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Norsk skipsfart er ein viktig del av norsk naringsliv
og er med pa & direkte og indirekte auke verdiskapinga
i Noreg. Skipsfarten representerer ogsa ei erfaring og
ein kompetanse som er viktig for resten av det maritime
Noreg. For at desse bedriftene ogsé i framtida skal vere
med pa & skipe vekst og verdiskaping, er det viktig at
skipsfarten og dei maritime naringane framleis er klart
forankra i Noreg. Regjeringa meiner difor det er naud-
synt & halde hovudkontor og eigarskap i Noreg, samt &
satse pa vidareutvikling av kompetanse og innovasjon i
skipsfarten og dei maritime naringane.

Gjennom framlegginga av denne meldinga enskjer
Regjeringa a leggje grunnlaget for stabile og framtids-
retta rammevilkir for skipsfarten og dei maritime
naringane i Noreg.

Meldinga gjev ei oversikt over utviklinga i naringa
dei étte siste dra. Sidan etableringa av NIS har den
norskeigde flaiten halde seg relativt stabil som del av
verdsfliten, og rangerar som nummer tre, basert pa ton-
nasje. Flaten under norsk flagg rangerar som nummer
atte. Internasjonalt ser ein framleis ein auke i registre-
ringa av skip under framand flagg. Vel 53 pst. av den
norske tonnasjen var under utanlandsk flagg i 2003.
Talet pa norske skip som er registrerte ute er likevel
lagt samanlikna med andre store skipsfartsland. Nor-
ske reiarlag har halde fram med & spesialisere seg inn-
anfor omrade som kjemikaliefart, biltransport, ro-ro og
gasstank. Offshore serviceskip er den sterste gruppa
skip i utanriksflaten rekna i verdi.

Den norske fldten har ein gjennomsnittsalder pé i
underkant av 14 ar. Bak dette er det stor spreiing, gjen-
nomsnittsalderen pa frakteflaten registrert i NOR er 35

ar, mens utanriksflaten registrert i NOR har ein gjen-
nomsnittsalder pa 11,5 ar. Den norskeigde flaten regis-
trert under utanlandsk flagg har no ein lagare gjennom-
snittsalder enn NIS-fliten, med hevesvis 13,1 mot 14,5
ar.

Ein oversikt over den norske kontraktsmassen viser
at om lag 73 pst. av kontraktsmassen er registrert under
norsk flagg. Dette har svak samanheng med endeleg
registrering. Det viser seg at fleire skip ikkje vert regis-
trerte under norsk flagg ved levering. Offshore service-
skip utgjer storstedelen av kontraktsmassen. Desse
skipa utgjer samtidig storstedelen av kontraktane under
utanlandsk flagg. Om lag 20 pst. av kontraktsmassen er
plassert hja norske verft.

Skipsfartsneringa er spreidd langs heile norskekys-
ten. Ser ein pa utanriksflaten, har Oslo reiarlag om lag
30 pst. av totalen pa skip med over 50 pst. av tonnasjen,
deretter folgt av Bergen med nesten like mange skip,
men med om lag 22 pst. av tonnasjen.

Skipsfartsneeringa har tradisjonelt spela ei sentral
rolle i norsk utanrikshandel og i norsk ekonomisk
utvikling. Skipsfarten sin del i tradisjonell eksport er
meir enn halvert sidan 1970. Likevel utgjer brutto-
fraktane om lag 45 pst. av den samla tenesteeksporten,
som gjer skipsfarten til Noregs nest sterste eksportnae-
ring etter olje og gass, og den sterste tenesteeksportna-
ringa i landet. Nér det gjeld verdiskapinga, har utanriks
sjofart falle frd om lag 9 pst. i perioden 1965-70 til
under 2 pst. 1 2002. Dette er eit resultat av den aukande
vekta oljesektoren har, samt nedgangen i skipsfartssek-
toren. Verdiskapinga for heile maritime sektor, som
ogsa vert omfatta av leveranderindustri, verft, mekla-
rar, klasseselskap, forsikring og finansiering er estimert
til & ligge pa om lag 9 pst. av BNP. Ser ein pa det samla
bruttoproduktet i naeringa, viser det seg at utanriks sjo-
fart medverka med om lag 27,5 mrd. kroner i 2003.

Skipsfarten innanriks sto for om lag 14 pst. av den
totale verdiskapinga i sjetransportneringa i 2001. Sle-
pebétar og forsyningsskip utgjer den sterste under-
gruppa i innanriksfarten.



Talet pa norske sjofolk om bord pa norskregistrerte
skip har auka sidan 1995, og utgjer no nesten 18 000
personar. Dei siste atte ara har nordmenn auka sin del
av den totale mannskapen pa skipa. Nordmenn utgjer
95 pst. av sjefolka pa NOR skip, men berre 16 pst. av
sjofolka pa NIS. I underkant av halvparten av dei til-
sette i NOR siglar i innanriks fart. Lennskostnadene i
utanriks sjefart utgjer under 30 pst. av verdiskapinga,
mens for innanriks fart er lennskostnadene vel 60 pst.
av verdiskapinga. Lennsnivéet er ulikt pa forskjellige
farteygrupper. Skip med oppdrag i offshoremarkedet
har gjennomgéiande det hegste lonnsnivéet.

Skipsfartsneringa er truleg den mest globaliserte
naeringa i verda. Effektiv sjetransport er ogsa viktig for
globalisering og vekst i verdsekonomien. Som ei glo-
bal naring er skipsfarten sterkt paverka av politiske
hendingar. Internasjonale og regionale konfliktar gjev
store utslag pa rateniva. Det siste aret har det vore ein
sterk oppgang i fraktratar.

Kystfldten har hatt det vanskeleg i fleire ar. Det er
etter samsvar med Fraktefartoyenes Rederiforening
minimal flitefornying.

Kapittel 3 greier ut om det norske maritime miljoet.
Det vert rekna med at sektoren har 75 000 sysselsette,
ein stor del av desse i distrikta. Om lag 200 norske rei-
arlag har sine hovudkontor eller strategiske funksjonar
i Noreg. Noreg har ein variert flatestruktur og breidt
maritimt neringsmiljg som famnar om alt fra kom-
plekse teknologiske system rundt oljeutvinning til
havs, til enklare terrbulkskip.

Maritim sektor famnar ogsa om fleire spesialiserte
tenesteleveranderar som skipsfinansiering, mekling,
sjoforsikring og klassifisering. Noreg har i tillegg
omfattande juridisk kompetanse i sjerett. Naudsynet
etter opplaering av sjefolk har vore med pé & utvikle
private oppleringstilbod som vert seld internasjonalt.

Norske verft har ogsé lange tradisjonar i bygging av
skip. Konkurransen fra land i Asia med tilgong pa
rimelegare arbeidskraft har auka kraftig. Desse landa
har bygd opp kapasiteten sin, og no er det overkapasitet
pa verdsbasis. Dette har fort til nedlegging av lite
rekningssvarande verft og konsolidering av mange
gjenlevande. Skipsbyggingsindustrien i Noreg er no
prega av nokre fa sterre verft og ei rekkje mindre repa-
rasjons- og utrustningsverft. Industrien har vore under
konstant nedbemanning sidan 1970-tallet.

Norske utstyrsprodusentar har framleis ein sterk
internasjonal posisjon. Heile 7 pst. av utstyrsleve-
ransane i den internasjonale skipsbyggingsindustrien
kjem frd norske utstyrsleveranderar. Innovasjon har
lenge vore viktig for norske reiarlag. Det same gjeld for
utstyrsleverandorar.

Internasjonalt har skipsbyggingsindustrien vore
prega av ulike konkurransevridande ordningar dei siste
20 ara. Dei fleste skipsbyggingsnasjonane har subsidi-
ert sine verft, enten direkte eller indirekte. Norske verft
hadde ein rekordstor kontraktsinngang i 2000. Desse er
no ferdigstilte og mange verft var i ein permitterings-
situasjon pa slutten av 2003.

I byrjinga av 2003 vedtok Stortinget & innfere ein
avgrensa verftstonadsordning etter menster fra EU.
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Stenaden vert gitt i form av eit byggetilskot til verfta.
Kommisjonen vedtok i 2004 & forlenge ordninga med
ytterlegare eitt r. Regjeringa gjer framlegg om at ogsé
Noreg vidareferar ordninga.

Fleire internasjonale avtalar har innverknad pa norsk
stotte til skipsbyggingsindustrien, serleg gjeld dette
E@S-avtala og regelverka under OECD og WTO. EUs
forordning om stenad til skipsbygging gjeld ut 2006.
Forordninga aukar samtidig heva til & gje inn-
ovasjonsstette frd 10 til 20 pst. Forhandlingane om
skipsbyggingsavtale er teken opp att i OECD. Det gér
fore seg ei panelsak i WTO mellom EU og Korea der
Noreg har meldt tredje parts interesser. Utfallet vil vere
forande for kva type stonad som vil vere i samsvar med
WTO-reglane i medlemslanda.

Rammevilkar for skipsfartsnaeringa vert avgjort i stor
grad utanfor Noreg. Utviklinga er drefta i kapittel 4 i
meldinga. Fordi naringa er global og ma mete dei
krava som vert fastsette av internasjonale kundar,
flaggstatar og hamnestatar, vert det lagt stor vekt pa a
arbeide for internasjonale reglar i internasjonale fora.

EU etter utvidinga vil vere ei stormakt pa havet med
om lag 35 pst. av verdsflaten. Av dei vil 2/3 fore flagg
fra EU land. Fra 1986 har EU gradvis utvikla ein heil-
skapleg skipsfartspolitikk som dekkjer marknadstil-
gang, konkurransereglar, tryggleik, milje, stonadsord-
ningar, samt nerskipsfart og hamner. Utgangspunktet
for utviklinga av ein felles EU-politikk pa dette omra-
det har vore den ekonomiske og naudhjelpsmessige
vekta skipfarten har, samt naeringa sitt bidrag til verdi-
skaping og sysselsetjing. Det auka fokuset skipsfarten
har i EU, far samtidig stadig sterre vekt for norsk regel-
verk og rammevilkar.

Internasjonale konkurransedyktige rammevilkér for
reiarlag og sjofolk, samsvarar med Lisboa-strategien
sin ambisjon og malsetnad om & utvikle EU til verdas
mest konkurransedyktige, dynamiske og kunnskapsba-
serte gkonomi. Innanfor Lisboa-prosessen er det eit
generelt mal & redusere naringsspesifikk stonad. EU
har likevel vedteke & vidarefore stenadsordningar for
skipsfart til 2011. Maksimalt kan stenaden famna om
summen av ordinare skattar og sosiale avgifter knytt til
arbeidskraft og ordinere selskapsskattar til reiarlaga.

Utvidinga av EU har vore ei sentral grunngjeving for
arbeidet med 4 stimulere overforinga av gods fré veg til
sjo og jernbane av milje- og kapasitetsomsyn. Eit
utvida EU vil ogsé i sterre grad enn tidlegare kunne
velje regionale loysingar som alternativ til internasjo-
nale loysingar. Dette kan samla sett vere med p4 & redu-
sere norsk innverknad pé dette omradet internasjonalt.
Det er difor viktig & utnytte dei utsiktene som ligg i
E@S-avtala, inklusiv deltaking i EMSA, for samarbeid
og koordinering med EU. I og med at norsk innanriks-
fart allereie er open for skip fré land utanfor EU, skaper
ikkje utvidinga nye utfordringar tevlingsmessig sett.

Fleire europeiske land, inklusiv Noreg, har spesielle
regime for skipsfarten. Nederland, Danmark og Stor-
britannia har alle tonnasjeskatt. Sverige har ikkje ein
tonnasjeskatteordning, men har gunstige avskrivings-
ordningar. I tillegg har Sverige ein nettolennsordning
for sjofolk.
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Fleire land sakjer & trekke til seg reiarlag. Singapore,
Hong Kong og Canada driv aktiv rekruttering. Singa-
pore er allereie eit av dei viktigaste skipsfartssentra i
verda.

Kapittel 5 tar for seg ei rekkje utfordringar for skips-
farten generelt, bade i og utanfor Noreg.

Utvidinga av EU vil fore til ei sterk utviding av flaten
i EU-registra. Dette vil kunne fore til ei kvalitetsmessig
oppgradering nar EU-regelverket vert innfort. Enkelte
nye medlemsland er viktige rekrutteringsland for sjo-
folk til skip fré andre land, ogsa norske skip. Pa sikt vil
dette kunne auke kostnadsnivaet, og desse landa vil
kunne verte mindre aktuelle for rekruttering.

EU vil fa auka innverknad i internasjonale skipsfarts-
fora. Dette vil auke verknaden av at Noreg deltek i
koordineringsprosessane i EU pé forehand av interna-
sjonale mote.

Sjefolk fra dei nye medlemslanda vil kome inn under
E@S-reglane om rettar i trygdesystemet hja flaggsta-
ten. NIS-flaiten har om lag 2 500 sjefolk frad nye med-
lemsland. Overfering til norsk trygdedekning og pre-
mieinnbetaling vil bringe med seg ein monaleg
kostnadsauke for reiarlaga og sjefolka. Det er likevel
mogleg under E@S-regelverket & avtale at sjofolk skal
verte inkluderte av trygdeordningane i heimlandet sitt.
Regjeringa arbeider for & bruke dette alternativet.

Internasjonal skipsfart har, samanlikna med mange
andre tenestesektorar, ein relativ open marknadstil-
gang. Skipsfarten er derimot ikkje ein del av WTOs
tenesteavtale (GATS) pé ein fullverdig méte. Regje-
ringa legg difor stor vekt pa & medverke til loysingar
for skipsfarten i inneverande tingingsrunde i WTO. Det
er viktig & binde den praksisen som gjeld i dag, slik at
ein har eit regelverk & halde seg til ved eventuelle brot
og ved innfering av proteksjonistiske tiltak.

Det er mangel pa kvalifiserte offiserar pa verdsbasis.
Gjennomsnittsalderen for offiserar fr& OECD-land er
langt hegare enn fra land i Austen. EU har lagt fram ei
eiga kunngjering om rekruttering og utdanning som
peikar pa dei konsekvensane mangelen pa sjefolk med
statsborgarskap i EU kan f. Dette har innverknad pa
trygg navigasjon, effektiv drift, vedlikehald av skip,
ulykker og havforureining. I tillegg ser ein pa nedgan-
gen i talet pé sjafolk for & vere ein trussel mot den land-
baserte industrien. EU-kommisjonen ser pd maritim
utdanning som nekkelen til & betre bade kvalifikasjonar
og utsikt til arbeid.

Sjetransport er framleis den dominerande transport-
forma for eksport frd og import til Noreg. Transport
mellom Noreg og resten av Europa har vorte ein stadig
viktigare marknad for norskregistrerte skip. Av alle
utanlandske skipsstansar norske skip gjorde i 2002, var
63 pst. i europeiske hamner. Undersekingar viser elles
at kystfarten i Noreg og naerskipsfarten til Europa,
tapar marknadsdelar.

For & mete krava til effektiv transport innan Europa
har EU fleire program for & utvikle infrastrukturen,
inklusiv hamner og indre vassvegar. I 2003 la Kommi-
sjonen fram ein oppdatert handlingsplan for & fremje
naerskipsfarten. For 4 folgje opp planen har Noreg opp-

retta eit sdkalla "Focal Point" og etablert eit senter for
naerskipsfart.

FNs sjofartsorganisasjon IMO og EU er sentrale i
arbeidet med tryggleik til sjos. IMOs hovudoppgéaver
er 4 arbeide for auka sjotryggleik og hindre forureining
til sjos. Etter terrorangrepet 11. september 2001 har
IMO ogsa utarbeidd reglar som skal hjelpe til & sikre
skip mot terror.

Som ein av dei storste skipsfartsnasjonane i verda, er
det i norsk interesse & arbeide for at IMO loyser hovud-
oppgavene organisasjonen har pa ein god méte. I IMO
vert det utarbeidd globale lgysingar, noko som styrker
like vilkér i internasjonale marknader. I all hovudsak
prover ein & unngé nasjonale saerkrav. Gjennom aktiv
deltaking i IMOs organ, kan Noreg vere med péa & leg-
gje premissar for nytt og betre internasjonalt regelverk.
For & oppretthalde stillinga og innverknaden pa omra-
det, vert det kravd aktiv deltaking, ikkje berre IMO,
men 0g ILO, EU, WTO, OECD og Paris MoU. I tillegg
tek Noreg del i regionale fora som samarbeider om
betra miljokrav for Nordsjoen og Austersjoen.

EUs rolle i arbeidet med regelverksutvikling, nar det
gjeld tryggleik og milje, gjev utfordringar for Noreg.
EU vedtok pd 1990-talet ein strategi for tryggleik til
sjes. Gjennom E@S-avtala er Noreg forplikta til &
implementere EUs regelverk i norsk rett. Deltaking i
det strategiske arbeidet i EU er difor sers viktig. Det er
vanskeleg & sja fore seg korleis EU-utvidinga vil verke
inn pé hevet Noreg har til & paverke EU, men det vil
krevje auka innsats frd norsk side for & oppretthalde
posisjonen.

Som eit ledd i EUs store satsing pa skipsfartsomradet
er det oppretta eit europeisk sjofartsdirektorat, EMSA,
European Maritime Safety Agency. Formélet med opp-
rettinga er a sikre at Kommisjonen og medlemslanda
har tilgjengeleg ekspertise og teknisk-, vitskapeleg
stette, som er naudsynt for & gjennomfore eit hagt tryg-
gings- og miljoniva gjennom eit harmonisert regelverk.
Noreg er representert i EMSAS styre ved Sjefartsdirek-
taren, men har ikkje stemmerett.

Eit mal for Regjeringa er 4 ha eit enkelt og best
mogleg nasjonalt regelverk for tryggleik og milje til
sjos. I dette arbeidet er det mange akterar som arbeider
for & oppretthalde og vidareutvikle eit hagt tryggleiks-
niva. Sjetransport er i utgangspunktet ein trygg og
miljevennleg transportform. Skipstrafikk er ei potensi-
ell kjelde til akutte utslepp av farlege eller forureinande
stoffar. Det er viktig & sikre miljoet, samtidig som det
vert lagt til rette for bruk av sjetransporten.

Regjeringa har som maél at Noreg skal vere ein av
padrivarane i det internasjonale arbeidet for betre
miljestandardar.

Ein vesentleg del av det internasjonale arbeidet skjer
innanfor FNs Sjefartsorganisasjon IMO og i EU. Ten-
densen er at miljokrava til skip vert stadig fleire. Det vil
m.a. kome nye reglar om handsaming av ballastvatn til
skip som felgje av at Ballastvannkonvensjonen vart
vedteken i februar 2004.

Dei siste ara har det vore fleire alvorlege ulykker med
oljetankskip. Ulykka med skipet Prestige utanfor Spa-
nia i 2002 forte til eit initiativ fra EU til IMO om &



akselerera utfasinga av oljetankarar med enkelt skrog.
Nye og strengare nasjonale utfasingsreglar vert venta a
trd 1 kraft innan 2004.

Oljetransporten langs norskekysten vert venta & auke
monaleg som ein konsekvens av auka oljeutvinning i
Russland. Dette vil kunne utgjere store utfordringar for
norske styresmakter. Regjeringa vil prioritere arbeidet
med tiltak nér det gjeld skip, slik at transporten kan gi
fore seg pa ein méte som sikrar miljgomsynet.

