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Haringssvar - Utredning av norske lgnns- og arbeidsvilkar pa utenlandske skip
1. Innledning
Vi viser til forslag sendt pa hgring 27. juni 2019.

Nordisk Skibsrederforening («Nordisk») er en gjensidig forening etablert i 1889 som yter rettshjelp
til rederier og befraktere. Vare medlemmer inkluderer ledende norske og internasjonale rederier. Vi
representerer om lag 190 rederier og har i overkant av 2500 skip innmeldt. Av disse er over 600
ankerhandteringsskip, konstruksjonsskip og andre offshore-skip.

Nordisks advokater har generelt bred erfaring med juridiske forhold rundt rederidrift, herunder
befraktningsavtaler, Kjgp og salg av skip, samt skipsregistrering. Dette gjer at vi har betydelig

innsikt i mange av de forholdene utredningen behandler, herunder spesielt skipsregistrering og
forholdet mellom flaggstats- og havnestatsjurisdiksjon.

2. Nordisks syn pa utredningen

2.1 Oversikt

Nordisk mener overordnet sett at utredningen har betydelige svakheter, og vi vil i det fglgende
fokusere pa noen av disse.

Utredningen synes ogsa gjennomgaende a forutsette at det pa norsk sokkel og i norske farvann er
vanlig at sjefolk pa utenlandsk flaggede skip har for darlige lgnns- og arbeidsvilkar. Vi mener dette
ikke er riktig, og at utredningen ikke underbygger at sa er tilfellet.

Vi mener forslagene utredningen skisserer vil veere skadelig for norsk rederi- og offshorenaring og
leverandgrindustri, og potensielt ogsa kan bidra til at antallet norske arbeidsplasser til sjgs gar ned.

Posthoks 3033 Elisenberg, 0207 Oslo, Besgksadresse: Kristinelundveien 22, Telefon: 22 13 56 00. Telefax: 22 43 00 35
E-mail: post@nordisk.no, Internett: www.nordisk.no, Organisasjonsnr.: NO 838111092 MVA, Bank: DNB A/C NO04 5001.05.70589


http://www.regjeringen.no/id2662188

Nordisk Skibsrederforening

(NORDISK DEFENCE CLUB)

2.2 Kommentarer til enkelte punkter i utredningen

Punkt 4.4.2 — Det «moderne flaggstatsprinsipp»

Nordisks vurdering er at utredningen bygger pa flere uriktige forutsetninger om flaggstats-
prinsippet.

Utredningen viser pa side 23 til at vi lever i «en verden med bemanningsselskap, bareboat-
befraktere, operaterselskaper, proformaselskaper [sic] og apne skipsregister». Slik har det
imidlertid veert siden 1960-tallet og til dels tidligere, og dette er derfor ikke en ny utvikling som
tilsier at man na bar se pa forholdet mellom flaggstats- og kyststatsjurisdiksjon pa en annen mate
enn tidligere. Utredningen sier imidlertid at dette er forhold som gjar at «en ubetinget kobling
mellom flagget og skipets operasjon [kan] bli kunstig». Vi er ikke enig i dette. Tvert imot tilsier
globaliseringen og fremveksten av en mer fragmentert drifts- og eierstruktur fra og med 1960-tallet
at flaggstatens rolle har blitt viktigere, for & unnga pulverisering av ansvar og uklarhet om hvilket
lands rett som gjelder for skipet og de som befinner seg ombord.

Rettskildene det er vist til i denne delen av utredningen synes i hovedsak a gjelde kyststatenes
inngripen overfor skipenes ytre forhold, slik som tiltak for a hindre forurensning. Kildene gir etter
vart syn ikke statte for at kyststatene na i stgrre grad enn for kan utgve sin jurisdiksjon angaende de
interne forholdene om bord. Disse tilligger (som tidligere) flaggstaten. Slik vi ser det, er
rettskildebruken i denne delen av utredningen svak og preget av synsing, og vi mener Kildene til
dels brukes til & underbygge konklusjoner de ikke gir statte for.

Utredningen nevner videre at «[u]tvidelse av kyststatens handlingsrom pa bekostning av
flaggstatsprinsippet finner statte i reelle hensyn» (side 24, tredje avsnitt), og viser igjen til
kyststatens behov for & beskytte seg mot forurensning fra skip. Her blander utredningen igjen
sammen interne og eksterne forhold knyttet til skipet. Norge som kyststat har allerede denne retten
til & beskytte seg mot forurensning fra skip. De reelle hensynene det er vist til, er etter vart syn uten
relevans for de forholdene utredningen gjelder, nemlig spgrsmalet om Norge ogsa kan og eventuelt
bar innfare regler angaende lgnns- og arbeidsvilkar om bord pa utenlandske skip.

