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Tilrdding fra Neerings- og fiskeridepartementet 4. april 2025,
godkjent i statsrdd samme dag.
(Regjeringen Store)

1 Proposisjonens hovedinnhold

Nerings- og fiskeridepartementet foreslar
endringer i allmenngjeringsloven og relevant sek-
torlovgivning for & innfere et krav om norske
lennsvilkar pa skip i norske farvann og pa norsk
sokkel. De foreslatte endringene i allmenngjo-
ringsloven vil gjore det mulig for arbeidstaker-
eller arbeidsgiverorganisasjoner a begjere all-
menngjort tariffavtaler som gjelder for skip i
innenriksfart, mens de foreslitte endringene i
relevant sektorlovgivning: petroleumsloven, hav-
energilova, havbunnsmineralloven og akvakultur-
loven, vil palegge rettighetshavere 4 sorge for at
ansatte pa skip har norske lennsvilkar. Samlet
innebaerer endringene at skip i norsk innenriks-
fart og skip som yter tjenester tilknyttet annen
naringsvirksomhet til havs, blir gjenstand for et
krav om norske lennsvilkér.

Proposisjonen behandler i punkt 2 bakgrun-
nen for forslaget. Stortinget anmodet i 2017
regjeringen om a utrede mulighetene for a stille
krav om norske lonns- og arbeidsvilkér i norske
farvann og pa norsk sokkel, og i 2019 ble det
levert to utredninger om temaet. I 2020 ble det
nedsatt et partssammensatt maritimt utvalg, som
anbefalte at det ble innfert et krav om norske
lonns- og arbeidsvilkar pé skip i norske farvann.
Utvalget anbefalte ogsd at tilskuddsordningen
for sysselsetting av sjofolk skulle styrkes og i
sterre grad lovfestes. I 2021 anmodet Stortinget
regjeringen om & igangsette arbeidet med 4 inn-
fore et krav om norske lonns- og arbeidsvilkar i
norske farvann. Departementet sendte et lovfor-
slag pa hering i 2022, og et revidert forslag pa
hering i 2024. Det er sistnevnte forslag som er
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grunnlaget for den foreliggende lovproposisjo-
nen.

I punkt 3 gis en beskrivelse av skipsfarten i
norske farvann og pa norsk sokkel. Hovedtrek-
kene er at fraktefarten langs kysten, cruise, og
offshoresegmentene konstruksjon og vedlike-
hold, beyelast og seismikk i stor grad skjer med
skip som er registrert i Norsk internasjonalt
skipsregister (NIS) eller utenlandsk skipsregister,
og hvor de ansatte om bord kan ha lennsvilkar
som ligger under norsk nivd. Forsynings- og
ankerhandteringsfartey, samt fartey som opere-
rer i tilknytning til akvakulturvirksomhet, er i
hovedsak registrert i Norsk ordinaert skipsregis-
ter (NOR). Ogsa innenriks ferge- og hurtig-
bétvirksomhet utferes naermest utelukkende av
NOR-registrerte skip.

I punkt 4 gis en beskrivelse av gjeldende rett.
Overordnet har sjofolk om bord pd NOR-regis-
trerte skip norske lenns- og arbeidsvilkar, mens
sjofolk pad NIS- eller utenlandsregistrerte skip
gjerne folger internasjonale tariffavtaler og lenns-
nivaet i sjofolkenes hjemland. I punktet beskrives
allmenngjeringsordningen, tillatelsene som gis
innunder de ulike sektorlovene, samt rettstilstan-
den i andre land.

I punkt 5 omhandles de folkerettslige ram-
mene. Serlig havretten og EQS-retten angir vik-
tige rammer for den foreslatte reguleringen. Hav-
rettskonvensjonens generelle utgangspunkt er at
flaggstaten har jurisdiksjon over skip som farer
dens flagg, mens kyststaten har jurisdiksjon pa
sitt territorium og eksklusiv jurisdiksjon over drift
og bruk av innretninger og anlegg med ekono-
miske formaél i ekonomisk sone og pd sokkelen.
Der kyststaten har jurisdiksjon, vil norske
myndigheter kunne oppstille krav om norske
lonnsvilkar. P4 sokkelen vurderes det som den
beste losning at rettighetshavere pélegges a
benytte leveranderer og underleveranderer som
overholder krav om norske lennsvilkar, sakalt
«indirekte regulering».

I EOS-omradet gjelder prinsippet om fri beve-
gelighet av tjenester, og en regulering av lennsvil-
kér vil kunne utgjere en restriksjon av tjeneste-
friheten. EUs kabotasjeforordning, som gjennom-
forer prinsippet om fri bevegelighet for innenriks
skipsfart (kabotasje), har dessuten en sarbestem-
melse som angir at det for visse typer kabotasje er
henholdsvis flaggstaten eller kyststaten som skal

regulere «alle spersmil med hensyn til beset-
ning». Departementet legger til grunn at lovforsla-
get er i samsvar med EQS-—retten. Det vurderes at
spersmal med hensyn til besetningen i kabotasje-
forordningen ikke gjelder arbeidstakernes
lennsvilkar, og at en restriksjon av tjenestefrihe-
ten vil vaere berettiget av hensyn til beskyttelse av
arbeidstakerne og motvirkning av illojal konkur-
ranse. EFTAs overvakningsorgan (ESA) og flere
heringsinstanser vurderer at lovforslaget kan
veere i strid med Norges EQS-rettslige forpliktel-
ser pa disse punktene.

I punktene 6 til 8 redegjores det naermere for
departementets lovforslag. Punkt 6 redegjor over-
ordnet for lovforslaget og heringsinstansenes syn.
Departementet fremhever at lovforslaget gjelder
nasjonal skipsfart, som er skipsfart som foregar
mellom norske havner, i norske farvann og pa
norsk sokkel, og hvor det gjor seg gjeldende
andre hensyn enn de som gjelder for internasjonal
skipsfart.

I punkt 7 behandles forslaget om a utvide all-
menngjoringslovens virkeomrade til & omfatte
skip i innenriksfart som er registrert i NIS eller
utenlandsk skipsregister. Med skip i innenriksfart
menes skip i kystfart, cruise og skip som utferer
andre tjenester i norsk territorialfarvann.

I punkt 8 behandles forslaget om § stille krav
til rettighetshavere ved maritim offshoreaktivitet.
Det innebarer at rettighetshavere skal serge for
at ansatte om bord pa skip som leverer tjenester til
virksomheten, skal ha norske lennsvilkar. Kravet
vil gjelde alle tjenester fra skip som skjer i tilknyt-
ning til annen nzeringsvirksomhet i norske far-
vann og pa norsk sokkel, det vil si i tilknytning til
petroleumsvirksomhet, mineralvirksomhet, ener-
giproduksjon, karbonfangst og lagring og akva-
kulturvirksomhet.

I punkt 9 redegjores det for de skonomiske og
administrative konsekvensene av lovforslaget. Et
krav om norsk lenn kan bety ekte kostnader for
rederier med NIS- og utenlandsregistrerte skip
som opererer i norsk innenriksfart, som igjen kan
bety okte kostnader for norsk neeringsliv og kon-
sumenter. For rettighetshavere kan det bli ekte
kostnader ved bruk av skipsfartstjenester forbun-
det med virksomheten, og da fortrinnsvis i de seg-
mentene som i dag domineres av NIS- eller uten-
landsregistrerte skip.
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2 Bakgrunnen for forslaget

2.1 Innledning

Regjeringen varslet i Hurdalsplattformen at den
ville innfere et krav om norske lenns- og arbeids-
vilkar pa skip i norske farvann og pé norsk sokkel,
herunder for offshoreflaten.

Regjeringens hensikt med lovforslaget er a
verne om det norske arbeidsmarkedet for skips-
fartstjenester, ved a sikre at arbeidstakere som
arbeider om bord pé skip i norsk innenriksfart og
pa skip som utferer tjenester tilknyttet naeringsvirk-
somhet i norske havomréder, gis norske lennsbe-
tingelser. Det omfatter blant annet arbeidstakere pa
skip i norsk kystfart, pa cruiseskip langs norskekys-
ten og pa skip som leverer tjenester til installasjoner
pa norsk sokkel. Det omfatter ikke arbeidstakere pa
skip i utenriksfart, som transporterer passasjerer
eller varer mellom norske og utenlandske havner.

2.2 Utredning av krav om norske
lonns- og arbeidsvilkar i norske
farvann og pa norsk sokkel

Stortinget anmodet regjeringen 21. juni 2017, ved
behandlingen av revidert nasjonalbudsjett for
2017, om & utrede muligheten for & stille krav om
norske lenns- og arbeidsvilkar i norske farvann og
pa norsk sokkel.

Vedtak 1101

Stortinget ber regjeringen utrede mulighe-
ten for & stille krav om norske lenns- og
arbeidsvilkar i norske farvann og pa norsk sok-
kel. Utredningen skal blant annet klargjere
kyststatens handlingsrom i norske farvann og
pa norsk sokkel uten & komme i konflikt med
flaggstatsprinsippet.

Nerings- og fiskeridepartementet innhentet i
2019 en utredning av Wikborg Rein og Oslo Econ-
omics. Utredningen Vurdering av muligheten til d
kreve norske lonns- og arbeidsvilkar i norsk farvann
og pa norsk kontinentalsokkel («<WR-utredningen»)
ble ferdigstilt i mai 2019 og var pa hering fra 27.
juni til 27. september 2019.

LO, Sjemannsforbundet og Sjeoffisersforbun-
det fikk parallelt utarbeidet en utredning, med
samme mandat, skrevet av ansatte av Nordisk
institutt for sjorett. Utredningen Norske lonns- og
arbeidsvilkdar i norske farvann og pa norsk sokkel
(«Nifs-utredningen») ble levert i mai 2019.
Menon Economics vurderte de samfunnsekono-
miske aspektene knyttet til krav om norske
lenns- og arbeidsvilkar for sjetransport i norske
farvann.

Overordnet viser begge utredningene at nor-
ske myndigheter kan stille krav om norske lenns-
og arbeidsvilkar, men at det gjelder ulike forutset-
ninger, henholdsvis innenfor og utenfor norsk ter-
ritorialfarvann. Innenfor territorialfarvannet viser
utredningene at myndighetene i trdd med norsk
territorialjurisdiksjon, kan stille krav med virk-
ning for utenlandske skip som ikke er i uskyldig
gjennomfart. Utenfor territorialfarvannet viser
utredningene at norske myndigheter har mer
begrenset jurisdiksjon, men at det blant annet kan
stilles krav til rettighetshavere som har tillatelse
til & uteve virksomhet pa norsk sokkel. Utrednin-
gene finner at nermere definerte lenns- og
arbeidsvilkar vil kunne rettferdiggjore en restrik-
sjon av friheten til 4 yte tjenester i EJS-omradet,
og at slike krav ikke vil vaere omfattet av spesialre-
guleringen i EUs kabotasjeforordning artikkel 3. I
WR-utredningen konkluderes det med at EQS-
avtalen ikke gjelder pa sokkelen, i trdd med eta-
blert norsk rettsoppfatning, mens det i Nifs-utred-
ningen vurderes som uavklart.

2.3 Partssammensatt utvalg

Stortinget anmodet regjeringen 21. april 2020, ved
behandling av Dokument 8:18 S (2019-2020)
representantforslag om a sikre norske lenns- og
arbeidsvilkar i norske farvann og péa norsk sokkel
om folgende:

Vedtak 511

Stortinget ber regjeringen nedsette et
partssammensatt utvalg for 4 vurdere tiltak
som kan styrke norsk maritim kompetanse,
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sikre norske sjofolk pa norske skip og sikre
norske rederiers konkurransekraft.

Nerings- og fiskeridepartementet nedsatte 20.
august 2020 et partssammensatt utvalg («Holme-
fjordutvalget»). Utvalget leverte 19. mars 2021 sin
rapport med forslag for & styrke norsk maritim
kompetanse, sysselsetting og konkurransekraft.
Utvalget ga to hovedanbefalinger: At det innferes
et krav om norske lenns- og arbeidsvilkar pa skip i
norske farvann, og at tilskuddsordningen for sys-
selsetting av sjofolk styrkes og i sterre grad lov-
festes. Utvalget var tydelige pa at det var en sam-
let anbefaling, der tiltakene henger neye sammen
og ikke vil ha tilsiktet effekt dersom de innferes
hver for seg. Utvalget pekte pa at en forutsetning
for anbefalingen er at den kan gjennomferes uten
4 komme i strid med vére folkerettslige eller EQS-
rettslige forpliktelser. I tillegg har LO, Sjemanns-
forbundet, Sjeoffisersforbundet, Maskinistforbun-
det og Rederiforbundet, i et felles innspill til rap-
porten, anbefalt at det innferes et krav om norske
lenns- og arbeidsvilkar for offshore driftsfartoy pa
norsk sokkel (forsynings-, beredskaps- og anker-
héndteringsfartoy).

Hovedtrekkene i utvalgets anbefaling nar det
gjelder krav om norske lonns- og arbeidsvilkar er
gjengitt i utvalgets rapport punkt 7.1:

1. Utvalget anbefaler for det forste at det innfe-
res et krav om norske leonns- og arbeidsvilkar
for transport av gods eller passasjerer mellom
norske havner. Naermere bestemt finner utval-
get grunn til 4 pélegge et slikt krav til alle skip
som tar om bord gods eller passasjerer i én
norsk havn og losser godset eller setter av pas-
sasjerene i en annen norsk havn (sakalt kabota-
sjefart).

Utvalget mener samtidig at skip i interna-
sjonal fart som utelukkende frakter import og
eksportprodukter til og fra Norge ikke ber
omfattes av et slikt krav. Saledes vil et skip som
kommer fra utlandet og setter i land importert
gods i flere norske havner, og/eller som pluk-
ker opp gods som skal eksporteres i flere nor-
ske havner for si 4 ga til utlandet med dette
godset (sdkalte partslaster), ikke omfattes av et
slikt krav.

Utvalget mener i tillegg at det ber gjelde et
unntak fra kravet om norske lenns- og arbeids-
vilkar for skip i internasjonal fart, som unntaks-
vis frakter gods mellom norske havner. Utval-
get legger til grunn at enkelte transportopp-
drag mellom norske havner bare lar seg gjen-

nomfere dersom de skjer i tilknytning til et
internasjonalt transportoppdrag, og at et unn-
tak i disse tilfellene er nedvendig for & sikre et
best mulig sjetransporttilbud langs kysten.

En naermere beskrivelse av dette unntaket
maé utredes basert pa den faktiske situasjonen,
det statistiske grunnlaget og konkurransesitu-
asjonen for NOR- og NIS registrerte fartoy.
Partene og myndighetene ma sammen utrede
grunnlaget for unntak basert pa de premissene
utvalget har foreslatt.

2. Utvalget anbefaler for det andre at det
innfores et krav om norske lenns- og arbeidsvil-
kér for passasjerskip i norske farvann som er i
direkte konkurranse med kystruten. Utvalget
mener ogsa at det bor stilles krav om at cruise
hvor Norge er hovedreisemalet, har norske
lonns- og arbeidsvilkar nér skipet opererer i
norske farvann. Kravet gjelder ogsa for seilaser
som starter og slutter i Norge. Utvalget har
droftet et forslag fra arbeidstakersiden om en
konkretisering der det stilles krav om at norske
lonns- og arbeidsvilkar skal gjelde cruiseskip
som anleper minst fire norske havner og hvor
cruiset fra start til slutt i det vesentlige skjer i
norsk farvann, men har ikke kommet til enig-
het om dette.

Utvalget mener samtidig at skip i interna-
sjonal cruisevirksomhet som anleper norsk
havn ikke ber omfattes av et slikt krav. En stor
landbasert turistneering er bygget opp rundt
internasjonal cruisetrafikk, og det vil kunne ha
betydelig negative konsekvenser om interna-
sjonale cruiserederier legger om sine anlep.

Partene og myndighetene ma sammen
drefte og gi en neermere beskrivelse av kravet,
seerlig det som gjelder grensedragningen mel-
lom skip i internasjonal cruisevirksomhet som
anleper norsk havn og cruiseskip som har
Norge som hovedreisemal.

3. Utvalget anbefaler for det tredje at det
innferes et krav om norske lenns- og arbeidsvil-
kar for skip som utferer stasjonaer virksomhet i
norsk farvann. Dette gjelder bade skip som lig-
ger oppankret eller til kai, og skip som tilbyr
maritime tjenester i territorialfarvannet uten at
det har karakter av transport. Det anses sarlig
sentralt at det ikke gis anledning til & bruke
skip som hotellskip mv. i konkurranse med
landbasert hotellvirksomhet uten at det stilles
et krav om norske lenns- og arbeidsvilkar.
Dette gjelder bade om skipet som helhet leies
ut til slik virksomhet eller om rom leies ut
enkeltvis.
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Partene og myndighetene ma sammen
drefte og gi en neermere beskrivelse av nar et
skip anses & utfore slik stasjonzer virksomhet.

4. Utvalget anbefaler at prinsippet om nor-
ske lonns- og arbeidsvilkar ogsa ber legges til
grunn for skip som betjener nye havneeringer i
norsk farvann, herunder fremtidige havneerin-
ger som ikke er kjent. Partene og myndighe-
tene ma sammen drefte hvordan prinsippet
skal anvendes pa nye naeringer som fortsatt er
i stepeskjeen.

Utvalgets rapport var pa hering i perioden 20.
april 2021 — 25. juni 2021.

2.4 Anmodning om a igangsette et
arbeid med a innfgre krav om
norske lgnns- og arbeidsvilkar

Stortinget anmodet regjeringen 22. april 2021, ved
behandlingen av Meld. St. 10 (2020-2021) Gron-
nere og smartere — morgendagens maritime noeving
(vedtak 834-837), om & igangsette arbeidet med &
innfore et krav om norske lenns- og arbeidsvilkar i
norske farvann.

Vedtak 834

Stortinget ber regjeringen igangsette arbei-
det med 4 innfere krav om norske lenns- og
arbeidsvilkar for transport av gods eller passa-
sjerer mellom norske havner, naermere avgren-
set mot skip i internasjonal fart.

Vedtak 835

Stortinget ber regjeringen igangsette arbei-
det med & innfere krav om norske lenns- og
arbeidsvilkar for passasjerskip i norske far-
vann som er i direkte konkurranse med kyst-
ruten, samt pa cruise hvor Norge er hoved-
reisemalet, avgrenset mot skip i internasjonal
cruisevirksomhet.

Vedtak 836

Stortinget ber regjeringen igangsette arbei-
det med & innfere krav om norske lenns- og
arbeidsvilkar for skip som utferer stasjoneer virk-
somhet i norsk farvann, herunder hotellskip.

Vedtak 837

Stortinget ber regjeringen foresli at norske
lenns- og arbeidsvilkdr ogsa ber legges til
grunn for skip som betjener nye havnaeringer i
norske farvann, herunder fremtidige hav-
neeringer som ikke er Kjent.