Det er utarbeidd reglar som skal sikre at skonomiske
tap som folgje av at miljeforureining av oljesel vert
dekt av eit ansvarssystem. Hovudregelen er at eigaren
av skipet har ansvar. Ansvarskonvensjonen av 1992 gir
reiarlaget eit objektivt erstatningsansvar, dvs. ansvar
utan omsyn til eiga skuld. Fondskonvensjonen av 1992
dekkjer dei tilfella der det ikkje er mogleg a4 fa full
erstatning under Ansvarskonvensjonen. Fondet vert
finansiert gjennom ei avgift frd oljeimporterane i med-
lemslanda.

Terrorhandlingane mot USA den 11. september 2001
sette ogsé fokus pa tryggleiken i skipsfarten. FNs Sjo-
fartsorganisasjon IMO vedtok i desember 2002 eit nytt
regelverk om maritim tryggleik mot terror (security)
som gjeld endringar i IMOs konvensjon om tryggleik
til sjgs (SOLAS), samt ein ny kode ISPS (International
Ship and Port Facility Security Code). Tidsfristen for
iverksetting av IMO-krava er 1. juli 2004.

Det nye IMO-regelverket forer med seg at det vil
verte innfert nye krav som gjeld skip i internasjonal
fart (alle passasjerskip, og lasteskip over 500 brutto-
tonn), samt hamneanlegg som star til teneste for desse
skipa. Krava gar eksempelvis ut pa at skip, reiarlag og
hamneanlegg skal ha ein tryggingsansvarleg, og at det
skal utarbeidast tryggingsplanar. Det vil verte kravd at
skip skal ha utstyr som AIS (automatisk identifika-
sjonssystem) terroralarm og at skipet skal ha ei logg-
bok med opplysningar om flagg, registrert eigar, klas-
seselskap osv.

Parallelt med tiltaka i IMO, har EU og USA fremja
eigne tiltak for skipsfarten og i hamnene for & sikre seg
mot terrorhandlingar.

Krisehandteringa i Noreg har vore under omlegging
sidan midten av 1990-talet. I Noreg er NORTRASHIP
som statsreiarlag bygd ned og erstatta av ein meir flek-
sibel naudhjelpsorganisasjon. Krisehandteringa byg-
gjer i stor grad pa samarbeid mellom styresmaktene og
reiarn@ringa.  Nortraship-leiinga er bade eit
radgjevande og operativt organ. Andre sider ved krise-
handteringa er knytt til risikovurderingar, moglege ter-
rorhandlingar og piratverksemder i visse farvatn.

Regjeringa vil innan véarsesjonen 2004 fremje ein
odelstingsproposisjon med forslag om nye reglar i sjo-
lova om undersgking av sjoulykker. Ein fast havari-
kommisjon vil styrkje arbeidet med undersegkinga av
sjoulykker, og det forebyggjande sjetryggingsarbeidet.

I kapittel 6 vert rammevilkdra i Noreg handsama.
NIS-registeret, etablert i 1987, var vellukka, noko som
den sterke tilstroyminga av norske skip til registeret
etter opprettinga, vitna om. Regelverket for NIS har
vorte tilpassa fleire gonger sidan etableringa. Samtidig
har det skjedd store endringar i skipsfartspolitikken i
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mange land i Europa. Dei fleste landa har no kombinert
bemanningsfleksibilitet med ulike stenadsordningar
for nasjonale sjofolk innanfor rammene av EUs stats-
stenadsreglar.

NIS-skip kan ikkje delta i norsk innanriksfart. Ute-
lukkinga gjev NIS-registrerte skip dérlegare konkur-
ransevilkar enn utanlandsregistrerte skip som for ein
stor del har tilgang til norsk innanriksfart.

Det vert sett krav til ei viss norsk tilknyting for regis-
trering av skip i NOR og i NIS. Eigarstrukturane innan
skipsfarten er ofte kompliserte. Auka internasjonal
fokus pa terror, forsikringssvindel, miljeskadar og
kvitvasking av pengar har fort til ein debatt, bade i FN
og OECD, om det ber vere storre openskap kring dei
reelle eigarane til skipa. Dette arbeidet vert prioritert.

Sjefolk pa skip, som er registrerte i NOR, har norske
arbeids- og lennsvilkdr. Lennsnivaet i Noreg er like
fullt hegt i forhold til europeisk niva. Norsk registrerte
skip hadde ein marknadsdel pa 72 pst. i 2003 i norsk
innanriksfart. Delar av norsk innanriksfart har ikkje
tidlegare vore eksponert for utanlandsk konkurranse.
Som folgje av forpliktingar i samsvar med EQS-avtala,
vil det no verte brukt tilbod for ferje-, hurtigbat- og
hurtigruteverksemd som er avhengige av lgyve. Desse
skipa vil pa dei vesentlegaste omréda verte underlagt
dei same vilkéra, om det vert nytta norsk eller utan-
landsk flagg.

Konkurranseevna for fraktfarteyflaten har vore svak
i mange &r. Utanlandske fartey har hove til 4 ta del i
norsk innanriksfart. Det vert difor utarbeidd avgjersler
i utlendingsregelverket som formaliserar vilkéra for til-
gongen for utanlandsk mannskap pé utanlandske skip i
norsk innanriksfart. Samtidig vert det teken sikte pé a
etablere ei meir malretta innretning av refusjonsord-
ninga for & byggje opp under maritim kompetanse.

Noreg er verdsleiande innan offshore med den mest
moderne flaten av offshore servicefartgy. Marknaden
vert dominert av norske akterar, men det finst ogsa ei
rekkje utanlandske reiarlag som har skip i petroleums-
verksemda pa sokkelen. Samtidig har norske reiarlag
med skip i petroleumsverksemd stadig sterre verksemd
pa utanlandske soklar. Hogt norsk lennsniva utgjer ei
utfordring.

Det er eit mal & sikre at sjofolk i den norske fliten er
kvalifiserte for tenesta. Krava til utdanning er fastsett
gjennom STCW-konvensjonen, og vert folgt opp av
Sjefartsdirektoratet. Bade tekniske fagskolar og heg-
skolar gjev utdanning som dekkjer krava til teori. Sjo-
forsvaret utdannar i ferste rekkje befal, men gjev ogsé
tilbod om larlingplassar pa skipet. Den nye lova om
fagutdanning har opna opp for eit meir fleksibelt utdan-
ningssystem. Nye laereplanar er under utarbeiding og
vert venta sette i verk fra skoledret 2004/05. Hove til &
opparbeide fartstid er i denne samanhengen viktig.

Det er ei rekkje neeringar med trong etter maritim
kompetanse med sertifikat. Det er likevel ei utfordring
a finne praksisplassar for kadettar og det vert ikkje
uteksaminert nok kandidatar i samband med maltala,
eller i samband med trongen etter maritim kompetanse
i samfunnet. Styresmaktene samarbeider med naringa
om & finne fram til ordningar som hjelper til med &
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betre rekrutteringa utan & svekke krava til tryggleik og
kunnskap. Det vert 0g arbeidd med 4 finne fram til ein
utdanningsstruktur som er tilpassa teknologien og
fartsomradet for hurtigbétar.

I laupet av dei ti ara Noreg har hatt stenadsordningar
for sjofolk, har det skjedd ei rekkje endringar i ord-
ninga. Dette har fort til at dei vert oppfatta som lite
pareknelege. Malet til Regjeringa er & leggje til rette for
langsiktig planlegging og séleis ogsa pareknelege refu-
sjonsordningar, samtidig som systemet vert gjort
enkelt & administrere og bruke. Gjennom siste &ra har
det skjedd ei auke i lgyvinga til stenadsordningane til
sjofolk, og 1 2004 er det loyvd 1 020 mill. kroner, for-
delt mellom den ordinzre refusjonsordninga, netto-
lennsordning til ferjereiarlag i NOR i utanriksfart og til
offshorefartay i NOR. I nettolennsordningane vert det
kravd at skip 1 ordninga ma ha i gjennomsnitt to opplee-
ringsstillingar om bord, og at reiarlag deltek i kompe-
tansehevings- og rekrutteringstiltak under avtala mel-
lom organisasjonane, samt er med pé & skape ei positiv
naringsutvikling.

Skipsfart opererer i sars globaliserte marknader for
produksjonsfaktorar som er ein folgje av hove til regis-
trering av skip under framand flagg og fa avgrensingar
pé den internasjonale marknadstilgongen. Saman med
lagskattjurisdiksjonar har dette sett ein internasjonal
standard for rammevilkdra og kostnadsnivaet i
naringa. Skattekostnaden er ein vesentleg faktor som
vil vere sentral for lokaliseringa av hovudkontor.
Denne royndomen skaper monalege utfordringar for a
oppretthalde og vidareutvikle norsk skipsfartsnering
som tradisjonelt har vore basert pé private familieeigde
bedrifter og norske sjofolk. Norske styresmakter har
gjennom opprettinga av NIS, refusjons- og nettolenns-
ordning for sjefolk og tonnasjeskatt for reiarane, vore
med pa 4 tilpasse rammevilkéara i Noreg til situasjonen
internasjonalt. Tonnasjeskatten er meir lempeleg i
europeiske naboland, og den sa@rnorske formueskatten
er med pa 4 gje private eigarar med skatteplikt til Noreg
ei ulempe i konkurransen om investeringsprosjekta
samt oppkjeps- og restruktureringsprosessar.

Skattlegginga av reiarlaga har vore endra fleire gon-
ger. For skattereformen i 1992 hadde reiarlaga gjen-
nom m.a. avskrivingsreglane heve, til i stor grad a
utsetje skattlegginga. Desse hova forsvann i samband
med reformen. Ei ny sarskilt reiarlagskattlegging vart
vedteken av Stortinget og innfert i 1996, med den
grunngjevinga at norske reiarlag skulle ha konkurran-
sedyktige rammevilkér. Situasjonen i Europa, samt
bruk av lagskattland, vart den gongen tillagt vekt. End-
ringar sidan 1996 har stramma inn ordninga. Talet pa
skip og tonnasjen under tonnasjeskatteordning har vist
nedgang dei seinare éra.

Skaugeutvalet har gjort framlegg om at den saerskilte
skattlegginga av reiarlagverksemda skal vidareforast,
trass i at ho bryt med neytralitetsprinsippet. Det vert
vist til at dersom andre land gjer slutt pa sine serskilte
skatteordningar, vil det vere uheldig dersom dette forer
til utflytting av norske reiarlag. Regjeringa har difor
funne grunnlag for 4 vidarefore den sarskilte skattleg-
ginga av reiarlagverksemda.

Bedriftene i den maritime klynga, samt forskings-
miljea knytt til maritim naringsverksemd og maritim
teknologi, utgjer ein viktig kunnskapsbase i det norske
samfunnet. FoU-miljeet er aktivt med i nyskapinga av
maritim sektor, noko som skjer i ner samband med
neringa. Det har i ei arrekkje vore gjennomfort ei
rekkje brukarstyrte forskingsprogram i regi av Norges
forskningsrad. Dei maritime naeringane har teke eit ini-
tiativ til & etablere sin eigen neringsstyrte FoU-arena
og organisasjon i Seaway2010.

Sjetransporten i Noreg er pélagt fleire avgifter og
gebyr. Desse er dels knytt til registrering og arsgebyr
for tenester utforte av offentlege etatar. Heile transport-
politikken til Regjeringa er handsama i St.meld. nr. 24
(2003-2004) Nasjonal Transportplan. Regjeringa
enskjer a leggje til rette for at meir av godstransporten
kan gé pé kjel og skinner.

Sjefartsdirektoratet er sentral i det norske sjo-
sikringsarbeidet. Det overordna malet til direktoratet er
a oppnd heg tryggleik for liv, helse, fartey og milje.
Sjefartsdirektoratet er i dag organisert som ein tilsyns-
etat med hovudfokus pa tilsyn med tryggleiken om
bord i skip og pé flyttbare innretningar. Verksemda har
dei seinare ara omhandla overordna kontroll, der store
deler av kontrolloppgévene med skip er delegerte til
godkjente klasseselskap, som for eksempel Det norske
Veritas. Sjefartsdirektoratet er no i Oslo, men vert
flytta til Haugesund fra 2006.

Sjedyktighetsloven av 1903 er sentral for arbeidsom-
radet til direktoratet. Lova vert rekna for & vere unaud-
synleg detaljert, og hindrar ei moderne tilsynsform.
Det er sett ned eit lovutval for revisjon av lova. Utvalet
skal gje si innstilling seinast 30. juni 2005.

Det er viktig & arbeide for at NIS-registeret skal
framstd som eit konkurransedyktig register. Det har
vore av stor verdi for naeringa at NIS har vore eit regis-
ter med mange skip, eigd og drive frd Noreg. Storleiken
og omdemmet pa registeret har gitt Noreg stor innverk-
nad pa IMO, ILO og EU. Mélsetjinga til Regjeringa er
at det framleis skal vere attraktivt & registrere skip i
Noreg. Ei arbeidsgruppe med representantar fra bruka-
rar og styresmaktene vil gjennomga regelverk og admi-
nistrasjon, med sikte pa & leggje betre til rette for at
NIS-registeret skal vere eit konkurransedyktig og
attraktivt kvalitetsregister for norske og utanlandske
reiarlag.

Kapittel 7 tar for seg politikken Regjeringa skal fore
framover. Norsk skipsfart er ein viktig del av norsk
naeringsliv og er med pa, bade direkte og indirekte, til
verdiskapinga i Noreg. Neeringa har ei erfaring og ein
kompetanse som er viktig for resten av det maritime
Noreg. For at desse bedriftene ogsa i framtida skal vere
med pé a skape vekst og verdiar, er det viktig at norsk
skipsfart framleis er klart forankra i Noreg. Regjeringa
meiner difor det er viktig & leggje til rette rammevilkara
som gjer at reiarlaga framleis enskjer & halde hovud-
kontor og eigarskap i Noreg, samt & satse pa vidareut-
vikling av kompetanse og innovasjon i skipsfarten og
dei maritime neringane.

Den sterke internasjonale posisjonen Noreg har som
stort skipsfartsland, gjev heve til innverknad pa tilhgva



utanfor Noreg, og til & sikre interessene vare langs etter
norskekysten. Det gjev ogsé plikter og ansvar nar det
gjeld miljo og tryggleik til sjos. NIS-registeret har vist
ein viss nedgang i talet pa skip og tonnasje.

I ara framover vil evna dei maritime nearingane har til
a utvikle kunnskap og kompetanse vere avgjerande for
den internasjonale konkurranseevna til naeringane.

I alle europeiske skipsfartsland er det ei aukande otte
for framtidig tilgang pé kvalifiserte offiserar om bord.
For & lukkast i ein internasjonal konkurranse, er det
difor viktig & vidareutvikle kompetansen i det maritime
Noreg. Dette krev maritime utdanningsinstitusjonar
som utdannar hegt kvalifiserte sjofolk, langsiktige
rammevilkér for 4 halde fram med & ha kompetansen,
saman med andre rammevilkar som gjer at norske rei-
arlag enskjer & vere etablerte i og drive frd Noreg.

Reiarlag eigde og drivne fra Noreg

Regjeringa er oppteken av a sikre norsk privat eigar-
skap og stimulerer til nyskaping og investeringar i
Noreg. Regjeringa legg vekt pa at eigarskap gjev inn-
verknad over viktige strategiske avgjersler som lokali-
sering, samt forsking og utvikling, og at det difor er
viktig & stimulere til auka privat eigarskap i Noreg. Det
er serleg retta fokus mot konsekvensen av den ser-
norske formueskatten, og at dette er ei hemsko for
norsk eigarskap. I Skattemeldinga gjer difor Regje-
ringa framlegg om at formueskatten vert halvert innan
2006 og 2007, og etterpa vert trappa vidare ned med
sikte pa avvikling.

Den gkonomiske politikken til Regjeringa har vore
med pé & leggje til rette for ei betra norsk konkurranse-
evne, gjennom eit sterkt redusert rentenivd og ei
betring av tilhevet mellom kronekurs og euro. Ein
dempa lennsvekst er med pa 4 sikre konkurransedyktig
og kompetent arbeidskraft til norske maritime bedrif-
ter. Dette er av s@rleg interesse for at internasjonalt ori-
enterte naringar, som skipsfart, framleis vil vere loka-
liserte og utvikle seg med base i Noreg.

Skattenivaet for reiarlaga er viktig for avgjersler om
lokalisering og utvikling av verksemda i Noreg. I
Noreg vart det i 1996 innfort eit serleg tonnasjeskatt-
regime, som pa enkelte punkta vart stramma inn gjen-
nom budsjetthandsaminga for statsbudsjettet ar 2000.
Dette er noko av bakgrunnen for at skattenivaet for rei-
arlag i dag ligg over nivéet i andre skipsfartsland i
Europa. Hovudtyngda av skatt knyt seg ikkje lenger til
skattesatsane for tonnasje, men til skatt pé tilordna
finansinntekter i selskapa.

Mange land i EU har sidan 1996 innfert gunstige
skatteordningar for reiarlag. Eit felles trekk ved desse
ordningane er m.a. at det er ei lempelegare skattlegging
pa finansinntekter, og ei lagare tonnasjeskattavgift enn
i Noreg.

Regjeringa ser trongen etter ei storre grad av harmo-
nisering mot EU-niv4, jf. ordningane i m.a. Danmark
og Nederland. Dette omfattar ogsa ei vurdering av dei
endringane som vart gjort i reiarlagskattlegginga i
2000, medrekna reglane for handsaming av valutavin-
ningar og finansaktiva. Regjeringa vil kome attende til
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konkrete framlegg til endringar og tilpassingar i reiar-
lagskatteordninga i statsbudsjettet for 2005.

Langsiktig fokus pa norsk maritim kompetanse

Som felgje av konkurranse og kostnadstilhegve i
internasjonal skipsfart, er om lag 3/4 av arbeidskrafta
om bord i den NIS-registrerte utanriksfliten fra
lagkostland. Ei slik utvikling har vore med pa & opp-
retthalde ein omfangsrik norsk tonnasje 1 lys av
aukande konkurranse. Norsk innanriksfart er i dag alle-
reie underlagt open internasjonal konkurranse, og
gjennom eit utvida E@S-omrade vil konkurransen fra
lagkostland kunne auke.

Historisk var det konkurransesitasjonen for NOR-
flaiten, samt naudsyn etter tilgang pa praktisk maritim
kompetanse for & oppretthalde og vidareutvikle dei
maritime naringane i Noreg som var bakgrunnen for
innforinga av refusjonsordningane for sjofolk fra 1993.
Sidan den gongen er det gjort fleire endringar. Refu-
sjons- og nettolennsordningane i dag gjeld ei rekkje
ulike satsar, differensierte mellom stillingskategoriar,
fartaygrupper og flagg. Samla stér ikkje ordningane 1
dag fram som eit uttrykk for ei klar prioritering, men
heller som ein sum enkeltordningar.

Regjeringa vil gjennom meldinga leggje til rette for
eit stabilt system for stenad til sjefolk, som prioriterer
maritim kompetanse. Regjeringa gjer pa denne bak-
grunnen framlegg om ei omlegging av stenadsordnin-
gane til ein kompetansemodell for sjafolk, som forer til
ei nettolennsordning for sertifikatpliktige stillingar i
NOR og sertifikatpliktig refusjonsrettkomne stillingar i
NIS. Som eit supplement til denne ordninga vert det
gjort framlegg om at ei nettolennsordning ogsd skal
gjelde andre sjofolk i offshorefliten i NOR. I trdd med
malet om & prioritere stonad til den maritime kompe-
tansen, vil det seie at sarskilte stonadsordningar ikkje
vil gjelde passasjermedarbeidarane pa ferjer i utanriks-
fart. Endringa vil skje i samband med statsbudsjettet
for 2006. Gjennom ei omlegging slik den som er drefta
ovanfor, vil det samla stenadsnivéet vere om lag som i
dag, men konsentrert gjennom & etablere ei nettolenns-
ordning for dei mest kompetansekrevjande stillingane
om bord.