Resultatet er at denne delen av utredningen er ensidig, og analysen og konklusjonene misvisende.
Det er uheldig at den i stor grad ignorerer de sterke reelle hensyn som taler mot a la kyststatene
uteve jurisdiksjon over interne forhold om bord pa skip, pa bekostning av flaggstatens rett. Det vil
for eksempel kunne oppsta uklarhet om det er flaggstatens eller havnestatens rett som gjelder om
bord i en gitt situasjon. Innfarer andre stater tilsvarende regler, vil norske sjgfolk om bord pa
norskflaggede skip kunne oppleve at de bratt er underlagt fremmede lands rettsregler nar skipene
opererer i utlandet. For 4 sette det pa spissen: Skulle kyststatene ha hjemmel til & utave sin
jurisdiksjon pa fremmede skip pa den mate som utredningen forutsetter, sa vil Saudi Arabia med
samme begrunnelse kunne anfare at lokal lovgivning, som kan vaere meget fremmedartet for norske
sjefolk, skal gjelde om bord pa norske skip som opererer i deres farvann. En slik utvikling vil veere
sveert uheldig — bade for norsk skipsfart og for norske sjafolk i utenriksfart. Dette er reelle hensyn
som utredningen burde ha behandlet, og som sterkt taler for flaggstatsprinsippet og dermed mot
innfgring av de aktuelle reglene.
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Punkt 4.4.3 og 4.4.4 — Om «genuine link»

Droftelsen i disse avsnittene i utredningen er etter vart syn mangelfull og til dels uriktig, og med en

uheldig sammenblanding av flaggstat (for skip) og skattemessig tilherighet (for eierselskaper),
serlig pa side 27.

Utredningen sier for eksempel at «/ujtfra retispraksis og juridisk teori synes det a veere enighet om
at oppfyllelsen av "genuine link" ikke er tilstrekkelig der tilknytningen mellom skip og flaggstat er
av utelukkende formell karakter» (side 26 annet avsnitt). Slik vi ser det, er dette irrelevant for
sporsmalene utredningen skal ta stilling til. Det er uansett ikke en presis oppsummering av
gjeldende rett.

Utredningen kunne for eksempel ha nevnt EU-domstolens sak C-216/87, [1992] ECR 1-6185.
Saken gjaldt et spanskeid fiskefartey under britisk flagg. Det var ingen annen tilknytning mellom
skipet og flaggstaten enn registreringen. Irland fikk allikevel ikke medhold i at de som kyststat
kunne unnlate a anerkjenne skipets nasjonalitet pa det grunnlag at det angivelig ikke var en
«genuine link» mellom skipet og Storbritannia, hvis flagg det forte. Avgjorelsen viser at EU-
domstolen synes & akseptere at registrering alene er tilstrekkelig til a etablere nasjonalitet og at det
ikke stilles ytterligere krav for a etablere en «genuine link». Slik vi ser det, er det na anerkjent at
det ikke eksisterer noe krav om annen tilknytning mellom skip og flaggstat enn selve
registreringen.

Det er riktig at pne registre «ofie [stiller] fa eller ingen krav til tilknytning», eller at kravene «offe
ikke [er] like strenge som for ordineere skipsregistrex (side 27). Slik er det ogsa for NIS-registeret,
der det er meget begrensede krav til kobling mellom skipet og Norge, ut over selve registreringen.
Dette sier imidlertid ikke noe om det faktisk er en sterk kobling for det enkelte skip. Koblingen kan
vaere minst like sterk for et skip i et apent register som for et NOR- eller NIS-skip. Dette métte i
tilfellet undersokes i hvert tilfelle, noe som kan vare vanskelig. Dette er imidlertid ikke et
argument for 4 utvide kyststatens jurisdiksjon pa bekostning av flaggstatens jurisdiksjon, fordi
«styrkeny pa tilknytningen mellom skip og flaggstat ikke sier oss noe (i) om hvilke lenns- og
arbeidsvilkar som gjelder om bord eller (ii) om flaggstaten utforer sine plikter etter Havretts-
konvensjonen eller ikke.