2.5 Hoering

Nearings- og fiskeridepartementet har hatt denne
saken pa hering to ganger. I 2022 ble det foreslatt
a regulere krav om norske lonns- og arbeidsvilkar
i en egen serlov. Forslag til lov om norske lonns- og
arbeidsvilkar pa skip i norske farvann og pa norsk
sokkel ble sendt pa hering fra 30. mai til 31. august
2022. Departementet mottok 66 heringssvar fra
blant andre partene i neeringen, bransje- og inte-
resseorganisasjoner, enkeltrederier og berorte
virksomheter.

Pa bakgrunn av heringsinnspillene besluttet
departementet i 2024 & sende et nytt lovforslag pa
hering. Det ble her foreslatt at et krav om norsk
lenn, snarere enn i en egen szrlov, skulle gjen-
nomferes ved endringer i allmenngjeringsloven
for skip i innenriksfart og gjennom Kkrav til
rettighetshavere i sektorlovgivningen. Forslag om
endringer 1 allmenngjorvingsloven og sektorlov-
givning med hensyn til skipsfart var pa hering 1.
mai til 12. juni 2024. Det er dette forslaget som er
grunnlaget for gjeldende lovproposisjon.

Horingsnotatet ble sendt til felgende instan-
ser:

Arbeids- og inkluderingsdepartementet
Energidepartementet
Finansdepartementet

Justis- og beredskapsdepartementet
Klima- og miljgdepartementet
Kommunal- og distriktsdepartementet
Samferdselsdepartementet
Utenriksdepartementet

Arbeids- og velferdsdirektoratetet
Arbeidstilsynet
Fiskeridirektoratet
Havindustritilsynet
Kystverket

Longyearbyen lokalstyre
Regelradet
Sjofartsdirektoratet
Sysselmesteren pa Svalbard
Tariffnemnda
Utlendingsdirektoratet

Advokatforeningen

Akademikerne

Association Of Arctic Expedition Cruise Operators
Cruise Lines International Association

Cruise Norway

Det norske maskinistforbund

European Cruise Service

Fellesforbundet
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Fellesforbundet For Sjefolk

Hovedorganisasjonen for universitets- og hoysko-
leutdannede

Hovedorganisasjonen Virke

Hurtigbétforbundet HRF

Industri Energi

Kommunesektorens organisasjon

Kystrederiene

Landsorganisasjonen i Norge

Maritimt Forum

NHO Reiseliv

NHO Sjofart

Nordisk Skibsrederforening

Norges Rederiforbund

Norsk Industri

Norsk Sjgmannsforbund

Norsk Sjeoffisersforbund

Neringslivets hovedorganisasjon

Offshore Norge

SAFE - Sammenslutning av fagorganiserte
i energisektoren

Samfunnsbedriftene

Sjemat Norge

Sjematbedriftene

Spekter

Visit Svalbard

Yrkesorganisasjonenes Sentralforbund

Departementet mottok 94 heringssvar, av disse
tre uten merknader. Horingssvarene gjennomgas
naermere i punktene 5-8. Alle heringssvarene er
tilgjengelige pa regjeringens nettsider.

2.6 Konsultasjon med EFTAs
overvakningsorgan (ESA)

Departementet sendte 29. mai 2024 en anmodning
til ESA om konsultasjoner angdende de EJS-retts-
lige problemstillingene i saken. ESA har i uttalelse
16. oktober 2024 besvart henvendelsen. Det vises
til ESA decision of 16 October 2024 to comment on
the Norwegian Government’s proposal to amend the
General Application Act and Sectoral Acts, in rela-
tion to maritime transport, following its Request for
Consultation of 29 May 2024.

ESA vurderer at lovforslaget om norske
lennsvilkar pa skip, ved endringer i allmenn-
gjoringsloven og sektorlovgivningen, slik disse er
utformet, vil vaere i strid med EQS-avtalen. ESA
mener det folger klart av EUs kabotasjeforordning
at flaggstatens regler om bemanning, herunder
lenn, skal gjelde for skip i fastlandskabotasje. For
ovrige deler av forslaget mener ESA at norske
myndigheter ikke 1 tilstrekkelig grad har
sannsynliggjort at en restriksjon av tjenestefriheten
vil vaere berettiget og forholdsmessig. ESA frem-
hever serlig at Norge ma fremlegge konkrete
bevis eller analyser som underbygger at tiltaket er
forholdsmessig. Dette forutsetter blant annet at det
foreslatte tiltaket er klart definert, hvilket etter
ESAs syn bl.a. ikke er tilfelle for regulering av mari-
tim offshore. ESA vurderer at de ikke har tilstrek-
kelig informasjon for & vurdere om eventuelle krav
vil fi betydning for tilskuddsordningen for syssel-
setting av arbeidstakere til sjos (statsstotte). ESA
omtaler tonnasjeskattordningen i avgjerelsen, men
departementet legger til grunn at det siktes til til-
skuddsordningen for sysselsetting av arbeids-
takere til sjos. De EQJSrettslige sidene av saken vil
behandles neermere i punkt 5.
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3 Beskrivelse av skipsfarten i norske farvann og pa norsk
sokkel

3.1 Innledning

Markedet for skipsfartstjenester i norske farvann
og pa norsk sokkel er dpent for internasjonal kon-
kurranse, og bade norske og utenlandske skip til-
lates 4 tilby sine tjenester. Dette omfatter i hoved-
sak skip som utferer transporttjenester langs kys-
ten, cruise og skip som yter tjenester i tilknytning
til annen naeringsvirksombhet til havs.

Skip som er registrert i Norsk ordineert skips-
register (NOR) vil ha norsk lennsnivd, mens skip
som er registrert i Norsk internasjonalt skipsregis-
ter (NIS) eller et utenlandsk skipsregister, vil folge
lennsnivaet som gjelder i den aktuelle flaggstaten
eller i arbeidstakerens hjemstat. Dette betyr at
arbeidstakere pa NIS- og utenlandsregistrerte skip
ofte vil ha et betydelig lavere lennsniva. Lennsfor-
skjellene er storst blant underordnet mannskap i
fraktefarten, der sjofolk fra utenfor EU/EJS har ca.
en tredjedel av lennen til en norsk skipsarbeider.

Hovedtrekkene er at fraktefarten langs kysten,
cruise, og offshoresegmentene konstruksjon og
vedlikehold, beyelast og seismikk for store deler
skjer med skip som er registrert i NIS eller uten-
landske register. Offshoresegmentene forsyning
og ankerhandtering, samt aktivitet i tilknytning til
akvakulturvirksomhet, domineres av skip regis-
trert i NOR. Ogsd innenriks ferge- og hurtig-
bétvirksomhet utferes naermest utelukkende av

NOR-registrerte skip. Slik passasjertransport ope-
rerer som oftest i henhold til offentlige anbuds-
kontrakter og er loyvepliktig etter yrkestransport-
lova.

I forbindelse med arbeidet til Holmefjordutval-
get ble det innhentet tall om skipstrafikken i 2019.
Departementet har innhentet nye data fra Kyst-
verket om skipstrafikken i 2024. Metoden som er
benyttet for innhenting av disse dataene skiller
seg noe fra den som tidligere ble brukt, og et
sterre antall skip er fanget opp av de nye dataene.
Imidlertid er fordelingen av antall skip blant de
ulike flaggene noksa lik som i den tidligere under-
sekelsen. Den storste forskjellen er i kategorien
«Annet», hvor det er omtrent ti ganger flere fartey
enn tidligere. Dette er i all hovedsak taubater og
multifunksjons- og servicefartey som ikke var
inkludert tidligere.

Av skipene med over 10 seilingsdegn var 689
registrert i NOR, hvilket tilsvarer en andel pa
31 %. Samtidig har NOR-registrerte skip generelt
lengre seilings- og operasjonstid, og malt i sei-
lingstid hadde NOR-registrerte skip en andel pa
49 %.

Andelen NOR-registrerte skip langs kysten
kan etter departements syn blant annet veere en
konsekvens av forskjellen i lennsniva pa NOR-
registrerte skip og utenlandske skip. Konkurran-
sen med utenlandske skip som opererer pi et

Tabell 3.1 Alle skip over 15 meter som i 2024 hadde mer enn 10 seilingsdegn i norske farvann eller pa norsk

sokkel (fiskefartgy, ferger og hurtigbater unntatt)

Flaggfordeling Antall skip Frakt  Cruise Brennbat Offshore  Annet
NOR 689 121 7 148 160 253
NIS 258 173 8 ) 63 9
Nordiske flagg 132 82 0 2 34 14
EU/EQS 508 428 38 2 32 8
Andre flagg 612 441 45 22 80 24
Totalt 2199 1245 98 179 369 308

Kilde: Kystverket
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lavere lennsniva kan fere til utflagging, som i sin
tur kan svekke rekrutteringen til naeringen og
resultere i feerre norske sjofolk over tid.

3.2 Lennsforskjeller pa skip

Skipsfart er en global naering og beaerebjelken i et
fungerende internasjonalt handelssystem. Over
90 % av all varehandel internasjonalt foregar med
skip. Bade arbeidskraft og kapital (skip) kan flyt-
tes dit det er ettersporsel etter tjenester. Det
innebarer at skipsfart er utsatt for sterk global
konkurranse. Naeringen er syklisk og pavirkes
av okonomiske svingninger i ulike markeder.
Dette bidrar ogsa til varierende driftsmarginer
blant de ulike skipsfartssegmentene. Rederienes
lennsomhet er bl.a. betinget av lennsandelen i
skipenes driftskostnader. Et ofte brukt eksempel
er at lennskostnader typisk utgjer 30 % av et
skips driftskostnader, men dette varier bade med
konjunkturer og pa tvers av skipstyper, se bl.a.
Marcus Stopford: Maritime Economics, Third
edition, 2009. Et kjennetegn ved internasjonal
skipsfart er at sjofolkenes lonn er tilpasset
arbeidstakerens hjemsted.

Norge har pa sin side en lang kyst og store
havomrader med hey maritim aktivitet. Mye av
denne aktiviteten er ikke internasjonal transport,
men snarere en del av norsk naeringsliv og verdi-
skapning, og skipsfart som dekker nasjonale
transport- og tjenestebehov. Prinsipielt mener
departementet at tjenesteyting i Norge og aktivi-
tet som uteves i det norske markedet for skips-
fartstjenester, skal skje med norske lennsvilkér.

I Holmefjordutvalgets rapport vises det til utred-
ningen fra Wikborg Rein og Oslo Economics, som i
punkt 14 gir anslag pa lennsforskjellene mellom sjo-

folk fra Norge, EU/EQS og resten av verden. I
beregningene er det skilt mellom overordnet mann-
skap (offiserer) og underordnet mannskap (evrige
dekk- og maskinansatte), samt mellom ansatte i
offshore og fraktefart. Anslagene viser at lennsfor-
skjellene er storst blant underordnet mannskap i
fraktefart, der sjofolk fra utenfor EU/EQS har ca. en
tredjedel av lennen til en norsk skipsarbeider. Oslo
Economics papeker at det er en god del usikkerhet
knyttet til estimatene pé arbeidsinntekten:

En usikkerhet ved estimater som tar utgangs-
punkt i tariffavtaler og hyretabeller er at lonnen
til sjefolk kan avvike fra minstenivaet. Det gjel-
der spesielt vire estimater pa lenn for uten-
landsk mannskap som tar utgangspunkt i gjen-
nomsnittlig minstelenn i hyretabellene for stil-
lingskategorier som vi klassifiserer som enten
overordnet eller underordnet mannskap. (...)
En vesentlig usikkerhet er derfor at estimatene
pd arbeidsinntekt i norske kroner vil veere
sveert sensitive for valutakursen mellom ameri-
kanske dollar og norske kroner. (WR-utrednin-
gen s. 177)

Oslo Economics viser til at lennen i flere av hyre-
tabellene for utenlandske sjofolk er i amerikanske
dollar, og at de i sammenstillingen har tatt
utgangspunkt i gjennomsnittlig valutakurs for
2015-2019, som var 8,29 kroner per USD. Det er
videre tatt hoyde for historiske svingninger i dol-
larkursen fra 5,61 kroner til 8,99 kroner (i paren-
tes i tabellen nedenfor). I dag er dollarkursen neer-
mere 11 kroner. Departementet legger derfor til
grunn at lennsforskjellene er mindre per i dag enn
det de historisk har veert. For & synliggjere dette,
har vi i tabellen foyd til et nytt anslag pa gjennom-
snittlig lenn med en valutakurs pa 11 kroner.

Tabell 3.2 Anslag pa gjennomsnittlig brutto arsinntekt for sjgfolk innen offshore og fraktefart (ekskl. cruise),

i tusen NOK
Kategori Mannskapstype Norsk EU/EQS Ikke-EU/E@S
Offshore Overordnet 687 (465-744) 550 (372-595)
mannskap 807 911 (ny) 729 (ny)
Underordnet 380 (257-411) 304 (206-330)
mannskap 511 504 (ny) 403 (ny)
Fraktefart Overordnet 455 (307-494) 364 (246-395)
mannskap 772 603 (ny) 482 (ny)
Underordnet 213 (144-231) 170 (115-186)
mannskap 506 282 (ny) 225 (ny)

Kilde: Oslo Economics
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Departementet vurderer at tabellen er illustre-
rende for lennsforskjeller pad skip, men legger
samtidig til grunn at forskjellene innenfor ulike
segmenter og nasjonaliteter vil kunne variere
mye.

Oversikten gjelder ikke cruiseskip. Menon har
for cruiseskip lagt til grunn at lennskostnader for
utenlandske sjofolk utgjer omtrent 40 % av kostna-
dene til norske sjofolk. Menon har for gvrige seg-
menter lagt til grunn at utenlandske lennskostna-
der utgjer omtrent 60 %.

3.3 Kystfart

Med kystfart menes tradisjonell transport av
varer og passasjerer mellom norske havner. Kyst-
fart bestar i hovedsak av ulike lasteskip; stykk-
gods-, roro-skip, bulkskip, containerskip, fryse- og
kjeleskip og tankskip, samt passasjerskip som fer-
ger og hurtigbéter.

Lasteskipene utgjor den klart sterste andelen
av skipene som er i norske farvann, omtrent 60 % i
2024. Departementet viste i sitt tidligere forslag til
at det i 2019 var 1877 lasteskip som anlep norsk
havn, hvorav 900 med over 10 seilingsdegn. I 2024
var det 1245 lasteskip som anlep norsk havn med
over 10 seilingsdegn i norske farvann og pa norsk
sokkel. I hovedsak er dette utenlandsregistrerte
skip, og NOR-registrerte skip stir for en relativt
liten andel av godstrafikken maélt i antall skip
(10 %). Imidlertid stir NOR-registrerte skip for
majoriteten av seilingsdegn (48 %).

At godstransporten langs kysten har et stort
innslag av utenlandske skip, underbygges av
underseokelser fra Transportekonomisk Institutt
(TGI). TAI beregner arlig transportarbeid for
godsskip pd norsk omrade. TOI rapport 1911/

2022 <«Transportytelser for godsskip 2010-2021»
viser at det samlet ble fraktet 212 millioner tonn
gods pa norsk omrade i 2021, hvorav 24 % var
knyttet til innenriksfart (mellom havner pa fastlan-
det). NOR-registrerte skip sto, i de sterre hav-
nene, for 33 % av godsomslaget i volum (11,2 milli-
oner tonn) og 27 % i tonnkilometer (3,8 mrd.).

Departementet har ikke innhentet statistikk
om ferger og hurtighiter som benyttes til passa-
sjertransport langs kysten. Disse skipene opere-
rer i hovedsak i henhold til offentlige anbudskon-
trakter og er registrert i NOR.

3.4 Cruise

Cruisetrafikken i Norge domineres av internasjo-
nale cruiserederier og utenlandske skip, samt en
mindre andel NISregistrerte skip. Cruiseutvalget
(NOU 2022: 1) viser til at det i 2019 ble registrert
121 unike cruiseskip med anlep til norske havner,
hvilket betyr at omtrent 26 % av den globale
cruisefliten hadde én eller flere cruiseseilaser i
Norge 1 2019. Tall fra Kystverket viser at det i 2024
var 98 cruiseskip med over 10 seilingsdegn i
Norge, hvorav 7 var registrert i NOR, 8 i NIS og
83 i utenlandsk register.

Med dagens reiselivsterminologi defineres
cruise som forngyelsesreiser med skip. Cruisetra-
fikken kan deles i forskjellige segmenter avhengig
av skipstype, operativ praksis, reiserute og tjenes-
ter om bord. Konvensjonelle cruise er segmentet
som typisk er forbundet med relativt store skip,
gjerne med plass til flere tusen passasjerer.
Ekspedisjonscruise kjennetegnes ved mindre
skip, vanligvis med opptil 500 passasjerer. I Norge
gar slike ekspedisjonscruise i hovedsak til Sval-
bard. Kystruten og annen rutegdende transport,

Tabell 3.3 Alle lasteskip over 15 meter som i 2024 hadde mer enn 10 seilingsd@gn i norske farvann eller pa

norsk sokkel

Flaggfordeling Antall skip Stykkgods/Ro-ro Bulk Container Kjol/frys Tank
NOR 121 95 2 1 3 20
NIS 173 97 ) 1 12 58
Nordiske flagg 82 40 0 0 2 40
EU/E@S 428 267 35 24 1 101
Andre flagg 441 209 104 9 4 115
Totalt 1245 708 146 35 22 334

Kilde: Kystverket
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for eksempel fergene mellom Norge og utlandet,
er per definisjon ikke cruise, selv om begrepet
cruise ofte benyttes ogsa for denne typen reiser.

Det globale cruisemarkedet har de siste drene
hatt en arlig vekst pa 5-7 % dersom man ser bort fra
arene med koronapandemi, 2020 og 2021, som
forte til tilnsermet global stans av all cruisetrafikk. I
2019 reiste globalt 29,7 millioner passasjerer pa
cruise. Tall fra Kystverket viser at cruisetrafikken i
norske havner har okt etter pandemien. I 2024 var
det om lag 3700 cruiseanlep til Norge. De 10 crui-
sehavnene med flest anlap i 2024 var Bergen, Ale-
sund, Stavanger, Tromsg, Geiranger, Honningsvag,
Oslo, Haugesund, Flam og Kristiansand, alle med
flere enn 100 anlep i lopet av aret.

3.5 Skipsfart tilknyttet havnaeringene

Skipsfart i tilknytning til nzeringsvirksomhet til
havs omfatter et bredt spekter av ulike tjenester i
forbindelse med lete- og underseokelsesaktivitet,
konstruksjon og vedlikehold, drift- og forsynings-
tienester, samt transport av produkter. Det aller
meste av maritim tjenesteyting skjer i tilknytning
til petroleumsvirksomhet pa sokkelen, men det er
ogsd hey maritim aktivitet forbundet med hav-
bruksvirksomhet. Fremover kan det ogsa pareg-
nes okt maritim aktivitet i tilknytning til frem-
voksende havneeringer som havvind, karbon-
fangst- og lagring, utvinning av havbunnsminera-
ler og havbruk til havs.

