Det naeringen trenger er varige virkemidler som paviselig bidrar til & styrke norsk maritim
kompetanse, bidra til flere norske sjgfolk pa norske skip og sikre norske rederiers
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konkurransekraft. Det & gi utenlandske sjafolk som er i norsk farvann en begrenset periode
rett til et norsk nasjonalt Ignnsniva, er ikke Igsningen for de utfordringer naeringen star
overfor.

Vedlagt folger en kommentartabell med spesifikke merknader til lovforslagets enkelte
bestemmelser.

Med hilsen
Norges Rederiforbund
()

- nr I

Harald Solberg
Adm. direkter -

Vedlegg: 1) Medlemsundersgkelse med konsekvensene av departementets forslag
2) Tabell med kommentarer til de enkelte bestemmelser i lovutkastet
3) Betenkning utarbeidet av advokatene Thomas Nordby og Olav Kolstad om
forholdet til EJJS-avtalen
4) Betenkning utarbeidet av professor Erling J. Hjelmeng om behandlingen av
E@S-retten i hgringsnotatet
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SIDE 2

SAMMENDRAG

Rederiforbundets konsekvenskartlegging viser at regjeringens lovforslag vil ha

omfattende negative konsekvenser pa sysselsetting, klimautslipp, flateutnyttelse,
kostnadsniva for industrien og norsk maritim nerings konkurransekraft.

Konsekvensene av regjeringens forslag
om norske lgnns- og arbeidsvilkar er lite Hovedfunn i undersgkelsen:

utredet i hgringsnotatet. I tillegg avviker 1. Sysselsettingen av norske sjafolk vil

forslaget fra det partssammensatte bli redusert

Holmefjordutvalget, og baserer seg i stor

2.Norsk industri vil f& betydelig gkte

grad pa antakelser. kostnader

3.Klimautslippene vil gke betraktelig

Derfor har Rederiforbundet gjennomfort 4.Utnyttelsen av flaten vil bli darligere

en konsekvenskartlegging av lovforslaget. 5.Konkurransekraften til den maritime

naringen og det norske flagget

Analysen viser at konsekvensene av
reduseres

forslagene er svert omfattende, og

treffer bade norske sjofolk, rederiene,
industrien, klimaet og en samlet maritim

nering hardt.

Rederiforbundet gjennomfgrte en undersgkelse blant medlemmene som opererer innen
nerskipsfart, offshore, bgyelast, cruise og bil- og passasjertransport, for 4 undersgke
konsekvensene av regjeringens forslag om lov om norske lgnns- og arbeidsvilkar pa norsk
sokkel og norske farvann. 70 prosent av de forespurte svarte pa undersgkelsen, noe som
utgjer 80 prosent av tonnasjen til disse rederiene. Undersgkelsen er representativ for de
rederier som gar i utenriksfart som blir truffet av forslaget. P4 grunn av fa respondenter

innen bil- og passasjertransport, cruise og bgyelast, er disse utelatt fra segmentspesifiserte

tall, men inngar i de aggregerte tallene.

FOTO: ANNE LISE NORHEIM



SIDE 3

Rederiene anslar at lovforslaget til regjeringen vil ha en negativ sysselsettingseffekt. Serlig innen
narskipsfart vil den negative sysselsettingseffekten vere betydelig. 1 dette segmentet oppgir
rederiene at over halvparten av de norske sjgfolkene vil bli erstattet med utenlandske. Dette skyldes
de vesentlige merkostnadene som pafgres rederiene i de periodene de unntaksvis opererer i norsk
farvann. For 4 handtere merkostnaden i norsk farvann mé kostnadene i internasjonalt farvann

reduseres.

Norske sjgfolk jobber under norske
! ! Andelen norske sjafolk som vil bli erstattet

vilkar uavhengig om de er i norsk eller av utenlandske - naerskipsfart og offshore

utenlandsk farvann. Dette utgjer en
betydelig merkostnad, og eliminering Offshore
av denne merkostnaden vil vere blant
de kostnadsreduserende tiltakene
rederiene ma se seg nedt til &
giennomfegre for & redusere den store
konkurranseulempen de vil bli pafert

av lovforslaget.

Flere rederier peker ogsa pa at bade
nettolgnn- og skatteordninger i andre
land er bedre enn i Norge. Dersom det
innfgres et krav om at utenlandske

sjefolk skal tilkjennes norsk lgnn i den

perioden de befinner seg i norsk

farvann, vil det i praksis fore til at de vil f& langt hgyere nettolgnn enn norske sjgfolk. Dette vil
medfere voldsom internasjonal konkurranse om stillinger pa skip som opererer i norske farvann og
potensielt svekke norsk kompetanse ytterligere.




SIDE 4

Forslaget vil medfgre betydelig gkte kostnader for norsk neringsliv. Skipsfarten star for omlag 80
prosent av all godstransport. Det kan vere alt fra tgmmer, korn, pukk, ravarer til smelteverk,
elementer til havvind og liknende. I tillegg er offshoreflaten helt instrumentell for driften av norsk
olje- og gassproduksjon. Vesentlige endringer i tilgjengelighet og pris pa tonnasje for
offshorefartgyer som opererer internasjonalt, vil kunne svekke operatgrers evne til effektiv
utnyttelse av produksjonspotensialet pa sokkelen.

Kostnadene blir stadig mer om-
fattende jo lenger unna markedet @kte kostnader som felge av lovforslaget
industrien er lokalisert, da det er
feerre skip tilgjengelig. For & svare
ut transportbehovet for industrien

som er lokalisert langt fra '
markedet, tar rederiene innenriks- .
laster for & flytte skipet nermere.

Dette gjelder for eksempel den

industrien som hgger langt nord i Maerskipsfart Offshore Undervannsentreprenarer

Norge. Med lovforslaget vil disse

® Endring i OPEX  ®Endring irate

innenrikslastene koste svaert mye

mer, noe som vil gjgre det vesentlig dyrere a frigjgre kapasitet langt fra markedet (som for eks. i
nord). Alternativet til & ta dyre innenrikslaster vil vaere & gi uten last (ballast). A gd uten last

reduserer utnyttelsesgraden til skipet, og gker kostnadene og klimautslippene per enhet vesentlig.

Det er ogsd naturlig a4 anta at utenlandske aktgrer vil vegre seg for 4 gd inn i Norge med et sa
krevende regulatorisk farvann, noe som vil pafgre et enda stgrre trykk pa rateutviklingen.

De gkte kostnadene for offshorerederiene og neerskipsfarten vil i stor grad bli skjgvet over pa
kundene. Serlig gjelder dette innen neerskipsfart, da marginene i dette segmentet er sa lave at det
ikke lar seg gjore a absorbere noen av kostnadene i rederiet. Rederiene forventer gkte rater pa alt
fra 10 til 100 prosent avhengig av skipstype, varetype og lokasjon. Det er serlig industrien i nord
som vil merke den gkte kostnaden hardest.
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Rederiene oppgir at regjeringens lovforslag vil fgre til vesentlig reduksjon i utnyttelsesgraden i
flaten. Dette skyldes bade nye seilingsmegnstre for a tilpasse seg nytt regelverk, og gkt andel ballast
mellom norske havner. Det er rederiene innen narskipsfart som oppgir sterst negativ klimaeffekt av
forslaget. De anslar at redusert utnyttelsesgrad og endrede seilingsmgnstre vil innebaere en negativ

klimaeffekt pa over 12 prosent.

Klimaeffekt

Naerskipsfart Offshore service Undervannsentreprenerer

Offshore-rederiene anslar ogsa en
vesentlig gkning i klimautslippene
som fglge av lovforslaget. De anslar
endringene til om lag 12 prosent.
Undervannsentreprengrene anslar
at lovforslaget vil innebazre en
negativ klimaeffekt pad om lag ti

prosent.

Det er ingen rederier som oppgir
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at forslaget kan ha en positiv
klimaeffekt.

I tillegg til utslippsgkningen som fglger av de rent operasjonelle endringene, vil lovforslaget fore til
at gods som i dag gar pa skip, vil flyttes over til lastebil. Dette vil gi gkte klimautslipp, veislitasje,
ulykker og en rekke eksterne kostnader for samfunnet. Dette er i direkte strid med

Hurdalsplattformens ambisjoner om & flytte mer gods fra vei til sjo.

Totalt sett vil lovforslaget gi et betydelig tilbakeslag for naeringens arbeid med 4 nd de ambisigse
klimamalene som naringen har satt, og som norske myndigheter har gnsket & bygge opp under. Mye
av klimagevinsten som norske rederier far som fglge av flatefornyelse, nye drivstoff og oppgradering
av eksisterende flate vil bli spist opp av darligere flateutnyttelse, nye seilingsmgnstre og

godsoverfgring fra sjgtransport til veitransport.
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Rederiene oppgir at lovforslaget innebarer en vesentlig endring av seilingsmgnster. Dette skyldes
serlig tidsbegrensningene pa norsk sokkel, som kun tillater internasjonale skip med internasjonal

besetning & operere pa norsk sokkel opp til 30 dager sammenhengende og 3 maneder totalt.

Rederiene antar at lovforslaget vil innebare : , .
Vil forslaget innebzsre endring av

at skip som tar spesialoppdrag pd norsk seilingsmanstre for din virksomhets flate?
sokkel vil fa feerre langsiktige kontrakter.

For a4 holde seg innenfor tidskravet péa

sokkelen vil rederiene i stgrre grad matte

rullere pa flaten, noe som igjen betyr

mindre tid med inntektsbringende aktivitet.

Dette svekker utnyttelsen av fldten og gker

kostnadsnivaet for operatgrene betraktelig.

Offshorerederiene oppgir ogsa at de i Naswidosiait TR S ———

storre grad vil ta i bruk utenlandske baser, mJa ENei
gitt at tidskravet p& norsk sokkel ogsa

Sannsynligheten for at offshorerederiene
gker bruken av utenlandske baser

innbefatter norske havner og baser. Dette
svekker konkurransekraften til norske

baser vesentlig.

Nerskipsfartsrederiene vil i stgrre grad ga i
ren import-eksport-fart, og oftere i ballast.
Dette vil redusere utnyttelsesgraden og
effektiviteten betraktelig, som igjen vil gke I

kostnadsnivaet og klimautslippene fra lkke Lite sannsynlig  Noe Sannsynlig Eymit

o sannsynli sannsynli sannsynli
flaten. ynhg syniig ynlig
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Norsk maritim nering er blant de fremste i
verden pa & tilby hegyteknologisk tonnasje bade
innen offshore, lasteskip, passasjertransport og
cruise, havvind og en rekke andre segmenter der
det er behov for hgy grad av ekspertise og

innovasjon.

Noe av den norske suksessen skyldes at Norge har
en komplett maritim klynge. I sentrum av denne
utviklingen stidr norske ambisigse rederier som
bestiller, drifter og utvikler skip i verdensklasse.
Rederiene bygger opp maritim kompetanse som
senere tar jobb pa land og tar del i

innovasjonskraften i norsk leverandgrindustri.

Som fglge av at det foreslatte kontrollregimet i
lovforslaget er lagt opp slik at det blir vesentlig
mer krevende a kontrollere utenlandske rederier
enn norske, er det grunn til 4 anta at norske
serigse  rederier vil fa en  betydelig
konkurranseulempe  opp mot utenlandske
userigse aktgrer.

Det er kun norske rederier som ansetter norske
sjofolk. En betydelig svekkelse av konkurranse-
kraften til norske rederier vil ogsd bety en
betydelig svekkelse av arbeidsmarkedet for
norske sjgfolk.

En svekkelse av rederienes konkurransekraft vil
ogsa bety en svekkelse av konkurransekraften til

en samlet maritim naring.

Norske rederier med norske sjefolk opp mot rederier
med stort innslag av utenlandske sjefolk

Svaart negativt Megativt Ingen endring Positivt Svart positive

Morske rederier opp mot utenlandske rederier

Svart negativt Mergativt Ingen andring Positivt Svaert positivt

Det norske flagget

Swaert negativ MNegativ Ingen endring Pasitiv Svaprt posithe
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Rederiforbundets kommentarer til de enkelte forslag

Vedlegg 2 til hgringsbrev

Her fglger Norges Rederiforbunds kommentarer til de enkelte bestemmelser i lovforslaget.

Forslag til lov om norske Ignns- og arbeidsvilkar pa skip i norske
farvann og pa norsk sokkel

Til lovens tittel

Forslaget til lov dreier seg utelukkende om et krav om norsk /gnn pa
utenlandske skip og ikke om norske arbeidsvilkar. Det er grunnleggende at
lovers tittel skal vaere dekkende for lovens innhold slik at arbeidsvilkar ma
tras ut av bade lovens tittel og de steder begrepet er brukt i lovteksten.

§ 1 Formal

Lovens formal er & fremme et rettferdig og anstendig arbeidsliv i
norske farvann, i norsk gkonomisk sone og pa norsk sokkel ved &
sikre arbeidstakere pa skip norske lgnns- og arbeidsvilkar.

Til § 1 Formal

Formalsangivelsen skaper et uriktig inntrykk av at dagens fremforhandlede
og gyldige tariffavtaler som blant annet inngatt med
sjgmannsorganisasjonene for ulike nasjonaliteter pa NIS-registrerte skip, er
urettferdige og uanstendige. Det vises til vare generelle merknader til
begrepsbruken under punkt 5 og 6 i vart hgringssvar. Det uttalte formalet
med Holmefjordutvalget var bl.a. a styrke konkurransekraften til norske
sjgfolk og loven skal sikre at norske sjgfolk ikke utkonkurreres pa lgnn pa
hjemmebane (Skjeeran til Dagbladet 30. november 2021). Vi statter saledes
ikke forslaget til angivelse av lovens formal, som heller ikke henger godt
sammen med den foreslatte reguleringen

§ 2 Virkeomrade

Loven gjelder for arbeidstakere som har sitt arbeid om bord pa skip

Til § 2 Virkeomrade

Lovens personelle virkeomrade synes a veere alle som har sitt arbeid om
bord pa skip. Vi gjgr oppmerksom pa at alle drgftelser i hgringsnotatet og




som befinner seg i Norges indre farvann og territorialfarvann, i norsk
gkonomisk sone og pa norsk kontinentalsokkel.

definisjonen av norske vilkar i § 4 utelukkende adresserer maritimt
personell/sjgfolk i snever forstand.