Praksisplassar til sjas har vore eit problem for kandi-
datar som skal utlgyse sertifikat. I 2003 er det oppretta
eit kompetansefond som vil vere med pa & hjelpe til &
stimulere opplaring og rekruttering. Regjeringa vil
gjennom ei evaluering sjd om malsettinga om praksis-
plassar osb. vert nadd, sa snart fondet har fatt verke ein
periode.

Framtidig modell for maritim utdanning

Prinsipp for ansvars- og arbeidsdeling mellom tek-
nisk fagskole og dei statlege hagskolane innanfor mari-
tim utdanning vart utgreidd i 2001. Utgreiinga viste at
kapasiteten i dei maritime utdanningane samla sett er
for stor, at talet pa studentar som gjennomforer utdan-
ninga er svert lagt, samt at tilgangen til praksisplassar
er problematisk. Samtidig vart det peika pé at det i dag
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ikkje vert utdanna nok kandidatar til & dekkje trongen
etter maritim kompetanse i samfunnet.

Regjeringa meiner det er naudsynt & vurdere dimen-
sjoneringa av maritim utdanning i Noreg. For & sikre
dei maritime utdanningsinstitusjonane i Noreg eit fag-
milje av heg internasjonal standard og ekonomisk
berekraft, er det naudsynt med eit visst minimum av
heiltidsstudentar ved den enkelte laringsstaden. P&
denne bakgrunnen meiner Regjeringa at talet pa lare-
stader ber reduserast fra dagens niva.

Auka internasjonalisering av offshorefliten gjennom
opning for NIS: NIS-registerte skip kan i dag ikkje ta
del i norsk innanriksfart. Fra etableringa av NIS i 1987
og fram til i dag, har det likevel vore ei omlegging av
skipsfartspolitikken i mange land i Europa.

EU har, som ledd i etableringa av den indre markna-
den vedteke regelverk som gjev formalisert og open
marknadstilgang for alle land sine skip i utanriksfart og
for EU-skip i innanriksfart. E@S-avtala sikrar at norske
skip har tilgang til EUs indre marknad med eitt unna-
tak. Unnataket er at NIS-skip ikkje har tilgang til inn-
anriksfarten i andre EU-land, med mindre dette er sikra
gjennom bilateral avtale, eller som folgje av nasjonal
politikk. Det vert eit paradoks at NIS-registrerte skip, i
motsetnad til alle andre skip registrerte i E@S-land,
ikkje har tilgang til innanriksfart, korkje i Noreg eller i
E@S-omradet elles, trass i1 at kostnadsnivaet for drifta
av NIS-skip no er pé et gjennomsnittleg E@S-niva.

Norske offshorereiarlag har ein sterk marknadsposi-
sjon, bade i Noreg og internasjonalt, og veksten synest
a kome sarleg utanfor norsk sokkel. Det er eit mél &
sikre norsk offshorenaring betre konkurransevilkér, pa
ein slik méate at ogsd norsk kompetanse kan vere med
pé ei auka internasjonalisering av n@ringa. Regjeringa
finn p& denne bakgrunnen grunnlag for & foresla ei
avgrensa justering av fartsomradeavgrensingane for
NIS-skip. Regjeringa vil gjere framlegg om ei for-
skriftsendring som ferer til at NIS-skip vert gjevne til-
gang til & ta oppdrag i norsk petroleumsverksemd.

Ved denne justeringa av fartsomradeavgrensinga,
kombinert med omlegging av norske stenadsordningar,
vert denne delen av naringa sikra tilstrekkeleg fleksibi-
litet i heve til utanlandske konkurrentar. Verksemda
kan dermed béde vidareutviklast i Noreg og i utlandet.
Samtidig vil dette skape grunnlag for framleis syssel-
setjing av norske sjofolk i denne verksemda.

NIS-registrerte skip har i dag ikkje tilgang til ferje-
trafikk mellom Noreg og andre land, samt mellom nor-
diske hamner. Samtidig har t.d. DIS-registrerte skip til-
gang til & trafikkere slike strekningar. I samband med
omlegginga til ein kompetansemodell for sjefolk, vil
det vere naturleg & vurdere & gje tilgang for NIS-skip til
denne trafikken. Regjeringa vil difor komme attende til
dette ved omlegginga av ordninga.

NIS som konkurransedyktig kvalitetsregister

NIS er eit kvalitetsregister. Regjeringa legg stor vekt
pa & halde oppe denne standarden. Sjefartsdirektoratet
har ei nekkelrolle i denne samanhengen, bade som
garantist for tryggleik og som serviceorgan overfor
naringa. Ei arbeidsgruppe med representantar for

naringa og styresmaktene vil verte oppretta for & ta for
seg ein gjennomgang av regelverket og administrative
system og rutinar. Malet med dette arbeidet vil vere til-
tak for & auke servicenivaet og kartleggje og fjerne
unedige avvik mellom norsk og internasjonalt regel-
verk.

Vidare vil gebyra for skip i NIS og NOR verte gjen-
nomgétt med sikte pa auka kostnadsorientering.

Forsking og innovasjon for eit verdiskapande
maritimt Noreg

Forsking og utvikling av nye konsept og produkt er
avgjerande for evnen dei maritime naringane har til &
hevde seg i ara framover. Regjeringa ser pa utdanning
og forsking som eit viktig grunnlag for vidare oppbyg-
ging av kompetanse i dei maritime naringane i Noreg.

For & na det overordna malet, er det naudsynt med
innsats i heile innovasjonsprosessen fra idé til mark-
nad. For & mete desse utfordringane vil Regjeringa
auke innsatsen, bade innan grunnleggjande forsking,
anvendt forsking og utvikling av produkt og tenester,
gjennom eit eige innovasjonsprogram.

I eit slikt program, der verdiskaping er sentralt, er det
naudsynt at dei involverte akterane gir saman pé ein
forpliktande mate i konsortium, og organiserer arbeidet
i store integrerte prosjekt. Dei norske maritime nerin-
gane, forskingsmiljga og institusjonane, utgjer eit
sterkt og omfattande neringsmiljo i Noreg. Dette gjev
naringa spesielt gode foresetnader for & kunne utfore
denne oppgéva.

MERKNADER FRA KOMITEEN

Innleiing

Komiteen, medlemene fra Arbeidarpar-
tiet, leiaren Olav Akselsen, Bendiks H.
Arnesen, Grethe Fossli og Aud Gaundal,
fra Hogre, Ivar Kristiansen, Erlend Nor-
nes og Anne Kathrine Slungard,frd Fram-
stegspartiet, @ystein Hedstrem og Lodve
Solholm, frd Sosialistisk Venstreparti,
Asa Elvik og Inge Ryan, fra Kristeleg
Folkeparti, Olaf Gjedrem og May-Helen
Molver Grimstad, og frd Senterpartiet,
Odd Roger Enoksen, viser til at den maritime
bransjen er ei av Noregs viktigaste naringar. Den nor-
ske maritime klynga er ei av dei mest komplette i verda
med eit vidt spekter av tenester, utdanningstilbod,
utstyrsleveransar og verft. Sektoren sysselset 75 000
personar, mange av desse i distrikta. Noreg er verdas
tredje storste skipsfartsnasjon. Komiteen ser det
som viktig & ta vare pa og vidareutvikla denne bransjen
iNoreg. Komiteen stottar Regjeringa sitt ynskje om
stabile og framtidsretta rammevilkar for skipsfarten og
dei maritime naringane i Noreg. Komiteen deler og
synet pd at det er viktig & halda pa hovudkontor og
eigarskap i Noreg.

Komiteen viser til at sidan forre skipsfartsmelding
11996 har Stortinget matta ta stilling til over 20 forslag
til endringar av rammevilkara for denne bransjen. Det



seier seg sjolv at det er vanskeleg & driva
naringsverksemd med s uvisse rammevilkar. Serleg
vert dette vanskeleg for ein bransje som opererer i den
kanskje mest globale av alle marknadar, skipsfarten .
Det er difor viktig at handsaminga av denne meldinga
forer til storre stabilitet slik at bransjen veit kva ram-
mevilkar den har & halda seg til.

For & fa sterre stabilitet vil fleirtalet i komi-
teen, medlemene frd& Arbeidarpartiet,
Fremskrittspartiet og Senterpartiet, lov-
festa dei ulike ordningane som er vedtekne for & stotte
norsk skipsfart. Fleirtalet ber Regjeringa koma til-
bake med forslag til lovfesting i samband med budsjet-
tet for 2005.

Fleirtalet fremmer fylgjende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen koma tilbake med for-
slag til lovfesting av dei ulike endringane som er ved-
tekne for 4 stetta norsk skipsfart, i samband med bud-
sjettet for 2005."

Komiteen peiker pa at den maritime neeringa
sjolv, 1 heyringa og pé anna vis, har understreka at ram-
mevilkér pé linje med konkurrentane er viktige og vil
gje positive ringverknadar for heile den maritime
klynga. Det har vert framfort fré fleire at det er netto-
lon og EU-harmonisering av skatteordningane som er
avgjerande for & skape vekst og ringverknader i Noreg.

Komiteen viser til at EU dei siste &ra har utvikla
ein offensiv maritim politikk, med sikte pa & sikra
internasjonalt konkurransedyktige rammevilkar for
eigne reiarlag og sjofolk. I 1997 vedtok EU-kommisjo-
nen retningsliner for internasjonalt konkurransedyk-
tige rammevilkar for rederiselskap og sjofolk, "State
Aid Guidelines". Komiteen viser til at dei maritime
retningslinene kan sjdast i samanheng med "Lisboa-
strategien" frd 2000, der EU sekjer & styrke verdiska-
pinga og utvikle skonomien. Komiteen merkar seg
at det generelle mélet om redusert neringsspesifikk
stonad ikkje gjeld for EU sine stotteordningar for
skipsfart. Komiteen har og merka seg at EU-kommi-
sjonen har vedteke & oppdatere og vidarefere dei mari-
time retningslinene med seks nye ar fra 1. juli 2005.
Utviklinga i EU har indirekte fort til forverra konkur-
ranseforhold for norske reiarlag og sjefolk. For & meta
den skjerpa konkurransen frd& EU har Noreg vedteke
spesielle ordningar for ferjereiarlag i utanriksfart og for
norske offshorefarty etter modell frd EU (jf. Budsjett-
innst. S. nr. 8 (2001-2002) og Dokument nr. 8:21
(2002-2003)).

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Sosialistisk Venstreparti, viser til at hovedkontor-
funksjoner er viktig for beslutninger om selskapers
videre strukturelle utvikling, hvor driftsenhetene skal
vere lokalisert og hvor forskningen skal forega. Fler-
tallet viser til at dette innebeerer at hovedkontoret er
avgjerende i de strategiske beslutninger om hvor og
hvordan verdiskapingen skal skje. Flertallet viser
ogsa til at hovedkontorfunksjonen i tillegg er neert
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knyttet til eierskapet. Erfaringen viser at dersom det til-
bys konkurransedyktige betingelser vil hovedkontoret
lokaliseres der de storste eierinteressene befinner seg.
Mange land forseker derfor & legge til rette for lokali-
sering av hovedkontor. Hovedkontorfunksjonen gir
muligheter for land til ekt verdiskaping, skatteinntek-
ter, attraktive arbeidsplasser og ekt dynamikk i
neringslivet.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet og Sosialistisk Venstreparti ser det som
ein fordel at verknadene av dei ulike ordningane vert
betre dokumenterte. Desse medlemene ber difor
Regjeringa foreta ei evaluering av verknadane ved dei
spesielle ordningane denne bransjen har. Med bak-
grunn i dei ordningane reiarlaga har, har desse eit
sjolvstendig ansvar for & bidra til arbeidsplassar for
norske sjofolk, og bruk av norsk utstyr og leveransar.
Desse medlemene ber Regjeringa syte for at dette
vil bli et viktig moment i ei framtidig evaluering av
skatteregimet og rammevilkara for reiarlaga.

Desse medlemene fremmer fylgjande forslag:

"Stortinget ber Regjeringa foreta ei evaluering av
verknadane ved dei spesielle skatteordningane og
rammevilkara denne bransjen har. Herunder ei vurde-
ring av korleis reiarlaga bidrar til arbeidsplassar for
norske sjofolk, og bruk av norsk utstyr og leveransar."

Fleirtalet i komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Fremskrittspartiet og
Senterpartiet, meiner det er nedvendig & vidare-
fore desse ordningane og ogséd utvida dei til & gjelda
andre fartaygrupper som er utsett for direkte konkur-
ranse fra EU-fldten. Fleirtalet vil difor utvide netto-
lennsordninga til & gjelde alle norske sjofolk om bord
pa konkurranseutsette skip i NOR. A berre gi stonad til
sertifikatpliktige mannskap slik Regjeringa fareslar, vil
ikkje loysa dei konkurranseforholda NOR-flaten
meter.

Fleirtalet fremmer fylgjande forslag:

"Stortinget ber Regjeringa utvide nettolennsord-
ninga til & gjelde alle norske sjofolk om bord pa kon-
kurranseutsette skip i NOR."

Komiteen ser det som uheldig at landa i Norden
gjennom ulike konkurransevridande tiltak prover & til-
trekkja seg reiarlag som konkurrerer pa den nordiske
marknaden. Saerleg gjeld dette for ferjereiarlaga.

Fleirtalet 1 komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Fremskrittspartiet og
Senterpartiet, stottar difor intensjonane om & avvi-
kla nettolenordninga for desse reiarlaga. Men ei einsi-
dig norsk avvikling av denne ordninga vil fera til heilt
ulike konkurranseforhold, noko som vil fa sveart uhel-
dige konsekvensar for dei norske ferjereiarlaga.
Fleirtalet vil difor gd mot at ein avviklar denne ord-
ninga einsidig fra norsk hald. Regjeringa mé heller
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jobba for eit felles nordisk vedtak om & avvikla denne
ordninga.

Eit anna fleirtal, alle unnateke medlemene fra
Framstegspartiet, fremmer fylgjande forslag:

"Stortinget ber Regjeringa jobbe aktivt internasjonalt
for eit felles nordisk vedtak om & avvikla ordninga med
nettolenn pé ferjetrafikken."

Fleirtalet i komiteen, Arbeidarpartiet,
Framstegspartiet og Senterpartiet, fremmer
fylgjande forslag:

"Stortinget ber Regjeringen vidarefore gjeldande
ordningar for nettolen pé utenlandsferjene i NOR."

Eit anna fleirtal, alle unnateke medlemene fra
Sosialistisk Venstreparti, meiner at skal Noreg halda pa
sin posisjon som ei maritim stormakt ma ein ha om lag
same rammevilkdr her i1 landet som i landa rundt oss.
Dette fleirtalet meiner Noreg difor mé legga seg
opp til den politikken EU forer pa dette omradet. Her
opnar E@S-avtala for at medlemslanda kan drive ein
aktiv neringspolitikk og vedta sarskilte rammevilkar
for den maritime neringa. Det handlingsrommet ma
ogsé Noreg nytta.

Alt tyder pa at internasjonal skipsfart er ei vekstnee-
ring. Som verdas tredje sterste skipsfartsnasjon, ber
Noreg fé sin del av denne veksten. Dette fleirtalet
meiner at Noreg ma ha som ambisjon & halda pa sin
posisjon som ein av verdas sterste og viktigaste skips-
fartsnasjonar, noko som mellom anna krev stabile ram-
mevilkér pé linje med dei land norske verksemder kon-
kurrerer med.

Komiteen merkar seg den utviklinga som har veert
for norsk skipsfart dei siste dra og at talet pa norske
skip som er registrert ute, er lagt samanlikna med andre
store skipsfartsland. Komiteen merkar seg og at det
er ein stor grad av spesialisering blant norske reiarlag
og at det er etter maten stor forskjell péd snittalderen
mellom dei ulike flitegruppene. Komiteen merkar
seg sarleg den hege snittalderen pa frakteflten regis-
trert i NOR med sine 35 ar. Dette avspeglar nok i stor
grad manglande inntening og heve til nyinvesteringar.
Kystfliten har slitt med innteninga i fleire ar m.a.
grunna aukande internasjonal konkurranse pluss kon-
kurranse fra trailertransport.

Komiteens medlemmer fra Heoyre og
Kristelig Folkeparti understreker viktigheten av
Regjeringens foreslitte kompetansemodell. Modellen
innebaerer en nettolennsordning for sertifikatpliktige
stillinger i NOR og sertifikatpliktig refusjonsberettiget
i NIS. Disse medlemmer understreker at som et
supplement til denne ordningen foreslds det at ogsa
gvrige sjofolk i offshorefliten i NOR omfattes av en
nettolennsordning. Disse medlemmer viser til at
offshoreflaten gjennomgéaende bestar av teknisk avan-

serte skip, og det er derfor et onske om & sikre kompe-
tanse gjennom norsk mannskap ogsa ut over sertifikat-
pliktige stillinger. Disse medlemmer understreker
at malet om & prioritere stotte til den maritime kompe-
tansen, inneberer at passasjerbetjeningen pa ferger i
utenriksfart ikke vil omfattes av s&rskilte stetteordnin-
ger. Gjennom den omleggingen Regjeringen fremmer
vil det samlede stottenivdet veere om lag som i dag,
men konsentrert gjennom & etablere en nettolennsord-
ning for de mest kompetansekrevende stillingene om
bord.

Disse medlemmer viser til at kompetansemo-
dellen vil gi naeringen et stabilt system for stotte til sjo-
folk, som prioriterer maritim kompetanse. Dette vil
kunne f& som konsekvens en gkt norsk innflagging til
NIS.

Disse medlemmer viser til at nar det gjelder
skattekonkurransen knyttet til nordisk fergetrafikk har
problemet vaert diskutert i lang tid bade pa politisk niva
og pa embetsniva mellom de nordiske land. Sverige tok
i1 2001 initiativ til en utredning med sikte pa a under-
soke mulighetene for en omforent nordisk skipsfarts-
politikk spesielt i forhold til bruk av EUs regler for
offentlig stotte til maritim transport. Neerings- og han-
delsdepartementet i Norge har deltatt aktivt i dette
arbeidet. Arbeidet ble avsluttet hesten 2003 med rap-
porten "En gemensam nordisk sjofartspolitik". Kon-
klusjonen var at det ikke var mulig & bli enig om en fel-
les nordisk skipsfartspolitikk nid. Disse med-
lemmer stotter et videre arbeid for 4 fa dette til.

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet peiker pa at meldinga er sveert vag nar det gjeld
provenyverknadane av dei ulike forslaga og dei ulike
ordningane. Til tross for at ein del tal er komne fram
som eit resultat av spersmal frd komiteen, gir meldinga
ikkje full oversikt over kostnadane. Desse medle-
mene understrekar at Stortinget i dag tek stilling til
prinsippa for norsk skipsfart og dei rammevilkéra som
skal gjelde for skipsfarten.