3.5.1

Norsk petroleumsvirksomhet foregér pa kontinen-
talsokkelen. Ved arsskiftet 2024/2025 var det 94 felt
i produksjon: 69 felt i Nordsjeen, 23 i Norskehavet
og to i Barentshavet. 17 nye felt var under utbyg-
ging ved éarsskiftet. Mange av feltene i produksjon
er gamle, men noen har fortsatt store gjenveerende
reserver. Ressursgrunnlaget for eksisterende inn-
retninger eker ogsa ved at sma funn i naerheten blir
knyttet opp mot eksisterende felt.

En utvinningstillatelse blir vanligvis tildelt en
gruppe av selskap med en operater i spissen. Det
er pr. 1. januar 2025 tildelt over 1600 utvinningstil-
latelser pa norsk kontinentalsokkel, hvorav 531 er
aktive. Ved arsskiftet 2024/2025 var det totalt 25
aktive rettighetshavere pa sokkelen, hvorav 17 var
operatorer.

Virksomheten pa sokkelen er avhengig av en
rekke maritime tjenester fra konstruksjon og ved-
likehold, levering av forsyninger og utstyr, bered-
skap og ankerhandtering, samt transport av petro-

Petroleum

leum som utvinnes. Holmefjordutvalget la i sin
rapport pkt. 4.4.4 felgende til grunn:

Virksomheten til offshoreskip i Norge karakte-
riseres ved at de i all hovedsak er tilknyttet
petroleumsvirksomhet pa kontinentalsokkelen
og i norsk ekonomisk sone. Offshoreskipene
omfatter blant annet forsyningsskip, bered-
skapsfartey, ankerhandteringsfartey, beyelas-
tere, seismikkskip og konstruksjonsskip. Det
kan skilles mellom fartey som opererer under
langvarige kontrakter og fartey som konkurre-
rer i spotmarkedet. Sistnevnte er langt mer
konjunkturutsatte.

I folge Menons analyser hadde 248 off-
shoreskip mer enn 10 seilingsdager i norske
farvann og péa sokkelen. NOR-registrerte skip
utgjorde omtrent 45 % av antall skip og 60 % av
seilingstiden, mens utenlandsregistrerte skip
utgjorde omtrent 40 % av antall skip og 30 % av
seilingstiden.

Gjennomgangen viser at det sarlig er en hoy
andel utenlandske beayelastere, og at ingen bay-
elastere er registrert i NOR, samt utenlandske
seismikkfartoy (ca. 80 %). Det er ogsa en relativt
hoy andel utenlandske beredskapsfartey,
omtrent 70 % av farteyene og 55% av seilings-
tiden. NOR-registrerte skip dominerer innen for-
syning og ankerhéndtering, med mellom 80 og
90 % av aktiviteten, mens NISregistrerte skip er
sterst innen konstruksjon med litt over 50 %.

Menons analyse viste at det i 2019 var 248 off-
shoreskip som opererte pa norsk sokkel. Baye-
lastere og beredskapsfartoy var hovedsakelig
registrert i utlandet, mens forsyningsfartey og
ankerhandtering hovedsakelig var registrert i
NOR. Mellom 80-90 % av aktiviteten knyttet til for-
syning og ankerhindtering foregikk pd NOR-
registrerte skip. De fleste konstruksjonsskipene
var registrert i NIS.

Nye data fra Kystverket viser en eokning i
antall offshorefartoy som opererer pd norsk sok-
kel. I likhet med Menons analyse er fremdeles
forsyningsfartey og ankerhéindteringsfartey i
hovedsak registrert i norske registre, mens bay-
elastere er registrert i utlandet. Forskjellene i tal-
lene fra 2019 og 2024 kan i tillegg til rene mar-
kedshensyn og metodikk ved innhenting, ogsa
forklares med at det i 2019 ble gjort spesialtilpas-
ninger i definisjonene av farteysgrupper i sam-
rad med Rederiforbundet og Offshore Norge.
Slike tilpasninger har ikke blitt gjort ifm. katego-
risering av skip i de nye dataene. Folgelig vil
enkelte fartey havne under andre kategorier i
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Tabell 3.4 Alle offshorefartagy over 15 meter som i 2024 hadde mer enn 10 seilingsdagn i norske farvann eller

pa norsk sokkel

Antall Forsyning/ Anker-
Flaggfordeling skip Beredskap handtering Boyelaster Seismikk Konstruksjon Andre
NOR 145 100 34 - 0 2 9
NIS 71 39 8 14 2 ) 3
Nordiske flagg 31 24 7 0 - - -
EU/EQS 23 8 6 0 1 8 -
Andre flagg 68 39 4 7 ) 6 7
Totalt 338 210 59 21 8 21 19

Kilde: Kystverket

denne omgangen. Videre har man for kategorise-
ringen av seismikkskip basert seg pa data fra
Sokkeldirektoratet over fartey som har gjennom-
fort seismiske undersekelser i 2024. Dette har
ogsa resultert i faerre skip i denne kategorien
sammenlignet med tidligere.

Departementet vurderer tallene som illustre-
rende for hvilke farteystyper som dominerer pa
sokkel, og hvilke fartey som fortrinnsvis er regis-
trert i norsk eller utenlandsk register.

3.5.2 Karbonfangst og lagring

Som en del av petroleumsvirksomheten foregér
det COo-fangst, -transport og -lagring ved Sleip-
nerfeltet og Snehvitfeltet.

Det er okt kommersiell interesse fra selskaper
som ensker & lagre COy pd norsk sokkel ogsa
uavhengig av petroleumsvirksomheten. Norske
myndigheter vil legge til rette for samfunnsekono-
misk lennsom lagring av CO, pa norsk sokkel.
Energidepartementet har frem til na (januar 2025)
tildelt 11 tillatelser etter lagringsforskriften péa
norsk sokkel, 10 i Nordsjeen og en i Barentshavet.
I tillegg har departementet i desember 2024 offent-
liggjort tilbud om to nye letetillatelser i Nordsjeen.
Det er i dag en begrenset ettersporsel etter mari-
time tjenester fra akterer som far tildelt tillatelser i
forbindelse med transport og lagring av CO, pa
norsk sokkel, bl.a. knyttet til undersekelser. Etter
hvert som prosjekter modnes fremover, vil etter-
sperselen etter ulike maritime tjenester til denne
virksomheten kunne oke.

3.5.3 Havbunnsmineraler

Norge har store, forventede tilstedevaerende hav-
bunnsmineralressurser. Dersom det viser seg at

forekomstene er lennsomme og at de kan utvin-
nes pé en barekraftig og forsvarlig mate, vil hav-
bunnsmineralvirksomhet kunne bidra til verdi-
skaping og sysselsetting i Norge, og bidra til &
sikre forsyningen av viktige metaller i den globale
energiomleggingen.

Det vili tiden fremover kunne bli en begrenset
ettersporsel etter maritime tjenester fra akterer
som far tildelt tillatelse etter havbunnsmineral-
loven. 1 forste omgang vil slike tjenester veere
knyttet til undersekelser.

3.5.4 Havvind

Regjeringen har en ambisjon om at det skal tilde-
les omrader for 30 GW havvind innen 2040. Regje-
ringen har mél om at satsingen pa havvind skal gi
okt fornybar kraftproduksjon, bidra til industriut-
vikling, og legge til rette for innovasjon og
teknologiutvikling. Havvind i Norge har et indus-
trielt potensial da det kan gi nye markeds-
muligheter for norsk leveranderindustri. Gjennom
utlysninger av havvindomrader i Norge vil norske
leveranderer ha gode muligheter til 4 delta i kon-
kurransen pd grunn av nearhet til markedet og
erfaring fra norsk kontinentalsokkel. Flytende
havvind kan bli en viktig kilde til fornybar energi
bade pa verdensbasis og pa norsk kontinentalsok-
kel. Markedet for flytende havvind er fremdeles
umodent, og det er behov for teknologiutvikling,
innovasjon og skalering for a redusere kostnader
og bygge kompetanse i leveranderkjedene. Mye
av teknologien er testet og bevist, og séledes
moden.

12020 ble de to forste omradene for fornybar
energiproduksjon apnet. Dette er Utsira Nord
og Serlige Nordsje II. I april 2024 ble det forste
prosjektomradet for havvind tildelt i Serlige
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Nordsje II. Energidepartementet har gitt NVE i
oppdrag 4 gjennomfere strategisk konsekvens-
utredning av totalt 20 omrader for utlysning
frem mot 2040.

Det vil i tiden fremover vaere potensial for etter-
spersel etter maritime tjenester fra akterer med til-
knytning til fornybar energiproduksjon til havs; fra
undersokelser og utredning til konstruksjon og ved-
likehold. Etter hvert som prosjekter modnes frem-
over, vil ettersperselen etter ulike maritime tjenes-
ter til denne virksomheten kunne gke.

I rapporten «State of the European Wind
Energy Supply Chain», som er utarbeidet av
Rystad Energy og interesseorganisasjonen Wind-
Europe, fremgar det at det forventes et stort
underskudd pa skip som kreves for utbygging av
havvind frem til 2030. I tillegg ser man et skende
internasjonalt marked som vil ta opp kapasiteten
til farteyene fremover. Skip som brukes til utbyg-
ging av havvind er ikke bygget for spesifikke
anlegg. Rystad beregner at det frem mot 2030 vil
vaere 23 skip som er tilgjengelig for europeiske
utbyggere av havvind, men at det trolig ogsa vil
veere internasjonal konkurranse utover Europa
om disse skipene. Utbygging av bunnfast havvind
i norske farvann er pd dypere omrader enn for
ovrig i Europa. Det gjor at det er kun fa av de 23
skipene som kan benyttes i Norge.

3.5.5 Akvakultur

Sjemateksport er Norges nest storste eksport-
neering, og i 2024 ble det eksportert sjomat for
175,3 milliarder kroner. 69,9 % av dette var laks, og
akvakultur sto for over 129 milliarder kroner i
eksportverdi i 2024.

All akvakultur foregéar i dag innenfor grunn-
linjen. Pr. 2024 fantes det 1195 kommersielle sel-
skapstillatelser til akvakultur med laks og regn-
bueorret, 447 til andre fiskearter, 233 til blotdyr,
krepsdyr og pigghuder, samt atte tillatelser til hav-
beite. En selskapstillatelse til laks, erret og regn-
bueorret kan knyttes til flere lokaliteter og pr.
2024 var det registrert 994 lokaliteter til laks og
regnbuegrret, 78 til andre fiskearter, 233 til blet-
dyr, krepsdyr og pigghuder, samt 117 til alger.

Kort beskrevet foregar akvakultur langs kys-
ten ved at yngel (settefisk) produseres i kar pa
land, for den fraktes ut til sjolokaliteten for
pavekstfasen der den vokser seg stor nok til 4 bli
slaktet. Transporten fra land til sjg og fra sjo til
slakteri pa land, foregar med brennbét, og det fin-
nes bl.a. bater som blegger fisken pé vei til slakte-
riet. Mens fisken er pa sjolokaliteten er det behov
for en rekke tjenester som gjennomferes ved bruk

av ulike typer bater. Mannskap fraktes frem og til-
bake til arbeidsplassen med arbeidsbéter som har
storrelse og egenskaper tilpasset lokaliteten og
miljeforholdene. For leveres fra tankskip til siloer
som stir pa en flite tilknyttet lokaliteten. For
sterre arbeidsoperasjoner benyttes arbeidsbéter, i
tillegg til at det finnes egne fartoy utstyrt med
avlusningsutstyr. Holmefjordutvalget la i sin rap-
port pkt 4.4.3 til grunn felgende:

Det er en betydelig flate av lasteskip i kategori-
ene brennbater, bloggebater, forbater, multi-/
servicefartoy og mindre arbeidsbater som betje-
ner havbruksnaeringen. Skipene er fraktefartoy
og i all hovedsak registrert i NOR, men det fin-
nes ogsa skip pa NIS og utenlandske flagg for &
betjene havbruksneeringen i andre land.

Det finnes pr. i dag ikke akvakultur utenfor grunn-
linjene og regelverket for 4 tilrettelegge for dette
er under utvikling. Omradene Traenabanken,
Froyabanken Nord og Norskerenna Ser er konse-
kvensvurdert for havbruk til havs. Omradene lig-
ger hhv. 12, 23 og 30 nautiske mil fra grunnlinjen.
Hvorvidt omrader skal lyses ut for havbruk til
havs avgjores av Kongen i statsrad. For det kan til-
deles konkrete tillatelser til havs (havtillatelser)
maé det vedtas en tildelingsforskrift for dette. For-
skriften vil bl.a. oppstille begrensninger pa maksi-
malt tillatt biomasse, som igjen kan legge noen av
premissene for teknologivalg til havs. Det er ikke
klart hvordan anleggene til havs vil se ut eller
hvordan disse vil fordele seg i omradene som er
konsekvensvurdert.

Selv om det ikke finnes havbruk til havs i dag,
og det er uklart hvilken teknologi som skal anven-
des til havs, kan det trekkes noen paralleller fra
kystnaer akvakultur. Anleggene til havs vil ha behov
for leveranser av settefisk, for, service og helse-
tjenester, og henting av slaktefisk. Noen akterer ser
for seg & drive havbruk til havs med anlegg uten
fast bemanning. Det vil likevel veere behov for de
ovrige tjenestene som beskrevet. De fleste akto-
rene ser i dag for seg drift av anleggene til havs
med degnbemanning, pa samme mate som i petro-
leumsvirksomheten. Det kan da tenkes at mann-
skap vil fraktes ut med helikopter, mens dette nok
vanskelig lar seg gjore med de ovrige tjenestene
som driften vil vaere avhengig av.

Det som fremstar som mer sikkert er at det vil
veere behov for flere storre fartoy for akvakultur-
drift til havs enn det er inne ved kysten. Det kan
ogsd utvikles nye typer fartey som vil kunne
levere flere tjenester for havdrift enn de typiske
fartoyene som betjener kystnaer akvakultur.
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4 Gjeldende rett

4.1 Innledning

Skip i norske farvann og pa norsk sokkel er i
hovedsak underlagt flaggstatens regulering, og
norsk regelverk stiller i dag fa krav knyttet til
lonns- og arbeidsvilkdr om bord pa utenlandske
skip. Sjefolk pd NOR-registrerte skip har norske
lenns- og arbeidsvilkar, mens utenlandske sjofolk
om bord pa NIS- eller utenlandsregistrerte skip,
gjerne har betingelser som er i henhold til inter-
nasjonale tariffavtaler og lennsnivéet i sjofolkenes
hjemland.

Som hovedregel er det partene i arbeidslivet
som gjennom tariffavtaler har ansvar for a fast-
sette norsk lennsnivd. Allmenngjering er et sen-
tralt virkemiddel mot sosial dumping, og bidrar til
at arbeidstakere far lenn i henhold til tariffavtale
ogsa pa omrader eller i bransjer der tariffavtaler
ikke har tilstrekkelig gjennomslag. Samtidig er
skipsfart etter gjeldende regler kun i begrenset
utstrekning omfattet av allmenngjeringslovens
virkeomrade.

Sektorlovene inneholder i dag ingen regule-
ring av lenn for ansatte pa henholdsvis norske og
utenlandske skip som leverer tjenester til virk-
somheten. Arbeidstakere som utferer arbeid i den
aktuelle virksomheten er underlagt norsk arbeids-
miljelovgivning, men det omfatter ikke arbeids-
takere i tilstetende maritim virksomhet. I det fol-
gende beskrives hvilke tillatelser som regulerer
de ulike havneeringene, samt hvilke rettighetsha-
vere som i lovforslaget tillegges en plikt til 4 serge
for norske lennsvilkar pa skip.

4.2 Maritimt regelverk

Skipsfart i norske farvann og pa norsk sokkel er
apent for internasjonal konkurranse, og bade nor-
ske og utenlandske skip tillates & tilby sine tjenes-
ter.

For norske skip gjelder ulike krav til lenns- og
arbeidsvilkar avhengig av om skipet er registrert i
Norsk ordineert skipsregister (NOR) eller Norsk
internasjonalt skipsregister (NIS). Norske skip
som opererer i norske farvann og pa norsk sokkel

er i dag i hovedsak registrert i NOR. Det er vilka-
rene som gjelder pdA NOR-registrerte skip som
danner utgangspunktet for det som i lovforslaget
omtales som «norske lenns- og arbeidsvilkar»
eller «norsk lennsnivé». Det er kun i begrenset
grad tillatt & benytte skip registrert i NIS i norske
farvann og pa norsk sokkel. P4 NISregistrerte
skip gjelder til dels andre lenns- og arbeidsvilkar
enn pa NOR-registrerte skip.

Skipsarbeidsloven og skipssikkerhetsloven
danner grunnlaget for reguleringen av lenns- og
arbeidsvilkdr pa norske skip. Skipsarbeidsloven
inneholder hovedsakelig lovgivning knyttet til det
privatrettslige forholdet mellom arbeidsgiver og
arbeidstaker, mens offentligrettslige forhold ved
skipet som arbeidsplass fremgar av skipssikker-
hetsloven. Sammen danner disse lovene bak-
teppet for regulering av arbeidsforholdene til sjos
i norsk rett, og oppfyller majoriteten av Norges
forpliktelser i henhold til Konvensjon om sjofolks
arbeids- og levevilkar ILO 186 (Maritime Labour
Convention, MLC). Sjefartsdirektoratet forer til-
syn med at krav som felger av skipssikkerhetslo-
ven og skipsarbeidsloven overholdes.

Pa skip registrert i NIS kan flere av skips-
arbeidslovens bestemmelser fravikes i tariffavtale,
jf. NIS1oven §8, og det kan inngds tariffavtale
med utenlandsk fagforening, jf. § 6. Sistnevnte
innebeerer at utenlandske sjofolk kan ansettes pa
hjemlandets lennsniva. Samtidig gjelder det farts-
omréadebegrensninger for NISregistrerte skip
ved at disse som utgangspunkt ikke tillates i norsk
innenriksfart, jf. NIS-loven § 4. Fra dette utgangs-
punktet gjelder imidlertid unntak for blant annet
lasteskip som leilighetsvis frakter last mellom nor-
ske havner, for cruiseskip som anleper bade nor-
ske og utenlandske havner, og for konstruksjons-
skip.

Verken skipsarbeidsloven eller skipssikker-
hetsloven regulerer lennsnivaet pa norske skip.
Lennsfastsettelsen er overlatt til partene, og bade
lonns- og arbeidsvilkar er gjenstand for neermere
regulering i tariffavtaler som dekker sterstedelen
av norsk skipsfartsneering.

Norge stiller i dag fa krav til lenns- og arbeids-
vilkar om bord pa utenlandske skip i norske farvann
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og pa norsk sokkel. P4 utenlandske skip gjelder
derfor i hovedsak flaggstatens regler med hensyn
til sjofolkenes lenns- og arbeidsvilkar. MLC angir
her sentrale standarder, bl.a. med hensyn til min-
stealder, helsekrav, arbeidsformidling, ansettel-
sesavtale, lennsutbetaling, arbeids- og hviletid,
rederiets ansvar ved sykdom og personskade, luga-
rer og fritidsomrader ombord, krav til arbeidsmiljo
og vern mot arbeidsulykker. Tariffavtaler vil typisk
inngis med sjofolkene etter et system der det er
kostnadsnivéet i sjofolkenes hjemstat og minste-
krav som godkjennes av Den internasjonale trans-
portarbeiderfoderasjonen (ITF), som er bestem-
mende for lennsnivaet.