§ 3 Definisjoner
| denne lov menes med:

a) arbeidsgiver: den som har ansatt arbeidstaker for arbeid om bord
pa skip,

b) rederi: den som i henhold til skipssikkerhetsloven § 4 er & anse
som rederi,

c) rettighetshaver: den som innehar en tillatelse eller konsesjon etter
petroleumsloven, havbunnsmineralloven, akvakulturloven eller
havenergilova,

d) operatgr: den som pa rettighetshavers vegne forestar den daglige
ledelse av virksomheten,

e) norske farvann: Fastlands-Norges indre farvann og
territorialfarvann,

f) norske havner: kai eller kaier med tilknyttede sjg- og landomrader
som er tilrettelagt for mottak og fortayning av fartay i
neeringsvirksomhet eller offentlig tjeneste, og andre omrader som er
tilknyttet disse, samt gvrige ilandstigningspunkter langs kysten,

g) skip: skip som er registrert i norsk ordinzert skipsregister (NOR),
norsk internasjonalt skipsregister (NIS) eller et skipsregister utenfor
Norge. Likevel slik at loven ikke gjelder for skip som tilhgrer

Til § 3 Definisjoner

Det forslas i bokstav g) a knytte definisjonen av skip til skip som er registrert
i norsk eller internasjonalt skipsregister. Hva slags typer fartayer som er
mulig & registrere vil kunne vaere forskjellig etter norsk og utenlandsk rett.
Det far derfor et tilfeldig utslag dersom det er registreringsadgangen i
vedkommende lands register som skal vaere avgjerende for anvendelse av
loven. Det er for eksempel allmenn enighet om innholdet i skipsbegrepet
etter norsk rett, mens det kan forstas pa annet vis etter andre lands rett.
Departementet bar derfor klargjgre skipsbegrepet utover a kun vise til
registrering.




Forsvaret eller som benyttes i dets tjeneste, og heller ikke for andre
statlige skip som brukes utenfor naeringsvirksomhet

§ 4 Krav om norske Ignns- og arbeidsvilkar pa skip

Arbeidstakere som har sitt arbeid om bord pa skip som omfattes av
bestemmelsene i §§ 5-8 skal ha norske lgnns- og arbeidsvilkar.

Med norske Ignns- og arbeidsvilkar menes bestemmelser om Ignn,
herunder overtidstillegg, skift- og turnustillegg og ulempetillegg, som
folger av lov og landsomfattende tariffavtale for NOR-registrerte skip
som er engasjert i samme type virksomhet.

Kravet om norske lgnns- og arbeidsvilkar er ikke til hinder for at
arbeidstakere kan ha gunstigere lgnns- og arbeidsvilkar enn det som
folger av bestemmelsen. Kravet om norske lgnns- og arbeidsvilkar
kan ikke fravikes i tariffavtale etter NIS-loven § 6.

Departementet fastsetter i forskrift hvilke krav til lanns- og
arbeidsvilkar som skal gjelde.

Til § 4 Krav om norske lgnns- og arbeidsvilkar pa skip

Forslaget til § 4 andre ledd gir anvisning pa hvilke forhold som omfattes av
lovens krav og det er i andre ledd foreslatt en legaldefinisjon av hva som
menes med norske- og arbeidsvilkar. Det er viktig at legaldefinisjoner er
mest mulig presise og de forhold som foreslas & innga i definisjonen gjelder
utelukkende sparsmal om lgnn. Referansen til arbeidsvilkar méa derfor
fiernes i definisjonen.

Vi registrerer at det ikke er samsvar mellom lovens personelle virkeomrade
som angitt i § 2 (alle "som har sitt arbeid om bord pa skip") og angivelsen av
lennsvilkar i henhold til tariffavtaler for NOR-registrerte skip.

Det er avgjgrende & sikre at lovens krav ikke medferer at utenlandske
sjgfolk som gjennomgaende ikke betaler skatt i sitt bostedsland, far bedre
betingelser enn sjgfolk som er skattemessig bosatt i Norge, og som betaler
skatt i Norge. Slik loven na er formulert vil utenlandske sjafolk kunne fa en
lenn for den perioden de er innenfor bestemmelsenes virkeomrade som lett
vil kunne veere 30-40 prosent hgyere enn Ignnen til de som er skattemessig
bosatt i Norge. Eksempelvis har man i Danmark et system med ren
nettolgnn. Det innebeerer at sjagfolkene har tariffavtaler basert pa at
sjofolkene ikke betaler skatt. Dette i motsetning til i Norge der man har en
refusjonsordning der sjagfolkene betaler skatt pa vanlig mate, mens skatter
og avgifter blir refundert til rederiet. Dette er en problemstilling som vi flere
ganger har problematisert overfor departementet.

§ 5 Skip i kystfart

Arbeidstakere som har sitt arbeid om bord pa skip som frakter last
eller passasjerer mellom norske havner skal ha norske Ignns- og

Til § 5 Skip i kystfart

Det er uakseptabelt at kravet skal gjelde uavhengig av omfanget av
kabotasjelaster. Forslaget strider mot Holmefjordutvalgets anbefalinger og




arbeidsvilkar. For skip som kommer fra eller som skal til utenlandsk
havn, gjelder kravet om norske Ignns- og arbeidsvilkar fra skipet
forlater forste norske havn til det anlgper siste norske havn.

Kravet i fgrste ledd gjelder ikke for skip som seiler fra en norsk havn
til en annen utelukkende for & losse inngaende last eller sette i land
passasjerer fra utlandet, eller for & ta ombord utgaende last eller
passasjerer som skal til andre land.

Departementet kan gi forskrift om unntak fra kravet i farste ledd for:
a) skip som i forbindelse med virksomhet som omtalt i andre ledd,
unntaksvis frakter last mellom norske havner, nar det er nadvendig

for & opprettholde et forsvarlig transporttilbud, eller

b) andre skip, dersom det er ngdvendig for norsk
forsyningssikkerhet

vil ha sveert negative konsekvenser for sjgtransportens konkurranse mot vei
og bane. Det vil fare til at skip gar i ballast mellom norske havner heller enn
a benytte ledig lastekapasitet, hvilket er svaert miljg- og klimamessig
uheldig.

Etter vart syn ma loven gjenspeile det som var Holmefjordutvalgets
anbefaling om at det apnes for en generell adgang til & ta laster mellom
norske havner uten at det oppstar et krav om norsk lgnn. Som papekt i
hgringssvaret pkt. 12.2 er vart syn at grensen under ingen omstendighet ma
settes strengere enn der det i dag er adgang til & benytte NIS péa kysten.

Nar det gjelder forslaget i tredje ledd om adgang til i forskrift & kunne gjere
unntak fra kravet etter fgrste ledd, er terskelen sa hey at den etter vart syn
er naermest innholdslgs. Den synes forst og fremst a vaere er gitt for a
legitimere bestemmelsen i forste ledd. For rederiene beror det pa en
kommersiell vurdering om et skip i utenriksfart skal kombinere dette med a
ta enkelte laster mellom norske havner. Hiemmelen er derimot knyttet til
"forsvarlig transporttilbud" - hva menes med det? — eller
"forsyningssikkerhet" som indikerer at det er det offentliges interesser som
er avgjgrende. Dersom det i det hele tatt skal vaere en forskriftshjemmel i
loven ma den den utformes pa en mate som reflekterer det som var formalet
med Holmefjordutvalget, jf. mandatet som er inntatt pa s. 7 i utvalgets
rapport.

Det vises ellers til vare generelle kommentarer i hgringsbrevet pkt.12.2.

§ 6 Skip i cruisevirksomhet

Arbeidstakere som har sitt arbeid om bord pa cruiseskip som seiler
mellom norske havner skal ha norske lgnns- og arbeidsvilkar. Kravet
gjelder ogsa hvis skipet utelukkende opererer ut fra én norsk havn.

Til § 6 Skip i cruisevirksomhet

Departementet ser i denne bestemmelsen helt bort fra EJS-retten generelt
og kabotasjeforordningen spesielt. Sistnevnte overlater regulering av lanns-
og arbeidsvilkar i kystcruise til flaggstaten, jf. forordningens artikkel 3 nr. 1:

"[Flor cruisefartgyer skal alle spgrsmal med hensyn til besetning veere




Med cruiseskip menes passasjerskip som frakter personer i
turistayemed eller for a tilby opplevelser.

For cruiseskip som kommer fra eller som skal til utenlandsk havn,
gjelder kravet om norske lgnns- og arbeidsvilkar kun dersom over
halvparten av seilasen malt i tid skjer i norsk territorialfarvann.
Kravet gjelder fra skipet forlater farste norske havn og til skipet
anlgper siste norske havn.

Departementet kan i forskrift gi utfyllende regler om hvilke skip som
omfattes av bestemmelsen.

ansvaret til den stat der fartayet er registrert (flaggstaten), med unntak av
farteyer pa under 650 brt, som kan undergis vilkarene i vertsstaten”.
Vertsstatens kompetanse er saledes begrenset til sma skip, typisk skipene
som tilbyr fjordcruise i Oslofjorden mv.

| hgringsnotatet konkluderes det med at "lenn" ikke faller inn under
spearsmal med hensyn til besetning. Dette er etter var oppfatning en apenbar
feilslutning, og strider mot myndighetenes tidligere konklusjoner som vi
tidligere har redegjort for. Etter var klare oppfatning vil det veere i strid med
EQJS-retten a gjore kravet gjeldende overfor EJS-skip.

Det er i forslaget til § 6 andre ledd inntatt et forslag til legaldefinisjon av
cruiseskip. Plasseringsmessig harer definisjonen hjemme i § 3. Vi mener
ellers at "turistgyemed eller tilby opplevelser" ikke er egnet til & klargjgre
hvilke skip reglene skal gjelde for. Heller ikke omtalen gverst pa s. 96 om at
reglene ikke skal gjelde for "alminnelig passasjertransport" er klargjgrende,
ettersom mange skip kombinerer transport og opplevelse.

§ 7 Skip som yter andre tjenester i norske farvann

Arbeidstakere som har sitt arbeid om bord pa skip som yter tjenester
eller utfarer stasjonaer virksomhet i norske farvann, og som ikke
omfattes av §§ 5 og 6, skal ha norske Ignns- og arbeidsvilkar.
Herunder omfattes skip som yter tjenester eller utfgrer stasjonaer
virksomhet tilknyttet havn, anlegg eller annen innretning i norske
farvann.

Bestemmelsen omfatter ikke fiske- og fangstfartay.

Departementet kan i forskrift gi utfyllende regler om hvilke skip som
omfattes av bestemmelsen.

Til § 7 Skip som yter andre tjenester i norske farvann

Vi legger til grunn at bestemmelsen forutsetter at skipet inngar i en
tienesteytelse for at den skal komme til anvendelse, og at begrepet
"stasjoneer virksomhet" ikke kan forstas pa annen mate. Dette i motsetning
til skip under verksted ol. som kun mottar tjenesteytelser fra verft,
utstyrsleverandgrer ol. Gjennom denne bestemmelsen foreslar
departementet a innfare et krav uten at det er klarlagt hvilke aktiviteter som
omfattes av bestemmelsen. Det vises her til vare kommentarer ovenfor i
pkt.12.5. Det vil veere meget uheldig dersom det innfgres et krav om norsk
lonn pa dette lovgrunnlaget. Dette kan riktignok avbgtes noe gjennom at det
blir gitt naermere forskrifter, men ogsa for forskriftsgiver vil det veere
krevende & gi forskrifter basert pa et sa uklart hjemmelsgrunnlag. Under
enhver omstendighet forutsetter vi at det blir gitt neermere forskrifter som




trer i kraft samtidig med loven.

§ 8 Skip pa norsk sokkel og i norsk gkonomisk sone

Arbeidstakere som har sitt arbeid om bord pa skip som inngar i
oppfering, drift eller bruk av innretninger og anlegg pa norsk
kontinentalsokkel eller i norsk gkonomisk sone, skal ha norske Ignns
og arbeidsvilkar.

Skip anses a innga i oppfaring, drift eller bruk nar det, pa oppdrag
for en rettighetshaver eller operater, oppfarer, drifter eller bruker en
konkret innretning eller anlegg, og skipet befinner seg i norsk
gkonomisk sone eller pa norsk sokkel minst 30 dager, eller nar
skipets samlede tilstedeveerelse i norsk gkonomisk sone eller pa
norsk sokkel overstiger tre maneder i lgpet av en tolvmaneders
periode.

Departementet fastsetter i forskrift utfyllende regler om hvilke skip
som omfattes av bestemmelsen.

Til § 8 Skip pa norsk sokkel og i norsk skonomisk sone

Denne bestemmelsen gar langt utover Norges handlingsrom etter
folkeretten. For det farste vil forsyningstjenester representere regulaer
transportvirksomhet til og fra Norge (om de i det hele tatt anlgper norsk
havn/base). Norge har ikke myndighet til & regulere slik transportvirksomhet.
En sokkelstat kan ikke sette som vilkar for transport til og fra
sokkelinstallasjoner at transporten ma skje med skip hvor sokkelstatens
lenns- og arbeidsvilkar gjelder. Petroleumsutvinningen skjer pa det apne
hav, og her gjelder flaggstatsprinsippet. Sokkelstatens jurisdiksjon er saklig
begrenset til undersgkelse etter og utvinning av naturressursene som finnes
der, og det finnes ikke et folkerettslig grunnlag for & kreve at norske lgnns-
og arbeidsvilkar skal gjelde om bord pa skip som utfgrer transportoppdrag.
Det begrensede handlingsrommet var nettopp grunnen til at partene i
Holmefjordutvalget i stedet drgftet en industriavtale som mulig virkemiddel
for a opprettholde dagens haye andel av NOR-skip i segmentene
beredskap, ankerhandtering og plattformforsyning.

For det andre synes forslaget a skulle omfatte konstruksjonsfartgyer,
kranfartayer og andre spesialiserte arbeidsfartayer i strid med
Holmefjordutvalgets vurderinger, jf. ogsa pkt. 12.3 i vart hgringsbrev. Jo mer
spesialiserte disse fartgyene er, desto mer vil de avhenge av a kunne
operere i et globalt marked og tilknytningen til Norge vaere tilsvarende
perifer. Disse fartgyene kan ga direkte mellom operasjoner pa utenlandsk
og norsk sokkel uten & besgke norsk havn mellom oppdragene. En rekke av
slike fartgy gar fra oppdrag til oppdrag og vil ikke kunne forutse hvorvidt de
har oppdrag som overstiger tre maneder i lapet av tolv maneder, og en slik
regel vil derfor veere umulig a praktisere om ikke rederiene skal risikere a
matte si fra seg oppdrag pa slutten av aret for & unnga a havne i ansvar.
Endringen vil séledes fore til store effektivitetstap og kostnadsgkninger.
Oppdrag pa norsk sokkel vil forutsette et risikopaslag som gir store
inngangsbarrierer og pa sikt kan fare til at norsk sokkel blir et marked i
markedet med helt andre ratenivaer enn det internasjonale. Dette vil igjen




kunne pavirke lannsomheten i bade eksisterende og fremtidige
havneeringer, herunder gjore det mindre attraktivt med eksempelvis
havvindsatsning pa norsk sokkel.