Desse medlemene vil at desse prinsippa skal
gjelda fra 2006. Desse medlemene meiner det er
viktig & bevare eksisterande ordningar, slik dei er ved-
teke av fleirtalet i Stortinget. Heller enn 4 ta fra ei far-
taygruppe og gi til ei anna, slik Regjeringa foreslar, vil
desse medlemene ha ei gradvis utviding av ord-
ningane, slik at ein fyrst syter for nettolen til heile
NOR-flita og deretter kompetansemodellen for NIS.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Senterpartiet viser til Regjeringens
forslag i meldingen om en omlegging av stetteordnin-
gene til en kompetansemodell for sjafolk som innebae-
rer en nettolennsordning for sertifikatpliktige stillinger
1 NOR og sertifikatpliktige refusjonsberettigede stillin-
ger i NIS i tillegg til at offshoreflaiten i NOR omfattes
av en nettolennsordning. Disse medlemmer regis-
trerer at sjefolk som er tilknyttet andre fartoyskatego-
rier, ikke blir omfattet av nettolennsordninger eller til-
svarende ordninger.
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Disse medlemmer mener en slik omlegging kun
kan aksepteres dersom folgende forbedringer og presi-
seringer gjennomfores:

— De konkurranseutsatte sjefolkene i NOR som fal-
ler utenfor Regjeringens forslag om innfering av
en kompetansemodell, ma fortsatt sikres konkur-
ransedyktighet. Det betyr at sjofolk pa utenriksfer-
gene, pa fraktefartayene, taubater og andre fartoys-
kategorier og som i dag omfattes av netto-
lennsordninger, ulike refusjonsordninger eller fal-
ler helt utenfor ordningene, ma omfattes av fullver-
dige nettolennsordninger. Ordningen mé lovfestes
pa linje med regelverket i Sverige og Danmark.

— En nettolennsordning ma gjelde samtlige nord-
menn i sertifikatpliktige stillinger og oppleerings-
stillinger om bord pa NIS-skip og ikke begrenses
av de skip som fyller dagens krav til full norsk
refusjonsbemanning.

— Dersom det blir en utvidelse av NIS fartsomradet,
mé innferingen av en kompetansemodell finne sted
samtidig. Dette for a sikre at skipene kan beholde
de norske kompetansestillingene ogsé i overgangs-
perioden.

Disse medlemmer understreker at en netto-
lennsordning for alle norske sjafolk i konkurranseut-
satt fart er et viktig virkemiddel for & sikre arbeidsplas-
sene om bord og for & sikre en fremtidig norsk
naringsklynge. Disse medlemmer mener dette er
den eneste eksisterende ordningen som kan gjere nor-
ske sjofolk konkurransedyktige i Europa.

Disse medlemmer vil pd denne bakgrunn
fremme folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen fremme forslag, i forbin-
delse med statsbudsjettet 2005, om & innfere nettolonn
for alle norske sjefolk om bord pa skip i NOR, utsatt
for internasjonal konkurranse, og som har rett til sjo-
mannsfradrag etter skatteloven § 6-61. Skip som mot-
tar annet offentlig tilskudd vil ikke kunne omfattes.
Ordningen ma lovfestes pé linje med regelverket i Sve-
rige og Danmark."

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti viser til at Stortinget i Innst. S. nr. 143
(2002-2003), Dokument nr. 8:21 (2002-2003) fattet
folgende vedtak:

"Stortinget ber Regjeringa i Revidert nasjonalbud-
sjett 2003 komme tilbake med en utvidelse av netto-
lennsordninga til ogsa & gjelde offshorefartey i NOR-
registeret med virkning fra 1. juli 2003.

tortinget ber Regjeringa utarbeide regler hvor det
stilles krav om et visst antall leerlingeplasser for norske
sjofolk pa skip som kommer inn under nettolennsord-
ninga. Dette skal sikre i snitt 2 lerlinger per skip som
er omfatta av nettolennsordninga.

StortinFet ber Regjeringa opprette et fond, for
eksempel etter svensk modell, som skal gi til kompe-
tansehevings- og rekrutteringstiltak i de maritime
naringene, spesielt retta mot opplaring til sjos. Fondet
disponeres i samrdd med de berorte rederiene og de
ansattes organisasjoner. Fondet finansieres ved innbe-
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taling av kr 470 per maned per sysselsatt pa alle norske
skép som er omfatta av nettolennsordninga.

tortinget ber Regjeringa knytte krav om positiv
naeringsutvikling (f.eks. dokumenterbare investeringer
utover normalniva i HMS-arbeid, innovasjon og indus-
triell utvikling i forskningsinstitus{oner, leveranderer
og andre bedrifter i den maritime klyngen) til alle skip
under nettolennsordninga. Stortinget ber Regjeringa
komme tilbake med forslag til konkretiserte vilkar i
3;(1)1(1)13sy'a1r med ovennevnte i Revidert nasjonalbudsjett

Disse medlemmer er glade for at forskriften na
er pa plass, og at ordningen med fond for leerlingeplas-
ser ser ut til 4 virke som forutsatt. Fondet blir benyttet
til kompetansehevings- og rekrutteringstiltak i de mari-
time neringene, spesielt retta mot opplering til sjos.
Fondet disponeres i trdd med vedtaket i samrad med de
berorte rederiene og de ansattes organisasjoner.

Disse medlemmer vil peke pé viktigheten av
stimulere til kontinuerlig industriell utvikling i de
maritime verfts-, leverander- og forskningsmiljeene i
Norge. Spesielt er dette viktig i faser hvor verftsindus-
trien og underleveranderer sliter med oppdrag. Disse
medlemmer viser derfor til vedtakets formuleringer
om "krav om positiv naringsutvikling (f.eks. doku-
menterbare investeringer utover normalnivd i HMS-
arbeid, innovasjon og industriell utvikling i forsknings-
institusjoner, leveranderer og andre bedrifter i den
maritime klyngen) til alle skip under nettolennsord-
ninga". Disse medlemmer har ikke registrert at
det er gjort noen merkbar innsats for & fa denne delen
av vedtaket pa plass. Disse medlemmer forutset-
ter at Regjeringen folger opp dette vedtaket snarest, av
hensyn til arbeidsplasser og industriell utvikling.

Disse medlemmer vil vise til Sosialistisk Ven-
strepartis primerstandpunkt om et bredt samarbeid
mellom sjefartsland for & internasjonalt fjerne alle net-
tolennsordninger. Disse medlemmer viser derfor
til at Stortinget fattet folgende vedtak 324, 27. februar
2003:

"Stortinget ber Regjeringa ta dei internasjonale initi-
ativa som er ngdvendige, til demes gjennom organisa-
sjoner som WTO og OECD, for & fa slutt pa skattesub-
sidiering."

Regjeringa har ikke fulgt opp dette vedtaket godt
nok, jf. St.meld. nr. 4 (2002-2003) Om anmodnings- og
utredningsvedtak i stortingssesjonen 2002-2003.

Disse medlemmer viser til at den viktigste kom-
petansereformen for maritimt ansatte som er gjennom-
fort de siste ar er Sosialistisk Venstrepartis forslag og
Stortingets vedtak i 2002 om en ordning med et kom-
petansefond for lerlinger, sammen med kravet om at
krav om ekt forskning og industriell utvikling skal
knyttes til skip og rederier med ansatte under ordnin-
gen med nettolenn. Dette er en framtidsretta ordning,
og de krav og ordninger som ligger i vedtaket vil - brukt
pa riktig mate - vere svert viktige for 4 utvikle kom-
petansen og konkurranseevnen i hele det norske mari-
time miljoet.

Disse medlemmer har notert seg neringas argu-
menter om egenverdien av & beholde norske sysselsatte
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pa norske skip. Disse medlemmer onsker & utfor-
dre naringa pa a selv i storre grad illustrere denne ver-
dien, ved & prioritere ansettelse av norske sjofolk i
arene framover.

Disse medlemmer viser til at Regjeringen leg-
ger opp til betydelige lettelser i formues- og tonnasje-
skatt for norske rederier. Denne utviklingen skjer uten
at det settes krav om gjenytelser fra norske rederier.
Disse medlemmer gar mot disse lettelsene, og gar
mot at disse lettelsene innfares uten gjenkrav til rederi-
ene. Disse medlemmer mener de planlagte lettel-
sene aktualiserer at norske rederier i storre grad enn for
ber forpliktes til 4 ansette norske sjofolk pd NOR- og
NIS-registrerte skip. Disse medlemmer ber pa
denne bakgrunn om at Regjeringen utformer forskrif-
ter som i sterre grad enn i dag ivaretar nedvendig norsk
kompetanse pa norskeide skip.

Disse medlemmer fremmer folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen utforme forskrifter som i
storre grad enn i dag ivaretar nedvendig norsk kompe-
tanse pa norskeide skip."

Disse medlemmer viser til at Regjeringens for-
slag om nettolenn til norske sjofolk i sertifikatpliktige
stillinger er blitt kalt en sakalt "kompetansemodell".
Disse medlemmer vil peke pa at Regjeringens
foreslatte ordning verken skaper mer kompetanse eller
flere kompetente sysselsatte, men at ordningens viktig-
ste bidrag vil bli & eke skillet mellom norske sertifikat-
pliktige ansatte pa den ene siden og utenlandske ufag-
leerte ansatte pa den andre.

Disse medlemmer ser det ikke som et mal i seg
selv at Norge skal vere verdensledende i lav skatt
alene, men at skattebetingelser ma ses i sammenheng
med gvrig investeringsklima, som kompetansemiljg,
industrielt miljg, tradisjon, erfaring og historie. Disse
medlemmer mener at dette er forhold som ma tas
tungtveiende hensyn til ved utformingen av skattere-
gime for rederinzringa. Disse medlemmer vil
vise til at ulike land i EU har til dels svert ulike netto-
lenns- og refusjonsordninger, uten at lokaliseringen av
rederier ser ut til & konsekvent folge skattenivéet i de
enkelte landene. I forlengelse av dette mener disse
medlemmer at omfanget og graden av realisme som
ligger i trusselen om norsk utflagging med mindre det
gjennomferes endringer i skatte- og avgiftsopplegget,
ma dokumenteres bedre enn det er gjort hittil.

Disse medlemmer viser til informasjon om at
norske redere i et omfang benytter seg av muligheten til
a registrere skip i postkasseselskaper i land med sterke
brudd pd menneskerettighetene. Disse medlem-
mer vil oppfordre neringa til 4 ta tak i disse proble-
mene, med sikte pd & redusere omfanget av en slik
praksis fra norske rederes side.

Disse medlemmer mener det ikke er tilstrekke-
lig dokumentert hvilke samlede ekonomiske effekter
omfanget av refusjonsordninger og nettolenn i dag har
pd sysselsetting, verdiskaping og naringsutvikling,
malt opp mot alternativ bruk av pengene. 1 2004 brukes
det i overkant av 1 mrd. kroner pa ulike stetteordninger
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for sysselsetting av norske sjofolk. Effekten av ordnin-
gen har heller ikke blitt vurdert i tilstotende eller riva-
liserende neringer som fiskerier, hoteller, handel med
mer, f.eks. hva gjelder lennsdannelse, omsetting i
naringer eller tilgang pé personell.

Disse medlemmer viser til at ansatte i en rekke
naringer i Norge meter okt press pa lenn og arbeids-
plasser, med bakgrunn i at personer med annet opprin-
nelsesland enn Norge ofte aksepterer lavere lenninger
enn det som tradisjonelt har veert tilfelle. Dette gjelder
private servicen@ringer som drosjeneringa, butikker
og hoteller, det gjelder offentlige aktiviteter som helse-
stell og omsorgsyrker, og det gjelder arbeidsintensive,
utflaggingstruede deler av tradisjonell industri. Disse
medlemmer mener pd denne bakgrunn at proble-
mene som skipsfartsneringa meter tidvis blir viet en
forholdsmessig stor politisk oppmerksomhet sammen-
liknet med de tilsvarende utfordringene som ogsa
andre naringer meoter.

Disse medlemmer viser til at fraktefartoyene
representerer et bedre alternativ til transport langs vei.
Fraktefartoyene representerer bedre trafikksikkerhet,
og i forhold til mengde transportert last utgjer ogsa
fraktefartoyene mindre forurensing.

Disse medlemmer viser til at haye NO,-utslipp
fra fraktefartoyene kombinert med den heye snittalde-
ren pé fraktefartoyene, gjor det enskelig & styrke frak-
tefartoyene gjennom en ordning for modernisering av
dagens dieseldrevne fartoyer mot en overgang til
hydrogen- og gassdrevne skip. Norsk kompetanse er
langt framme pa dette omradet, og ber utvikles gjen-
nom en stetteordning til modernisering av og gassdrift
pa norske fraktefartoyer. En ordning forutsettes gjen-
nomfert innenfor de rammer som E@S-avtalen gir mht.
stotte til miljo- og utviklingsprosjekter, jf. Procedural
and Substantive Rules in the Field of State Aid. Med
hensvisning til spesielle regler for statsstette til miljo-
og utviklingsprosjekter er det disse medlemmers
oppfatning at denne moderniseringen s& langt som
mulig skal skje gjennom & bruke kompetansemiljoer
lokaliserte i Norge. Ordningen skal vare i storrelsesor-
den 200 mill. kroner per ar.

Disse medlemmer fremmer derfor folgende for-
slag:

"Stortinget ber Regjeringen sette i gang et opplegg
over fem ar fra og med budsjettet for 2005 i storrelses-
orden 200 mill. kroner per ar for modernisering av
fraktefartoyer med spesiell vekt pa redusert utslipp."

Medlemene i komiteen fra Arbeidarpar-
tiet viser til at Arbeidarpartiet fleire gonger har teke
opp spersmalet om bygging av gassferger ved norske
verft. Desse medlemene meiner dette er framtids-
retta prosjekt, badde naringspolitisk og miljepolitisk, og
viser saleis til sine merknadar og forslag om dette i
andre samanhang.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti og Senterpartiet viser til at drift
av fem nye gassdrevne ferjer er utlyst i hele EQS-omra-
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det. Disse medlemmer viser til at tilbudskontrak-
ten er utformet pé en slik méte at de forutsetter fors-
knings- og utviklingsstette. Med Regjeringens nylige
kutt i offentlige forsknings- og utviklingskontrakter er
norske tilbydere svekket. Med henvisning til spesielle
regler i E@S-avtalen for statlig statte til miljo- og utvi-
klingsprosjekter er detdisse medlemmers oppfat-
ning at denne moderniseringen s langt som mulig skal
skje gjennom & bruke kompetansemiljoer lokalisert i
Norge.

Disse medlemmer fremmer derfor folgende for-
slag:

"Stortinget ber Regjeringen om at selskaper som inn-
gar forpliktende utviklingsavtaler med norske verft
skal gis fortrinn i tildelingen av kontrakter pa drift av
de fem nye gassdrevne ferjene."

Disse medlemmer viser til at fraktefartoyene
opplever et kompleks system av avgifter i forhold til
landtransport, som svekker deres relative konkurranse-
situasjon. Anlepsavgift, kaiavgift, vareavgift, losbered-
skapsgebyr, losningsgebyr, kystgebyr og sikkerhetsge-
byr er blant disse. Mange av disse avgiftene er
imidlertid kommunale, og derfor utenfor det som ber
vaere Stortingets virkeomrade. Hva gjelder de statlige
avgiftene gar disse i dag til omrader av betydelig vik-
tighet for sjefarten. Samtidig er det viktig & legge bedre
til rette for fraktefartoyene. Disse medlemmer ser
det derfor som enskelig at Regjeringen kommer tilbake
til Stortinget med en vurdering av muligheter for hvor-
dan en sterre del av de statlige avgiftsomrédene (losbe-
redskap, losning, kystinfrastruktur og sikkerhetsinfra-
struktur) kan skje gjennom direkte overferinger pa
statsbudsjettet, med det formél om en reduksjon av
avgiftsnivaet for fraktefartoyene fra og med 2006, uten
a svekke dagens inntektsnivé for de nevnte sikkerhets-
og fagomradene.

Disse medlemmer fremmer folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringa om & komme tilbake til
Stortinget med en vurdering av hvordan man kan legge
forholdene bedre til rette for fraktefartayene gjennom
en samordning og reduksjon av de statlige avgiftene for
farteyene fra og med budsjettaret 2006, under forutset-
ning av at inntektsbortfallet for de bererte omradene
kompenseres i sin helhet gjennom offentlige overfo-
ringer."

NIS

Meldinga viser til at Norsk Internasjonalt Skipsregis-
ter vart oppretta i 1987. Fleirtalet i komiteen,
alle unnateke medlemene fré Sosialistisk Venstreparti,
merkar seg at innferinga av det nye registeret reverserte
ei negativ utvikling for norsk skipsfart og sysselsetting.
Meldinga viser at den sterke heimflagginga i stor grad
kom fra utanlandske register som Liberia og Panama.
Fleirtalet merkar seg at NIS-registrerte skip i dag
ikkje kan delta i norsk innanriksfart, og at NIS er det
einaste registeret i verda som har denne avgrensinga.
Fleirtalet merkar seg at Regjeringa viser til at NIS-
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registrerte skip dermed har darlegare konkurransevil-
kar enn utanlandsregistrerte skip.

Fleirtalet vil understreke at ein stor norsk flate
under nasjonalt flagg er ein foresetnad for at Noreg skal
kunne péverke utviklinga i internasjonal skipsfart og
fleirtalet stotter Regjeringas forslag om & vidare-
fore ordninga med to skipsregistre i Noreg. Fleirta-
let stotter forslaget om & ei gradvis utviding av farts-
omradet for NIS med at norsk sokkel vert opna.

Flertallet wviser til at NIS-registeret var attraktivt
da det kom og forte til et styrket norsk flagg. Utviklin-
gen over tid har imidlertid fort til at det ikke lenger var
like konkurransedyktig. Flertallet synes derfor det
er positivt at Regjeringen tar tak i dette nd. Flertallet
vil presisere at hovedformélet med NIS-registeret nett-
opp ma veaere a sikre at skip i internasjonal fart fortsatt
skal veere eiet og drevet fra Norge. For & oppfylle dette
formalet, mener flertallet at det er av stor betydning
at vilkarene for NIS-registeret er konkurransedyktige,
fleksible og med hey servicegrad for sine kunder uten
at dette gar ut over kvaliteten. NIS-registeret m& mar-
kedsfores og selges som et kvalitetsregister med minst
mulig seernorske fordyrende elementer og reguleringer.
Flertallet synes i denne sammenheng det er bra at
Regjeringen har tatt initiativ til & nedsette en gruppe
som vurderer disse forhold.

NIS pa kysten

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Sosialistisk Venstreparti, vil ikke ga inn for en ytter-
ligere utvidelse av NIS' fartsomrdde pd névarende
tidspunkt. Flertallet mener Regjeringen ma utrede
mulige konsekvenser og virkninger for Stortinget tar
stilling.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet fremmer folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen komme tilbake med en
vurdering av ytterligere utvidelse av NIS-registerets
fartsomrade i 2005."

Utlendingsforskrifta

Komiteen viser til at Regjeringa har sendt forslag
til endringar av utlendingsforskrifta pa heyring. Forsla-
get frd Regjeringa vil fjerna krav om arbeidsleyve for
utanlandske mannskap pa utanlandske skip i norsk
innanriksfart. Forslaget vil opna kysten for full konkur-
ranse fra lagkostland.

Etter medlemene i komiteen frd Arbei-
darpartiet og Sosialistisk Venstreparti sitt
syn vil Regjeringa sitt opplegg undergrave norsk
innanriks skipsfart. Desse medlemene er difor
mot den varsla endringa.