Utenlandske skip er omfattet av skipssikker-
hetsloven nar de befinner seg i norske farvann, i
norsk ekonomisk sone og pa norsk sokkel, og
lovens grunnleggende regler om skipssikkerhet
og sikkerhetsstyring. Videre er utenlandske skip
omfattet av forskrift om havnestatskontroll, og
kontrolleres i henhold til de sentrale maritime
konvensjonene, herunder MLC. Samtidig er
utenlandske skip unntatt et stort antall forskrif-
ter med hjemmel i skipssikkerhetsloven som
angir detaljerte sikkerhetskrav. For eksempel er
utenlandske skip ikke omfattet av forskrift om
arbeidsmiljo, sikkerhet og helse for de som har
sitt arbeid om bord pa skip, som gir detaljerte
regler om arbeidsmiljo.

I enkelte situasjoner stilles det krav om nor-
ske lenns- og arbeidsvilkar pa skip. For det forste
folger det av utlendingsforskriften § 6-6 et krav
om oppholdstillatelse for arbeidstakere pa uten-
landske skip som har reguler eller vesentlig
virksomhet mellom norske havner. Ett av vil-
karene for oppholdstillatelse er at lenns- og
arbeidsvilkarene ikke er darligere enn etter gjel-
dende norsk tariffavtale eller regulativ for bran-
sjen, jf. utlendingsloven § 23 forste ledd bokstav
b. Kravet gjelder ikke for EU/EQS-registrerte
skip eller utenlandske cruiseskip, eller for EU/
EQS-borgere. Bestemmelsen far heller ikke
anvendelse for trafikk til og fra norsk kontinen-
talsokkel. For det andre er det krav om loyve for
skip som skal drive passasjertransport i rute,
typisk ferger og hurtighiter mellom norske hav-
ner. Den som far tildelt loyve ma forplikte seg til
at de ansatte far lenns- og arbeidsvilkar i trad
med landsomfattende tariffavtale, jf. yrkestrans-
portlova § 7 forste ledd jf. § 8 femte ledd. For det
tredje stilles det krav til norske lenns- og arbeids-
vilkar ved offentlige anskaffelser, jf. forskrift 12.
februar 2008 nr. 128 om lenns- og arbeidsvilkar i
offentlige kontrakter. Dette kan for eksempel
veere aktuelt der det offentlige inngar kontrakter

om fergetjenester eller andre sterre avtaler om
skipsfartstjenester.

4.3 Allmenngjgringsloven

4.3.1

Allmenngjeringsloven skal sikre utenlandske
arbeidstakere lonns- og arbeidsvilkar som er like-
verdige med de vilkir norske arbeidstakere har,
og hindre konkurransevridning til ulempe for det
norske arbeidsmarkedet, jf. allmenngjeringsloven
§1.

Allmenngjeringsloven omfatter per i dag kun
arbeidstakere pa skip registrert i NOR, jf. all-
menngjeringsloven § 2 nr. 2, men det har si langt
ikke blitt fattet vedtak om allmenngjering for
NOR-registrerte skip. Loven gjelder forelepig
ikke for Svalbard, jf. lovens § 2 nr. 4. Stortinget
har i Innst. 145 L (2024-2025) behandlet Prop. 38 L
om a gjere allmenngjeringsloven gjeldende for
Svalbard.

Det folger av allmenngjeringsloven §5 at
Tariffnemnda kan treffe vedtak om at en lands-
omfattende tariffavtale helt eller delvis skal gjelde
for alle arbeidstakere som utferer arbeid av den
art avtalen omfatter. Tariffnemnda bestar av fem
medlemmer: tre neytrale, én som representerer
arbeidstakerinteresser og én som representerer
arbeidsgiverinteresser. Nemnda kan bare treffe
vedtak dersom det er dokumentert at utenlandske
arbeidstakere utforer, eller kan komme til &
utfere, arbeid pa vilkar som samlet sett er darli-
gere enn det som folger av landsomfattende tariff-
avtaler osv. eller det som ellers er normalt for ved-
kommende sted og yrke.

For at Tariffnemnda skal kunne ta et krav om
allmenngjoring til behandling, mé det veere frem-
satt av en arbeidstaker- eller arbeidsgiverorgani-
sasjon som er part i avtalen og har innstillingsrett
etter arbeidstvistloven § 39, jf. allmenngjerings-
loven § 4. Det vil si en arbeidsgiverforening som
omfatter minst 100 arbeidsgivere som til sammen
sysselsetter minst 10 000 arbeidstakere, eller en
fagforening som har minst 10 000 arbeidstakere
som medlemmer. Tariffnemnda kan ogsa treffe
vedtak av eget tiltak dersom allmenne hensyn kre-
ver slik regulering.

Vedtak om allmenngjering kan bare gjelde de
deler av tariffavtalen som regulerer de enkelte
arbeidstakernes lenns- og arbeidsvilkar, jf. all-
menngjeringsloven § 6 forste ledd. Tariffnemndas
vedtak gis i form av en forskrift som gjelder frem
til nemnda treffer nytt vedtak. Forskriften (vedta-
ket) oppherer likevel 4 gjelde dersom partene i

Innledning
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tariffavtalen ikke har krevd nytt vedtak innen én
méaned etter at tariffavtalen er avlest av en ny
avtale, jf. allmenngjeringsloven § 7. Forskriftens
lenns- og arbeidsvilkar vil gjelde som ufravikelige
minstevilkar i alle bedrifter med arbeidsforhold
som omfattes av den aktuelle allmenngjeringsfor-
skriften, jf. allmenngjoringsloven § 6 siste ledd.
Dersom arbeidstakerne allerede er bundet av en
tariffavtale, vil avtalens vilkdr bare métte vike i
den grad vilkarene som folger av allmenngjerings-
forskriften samlet sett er gunstigere for arbeids-
takerne.

Virksomheter som utferer arbeid som faller inn
under virkeomradet til en allmenngjeringsfor-
skrift, har ansvar for at bestemmelsene i forskriften
overholdes. Ansvaret tilligger arbeidsgiver eller
den som i arbeidsgivers sted leder virksomheten.

Selv om det er arbeidsgiveren som har hoved-
ansvaret for at de allmenngjorte lenns- og arbeids-
vilkdrene folges, er det ogsa andre akterer som
har plikter og rettigheter i denne sammenhengen;
dette skal bidra til & gjere allmenngjeringsordnin-
gen effektiv og sikre etterlevelse av gjeldende
lenns- og arbeidsvilkar.

For det forste er det gitt forskrifter som péaleg-
ger oppdragsgiver en informasjons- og paseplikt
overfor sine oppdragstakere, jf. allmenngjerings-
loven § 12. For det andre kan oppdragsgivers til-
litsvalgte kreve dokumentasjon pa at lenns- og
arbeidsvilkarene for arbeidstakerne hos opp-
dragstaker er i overensstemmelse med gjeldende
allmenngjeringsforskrifter, jf. § 11 sjette ledd. For
det tredje har leveranderer og underleveranderer
som setter ut arbeid eller leier inn arbeidstakere,
solidaransvar. Dette innebarer at de, pd samme
mate som en selvskyldnerkausjonist, hefter for
utbetaling av lenn, overtidsbetaling og feriepen-
ger til arbeidstakere ansatt hos sine underleveran-
derer, jf. allmenngjeringsloven § 13.

I tillegg har Arbeidstilsynet og Havindustri-
tilsynet ansvar for, og myndighet til, 4 fore tilsyn
med at lenns- og arbeidsvilkar som felger av all-
menngjoeringsforskrifter blir overholdt, jf. all-
menngjeringsloven § 11. Det fores ogsa tilsyn
med at oppdragsgivers plikter gitt i medhold av
§ 12 blir overholdt. Tilsynsmyndighetene kan gi
palegg og treffe andre enkeltvedtak som er ned-
vendige for gjennomferingen av en allmenngjo-
ringsforskrift.

4.3.2 Om forholdet til andre internasjonale
forpliktelser

Norge er bundet av internasjonale instrumenter
om organisasjonsfrihet og forhandlingsrett. Dette

gjelder blant annet ILO-konvensjonene nr. 87 om
organisasjonsfrihet og vern av organisasjons-
retten, nr. 98 om forhandlingsretten og retten til &
fore kollektive forhandlinger, og nr. 154 om
fremme av kollektive forhandlinger. Organisa-
sjonsfriheten er ogsa vernet i Grunnloven § 101
og EMK artikkel 11.

Allmenngjering er et unntak fra hovedregelen
om at lennsdannelsen er partenes ansvar, og griper
dermed inn i partenes autonomi. Ordningen er der-
for utformet for & ivareta partsautonomien i storst
mulig grad. Det vises her til at allmenngjering i den
enkelte sak som den klare hovedregel initieres av
arbeidslivets parter, at lenns- og arbeidsvilkarene
som fastsettes i en allmenngjeringsforskrift er utle-
det av en landsomfattende tariffavtale, og at all-
menngjeringsvedtak fattes av et uavhengig organ
hvor arbeidslivets parter er representert.

Et allmenngjeringsvedtak innebeerer at det
vedtas preseptorisk lovgivning, det vil si lovgiv-
ning som ikke kan fravikes ved avtale. Det inne-
beerer at dersom en arbeidstaker allerede er bun-
det av en tariffavtale, vil avtalens vilkar métte vike
i den grad vilkdrene som foelger av allmenngjo-
ringsforskriften samlet sett er gunstigere for
arbeidstakeren. Dette gjelder bare nar det utferes
arbeid innenfor virkeomradet av en allmenngjo-
ringsforskrift. Allmenngjering setter altsa ikke til
side eksisterende tariffavtaler som sadan. Der-
med innskrenkes heller ikke forhandlingsretten
av allmenngjering.

Da allmenngjeringsordningen ble vedtatt, ble
det lagt til grunn at ordningen var i trdd med ILO-
konvensjonene nr. 87, 98 og 154, jf. Ot.prp. nr. 26
(1992-93). Dette underbygges av at det ogsi i
andre ILO-instrumenter kommer til uttrykk at all-
menngjoring og andre former for ekstensjon av
tariffavtalevilkar er tillatte og egnede virkemidler
for & sikre minimumslenn. Det vises her til ILOs
Collective Agreement Recommendation (1951)
punkt IV nr. 5 (1), hvor det fremkommer folgende:

Where appropriate, having regard to establis-
hed collective bargaining practice, measures,
to be determined by national laws or regulati-
ons and suited to the conditions of each coun-
try, should be taken to extend the application of
all or certain stipulations of a collective agree-
ment to all the employers and workers inclu-
ded within the industrial and territorial scope
of the agreement.

Ogsa i Minimum Wage Fixing Recommendation
(1970) er det en lignende bestemmelse i punkt IV
nr. 6 (e):
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The minimum wage fixing machinery provided
for in Article 4 of the Convention may take a
variety of forms, such as the fixing of minimum
wages by-(...) (e ) giving the force of law to
provisions of collective agreements.

En lang rekke land i Europa benytter ulike former
for allmenngjering eller ekstensjon av tariffavtale-
vilkar for & sikre minimumslenn der det anses
nedvendig.

Allmenngjering innebaerer heller ikke noen
plikt til & veere organisert, verken pa arbeidstaker-
eller arbeidsgiversiden, og griper dermed ikke
inn i den negative organisasjonsfriheten.

4.3.3 Om forholdet til E@S-retten

Allmenngjeringsordningen som siadan anses a
veere forenlig med EQSretten. ESA har tidligere
vurdert allmenngjeringsloven opp mot tjeneste-
friheten i E@QS-avtalen artikkel 36, og konkluderte
i 2009 med at loven er forenlig med EQJS-retten, jf.
Decision No. 320/09/COL (Case 63734). ESA
viste i sin avgjerelse blant annet til at EU-dom-
stolen har anerkjent beskyttelse av arbeidstakere
og motvirkning av urettferdig konkurranse som
tvingende allmenne hensyn som kan rettferdig-
gjore restriksjoner pa tjenestefriheten.

Tariffnemndas kompetanse etter allmenngjo-
ringsloven mé anvendes innenfor de rammer som
folger av E@S-avtalens hoveddel, jf. EOS-loven
§ 1, og rettsakter som er gjennomfert i norsk rett.
Nemnda har altsa et selvstendig ansvar for & felge
EQS-retten, og ma for fastsettelsen av den enkelte
allmenngjoringsforskrift ha vurdert den opp mot
EQS-retten, se for eksempel nemndas vedtak 11.
oktober 2018 om fortsatt delvis allmenngjering av
Industrioverenskomsten/VO-delen for skips- og
verftsindustrien.

4.4 Sektorlovgivning for
havnzeringene

4.41

Kyststaten har enerett til undersekelser og utnyt-
telse av bade de levende og ikke-levende ressur-
sene i norsk farvann og pd norsk sokkel, og
ingen private virksomheter kan gjennomfere slik
virksomhet uten etter tillatelse. Med hjemmel i
sektorlovene tildeler myndighetene tillatelser til
private selskaper som dermed blir rettighets-
havere i henhold til sektorregelverket. Virkeom-
radet til de ulike sektorregelverkene er avgren-
set til den virksomheten de ulike sektorregelver-

Innledning

kene gjelder, og disse regulerer ikke skipsfart. I
det folgende beskrives hvilke tillatelser som
regulerer de ulike havnaringene, samt hvilke
rettighetshavere som i lovforslaget tillegges en
plikt til & serge for at ansatte i tilstatende maritim
virksomhet far lenn som ikke er darligere enn
det som folger av gjeldende landsomfattende
tariffavtaler.

Sektorlovene inneholder i dag ingen regule-
ring av lenn for ansatte pa henholdsvis norske og
utenlandske skip som leverer tjenester til virk-
somheten. I petroleumsloven brukes begrepene
«innretning» og «fartey». En innretning benyttes
for & gjennomfere selve petroleumsvirksomheten,
mens fartey benyttes for ulike stottetjenester. For
virksomhet péa kontinentalsokkelen som uteves av
skip (stetteaktivitet), gjelder petroleumsloven for
petroleumsaktivitet pa farteyet nar aktiviteten har
en «tilstrekkelig neerhet» til petroleumsvirksom-
het knyttet til innretninger. Havenergilova stiller
krav til konsesjoneer og anleggene.

4.4.2 Petroleumsloven

Petroleumsloven (lov 29. november 1996 nr. 72
om petroleumsvirksomhet) inneholder den over-
ordnede hjemmelen for god ressursforvaltning,
herunder konsesjonssystemet som gir selskapene
rettigheter til 4 drive petroleumsvirksomhet.
Petroleumsloven fastslar at staten har eiendoms-
retten til de undersjoiske petroleumsforekom-
stene pa kontinentalsokkelen, og prinsippet om at
ingen andre enn staten kan drive petroleumsvirk-
somhet uten de tillatelser, godkjennelser og sam-
tykker som kreves i petroleumsloven.

Utvinningstillatelsen gir enerett til under-
sokelse, leteboring etter og utvinning av petro-
leum innenfor det geografiske omradet som tilla-
telsen omfatter. Tillatelsen regulerer videre rettig-
heter og plikter som rettighetshaverne til en
utvinningstillatelse har overfor staten. Beslutter
rettighetshaver til en utvinningstillatelse 4 utvinne
en petroleumsforekomst, skal det utarbeides en
plan for utbygging og drift (PUD) for myndighets-
godkjennelse.

Seerskilt tillatelse til anlegg og drift pad grunn-
lag av en Plan for anlegg og drift (PAD) utgjer en
selvstendig tillatelse. Tillatelsen som gis etter
behandling av en PAD vil gjelde anlegg og drift av
innretning — ofte beregnet pa transport av petro-
leum i rerledning. For 4 fi en tillatelse til anlegg
og drift, ma rettighetshaverne sgke om dette og
fremlegge en PAD. Selskapene som gis tillatelse
til anlegg og drift utgjer en egen rettighetshaver-
gruppe. Tillatelsen kan gis en egen konsesjonstid.
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Undersokelsestillatelser gis av Sokkeldirekto-
ratet innenfor de omrader pa norsk sokkel som er
apnet for petroleumsvirksomhet og som ikke er
tildelt gjennom en utvinningstillatelse. Under-
sekelsestillatelsen gir ikke eksklusive rettigheter
til petroleumsvirksomhet i det aktuelle omradet.
Undersokelsestillatelser gjelder for naermere
bestemte omrader og gir rett til geologiske, petro-
fysiske, geofysiske, geokjemiske og geotekniske
undersekelser samt grunne boringer, men ikke
konvensjonell leteboring. Slike tillatelser gis til
bade seismikkselskaper som selger dataene
videre og til olje- og gasselskaper.

Havindustritilsynet forer tilsyn med bla.
arbeidsmiljo, sikkerhet og beredskap i petrole-
umsvirksomheten i trdd med sektorregelverket,
herunder petroleumsloven og arbeidsmiljeloven.

4.4.3 Havbunnsmineralloven

Havbunnsmineralloven (lov 22. mars 2019 nr. 7
om mineralvirksomhet pa kontinentalsokkelen) er
utformet innenfor havrettens rammer og basert
pa erfaringer fra evrig norsk virksomhet pa konti-
nentalsokkelen, herunder petroleumsloven. Néar
det gjelder tillatelsesregimet er havbunnsmineral-
loven basert pd de samme hovedtrekkene som
man finner i bl.a. petroleumsloven, dvs. en ikke-
eksklusiv undersokelsestillatelse og en eksklusiv
utvinningstillatelse med tilherende arbeidsforplik-
telse. Beslutter rettighetshaver til en utvinnings-
tillatelse & utvinne en mineralforekomst, skal det
utarbeides en plan for utvinning for myndighets-
godkjennelse. Planen skal bestd av en beskrivelse
av utvinningen og en konsekvensutredning. Det
kan i henhold til loven ogsa gis en egen tillatelse
til anlegg og drift av innretninger, dersom denne
retten ikke folger av en godkjent plan for utvin-
ning.

Havindustritilsynet er tilsynsmyndighet etter
neermere bestemmelser i havbunnsmineralloven.

4.4.4 Havenergilova

Lov om fornybar energiproduksjon til havs (hav-
energilova) legger det juridiske grunnlaget for
fornybar energiproduksjon til havs. Loven slar
fast at retten til & utnytte fornybare energiressur-
ser til havs tilherer staten. Loven gjelder pa norsk
sjeterritorium utenfor grunnlinjen, i Norges eko-
nomiske sone ved Fastlands-Norge og pa konti-
nentalsokkelen. I tillegg er enkelte bestemmelser
i loven gjeldende i indre farvann. Etablering av
anlegg for produksjon, omforming eller over-
foring av kraft i lovens virkeomrade krever konse-

sjon. Hovedregelen for etablering av anlegg for
kraftproduksjon til havs er at det forst kan sokes
om konsesjon etter at et omrade er apnet, og det
er gjennomfert en konkurranse om tildeling av
areal. Forut for dpning ma det veere gjennomfort
en konsekvensutredning i statlig regi. Unntak fra
denne hovedregelen kan imidlertid gjeres for test-
og demonstrasjonsprosjekt eller tilsvarende.
Havenergilovforskrifta ble fastsatt 12. juni 2020
ved kongelig resolusjon, og tradte i kraft 1. januar
2021. Forskriften utdyper havenergilova og regu-
lerer konsesjonsprosessen.