Pa s. 99 synes departementet & mene at man oppfyller den brede
vurderingen som ma foretas ved ekstraterritoriell (effektbasert) jurisdiksjon,
alene gjennom a oppstille et krav til varighet. Dette er apenbart en uholdbar
forenkling og som er strid med den lsere som departementet redegjar for i
hgringsnotatet. Vi etterspar ogsa hva som er den naermere begrunnelsen
for hhv. "30 dagers-regelen" og "tre maneders-regelen".

Slik vilkarene om at skipet "befinner seg i norsk gkonomisk sone eller pa
norsk sokkel" hhv. 30 dager eller 3 maneder ila en 12 maneders periode er
formulert, legger vi til grunn at tiden skipet befinner seg i norsk
territorialfarvann og indre farvann ikke medregnes. Dette er grunnleggende
for a sikre at det skip som opererer ut fra norsk havn og utenlandsk havn
behandles likt.

Videre legger vi til grunn at seismikkskip faller utenfor bestemmelsen, da de
ikke har befatning med innretninger, og at det samme gjelder bgyelastere
som driver ren transportvirksomhet som ikke er en del av
petroleumsvirksomheten, slik begrepet er avgrenset i petroleumsloven § 1-6
bokstav c.

| siste avsnitt pa s. 99 sier departementet at det kan by pa utfordringer a
avklare om det er bestemmelsen i lovutkastet § 7 eller 8 som skal komme til
anvendelse for skip som opererer pa skip som ligger pa begge sider av
sjggrensen. Vi har forstaelse for departementets utfordringer. Men de er en
naturlig konsekvens av at man gnsker & regulere utenlandske skip som dels
opererer i norsk og i internasjonalt farvann. Departementets "Igsning" er at
dette ma avgjares konkret uten at departementet sier noe om hvilke forhold
som skal inngas i vurderingen.




§ 9 Arbeidsgiverens, rederiets, rettighetshaverens og operatgrens
plikter og ansvar

Arbeidsgiveren skal sgrge for at egne arbeidstakere har norske
lenns- og arbeidsvilkar i trad med loven.

Er arbeidsgiveren en annen enn rederiet, skal rederiet pase at krav
som nevnt i farste ledd blir overholdt overfor arbeidsgivers
arbeidstakere. Rederiet er solidarisk ansvarlig med arbeidsgiveren
for at arbeidstakere far oppfylt de gkonomiske krav og rettigheter
som falger av loven.

Rettighetshaver og operatar skal pase at krav som nevnt i forste
ledd blir overholdt pa skip som omfattes av § 8. Paseplikten
innebeerer at det skal iverksettes rutiner for a undersgke og om
nagdvendig falge opp at lovens krav etterleves.

Paseplikten kan oppfylles ved at rettighetshaver og operater i
kontrakt krever at ansatte hos leverandgrer, og eventuelle
underleverandgrer som direkte medvirker til & oppfylle kontrakten,
har Ignns- og arbeidsvilkar i trad loven, og at disse pa forespgarsel
kan dokumentere at krav til Ianns- og arbeidsvilkar er oppfylt.

Til § 9 Arbeidsgiverens, rederiets, rettighetshavernes og operatorenes
plikter og ansvar

Nar det gjelder ansvarssubjekt sa foreslar departementet a legge ansvaret
pa arbeidsgiver, med et paseansvar for rederiet dersom arbeidsgiver er en
annen enn rederiet. For skip pa norsk sokkel foreslar departementet at
rettighetshaver og operater skal ha et paseansvar. Etter var vurdering vil det
veere avgjgrende for et rettferdig konkurransegrunnlag pa offshoresiden at
operatgrene gjgres til pliktsubjekt. Dersom rederiene skal veere det primaere
ansvarssubjektet for aktiviteten pa sokkelen frykter vi at dette fgrst og fremst
vil ramme norske rederier (som er lettere & kontrollere enn utenlandske) og
dermed etableres ikke et "level playing field". Forslaget om et slikt
paseansvar er begrunnet med begrensede muligheter for at
tilsynsmyndighetene kan fgre kontroll med skip pa norsk sokkel. Poenget
med at man ikke kan kontrollere utenlandske skip fra utenlandske rederier
som ikke anlgper norske havner tilsier nettopp at operater ma veere
ansvarssubjekt. Dersom man mener det er for byrdefullt & palegge
operatgrene en etterlevelsesplikt er dette samtidig en aksept av at disse
skipene ikke skal sikres en kontrollmulighet.

Det gjor seg imidlertid ogsa gjeldende store utfordringer med & etablere en
effektiv og reell kontroll av utenlandske skip som anlgper norsk havn. Man
kan derfor spgrre seg om det ikke ogsa burde innfgres et paseansvar for
transportkjaper (befrakter) i kystfarten dersom man skal legge til grunn
departementets logikk.

§ 10 Tilsyn

Departementet fastsetter hvem som skal ha tilsynsmyndighet etter
loven.

Det skal fgres tilsyn med at arbeidsgiver, rederi og rettighetshaver

Til § 10 Tilsyn

Vi registrerer at departementet ikke har identifisert noen konkret modell for
tilsyn med at loven overholdes, hvilket var en baerende premiss for
Holmefjordutvalget. Kontroll med utenlandske skip er regulert og




overholder kravene etter kapittel 2. Tilsynet kan skje gijennom
dokumentkontroll, intervjuer med ledelsen og personalet, ved
inspeksjoner eller pa annen hensiktsmessig mate.

Tilsynsmyndighet skal ha adgang til materiale og opplysninger som
er ngdvendig for & gjennomfare tilsynsvirksomhet. Tilsynsmyndighet
skal ogsa ha adgang til &8 ga om bord i skip som ligger i havn og fare
tilsyn der.

Rederiet, arbeidsgiveren, skipsfareren og andre som har sitt arbeid
om bord skal medvirke til tilsynet og gi alle opplysninger som er
ngdvendige for utgvelsen av tilsynet, herunder arbeidsavtaler,
oversikt over arbeidstiden og lgnnsslipper for de som arbeider om
bord.

Rettighetshaver og operatgr skal medvirke til tilsynet og gi alle
opplysninger som er ngdvendige for & dokumentere at forpliktelsene
i § 9 er overholdt.

Departementet kan i forskrift gi naermere regler om gjennomferingen
av tilsyn.

harmonisert i EJS gjennom direktivet om havnestatskontroll.

Loven legger opp til at krav pa norsk Ignn opptjenes nar skipet er i norsk
farvann/pa norsk sokkel. Det innebaerer at utbetaling av lgnn ofte vil skje
etter at kontrollen har funnet sted. | disse tilfellene vil en kontroll veere
innholdslgs.

Hvordan norske myndigheter skal kunne etablere en kontroll med
utenlandske rederiers overholdelse av loven som er like effektiv som for
rederier etablert i Norge er ikke beskrevet. Konsekvensen vil bli at det i
realiteten kun er norske rederier som overholder loven og dermed pafares
en betydelig konkurranseulempe.

§11 Fagforeningers adgang til & undersgke

Representanter fra fagforeninger som har inngatt tariffavtale som
nevnt i § 4 har adgang til 2 ga om bord pa skip som ligger i havn,
undersgke om forholdene tilfredsstiller lovens krav, og rapportere til
tilsynsmyndigheten.

Rederiet, arbeidsgiveren, skipsfareren og andre som har sitt arbeid
om bord skal medvirke til fagforeningens undersgkelse og gi alle
opplysninger som er ngdvendige for undersgkelsen, herunder
arbeidsavtaler, oversikt over arbeidstiden og lgnnsslipper for de som

Til § 11 Fagforeningers adgang til 8 undersoke

Vi er sterkt negative til at fagforeninger skal gis en slags privat
tilsynsmyndighet, szerlig siden de skal rapportere pa er at rederiene falger
gyldig inngétte tariffavtaler som fagforeningene selv har fremforhandlet eller
veaert med pa a fremforhandle. Noe tilsvarende finnes ikke sa vidt vi kjenner
til i noen annen del av arbeidslivet, ei heller ikke i allmenngjaringsloven.
Haringsnotatet redegjgr ikke naermere for bestemmelsen og de seerskilte
problemstillinger en slik ordning reiser, eksempelvis hvilke hinder for drift
som er akseptable og hvilke som skal regnes som "ungdig". Grunnet vare
sterke innvendinger mot a gi fagforeninger tilsynsmyndighet, og ikke minst
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arbeider om bord. mulige konsekvenser for at dette vil kunne fgre til gkt liggetid ved havn,
mener vi at det ma vaere en absolutt forutsetning at slike undersgkelser ikke
Undersokelsen skal ikke vaere til unadig hinder for fartayets drift. ma fare til forsinkelser ift. planlagt seilingstid. Skipet ma altsa ha rett til a

seile nar det skal.

Departementet kan i forskrift gi naermere regler om slik

undersgkelse. Forslagets andre avsnitt inneholder ogsa en innsynsrett i arbeidsavtaler,

lennsslipper mv. som er problematisk behandling av personopplysninger. Vi
stiller spgrsmaltegn ved lovligheten av en slik innsynsrett, som under enhver
omstendighet burde veert ledsaget av en taushetsplikt etter mgnster av
eksempelvis arbeidsmiljgloven § 14-12b (5).

§ 13 Forvaltningstiltak Til § 13 Forvaltningstiltak

Er krav som fglger av kapittel 2 ikke etterkommet, kan Det sies i forste ledd at dersom krav som folger av kapittel 2 ikke er
tilsynsmyndigheten palegge den ansvarlige etter § 9 & gjennomfere | etterkommet, kan tilsynsmyndigheten palegge den «ansvarlige» etter § 9 a
ngdvendige tiltak innen en bestemt frist. Er palegg ikke etterkommet | giennomfere nadvendige tiltak. § 9 viser til bade arbeidsgiver og rederi samt

innen fastsatt frist, kan det iverksettes tiltak som nevnt i annet og rettighetshaver og operater (paseansvaret). Det bar klargjeres hvorvidt den
tredje ledd. som har et paseansvar skal kunne palegges tiltaket.

Hvis den ansvarlige etter § 9 ikke har etterkommet et palegg etter
forste ledd innen den fastsatte fristen, kan tilsynsmyndigheten treffe
vedtak om tvangsmulkt for & sikre at palegget blir etterkommet. |
vedtaket om tvangsmulkt skal det settes en ny tidsfrist for & oppfylle
palegget etter forste ledd, slik at tvangsmulkten begynner a lgpe
forst nar palegget ikke er oppfylt innen denne nye fristen.

Hvis arbeidsgiver eller rederi ikke har etterkommet et palegg etter
forste ledd innen den fastsatte fristen, kan tilsynsmyndigheten treffe
vedtak om at skipet skal tilbakeholdes i norsk havn, eller fastsette
andre ngdvendige tiltak overfor skipet, om ngdvendig med bruk av
tvang, inntil palegget etter farste ledd er etterkommet.

Departementet kan i forskrift gi naermere regler om vilkarene for og
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innholdet i slike vedtak.

§ 17 lkrafttredelse

Loven trer i kraft [nar Kongen bestemmer]

Til § 17 Ikrafttredelse

Gjennom at lovforslaget vil kunne fare til gkte transportkostnader som
partene i bestdende avtaler ikke har tatt hgyde for, ma et ordineert
ikrafttredelsestidspunkt isteden erstattes med en ordning der loven kun
gjelder for avtaler som er inngatt etter lovens ikrafttreden.
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1 Innledning og opplegg

Jeg er bedt av Norges Rederiforbund og Offshore Norge om & kommentere Nerings- og
fiskeridepartementets hgringsbrev av 30. mai 2022 om en lov som vil innfgre "norske lgnns-
og arbeidsvilkar" pa skip i norske farvann og pa norsk sokkel.! Naermere bestemt er jeg bedt
om a vurdere forholdet til E@S-avtalen, dvs. hvordan forslaget forholder seg til reglene om fri
bevegelighet, tjenestedirektivet og kabotasjeforordningen. Jeg tar ogsa opp betydningen av
forordning 4055/86.

Lovforslaget inneberer litt forenklet en regulering der det innfares et generelt krav om
"norske lgnns- og arbeidsvilkar" for skip som opererer mellom norske havner eller i
tilknytning til petroleumsvirksomheten pa norsk kontinentalsokkel. Iht. forslaget § 1 skal
lovens formal veare "a fremme et rettferdig og anstendig arbeidsliv i norske farvann, i norsk

1 https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/horing-forslag-til-lov-om-norske-lonns-og-arbeidsvilkar-pa-skip-
i-norske-farvann-og-pa-norsk-sokkel/id2916350/.



mailto:arg@rederi.no
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https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/horing-forslag-til-lov-om-norske-lonns-og-arbeidsvilkar-pa-skip-i-norske-farvann-og-pa-norsk-sokkel/id2916350/
https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/horing-forslag-til-lov-om-norske-lonns-og-arbeidsvilkar-pa-skip-i-norske-farvann-og-pa-norsk-sokkel/id2916350/

gkonomisk sone og pa norsk sokkel ved & sikre arbeidstakere pa skip norske lgnns- og
arbeidsvilkar." Det falger av forslaget § 4 at "Arbeidstakere som har sitt arbeid om bord pa
skip som omfattes av bestemmelsene i 88 5-8 skal ha norske lgnns- og arbeidsvilkar." Norske
lgnns- og arbeidsvilkar er definert som "bestemmelser om lgnn, herunder overtidstillegg,
skift- og turnustillegg og ulempetillegg, som fglger av lov og landsomfattende tariffavtale for
NOR-registrerte skip som er engasjert i samme type virksomhet", jf. forslaget 8 4 andre ledd.

Forslaget gjelder fire forhold; kabotasjefart mellom norske havner, jf. forslaget § 5, samt
fartgy i cruisefart mellom norske havner jf. 8 6. Cruisefart er ogsa omfattet dersom fartgyet
kun opererer ut fra én norsk havn, samt for internasjonale seilaser dersom mer enn halvparten
av seilasen skjer i norsk farvann. Endelig omfattes iht. 88 7 og 8 skip som driver stasjonaer
virksomhet i norsk farvann og fartay som driver virksomhet pa kontinentalsokkelen (i praksis
mot petroleumsvirksomhet). Fiskefartgyer er ikke omfattet.

Som ledd i utarbeidelsen av foreliggende vurdering har jeg sett neermere pa flere utredninger

som er skrevet i anledning saken. De sentrale er
1. Den sakalte "NIfS-rapporten” (Betenkning signert Finn Arnesen, Hanna Furuseth, Alla

Pozdnakova og Henrik Ringbom for Sjgmannsforbundet; Norske lgnns- og

arbeidsvilkar i norske farvann og pa norsk sokkel, 2019.2

Rapporten fra "Holmefjord-utvalget” (Partssammensatt maritimt utvalg, 2021).3

3. Wikborg Rein og Oslo Economics: Vurdering av muligheten til & kreve norske lgnns-
og arbeidsvilkar i norsk farvann og pa norsk kontinentalsokkel, 2019.4

4. UD: Vurdering av adgangen til & palegge norske lgnns- og arbeidsvilkar for
utenlandske skip (2020).5

5. FAFO: Det gode liv til sjgs (2014).5

6. Adv. firma Schjgdt: E@S-rettslig vurdering av adgangen til & regulere lgnns- og
arbeidsvilkar i grenseoverskridende ansettelsesforhold pa sjgtransportsektoren, skrevet
pa oppdrag for Norges Rederiforbund. 1.5 2022

7. Adv. firma Kluge: E@S-rettslig vurdering av adgangen til & palegge norske lgnns- og
arbeidsvilkar for utenlandske skip (2020, vedlegg 9 til Holmefjordutvalget).?