Desse medlemene fremmer fylgjande forslag:

"Stortinget ber Regjeringa stoppe forslag til endrin-
gar av utlendingsforskrifta om arbeidsloyve for utan-
landske mannskap pa utanlandske skip i norsk innan-
riksfart."
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Komiteens medlemmer fra Hgyre og
Kristelig Folkeparti stetter Regjeringens enske
om & ta inn bestemmelser i utlendingsregelverket som
formaliserer vilkdrene for adgang for utenlandsk
mannskap pé utenlandske skip i norsk innenriksfart.
De senere ar har en sett en vridning i markedsandelen
blant utenlandske registrerte skip langs norskekysten.
Det er okende konkurranse fra utenlandske skip
bemannet med lavkostmannskap. Disse medlemmer
viser til at det aldri har vert praktisert krav om arbeids-
tillatelse overfor utenlandske arbeidstakere pa uten-
landske skip i Norge. Norge er en ledende flaggstat og
stor eksportar av skipsfartstjenester. 90 pst. av flaten
opererer i utenlandske markeder, og Norge er tjent med
at bemannings- og arbeidsvilkdrene i sterst mulig
utstrekning reguleres av flaggstaten (flaggstatsprinsip-
pet). A praktisere krav om arbeidstillatelse kan dessu-
ten skape usikkerhet omkring Norges posisjon som
padriver for liberalisering av den maritime tjenestehan-
del, bl.a. i WTO-forhandlingene, og kunne legitimere
tilsvarende regulering i andre land. Disse medlemmer
viser til at Norge gjennom E@S-avtalens bestemmelser
om adgang for skip og mannskap i innenriksfart for-
pliktelser som medfoerer at det vil veere vanskelig et
krav om arbeidstillatelse med tilsiktet virkning. Utvi-
delsen av EU medforte at skip og mannskap fra lav-
kostland vil f& formelle rettigheter i norsk innenriks-
fart. Disse medlemmer stotter pa dette grunnlag at
Kommunal- og regionaldepartementet har utarbeidet
forslag til endring i utlendingsforskriften som er sendt
pa hering.

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Senterpartiet viser til at Regjeringen
har sendt et forslag til endringer i utlendingsforskriften
pa horing. Disse medlemmer vil konkludere etter
at heringsrunden vedrerende forskriftsendringar er
avsluttet.

Skipsbyggingsindustrien

Fleirtalet i komiteen, alle unnateke medle-
mene frd Hogre og Kristeleg Folkeparti, viser til at nor-
ske verft er ein viktig del av den maritime klynga. Det
er viktig at ogsa denne delen av bransjen har tilgang til
stotte og garantiordningar pa line med landa rundt oss.
Det er difor positivt at Regjeringa har foreslatt & vida-
refora den verftstotteordninga EU har. Det er viktig at
Noreg tek i1 bruk det handlingsrommet EU-forordninga
gir. Fleirtalet stottar at Innovasjon Norge sine ord-
ningar vert opna for innovasjonsstette til skipsbyg-
gingsindustrien.

Men fleirtalet meiner det er lite nytte i tilgang til
desse ordningane om det ikkje finst midlar & fordela fra
dei aktuelle postane. Det er og positivt at Noreg har
meldt partsinteresse i WTO-saka mellom EU og Korea.
Fleirtalet vil understreke at Noreg ber sekje & opp-
heve slike subsidieordningar gjennom internasjonale
avtalar og organisasjonar. Inntil internasjonal semje er
nadd, er fleirtalet negd med at Regjeringa vil folgje
EUs politikk for verftssteotte og innovasjonsstenad.
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Skipsbygging er blitt ein meir kapitalkrevjande bran-
sje, og strukturelle endringar i finansneringa gjer at det
i dag er langt vanskelegare & finansiera kontraktar enn
for. Det er etter fleirtalet sitt syn viktig at norske
verft ikkje taper oppdrag grunna darlegare garantiord-
ningar enn det verfta dei konkurrerar med i landa rundt
o0ss har.

Inntil 1. januar 1997 hadde Noreg ein eigen garanti-
ordning for byggjelan til skip. Ei slik ordning har ikkje
provenyverknad for staten dé den gér i balanse over tid.
D4 foresetnadane er endra sidan denne ordninga vart
avvikla, ber fleirtalet Regjeringa gjenoppretta ord-
ninga slik at norske verft er sikra tilgang pa garantiar og
med det 14n. Fleirtalet er kjend med at andre land i
Norden har ei slik ordning.

Fleirtalet fremmer fylgjande forslag:

"Stortinget ber Regjeringa gjenoppretta ein eigen
garantiordning for byggjelén til skip slik at norske verft
vert sikra tilgang pa garantiar og med det 14n."

Fleirtalet ber 0g Regjeringa bruke GIEK meir
aktivt for 4 fremme auka aktivitet i verftsneringa.
Fleirtalet fremmer fylgjande forslag:

"Stortinget ber Regjeringa syte for at GIEK vert
brukt meir aktivt for & fremme auka aktivitet i verfts-
naringa."

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti er opptatt av & sikre gode
rammevilkér for skipsbyggingsindustrien, og vil bl.a.
peke pa at Regjeringen har foreslatt en fortsettelse av
verftstotteordningene i EU. Disse medlemmer ser
det som positivt at Norge har meldt partsinteresse i den
pagéende handelskonflikt (WTO) mellom Korea og
EU. Disse medlemmer legger til grunn at Regje-
ringen lopende vurderer rammebetingelsene for skips-
byggingsnaringen, herunder ev. behov for garantiord-
ninger for byggelan til skip. Disse medlemmer
stotter at Innovasjon Norge sine ordninger blir dpnet
for innovasjonsstette til skipsbyggingsindustrien.

Milje og tryggleik

Det er etter komiteen sitt syn viktig at Noreg
spelar ei aktiv rolle i dei internasjonale fora som hand-
samar maritime spersmal. Som ein stor akter i ei global
naering vil Noreg og norsk skipsfart vera tent med
internasjonale reglar. Noreg mé satsa pd hegkvalitet
skipsfart med s&rleg omsyn til tryggleik og milje. Det
er viktig & jobba mot substandard skipsfart. Bade fordi
slike skip utgjer ein sterre fare for tryggleik og miljo,
men og fordi dei undergrev konkurranseposisjonen til
kvalitetsskipsfarten.

Komiteen stottar Regjeringa sitt mal om eit enkelt
og best mogleg nasjonalt regelverk for tryggleik og
milje til sjos, men dette m4 ikkje g& ut over kvaliteten
pa innhaldet i regelverket.

Komiteen stottar Regjeringa si vektlegging av
skipsfarten sin posisjon i dei pdgdande WTO-tingin-
gane.
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Komiteen har merka seg det arbeidet som skjer
internasjonalt for & betra miljokrava til skip, inkludert
betre regelverk for oljetransport og ansvar ved ulykker.
Komiteen merkar seg vidare det arbeidet som er
gjort for & betra den maritime tryggleiken mot terror.

Komiteens flertall, alle unntatt medlemmene
fra Sosialistisk Venstreparti, vil i forbindelse med det
arbeidet som pagér i internasjonale fora papeke betyd-
ningen av at vi har et register med mange skip, eiet og
drevet fra Norge. I bade IMO og ILO sa vel som ogsé
andre internasjonale fora, har dette gitt Norge stor inn-
flytelse. Flertallet er ogsa kjent med at det er flate-
storrelsen har bidratt til & sikre innflytelse i EU, en inn-
flytelse som har gjort oss i stand til & f4 gjennomslag
for forbedrede krav og standarder i forhold til miljg,
sikkerhet samt sosiale- og arbeidsrettslige forhold.

Rekruttering, utdanning og forsking

Rekruttering og utdanning av sjefolk er avgjerande
for framtida til skipsfarten. Ogsd andre naringar og
offentlege instansar har trong for maritim kompetanse.
Komiteen merkar seg at det ikkje vert utdanna nok
kandidatar til & dekka trongen etter maritim kompe-
tanse i Noreg og at det er ei utfordring & finna nok prak-
sisplassar. Ogs4 internasjonalt er det venta mangel pa
kvalifisert mannskap. Komiteen syner til oppret-
tinga av det maritime kompetansefondet, og har for-
ventningar til evalueringa av dette fondet. Komiteen
ber Regjeringa komme attende til Stortinget med ei
evaluering av kompetansefondet og lerlingeordninga
som blei vedtatt av Stortinget varen 2003.

Komiteen har merka seg ei vriding av rekrutte-
ringa fra utenriks- til innenriksflaten.

Komiteen ber Regjeringa komme attende til Stor-
tinget med ei evaluering av kompetansefondet og
leerlingordninga som blei vedtatt av Stortinget véren
2003.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti mener stortingsmeldingen
gir et svert godt grunnlag for fremtidig vekst i den
maritime sektor. Norge er et av i land som har et kom-
plett maritimt-industrielt miljg. Miljeet defineres
gjerne som en klynge eller nettverk av maritime bedrif-
ter, og omfatter alt fra sjotransport til skipsutstyr,
skipsbygging, megling, finansiering, klassifisering,
forskning og maritim petroleumsvirksomhet. Disse
medlemmer understreker at det er et mal & sikre at
storst mulig del av verdiskapningen og sysselsetting i
norsk maritim virksomhet foregdr i og fra Norge.
Disse medlemmer er svaert forneyd med at Sam-
arbeidsregjeringen gjennom denne stortingsmeldingen
sikrer en av Norges viktigste naeringer historisk gode
rammebetingelser.

Disse medlemmer viser til Regjeringens fore-
slatte tiltak til bedre rammebetingelser for norske rede-
rier, en omlegging av stetteordningene for norske sjo-
folk til en kompetansemodell, okt satsing pa
innovasjon, og tiltak for & gjere Norsk Internasjonalt
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Skipsregister (NIS) mer attraktivt. Det understrekes at
Regjeringens overordnede maél er & etablere vilkar for &
eie og drive skip i og fra Norge som i sum er mer pa
linje med betingelsene i EU. Disse medlemmer
stotter Regjeringens vilje til vekst for det maritime
Norge gjennom tiltak for & sikre norsk kompetanse om
bord, og en innovativ maritim industri pad land i ver-
densklasse.

Disse medlemmer vil sterkt understreke betyd-
ningen av den opparbeidede kunnskap som bedrifter i
det maritime miljoet og forskningsinstitusjoner i Norge
besitter og forvalter. Det er samspillet mellom maritim
naeringsvirksomhet og maritim teknologi og forskning
som bidrar til en viktig kunnskapsbase hvor vi er de
ledende i verden. Disse medlemmer ser ogsé at
nar dette kobles sammen med deler av olje og gassnee-
ringen, utgjer dette til sammen erfaring og kompetanse
uten like. Disse medlemmer mener dette er et
konkurransefortrinn av s stor betydning for var verdi-
skaping, at vi ogsa for fremtiden mé gjore vart ytterste
for & kunne opprettholde og videreutvikle dette kon-
kurransefortrinn.

Fleirtalet 1 komiteen, medlemene fra
Arbeidarpartiet, Framstegspartiet, Sosi-
alistisk Venstreparti og Senterpartiet,
viser til at Regjeringa i meldinga skriv at

"Regjeringa ser pa utdanning og forskning som et
viktig grunnlag for videre oppbygging av kompetanse
i de maritime neringar i Noreg. Det er likevel primaert
na&ringens eget ansvar a prioritere midler til forskning
og utvikling."

Regjeringa skriv vidare at "Maritimt, marin, off-
shore/leveranderindustri og verft" er eit prioritert inno-
vasjonsomrdde under Regjeringas plan Innovasjon
2010.

Fleirtalet peikar pd at den maritime klynga i
Noreg har mange moglegheiter. Men verknadane for
sysselsetting og verdiskaping avheng av viljen og evna
til & omdanne idear og moglegheiter til lennsam
naringsverksemd. Difor vart innsatsen for & stette opp
om nyskaping og neringsutvikling avgjerande for &
gjere moglegheiter til royndom.

I framtida vil naringsutvikling etter fleirtalet si
oppfatning meir og meir avhenge av kunnskap og dug-
leik. Saman med dei naturgitte moglegheitene er krea-
tivitet og innovasjon - var evne til 4 bruke avansert tek-
nologi, skape nye produkt, marknadsfere og selje dei -
avgjerande for verdiskaping, sysselsetting og velferd.
Fleirtalet vil difor peike pa at opplering, forsking
og utviklingsarbeid vil vere heilt sentralt i satsinga pa
neringsutvikling.

Fleirtalet vil i den samanhangen streke under vik-
tigheita av at Regjeringa ikkje kutter i tilskotta til
Forskningsrédet og Innovasjon Noreg, slik at deira til-
tenkte rolle som katalysator i innovasjonsprosjekt ikkje
blir vanskeleggjort. Fleirtalet tar for avgjort at sat-
singa Regjeringa har varsla gjennom Innovasjon 2010
vert folgt opp aktivt, med nedvendige midlar.
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Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet og Senterpartiet viser til at Regjeringen
vil gke innsatsen bade innen grunnleggende forskning,
anvendt forskning og utvikling av produkter og tjenes-
ter gjennom et eget innovasjonsprogram. Det skal gis
prioritet til maritim forskning og innovasjon innenfor
en slik samlet satsing.

Disse medlemmer mener Norge ber ha ett av
verdens sterkeste miljo for maritimt relatert forskning.
Disse medlemmer viser i den forbindelse til at det
offentlige satte av 24 mill. kroner i 2003 til maritim
forskning i tillegg til generelt virkende ordninger som
blant annet Skattefunn. Disse medlemmer vil
hevde at dette er et svaert beskjedent belap i forhold til
naringens egen satsing og verdiskapning, og den inn-
sats som er ngdvendig for & videreutvikle kompetanse-
basen sektoren er avhengig av for & mete den interna-
sjonale konkurransen. Disse medlemmer mener
myndighetenes innsats ma trappes opp slik at mulighe-
tene for gkt verdiskapning bedre kan utnyttes.

Disse medlemmer fremmer folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen fremme forslag i stats-
budsjettet 2005 slik at "maritim" blir et serskilt sats-
ningsomrade i Norges forskningsrad."

"Stortinget ber Regjeringen fremme forslag i stats-
budsjettet 2005 slik at "maritimt" gjeres til et sats-
ningsomrade i Innovasjon Norge."

Om formues- og tonnasjeskatt

Komiteens flertall, medlemmene fra
Arbeiderpartiet, Hoyre, Kristelig Folke-
parti og Senterpartiet, viser ogsa til at Regjerin-
gen gér inn for at tonnasjeavgiften harmoniseres i for-
hold til europeisk niva. Det er ogsé behov for en storre
grad av harmonisering av det norske rederiskattesyste-
met med EU-niva, jf. ordningene blant annet i Dan-
mark, Nederland og Storbritannia. Flertallet viser
til at Regjeringen vil komme tilbake til konkrete for-
slag til endringer og tilpasninger i rederiskatteordnin-
gen i statsbudsjettet for 2005.

Komiteens medlemmer fra Heyre og
Kristelig Folkeparti viser til at Regjeringen i
den fremlagte Skattemeldingen foreslar & halvere for-
mueskatten i lapet av 2006 og 2007, og at den deretter
trappes ned med sikte pd avvikling. Dette vil gi bedre
muligheter for norsk privat eierskap i norsk naringsliv,
og vil veere av serlig betydning for rederinaeringen som
preges av privat eierskap.

Medlemene 1 komiteen fra Arbeidarpar-
tiet viser til sine merknader i Innstillinga til Skatte-
meldinga, Innst. S. nr.232 (2003-2004), der desse
medlemene sette fram folgjande forslag:

. "Stortin(%et ber Regjeringen komme tilbake til Stor-
tinget med en samlet gjennomgang av formuesskatten,
fordelsbeskatningen av egen bolig og eiendomsskatten
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vurderes i sammenheng. Utredningen ma ogsd omfatte
takseringsgrunnlaget for boligbeskatningen."

Tonnasjeskatten

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at mange land i EU siden 1996, med
utgangspunkt i EUs retningslinjer for maritim trans-
portvirksomhet - de sdkalte State Aid Guidelines - inn-
forte tonnasjeskattesystemer. Selv om disse systemene
innholdsmessig varierer noe, er de basert pd samme
beskatningsmodell, det nederlandske systemet, som
ble innfort i 1996.

Disse medlemmer minner om at det i 1996 ble
innfert norsk tonnasjeskattemodell. Grunntanken i
denne er den samme som i de europeiske systemene;
selskaper engasjerte i internasjonal skipsfartsvirksom-
het skal vere fritatt for lepende overskuddsskatt pa
driftsinntekter.

Disse medlemmer understreker at det likevel er
flere sentrale forskjeller mellom de to systemene. Disse
forskjellene knytter seg bade til selve modellvalget, og
til innholdet. I motsetning til den norske modellen,
hvor selskapet som sddan ma kvalifisere for tonnasje-
skatt, fokuserer de europeiske modellene péa inntekts-
strommen. Det avgjerende for skattefriheten er hvor-
vidt selskapets inntekter kan betegnes som
skipsfartsinntekt. Andre, ikke-skipsfartsrelaterte inn-
tekter som selskapene har, skattelegges ordinzert.

Disse medlemmer viser i s& mate til Regjerin-
gens beskrivelse 1 Skipsfartsmeldingen av de struktu-
relle forskjellene mellom den norske tonnasjeskatte-
modellen og de europeiske tonnasjeskattemodellene:

"Felles for de andre europeiske tonnasjeskattesyste-
mene er endelig skattefrihet pa selskapsniva. gver-
skudd fra skips%art kan fritt utdeles til eierselskapet,
eller benyttes i annen neringsvirksomhet, uten at det
paleper E;eskatning. Kun ved utdeling til personlig
aksjonar skattelegges midlene. Beskatningen av aksjo-
neer folger av det ordinaere skattesystemet, 0% har ingen
sammenheng med at det underliggende selskap er ton-
nasjebeskattet. Det er imidlertid en 10 ars bindingstid
for selskaper i tonnasjeskatteordningene i flere land.
Den norske ordningen medferer at det méd betales
utbytteskatt med 28 pst. nir det betales utbytte til
eierselskapet eller det foretas investeringer i annen
virksomhet."

Disse medlemmer har registrert at det sar-
norske tonnasjeskattesystemet har en svaert begrenset
fleksibilitet og organiseringsmulighet i forhold til de
europeiske modellene. Den nasjonale lgsningen er i til-
legg lite stabil og forutsigbar i forhold til internasjonale
endringer. EU-kommisjonens nylige revisjon av State
Aid Guidelines har illustrert dette.

Disse medlemmer viser til at giennom budsjett-
behandlingen for statsbudsjettet 2000 ble rederiskatte-
ordningen innholdsmessig strammet inn pa en rekke
punkter. Dette er noe av bakgrunnen for at skattenivaet
for norske rederier i dag ligger over nivaet i andre
skipsfartsland i Europa. Disse medlemmer kon-
staterer i s& mate at det norske tonnasjeskattesystemet
gir en langt hoyere effektiv skattebelastning enn de
europeiske modellene. Konsekvensene av innstram-
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mingen understrekes av Regjeringen i Skipsfartsmel-
dingen:

"Resultatet er at den faktiske skattebelastningen for
norske rederier innenfor rederiskatteordningen har ekt
vesentlig. Hovedtyngden av skatt knytter seg ikke len-
ger til skattesatsene for tonnasje, men til skatt pa tilord-
nede finansinntekter i selskapene."