Tilsynsmyndigheten ligger til Energideparte-
mentet, foruten at Havindustritilsynet er delegert
tilsynsmyndighet etter havenergilova § 5-1, og at
NVE er delegert tilsynsmyndighet for havenergi-
lovforskrifta

4.4.5 Akvakulturloven

Lov om akvakultur (akvakulturloven) oppstiller et
krav om akvakulturtillatelse. Akvakulturtillatelsen
gir rett til produksjon av bestemte arter pa avgren-
sede geografiske omrader (lokaliteter), med de til
enhver tid fastsatte begrensninger av tillatelsens
omfang. Departementet kan i enkeltvedtak eller
forskrift gi neermere bestemmelser om innholdet i
akvakulturtillatelser, herunder omfang, avgrens-
ning i tid mv. Fiskeridirektoratet er tilsynsmyndig-
het med loven.

Akvakulturtillatelsen er avhengig av flere sek-
torvedtak og bestar av flere deler, som i hovedsak
kan deles inn i to: selskapstillatelsen som angir til-
latelsens omfang i produksjonskapasitet (maksi-
malt tillatt biomasse), og lokalitetstillatelsen som
angir tillatelsens geografiske avgrensning.

Departementet fastsetter forskrift om tildeling
av produksjonskapasitet for artene laks, erret og
regnbuegrret, mens fylkeskommunene behandler
seknader om Klarering av lokalitet. For andre
arter enn laks, erret og regnbuegrret behandler
fylkeskommunen ogsa den delen av seknaden
som gjelder produksjonskapasitet.

Tildeling av tillatelser til akvakultur til havs
foregar noe annerledes enn inne ved kysten og er
regulert i laksetildelingsforskriften kapittel 4.
Regjeringen beslutter hvilke omriader som skal
konsekvensvurderes for havbruk til havs, og ev.
om omradene skal dpnes for seknader. Dersom
omradet skal dpnes for seknader kan departemen-
tet dele omrédet inn i utlysningsomréder. Deretter
kan departementet lyse ut omradene med maksi-
malt tillatt biomasse i egen tildelingsforskrift. Det
skal avholdes konkurranse for adgang til 4 etablere
havbruk til havs i utlysningsomradene, og de neer-
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mere reglene fastsettes i egen forskrift. Offentlig
overordnet konsekvensvurdering ble gjennomfort i
oktober 2024. Det er ikke fastsatt tildelingsforskrift
for omriadene ennd, men det er klart at vinner av
konkurransen vil fa et forhéndstilsagn om rett til &
seke om tildeling av produksjonskapasitet og klare-
ring av lokalitet i utlysningsomradet. Innehaver av
forhandstilsagnet ma gjennomfere en prosjekt-
spesifikk konsekvensvurdering for akteren kan
seke om tillatelse til produksjon pa lokalitet.

Til havs er det Fiskeridirektoratet som
behandler seknaden om bade produksjonskapasi-
tet og lokalitetsklarering.

4.4.6 Forskrift om lagring og transport av
CO, pa sokkelen

Forskrift om utnyttelse av undersjoiske reservoa-
rer pa kontinentalsokkelen til lagring av CO4 og om
transport av CO, pé kontinentalsokkelen er fastsatt
med hjemmel i lov om vitenskapelig utforskning og
undersegkelse etter og utnyttelse av andre undersjo-
iske naturforekomster enn petroleumsforekomster
og mineralforekomster. Forskriften har som formal
4 bidra til baerekraftig energi- og industriproduk-
sjon, ved 4 legge til rette for utnyttelse av undersjo-
iske reservoarer pd kontinentalsokkelen til miljo-
sikker lagring av CO5 som et tiltak for & motvirke
klimaendringer. I henhold til forskriften kan det til-
deles undersokelsestillatelse, letetillatelse og tilla-
telse til utnyttelse av et undersjoisk reservoar til
lagring av CO,. Undersokelsestillatelsen gir rett til
undersokelse etter undersjoisk reservoar for lag-
ring av CO4, men ikke enerett og heller ikke for-
trinnsrett ved tildeling av letetillatelse eller tillatelse
til utnyttelse av et undersjoisk reservoar til lagring
av CO,. Departementet kan gi saerskilt tillatelse til
anlegg og drift av innretning nér retten til anlegg
og drift ikke folger av en godkjent plan for utbyg-
ging og lagring av CO,. Beslutter rettighetshaver a
bygge ut et undersjoisk reservoar (lagringslokali-
tet) for injeksjon og lagring av CO,, skal rettighets-
haver forelegge for departementet til godkjennelse
en plan for utbygging og drift av det undersjoiske
reservoaret. Planen for utbygging og drift skal
inneholde en beskrivelse av utbyggingen og en
konsekvensutredning.

Havindustritilsynet er tilsynsmyndighet for
COq-transport og lagring pa sokkelen.

4.5 Rettstilstanden i andre land

Internasjonalt er det flere land som har innfert
ulike former for kabotasje- og/eller sokkelregule-

ring, og som stiller krav til utenlandske skip som
utferer maritime tjenester innenriks eller pa sok-
kel.

Australia og Canada er eksempler pa land som
stiller krav om lisens og nasjonale lenns- og
arbeidsvilkar for utenlandske skip i innenriksfart
og skip som leverer tjenester pa sokkel. I Brasil
gjelder det krav om lokalt innhold bade for delta-
kelse i innenriksmarkedet og skipsfart tilknyttet
utvinning av naturressurser pa sokkel.

I USA reguleres innenriksfarten av bl.a. Jones
Act og Passenger Vessel Services Act. Disse ute-
lukker utenlandske skip fra det amerikanske mar-
kedet og stiller krav om at skipet er amerikansk-
bygd, amerikanskeid og bemannet med amerikan-
ske sjofolk.

I Storbritannia gjelder minstelennsbestemmel-
ser for sjofolk som arbeider eller vanligvis arbei-
der i Storbritannia, medregnet britisk territorial-
farvann og kontinentalsokkel, med unntak for
skip i uskyldig gjennomfart og transittfart.

Innad i EU er kabotasjemarkedet liberalisert.
Kabotasjeforordningens formél er & oppheve
restriksjonene pa adgangen til 4 yte sjotransport-
tjenester internt i medlemsstatene, se narmere
pkt. 5.3. Omtrent halvparten av statene i EU har et
apent kabotasjemarked, mens den andre halvpar-
ten har regler som begrenser markedsadgangen
for skip fra land utenfor EU/E@S-omradet.
Eksempler pa land som begrenser markedsadgan-
gen for skip fra tredjeland er Tyskland, Frankrike,
Sverige og Finland, Hellas, Italia, Spania og Portu-
gal. Det vises til Holmefjordutvalgets rapport pkt.
5.4. som gir en oversikt over praksis i andre EU/
EQS-stater og sokkelstater.

Det er variasjoner i hvordan og i hvilken grad
medlemsstatene regulerer lenns- og arbeidsvilkar
pa utenlandske skip som har markedsadgang.

Den franske transportloven (Code des trans-
ports) stiller krav om franske lenns- og arbeids-
vilkar, herunder fransk minstelenn, for arbeids-
takere pa skip under 650 brt. som driver fast-
landskabotasje eller cruisefart, skip som driver
oykabotasje, med unntak for lastefartey over 650
brt. dersom reisen folger etter eller gar forut for
en reise til eller fra en annen stat, og skip som
brukes til & yte en tjeneste som hovedsakelig
leveres i fransk territorialfarvann eller indre far-
vann. Kravets virkeomrade samsvarer i hovedsak
med de situasjoner der vertsstaten har ansvar for
a regulere «spersmél med hensyn til besetning» i
henhold til EUs kabotasjeforordning, som pre-
senteres nedenfor i proposisjonens pkt. 5.3.2. I
tillegg stilles krav om fransk minstelonn for
ansatte pa skip som benyttes pd kontinental-
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sokkelen eller i skonomisk sone, for konstruk-
sjon, oppfering, drift og vedlikehold av installa-
sjoner tilknyttet fornybar energiproduksjon. Det
vises til de franske reglene knyttet til «<Host State
disposal».

Andre medlemsland som stiller krav om
minstelonn, delvis langs de samme linjer, er
Nederland, Hellas, Italia, Spania og Portugal. I
Sverige reguleres lonns- og arbeidsvilkar pa skip i
hovedsak gjennom tariffavtaler mellom partene i
arbeidslivet. Svenske arbeidstakerorganisasjoner
kan kreve serskilt tariffavtale med utenlandske

skip som anleper svenske havner, og eventuelt
anvende Kkollektive kampskritt som virkemiddel
for 4 oppna slik avtale.

For en utfyllende oversikt vises til WR-utred-
ningen kapittel 4.13 og utredningens vedlegg 1.
Her har utreder utarbeidet en tabell som sammen-
stiller regulering i 30 land med hensyn til lenns-
og arbeidsvilkar, regulering av kabotasjefart, og
krav til skipsfart utenfor territorialfarvannet. Det
vises ogsd til fremstillingen i Nifs-utredningen
kapittel 5.
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5 Folkerettslige rammer

5.1 Innledning

Det folkerettslige utgangspunktet er at kyststaten
innenfor territorialgrensen har full jurisdiksjon,
og kan stille krav og oppstille regler med virkning
for utenlandske skip. Det gjelder likevel visse
begrensninger, blant annet for skip som befinner
seg i havsned eller som er i uskyldig gjennomfart
i sjeterritoriet. Stater har dessuten veert tilbake-
holdne med & vedta regulering med virkning for
skipets interne forhold. Utenfor territorialfarvan-
net er skip som hovedregel underlagt flaggstatens
jurisdiksjon. Her vil krav eller regulering fra norsk
side maétte basere seg pa Norges jurisdiksjon til
ressursutnyttelse i skonomisk sone og pa norsk
sokkel. En méte & benytte denne regulerings-
kompetansen pé, som ikke vil komme i konflikt
med flaggstatens jurisdiksjon, er & stille krav til
rettighetshavere som er gitt tillatelse til 4 utnytte
ressursene i havneeringene.

I EQS-omradet gjelder prinsippet om fri
bevegelighet av tjenester, og en regulering av
lennsvilkdr om bord pd EQS-registrerte skip vil
kunne utgjere en restriksjon av tjenestefriheten.
Slike restriksjoner kan likevel vere tillatt etter
E@S-avtalen dersom de er egnet og nedvendig
for & ivareta tvingende allmenne hensyn. Depar-
tementet vurderer at lovforslaget vil veere egnet
og nedvendig for & ivareta hensynet til beskyt-
telse av arbeidstakere og hensynet til 4 sikre
rettferdig konkurranse. EUs kabotasjeforord-
ning inneholder samtidig en spesialregulering i
artikkel 3 som angir at «alle spersmal med hen-
syn til besetning» i stor grad skal veere flaggsta-
tens ansvar. Etter departementets syn retter
denne reguleringen seg likevel kun til beman-
ningsmessige og operasjonelle forhold, og vil
ikke veere til hinder for 4 stille et krav om norske
lennsvilkar.

Utover E@JS-avtalen, ma ogsa reglene som fol-
ger av internasjonal handelsrett og handelsavtaler
hensyntas nar det skal oppstilles regler med virk-
ning for utenlandske skip.

Departementet vurderer at lovforslaget er i
trdd med Norges folkerettslige og EQS-rettslige
forpliktelser.

5.2 Havrett

5.2.1

Havrettskonvensjonen (HRK) utgjer den overord-
nede folkerettslige rammen for rettigheter, plikter
og jurisdiksjon til sjos.

Havrettskonvensjonens generelle utgangs-
punkt er at flaggstaten har rett og plikt til 4 «effek-
tivt uteve sin jurisdiksjon og kontroll over skip
som ferer dens flagg, i administrative, tekniske og
sosiale saker», jf. art. 94. Reglene om flaggstatens
jurisdiksjon er inntatt i konvensjonens del VII om
det apne hav. Det er likevel antatt i teorien og i
praksis at flaggstaten har jurisdiksjon over skipet
ogsa nar det befinner seg i andre maritime soner.

Kyststaten har pd sin side territorialjuris-
diksjon i havner, indre farvann og sjeterritorium,
jf. art. 2. I tillegg har kyststaten suverene rettighe-
ter til ressursutnyttelse i skonomisk sone og pa
kontinentalsokkelen, jf. art. 56 og 77. Kyststaten
har ogsa enerett til 4 tillate og regulere oppfering,
drift og bruk av installasjoner i ekonomisk sone
og pa sokkelen, jf. art. 60 og 80.

Innledning

5.2.2 Jurisdiksjon i territorialfarvannet

I sjoterritoriet og i indre farvann og havner er
utgangspunktet at kyststaten har full jurisdiksjon
over utenlandske skip. Det folkerettslige utgangs-
punktet er at kyststaten kan péalegge og handheve
nasjonale regler pa sitt territorium. Territoriet
omfatter, i tillegg til landterritoriet, luftterritoriet
og indre farvann, ogsé sjoterritoriet, jf. HRK art. 2

Q):

En kyststats suverenitet omfatter, ut over dens
landterritorium og indre farvann, og for arki-
pelstater deres arkipelfarvann, et tilstotende
sjobelte som kalles sjoterritoriet.

Dette innebeerer at kyststaten som utgangspunkt
kan fastsette og handheve nasjonale regler over-
for alle skip som befinner seg i norske havner,
indre farvann og sjeterritoriet, herunder ogsa
regler om norske lenns- og arbeidsvilkédr. Kyst-
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staten kan ogsa stille vilkar for havneanlep og
regulere skip som transporterer gods eller passa-
sjerer mellom kyststatens havner, samt mellom
kyststatens havner og installasjoner pd sokkelen
(kabotasje).

Kyststatens territorialjurisdiksjon er begren-
set overfor skip som befinner seg der ufrivillig
pga. havsned og andre nedssituasjoner, samt over-
for skip som er i uskyldig gjennomfart. Det folger
av HRK art. 17 at «skip fra alle stater» har «rett til
uskyldig gjennomfart gjennom sjoterritoriet». For
skip som er i uskyldig gjennomfart, har kyststaten
iht. art. 21 (2) bl.a. begrenset adgang til 4 gi regler
med virkning for «skips utforming, bygging,
bemanning eller utstyr», med mindre reglene
gjennomferer allment godtatte internasjonale
regler og standarder. Kyststatens kompetanse
begrenses her av hensyn til internasjonal skips-
fart.

Selv der kyststaten har jurisdiksjon over ski-
pet, har det veert tradisjon for & avsta fra a regu-
lere sakalt interne forhold om bord pa skip, dvs.
forhold ved skipet som anses som rent interne og
som ikke bergrer Kkyststatens interesser. Praksi-
sen med & avstd fra 4 handheve nasjonal lovgiv-
ning i saker om interne forhold har sammenheng
med at utenlandskflaggede skip allerede er under-
lagt bade flaggstatens lovgivning og et system for
handheving av denne lovgivningen gjennom flagg-
statens jurisdiksjon.

I tillegg gjelder et krav om god tro og et forbud
mot rettighetsmisbruk etter havrettskonvensjo-
nen art. 300, samt et krav i alminnelig folkerett om
at det foreligger tilstrekkelig tilknytning mellom
det forholdet som reguleres og kyststatens terri-
torium eller rimelige interesser.

Det er norsk territorialjurisdiksjon som dan-
ner grunnlag for forslaget om & gjore allmenngjo-
ringsloven gjeldende for innenriks skipsfart som
beskrevet i pkt. 7.

5.2.3 Jurisdiksjon i gkonomisk sone og pa
kontinentalsokkelen

Utenfor territorialfarvannet er utgangspunktet at
skipet er underlagt flaggstatens eksklusive juris-
diksjon. Hovedregelen om eksklusiv flaggstatsju-
risdiksjon pa det apne hav felger av HRK art. 92
(1) ferste punktum:

Et skip skal fore bare en stats flagg og skal,
bortsett fra i de unntakstilfeller som er uttryk-
kelig hjemlet i internasjonale traktater eller i
denne konvensjon, utelukkende vere under-
lagt denne stats jurisdiksjon pa det apne hav.

Béde i eksklusiv skonomisk sone og pa dpent hav
over kontinentalsokkelen gjelder reglene om fri-
het til skipsfart, som er en del av det dpne havs fri-
het, HRK jf. art. 87, jf. art. 58 (1) og art. 78 (1) og
flaggstaten har rett til 4 fore skip under eget flagg,
jf. art 90, jf. art 58(2) og art 78(1).

Kyststaten har pa sin side suverene rettigheter
til ressursutnyttelse i skonomisk sone og pa konti-
nentalsokkelen, jf. HRK art. 56 og 77. Av art. 77
(1) folger:

Kyststaten utever suverene rettigheter over
kontinentalsokkelen for det formal & under-
seke den og utnytte dens naturforekomster.

I tillegg har kyststaten enerett til & tillate og a
regulere «oppfering, bruk og drift> av kunstige
gyer og av innretninger og anlegg for skonomiske
formal, samt eksklusiv jurisdiksjon over slike, jf.
art. 60 (1) og (2), jf. art. 80. Det folger av art. 60
(1) at

1. I den eksklusive skonomiske sone skal kyst-
staten ha enerett til 4 oppfere og til 4 tillate og
regulere oppfering, drift og bruk av:

a)kunstige oyer,

b)innretninger og anlegg for de formal som
er fastsatt i artikkel 56, og for andre ekono-
miske formal,

c)innretninger og anlegg som kan virke for-
styrrende inn pa utevelsen av kyststatens ret-
tigheter i sonen.

Norske myndigheter har felgelig eksklusiv juris-
diksjon over drift og bruk av innretninger og
anlegg med ekonomiske formal pd norsk konti-
nentalsokkel. Dette innebzerer at norske myndig-
heter vil ha jurisdiksjon over skip som inngar i
driften eller bruken av installasjoner pa norsk sok-
kel. I slike tilfeller vil norske myndigheter kunne
palegge norske lennsvilkar.

Reguleringsadgangen i henhold til HRK art.
60 og art. 80 begrenser seg til «drift og bruk» av
«innretninger og anlegg» pd sokkelen. Hvorvidt
norske myndigheter har jurisdiksjon over uten-
landske skip som befinner seg pa sokkelen, beror
derfor pé en tilknytningsvurdering mellom selve
skipet og installasjonen. Det mé foretas en kon-
kret vurdering av om det enkelte skipets virksom-
het i saklig, tidsmessig og geografisk henseende
er si tett knyttet til aktivitetene pa installasjonen,
at skipets virksomhet mé anses som en del av drif-
ten eller bruken av installasjonen. Dersom skipet
inngar i driften eller bruken av installasjonene, vil
skipet veere underlagt norsk sokkelstatsjurisdik-
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sjon, og dermed kunne palegges norske lenns- og
arbeidsvilkar.