N

| det fglgende vurderer jeg ferst om tjenestedirektivet kan ha betydning for den foreslatte
reguleringen, deretter ser jeg naermere pa hvilke skranker den sékalte kabotasjeforordningen
setter, far jeg vurderer hgringsnotatet opp mot de generelle reglene om fri bevegelighet. Farst
er det ngdvendig med en oversikt over relevante E@S-rettslige regler og hvordan EQ@S-
avtalens regler om fri bevegelighet kommer til anvendelse pa de ulike delene av reguleringen.
Spesielt gjelder dette forslaget § 8 om virksomhet pa kontinentalsokkelen, der anvendelse av
E@S-retten har vaert omstridt.

2 https://www.sjomannsforbundet.no/no/nsf/nyheter/viktig-rapport-viser-at-det-er-et-handlingsrom-for-lonns-
og-arbeidsvilkar-i-norske-farvann-og-pa-norsk-sokkel-na-er-det-opp-til-politikerne-a-vise-handlekraft.

https://www.regjeringen.no/contentassets/7091ab39955f41c09f5b8d2af1902fef/no/pdfs/partssammensatt_ma
ritimt_utvalg.pdf.

4 https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/horing---utredning-av-norske-lonns--og-arbeidsvilkar-pa-
utenlandske-skip/id2662188/.

5 https://www.regjeringen.no/contentassets/7091ab39955f41c09f5h8d2af1902fef/vedlegg-10-ud-notat.pdf.

6 https://www.fafo.no/images/pub/2014/20366.pdf.

7 https://www.regjeringen.no/contentassets/7091ab39955f41c09f5b8d2af1902fef/vedlegg-9-kluge-
betenkning.pdf.
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2 Anvendelse av E@S-reglene om fri bevegelighet

E@S art. 38 sier at "Adgangen til & yte tjenester pa transportomradet skal reguleres av
bestemmelsene i kapittel 6, med unntak for seerreglene i kap. 6." Dette betyr at reglene om fri
bevegelighet for tjenester ikke gjelder direkte for transportvirksomhet som omfattes av den
foreslatte reguleringen. Derimot finnes det to forordninger som gir reglene om fri
bevegelighet anvendelse for slik virksomhet, nemlig den sakalte kabotasjeforordningen
(3577/92) og forordning 4055/86.

Farstnevnte gir reglene om fri bevegelighet anvendelse pa kabotasjefart, jf. neermere
nedenfor, og kommer ogsa til anvendelse pa sokkelen, jf. art. 2 1) b).8 | praksis vil dette for
norsk sokkel gjelder supplybater og bayelastere (som da kan sies a utfare transporttjenester).

Tilsvarende gir forordning 4055/86 reglene om fri bevegelighet anvendelse for sjgtransport
mellom E@S-land og mellom E@S-land og tredjeland. Dette gjelder ogsa transportoppdrag fra
andre EU-/E@S-land til installasjoner pa norsk sokkel, jf. forordningen art. 1.4. a), ("off-shore
anleeg i en anden medlemsstat™).

Dette innebzarer at sjgtransporttjenester reguleres av reglene om fri bevegelighet sa langt
forordningene gir reglene anvendelse, og at det er forordningene som setter rammene for
anvendelsen av reglene om fri bevegelighet for sjgtransport.

For maritime tjenester som ikke er transport, gjelder reglene om fri bevegelighet direkte, jf.
EJS art. 36, med forbehold for E@S-avtalens geografiske virkeomrade iht. art. 126.9

Spersmalet om E@S-avtalens geografiske virkeomrade har veert omstridt siden E@S-avtalen
ble fremforhandlet.l0 Fra norsk side har det veert fremholdt at Avtalen ikke gjelder pa
sokkelen, mens EU har hevdet det motsatte.1! Nyere litteratur synes imidlertid & vere ganske
entydig pa at E@S-avtalen ma avgrenses funksjonelt, og at det at en aktivitet utfares pa
sokkelen ikke unndrar den E@S-rettslig regulering.12 Dette tilsier at ogsa regulering av lgnns-

8 Se ogsd droftelsene i UDs brev av 18. februar 2020 til Holmefjordutvalget, tilgjengelig her:
https://www.regjeringen.no/contentassets/7091ab39955f41c09f5b8d2af1902fef/vedlegg-10-ud-notat.pdf, pkt.
3.2, samt hgringsnotatet, pkt. 5.3.2.

9 J. UDs brev av 25. november 2020 til  Holmefjordutvalget, tilgjengelig  her:
https://www.regjeringen.no/contentassets/7091ab39955f41c09f5b8d2af1902fef/vedlegg-11-ud-brev.pdf, pkt.
2.1

10 For en tidlig fremstilling, se Finn Arnesen: Statlig styring og E@S-rettslige skranker, Universitetsforlaget
1996, kap. 6.

11 Se beskrivelsen i Fredriksen/Mathisen; E@S-rett, 4. utg. Fagbokforlaget 2022, avs. 3.9, og Finn Arnesen i

Arnesen m.fl. (red): Agreement on the European Economic Area, A Commentary, Nomos m. fl. 2018 (E@S-

kommentaren), s. 946 ff.

Kari Anne Haugli Trosdahl: E@S-avtalens geografiske virkeomrade — Norsk gkonomisk sone og

kontinentalsokkel, Marius nr. 511, Sjgrettsfondet 2019: "Jeg er kommet til at det tolkingsresultat som har

best stotte i rettskildene, er det som inneberer at E@S-avtalen ogsa gjelder i gkonomisk sone og pa
kontinentalsokkelen i den utstrekning E@S-staten har jurisdiksjon.” (S. 112). Fredriksen/Mathisen tar ikke
endelig stilling til sparsmalet, men konkluderer med henvisning til Scanteam at "EFTA-domstolen vil fglge

EU-domstolens funksjonelle tilneerming til EU-rettens geografiske anvendelsesomrade..." (' S. 63). Arnesen,

cit., konkluderte i 1996 med at "Draftelsene i kapitlene 5 og 6 har vist at det i dag neppe er en farbar vei &

hevde at E@S-avtalen ikke kommer til anvendelse pa kontinentalsokkelen." (S. 81). Arnesen er mer apen i

E@S-kommentaren (2018), s. 952 der problemstillingen presenteres som "a Gordian knot" og det tas til orde

for en tilnerming som bygger pd EFTA-domstolens avgjerelse i sak E-4/04 (som gjaldt spgrsmalet om

reklametjenester for varer som var unntatt E@S-avtalen var omfattet av reglene om fri bevegelighet. Dette
innebarer en vurdering av om den aktuelle aktiviteten er "inseparably linked to" en aktivitet som ikke er
omfattet av E@S-retten (Pedicel, prem. 34). Det er vanskelig & se at regulering av lgnns-og arbeidsvilkar pa

12
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og arbeidsvilkar som ikke gjelder transporttjenester omfattes av de alminnelige reglene om fri
bevegelighet.

EFTA-domstolen har imidlertid ikke tatt endelig stilling til spgrsmalet om E@S-avtalens
anvendelse pa kontinentalsokkelen. | praksis har domstolene likevel anvendt E@S-reglene
dersom det er en tilstrekkelig naer tilknytning mellom aktiviteten og det indre markedet. Sak
E-8/19 for EFTA-domstolen gjaldt anvendelse av anskaffelsesdirektivet pa anskaffelser til en
norsk ambassade. EFTA-domstolen tok ikke eksplisitt stilling til art. 126, men la til grunn at
E@S-reglene kunne komme til anvendelse ogsa utenfor E@S-territoriet dersom det var
tilstrekkelig neer tilknytning mellom den gkonomiske aktiviteten og det indre markedet. I
prem. 69 sies det at "EU-domstolen har ogsa lagt til grunn at EU-retten kan fa anvendelse pa
yrkesaktiviteter som utgves utenfor Den europeiske unions territorium, sa lenge
arbeidsforholdet har en tilstrekkelig neer tilknytning til Den europeiske union..."13 Uavhengig
av hvordan man forstar art. 126, vil E&S-reglene saledes komme til anvendelse pa aktiviteter
pa sokkelen, forutsatt at disse har tilstrekkelig neer tilknytning til det indre markedet. | praksis
reduserer dette betydningen av den prinsipielle uenigheten om E@S art. 126.14

For andre tjenester enn transporttjenester som leveres fra EU- eller E@S-stater pa norsk
sokkel, inkludert Norge, vil det klart nok foreligge en tilknytning til det indre marked. For
sjofolkenes lgnns- og arbeidsvilkar er det pa det rene at arbeidskontrakter vil veare inngatt i
EU- eller E@S-landene, og at oppdraget vil forega bade innenfor og utenfor norsk sokkel. |
Prodest uttalte EU-domstolen om prinsippet om ikke-diskriminering at:

"It follows that activities temporarily carried on outside the territory of the Community are not sufficient to
exclude the application of that principle, as long as the employment relationship retains a sufficiently close
link with that territory.

In a case such as this, a link of that kind can be found in the fact that the Community worker was engaged
by an undertaking established in another Member State and, for that reason, was insured under the social
security scheme of that State, and in the fact that he continued to work on behalf of the Community
undertaking even during his posting to a non-member country."15

Konsekvensen av dette er at feks. lgnns- og arbeidsvilkdr om bord pa et
ankerhandteringsfartey som opererer fra Nederland eller Danmark vil veere omfattet av
reglene om fri bevegelighet. Dette stottes av Fredriksen/Mathisen som skriver om "neer
tilknytning" at: "For en E@S-utlending som arbeider pa norsk sokkel for et norsk selskap, sier
det seg selv at dette vilkaret vil vaere oppfylt."16

For virksomhet pa sokkelen, som er omfattet av kabotasjeforordningen iht. art. 2(1)b), blir
dette noe annerledes. Slik virksomhet, som i praksis dreier seg om de tjenester som kan
karakteriseres som “transport” dvs. supplyskip og bgyelastere, vil vaere omfattet av reglene
om fri bevegelighet iht. kabotasjeforordningen art. 1.1. Slik virksomhet er imidlertid ikke
omfattet av den eksplisitte kompetansefordelingsbestemmelsen i art. 3, jf. n&ermere om denne
i pkt. 4 nedenfor. Dette innebzrer at vertsstatens reguleringskompetanse ikke er eksplisitt

sokkelen skulle falle utenfor E@S-retten, selv med en slik avgrensning av Avtalens geografiske virkeomrade.
Se ogsé Knut Almestad i Baudenbacher (red): The Handbook of EEA Law, Springer 2015, s. 90-91.

13 Sak E-8/19 Scanteam, prem. 69, med henvisning til sak C-544/11 Petersen, ECLI:EU:C:2013:124, prem. 41.

14 Fredriksen/Mathisen, s. 63, skriver at "dersom man generaliserer denne tilnaermingen, vil uenigheten knyttet
til artikkel 126 Ingt pa vei miste sin praktiske betydning."

15 sak 237/83 Prodest, ECLI:EU:C:1984:277, prem. 6-7, med henvisning til sak 36/74 Walrave,
ECLI:EU:C:1974:140.

16 Fredriksen/Mathisen, cit., s. 64.f



avskaret etter forordningen, men at det innenfor de rammer art. 3 oppstiller kun er de
alminnelige reglene om fri bevegelighet som setter grenser.l” Dette i kombinasjon med
begrensinger innenfor havretten, som ikke pavirkes av E@S-avtalen. Her gjelder et
utgangspunkt om flaggstatsjurisdiksjon.18 Kabotasjeforordningen art 3 behandles narmere
nedenfor.

Tilsvarende vil forordning 4055/86 komme til anvendelse pa transporttjenester fra andre EU-
eller E@S-land, slik at de alminnelige reglene om fribevegelighet gjelder. Iht. denne
forordningen art. 1.4 a) gjelder dette ogsa transport mellom EU-havner og off-
shoreinstallasjoner. Dette gjelder ogsa dersom E@S-redere benytter skip registrert i tredjeland
eller mannskap fra slike.19

Videre vil regulering av lgnns- og arbeidsvilkar innenfor annen virksomhet pa sokkelen ogsa
omfattes av de alminnelige reglene om fri bevegelighet, enten fordi E@S-avtalen gjelder
direkte pa sokkelen eller fordi slike tjenesteytelser vil anses & ha en tilstrekkelig neer
tilknytning til det indre marked.

Dette avsnittet kan oppsummeres i tre punkter:

1. For transporttjenester som anses som kabotasje, herunder transport til/fra installasjoner
pa sokkelen, gjelder reglene om fri bevegelighet i kraft av kabotasjeforordningen.

2. For transport mellom installasjoner pa sokkelen og andre EU- og E@S-land, samt
mellom norske havner og andre EU-/E@S-land gjelder reglene om fri bevegelighet i
kraft av forordning 4055/86.

3. For andre tjenester enn transport gjelder de alminnelige reglene om fri bevegelighet.
Dette gjelder ogsa tjenester pa sokkelen (f.eks. ankerhandtering). Sistnevnte kan
begrunnes pa to mater; enten at E@S-avtalen gjelder pa sokkelen i kraft av E@S art
126 (dette har EFTA-domstolen ikke tatt endelig stilling til), eller ut fra en konkret
vurdering av om oppdraget har tilstrekkelig nerhet til det indre marked, jf. EFTA-
domstolens avgjarelse i sak E-8/19 Scanteam.

3 Tjenestedirektivet

| hegringsnotatet avvises det at en regulering av lgnns- og arbeidsvilkar omfattes av
tjenestedirektivet (2006/123). Det ma legges til grunn at dette er riktig. Direktivets fortale pkt.
14 inneholder en avgrensning mot regulering av lgnns- og arbeidsvilkar, og lyder:

"Dette direktiv bergrer ikke arbejds- og ansattelsesvilkar som f.eks. maksimal arbejdstid og minimal
hviletid, mindste antal betalte feriedage pr. ar, mindstelan og sikkerhed, sundhed og hygiejne pa
arbejdspladsen, som medlemsstaterne anvender i overensstemmelse med feellesskabsretten, det bergrer ikke

17" Jeg gér ikke inn pé sparsmalet om det kan utledes ytterligere begrensninger pa kyststatens kompetanse etter
f.eks. forordningen art. 1.