Etterdisse medlemmers vurdering har utviklin-
gen nasjonalt og internasjonal i sum medfert at det nor-
ske tonnasjeskattesystemet har mistet sin attraktivitet
og konkurransedyktighet; de gvrige europeiske skatte-
regimene fremstar som bedre og mer naringsvennlige
alternativer for lokalisering av internasjonal skipsfarts-
virksomhet. Dette er ogsa understreket av Regjeringen
i den fremlagte meldingen:

"Andre land har i denne perioden endret sine skatte-
ordninger for rederier enten ved at de har innfert ton-
nasjeskatt etter modell fra Nederland eller ved at de har
endret sine eksisterende skattesystem innenfor ram-
mene av EU-kommisjonens retningslinjer for stette.
Den norske tonnasjeskatteordningen fremstér derved i
dag ikke spesielt gunstig sammenlignet med andre
lands ordninger."

Disse medlemmer slutter seg til Regjeringens
beskrivelse av den norske ordningens manglende kon-
kurransedyktighet. P4 bakgrunn av dette foreslés det at
det gjeldende norske tonnasjeskattesystemet bringes i
overensstemmelse med de evrige europeiske model-
lene. Malet med disse endringene er at den norske ton-
nasjeskatteordningen igjen skal fremstd som konkur-
ransedyktig og attraktiv for norske rederier, som ogsa
vil veere i samsvar med det som var intensjonen ved
innferingen av ordningen i 1996.

For & nd denne malsettingen mener disse med-
lemmer at det norske tonnasjeskattesystemet ma har-
monisere med den hovedstrukturen som er felles for de
europeiske ordningene, dvs. den nederlandske tonna-
sjeskatteordningen. Etter disse medlemmers opp-
fatning vil en slik lasning gi norsk skipsfart likeverdige
konkurransevilkar, samtidig som systemet vil bli mer
forutsigbart og robust i forhold til eventuelle endringer
i rammebetingelser internasjonalt.

Disse medlemmer fremmer folgende forslag:

"Stortinget ber Regjeringen legge fram forslag til et
nytt system for beskatning av skipsfartsvirksomhet
(tonnasjeskattesystem) i forbindelse med statsbudsjet-
tet 2005. Det nye norske systemet skal ta utgangspunkt
i tonnasjeskattemodellene i Storbritannia, Nederland
og Danmark, bade nar det gjelder systemets innhold og
systemets struktur. Systemet ma bygge pad folgende
elementer:

1. Skipsfartsbeskatningen styres av inntektens kilde
og fastsettes som normert inntekt. Nivaet tilpasses
Europa.

2. Selskapet star fritt i forhold til organisering av
virksomhet og kapital.

3. Beskatningen av finansinntekter og valuta harmo-
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niseres med tonnasjeskatteordningen i Danmark.
4. Skattefriheten skal gjelde selskapsnivaet. Skips-
fartsinntekter kommer til beskatning hos personlig
aksjoner, jf. losningene i Europa.
5. Begrepet "skipsfartsinntekter" samt kvalifiserende
aktiviteter, tilpasses i henhold til modellene i Stor-
britannia, Nederland og Danmark."

Formuesskatten

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til omtalen i meldingen om betydningen
av & viderefore eierskap og hovedkontor i Norge, og
rederienes sentrale betydning fremheves.

Disse medlemmer minner om at rederinaringen
har vert kjennetegnet av et omfattende, aktivt, privat
norsk eierskap. Disse medlemmer mener det ma
utvikles en politikk som gjer det mulig & beholde rede-
rier og maritime bedrifter pa norske hender samt til-
trekke internasjonal maritim virksomhet. Disse
medlemmer vil hevde at den sernorske formueskat-
ten rammer privat eid, kapitalintensiv og konkurranse-
utsatt virksomhet sarlig sterkt og ma derfor fjernes
som en del av omleggingen av skattesystemet. Det ber
komme et konkret forslag om nar formueskatten skal
vaere avviklet. Disse medlemmer viser til behand-
lingen av St.meld. nr. 29 (2003-2004) Om skatterefor-
men i finanskomiteen og Fremskrittspartiets fraksjon
sitt standpunkt i saken.

Komiteens medlemmer fra Sosialistisk
Venstreparti mener det ikke er grunnlag for en
betydelig reduksjon av tonnasjeskatt og formueskatt
for rederiene, slik det legges opp til fra Regjeringens
side. Spesielt gjelder dette for skip med utenlands flagg
eid av norske rederier. For disse rederiene ber det sna-
rere vurderes en skjerping av skatteregimet.

Disse medlemmer kommer nermere tilbake til
disse spersmalene i behandlinga av skattemeldinga.

Komiteens medlem fra Senterpartiet
viser til at Senterpartiet i innstillingen til Skattemeldin-
gen Innst. S. nr. 232 (2003-2004) har foreslatt & fjerne
formuesskatten pd arbeidende kapital. Dette med-
lem vil papeke at dette er en malrettet lettelse i for-
muesbeskatningen som ville bidratt positivt for den
maritime neringen. Dette medlem Kkonstaterer
imidlertid at det ikke var flertall for forslaget.

Generelle merknader

Komiteens medlemmer fra Fremskritts-
partiet viser til at Regjeringen i meldingen vektleg-
ger norsk skipsfart som en viktig del av norsk
naeringsliv og bidrar direkte og indirekte til verdi-
skapningen 1 Norge. Skipsfarten representerer ogsa en
erfaring og en kompetanse som er viktig for resten av
det maritime Norge. Disse medlemmer har mer-
ket seg folgende uttalelse i meldingen:

"For at disse bedriftene ogsa i fremtiden skal bidra til
vekst og Verd;skapln%, er det viktig at skipsfarten og de
maritime nearingene fortsatt er klart forankret i Norge."
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Disse medlemmer ser det som positivt at Regje-
ringen fremhever skipsfartens betydelige rolle i norsk
naringsliv. Regjeringen mener at den skal ha en frem-
skutt posisjon internasjonalt i tillegg til at Norge skal
fremsté som et attraktivt sted a eie og drive virksomhe-
ten.

Disse medlemmer mener at de virkemidler som
foreslds ikke er tilstrekkelige for & nd dette maélet.
Regjeringen gér ikke langt nok i & foresla virkemidler
som kan gi norsk skipsfart og norske sjofolk de samme
rammebetingelsene som konkurrentene i Europa.
Disse medlemmer vil understreke at meldingen
heller ikke gir tilstrekkelig forutsigbarhet for de mari-
time neeringer fordi den ikke inneholder en tempoplan
for realisering av rammebetingelser og virkemidler.

Disse medlemmer minner om at skipsfarten
lenge har vert en kasteball 1 naeringspolitikken. Skif-
tende regjeringers gjentatte svekkelser har betydd at
myndighetene har lav troverdighet. Forutsigbarheten
og langsiktigheten har glimret med sitt fraver. Disse
medlemmer vil i den sammenheng vise til Sem-
erkleringen, Samarbeidsregjeringens politiske grunn-
lag, som sier at den vil gi gode betingelser for norske
sjofolk. Disse medlemmer konstaterer at dette
ikke folges opp for mange norske sjofolk i NOR-flaten.

Disse medlemmer viser til at Fremskrittspartiet
gjennom mange ar har kjempet for at Norge ogsa i
fremtiden skal veare blant verdens ledende maritime
nasjoner. Disse medlemmer peker pa at Norge er
det land i Europa hvor skipsfarten har sterst betydning
i samfunnet og mener derfor det bar vere dette omra-
dets mest attraktive lokaliseringssted for maritim virk-
sombhet.

Disse medlemmer har merket seg at den mari-
time neringen na star samlet om felles krav for & sikre
sjofolkenes og rederienes konkurransedyktighet.
Disse medlemmer stotter skipsfartens organisa-
sjoner og den felles plattform som er lagt. Disse
medlemmer vil understreke at det lenge har vert
Fremskrittspartiets politikk & harmonisere konkurran-
sebetingelsene med de som er innfort i europeiske kon-
kurrentland. Blir disse betingelsene realisert her
hjemme innenfor et begrenset tidsrom, mener disse
medlemmer at forutsetningene vil vere til stede for
at norske maritime bedrifter kan hevde seg i konkur-
ransen og vaere ledende, fordi de fortsatt har et konkur-
ransefortrinn gjennom & vaere verdensledende pa kom-
petanse.

Disse medlemmer viser til at Fremskrittspartiet
er forpliktet gjennom vedtak pa partiets landsmeter &
arbeide for europeiske rammebetingelser for skipsfar-
ten og sjofolkene. Sentralt i de landsmetevedtatte reso-
lusjoner er kravene om & innfare en europeisk tonnasje-
beskatning for rederiene, fjerning av formuesskatten
og innforing av en lovfestet ordning vedrerende stotte
som sikrer norske sjofolk konkurransedyktige betin-
gelser sammenlignet med europeiske sjofolk. Disse
medlemmer viser til at Regjeringen foreslar & fer-
digbehandle en omlegging av tilskuddsordningene for
sjofolk i1 2005, slik at de nye ordningene kan fa virk-
ning fra2006. Disse medlemmer mener det haster

17

med & fa fastlagt rammebetingelser for sjofolkene og
rederiene og vil foresld at de nedvendige vedtak fattes
hosten 2004 ved behandlingen av statsbudsjettet for
neste ar.

Disse medlemmer vil harmonisere vilkdrene
med EU snarest mulig fordi de maritime naringene i
dag hemmes betydelig av politisk bestemte rammebe-
tingelser som er betydelig darligere enn de konkurren-
tene i Europa ellers opererer under. Skiftende regjerin-
gers gjentatte svekkelser av naringens vilkér i Norge
star i grell kontrast til EUs offensive satsing pa rederier,
sjofolk og maritim virksomhet ellers. Disse med-
lemmer viser til et bredt anlagt forskningsprosjekt -
European Maritime Benchmark - utfert av Handels-
hayskolen Bl som et eksempel pa dette. Man har frem-
lagt en sammenligning av hvor attraktive fem euro-
peiske land er som vertsland for maritim virksomhet.
Landene som sammenlignes er Danmark, Nederland,
Norge, Storbritannia og Tyskland. Med de eksisterende
rammebetingelser vil den sterkeste veksten komme i
Nederland og Storbritannia, mens Norges rolle som
maritim stormakt snart vil vaere over. Disse med-
lemmer registrerer at myndighetsbestemte rammebe-
tingelser stér sentralt nir denne utviklingen skal forkla-
res. Disse medlemmer mener denne negative
trenden nd ma snus fordi det vil vaere lennsomt for nor-
ske interesser.

Disse medlemmer mener garantier om forutsig-
barhet og langsiktighet er viktige elementer hvis tilliten
og troverdigheten til beslutningstakerne skal gjenrei-
ses. Dette er rammebetingelser som er viktige for den
maritime naringen og er ogsa et hyppig omtalt enske
fra andre deler av naeringslivet. Disse medlemmer
viser til at Fremskrittspartiet har startet en utredning og
et arbeid med et grunnlovsforslag som kan gi en for-
mell mulighet til langsiktige skatte-, avgifts-, lov- og
forskriftsvedtak. Dersom det kan innfores et system
som muliggjer vedtak som ikke kan endres pa eksem-
pelvis 10 ar, kan det underlette planleggingen og inves-
teringsbeslutningene.

Komiteens medlem fra Senterpartiet vil
understreke skipsfartsneringens store betydning for
sysselsetting og verdiskaping i hele det maritime
naringsmiljeet. Samtidig er et av kjennetegnene ved
neringen at den er spredt langs etter hele kysten og
sdledes bidrar vesentlig til sysselsetting, verdiskaping
og bosetning i distriktene. Dette medlem mener det
er viktig for Norge a4 bevare og utvikle dette
naringsmiljeet som et av de omréder der vi har serlige
kompetansefortrinn. Dette medlem vil peke pa at
det er et sterkt behov for & bryte med Regjeringens
naringsneytrale linje. Forliket om en ny skipsfartspoli-
tikk 1 1996 er i den sammenhengen et svert godt
eksempel pa de positive resultatene av en mélrettet
naeringspolitikk pa det maritime omradet.

Dette medlem mener at Regjeringen i stortings-
meldingen pa en god méte dokumenterer den nasjonale
betydningen det maritime miljoet har. Samtidig er ikke
meldingen ambisigs nok nér det gjelder viljen til & gi
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nzringen rammevilkdr som kan gjere Norge til den
ledende skipsfartsnasjonen.

Dette medlem har merket seg Regjeringens
omtale av hvordan erfaringen og kompetansen som
bygges opp i rederiene, er viktig for resten av det mari-
time Norge.

Dette medlem vil i den sammenhengen under-
streke den rollen og betydningen rederiene har for
andre norske bedrifter. Ved & bestille avanserte skip,
nye utstyrslesninger og ulike typer av spesialiserte tje-
nester, bidrar rederiene til oppbygging av kompetanse
ogsd internt i de andre bedriftene 1 naringsmiljoet.
Videre spiller norske rederier en rolle som derépner for
norsk maritim industri ute. Dette medlem registre-
rer hvordan norske utstyrsbedrifter fremholder at det er
enklere a lansere sine produkter i et internasjonalt mar-
ked dersom man kan vise til at utstyret er spesifisert og
tatt 1 bruk av anerkjente norske rederier. Nar norske
rederier bygger ved utenlandske verft er tilbayelighe-
ten til & bruke norske leveranderer sterre enn for andre
lands rederier. Dermed gker sjansene for at verftet vil
bruke norsk utstyr ogsé senere.

Dette medlem vil fremheve den dynamikken
som skapes gjennom at et stort antall akterer samarbei-
der og konkurrerer i et tett miljo. Ogsé rederiene drar
stor nytte av at a4 veere omgitt av bedrifter som innen
sine spesialiteter er helt 1 verdenstoppen. Ikke minst
spiller spesialiserte tjenesteleveranderer som skips-
konsulenter, klassifikasjonsselskap, meglere, forsi-
kringsselskaper og banker en viktig rolle. Dette
medlem har med bekymring registrert at en akter
som Det Norske Veritas har varslet at utflytting av nor-
ske rederier og svekkelse av skipsfartsaktiviteten i
Norge, ogsa vil rive grunnlaget vekk for & bevare deres
hovedkontor i Norge. Mye av den tekniske, markeds-
messige og kommersielle kompetansen som bygges
opp omkring rederiene finnes hos de spesialiserte tje-
nesteytende selskapene.

Dette medlem vil peke pa at beskrivelsen av
hvilke ordninger neringen har i andre europeiske land,
pa en god mate illustrerer det gapet i rammebetingelser
som naringen opplever i forhold til sine konkurrenter.

Nar Regjeringen har en sé presis virkelighetsoppfat-
ning er dette medlem derfor overrasket over at
Regjeringen ikke er mer konkret og ikke gér lenger i
sine forslag til tiltak. Dette medlem viser til Senter-
partiets merknad til statsbudsjettet for 2004 (Budsjett-
innst. S. nr. 9 (2003-2004)):

"Det er dette medlems forventning at meldingen leg-
ger til rette for nedvendig endringer i dagens politikk
slik at naringen far internasjonalt konkurransedyktiﬁe
{arr(lin%evilkﬁr minst pd linje med andre europeiske
and.

Slik dette medlem ser det gar ikke meldingen
langt nok nar det gjelder vilkdrene verken for norske
sjofolk eller rederiene. Regjeringens foringer i forhold
til rederiskatteordningen burde ogsé vert mer konkrete
for & skape trygghet og forutsigbarhet for at ordningen
na vil harmoniseres slik at man faktisk skaper konkur-
ransedyktighet i forhold til andre europeiske land.
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Dette medlem stetter den holdning som naerings-
og handelsministeren ved flere anledninger har gitt
uttrykk for om at rammevilkarene i sum mé gjore det
attraktivt 4 eie og drive maritim virksomhet fra Norge.
Dette medlem mener den maritime politikken bar
utformes etter en tydelig visjon og gir sin tilslutning til
Maritimt Forums ambisjonen om at:

"Norge skal veere det mest attraktive stedet & drive og
eie maritim virksomhet fra i EU/E@S-omréadet."

Dette medlem registrerer med tilfredshet at
Regjeringen foreslar & harmonisere rederiskatteordnin-
gen med de ordningene man finner ellers i Europa.
Maélet ma, som Regjeringen selv papeker, vere at "den
norske tonnasjeskatteordningen igjen skal fremsta som
konkurransedyktig og attraktiv for norske rederier".

Dette medlem statter derfor forslaget om at ton-
nasjeavgiften reduseres til europeisk nivd. Dette
medlem mener ogsd at de tilstramninger som ble
gjort i rederibeskatningen i 2000, herunder reglene for
behandling av valutagevinster og finansaktiva, har
svekket den norske ordningens konkurransedyktighet.

Regjeringen har i meldingen en nermere gjennom-
gang av ordningene for sjofolk og rederier i en rekke
land. Dette medlem registrerer at i omtalen av
hvordan det norske rederiskattesystemet skal harmoni-
seres, refererer Regjeringen konkret til ordningene i
Danmark, Nederland og Storbritannia. Dette med-
lem vil peke pa at utformingen av et fremtidig norsk
tonnasjeskattesystem ikke direkte kan kopieres fra et
annet land, men ma ta hensyn til norske forhold.
Dette medlem vil imidlertid understreke viktighe-
ten av at Regjeringen ikke bare justerer den norske ord-
ningen i forhold til nivéet i andre europeiske land, men
faktisk sikrer at innretningen av den norske tonnasje-
skatteordningen blir i trdd med det man finner i de tre
landene Regjeringen referer til.

Dette medlem registrer at Regjeringen vil
komme tilbake til Stortinget med forslag om konkrete
endringer i rederiskatteordningen i forbindelse med
fremleggelsen av statsbudsjettet for 2005.

Dette medlem har registrert at den norske ord-
ningen har krav som pé en helt annen méte enn ordnin-
gene i andre land, begrenser hvilke aktiviteter som kan
foregé i et rederibeskattet selskap og hvordan et slikt
selskap kan organiseres. Den norske ordningen har
ogsa et hoyere skattenivd. Dette medlem viser i
denne sammenheng til Regjeringens omtale av den
danske tonnasjeskatteordningen hvoretter alle finans-
kostnader, ogsa knyttet til lan pa skipet, direkte kan
avskrives mot finansinntekter.

Dette medlem viser ogsa til Regjeringens beskri-
velse av de gvrige fellestrekkene i de europeiske ton-
nasjeskattesystemene.

For a sikre norsk skipsfart internasjonale konkurran-
sevilkar, er det avgjerende at den norske rederiskatte-
ordningen gis en utforming som er pa linje med de
modellene som finnes i Europa. Etter dette med-
lems oppfatning ber utgangspunkt for en slik harmo-
nisering vere rederiskatteordningene i Storbritannia,
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Nederland og Danmark Dette medlem forutsetter
likevel at en omlegging av den norske rederiskatteord-
ningen til en europeisk ordning ikke skal medfere at
skipsfartsinntekter kan tas ut til personlige skatteytere
uten beskatning.

Dette medlem har merket seg Regjeringens foku-
sering pa kompetanse i sitt forslag til omlegging av
stotteordningene for norske sjofolk. Dette medlem
vil i denne sammenheng understreke viktigheten av a
sikre et tilstrekkelig antall oppleringsplasser og rekrut-
teringsstillinger p4 mellomniva i bedriftene. For & iva-
reta norske arbeidsplasser og styrke oppbyggingen av
maritim kompetanse mener dette medlem at netto-
lennsordningen ber utvides til & omfatte alle offisers-
stillinger 1 NIS, og ikke begrenses til de offiserer som
jobber om bord pa skip med full norsk refusjonsbe-
manning. Dette medlem viser til at et slikt tiltak vil
gjore det mer attraktivt 4 flagge skip om til NIS. Mélet
er & stimulere til ekt bruk av norsk flagg og dermed
norsk tilknytning, men ogsa 4 oke det norske innholdet
i NIS.