Pa sokkel vil det veere folkerettslig storre
adgang til & stille krav om norske lenns- og
arbeidsvilkar ved & palegge rettighetshavere a
benytte leveranderer og underleveranderer som
respekterer slike krav, sikalt «indirekte regule-
ring». Utenriksdepartementet har i brev 15.
desember 2022 uttalt folgende:

Nar det gjelder indirekte regulering, ma det tas
utgangspunkt i norske myndigheters regule-
ringskompetanse som beskrevet over. Etter
havretten har ingen andre rett til 4 drive virk-
somhet som kyststaten har enerett til. Av dette
folger at norske myndigheter star relativt fritt
nar det gjelder forvaltningen av denne regule-
ringskompetasen, herunder hvilke rettigheter
som skal tilstds andre stater og akterer. I
utgangspunktet mé norske myndigheter ogsa
kunne sette vilkar for & tilstd andre rettigheter
for & delta i undersokelse og utnyttelse av
naturforekomstene pa sokkelen samt i drift og
bruk av innretninger og anlegg pa sokkelen for
okonomiske formal.

Denne retten ma forstas som at den innbefat-
ter en rett for norske myndigheter til 4 palegge
rettighetshavere (i de konkrete tillatelsene) kun
4 benytte leveranderer og underleveranderer
som respekterer grunnleggende menneskeret-
tigheter og anstendige arbeidsforhold, inklu-
dert norske lonns- og arbeidsvilkar, i forbindelse
med bade undersgkelse og utnyttelse av natur-
forekomster pa sokkelen og leveranse av tjenes-
ter tilknyttet slik virksomhet.

Slik regulering vil ikke krenke flaggstatens
jurisdiksjon etter art. 92. Eventuelle leverande-
rer og underleveranderer vil ikke vaere direkte
underlagt norsk regulering eller jurisdiksjon,
og saledes forbli under flaggstatens juris-
diksjon (helt til de eventuelt tar del i oppfering,
drift eller bruk av innretninger og anlegg pa
norsk sokkel og dermed faller inn under nor-
ske myndigheters direkte reguleringskompe-
tanse).

Det gjelder visse skranker for norske myndig-
heters reguleringskompetanse, bla. at vilkarene
ikke ma krenke det dpne havs frihet etter art. 87
og veere i samsvar med kravet om god tro og for-
budet mot rettighetsmisbruk i art. 300. Stater har
tradisjonelt veert tilbakeholdne med & gi regulerin-
ger med konsekvenser for andre akterer enn dem
som direkte oppferer, drifter og bruker innretnin-

ger og anlegg pa egen sokkel, og dette kan bli
mett med innsigelser fra flaggstater.

Det er norsk reguleringskompetanse over
drift og bruk av innretninger i norsk ekonomisk
sone og pa norsk sokkel, som er det folkeretts-
lige grunnlaget for & stille krav til rettighetsha-
vere ved maritim offshoreaktivitet som beskre-
vet i pkt. 8.

5.3 E@S-rett

5.3.1

EQS-avtalen gjor Norge og de ovrige EFTA-
statene som er med i E@S-avtalen til en integrert
del av det indre marked i EGS, sammen med EUs
medlemsstater. EQS-avtalen artikkel 126 slar fast
at avtalen gjelder «pé de territorier hvor Traktaten
om opprettelse av Det europeiske gkonomiske fel-
lesskap anvendes pa de vilkar som er fastsatt i den
nevnte traktat, og pa Island, Fyrstedemmets Lie-
chtenstein og Kongeriket Norges territoriumy».
Det norske synet er at begrepet «territorium» skal
forstds i samsvar med folkeretten, slik at EQS-
avtalens geografiske virkeomrade omfatter Nor-
ges landterritorium, indre farvann og sjeterrito-
rium, men ikke ekonomisk sone, kontinental-
sokkel eller det dpne hav.

Kjernen i reglene om det indre marked er
prinsippet om fri bevegelighet for varer, tjenester,
personer og kapital, og et tilherende forbud mot
forskjellsbehandling og restriksjoner. EQdS-avtalen
artikkel 36 innferer prinsippet om fri bevegelighet
for tjenester. Transporttjenester, herunder sjo-
transporttjenester, er imidlertid ikke omfattet av
de alminnelige reglene om fri bevegelighet for tje-
nester, og det folger av EQJS-avtalens artikkel 38 at
adgangen til & yte tjenester pa transportomradet
skal reguleres av bestemmelsene i avtalens kapit-
tel 6.

I kapittel 6 inneholder vedlegg XIII serlige
bestemmelser for alle transportgrener, jf. artikkel
47 nr. 2. For sjetransport er tjenestefriheten gjen-
nomfert ved radsforordning 3577/92 (kabotasjefor-
ordningen) som gjelder sjotransport innad i med-
lemsstatene, og ved radsforordning 4055/86 som
gjelder sjotransport mellom medlemsstater (og
mellom medlemsstater og tredjestater). Begge for-
ordningene er gjennomfert i norsk rett ved lov om
fri utveksling av tjenesteytelser innen sjotransport
(lov om sjotransporttjenester) av 12. april 1992. For
andre tjenester fra skip felger prinsippet om fri
bevegelighet for tjenester av EJS-avtalen art. 36.

Ved utevelsen av retten til fri bevegelighet for
tienester gjelder i utgangspunktet hjemstatsprin-

Innledning
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sippet. Det betyr at tjenesteyter som utgangspunkt
skal forholde seg til hjemstatens rett, det vil si de
reglene som gjelder medlemsstaten der tjeneste-
yter er etablert. Krav om overholdelse av verts-
statens rett, det vil si reglene i det land der tje-
nesten ytes, vil kunne bli ansett som en restrik-
sjon pé fri bevegelighet.

EQSrettslig regulering med hensyn til skip
baserer seg, i trad med folkeretten, imidlertid pa
flaggstatsprinsippet. Dette innebeerer at tjeneste-
yter med skip (rederier) som utgangspunkt skal
forholde seg til flaggstatens regler, og ikke ned-
vendigvis hjemstatens regler, dvs. der tjenesteyter
er etablert. Flaggstatsprinsippet folger av hav-
rettskonvensjonen, som EU har tiltradt, og inne-
baerer at det er flaggstaten som har ansvaret for a
fastsette regler «over skipets forer, offiserer og
mannskap, 1 administrative, tekniske og sosiale
spersmal som gjelder skipet», jf. havrettskonven-
sjonen artikkel 94 punkt 2 bokstav b. P4 samme
méate som over vil et krav om overholdelse av
vertsstatens rett kunne bli ansett som en restrik-
sjon pa fri bevegelighet.

Pa enkelte omrader har vertsstaten en plikt til
a sikre arbeidstakere utsendt fra tjenesteyter i en
annen EOS-medlemsstat bestemte rettigheter.
Dette folger av direktiv 96/71/EF (Utsendings-
direktivet). Utsendingsdirektivet regulerer situa-
sjonen der et foretak etablert i én medlemsstat
yter tjenester pa en annen medlemsstats territo-
rium og i denne forbindelse tar med seg arbeids-
styrken sin. Direktivet fir imidlertid ikke anven-
delse pa «foretak i handelsfliten med hensyn til
skipsbesetningen», og departementet legger til
grunn at det ikke gjelder for ansatte pa skip som
brukes i naeringsvirksomhet.

Bade regulering som innebeerer forskjells-
behandling til skade for tjenesteyter fra en annen
E@dS-medlemsstat og evrige restriksjoner pa fri
bevegelighet av tjenester vil i utgangspunktet
veere i strid med prinsippet om fri bevegelighet.
EU-domstolen har i sak C-55/94 Gebhard avsn. 37
slatt fast at «restriksjon» omfatter:

nationale foranstaltninger, der kan hamme
udevelsen af de ved traktaten sikrede grund-
leeggende friheder eller gore udevelsen heraf
mindre tiltraekkende.

Regulering knyttet til lennsvilkar om bord pa skip
registrert i en annen EQS-medlemsstat vil utgjore
en restriksjon pa tjenestefriheten, dersom det
medforer gkte utgifter eller ulemper for tjeneste-
ytere fra andre medlemsstater. EU-domstolen har
blant annet i sakene C-549/13 Bundesdruckerei og

C-115/14 RegioPost slatt fast at krav til minstelenn
vil vaere 4 anse som en restriksjon i strid med prin-
sippet om fri bevegelighet. Restriksjoner kan like
fullt veere tillatt dersom de kan begrunnes etter
lzeren om tvingende allmenne hensyn.

For skip i kabotasjefart, innebzerer en spesial-
regel i kabotasjeforordningen artikkel 3 at norsk
regulering av lennsvilkar pd E@QS-registrerte skip
ogsd ma vurderes opp mot denne. Artikkel 3(1)
fastslar at «<spersmél med hensyn til besetning» til-
ligger flaggstaten ved fastlandskabotasje. Det
apnes ikke for unntak, og det vil ikke vaere anled-
ning til 4 begrunne regulering som faller innenfor
virkeomradet til artikkel 3(1) i den ulovfestede
lzeren om tvingende allmenne hensyn.

5.3.2 Kabotasjeforordningen (sjotransporti
medlemsstatene)

Prinsippet om fri bevegelighet for sjotransport-
tjenester innad i en medlemsstat er gjennomfert i
forordning (EQF) nr. 3577/92 (kabotasjeforord-
ningen). Forordningen er inntatt i E@S-avtalen
vedlegg XIII nr. 53a, og gjennomfert i lov 12. april
1992 nr. 121 om fri utveksling av tjenesteytelser
innen sjotransport. Det folger av art. 1 (1) at
«adgangen til 4 yte sjotransporttjenester i en EQJS-
stat (maritim kabotasje) [skal] gjelde for alle EQS-
skipsredere med farteyer som er registrert i en
medlemsstat og ferer denne medlemsstatens
flagg, forutsatt at farteyene oppfyller alle vilkar for
a utfere kabotasje i medlemsstaten [...]».

Sjetransporttjenester i en medlemsstat (mari-
tim kabotasje) er definerti art. 2 (1) som «tjenester
som vanligvis tilbys mot vederlag, herunder seer-
lig» fastlandskabotasje, forsyningstjenester off-
shore og eykabotasje. Fastlandskabotasje er sjo-
transport av passasjerer eller gods mellom havner
som ligger pa en og samme medlemsstats fastland
eller hovedterritorium, uten anlep av eyer. @ykabo-
tasje er sjotransport av gods eller passasjerer mel-
lom havner pé fastlandet og havner pa en eller flere
av gyene i samme medlemsstat, og transport av
gods og passasjerer mellom havner som ligger pa
oyene i samme medlemsstat. Forsyningstjenester
offshore (offshorekabotasje) er sjotransport av pas-
sasjerer eller gods mellom enhver havn i en med-
lemsstat og installasjoner eller anlegg pa denne
medlemsstats kontinentalsokkel.

E@Skomiteens beslutning nr. 70/97 om inn-
lemmelse av forordningen gjor ingen tilpasninger
med hensyn til forordningens geografiske virke-
omréde. Departementet legger derfor til grunn at
kabotasjeforordningen ogsd kommer til anven-
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delse utenfor norsk territorialfarvann nar det gjel-
der forsyningstjenester (offshorekabotasje).

Departementet legger videre til grunn at kabo-
tasjeforordningen gjelder for cruisefart, i den
utstrekning passasjerer gar om bord og forlater ski-
pet i norsk havn. Det vises til at Kommisjonen har
forstétt forordningen slik at den kun gjelder for cru-
ise «<when passengers are embarked and disembar-
ked in the Member State where the cabotage leg
takes place» (COM(2014) 232 s. 7). For cruisefart
der dette ikke er tilfellet, vil det istedenfor veere for-
ordning 4055/86 som kommer til anvendelse.

Flere spesialtilpasninger i forordningen mode-
rerer utgangspunktet om fri bevegelighet. Dette
gjelder bl.a. art. 4 om offentlig tjeneste, art. 5 om
beskyttelsestiltak ved alvorlige forstyrrelser pa
det nasjonale transportmarkedet og art. 6 om
utsatt ikrafttredelse for forordningen for visse sjo-
transporttjenester.

Art. 3 om «alle spgrsmdl med hensyn til besetning»

Art. 3 fastsetter seerskilte regler om fordeling av
kompetanse mellom flaggstat og vertsstat for «alle
spersméil med hensyn til besetning» pa fartey som
utferer fastlandskabotasje, pa cruisefartoy og pa
fartoy som utferer eykabotasje. Med vertsstat
menes staten der farteyet utferer en transport-
tieneste. Med flaggstat menes staten der fartoyet
er registrert. De relevante delene av bestemmel-
sen lyder som folger:

Artikkel 3

1.For farteyer som utferer fastlandskabota-
sje, og for cruisefartoyer skal alle spersmal
med hensyn til besetning vaere ansvaret til den
stat der fartoyet er registrert (flaggstaten),
med unntak av farteyer pa under 650 brt, som
kan undergis vilkarene i vertsstaten.

2.For farteyer som utferer eykabotasje,
skal alle spersmal med hensyn til besetning
veere ansvaret til den stat der farteyet utferer
en sjotransporttjeneste (vertsstaten).

3.For lastefarteyer pa over 650 brt som utfo-
rer gykabotasje, skal imidlertid alle spersmal
med hensyn til besetning fra 1. januar 1999
veere ansvaret til den stat der farteyet er regis-
trert (flaggstaten), dersom den aktuelle reisen
folger etter eller gar forut for en reise til eller
fra en annen stat.

Bestemmelsen innebarer at for fartey som driver
fastlandskabotasje eller cruisefart, er «alle spers-
mal med hensyn til besetning» i utgangspunktet
flaggstatens ansvar. Her vil det vaere i strid med

forordningen at vertslandet, dvs. Norge, innferer
regulering som er omfattet av denne formulerin-
gen. Fartey pa under 650 brt. kan likevel undergis
vilkarene i vertsstaten.

For fartey som driver eykabotasje er utgangs-
punktet at «alle spersmél med hensyn til beset-
ning» er vertsstatens ansvar. Unntak gjeres for
lastefarteyer pa over 650 brt. som utferer sykabo-
tasje, «dersom den aktuelle reisen folger etter
eller gar forut for en reise til eller fra en annen
stat». For disse farteyene er «alle spersmal med
hensyn til besetning» flaggstatens ansvar.

Spesialreguleringen i art. 3 omfatter for ovrig
ikke offshorekabotasje mellom vertsstatens hav-
ner og installasjoner pa vertsstatens kontinental-
sokkel. For slik kabotasje er departementets vur-
dering at det er de alminnelige reglene om fri
bevegelighet for tjenester som kommer til anven-
delse, i trdd med forordningens art. 1. Tilsvarende
vil det for regulering av forhold som ikke regnes
som «spersmal med hensyn til besetning» vere
de alminnelige reglene om fri bevegelighet som
kommer til anvendelse, jf. art. 1 (1).

Departementet vurderer at formuleringen
«alle spersmal med hensyn til besetning» mé for-
stas slik at den omfatter spersmél med hensyn til
besetningens sammensetning, antall og kvalifika-
sjoner, det vil si operasjonelle og bemannings-
messige forhold knyttet til driften av skipet, men
ikke regulering av sjofolkenes lonnsvilkar og sosi-
ale rettigheter. I vurderingen er det blant annet
sett hen til bestemmelsens ordlyd, kontekst, for-
mal og forhistorie. Formuleringen har ikke blitt
tolket i rettspraksis fra EU- eller EFTA-domstolen.

Selve begrepet «besetning» kan etter departe-
mentets syn forstds pa flere mater, og i prinsippet
bety bade prosessen med & utstyre skipet med
mannskap, sammensetningen av mannskapet, og
selve mannskapet. Pa dansk benyttes begrepet
«bemanding», pa svensk «bemanning» og pa
engelsk «manning». I den franske sprakversjonen
benyttes begrepet «I’équipage» som kan oversettes
til «mannskapet», mens pa tysk benyttes formule-
ringen «Besatzung des Schiffes». I den tyske ver-
sjonen fremgér at bestemmelsen gjelder spersmal i
forbindelse med bemanningen av skipet. Departe-
mentet viser til at flaggstaten har et sarlig ansvar
for 4 pése at skip er bemannet pa en sikkerhets-
messig forsvarlig méte, jf. blant annet skipssikker-
hetsloven § 15. Dette kan tilsi at hensikten med
kabotasjeforordningen artikkel 3 fortrinnsvis har
veert 4 angi nér flaggstatens bemanningskrav kan
fravikes, og slik at vertsstaten i enkelte tilfeller kan
oppstille regler med hensyn til skipets besetning.
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Medlemslandene i EU var lenge tilbakeholdne
til 4 innfore tjenestefriheten for skipsfartskabota-
sje. Dette har blant annet resultert i flere spesial-
tilpasninger i forordningens artikkel 4, 5 og 6 som
tilgodeser vertsstatens behov. Ogsa artikkel 3 ber
forstds som en slik spesialtilpasning. Samtidig vil
det, dersom formuleringen i artikkel 3 tolkes mer
utvidende til 4 ogsd omfatte mannskapets lenns-
og arbeidsvilkér, bety at flaggstatens regler far
storre betydning, og at vertsstaten effektivt fratas
muligheten til 4 regulere de aktuelle forholdene
om bord pa skip i fastlandskabotasje og cruise. Et
slikt tolkningsresultat star i kontrast til forordnin-
gens malsetning om 4 innfere tjenestefriheten pa
et omrade som tidligere var gjenstand for streng
vertsstatsregulering.

Etter departementets syn ma artikkel 3 forstas
som en moderering av prinsippet om fri bevegelig-
het, snarere enn en ytterligere innsnevring av
vertsstatens handlingsrom. Dette underbygges av
EU-domstolens praksis, der art. 3 (2) om verts-
statens kompetanse til 4 regulere «spersmal med
hensyn til besetning» pa skip i eykabotasje, er for-
statt som et unntak fra de alminnelige reglene om
fri bevegelighet, jf. C-456/04 Agip Petroli avsn. 13.
Det samme er lagt til grunn i Kommisjonens
tolkningsuttalelser om kabotasjeforordningen, jf.
COM (2003) 595 pkt. 4.1 og COM(2014) 232 pkt.
4.1.

Samtidig har motsatt konklusjon veert hevdet,
og at det neyaktige innholdet av formuleringen
maé anses uavklart inntil det eventuelt foreligger
en avklarende dom fra EU- eller EFTA-domstolen
som tar stilling til om lenns- og arbeidsvilkar for
besetningen er omfattet. Herunder har Europa-
kommisjonen i en uttalelse om hvordan kabotasje-
forordningen skal tolkes med hensyn til vertssta-
tens kompetanse etter artikkel 3(2) angitt at
bestemmelsen kan omfatte minstelennsbestem-
melser, se COM (2014) 232 pkt. 4.1:

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 Regula-
tion refers to ‘all’ manning rules). The Commis-
sion takes a more restrictive approach. It belie-
ves 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, 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 conditi-
ons, they may impose the minimum wage rules
in force in the country. As regards the rules on
safety and training (including the languages
spoken on board), the Commission considers
that Member States may do no more than requ-
ire compliance with the Union or international
rules in force (STCW and SOLAS Conventi-
ons), without disproportionately restricting the
freedom to provide services. [...]