18 Denne betenkningen tar ikke opp de havrettslige spgrsmélene.

19 ge f.eks. sak C-83/13 Fonnship, ECLI:EU:C:2014:2053, prem. 42. Saken, som gjaldt kollektive kampskritt
for & fa gjennomfart en bestemt tariffavtale godkjent av det internasjonale transportarbeiderforbudet (ITF),
endte med at kampskrittene ble bedgmt som ulovlige. Den svenske Arbetsdomstolen kom til at det var i
samsvar med reglene om fri bevegelighet & ga til kampskritt for & gjennomtvinge "sadana minimivillkor som
framgdr av kollektivavtal som traffats av organisationer pa arbetsmarknaden och som tillampas allmant i
branschen, dvs. i detta fall inom internationell sjfart", men ikke vilkar "pa hogre nivaer &n som nu angivits",
jf. dom av 25. november 2015 (dom 70/15), s. 52-53 (http://www.arbetsdomstolen.se/upload/pdf/2015/70-
15.pdf).
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forholdet mellem arbejdsmarkedets parter, herunder retten til at forhandle og indga kollektive aftaler, retten
til at strejke og til at gennemfgre faglige aktioner i overensstemmelse med national ret og praksis under
overholdelse af fellesskabsretten, og det geelder heller ikke for tjenesteydelser, der udferes af
vikarbureauer. Direktivet bergrer heller ikke medlemsstaternes lovgivning om social sikring."

Direktivet er ogsa avgrenset mot transport. Jeg gar derfor ikke narmere inn pa
tjenestedirektivet.

4  Kabotasjeforordningen

4.1 Problemstilling

Kabotasjeforordningen (3577/92) er avgjerende for om forslaget i hgringsnotatet er i samsvar
med E@S-avtalen eller ikke. Poenget er at forordningen art. 3 oppstiller regler om hva
vertsstaten (kyststaten) kan regulere, og hva som tilligger flaggstaten a regulere. Forordningen
opererer med en grense mellom skip under og over 650 BRT, i tillegg til serregler om
gykabotasje. Over denne grensen kan flaggstaten (“'registreringsstaten™) regulere "alle
anliggender vedrgrende bemanding™ mens under denne grensen er reguleringsmyndigheten
lagt til vertsstaten. Dette falger av forordningen art. 3.1, som lyder

"For sa vidt angar skibe, som udfarer fastlandscabotage, og krydstogtskibe skal alle anliggender vedrgrende
bemanding henhgre under registreringsstatens (flagstatens) kompetence; dette geelder ikke skibe pa under
650 BT, som kan underlagges veertsstatens betingelser."

Art. 3.2 oppstiller szrregler for gykabotasje, der vertsstaten i utgangspunktet er tillagt
reguleringsmyndighet for "alle anliggender vedrgrende bemanding”, en regel som modifiseres
av art. 3.3 som gir flaggstaten reguleringsmyndighet dersom gykabotasjereisen skjer forut for
eller etter internasjonal fart (art. 3.3).

| hgringsnotatet tolkes "alle anliggender vedrgrende bemanding” slik at det ikke omfatter
lgnns- og arbeidsvilkar, noe som innebarer at vertsstaten (Norge) har reguleringskompetanse
for slike forhold for skip bade over og under 650 BRT, og uavhengig av om det gjelder
gykabotasje eller ordinaer kabotasje.

Hovedproblemstillingen i det falgende er om dette kan sies a vaere en korrekt forstaelse av
forordningen. Drgftelsen eller fremstillingen i hgringsnotatet er iht. notatet fotnote 165 en
"videre bearbeiding" av den sakalte NIfS-utredningen, utarbeidet for Sjgmannsforbundet.20
Notatet viser ogsa til andre utredninger som kommer til motsatt resultat, uten at disse tillegges
vekt. Nedenfor utfordres hgringsnotatets noe ensidige vurdering av denne bestemmelsen i
kabotasjeforordningen. Konklusjonen i hgringsnotatet er ellers mer nyansert enn det
vurderingene underveis indikerer, nemlig at spgrsmalet er "uavklart".2

20 Betenkning for Sjgmannsforbundet; Norske lgnns- og arbeidsvilkar i norske farvann og p& norsk sokkel,
2019 (https://www.sjomannsforbundet.no/no/nsf/nyheter/viktig-rapport-viser-at-det-er-et-handlingsrom-for-
lonns-og-arbeidsvilkar-i-norske-farvann-og-pa-norsk-sokkel-na-er-det-opp-til-politikerne-a-vise-handlekraft.
Utredningen er fart i pennen av forsker Hanna Furuseth, i samarbeid med Finn Arnesen, Alla Pozdnakova og
Henrik Ringbom. Hgringsnotatet viser ogsa til en rekke andre utredninger med avvikende konklusjoner, jf.
ovenfor.

21 Hgringsnotatet, s. 59.
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Et seerlig spgrsmal, som tas opp i pkt. 3.4 nedenfor, er hgringsnotatets henvisninger til "EQ@S-
rettslig metode".22 | notatet brukes denne metoden primart til & sette en strek over uttalelser
fra Kommisjonen om fortolkningen av kabotasjeforordningen art. 3. | pkt. 3.4 utfordres denne
tilnsermingen, og det pavises at det ikke er grunnlag i den E@S-rettslige metoden for a se helt
bort fra disse uttalelsene.

Vi starter med en redegjarelse for kabotasjeforordningen art. 3, far vi kommer nermere inn pa
Kommisjonens uttalelser og vurderingen i hgringsnotatet.

4.2 Narmere om tolkningen av kabotasjeforordningen art. 3

Kabotasjeforordningen er én av flere rettsakter som innfarer prinsippet om fri bevegelighet
for tjenester innenfor sjgtransport.23 | forordningens fortale fremgar det at

"i forbindelse med oprettelsen af det indre marked er det ngdvendigt at afskaffe restriktioner, der hindrer fri
udveksling af tjenesteydelser inden for sgtransport i medlemsstaterne; det indre marked indeberer et
omrade med fri beveegelighed for varer, personer, tjenesteydelser og kapital;

retten til fri udveksling af tjenesteydelser bgr derfor geelde for sgtransport inden for medlemsstaterne;"

Forordningen art. 1.1 lyder:

"Fra 1. januar 1993 gelder princippet om fri udveksling af tjenesteydelser inden for sgtransport i en
medlemsstat (cabotagesejlads) for EF-redere, hvis skibe er registreret i en medlemsstat og farer dennes
flag, forudsat at skibene opfylder alle betingelserne for at fa adgang til cabotage i denne medlemsstat; dette
geelder ogsa skibe registreret i EUROS, sa snart Radet har godkendt dette register."

Forordningens formal er saledes & gjennomfgre fri bevegelighet ogsad innenfor kabotasje.
Dette er ogsa eksplisitt lagt til grunn av EU-domstolen, jf. Agip:

"... the objective of the regulation, which is to implement freedom to provide services for maritime
cabotage under the conditions and subject to the exceptions which the regulation lays down."24

Hovedregelen her vil vare at det er hjemlandets (flaggstatens) regler som regulerer driften, og
vertsstatsregulering vil i utgangspunktet representere en restriksjon pa denne, jf. nermere
nedenfor. Ordlyden tilsier saledes at det dreier seg om en enten/eller regulering, jf. at ordet
"alle” benyttes foran "anliggender vedrgrende bemanding”. Formuleringen indikerer at
forhold knyttet til mannskapet uttemmende kan reguleres av vertsstaten for skip inntil 650
BRT, og ellers av flaggstaten. Dette betyr at forordningen, gjennom & fordele kompetansen
mellom flaggstat og vertsstat, standardiserer vurderingen ut over det som matte falge av en
anvendelse av reglene om fri bevegelighet pa vertsstatsregulering.25 Likevel vil begge stater
matte forholde seg til de alminnelige reglene innenfor sine kompetanseomrader, jf.
forordningen art. 1.1.

Som papekt ovenfor i pkt. 2 blir dette noe annerledes for virksomhet pa sokkelen, som er omfattet av
kabotasjeforordningen iht. art. 2(1)b). Slik virksomhet, som i praksis dreier seg om de tjenester som kan
karakteriseres som "transport” dvs. supplyskip og bgyelastere, vil veere omfattet av reglene om fri bevegelighet
int. kabotasjeforordningen art. 1.1. Denne virksomheten er likevel ikke omfattet av den eksplisitte
kompetansefordelingsbestemmelsen i art. 3, ne som innebarer at vertsstatens reguleringskompetanse ikke er

22 Hgringsnotatet, note 194, 225 og s. 58 (ved note 223).

23 Den andre er forordning 4055/86, jf. ovenfor, som ikke er begrenset til kabotasjefart.

24 Sak  C-456/04 ECLI:EU:C:2006:241, prem. 16, med henvisning til sak C-205/99 Analir,
ECLI:EU:C:2001:107, prem. 19.

25 At art. 3 ma forstas som en regel om fordeling av kompetanse, er ogsa dokumentert i NIfS-utredningen, se
note 250 og teksten rundt.



eksplisitt avskaret etter forordningen. Derimot vil de alminnelige reglene om fri bevegelighet sette grenser.
Tilsvarende vil forordning 4055/86 komme til anvendelse pa slike tjenester som ytes fra havner i andre EU- eller
E@S-land, slik at de alminnelige reglene om fribevegelighet gjelder.

Ved at forordningens art. 3 dpner for at vertsstaten likevel kan regulere enkelte forhold knyttet
til driften, tilsier dette i utgangspunktet at bestemmelsen ma fortolkes snevert, iht. det
alminnelige EU-rettslige prinsipp om at unntaksbestemmelser fortolkes snevert, mens
kompetansebestemmelser gjerne tolkes mer ekspansivt. Dette prinsippet gir imidlertid
begrenset veiledning for tolkningen av uttrykket "alle anliggender vedrgrende bemanding"
fordi dette slar begge veier: Dels angis det hva vertsstaten kan regulere (gykabotasje og skip
under 650 BRT), dels angis det eksplisitt hva vertsstaten ikke kan regulere (skip over 650
BRT) og som dermed er forbeholdt flaggstaten. Prinsippet gir dermed begrenset veiledning
for tolkningen av uttrykket "anliggender vedrgrende bemanding™.26 Dersom prinsippet skulle
ha betydning, kan det argumenteres for at det slar ut i motsatt retning, siden "alle anliggender
vedrgrende bemanding” i forordningen art. 3.1 eksplisitt angir flaggstatens kompetanse, mens
vertsstatens kompetanse er nevnt som et unntak fra dette (jf. formuleringen at skip under 650
BRT "kan underleegges vertsstatens betingelser”. Vedr. gykabotasje er likevel vertsstatens
kompetanse knyttet til "alle anliggender vedrgrende bemanding”, slik at det er vanskelig a
tolke dette i den en eller andre retningen.

Systemet i forordningen fremstar dermed slik at prinsippet om fri bevegelighet gjelder all
kabotasje, jf. art. 1.1. Art. 3 fordeler reguleringskompetansen mellom flaggstat og vertsstat, og
oppstiller saledes et begrenset unntak fra flaggstatsprinsippet.2’? Vertsstaten kan typisk
regulere under 650 BRT, men ma selvsagt holde seg innenfor det som kan godtas etter reglene
om fri bevegelighet.28 Apningen for vertsstatsregulering i art. 3 gir altsé intet generelt unntak
fra reglene om fri bevegelighet, men representerer et unntak fra prinsippet om
flaggstatsregulering. Samtidig betyr dette at vertsstatsregulering utelukkes for fartay over 650
BRT, der forordningen bygger pa hovedregelen om flaggstatsregulering. Jeg kommer tilbake
til hgringsnotatets behandling av dette spgrsmalet. | neste avsnitt vises det hvordan dette
systemet gjenspeiles i Kommisjonens uttalelser om art. 3.

Det ber ogsa papekes at i de tilfeller hvor vertsstaten benytter sin reguleringskompetanse etter
forordningen, kan dette omfattes av meldeplikten etter forordningen art. 9.2°

26 NIfS-utredningen vurderer dette annerledes, siden det legges til grunn at "hovedregelen om flaggstatens
kompetanse uansett kan suppleres med de alminnelige reglene om fri bevegelighet" (s. 47). Det er uklart hva
formuleringen mener, hvis det legges til grunn at det innenfor rammene av art. 3 gjelder et prinsipp om
fordeling av reguleringskompetanse mellom flaggstat og vertsstat. Ut fra den tolkningen som fremmes i
NIfS-utredningen vedr. lgnns- og arbeidsvilkar méa det evt. vare at vertsstatens regulering av disse uansett
ma forholde seg til rammene som falger av de alminnelige reglene om fri bevegelighet.

21 Se f.eks. COM(97) 256 final, REPORT FROM THE COMMISSION TO THE COUNCIL on the
implementation of Council Regulation 3577/92 applying the principle of freedom to provide services to
maritime cabotage (1995-1996) and on the economic and social impact of the liberalisation of island
cabotage. s. 25: "The host State manning conditions as set out in Article 3 of Regulation 3577/92 are to be
regarded as a temporary derogation to the normal flag State regime."
(https://core.ac.uk/download/pdf/148845112.pdf).

28 F.eks. vil det kunne fastsettes minstelgnn (jf. f.eks COM(2003) 595, COMMUNICATION FROM THE
COMMISSION TO THE EUROPEAN PARLIAMENT, THE COUNCIL, THE EUROPEAN ECONOMIC
AND SOCIAL COMMITTEE AND THE COMMITTEE OF THE REGIONS on the interpretation of
Council Regulation (EEC) No 3577/92 applying the principle of freedom to provide services to maritime
transport within Member States (maritime cabotage), pkt. 4.1.) At anvendelse av nasjonal minstelgnn
generelt anses & utgjgre en restriksjon pa den frie bevegelighet som kan godtas som ledd i beskyttelse av
arbeidstakere er bl.a. slatt fast i sak C-113/89 Rush Portuguesa, ECLI:EU:C:1990:142, prem. 18.