Som Regjeringen papeker i skipsfartsmeldingen er
den sarnorske formuesskatten en hemsko for utvikling
av norsk eierskap. Dette medlem er derfor skuffet
over at Regjeringen i skattemeldingen (St.meld. nr. 29
(2003-2004)) ikke har noen plan for avvikling av for-
muesskatten for arbeidende kapital. Dette medlem
ser en slik avvikling som et helt sentralt element i en
strategi for & sikre at eierskapet i norske maritime
bedrifter ikke flyttes ut, men kan utvikles videre i
Norge. Dette medlem mener at sterke nasjonale og
lokale eiermiljoer er viktige for & ivareta norske strate-
giske interesser, og for & sikre dynamiske og nyska-
pende naringsmiljoer.

Erfaringene fra Norge og fra andre land viser at poli-
tiske bestemte rammevilkar er av umiddelbar og stor
betydning for utviklingen av skipsfartsnaeringen.
Dette medlem vil i denne sammenheng vise til
Senterpartiets engasjement i 1996 for & fa etablert en
konkurransedyktig maritim politikk ved behandlingen
av den forrige maritime meldingen. Innferingen av
rederiskatteordningen og en styrking av tiltakene for
sysselsetting av norske sjafolk var av stor betydning for
den vekst neringen opplevde de pafelgende ar. Norges
Rederiforbund opplyser i brev til finanskomiteen
30. april 2004 at antall skip i utenriksfldten okte med
25 pst. fra 1996 ti1 2001, og at antall norske sjafolk okte
med 19 pst. fra 1996 til 2000. Dette medlem er
ogsa kjent med at veksten i antall sjefolk var spesielt
sterk i typiske distriktskommuner. Etter dette med-
lems vurdering er dette en god illustrasjon pa effekten
av de tiltakene som ble iverksatt.

Dette medlem viser ogsé til EUs retningslinjer
for statsstette til den maritime naringen (Meddelelse
C(2004) 43 fra Kommisjonen 2004/C 13/03) hvor man
tydelig viser hvordan malrettede tiltak overfor rederi-
ene og sjofolkene har gitt opphav til vekst i skipsfarts-
naringen i en rekke EU-land.
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FORSLAG FRA MINDRETAL

Forslag fra Arbeidarpartiet og
Sosialistisk Venstreparti:
Forslag 1

Stortinget ber Regjeringa foreta ei evaluering av
verknadane ved dei spesielle skatteordningane og
rammevilkdra denne bransjen har. Herunder ei vurde-
ring av korleis reiarlaga bidrar til arbeidsplassar for
norske sjofolk, og bruk av norsk utstyr og leveransar.

Forslag 2

Stortinget ber Regjeringa stoppe forslag til endringar
av utlendingsforskrifta om arbeidsleyve for utanland-
ske mannskap pa utanlandske skip i norsk innanriks-
fart.

Forslag fra Framstegspartiet og Senterpartiet:
Forslag 3

Stortinget ber Regjeringen fremme forslag i stats-
budsjettet 2005 slik at "maritim" blir et serskilt sats-
ningsomrade i Norges forskningsrad.

Forslag 4

Stortinget ber Regjeringen fremme forslag i stats-
budsjettet 2005 slik at "maritimt" gjores til et sats-
ningsomrade i Innovasjon Norge.

Forslag 5

Stortinget ber Regjeringen fremme forslag, i forbin-
delse med statsbudsjettet 2005, om & innfere nettolenn
for alle norske sjofolk om bord pa skip i NOR, utsatt
for internasjonal konkurranse, og som har rett til sjo-
mannsfradrag etter skatteloven § 6-61. Skip som mot-
tar annet offentlig tilskudd vil ikke kunne omfattes.
Ordningen ma lovfestes pé linje med regelverket i Sve-
rige og Danmark.

Forslag fra Sosialistisk Venstreparti og
Senterpartiet:
Forslag 6

Stortinget ber Regjeringen om at selskaper som inn-
gar forpliktende utviklingsavtaler med norske verft
skal gis fortrinn i tildelingen av kontrakter pa drift av
de fem nye gassdrevne ferjene.

Forslag 7

Stortinget ber Regjeringen om 4 komme tilbake til
Stortinget med en vurdering av hvordan man kan legge
forholdene bedre til rette for fraktefarteyene gjennom en
samordning og reduksjon av de statlige avgiftene for far-
tayene fra og med budsjettaret 2006, under forutsetning
av at inntektsbortfallet for de bererte omradene kompen-
seres i sin helhet gjennom offentlige overferinger.

Forslag fra Framstegspartiet:
Forslag 8

Stortinget ber Regjeringen komme tilbake med en
vurdering av ytterligere utvidelse av NIS-registerets
fartsomréde 1 2005.
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Forslag 9

Stortinget ber Regjeringen legge fram forslag til et
nytt system for beskatning av skipsfartsvirksomhet
(tonnasjeskattesystem) i forbindelse med statsbudsjet-
tet 2005. Det nye norske systemet skal ta utgangspunkt
i tonnasjeskattemodellene i Storbritannia, Nederland
og Danmark, bade nar det gjelder systemets innhold og
systemets struktur. Systemet ma bygge pa folgende
elementer:

1. Skipsfartsbeskatningen styres av inntektens kilde
og fastsettes som normert inntekt. Nivaet tilpasses
Europa.

2. Selskapet star fritt i forhold til organisering av
virksomhet og kapital.

3. Beskatningen av finansinntekter og valuta harmo-
niseres med tonnasjeskatteordningen i Danmark.

4. Skattefriheten skal gjelde selskapsnivaet. Skips-
fartsinntekter kommer til beskatning hos personlig
aksjoner, jf. losningene i Europa.

5. Begrepet "skipsfartsinntekter" samt kvalifiserende
aktiviteter, tilpasses i henhold til modellene i Stor-
britannia, Nederland og Danmark.

Forslag fra Sosialistisk Venstreparti:
Forslag 10

Stortinget ber Regjeringen utforme forskrifter som i
storre grad enn i dag ivaretar nedvendig norsk kompe-
tanse pa norskeide skip.

Forslag 11

Stortinget ber Regjeringen sette i gang et opplegg
over fem ar fra og med budsjettet for 2005 i starrelses-
orden 200 mill. kroner per ar for modernisering av
fraktefartoyer med spesiell vekt pa redusert utslipp.

TILRADING FRA KOMITEEN

Tilradinga frd komiteen I vert stotta av ein samla
komité.

Tilradinga frd komiteen II, III og V vert stotta av
Arbeidarpartiet, Framstegspartiet og Senterpartiet.

Tilrddinga frd komiteen VI og VII vert stotta av
Arbeidarpartiet, Framstegspartiet, Sosialistisk Ven-
streparti og Senterpartiet.
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Tilrddinga frd komiteen IV vert stotta av Arbeidar-
partiet, Hogre, Kristeleg Folkeparti, Sosialistisk Ven-
streparti og Senterpartiet.

Komiteen har elles ingen merknader, viser til mel-
dinga og rar Stortinget til gjere folgjande

vedtak:

I

St.meld. nr. 31 (2003-2004) - Vilje til vekst - for
norsk skipsfart og de maritime neringer - vert lagt ved
protokollen.

II

Stortinget ber Regjeringen koma tilbake med forslag
til lovfesting av dei ulike endringane som er vedtekne
for & stetta norsk skipsfart, i samband med budsjettet
for 2005.

III

Stortinget ber Regjeringa utvide nettolennsordninga
til & gjelde alle norske sjofolk om bord pa konkurran-
seutsette skip i NOR.

Iv

Stortinget ber Regjeringa jobbe aktivt internasjonalt
for eit felles nordisk vedtak om & avvikla ordninga med
nettolenn pa ferjetrafikken.

\Y%

Stortinget ber Regjeringen vidarefore gjeldande ord-
ningar for nettolen pé utenlandsferjene i NOR.

VI

Stortinget ber Regjeringa gjenoppretta ein eigen
garantiordning for byggjelan til skip slik at norske verft
vert sikra tilgang pé garantiar og med det lan.

VII

Stortinget ber Regjeringa syte for at GIEK vert brukt
meir aktivt for & fremme auka aktivitet i verftsneeringa.

Oslo, i n@ringskomiteen, den 10. juni 2004

Olav Akselsen
leiar og ordferar
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Brev fra Naerings- og handelsdepartementet v/statsraden til naeringskomiteen, datert 13. mai 2004

St.meld. nr. 31 (2003-2004) Vilje til vekst - for norsk
skipsfart og de maritime ngeringer

Det vises til spersmal i brev av 5. mai 2004 vedre-
rende ovennevnte.

Skipsfartsspersmal har vert oppe til behandling i
Stortinget flere ganger de senere &r, men da hovedsake-
lig knyttet til stetteordninger til sjefolk. Det er om lag
8 ar siden Stortinget sist fikk seg forelagt en egen stor-
tingsmelding om skipsfart, og jeg mener meldingen
som na er til behandling i komiteen gir grunnlag for &
legge til rette for stabile rammebetingelser for norsk
skipsfart og de maritime neringer.

Nedenfor folger gjengivelse (i kursiv) av de spersmél
komiteen stiller som er besvart forlepende.

"1. EU har en aktiv politikk for de maritime nceringer
og har dpnet for at medlemsland innforer ulike ordnin-
ger for disse nceringene. En rekke europeiske land har
som folge av dette gjennomfort tiltak for d styrke sin
maritime ncering, i form av nettolennsordninger for
sjofolk samt scerskilte rederibeskatningssystemer.
Hvilke erfaringer har land som Danmark, Nederland
og Storbritannia med effekten av slike ordninger?
Hvilke ringvirkninger er padvist for tilknyttet
neeringsvirksomhet pd land?"

Det er vanskelig & méle isolert hvilken effekt et lands
okonomiske rammebetingelser har pd utviklingen i
landets flite. A benytte absolutte vektbegrep eller
antall skip som mal er ikke uproblematisk ettersom det
kan vaere en rekke forklaringsvariabler som spiller inn
pa béde tilbuds- og ettersporselssiden. Dette kan for
eksempel vare generell konjunktur/markedsutvikling
pa omréder hvor et lands skipsfart har store markeds-
andeler, strukturendringer i flaten, og eventuelt enkelt-
data som pavirker datamaterialet, Kinas ekonomiske
vekst etc.

Tabellen under viser utvikling i tonnasje i de tre land.

De nevnte lands ulike ordninger er beskrevet i mel-
dingens kapittel 4.2 Stetteordninger i enkelte EU-land.
I forbindelse med revisjonen av EUs retningslinjer
for stette til skipsfart utga EU-kommisjonen en medde-
lelse der det blant annet sees pa effekten av stette til
skipsfarten, pa flateutvikling, sysselsetting og ekono-

misk aktivitet'. De medlemsland som har innfert stette
til skipsfartsvirksomhet, seerlig i form av skattemessige
lettelser, har oppnadd betydelig hjemflagging av tonna-
sje dersom en ser pa alle EU-registre under ett. Tallene
fra Kommisjonen viser at antall fartey registrert under
EU-flagg i gjennomsnitt har ekt med 0,4 pst. per ar
siden 1989 og at tonnasjen har gkt med 1,5 pst. per ar
og containerfartey med 12,4 pst per ar. Ved tilvekst i
den EU-kontrollerte fliten melder Kommisjonen om
raskere tilstromning av skip under flagg utenfor EU
enn under EU-flagg.

Antall sjefolk om bord pa den EU-flaggede flaten falt
fra 188.000 sjofolk i 1996 til 180.000 sjefolk i2001. Av
disse er om lag 120.000 EU-borgere og antallet er 40
pst. lavere enn i 1985. Antall sjefolk fra land utenfor
EU har imidlertid ekt fra 29.000 i 1983 til om lag
60.000 i dag.

Kommisjonen papeker at betydningen av skipsfart og
det maritime naeringsmilje varierer betydelig mellom
de enkelte medlemsland. Imidlertid trekkes det frem
enkelte tall for & illustrere betydningen av maritime
sektor i europeisk gkonomi. Blant annet nevnes at det
er om lag 1,5 millioner sysselsatte, en omsetning pa
€160 milliarder i 1997, med en direkte verdiskaping
pa €70 milliarder, noe som utgjer om lag 1 pst. av EUs
bruttonasjonalprodukt. Verdiskapingen i Danmark i
maritim sektor i 1997 er anslatt til 3 pst., mens tilsva-
rende tall for Nederland er 2 pst.

1. Communication from the Commission: Amendments to
Community guidelines on State aid to maritime transport, 2003

Land: Tonnasje (dwt) Andel av verdensfliten (%)
1990 1997 2000 2003 1990 1997 2000 2003
Nederland 5513 5793 6081 7201 0,93 0,85 0,83 0,94
Storbritannia 25651 21145 19026 18093 421 3,11 2,60 2,36
Danmark 11531 12553 16096 16512 1,94 1,85 2,20 2,15
Kilde: UNCTAD, Review of Maritime Transport
"2. 75.000 arbeidstagere er sysselsatt innenfor den tries"? viser at om lag 39 pst. er sysselsatt i skipsfart,

maritime neering. Hvordan fordeler denne sysselsettin-
gen seg pd ulike bransjer og regioner?"

Ifolge tall fra Maritimt Forum er det om lag 75.000
personer sysselsatt i den maritime naeringen i Norge.
Tall fra publikasjonen "Attracting the winners — The
competitiveness of five European maritime indus-

22 pst. i utstyrsindustri, 22 pst. ved skipsverft og 17 pst.
i tjenesteytende sektor. Rapporten Det regionale mari-

time Norge3 gir en oversikt over sysselsettingen i mari-
tim sektor fordelt pa regioner.

2. Erik w. Jakobsen m.fl. (2003), Kolofon forlag
3. Handelshegyskolen BI, 2001
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"3. Hva er neeringens totale betydning for verdiska-
pingen i Norge?"

Det vises til omtale i meldingen kapittel 2.2 Skipsfar-
ten som verdiskaper.

Tall fra Statistisk Sentralbyra viser at utenriks sjofart
alene bidro med 27,5 milliarder kroner i 2003. Dette
utgjorde ca. 2 pst. av bruttonasjonalproduktet (BNP).

I publikasjonen "Det regionale maritime Norge" er
den totale verdiskapingen i maritime naringer anslatt
til 45,8 milliarder kroner i 1998. Dette antas & utgjore
om lag 9 pst. av verdiskapingen i norsk naringsliv, eller
om lag 4 prosent av den samlede verdiskapingen
(BNP) i Norge dette aret.

Merknad: 1 meldingens kapittel 2.2 Skipsfarten som
verdiskaper, side 28, forste spalte er det en feil. I sam-
svar med ovenstaende skal det std om lag 9 prosent av
verdiskapingen i norsk nceringsliv. Det er imidlertid
riktig at utenriks sjofart alene bidro med om lag 9 pst.
av BNP mot slutten av 1960-tallet.

Verdiskapingstall ber av flere arsaker fortolkes for-
siktig. Dette skyldes blant annet vanskeligheter for-
bundet med & male neringers storrelse og vekst. Det er
et skjonnsspersmal hvordan grensene mellom
naringer skal trekkes.

"4. Hvilke konkrete planer har departementet for
hvordan Norge kan arbeide mot internasjonal skatte-
dumping, parallelt med at norske sjofolk og rederier
under norsk flagg gis konkurransevilkar tilsvarende
sine europeiske konkurrenter? Har Regjeringen tatt
initiativ overfor vdre naboland for at de nordiske land
i fellesskap forsoker a sette en stopper for den interne
skattekonkurransen knyttet til fergerederiene som tra-
fikkerer i Skagerrak? Om ikke, vil Regjeringen ta et slik
initiativ?"

I OECD og EU sitt arbeid med skattesubsidier har det
vert fokusert pé skadelig skattekonkurranse. Lav eller
ingen inntektsskatt har man ikke alene kunnet definere
som skadelig, og de gjeldende systemene i medlems-
landene for skattlegging av skipsfart og sjefolk er blitt
godtatt av disse organisasjonene. Interessen for arbei-
det med & utvikle et regelverk for a regulere subsidier
pa tjenesteomradet i WTO har vert svert lav i med-
lemslandene. Skipsfart har forelopig ikke blitt inklu-
dert i tjenesteavtalen i WTO pa en fullverdig méte, og
bare et mindretall av medlemslandene har sa langt tatt
pa seg forpliktelser innen denne sektoren. Pa den bak-
grunn er det pa det ndvarende tidspunkt ikke grunnlag
for serskilte norske initiativ i WTO 1 spersmalet om
skattesubsidier i skipsfartsneringen.

Nar det gjelder skattekonkurransen knyttet til nor-
disk fergetrafikk har problemet veert diskutert i lang tid
bade pa politisk niva og pa embetsniva mellom de nor-
diske land. Sverige tok i 2001 initiativ til en utredning
med sikte pd & undersgke mulighetene for en omforent
nordisk skipsfartspolitikk spesielt i forhold til bruk av
EUs regler for offentlig stette til maritim transport.
Neerings- og handelsdepartementet i Norge har deltatt
aktivt i dette arbeidet. Arbeidet ble avsluttet hesten
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2003 med rapporten "En gemensam nordisk sjofarts-
politik". Konklusjonen var at det ikke var mulig & bli
enig om en felles nordisk skipsfartspolitikk né.

EUs retningslinjer for offentlig stette til maritim
transport fra 1997 er nylig blitt revidert, og medlems-
landene ma tilpasse sine stetteordninger til de nye ret-
ningslinjene innen 1. juli 2005. Retningslinjene tillater,
som tidligere, stotte som maksimalt utgjer summen av
ordinere skatter og sosiale avgifter knyttet til arbeids-
kraft og kapital og ordinare selskapsskatter. EUs ret-
ningslinjer av 2004 for offentlig stette til maritim trans-
port gjelder fram til 2011.

"5. Regjeringen skriver i St.meld nr 31 "det er ogsa
behov for en storre grad av harmonisering (av det nor-
ske rederiskattesystemet) mot EU-nivd" betyr dette at
skattesatsene skal ned pd EU-nivd eller betyr det at
hele systemet for den norske tonnasjemodellen skal
legges om for a bli lik den de har i EU?"

De 25 EU-landene har ulike ordninger for beskatning
av rederier. I Stortingsmeldingen er det gitt omtale av
ordningene i enkelte sentrale EU-land i skipsfartsam-
menheng. Som opplyst i meldingen gar regjeringen
inn for at tonnasjeavgiften harmoniseres i forhold til et
europeisk niva og at det er behov for en storre grad av
harmonisering av det norske rederiskattesystemet med
EU-niva. Regjeringen vil komme tilbake med konkrete
tiltak i statsbudsjettet for 2005.

"6. Det er fremkommet informasjon i media om at det
i EU er et skatteamnesti for rederier dersom penger
fores ut av selskapet etter 10 dr, stemmer dette? Hvis
svaret er ja, legger Regjeringen opp til d innfore tilsva-
rende i Norge?"