ESA har i sin uttalelse ogsa lagt til grunn at artik-
kel 3 omfatter regulering av sjofolkenes lonns-
vilkar, se under pkt. 5.6.

5.3.3 Forordning 4055/86 (sjgtransport
mellom medlemsstater og med
tredjeland)

Forordning (EQF) nr. 4055/86 innferer prinsippet
om fri bevegelighet for tjenester for sjetransport
mellom medlemsstater og mellom medlemsstater
og tredjeland.

Sjetransporttjenester mellom medlemsstater og
mellom medlemsstater og tredjestater er definert i
art. 1 (4) som «a) Transport innen Fellesskapet:
sjetransport av passasjerer eller last mellom en
medlemsstats havn og en annen medlemsstats
havn eller installasjoner utenfor kysten» og «b) tra-
fikk med tredjestater: sjotransport av passasjerer
eller last mellom en medlemsstats havn og en tred-
jestats havn eller installasjoner utenfor kysten», for-
utsatt at «tjenestene vanligvis ytes mot vederlag».

Som vist over gjelder E@S-avtalen iht. art. 126
norsk territorium, herunder indre farvann og sje-
territorium, men ikke ekonomisk sone, kontinen-
talsokkel eller det dpne hav. Det betyr at forordning
4055/86 art. 1 (4) a) ma forstds slik at den blant
annet omfatter sjgtransport av passasjerer eller last
mellom en medlemsstats havn og norske havner
eller installasjoner innenfor norsk territorial-
farvann. Det vil derimot ikke omfatte for eksempel
forsyningstjenester fra installasjon pa norsk sokkel
til en medlemsstats havn.

Departementet legger til grunn at forordnin-
gen har liten betydning for lovforslaget i fore-
liggende proposisjon. I den grad forordningen er
relevant er det de alminnelige reglene om fri beve-
gelighet for tjenester som gjelder, se bl.a. C-83/13
Fonnship avsn. 41 med videre henvisninger.
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5.3.4 Restriksjon av tjenestefriheten
begrunnetitvingende allmenne
hensyn

EU-domstolen har slatt fast at kabotasjeforordnin-
gens sentrale formal og virkning, jf. artikkel 1(1),
er & fastsla at prinsippene om fri bevegelighet av
tjenester i E@JS-avtalen artikkel 36 skal gjelde for
maritim kabotasje, se C-205/99 Analir m.fl. avsnitt
21. Utgangspunktet for sjotransporttjenester er
folgelig tjenestefrihet slik det folger av artikkel 36
i EQS-avtalen, med mindre annet folger av forord-
ningen.

Et krav om norske lennsvilkar for skip fra
andre EQS-stater som utferer maritim kabotasje
vil etter en konkret vurdering kunne bli ansett
som en restriksjon av tjenestefriheten. En eventu-
ell restriksjon vil likevel kunne veere i overenstem-
melse med Norges EOSrettslige forpliktelser
etter den ulovfestede laeren om tvingende all-
menne hensyn. Dette vil avhenge av om restrik-
sjonen er lovlig, ved at den (i) ivaretar et tvin-
gende allment hensyn og etter en konkret vurde-
ring anses forholdsmessig, dvs. (ii) egnet og (iii)
nedvendig for & fremme et slikt hensyn.

EU-domstolen har anerkjent sosial beskyttelse
av arbeidstakere og motvirkning av urettferdig
konkurranse som tvingende allmenne hensyn
som kan begrunne en restriksjon pa tjenestefrihe-
ten, se bl.a. C-376/96 Arblade avsnitt 36, C-49/98
Finalarte avsnitt 33 og C-60/03 Wolff og Muller
avsnitt 35 og 41-42. I en konkret vurdering av om
tiltaket er forholdsmessig, mé det bade vises at til-
taket er egnet til 4 oppna slik sosial beskyttelse av
arbeidstakere og dermed motvirkning av urettfer-
dig konkurranse, og at det er nedvendig, dvs. at
disse formalene ikke kan nds med mindre inn-
gripende virkemidler. Utenriksdepartementet har
i brev av 25. november 2020 til det partssammen-
satte utvalget utdypet folgende:

Det beror pa en konkret vurdering om slike til-
tak likevel er i overensstemmelse med EQS-
rettens krav til legitime formal og forholdsmes-
sighet. I vurderingen inngdr som nevnt kon-
krete avveininger av om tiltaket er egnet til &
oppna formaélet (i var sak er det neerliggende at
formélet er sosial beskyttelse av arbeids-
takere), og at tiltaket er nedvendig for & oppna
formaélet, dvs. at beskyttelsen ikke kan nas med
mindre inngripende virkemidler. EFTA-dom-
stolen formulerte i E-4/04 Pedicel kravet til
nedvendighet som at «den samme malsettin-
gen ikke like effektivt kunne oppnas ved tiltak
som i mindre grad hindrer samhandelen innen

E@S», jf. avsnitt 56. Det alternative tiltaket ma
imidlertid veere realistisk tilgjengelig. At det
alternative tiltaket ma vaere minst like effektivt
som middel til & oppnd malsettingen, inne-
beaerer dessuten at dette ikke bare mé vare
egnet, men like godt eller bedre egnet enn det
aktuelle tiltaket.

Videre vil det i en proporsjonalitetsvurde-
ring ligge at tiltaket ma veere nedvendig og
egnet, samt at det mé forfelge det legitime for-
malet tiltaket seker & oppna pa en konsistent og
systematisk mate, jf. E-8/17 Kristoffersen. Hvor-
dan vurderingen faller ut, vil i praksis bero pa
det hensynet som forfelges, utformingen av de
aktuelle vilkdrene, og de konkrete forhold i
saken.

EU-domstolen har i enkelte tilfeller foretatt
en egen forholdsmessighetsvurdering (propor-
sjonalitet stricto sensu), der det ses pd om inn-
grepet er sa stort at det star i et urimelig for-
hold til denne malsettingens betydning. Her
avveies den aktuelle EQS-statens interesse i &
oppna den konkrete malsettingen opp mot den
felles EOQS-interessen i 4 sikre den frie bevege-
ligheten.

Departementet vurderer at et krav om norsk lenn
vil veere egnet og nedvendig for & oppné sosial
beskyttelse for sjofolk i norsk innenriksfart og pa
skip som yter maritime tjenester pa norsk sokkel.
Det vil videre hindre at urimelig lav lenn benyttes
som illojalt konkurransefortrinn.

Egnethet

For at en eventuell restriksjon som krav om norsk
lenn pa skip i innenriksfart skal kunne tillates
etter EQS-lovgivningen, mé kravet vaere egnet til &
ivareta det angitte beskyttelsesnivaet for arbeids-
takerne.

Departementet vurderer at allmenngjering er
et egnet virkemiddel for & gjennomfere et krav om
norsk lenn, og at det vil kunne beskytte arbeids-
takere mot urimelig lav avlenning og forhindre at
lav lenn benyttes som illojalt konkurransefortrinn.
Det folger av allmenngjeringsloven §5 at Tariff-
nemnda bare kan treffe vedtak om allmenngjering
hvis det er dokumentert at utenlandske sjofolk
utferer, eller kan komme til & utfere arbeid i norsk
farvann péa vilkar som samlet sett er darligere enn
det som gjelder etter landsomfattende tariffavtaler
for vedkommende fag eller bransje. En allmenn-
gjoringsforskrift sikrer dermed utenlandske sjofolk
samme niva av minimumsbeskyttelse som gjelder
for sjofolk innen samme yrke i Norge. Et allmenn-
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gjeringsvedtak fra nemndas side vil folgelig veere til
gunst for utenlandske sjofolk og gi dem en reell for-
del som er egnet til 4 oppna formalet.

Departementet viser videre til at Tariffnemn-
das vedtak om allmenngjering gis i form av en for-
skrift som er offentlig tilgjengelig. Dermed kan
enhver tjenesteyter fra en annen EQJS-stat avklare
om det gjelder minimumskrav til lenn i den aktu-
elle bransjen for de leverer tjenester i Norge. Etter
at en tjenesteyter fra en annen E@S-stat har
begynt a tilby tjenester, ma vedkommende som
enhver annen arbeidsgiver i Norge, ta hoyde for at
regelverksendringer kan ha betydning for kostna-
der forbundet med tjenesteytingen.

For maritim offshoreaktivitet, herunder forsy-
ningstjenester som omfattes av kabotasjeforord-
ningen, vurderes krav til rettighetshavere som et
bedre egnet virkemiddel. Dette henger sammen
med departementets vurdering av havretten, se
pkt. 5.2.3, om at det pa sokkel vil vaere folkeretts-
lig storre adgang 4 stille krav til rettighetshavere,
som er gitt tillatelse av norske myndigheter til &
uteve en bestemt virksomhet knyttet til ressurs-
utnyttelse. Departementet vil fastsette nsermere
regler i forskrift som vil veere offentlig tilgjenge-
lig. Det tas sikte pa & sende forskriften pa hering
hesten 2025.

Ngdvendighet

For at en eventuell restriksjon skal vaere lovlig, kan
kravet ikke veere mer inngripende enn nedvendig
for & oppna formalet bak den péatenkte reguleringen.

Departementet viser til beskrivelsen av skip-
strafikken i norske farvann og pa norsk sokkel i
punkt 3. Hovedtrekkene viser at fraktefarten
langs kysten, i bade cruise-, offshore-, konstruk-
sjons- og vedlikeholdssegmentene, i stor grad
utferes av skip som er registrert i NIS eller uten-
landske register. Pa skip i NIS, pa flere sammen-
lignbare europeiske register og pa internasjonale
register for gvrig vil de ansatte typisk avlennes i
henhold til lennsnivdet i arbeidstakerens hjem-
land. Lennsforskjellene mellom alminnelig norsk
lennsniva, som felger av tariffavtalene pd NOR-
registrerte skip, og lennsnivéet pa skip i interna-
sjonale register er storst blant underordnet mann-
skap i fraktefarten, der sjofolk fra utenfor EU/
E@S anslagsvis har ca. en tredjedel av lennen til
en norsk skipsarbeider.

Gitt at det ikke er noen begrensninger i adgan-
gen til 4 tilby skipsfartstjenester i norske farvann
og pa norsk sokkel, vil tienester alltid kunne utfo-
res med skip hvor de ansatte har déarligere
lennsvilkar enn det som er vanlig i Norge.

Departementet vurderer at det av den grunn
er nodvendig 4 innfore et generelt krav om norsk
lenn i norsk innenriksfart og for skipsfart tilknyt-
tet naeringsvirksomhet til havs. For departemen-
tet er det ikke avgjerende om de enkelte segmen-
tene faktisk domineres av norsk eller internasjo-
nalt lennsniva, da dette vil kunne endre seg. For
de tilfeller der tilsvarende lennsniva allerede er
oppfylt gjennom flaggstatens eller hjemstatens
regulering, vil dessuten kravet i den norske lov-
givningen vaere oppnadd.

Det vurderes som konsistent 4 omfatte ansatte
pa skip i norsk innenriksfart og pa skip tilknyttet
neaeringsvirksomhet i norske havomrader, siden
disse skipene har en tilknytning til det norske
arbeidsmarkedet, og hvor de ansatte ellers kan bli
avlennet i henhold til hjemlandets lennsniva.

Departementet har merket seg flere innspill
som argumenterer for at det ikke er behov for &
beskytte utenlandske arbeidstakere, ettersom
arbeidstakerne kun befinner seg om bord pé ski-
pet og ikke vil ha noen utgifter knyttet til opphol-
det i Norge. Herunder vil kost og losji veere omfat-
tet av arbeidsforholdet.

Etter departementets syn ma det utslags-
givende veere at sjofolkene pa skip i innenriksfart
og norsk sokkel har en tilknytning til Norge, hvor
prinsippet om likebehandling og tilherighet til det
norske arbeidsmarkedet tilsier en rett til norsk
lonn. Departementet mener det ikke kan ha
betydning for denne rettigheten hvor store utgif-
ter arbeidstakerne faktisk har forbundet med sitt
arbeidsopphold i Norge, herunder om arbeids-
giver dekker deler av utgiftene, eller om norsk
lonn er nedvendig sett hen til de enkeltes leve-
kostnader.

Departementet vurderer at situasjonen for sjo-
folk pa skip i innenriksfart er ssmmenlignbar med
den til utsendte arbeidstakere i andre bransjer,
der virksomheter skal sikre arbeidstakernes
lonns- og arbeidsvilkdr pa grunnlag av prinsippet
om likebehandling. Selv om utsendingsdirektivet
ikke er gitt anvendelse pa skipsfarten, er hensy-
nene som ligger til grunn for direktivet overfer-
bare.

Departementet vurderer at like lennsvilkar er
grunnleggende for & sikre utenlandske sjofolks
rettigheter nar de har arbeidsoppdrag i Norge.
Andre arbeidsvilkér, blant annet ferie- og avspase-
ringsordninger, vurderes derimot & ga lenger enn
det som er nedvendig for & oppné formalet, og
hvor krav vil kunne fa direkte betydning for ski-
pets drift og bemanning. Det vurderes ogsa at
arbeidsvilkar for evrig er tilstrekkelig ivaretatt
gjennom gvrig regelverk i EU og MLC.
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Nar det gjelder skip i innenriksfart, og forsla-
get om 4 utvide allmenngjeringslovens virkeom-
rade, ma Tariffnemnda gjere en konkret vurde-
ring av om utenlandske arbeidstakere vil komme
til & utfere arbeid pa vilkar som samlet sett er déar-
ligere enn det som gjelder etter landsomfattende
tariffavtaler. Det innebaerer at Tariffnemnda vur-
derer nodvendigheten av & treffe et vedtak om all-
menngjoring.

5.4 Andreinternasjonale forpliktelser

5.4.1

Departementet vurderer at Norges handelsretts-
lige forpliktelser ikke vil veere til hinder for & all-
menngjore tariffavtaler som gjelder i innenriks-
fart, eller stille krav til rettighetshavere pa sokkel.
Herunder vurderes at krav om norsk lenn vil veere
i trad med gjeldende forpliktelser om markedsad-
gang og nasjonal behandling som fremgér av vare
bilaterale skipsfartsavtaler, WTOs tjenesteavtale
(GATYS) og Norges frihandelsavtaler.

Innledning

5.4.2 WTOs tjenesteavtale (GATS)

Reguleringen av handel med tjenester i General-
avtalen om handel med tjenester (GATS) er
basert pa generelle regler i avtalens hoveddel,
samt sektorspesifikke vedlegg.

Spesifikke forpliktelser

Norge er blant landene som har bundet seg til 4 1a
bestemmelser om nasjonal behandling og mar-
kedsadgang gjelde for internasjonal sjetransport,
hjelpetjenester og tilgang til og bruk av havnefasi-
liteter. I likhet med hva som er tilfellet for de fleste
andre land som har péatatt seg slike spesifikke for-
pliktelser, gjores det ogsd for Norges vedkom-
mende unntak for kabotasje.

Kravet om nasjonal behandling innebaerer at et
medlemsland som har péatatt seg slike forpliktel-
ser, «med hensyn til samtlige tiltak som bererer
ytelse av tjenester, [skal] gi ethvert annet med-
lems tjenester og tjenesteytere en behandling som
ikke er mindre gunstig enn den det gir sine egne
tilsvarende tjenester og tjenesteytere», jf. GATS
art. XVII (1). Tjenester og tjenesteytere er «tilsva-
rende» nar de er i konkurranse med hverandre.

Departementet legger til grunn at et krav om
norske lennsvilkar pa utenlandske skip vil veere i
trdd med kravet om nasjonal behandling, sa lenge
det stilles samme krav til norske skip som yter til-
svarende tjenester, og sa lenge kravene som stil-

les ikke «endrer konkurransevilkarene i faver av
tienester eller tjenesteytelser» fra norske skip.

Kravet om markedsadgang innebaerer at et
medlemsland som har péatatt seg slike forpliktel-
ser, «skal [...] gi ethvert annet medlems tjenester
og tjenesteytere en behandling som ikke er min-
dre gunstig enn den som er fastsatt i henhold til
vilkidrene og begrensningene som er vedtatt og
spesifisert i dets bindingsliste», jf. GATS art. XVI
(1). Ingen av vilkarene og begrensningene som er
inntatt i Norges bindingsliste er i seg selv til hin-
der for at det stilles krav om norske lennsvilkar
om bord pa utenlandske skip i norske farvann og
pa norsk sokkel.

Nasjonal regulering som ikke er i strid med
kravet om nasjonal behandling i art. XVII og ikke
er omfattet av opplistingen i art. XVI (2), er i
utgangspunktet tillatt, selv om den skulle vanske-
liggjore markedsadgang for akterer fra andre
medlemsland. For sektorer der en medlemsstat
har patatt seg spesifikke forpliktelser, er med-
lemsstaten forpliktet til 4 sorge for at «alle tiltak
med generell anvendelse som berorer handel med
tjenester, blir administrert pa en rimelig, objektiv
og upartisk méte», jf. GATS art. VI (1).

Generelle forpliktelser

De generelle forpliktelsene, herunder art. II om
bestevilkarsbehandling, gjelder i utgangspunktet
for alle medlemmer og alle typer tjenester som er
omfattet av GATS.

GATS-avtalen fra 1994 inneholder et vedlegg
om forhandlinger om sjotransporttjenester og i til-
legg en ministerbeslutning om disse forhandlin-
gene. Det folger av vedlegget at art. II og GATS-
vedlegget om unntak fra artikkel II ikke skal tre i
kraft for internasjonal skipsfart, hjelpetjenester
eller adgangen til 4 benytte havnefasiliteter for
enten forhandlingene om sjotransporttjenester er
avsluttet, eller, dersom forhandlingene ikke forer
fram, datoen for sluttrapporten fra forhandlings-
gruppen for sjotransporttjenester. Forhandlin-
gene om sjotransporttjenester ble suspendert i
1996 ved en beslutning fra tjenesteradet. Beslut-
ningen fra tjenesteradet inneholder ogsa en
videreforing av en stillstandsklausul som palegger
WTOs medlemmer & avsté fra 4 gjennomfere nye,
mer restriktive tiltak som pévirker handelen med
maritime transporttjenester, annet enn pa gitte vil-
kar. Etter departementets syn relaterer forhand-
lingene om et eget vedlegg for maritime trans-
porttjenester, og stillstandklausulen i den forbin-
delse, seg til internasjonale sjotransporttjenester
og ikke til regulering av kabotasje. Departementet



2024-2025

Prop. 88 L 33

Endringer i allmenngjeringsloven og petroleumsloven mv. (allmenngjeringslovens anvendelse pé innenriks skipsfart og
rettighetshaveres plikt til 4 serge for norske lennsvilkar pa skip)

antar at krav om norske lennsvilkar uansett vil
vaere i trad kravet om bestevilkarsbehandling i
GATS art. II.