29 Jf. sak C-323/03 Kommisjonen v Spania, ECLI:EU:C:2006:159, prem. 67-69.
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4.3 Kommisjonens uttalelser

Kommisjonen har entydig forstatt uttrykket "alle anliggender vedrgrende bemanding" slik at
det omfatter lgnns- og arbeidsvilkar. Disse uttalelsene ma ses i sammenheng med systemet i
kabotasjeforordningen slik dette er beskrevet ovenfor.

| COM(1998) 251 ble det foreslatt endringer i bestemmelsene om gy-kabotasje. Spgrsmalet
ble stilt som falger:

"should island-cargo cabotage voyages with vessels over 650 gt, which do not follow or precede an
international journey (and which are presently subject to host-State conditions), continue to be exempted
from the normal flag-State rule?"30

Kommisjonen ansa at et slikt fortsatt unntak fra flaggstatsprinsippet, der ogsa regler for
mannskapet ville matte endres for a fa tilgang til gy-kabotasje ville utgjere en ungdvendig
restriksjon pa den frie bevegelighet.3! Det heter:

"The manning conditions for this type of cabotage should therefore not deviate from the accepted practice
in international trades, which is that the flag State issues the safe manning certificate (in accordance with
the provisions of the relevant international conventions) and determines all other matters relating to
manning. Any other approach would have for effect that the composition and/or the labour conditions of
the crew of a vessel operating under a Member States flag would have to be changed in order to obtain
access to island-cargo cabotage. This is considered an unacceptable and unnecessary hindrance to the
implementation of the principle of freedom to provide services. It is therefore proposed to remove this
obstacle by applying the flag-State rule as already agreed for consecutive island-cargo and mainland
cabotage, to all cargo cabotage (with vessels over 650 gt)."32

Spesifikt nevnes "labour conditions™ og ikke eksplisitt lgnn, men i rapporten som forslaget
bygger pa er nettopp "crew cost comparisons” en sentral del av evalueringen,og det er naturlig
a forsta regulering av lgnn som en del av dette.33

| senere kunngjgringer om kabotasjeforordningen har Kommisjonen konsekvent bygget pa
den samme tilnermingen; at vertsstatens reguleringsadgang etter art 3 omfatter lgnns- og
arbeidsvilkar, men at denne reguleringsadgangen ikke representerer et generelt unntak fra
reglene om fri bevegelighet, men ma holde seg innenfor disse.

| COM(2003) 595 heter det f.eks.:

"The Regulation does not specify which "matters relating to manning" are the responsibility of the host
State. Some people claim the host State's competence is unlimited (the Regulation refers to "all" manning
rules). The Commission takes a more restrictive approach. It believes the host State's competence needs to
be limited in order to safeguard the principle of freedom to provide services, in respect of which that
competence is a derogation.

The Commission considers that host States are competent to specify the required proportion of Community
nationals on board ships carrying out island cabotage (and ships smaller than 650 gt). A Member State may
therefore require the crews of such ships to be composed entirely of Community nationals. Member States

30 COM(1998) 251 (final), COMMUNICATION on a common policy on manning of regular passenger and
ferry services operating in and between Member States og Proposal for a COUNCIL REGULATION (EC)
amending Council Regulation (EEC) No 3577/92 applying the principle of freedom to provide services to
maritime transport within Member States (maritime cabotage), pkt. 8.

31 Det ber bemerkes at vertsstatsregulering her omtales som et unntak fra hovedregelen om
flaggstatsregulering.

32 L.c. (Min uthevelse).

33 COM(97) 256 final.



may also require the seafarers on board to have social insurance cover in the European Union. In terms of
working conditions, they may impose the minimum wage rules in force in the country."34

Siste del av uttalelsen peker saledes eksplisitt pa regulering i form av minstelgnn, slik dette
ogsa er anerkjent av EU-domstolen som en lovlig restriksjon pa den frie bevegelighet. Det
folger da av forordningens system at slike forhold for fartey over 650 BRT er reservert for
flaggstaten.

Tilsvarende uttalelser fglger av tolkningskunngjgringen fra 2014:

"The Commission considers that host States are, among others, competent to specify the required
proportion of Union nationals on board ships carrying out island cabotage (and ships smaller than 650 gt).
A Member State may therefore require the crews of such ships to be composed entirely of Union nationals.
Member States may also require the seafarers on board to have social insurance cover in the European
Union. In terms of working conditions, they may impose the minimum wage rules in force in the
country."3%

Med en annen tolkning skulle vertsstaten sta fritt til & regulere alle andre forhold enn Ignns-
og arbeidsvilkar for skip under 650 BRT uavhengig av reglene om fri bevegelighet, men sta
fritt til & regulere lgnns- og arbeidsvilkar for skip over 650 BRT (med de begrensinger det vil
innebaere for flaggstatsreguleringen). Nar det er valgt en lgsning i forordningen som bygger
pa kompetansefordeling (gjensidig utelukkende), mellom flaggstat og vertsstat, vil dette
begrense innferingen av fri bevegelighet i forhold til den lgsningen det er argumentert for
ovenfor. Samtidig skaper en lgsning der lgnns- og arbeidsvilkar ikke anses som omfattet av
art. 3 mindre forutberegnelighet rundt vertsstatens reguleringsrom, som da ma vurderes
konkret opp mot de generelle reglene om fri bevegelighet.36

Denne gjennomgangen av Kommisjonens uttalelser om kabotasjeforordningen art. 3 bekrefter
den forstaelsen av systemet som det er gitt uttrykk for ovenfor:

1. Kabotasjeforordningen gir reglene om fri bevegelighet anvendelse pa kabotasje.

2. Kabotasjeforordningen art. 3 gir vertsstaten en reguleringsrett, som likevel ikke gar
lenger enn det som falger av reglene om fri bevegelighet (jf, forordningen art 1.1).

3. Vertsstaten kan ikke regulere forhold utover unntakene fra flaggstatsprinsippet i
forordningens art. 3.

4. Dette gjelder ogsa lgnns- og arbeidsvilkar.

34 COM(2003) 595, COMMUNICATION FROM THE COMMISSION TO THE EUROPEAN
PARLIAMENT, THE COUNCIL, THE EUROPEAN ECONOMIC AND SOCIAL COMMITTEE AND
THE COMMITTEE OF THE REGIONS on the interpretation of Council Regulation (EEC) No 3577/92
applying the principle of freedom to provide services to maritime transport within Member States (maritime
cabotage), pkt. 4.1.

35 COM(2014) 232, COMMUNICATION FROM THE COMMISSION on the interpretation of Council
Regulation (EEC) No 3577/92 applying the principle of freedom to provide services to maritime transport
within Member States (maritime cabotage), pkt. 4.1. Jf. COM(2014) 231 final REPORT FROM THE
COMMISSION TO THE COUNCIL Fifth report on the implementation of Council Regulation (EEC) No
3577/92 applying the principle of freedom to provide services to maritime cabotage (2001-2010).

36 | NIfS-rapporten, s. 48, anfares det argument mot en "vid" fortolkning av uttrykket "alle spgrsmal med
hensyn til besetning" at dette ville gitt vertsstaten mulighet til & helt blokkere for kabotasje for skip under 650
BRT samt gykabotasje, hvilket forutsetter at reglene om fri bevegelighet ikke hadde kommet til anvendelse
pa slik regulering. Dette kan ikke veere riktig, siden art. 3 bare fordeler kompetanse mellom flaggstat og
vertsstat mens art. 1(1) etablerer at reglene om fri bevegelighet faktisk far generell anvendelse pa kabotasje.
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4.4 Vurdering av hgringsnotatet

Gjennomgaende lener hgringsnotatets behandling av de E@S-rettslige spgrsmalene seg pa det
sakalte NIfS-notatet, jf. haringsnotatet note 165. | vurderingen av kabotasjefordningen art. 3
legges det til grunn en noe anstrengt tolkning av uttrykket "alle anliggender vedrgrende
bemanding", som etter en naturlig spraklig forstaelse nettopp ma forstas som “alle” forhold
vedrgrende mannskapet. Substansen i argumentene overses typisk pa s. 52-53 i
haringsnotatet, der departementet gir uttrykk for at ulike utredninger har malbrakt ulike syn,
men konkluderer deretter med at "etter departementets vurdering ma formuleringen "alle
sparsmal med hensyn til besetning" forstas slik at den omfatter spgrsmal med hensyn til
besetningens sammensetning, antall og kvalifikasjoner, men ikke regulering av f.eks.
lgnnsvilkar."3” Synspunktet som inntas her fremstar som ubegrunnet, men sgkes forankret i
den fglgende teksten i notatet.

Her vises det sarlig til ordlydens formal og kontekst.38 | kontekstvurderingen vises det til
"kyststatens interesse" i en sterkere regulering av kabotasjefart enn internasjonal fart. Hverken
relevansen eller vekten av dette hensynet er neermere begrunnet.3® Argumentet fremstar som
usedvanlig tynt. | alle sammenhenger der det innfgres en restriksjon, er det apenbart at
vertsstaten vil ha interesse av dette, uten at det vil veere relevant i vurderingen av om
restriksjonen kan opprettholdes, med mindre det anfgres konkrete og lovlige hensyn som
anerkjennes i EU- og E@S-retten. Enn mindre vil vertsstatens egeninteresse veere relevant ved
tolkningen av forordninger eller direktiver som gjennomfgrer fri bevegelighet.

Ogsa vurderingen av bestemmelsens formal fremstar som meget selektiv, der det vises til at
forordningen (med henvisning til fortalen) tok sikte pa & innfere prinsippet om fri
bevegelighet "gradvis" og tas hensyn til visse tjenesters art. Derimot adresseres ikke de
grunnleggende forholdene knyttet til forordningens system, jf. ovenfor, og den videre
begrunnelsen fremsetter ikke nye argumenter. Derimot oppsummeres tidligere argumenter

samt at det gis et lengre sitat fra NIfS-utredningen.

De sitater som gjengis fra COM(89) 266 og COM(91) 54 dreier seg om tekstforslag som
ligger sa fjernt fra den endelig vedtatte teksten at det er vanskelig a tillegge dem vekt.40

| denne videre argumentasjonen er det ogsa motsigelser. Pa s. 55 i hgringsnotatet heter det at

"Bade kontekst og formal tilsier at formuleringen «spgrsmal med hensyn til besetning» mé forstas som et
unntak fra de alminnelige reglene om fri bevegelighet. Dette innebzrer samtidig at bestemmelsen ma tolkes
snevert."

Dette motsies dels av tidligere uttalelser i notatet, dels av selve ordlyden i art. 3.1 som
primert knytter uttrykket til flaggstatens kompetanse (som snarere tilsier en vid tolkning).
Auvslutningsvis i vurderingen argumenteres det for at Kommisjonens tolkningsuttalelser ikke
kan tillegges vekt. Heller ikke her relateres argumentene til det systemet som
kabotasjeforordningen faktisk etablerer. Derimot vises det til "EU- og E@S-rettslig metode"
som et argument for & se bort fra disse uttalelsene, siden de anses a utgjgre "etterarbeider".4!

37 pas. 53.

38 Det vises ogsa til at formuleringen benyttes béde for vertsstatens og flaggstatens regulering, slik at den ma
tolkes pa samme mate i begge sammenhenger, jf. ovenfor.

39 Hgringsnotatet s. 54.

40 p3s. 57, inne i sitatet fra NIfS-rapporten.

41 Se serlig s. 58.
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Dette fremstar som overraskende, siden Kommisjonens uttalelser som vist ovenfor konsistent
dokumenterer forordningens system.

Det er riktig at E@S-rettslig metode skiller seg fra alminnelig norsk metode for & finne svar de
lege lata, slik denne er fremstilt i rettskildeleeren. Dette skyldes mange forhold, bl.a.
flerspraklighet, lovgivningsprosess og hierarkiet mellom primarrett og sekundzrrett
(traktatene vs. direktiver og forordninger). Ogsa den utstrakte bruken av soft-lawinstrumenter
(typisk Kommisjonens retningslinjer pa omrader som statsstatte, konkurranserett og offentlige
anskaffelser), skaper serlige spgrsmal. Sett fra EU-domstolens og EFTA-domstolens
perspektiv, er slike retningslinjer ikke bindende, men gir verdifulle opplysninger om hvordan
overvakningsorganene selv forstar regelverket. Samtidig er det klart at uttalelser fra
Kommisjonen om hvordan regelverk den selv har utarbeidet ma forstas vil ha en viss vekt
som tolkningsfaktor. Fredriksen og Mathisen skriver generelt om etterarbeider at det
prinsipielt sett er "store betenkeligheter” knyttet til a tillegge dem selvstendig vekt som
rettskildefaktor, men viser til at det finnes enkelttilfeller hvor EU-domstolen "henviser til
slike etterfglgende retningslinjer, men utelukkende som kilder til bekreftelse av en gitt
tolkning."42 Dette er altsa mer nyansert enn hva som fremgar av hgringsnotatet.

P& denne bakgrunn er det min oppfatning at Kommisjonens uttalelser om forstaelsen av
kabotasjeforordningen absolutt er relevant og ber tillegges vekt ved tolkningen av
forordningen — ogsa om man legger EFTA-domstolens perspektiv til grunn. Som papekt av
Fredriksen og Mathisen er det likevel der ogsa andre argumenter trekker i samme retning at
EU-domstolen har vist til denne type "etterarbeider”, slik at lgsningen vil bero pa det gvrige
rettskildebildet. Kommisjonens uttalelser i denne saken fremstar som konsistente med
systemet i forordningen.

Det er pa det rene at kapittelet om E@S-retten bygger pd NIfS-utredningen.43 Pa sentrale
punkter i vurderingen gjeres det ogsa bruk av et langt sitat fra denne, mens utredninger med
avvikende konklusjoner knapt er adressert. | det hele tatt er det vanskelig & skille mellom
NIfS-utredningen og hgringsnotatet, siden notatet ikke tar opp motforestillinger mot den
temmelig ensrettede fremstillingen i NIfS-utredningen. Ogsa NIfS-utrednngen har apenbare
svakheter, f.eks. knyttet til ensidighet i tolkningen. F.eks. heter det:

"Arnesen og Bekkedal tar med utgangspunkt i den danske sprakversjonen til orde for at kjernen i begrepet
bemanning er arbeidsgivers adgang til & velge hvem og hvor mange som ansettes. En slik tolkning har
stgtte i EU-domstolens dom i sak C-288/02 Kommisjonen mot Hellas, der gresk lovgivning med hensyn til
«sammensetningen af besatningen» ble ansett for & falle inn under begrepet."44

Poenget her er at det at vertsstatens adgang til & regulere "hvem og hvor mange" som ansettes
selvsagt ikke sier noe om vertsstatens adgang til (ogsa) a regulere lgnns- og arbeidsvilkar. Det
siste faller ikke utenfor fordi noe helt annet faller innenfor. Tilsvarende gjelder den
etterfglgende henvisningen til Kommisjonens tolkningsuttalelse fra 2014; at Kommisjonen
nevner sammensetning av mannskapet kan ikke tolkes antitetisk slik at lanns- og arbeidsvilkar

42 Halvard Haukeland Fredriksen og Gjermund Mathisen: E@S-rett, 4. utgave, Bergen 2022, s. 341. Det vises
her til sak C-513/15 Agrodetale, ECLI:EU:C:2017:473, prem. 33 og sak C-293/14 Hiebler,
ECLI:EU:C:2015:843, prem. 32, 53 og 73. Fredriksens og Mathisens synspunkt far tilslutning av Rognstad i
Arnesen m.fl.: Oversikt over EZS-retten, Oslo 2022, s. 54.