En sentral forskjell mellom den norske rederiskatte-
ordningen og enkelte andre europeiske tonnasjekatte-
ordninger, er at den norske ordningen bygger pd en
utsatt skatt-modell, mens de europeiske ordningene
bygger pa endelig skattefrihet. Ved utdeling av utbytte
paleper i Norge ordiner selskapsskatt pa det utdelte
belap pa selskapets hand, mens tonnasjeskatten i de
andre landene fullt ut anses for & erstatte annen skatt pa
overskuddet fra rederivirksomheten, uavhengig av om
overskuddet blir utdelt som utbytte eller beholdes i sel-
skapet. Utover tonnasjeskatten vil det ogsa ilegges
skatt pd utbytte til personlige aksjonzarer i de fleste EU-
land. Som felge av at de europeiske ordningene bygger
pa endelig skattefrihet, gjelder det en bindingstid pé ti
ar. Bindingstiden hindrer selskapene fra & velge tonna-
sjebeskatning i1 ar skipsfartsvirksomheten gir med
overskudd, og ordinzer beskatning i ar skipsfartsvirk-
somheten gir med underskudd. For en narmere rede-
gjorelse vises det til meldingen pa sidene 86 og 87.

Som vist til under spersmél 5 si vil Regjeringen
komme med de konkrete forslag til endringer i den nor-
ske tonnasjeskatteordningen i statsbudsjettet for 2005.

"7. Kan rederiskatteordningen gjores flaggavhengig
for eksempel ved at den begrenses til a gjelde skip
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registrert under norsk eller europeisk flagg? Hvilke
virkninger vil dette fd provenymessig og for nceringen?
Vi ber om netto- og brutto-tall brutt ned pa hhv norsk

flagg og europeisk flagg."

Rederiskatteordningen kan i utgangspunktet gjores
flaggavhengig.

I 1997 vedtok EU-kommisjonen retningslinjer for
statsstatte til skipsfart ("State Aid Guidelines on mari-
time transport"), som gir anledning til & fjerne over-
skuddsbeskatning av rederivirksomhet. Samme &r
gjorde ESA tilsvarende retningslinjer gjeldende for
EFTA-landene i1 EOQS-avtalen. ESA har i vedtak av 1.
juli 1998 godkjent var flaggneytrale rederiskatteord-
ning. ESA vedtok 31. mars i ar reviderte retningslinjer
som tilsvarer de retningslinjene som ble publisert av
EU-kommisjonen 17. januar 2004. Det fremgar imid-
lertid av retningslinjene at EU er opptatt av & fremme
skipsregistrering under E@JS-flagg, samtidig som det
erkjennes at det unntaksvis kan vare behov for at skat-
teordninger tillater skipsregistrering utenfor EQS.

I henhold til tall fra Norges Rederiforbund seiler om
lag 76 pst. av den totale norskeide utenriksflaite under
EO@S-flagg. Det finnes ikke informasjon om andelen
skip eller bruttotonnasje registrert under EQS-flagg eid
av selskap innenfor rederiskatteordningen.

Begrunnelsen for 4 tillate skipsregistrering utenfor
EOS i rederiskatteordningene er erkjennelsen av at
rederier kan ha behov for 4 leie inn og disponere tonna-
sje under forskjellig flagg i ulike samarbeidsarrange-
menter. Dersom rederiskatteordningen gjores flaggav-
hengig til E@S-flagg, vil dette kunne fore til at noen
redere velger & flytte sin ekonomiske aktivitet ut av
E@S-omradet og dermed ikke betale ordiner selskaps-
skatt til Norge. Noen redere vil velge & omregistrere til
apne registre i EQS-omradet som for eksempel Malta
og Kypros. De gkonomiske effektene av en slik omleg-
ging er usikker, og kan trekke i flere retninger. Det er
derfor tvilsomt om nettoprovenyet av en slik omleg-
ging vil vare positiv.

"8. Vi vil videre be om folgende tall:

— provenyet av regjeringens forslag om reduksjon i
hhv den scerskilte rederiskatteordningen og i for-
muesskatten, sistnevnte begrenset til rederincerin-
gen,

Regjeringen vil komme tilbake til konkrete forslag til
endringer i1 rederiskatteordningen i forbindelse med
statsbudsjettet for 2005. I St.meld. nr. 29 (2003-2004)
Om skattereform, foreslar Regjeringen at formuesskat-
ten halveres i lgpet av 2006 og 2007 og at den deretter
trappes videre ned med sikte pd avvikling. Halvering
av formuesskatten i lopet av 2006 og 2007 anslas &
innebaere en samlet lettelse pa om lag 4 mrd. kroner.
Man har ikke anslag for hvor stor del av denne lettelsen
som vil tilfalle eiere av rederier.
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— provenyet av full europeisk harmonisering av den
norske rederiskatteordningen,

Det vises til svar pa spersméal nr 5. De 25 EU-landene
har ulike ordninger for beskatning av rederier. Det er
derfor vanskelig & gi provenyanslag pé en full EU-har-
monisering av den norske rederiskatteordningen.

— provenyet av d viderefore dagens ordningen med
nettolonn og refusjonsordning (Status Quo),"

Provenyet knyttet til gjeldende ordninger er om lag
1 020 millioner kroner.

— provenyet av Regjeringens eget forslag knyttet til
refusjonsordningen og omlegging av nettolonns-
ordningen,'

Det foreslas at alle sjofolk i sertifikatpliktige stillin-
ger og personer i palagt utdanningsvei til disse (aspi-
ranter og lerlinger) som i dag er refusjonsberettiget vil
motta nettolenn. I tillegg vil resten av besetningen om
bord pé offshorefartoy i NOR som i dag er dekket av
ordningen ogsa fa nettolenn.

Den foreslatte kompetansemodellen forutsettes a
veere innenfor bevilgningsrammen for eksisterende
refusjons- og nettolennsordninger, se meldingen side
101.

—  provenyet av d gi alle norske sjofolk nettolonn,'

I henhold til tall fra Rikstrygdeverket var det 20.002
norske sjafolk per 31.12.2002. Disse kan fordeles pa
14.287 sjofolk pa fartey i NOR, 3.696 sjafolk pa skip i
NIS og 2.019 sjefolk pé fartey i andre registre. Prove-
nytapet knyttet til & gi disse sjofolkene nettolonn utgjer
om lag 2,8 milliarder kroner.

— provenyet av d gi alle norske sjofolk pa NIS og
NOR-skip nettolonn,’

Per 31.12.2002 var det 14.287 norske sjofolk pa skip
1 NOR og 3.696 norske sjofolk pé skip i NIS. Proveny-
tapet ved & gi disse sjofolkene nettolenn utgjer om lag
2,52 milliarder kroner.

— provenyet av d gi alle norske sjofolk med sjo-
mannsfiradrag nettolonn,'

Det er gjennomfort sjablonmessige beregninger pa grunnlag av
skatteregler 1 2004 og utbetalingsrapporter fra Sjefartsdirektora-
tet. Dette innebeerer blant annet at det ikke er tatt hensyn til skat-
teyterens eventuelle serskilte fradrag eller andre inntekter.
Omleggingen som signaliseres i meldingen er foreslatt a tre i
kraft 1 2006. I beregningene er det ikke korrigert for anslatt
lennsvekst i perioden 2004-2006. Det er usikkerhet knyttet til
antall sjefolk som rangerer inn under de ulike ordningene. Antall
sysselsatte sjofolk er nart beslektet med hvorledes flatens struk-
tur, volum og verdi utvikler seg. I tillegg kan antall norske sjafolk
og deres refusjonsberettigede lonn endres med endrede ordnin-
ger. I tillegg er det usikkerhet knyttet til effektene av & utvide sei-
lingsomradet for NIS-skip i offshorevirksomhet. Det er i bereg-
ningene gjort bestemte forutsetninger vedrerende refusjons-
berettiget lonn.
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Selvangivelsesstatistikken for 2002 viser at om lag
20 000 skatteytere mottok sjemannsfradrag dette aret.
Provenytapet knyttet til & gi disse sjefolkene nettolonn
utgjer om lag 2,8 milliarder kroner.

— provenyet av d utvide nettolonnsordningen til d
omfatte alle konkurranseutsatte sjofolk i NOR som
i dag er under refusjonsordningen."4

Det er i dag om lag 8.540 sjefolk om bord pé fartey
i NOR som i dag er omfattet av en refusjonsordning.
Provenytapet knyttet til & gi disse sjofolkene nettolonn
utgjer om lag 1,2 milliarder kroner.

"9. Skipsfarten er en viktig arbeidsgiver i distrikts-
Norge. Hvordan er bosettingen av sjafolk fordelt mel-
lom kommuner av ulik sentralitetsgrad?"

Vedlagt folger maritim bemanningsstatistikk utarbei-
det av Rikstrygdeverket med fylkesvis og kommunal
fordeling.

"10. Hvor stor andel av transportarbeidet pd norske-
kysten utfores i dag av utenlandsk tonnasje?"

I folge statistikk fra Statistisk Sentralbyra fraktet
utenlandsk registrerte skip i 1. halvar 2003 28 pst. av
godsvolumet innenriks.

"11. Hvilken virkning mener departementet en utvi-
delse av NIS’ fartsomrdde vil ha for inn- og utflagging,
og hvilken effekt vil dette ha pd sysselsettingen av nor-
ske sjofolk? Hvor mange norske sjofolk med dagens
nettolonn og sjofolk under dagens refusjonsordning
antar Regjeringen heretter vil komme inn under NIS og
ikke NOR?"

Som omtalt i meldingen pé side 99 er hensikten med
endringen i fartsomrade for NIS offshoreskip & fa til en
okt internasjonalisering og fleksibilitet for norsk mari-
tim offshorenaring. Regjeringens forslag til endring i
fartsomrade for NIS-skip i1 petroleumsvirksomheten vil
kombinert med omlegging av norske stetteordninger,
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sikre denne del av naringen nedvendig konkurranse-
evne og fleksibilitet i forhold til utenlandske konkur-
renter. Virksomheten kan derved videreutvikles i
Norge og i utlandet og gi grunnlag for gkt verdiskaping
i denne delen av norsk naringsliv. Dette er saerlig vik-
tig i en situasjon nr veksten i aktivitet kommer ved
oppdrag utenfor norsk sokkel. Dette vil ogsd skape
grunnlag for fortsatt sysselsetting av norske sjofolk i
denne virksomheten.

Okt stotteomfang for NIS-skip kombinert med end-
ring i fartsomradebegrensningen vil kunne gi omregis-
trering fra utenlandsk register til NIS. Den norskeide
offshoreflaiten under utenlandsk flagg omfatter 124
skip. De foreslatte endringene i stetteordninger og
fartsomrade bergrer ikke konkurranseforholdet mel-
lom utenlandsk register og NOR. Endringene utlgser
séledes neppe en overgang fra utenlandsk register til
NOR. Okt anvendelighet og attraktivitet for NIS-skip
kan medfere redusert bruk av NOR-registeret.

Flere offshoreskip i NIS ved overgang fra utenlandsk
flagg og fra NOR-register kan medfere at det samlet
blir flere skip og flere sjofolk pa offshoreskipene i NIS.
Tilgang til nettolennsordning for de sertifikatpliktige
stillinger i NIS-fliten dersom kravet om norsk refu-
sjonsbemanning er oppfylt, kan medfere at det ogsé
blir en heyere andel norske sjefolk om bord i denne
kategorien NIS-skip enn tidligere. I folge tall fra Riks-
trygdeverket er 47 pst. av mannskapet pa NIS offshore-
skip nordmenn. En omregistrering av offshoreskip fra
NOR til NIS vil kunne fore til faerre norske sjofolk om
bord i de aktuelle skipene.

Det vil veere opp til det enkelte rederi & avveie om det
er hensiktsmessig & fortsette i NOR registeret med full
nettolenn for hele mannskapet, eller & velge NIS-regis-
teret med eller uten nettolenn for norsk mannskap i de
sertifikatpliktige stillingene kombinert med utenlandsk
arbeidskraft pa hjemlandets vilkér i underordnede stil-
linger. Den samlede effekten av dette er usikker.
Departementet mener at helheten i de foreslatte endrin-
gene vil bedre konkurranseevnen til den norskeide off-
shoreflaten.
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St.meld. nr. 31 (2003-2004) Vilje til vekst - for norsk
skipsfart og de maritime ngeringer

Det vises til sparsmal i brev av 18. mai 2004 vedre-
rende ovennevnte.

Nedenfor folger gjengivelse (i kursiv) av de spersmaél
komiteen stiller som er besvart forlopende.

"Gitt dagens ordninger med nettolonn og refusjons-
ordning, hvor stor del av provenyet pd 1020 mill er
knyttet til nettolonn i NOR, hvor mye til refusjonsord-
ningen, og hvor mye til ulike prosentsatser (farteygrup-

per) under refusjonsordningen? nl

Det er om lag 9 960 personer som er omfattet av gjel-
dende refusjons- og nettolennsordninger. Av disse er
om lag 8 560 personer om bord pa skip i NOR og om
lag 6 650 av disse er omfattet av en nettolennsordning.
Provenyet knyttet til & gi disse nettolenn utgjer om lag
860 millioner kroner. @Qvrige fartoysgrupper innenfor
ordningen tildeles refusjon med 9,3 eller 12 prosent av
refusjonsberettiget lann, noe som utgjer et proveny pa
om lag 160 millioner kroner.

"Hva er tilleggsprovenyet av d utvide nettolonnsord-
ningen til hele NOR-registeret, gitt at dagens ordninger
bevares som de er vedtatt av Stortinget, men at ny net-

1. Det er gjennomfort sjablonmessige beregninger pa grunnlag
av skatteregler i 2004 og utbetalingsrapporter fra Sjefartsdirekto-
ratet. Dette inneberer blant annet at det ikke er tatt hensyn til
skatteyterens eventuelle serskilte fradrag eller andre inntekter.
Omleggingen som signaliseres 1 meldingen er foreslatt & tre i
kraft 1 2006. I beregningene er det ikke korrigert for anslatt
lonnsvekst i perioden 2004-2006. Det er usikkerhet knyttet til
antall sjefolk som rangerer inn under de ulike ordningene. Antall
sysselsatte sjofolk er naert beslektet med hvorledes flatens struk-
tur, volum og verdi utvikler seg. I tillegg kan antall norske sjafolk
og deres refusjonsberettigede lonn endres med endrede ordnin-
ger. I tillegg er det usikkerhet knyttet til effektene av a utvide sei-
lingsomradet for NIS-skip i offshorevirksomhet. Det er i bereg-
ningene  gjort  bestemte  forutsetninger  vedrerende
refusjonsberettiget lonn.

tolonn i NOR erstatter refusjonsordningen for de som
omfattes av denne?"!

Det er om lag 8 560 personer om bord pé fartey i
NOR som er omfattet av gjeldende refusjons- og netto-
lennsordninger. Av disse er om lag 6 650 personer
omfattet av en nettolennsordning. Provenyet knyttet til
a gi nettoleonn til det resterende antall personer i NOR
som i dag er innenfor ordningen utgjer om lag 270 mil-
lioner kroner. Dette representerer et proveny pa om lag
195 millioner kroner utover eksisterende bevilgning til
disse sjofolkene.

"Hva er tilleggsprovenyet av d utvide nettolonnsord-
ningen til d omfatte slepe- og bergningsfartoy i NOR?
Og hva er tilleggsprovenyet av d utvide nettolonnsord-
ningen til d omfatte fraktefartoyer i NOR?"!

Tilskudd til sjefolk ma vaere innenfor EUs retnings-
linjer for offentlig stette til maritim transport som er
gjort gjeldende for EFTA-landene gjennom E@S-avta-
len. Kun slepebater med hovedvirksomhet (mer enn 50
pst.) utenfor havn vil ha rett til stette i henhold til
nevnte retningslinjer.

Slepebéter i NOR som har oppdrag i petroleumsvirk-
somhet mottar i dag nettolenn. Slepebéter med hoved-
virksomhet utenfor havn og som ikke er i petroleums-
virksomhet mottar 12 pst. refusjon. Provenyet knyttet
til & gi sjofolk om bord pa disse skip nettolenn utgjer
om lag 20 millioner kroner. Dette representerer et pro-
veny pa om lag 14 millioner kroner utover eksisterende
bevilgning til disse sjofolkene.

Det er om lag 1 530 personer om bord pé fraktefartay
1 NOR som er omfattet av gjeldende refusjonsordning.
Disse tildeles 12 pst. refusjon. Provenyet knyttet til & gi
disse sjofolkene nettolenn utgjer om lag 215 millioner
kroner. Dette representerer et proveny pa om lag 145
millioner kroner utover eksisterende bevilgning til
disse sjofolkene.
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Spersmal angidende St. meld. nr. 31 (2003-2004),
Vilje til vekst - for norsk skipsfart og de maritime
ngeringer

Det vises til neringskomiteens brev av 19. mai 2004
knyttet til en garantiordning for byggelan for skip og
GIEK.

Ordningen med statsgaranti for norske ldneopptak i
utlandet og for 14n i fremmed valuta som ble gitt av nor-
ske banker til bygging av skip og borefarteyer ved nor-
ske verft ble etablert ved Stortingets vedtak av 29. april
1975, jf. St. prp. nr. 110 og Inns. S. nr. 153 for 1974-
1975. Garantiordningen ble administrert av Handels-
departementet. Ordningen ble avviklet 1. januar 1997.

Siden det er sa lenge siden ordningen ble avviklet, og
siden en beregning av kostnadene for staten vil matte
bygge pa visse forutsetninger, har Nerings- og han-
delsdepartementet innenfor den gitte svarfristen ikke
hatt mulighet til & beregne de totale kostnadene ved
denne ordningen. En gjeninnfering av en statlige
avlastningsgaranti, som kan dekke inntil 50 prosent av
de enkelte 1an pa proratabasis med en finansinstitusjon
og hvor en tar samme garantipremie som den private
institusjonen, vil imidlertid ikke gi provenyvirkninger
da en slik ordning vil kunne ga i balanse over tid.

Arsaken til at ordningen ble avviklet var redusert
etterspersel i markedet. Dette var en folge av at ban-
kene selv métte dele risikoen med staten. I tillegg var
det en medvirkende é&rsak at staten etter hvert tok

samme garantipremie som bankene. TBL viser i sitt
brev til at situasjonen nd har endret seg slik at bankene
ikke lenger ensker 4 ta hele risikoen alene.

Spersmalet om gjeninnfering av ordningen reiser
sporsmal knyttet til dokumentasjon av behovet for en
slik ordning og den risikoen som tas pé statens hand.

I brevet reises ogsé spersméal om et mer aktivt GIEK.
GIEKs eksportgarantivirksomhet skal vere i overens-
stemmelse med Norges internasjonale forpliktelser slik
de er nedfelt i WTOs Agreement on Subsidies and
Countervailing Measures og OECDs Arrangement on
Guidelines for Officially Supported Export Credits.
Dette innebarer bl.a at GIEKs eksportgarantivirksom-
het ma drives i gkonomisk balanse pé sikt.

Nerings- og handelsdepartementet fastsetter ram-
mene for GIEKs virksomhet i henhold til Stortingets
vedtak og Norges internasjonale avtaler. GIEK har et
eget styre som leder dets virksomhet pé statens vegne
og som er ansvarlig ovenfor Nerings- og handelsdepar-
tementet. Dette medferer at det er styrets oppgave og
ansvar 4 fastsette garantivilkir og pase at virksomheten
drives i gkonomisk balanse pé lang sikt. Innenfor lang-
siktig balanse skal GIEK hvor det er hensiktsmessig,
soke & oppna risikodeling og pa annen mate seke &
minimalisere tapsmulighetene. Nerings- og handels-
departementet finner at dette risikomandatet fortsatt
ma ligge til grunn for GIEKSs virksomhet.
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