Kravet om bestevilkdrsbehandling innebzerer at
WTOs medlemsland uten forbehold skal «gi tje-
nester fra og tjenesteytere hjemmehorende i et
annet medlemsland en behandling som ikke er
mindre gunstig enn den behandling det gir tilsva-
rende tjenester fra og tjenesteytere hjemme-
herende i ethvert annet land», jf. GATS art. II (1).

I utgangspunktet mé det kunne antas at regu-
lering som stiller samme krav til alle skip med
hensyn til lennsvilkar om bord ikke vil vaere «min-
dre gunstig» for noen skip enn for andre. Krav om
f.eks. minstelonn kan innebaere en merkostnad
for tjenesteytere som ellers ville ha betalt ut lavere
lonn til sine ansatte, men dette er en kostnad ogsa
andre tjenesteytere (som allerede innfrir kravene)
barer.

Sa lenge et krav om norske lonnsvilkar gjelder
for alle utenlandske skip som yter tilsvarende tje-
nester i norske farvann og pa norsk sokkel, og det
er krav som lar seg endre midlertidig, er departe-
mentets vurdering at et slikt krav heller ikke vil
vaere i strid med kravet om bestevilkidrsbehand-
ling i GATS art. II.

GATS art. XIV gjor unntak fra forpliktelsene
etter avtalen for tiltak som ivaretar en rekke legi-
time hensyn som er opplistet i bestemmelsen,
med forbehold om «kravet om at slike tiltak ikke
skal anvendes pa en mate som ville utgjore et mid-
del til vilkarlig eller utilberlig diskriminering mel-
lom land med like forhold, eller en fordekt restrik-
sjon pa handel med tjenester». Basert pa dreftel-
sen over, legger departementet til grunn at det
ikke vil vaere nedvendig & benytte seg av unntaket
i art. XIV for a rettferdiggjore et krav om norske
lennsvilkar i norske farvann og pa norsk sokkel.

5.4.3 Skipsfartsavtaler

Norge har et trettitalls avtaler om skipsfart med
ulike land. Avtalene er inngétt i perioden 1824 til
2015 og har sveert ulik form og karakter. I hoved-
sak gir avtalene rett til fri skipsfart mellom lan-
dene, og 1 noen tilfeller ogsé en rett til innenriks-
fart pa like vilkar («nasjonal behandling»). I flere
av avtalene er disse rettighetene avhengige av
gjensidighet, eller respekt for landets lover og
regler, eller de gir en rett til & motta den beste
behandling som gis noen annen stat («beste-
vilkarsbehandling»).

Departementet viser til at et generelt krav om
norske lennsvilkar vil bety at norske og utenland-
ske skip likebehandles. Var vurdering er at for-

pliktelsene som gjelder «nasjonal behandling» i de
bilaterale avtalene pd den maten overholdes.
Videre vil ingen land motta bedre behandling enn
andre, for eksempel land i EU/E@JS-omréadet. Der-
med vil ikke avtalenes bestevilkarshestemmelser
vaere av betydning.

Enkelte avtaler har spesifikke bestemmelser
om behandlingen av «interne forhold om bord»
eller «ansettelsesvilkir». Etter departementets
vurdering gir ingen av disse avtalene rett til
innenriksfart, og de vil av den grunn ikke veere til
hinder for at det stilles krav om lennsvilkar for
skip som utforer tjenester i norske farvann eller
pa norsk sokkel.

Departementet anser ikke at et krav om nor-
ske lennsvilkar vil komme i konflikt med avtale-
bestemmelser som angir at norske myndigheter
ikke skal befatte seg med interne forhold om bord
pa skip. Det vises ogsé til vurderingen i pkt. 5.2.2.

5.4.4 Frihandelsavtaler

Norge har per 29. januar 2025 inngétt 34 bilaterale
frihandelsavtaler med 45 land. Avtalene omhand-
ler internasjonale skipsfartstjenester og visse til-
herende tjenester, og begrenser ikke mulighetene
til &4 stille krav om lennsvilkar i innenriksfart.
Enkelte frihandelsavtaler inneholder ogsa begren-
sede forpliktelser for deler av innenriksfarten. Det
vurderes at bestemmelsen om nasjonal behand-
ling kommer til anvendelse. I flere nyere frihan-
delsavtaler er det ogsa inkludert en bestemmelse i
et eget maritimt vedlegg om at fartey og mann-
skap fra en avtalepart skal forholde seg til den
andre partens lover og regler sé lenge de befinner
seg 1 den sistnevnte avtalepartens territorial-
farvann, havner og indre farvann. Departemen-
tets vurdering er at forpliktelsene i frihandelsavta-
lene ikke begrenser mulighetene til 4 stille krav til
lennsvilkar i innenriksfarten.

5.5 Hgringsinstansenes syn

Flere heringsinstanser fremhever at det i henhold
til flaggstatsprinsippet tilligger flaggstaten & fast-
sette skipets lonns- og arbeidsvilkar, at det gjores i
trdd med internasjonalt anerkjente regler (Mari-
time Labour Convention, MLC), og at kyststaten
ikke kan stille krav til skip i uskyldig gjennomfart.
Flere heringsinstanser gir videre uttrykk for tvil
om lovforslaget er i trdd med Norges EQSretts-
lige forpliktelser, og mener at forslaget beor avkla-
res med ESA.
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Rederiforbundet mener at forslaget bryter med
tjenestefriheten og Kkabotasjeforordningen som
folger av EQS-avtalen, flaggstatsprinsippet som
folger av havretten og andre folkerettslige forplik-
telser. Forslaget undergraver Norges troverdighet
i internasjonal regelverksutvikling og samarbeid
med andre stater, og representerer et klart para-
digmeskift i norsk utenrikspolitikk med stort ska-
depotensial for rederiene pa sikt.

Rederiforbundet viser til at forslaget etter
deres syn strider klart mot EQS-retten, herunder
forordningene om maritim transport. Departe-
mentets dreftelse mangler avgjorende nyanser
knyttet til skipsfartens system med tariffavtaler og
lennsdannelse, og gir et ensidig inntrykk av at
man kun har 4 gjere med stedsvarig aktivitet i
Norge. Det vises til at hovedregelen i kabotasje-
forordningen artikkel 3 er at «alle spersmal med
hensyn til besetning [skal] veere ansvaret til den
stat der fartoyet er registrert (flaggstaten)». Det
anses som Kklart at flaggstatsprinsippet ligger til
grunn for bestemmelsen, og at flaggstaten etter
havrettskonvensjonen har ansvaret for a regulere
«... mannskap i administrative, tekniske og sosiale
spersmal som gjelder skipet», herunder lenn.
Rederiforbundet mener videre at det ikke fore-
ligger tvingende allmenne hensyn som kan rett-
ferdiggjore en restriksjon av tjenestefriheten. Det
vises til at situasjonen for sjofolk ikke kan sam-
menlignes med den til utsendte arbeidstakere, da
besetningen ikke utstasjoneres i egentlig for-
stand, men hele tiden har tilhold pa skipet som er
deres arbeidsplass, gjennomgéende med kost og
losji. Rederiforbundet viser til juridiske betenknin-
ger de har innhentet fra Advokatfirmaet Schjedt
datert 5. januar 2022 og fra professor Erling Hjel-
meng datert 9. august 2022.

Rederiforbundet viser videre til at det ikke er
konsensus om at en «indirekte regulering» gjen-
nom krav til rettighetshavere stir seg sterkere
mot havrettskonvensjonen. Det vises til en juri-
disk betenkning av professor Jens Edvin A. Skog-
hey datert 28. februar 2020, som bl.a. uttaler at
«norsk jurisdiksjon over kontinentalsokkelinstal-
lasjoner [ikke gir] grunnlag for & kreve at norsk
lovgivning skal gjelde om bord pa skip som utfo-
rer transport til og fra sokkelinstallasjonene».
Rederiforbundet trekker ogsd frem at Utenriks-
departementet i brev 15. desember 2022 har pekt
pa hensyn som kan tale mot en modell basert
«indirekte regulering», bl.a. at «stater tradisjonelt
har veert tilbakeholdne med 4 gi reguleringer med
konsekvenser for andre akterer enn dem som
direkte oppferer, drifter og bruker innretninger
og anlegg pa egen sokkel», og at det ma «pareg-

nes at denne type indirekte regulering vil bli mett
med innsigelser fra flaggstater».

Rederiforbundet viser ogséa til at lovforslaget
kan stride mot stillstandklausulen besluttet i
WTOs tjenesterad og bestevilkarsbehandling i
GATS artikkel II, samt den bilaterale avtalen med
Filippinene som ikke inneholder noen begrens-
ning for kabotasje.

Nordisk skipsrederforening slutter seg til Rederi-
forbundets heringssvar. Etter deres syn er det ikke
noe behov for & beskytte utenlandske sjafolk mot
uakseptabelt lave lenninger, og det er heller ikke
Klart hvordan allmenngjering skulle kunne reali-
sere det tiltenkte formalet. Det vurderes at forsla-
get strider mot folkeretten, og det ses med bekym-
ring pa at Norge som kyststat forseker & utfordre
flaggstatsprinsippet pd bakgrunn av szerpolitiske
interesser. Forslaget bryter ogsd med tjenestefri-
heten og kabotasjeforordningen som felger av
E@S-avtalen. Samlet sett baerer forslaget preg av at
Norge mener & kunne fravike sine internasjonale
forpliktelser uten noen narmere rettslig og legitim
begrunnelse.

Ogsa flere internasjonale rederiorganisasjoner
har uttalt seg. European Community Shipowners’
Associations (ECSA) og International Chamber of
Shipping (ICS) oppfordrer i et felles heringssvar
regjeringen til 4 avsta fra 4 innfere regler som set-
ter veletablerte internasjonale regler i fare. Det
vises til at sjofolkenes lenns- og arbeidsvilkar til-
ligger flaggstaten, og at kyststaten ikke kan vedta
regler som gjelder utenlandske skips bemanning.
Sjofolks lenns- og arbeidsvilkér fastsettes videre i
nasjonale tariffavtaler med fagforeninger tilknyttet
International Transport Workers’ Federation
(ITF). Det vises til at lovforslaget pa flere punkter
bryter med E@QS-avtalen. Danske Rederier, Svensk
Sjofart, Rederiene i Finland, Royal Association of
Netherlands Shipowners (KVNR), Verband Deut-
scher Reeder (German Shipowners’ Association) og
CONFITARMA - Italian Shipowners’ Association
gir i hovedsak uttrykk for lignende synspunkter,
herunder at sjofolk gjennom MLC har internasjo-
nalt anerkjente lenns- og arbeidsvilkér tilpasset
sjofolkenes hjemland, samt at EUs kabotasjefor-
ordning ikke tillater at det stilles krav om norske
lennsvilkar. Flere av rederiorganisasjonene viser
til at Paris MoU og EUs havnestatskontrolldirek-
tiv ikke tillater norske myndigheter & kontrollere
utenlandske skip for andre forhold enn det som
folger av havnestatskontrollregimet.

Professor Erik Rosceg viser i sitt heringssvar til
at det ikke er lagt frem dokumentasjon pa de uver-
dige arbeidsforholdene som foranlediger lovgiver-
inngrep. Roseeg mener det folkerettslig er irrele-
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vant om myndighet pad sokkelen uteves direkte
eller indirekte, og at Norge ikke kan styrke sin fol-
kerettslige kompetanse ved 4 regulere indirekte.
Reosag savner ogsa en grundigere vurdering av
EQSrettslige sporsmal, herunder en ordentlig
dreftelse angdende det norske synet om at EQJS-
avtalene ikke gjelder pa sokkelen.

Advokatforeningen understreker at flere sen-
trale rettskilder taler for at en regulering av
lennsvilkar for ansatte pd EU/EQSflaggede skip
omfattes av formuleringen i EUs kabotasjeforord-
ning artikkel 3.

Cruise Lines International Association (CLIA)
vurderer at kyststaten iht. HRK artikkel 21 kun
kan vedta regler i den utstrekning at de «gjennom-
forer allment godtatte internasjonale regler eller
standarder». CLIA har i sitt heringssvar lagt ved
en rettslig vurdering ved Studio Legale Mordiglia
og Advokatfimaet Wikborg Rein som vurderer at
lovforslaget strider mot flaggstatsprinsippet og
MLC, og at krav om norsk lenn, serlig for cruise-
skip, vil veere en restriksjon av tjenestefriheten
som ikke kan begrunnes i tvingende allmenne
hensyn.

Nordkappregionen havn har i sitt heringssvar
lagt ved en rettslig vurdering ved Advokatfirmaet
Simonsen Vogt Wiig. Her konkluderes at kabota-
sjeforordningen overveiende sannsynlig vil vaere
til hinder for at vertsstaten pélegger cruiserede-
rier krav om norsk lenn, og at det uansett ikke vil
kunne rettferdiggjeres som tvingende allment
hensyn.

LO slutter seg i hovedsak til de juridiske vur-
deringene departementet gjor med hensyn til
E@S-avtalen. Det vises til at kabotasjeforordnin-
gen ikke gir rettigheter med hensyn til skip under
650 brt., som i praksis innebarer at vesentlige
deler av havbruksneringens fartey faller utenfor
kabotasjeforordningen. LO savner en omtale av
EUs sosiale pilar, de 20 prinsippene som EU har
nedfelt pa arbeidslivets omrade, og understreker
at EU har en langt sterkere sosial profil i dag enn
da kabotasjeforordningen og den maritime tje-
nesteforordningen ble innfert pa 80- og 90-tallet.

5.6 ESAs uttalelse

ESA vurderer i sin uttalelse 16. oktober 2024 at
lovforslaget, slik det er utformet, ikke vil veere
forenelig med E@S-avtalen, se ESA decision of 16
October 2024 to comment on the Norwegian
Government’s proposal to amend the General Appli-
cation Act and Sectoral Acts, in relation to mari-
time transport, following its Request for Consulta-

tion of 29 May 2024. ESA uttaler blant annet i
punkt 4.1 at kabotasjeforordningen art. 3(1) klart
angir at det er flaggstatens kompetanse 4 fastsette
lenn for skip over 650 brt. i fastlandskabotasje og
cruise, jf. formuleringen «all matters relating to
manning». ESA finner stotte for denne forstaelsen
i kommisjonens tolkningsuttalelser, samt en ana-
logi til reglene om flaggstatsprinsippet i havretts-
konvensjonen artikkel 94 punkt 2 bokstav b.

ESA anser det som Klart at tiltaket vil utgjore
en restriksjon av tjenestefriheten. I punkt 4.3.
fremheves at det tilligger medlemslandet & klart
underbygge vurderingen med dokumentasjon
eller analyser at en restriksjon er tillatt (fotnoter
utelatt):

More specifically, the Norwegian Government
must first demonstrate that the measures are
suitable to achieving the legitimate objective
pursued, along with genuinely reflecting a con-
cern to attain that aim in a consistent and syste-
matic manner. According to established case-
law, mere generalisations do not satisfy that
threshold. Second, the proposed measures
need to be necessary and proportionate to
attain the aim pursued. The relevant test
implies that the chosen measures must not be
capable of being replaced by an alternative
measure that is equally useful but less
restrictive to the fundamental freedoms of EEA
law. Third, the reasons invoked by an EEA
State by way of justification must be accompa-
nied by appropriate evidence or by an analysis
of the appropriateness, necessity and proporti-
onality of the restrictive measure adopted by
that State, and precise evidence enabling its
arguments to be substantiated.

ESA vurderer at forslaget ikke er klart nok utfor-
met til & kunne ta narmere stilling til om en
restriksjon av tjenestefriheten vil veere berettiget
og forholdsmessig. ESA konkluderer i punkt 6:

In response to Norway’s request for consultati-
ons concerning the proposed legislative
amendments to the General Application Act
and the sectoral acts on offshore activities in
Norwegian waters, Exclusive Economic Zone
and Continental Shelf, and on the basis of the
information provided by the Norwegian
Government to date, the Authority considers
that the proposal would as currently drafted be
incompatible with EEA law.

As far as the EEA freedom to provide mari-
time transport services is concerned, both wit-
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hin Norway (maritime cabotage), and between
Norway and other EEA or third States, a Nor-
wegian minimum wages requirement would
constitute a restriction. With regard to mari-
time cabotage services, the envisaged
restriction would be contrary to Article 3 of the
Maritime Cabotage Regulation. With regard to
maritime transport services between EEA Sta-
tes or EEA States and third countries by EEA-
flagged vessels, Norway has not provided
enough elements to substantiate that the envi-
saged restriction of the freedom to provide
maritime transport services would be justified
and proportionate.

The Authority reiterates that it falls to the
State introducing a restriction, in this case Nor-
way, to demonstrate, by way of appropriate evi-
dence, that the proposed measures in question
are justified and proportionate.

5.7 Departementets vurdering

Departementet viser til sin gjennomgang av hav-
retten over, og finner det Klart at kyststaten kan
stille krav om norsk lenn til utenlandske skip som
befinner seg i norsk territorialfarvann, og som
ikke er i uskyldig gjennomfart. Herunder vurde-
res eksempelvis at skip som frakter last mellom
norske havner eller cruiseskip som anleper flere
norske havner ikke vil vaere i uskyldig gjennom-
fart. Kyststatens kompetanse vil her folgelig ikke
veere begrenset, slik enkelte heringsinstanser har
anfert, til & omfatte «allment godtatte internasjo-
nale regler eller standarder», iht. havrettskonven-
sjonen art. 21 punkt 2. Departementet mener
dette videre understreker at ILO konvensjon 186
om sjafolks arbeids- og levevilkar (MLC) ikke set-
ter noen begrensninger med hensyn til kyststa-
tens reguleringskompetanse. MLC regulerer
fremfor alt hvilke plikter som paligger flaggstaten
i & sikre arbeidstakere internasjonalt anerkjente
lonns- og arbeidsvilkar.

Departementet fastholder videre at det kan
stilles krav til rettighetshavere som har tillatelse
til & drive neeringsvirksomhet i norske havomra-
der eller pa norsk sokkel, og at slik regulering
ikke vil krenke flaggstatens jurisdiksjon. Departe-
mentet mener det vil veere et viktig prinsipp at tje-
nester som ytes i forbindelse med havvirksomhet
i norske farvann og pa norsk sokkel, skal skje pa
norske vilkar. Det er blant annet ikke uvanlig at
sokkelstater har krav knyttet til utvinning av
petroleum, og flere land har blant annet krav om
lokalt innhold eller bestemt flagg. Departementet

har vurdert muligheten for innsigelser fra andre
land. Var vurdering er som omtalt over at den fore-
slatte reguleringen ikke vil krenke flaggstatens
jurisdiksjon, og at hensynet bak forslaget gis
vesentlig vekt.

Departementet viser ellers til sin gjennom-
gang av EOQSretten over. Etter departementets
syn er det to avgjerende spersmal med hensyn til
om lovforslaget er i trdd med EQS-avtalen; for det
forste om kabotasjeforordningen artikkel 3(1) inn-
skrenker vertsstatens muligheter til & regulere
lonnsvilkar pa skip over 650 brt. i fastlandskabota-
sje og cruise, og for det andre om et krav om
norsk lenn vil vaere en ulovlig restriksjon av tje-
nestefriheten.

Departementet vu