43 Jf. note 165.

44 p§s. 48. Henvisninger til Arnesen og Bekkedal (2017) s. 26—27 og sak C-288/02 Kommisjonen mot Hellas,
ECLI:EU:C:2004:647.
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faller utenfor. Nettopp dette plukkes opp igjen i hgringsnotatet ved at avsnittet inngar i sitatet
fra utredningen.45

| FAFO-rapporten er det inntatt en oversikt over hvordan ulike EU-medlemsstater har regulert
tilsvarende forhold. Oppsummeringen av funnene lyder som fglger:

"Her er det store variasjoner mellom landene. Noen krever nasjonal minstelgnn, mens dette for andre land
reguleres i (allmenngjorte) tariffavtaler. | de sgreuropeiske landene stilles det i hovedsak krav om en form
for minstelgnn — ogsa for utenlandskregistrerte skip. |1 noen av landene er disse kravene begrenset til
gykabotasje (og for noen skip under 650 brt i fastlandskabotasje) (Frankrike, Italia og Spania). Dette gar
enten uttrykkelig fram eller indirekte ved at det henvises til EU-forordningen om maritim kabotasje. |
Portugal gjelder minstelgnn for all mannskap i henhold til tariffavtaler for skip i det nasjonale registeret.
Nasjonal minstelgnn gjelder for alle som driver fastlandskabotasje. Reguleringene i Nederland og
Storbritannia innebaerer at alle ansatte, ogsd pa utenlandskregistrerte skip, er omfattet av

minstelgnnsreguleringer."46

Disse funnene viser at en del land ikke forholder seg til skillet mellom fartgy over og under
650 BRT. Ingen land har imidlertid en generell regulering om & gi nasjonale regler om lgnns-
og arbeidsvilkar generell anvendelse; de landene som regulerer lgnn begrenser seg til nasjonal
minstelgnn. Tilpasningen til regelverket i Frankrike, Italia og Spania er pa linje med den
forstaelsen av kabotasjeforordningen som det er redegjort for ovenfor.

Vurderingen i hgringsnotatet fremstar som ensidig og legger en svert "vertsstatsvennlig”
tolkning til grunn. Forholdet til det systemet kabotasjeforordningen bygger pa er ikke
adressert, og forordningens formal tilpasses det som anses som vertsstatens interesse i a kunne
regulere. Selv med denne tilnermingen uttrykkes det likevel tvil om lgsningen, og det
konkluderes med at spagrsmalet om kabotasjeforordningens betydning "ma betraktes som
uavklart fram til det foreligger e avklarende dom fra EU-domstolen eller EFTA-domstolen.”47

5 Reglene om fri bevegelighet i EZS-avtalens hoveddel

5.1 Innledning

Ut fra den forstaelsen av kabotasjeforordningen som er utlagt ovenfor vil Norge som vertsstat
ikke ha kompetanse til & regulere lgnns- og arbeidsvilkar for skip over 650 BRT i ordinzr
kabotasjefart (samt for gykabotasje der seilasen pafalger eller etterfalger en internasjonal
seilas), men vil ha reguleringskompetanse for skip under denne grensen samt for annen
gykabotasje enn den som skjer i tilknytning til internasjonal seilas og seilas til/fra
installasjoner pa norsk sokkel (som ikke omfattes av art. 3).

Ut fra hgringsnotatets forstaelse vil Norge ha anledning til & regulere lgnns- og arbeidsvilkar
for skip over 650 BRT (i ordiner kabotasjefart, fordi kompetansefordelingsregelen som gir
eksklusiv flaggstatskompetanse ikke anses a omfatte lgnns- og arbeidsvilkar), skip under 650
BRT i ordiner kabotasjefrakt (fordi kompetansefordelingsregelen ikke anses & utelukke
regulering av lgnns- og arbeidsvilkar), og ut fra samme begrunnelse ogsa alle former for
gykabotasje. Dette innebarer at regulering av lgnns- og arbeidsvilkar er upavirket av
kabotasjeforordningen (utover at forordningen art. 1(1) gir reglene anvendelse), og kun
regulert av det generelle regelverket om fri bevegelighet.

45 Hgringsnotatet s. 55-57.
46 FAFO-rapporten (se link i innledningen), s. 58.
47" Hgringsnotatet, s. 59.
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Slik det er argumentert for ovenfor, representerer dette etter mitt syn ikke en korrekt forstaelse
av kabotasjeforordningen. Det er likevel viktig & vurdere de generelle reglene for fri
bevegelighet, siden de kommer inn som skranker for regulering uansett hvilken forstaelse som
legges til grunn.

Som papekt i pkt. 2 vil de alminnelige reglene om fri bevegelighet ogsa legge feringer pa
regulering av lgnns- og arbeidsvilkar for skip som opererer pa norsk sokkel uten & veere
involvert i transportvirksomhet. Her gjelder E@S-avtalen i kraft av E@S art. 126 evt. etter en
vurdering av sammenhengene mellom oppdraget og det indre marked. For regulering av
lgnns- og arbeidsvilkar pa skip som opererer ut fra andre EU-/E@S-land av EU-/E@S-baserte
redere vil det etter mitt skjgnn foreligge en slik tilknytning.

5.2 Restriksjonsvurderingen

Det fremgar av hgringsnotatet at det blir lagt til grunn at den foreslatte reguleringen vil anses
som en restriksjon pa den frie bevegelighet.48 Jeg er enig i dette synspunktet, og drafter ikke
dette videre.4®

5.3 Unntaksvurderingen

Unntaksvurderingen etter reglene om fri bevegelighet er basert pa to vurderinger; for det
farste om restriksjonen er ment a ivareta et lovlig hensyn, for det andre om reguleringen er
egnet og ngdvendig.>0

Hvilke hensyn den foreslatte reguleringen egentlig er ment & ivareta er noe usikkert, jf.
nedenfor pkt. 5.4. Det argumenteres med beskyttelse av arbeidstakere, men beskyttelse mot
urettferdig konkurranse dukker likevel opp flere steder som en avgjerende faktor. Dette er
heller ikke overraskende; i mandatet til det partssammensatte utvalget som leverte sin rapport
i 2021, og som hgringsnotatet bygger videre pa, var beskyttelse mot konkurranse et beerende
hensyn.5! Konkurransebeskyttelse vil ikke pa selvstendig grunnlag veere et lovlig hensyn etter
E@S-retten.52 At et tiltak ogsa er begrunnet i et ulovlig hensyn, vil imidlertid ikke vere
avgjerende dersom tiltaket faktisk og rettslig kan begrunnes i et lovlig hensyn. Likevel er det
pa det rene at ulovlige hensyn i forarbeider kan fare til mer inngaende vurdering.53

48 Ses. 60. Tilsvarende NIfS-utredningen, s. 50-51.

49 Se ogsd Erling Hjelmeng og Olav Kolstad: Allmenngjgringsloven og innsynsrett — E@S-rettslige
problemstillinger, Arbeidsrett 2006 s. 1-41, pkt. 2.4. Se ogsa sak C-115/14 RegioPost,
ECLI:EU:C:2015:760, prem. 69.

50 Ngdvendighetsvurderingen deles gjerne i en operasjonell vurdering om det er mulig & oppnd samme
beskyttelse gjennom mindre inngripende tiltak, og en vurdering av om tiltak utgjer et uforholdsmessig
inngrep i den frie bevegelighet (proporsjonalitet i snever forstand).

51 Holmefjordutvalget, note 1: "Styrke norsk maritim kompetanse, sikre norske sjgfolk pa norske skip og sikre
norske rederiers konkurransekraft."

52 Sak C-164/99 Portugaia, ECLI:EU:C:2002:40, prem. 26 og forente saker C-49 etc./98,
ECLI:EU:C:2001:564, Finalarte, prem. 38-39. | sak C-60/03 Wolf & Mauller, ECLI:EU:C:2004:610, prem.
42, apner EU-domstolen riktignok for at hensynet til & unngd illojal konkurranse ved at tjenesteytere betaler
under nasjonal minstelgnn ikke er uforenlig med hensynet til & beskytte arbeidstakere.

53 Se forente saker C-49 etc./98, ECLI:EU:C:2001:564, Finalarte, prem. 38-42, der det gjaldt tilsvarende
hensyn som i den foreliggende saken.
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Det er pa det rene at hensynet til beskyttelse av arbeidstakere prinsipielt sett vil veere et
relevant hensyn som vil kunne begrunne restriksjoner pa den frie bevegelighet.54 Det er ikke
gitt at krav om "norske" lgnns- og arbeidsvilkar automatisk vil kunne rettferdiggjares. Iht.
Finalarte ma restriksjoner pa den frie bevegelighet vare begrunnet i "sosiale" hensyn.
Vurderingstemaet er iht. saken om "de pagaeldende bestemmelser yder de bergrte
arbejdstagere en egentlig fordel, som veesentligt bidrager til deres sociale beskyttelse."55
Sosiale hensyn mht. lgnn knytter seg til muligheten for a opprettholde et forsvarlig
livsopphold i vertsstaten. Dette hensynet gjer seg i begrenset utstrekning gjeldende for
personell pa skip i kabotasjefart, med mindre mannskapet forutsettes a skulle oppholde seg i
norske havner over en periode. Det vil da heller ikke vaere sik at norsk prisniva vil spise av
lgnnen som ellers skulle ga til livsopphold i hjemlandet. En slik generell regulering som er
foreslatt kan derfor ikke sies a vaere egnet til sosial beskyttelse slik dette har vert vurdert opp
mot prisnivaet i vertsstaten (hvor f.eks. en minstelgnn dpenbart vil vere et egnet virkemiddel
for & sikre sosialt forsvarlig livsopphold). Dette har Domstolen ogsa vert inne pa, jf.
Bundedruckerei der det pekes pa "sammenhang med leveomkostningerne i den medlemsstat,
hvori ydelserne™ skal leveres.56

Samtidig er det en prinsipiell forskjell pa "likelgnn" og "minstelgnn™ mht. sosial beskyttelse.
Hjelmeng og Kolstad beskriver dette som falger:

"Likelgnn er allikevel ikke et sosialt hensyn i den betydning at det skal ivareta arbeidstakernes rett til en
godtgjarelse som setter dem i stand til & dekke ngdvendige utgifter for & fa et verdig livsopphold, men et
hensyn basert pé likhets- og rettferdsbetraktninger. | forhold til sosiale hensyn ma arbeidstakerne sikres en
minimumslgnn. Om alle arbeidstakere far samme lgnn for likt arbeid er i forhold til de sosiale hensynene

av sekundzr betydning.">’

Andre aspekter ved arbeidsvilkar kan sta i en annen stilling, f.eks. knyttet til kjgre- og
hviletider. Finalarte gjaldt et tysk krav om ferie pa 30 arbeidsdager som ble ansett ngdvendig
for bygningsarbeidere, og arbeidsgiveres plikt til & bidra gkonomisk i en feriekasse. Dette ble
godtatt, "forudsat dels, at arbejdstagerne ikke har en i det vaesentlige tilsvarende beskyttelse i
henhold til bestemmelserne i den medlemsstat hvor deres arbejdsgiver har hjemsted."58 Dette
viser at det uansett ma vurderes konkret om beskyttelsesbehovet allerede er ivaretatt gjennom
flaggstatsreguleringen.

Reguleringen som vurderes her gjelder konkret norske lgnns- og arbeidsvilkar. 1 sin praksis
har EU-domstolen, i trad med det som er anfgrt ovenfor om forskjellen mellom minstelgnn og
likelgnn, ikke formulert seg slik at en generell anvendelse av vertsstatens lgnns- og
arbeidsvilkar automatisk er unntatt. Tvert imot har Domstolen begrenset seg til bestemmelser
om minstelgnn. Dette er f.eks. tydelig i Arblade, der det heter at EU-retten ikke er til hinder
for at medlemsstatene lar deres "lovgivning eller de kollektive overenskomster vedrgrende

54 Se f.eks. forente saker C-49 etc./98, ECLI:EU:C:2001:564, Finalarte, prem. 33, med henvisninger til tidligere
praksis.

55 Sak C-49/98, ECLI:EU:C:2001:564, Finalarte, prem. 42.

56 Sak C- 549/13 Bundesdruckeri, ECLI:EU:C:2014:2235, prem. 34. Jf. ogs& sak C-16/18 Dobersberger,
ECLI:EU:C:2019:1110, prem. 29 ff., der EU-domstolen vektlegger tilknytningen til vertslandet i vurderingen
av om en arbeidstager kune anses som utstasjonert etter direktiv 96/71 eller ikke (saken gjaldt
servicepersonell pa tog som bade startet og avsluttet reisen i hjemlandet). Sparsmalet er ogsa omtalt i UDs
brev av 25. november 2020 til Holmefjordutvalget, spm. 5.

57 Cit., s. 18.

58 Forente saker C-49 etc./98, ECLI:EU:C:2001:564, Finalarte, prem. 53.
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mindstelan, der er indgaet mellem parterne pa arbejdsmarkedet, gelde for alle, som udgver en
lannet beskeaftigelse, herunder af midlertidig karakter.">® Dette inneberer at EU-domstolen
ikke har gitt noe generelt klarsignal til & palegge en generell anvendelse av "norske lgpnns- og
arbeidsvilkar", utover eventuell minstelgnnshestemmelser.

5.4 Vurdering av hgringsnotatet

Haringsnotatet synes a gi uttrykk for at ethvert tiltak som forbedrer vilkarene for sjgfolk i
kabotasjefart vil vaere lovlig. Her overser imidlertid hgringsnotatet flere relevante nyanser.