P4 side 27 sier utredningen at det har blitt vanligere med «bruk av flagg uten direkte tilknytning til
opprinnelseslandet for rederiets virksomhet», og at «/d]enne type apne skipsregister har etter hvert
fatt betegnelsen bekvemmelighetsflagg, eller Flag of Convenience». Dette er ikke riktig. Dette er i
stedet en begrepsbruk som har vert brukt av sjpmannsorganisasjonene i deres kampanje mot slike
apne registre, men ikke av andre. Skipsfartsnaringen og myndighetene bruker normalt begrepet
«&pne registre», som ogsd er en mer presis beskrivelse fordi et sentralt kjennetegn er at registrene i
utgangspunktet er apne for alle. Det er uheldig at utredningen i stedet bruker et upresist og til dels
negativt ladet begrep som «bekvemmelighetsflagg» / «Flag of Convenience».
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Pa side 27 heter det i sjette avsnitt at «[s]Jom falge av uklare rettskilder og fraveer av statspraksis
om vilkéret "genuine link" i havrettskonvensjonen art. 91, er det vanskelig & trekke grensene for
nar tilknytningen er tilstrekkelig svak til at flaggstatsprinsippet kan tilsidesettes» (var
understrekning). Slik vi ser det, er dette ikke en relevant problemstilling. Et stort antall — kanskje et
flertall — av verdens skip er registrert i registre der det er begrenset eller ingen reell tilknytning
mellom skipets reelle eier og flaggstaten. Dette er et sentralt kjennetegn ved skipsregistrering pa
verdensbasis. Som det er fremhevet pa side 29 (siste avsnitt), har flaggstatsprinsippet en sentral
betydning i norsk rett og utenrikspolitikk, og Norge har tradisjonelt veert opptatt av a respektere
flaggstatsprinsippet ved utforming av lovgivning pa skipsfartens omrade. Hvis Norge — som en
sentral sjgfartsnasjon — skulle begynne & utgve jurisdiksjon over fremmede skip med den
begrunnelse at det ikke er «sterk nok» tilknytning mellom eier og flaggstaten, ville det veere
oppsiktsvekkende. Utredningen behandler ikke dette, og sier heller ikke noe om de naermest
uoverstigelige praktiske problemene som ville vaere forbundet med & etablere om tilknytningen er
«sterk nok».

Samme sted heter det at «[d]ersom det kan konstateres en manglende "genuine link™ mellom skipet
og flaggstaten, vil havrettskonvensjonens bestemmelser om flaggstatsjurisdiksjon ikke komme til
anvendelse». Dette reflekterer ikke gjeldende rett. En kyststat kan ikke se bort fra flaggstats-
prinsippet selv om den kan vise at det er en svak «link» mellom skip og flaggstat. Uansett er
problemstillingen forfeilet, fordi kravet om «geniune link» er sa svakt at det i praksis nesten alltid
vil veere oppfylt. Dermed kan det heller ikke brukes som argument for at Norge som kyststat pa
generell basis kan tilegne seg jurisdiksjon over skip registrert i apne registre. Analysen i
utredningen blir feil nettopp fordi utrederne bygger pa at det kreves en sterkere tilknytning enn det
rettskildene og folkeretten gir grunnlag for. Et meget stort antall skip pa verdenshavene har ikke
slik «genuine link» med flaggstaten som utredningen synes & mene er ngdvendig. Dette burde ha
veert problematisert, og utredningen burde ha konkludert med at diskusjonen om «genuine link» i
denne sammenhengen er et blindspor og uten relevans for spgrsmalet om Norge, som havne- og
sokkelstat, kan og bar gjgre internrettslige regler gjeldende om bord pa skip som seiler under
utenlandsk flagg.

Ogsa pa side 47 argumenterer utrederne for at svak tilknytning mellom skipet og flaggstaten tilsier
at havnestaten kan tilegne seg jurisdiksjon over interne forhold om bord pa skipet. Vi mener dette
ikke er holdbart. Hensynet trekker uansett i motsatt retning hvis skipet har en sterk tilknytning til
flaggstaten. Norge kan vanskelig ha forskjellige regler for skip med «sterk» og «svak» tilknytning
til flaggstaten, og konklusjonen ma derfor veere at hensynet i sa fall verken taler for eller mot
innfaring av slike regler. Dette er ikke reflektert i utredernes konklusjon.