For det farste er notatet inkonsistent mht. beskyttelsesformal. Pa s. 61 sies det at det er "mest
narliggende a begrunne regulering av lgnns- og arbeidsvilkar i hensynet til beskyttelse av
arbeidstakere." Allerede denne formuleringen kan man stusse pa, siden det under de fire
frineter ikke dreier seg om a finne frem til et hensyn som kan rettferdiggjare en regulering;
det ma ses pa reguleringens formal og virkninger, og deretter vurderes om den er egnet og
proporsjonal opp mot disse. Dette gjelder begge veier; at staten har anfart et ulovlig hensyn
som begrunnelse for en restriksjon, betyr ikke automatisk at restriksjonen er ulovlig dersom
den forfalger lovlige hensyn og er egnet og proporsjonal opp mot disse.69 Hgringsnotatet
fremstar imidlertid slik at man "leter" etter en relevant begrunnelse. Allerede pa s. 4 i
hgringsnotatet sies det at

"Et krav om norske lgnns- og arbeidsvilkar vil beskytte arbeidstakerne, hindre sosial dumping og motvirke
lavlgnnskonkurranse. Dette vil bidra til en rettferdig konkurransesituasjon i norsk innenriksfart og skipsfart
pé norsk sokkel, og vere en viktig forutsetning for & lykkes med rekruttering og sysselsetting i maritim
sektor."61

Pas. 48 og s. 61 legges det ogsa til grunn at hensynet til "rettferdig konkurranse" vil kunne
begrunne restriksjoner, noe som ikke er tilfelle.52 Dette fglger av fast rettspraksis.53

For det andre gir hgringsnotatet ingen begrunnelse for hvorfor likelgnn er ngdvendig for a
ivareta det relevante beskyttelsesformalet. "Like" lgnns- og arbeidsvilkar har i utgangspunktet
ikke betydning for “sosial beskyttelse", mens bade generelle og tariffestede
minstelgnnsordninger typisk vil ha det.54 | hgringsnotatet sies det at "Det ma antas at ogsa
annen regulering av lgnns- og arbeidsvilkar [enn minstelgnn] vil kunne veere omfattet."65 En
slik generell antagelse fremstar som ubegrunnet. Hgringsnotatet viser til Laval, som primart
vurderer lovligheten av kollektive kampskritt for & oppnd vilkar "pa et bestemt niveau".66

59 Forente saker C-369 og 376/96 Arblade, ECLI:EU:C:1999:575, prem. 41.

60 Jf. ovenfor.

61 Min understrekning. Se tilsvarende formulering pas. 6.

62 At utstasjoneringsdirektivet, som ikke far anvendelse her, bygger pa en balansering av disse hensynene betyr
ikke at direktivets avveining kan overfgres til traktatreglene om fri bevegelighet. Se f.eks, sak C-341/05
Laval, ECLI:EU:C:2007:809, prem. 74 flg., hvor EU-domstolen fremhever at et av formélene med
utsendingsdirektivets bestemmelser er & forhindre illojal konkurranse. Etter reglene om fri bevegelighet er
det imidlertid klart fra saker som Portugaia og Finalarte at rent gkonomiske hensyn som beskyttelse av
vertsstatens industri ikke kan begrunne restriksjoner, uten at disse er relatert til den sosiale beskyttelsen av
arbeidstakere, jf. sak C-164/99 Portugaia, ECLI:EU:C:2002:40, prem. 26 og forente saker C-49 etc. /98,
ECLI:EU:C:2001:564, Finalarte, prem. 39, jf. sak C-60/03 Wolf & Miiller, ECLI:EU:C:2004:610, prem. 42

63 Sak C-164/99 Portugaia, ECLI:EU:C:2002:40, prem. 26, forente saker C-49 etc./98, ECLI:EU:C:2001:564,
Finalarte, prem. 38-39. Jf. ogsa Hjelmeng og Kolstad, cit., s. 13-14.

64 Se drftelsen hos Hjelmeng og Kolstad, cit., s. 18.

65 Hgringsnotatet, s. 61.

66 Sak C-341/05 Laval un Partneri, ECLI:EU:C:2007:809, prem. 107.
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Henvisningen i hgringsnotatet til denne saken fremstar heller ikke slik at den stgtter
resonnementet som fremfares i hgringsnotatet, siden dommen gjennomgaende omtaler
"mindstelgn™. 1 den nasjonale avgjerelsen i Fonnship kom den svenske Arbetsdomstolen til at
det ikke la innenfor reglene om fri bevegelighet & sgke a gjennomtvinge vilkar som gikk
utover vilkarene i tariffavtaler som "som tillampas allmant i branschen, dvs. i detta fall inom
internationell sjofart."67

For det tredje drgfter hgringsnotatet ikke sammenhengen mellom utenlandske sjafolk i
kabotasjefart og den norske pris- og kostnadsnivaet. Dersom utenlandske sjgfolk ikke utsettes
for norske pris- og kostnadsnivaer mht. livsopphold mens de utfarer kabotasjefart i Norge, er
det vanskelig a se at den foreslatte reguleringen bidrar til arbeidstakernes sosiale beskyttelse.68
Denne ma knyttes opp mot utenlandske arbeidstakeres behov og krav pa verdige forhold i
mgte med et hgyere kostnadsniva i vertslandet. Pa s. 70 i hgringsnotatet kommer man likevel
inn pa dette, men viser da til at det forhold at "arbeidstakere pa skip normalt far dekket kost
og losji om bord pa skipet, og dermed ikke ma forholde seg til et norsk kostnadsniva nar de
arbeider 1 Norge, er ... ikke avgjerende for vurderingen av om regulering av lenns- 0g
arbeidsvilkdr om bord kan begrunnes i hensynet til beskyttelse av arbeidstakere."
Begrunnelsen det vises til er at Norge star fritt til a fastsette beskyttelsesniva, at dette gjelder
utenlandske arbeidere i Norge, og ogsd a beskytte "norske arbeidstakere mot sosial
dumping."® Denne begrunnelsen er imidlertid ikke knyttet opp mot en konkret vurdering av
utenlandske arbeidstakeres sosiale beskyttelse, men bygger igjen pa en antagelse om at norske
vilkar er bedre enn utenlandske, kommer utenlandske sjgfolk til gode og derfor automatisk er
lovlige.

Dersom formalet er at utenlandske sjgfolk i kabotasjefart skal ha like lgnns- og arbeidsvilkar
med sjafolk pa norske skip, er svaret pa bade egnethets- og forholdsmessighetsvurderingen
gitt, da kreves det likelann og like vilkar for gvrig.’® Det er en slik vurdering som
tilsynelatende foretas i hgringsnotatet s. 62—67. Problemet med vurderingen er imidlertid at
denne ikke er forankret i et lovlig E@S-rettslig hensyn, nemlig hensynet til arbeidstakernes
sosiale beskyttelse.

Hgringsnotatet gir ogsa stadige referanser til saker hvor EU-domstolen har anerkjent at
nasjonale regler om minstelgnn kan kreves anvendt ogsa for arbeidstakere ansatt i utenlandske
foretak (utstasjonering). Nasjonal minstelgnn er imidlertid ikke det samme som en
obligatorisk anvendelse av "norske lgnns- og arbeidsvilkar" der utenlandske arbeidere
allerede har en tariffavtale og dessuten arbeider om bord pa skip. Som papekt over ma det
vurderes konkret hvordan tiltakene fremmer den sosiale beskyttelsen av arbeidstakere, og det
ma vurderes hvordan dette forholder seg til beskyttelsen i flaggstaten.

Hgringsnotatet synes ogsa & anta reguleringen i utstasjoneringsdirektivet (96/71, jf
endringsdirektivet (2018/957), automatisk gir uttrykk for en generell standard etter reglene

67 Dom av 25. november 2015 (dom 70/15), s. 52 (http://www.arbetsdomstolen.se/upload/pdf/2015/70-15.pdf).
Foreleggelsen til EU-domstolen i sak C-83/13 Fonnship, ECLI:EU:C:2014:2053, gjaldt spgrsmalet om
forordning 4055/86 kom til anvendelse, og Domstolen gikk inn i spgrsmalet om restriksjonen kunne
rettferdiggjares.

68 Ogsa NIfS-utredningen synes & overse dette sarskilte poenget knyttet til skipsfart, nar det uttales at " Det kan
legges til grunn at regulering av lgnns- og arbeidsvilkar i utgangspunktet er egnet til & ivareta hensynet til
beskyttelse av arbeidstakere.” (S. 53).

69 |.c. Det siste fremstar som et ulovlig skonomisk hensyn.

70 Slik ogsé NIfS-utredningen forutsetter, jf. s. 53 sitert ovenfor.
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om fri bevegelighet.”* Dette representerer en feilslutning, og det er pa det rene at direktivets
lgsninger er preget av de konkrete situasjoner som er gjenstand for regulering.”2 Listen over
tillatte reguleringer i direktivet kan derfor ikke ses pa som en liste over hva som, pa generelt
grunnlag, vil veere tillatt etter ES@ art 36 jf. leeren om tvingende allmenne hensyn.

At "norske lgnns- og arbeidsvilkar" jevnt over vil veere bedre enn flaggstatens betyr ikke at et
palegg om anvendelsen av slike alltid vil veere egnet og forholdsmessig.7? Det blir etter min
oppfatning for enkelt & si at palegg om norske lgnns- og arbeidsvilkar alltid vil vare egnet og
proporsjonalt fordi det kommer arbeidere pa utenlandske skip til gode. Tvert imot ma alle
elementer i reguleringen vurderes opp mot et konkretisert beskyttelsesformal, jf. EFTA-
domstolens uttalelser i Holship. En slik vurdering er ikke foretatt i hgringsnotatet.

Den foreslatte reguleringen gjelder fire forskjellige omrader: "Skip i kystfart" (§ 5), "Skip i
cruisevirksomhet" (§ 6), "Skip som yter andre tjenester i norske farvann" (§ 7) og "Skip pa
norsk sokkel og i norsk gkonomisk sone" (§ 8). For & kunne vurdere forholdet til E@S-
avtalen, bade mht. norsk reguleringskompetanse, anvendelse av reglene om fri bevegelighet
og ikke minst unntaksvurderingen i form av egnethet, konsistens og proporsjonalitet ma disse
ulike tiltakene vurderes konkret og hver for seg. Allerede ulikhetene mellom omradene bade i
form av faktiske forskjeller og ulikheter i anvendelse av E@S-reglene tilsier at det kan vere
forhold som ikke er fanget opp av den generelle vurderingen i hgringsnotatet om at palegg om
norske lgnns- og arbeidsvilkar automatisk vil oppfylle kriteriene i unntaksvurderingen. En slik
generell vurdering er ogsa apenbart i strid med kravene uttrykt i Holship, jf. rett ovenfor.

Haringsnotatet savner derfor en konkret begrunnelse for hvorfor en slik regulering som
foreslas er egnet, konsistent og proporsjonal, men synes & bygge pa en antagelse om at
"norske lgnns- og arbeidsvilkar" vil tilgodese utenlandske sjgfolk og at den derfor automatisk
er i samsvar med E@S-regelverket.4

6 Konklusjon

Min konklusjon er at lovforslaget som er fremlagt i hgringsnotatet av 30. mai 2022 er svakt
begrunnet faglig, og mest sannsynlig vil veere i strid med E@S-avtalen, bade
kabotasjeforordningens bestemmelse om kompetansefordeling og de alminnelige reglene om
fri bevegelighet for tjenester. Dette gjelder ogsa de omrader som bergres og der reglene om fri
bevegelighet kommer til anvendelse i kraft av forordning 4055/86, samt der reglene om fri
bevegelighet kommer til anvendelse pa andre aktiviteter enn transport, herunder pa sokkelen.

De E@S-rettslige delene av hgringsnotatet er sterkt knyttet opp mot en betenkning utarbeidet
for én av partene (Sjemannsforbundet). Dette fremgar eksplisitt i notatet fotnote 165, som

1 Se hgringsnotatet, s. 68.

72 Se f.eks. fortalen til endringsdirektivet, pkt. 15 om at f.eks. den hgye mobiliteten innenfor veitransport ma
adresseres serskilt.

73 Jf. sak E-14/15 Holship, prem, 125, der det uttrykkes at det ikke er tilstrekkelig at tiltak har et abstrakt formal
om & beskytte arbeidstakere. Domstolen fortsetter: " Mangelen pa en slik vurdering kan skape en situasjon
der tiltak som angivelig er truffet med henvisning til beskyttelsen av arbeidstakere, primert sgker & hindre
foretak i & etablere seg lovlig i andre E@S-stater." Jf. ogsa sak E-8/17 Kristoffersen, prem. 117: "Videre er
det ikke tilstrekkelig at det restriktive tiltak har et abstrakt legitimt mél. Det mé snarere vurderes om tiltaket
saken gjelder, i virkeligheten tilstreber det mél som sgkes."

74 Se hgringsnotatet s. 61-62, der det heter at "dreftelsen er ... konsentrert om hvorvidt et krav on norske lonns-
og arbeidsvilkar i norske farvann og pa norsk sokkel kan begrunnes i hensynet til beskyttelse av
arbeidstakere.” | note legges det til at drgftelsen “er i stor grad hentet fra NIfS-utredningen”.
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lyder: "Dette kapittelet er en videre bearbeiding av det som er skrevet i NIfS-utredningen pa s.
31-59." Pa avgjarende punkter inneholder hgringsnotatet heller ikke dreftelser som tar opp
argumenter fra utredninger med avvikende konklusjoner, men ngyer seg med a sitere fra
nevnte utredning. Slik det er pavist ovenfor, fremstar hgringsnotatet ogsa gjennomgaende
skjevt og med en pressing av kilder i retning av den konklusjon som gnskes oppnadd. Nar
hovedkonklusjonen i hagringsnotatet pa spgrsmalet om kabotasjeforordningens betydning, som
etter den forstaelsen som er uttrykt ovenfor ikke tillater den type regulering som er foreslatt,
likevel er at spgrsmalet er "uavklart", fremstar det ogsa som overraskende at det foreslas en
regulering som legger til grunn at Norge som vertsstat har full frihet til & kreve norske lgnns-
og arbeidsvilkar.

Mitt inntrykk, serlig basert pa forholdet mellom de politiske ambisjonene og substansen i de
juridiske konklusjonene, er at de politiske gnskene her er gitt forrang og at det ses bort fra
rettslige skranker i E@S-avtalen som potensielt kan lede til bade traktatbruddssgksmal og
erstatningssgksmal dersom den foreslatte reguleringen implementeres. Reguleringen fremstar
mer som et forsgk pa “eksport" av norske lgnns- og arbeidsvilkar uten forankring i et reelt
begrunnet beskyttelsesbehov for utenlandske arbeidstakere i mgte med et norsk kostnadsniva.

Narmere bestemt bygger mine konklusjoner pa at kabotasjeforordningen, som gir reglene om
fri bevegelighet anvendelse, distribuerer reguleringskompetansen mellom vertsstat og
flaggstat. De generelle reglene om fri bevegelighet gjelder uansett, jf. art. 1(1), uavhengig av
hvordan denne kompetansen er fordelt. Dette gjelder ogsa for virksomhet pa sokkelen. Iht.
forordningens system, ligger det til flaggstaten & regulere "alle" forhold knyttet til
"bemanding" for skip over 650 BRT. Ut fra forordningens system, hensynet til & realisere fri
bevegelighet mest mulig effektivt samt ordlyden og tidsnaere dokumenter fra Kommisjonen
finner jeg det vanskelig a fortolke dette innskrenkende slik at det ikke skulle omfatte lgnns-
og arbeidsvilkar.

Vedrgrende vurderingen av reguleringsrommet etter reglene om fri bevegelighet (som etter
den fortolkning av kabotasjeforordningen som er lagt til grunn i innevaerende betenkning bare
er aktuelt & vurdere for skip under 650 BRT), savnes det en konkret begrunnelse for at en
generell anvendelse av "norske lgnns- og arbeidsvilkar® er ngdvendig for a ivareta
utenlandske sjafolks “sosiale beskyttelse". Hgringsnotatet begrunner f.eks. ikke hvorfor et
slikt krav ma gjelde generelt, helt uavhengig av om sjgfolkene ma forholde seg til et norsk
kostnadsniva eller ikke.

s AT
Y,

" Erling Hjelmeng
Prof. dr. juris
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