Pa side 47 nevner utredningen igjen «FOC-stater», som om dette var et ngytralt og presist begrep
pa det som gjerne kalles stater med apne registre. Vi nevner at bade Feergyene og en rekke
EU/E@S-stater regnes som «flags of convenience» av sjgmannsorganisasjonene, inkludert Kypros,
Frankrike (FIS), Tyskland (GIS), Gibraltar (UK) og Malta.! Disse er alle anerkjente

1 https://www.itfglobal.org/en/sector/seafarers/flags-of-convenience
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kvalitetsregistre pa linje med NIS-registeret. Utrederne forutsetter at slike «<FOC-stater»
Kjennetegnes av at «flaggstaten innehar en passiv rolle tilknyttet skipets drift» og at sjgfolk ombord
derfor «kan ha behov for ytterligere beskyttelse i tillegg til det som antas a falge fra
flaggstatsprinsippet, og Norge vil kunne vere staten med narmest tilknytning til slik
jurisdiksjonsutavelse». Dette vil formodentlig ikke veere tilfellet med noen av de statene som er
nevnt ovenfor, og analysen bygger derfor pa til dels feilaktige forutsetninger.

Det vil fare for langt & kommentere eller imgtegd hver del av den omfattende analysen i de
pafalgende avsnittene i utredningen. Generelt fremstar den imidlertid ikke som en ngytral analyse,
men som en argumentasjonsrekke til fordel for havnestatsjurisdiksjon pa bekostning av
flaggstatsjurisdiksjon. De grunnleggende svakhetene ved premissene og analysen gjer at
konklusjonene etter vart syn blir til dels svakt underbyggede og til dels villedende i lys av
gjeldende rettskilder.

Punkt 4.9 Ekstraterritoriell havnestatsjurisdiksjon

Pa side 43 flg. drafter utreder om «effektprinsippet» kan gi handlingsrom til a gi norske lgnns- og
arbeidsvilkar anvendelse pa utenlandske skip ogsa utover det tidsrom utenlandske skip er i norske
farvann. For oss fremstar dette som sgkt, og vi mener det er klart at dette ikke er tilfellet.

Et vilkar for at effektprinsippet skal komme til anvendelse er at virkningen av en bestemt atferd har
kvalifisert «effekt» av en naermere bestemt art i den aktuelle staten. Pa side 44 (fjerde avsnitt)
legger utrederne til grunn at «[I]@nns- og arbeidsvilkar i skipsfartsnaringen kan sies a ha bade
gkonomisk og sosial innvirkning pa Norge». Slik vi ser det, er dette ikke godtgjort i utredningen. |
alle tilfelle ma det vaere klart at det i sa fall ikke er snakk om en slik virkning at det gir Norge
rettigheter etter effektprinsippet. Effektprinsippet er etter vart syn ment for forhold av en helt annen
art.

Lenger ned i samme avsnitt skriver utrederne ogsa fglgende:

«Slike effekter kan til en viss grad kvantifiseres gjennom for eksempel samfunnsgkonomiske
analyser og statistikk, og vil i utgangspunktet kunne vere fremtredende og forutsigbare. | lys
av dette mener utreder at krav til lgnns- og arbeidsvilkar for sjgfolk i prinsippet vil kunne
skape tilstrekkelige «effekter» for Norge til at effektprinsippet kan fa anvendelse».

Utreder synes her & bekrefte at slike analyser ikke er gjort, men konkluderer likevel med at vilkaret
om tilstrekkelig «effekt» er oppfylt.

Var effektprinsippet sa vidtgdende som utreder forutsetter, ville andre kyststater kunne gi neer sagt
enhver internrettslig regel anvendelse om bord pa norsk flaggede skip i deres farvann, med den
begrunnelse at nzrmere angitte forhold anses & ha en «effekt» der. Tanken ledes igjen i retning av
Saudi Arabia og andre land med fremmedartede rettssystemer, der bruk av alkohol for eksempel
straffes sveert strengt. | mange sammenhenger vil det veere en fordel for norske sjgfolk at ikke stater
med fremmedartede rettssystemer gir sine regler anvendelse om bord pa skip under norsk (eller
annet utenlandsk) flagg, med uforutsette og kanskje alvorlige konsekvenser.
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Slik vi ser det, skal det mye mer til far internrettslige regler i en havnestat kan gis anvendelse om
bord pa skip under fremmed flagg under henvisning til «effektprinsippet» enn det utredningen
synes a legge til grunn.

Punkt 14 — Sysselsetting og lgnn i maritim naering

En betydelig andel av norske sjafolk arbeider pa offshorefartayer, som de siste arene har veert
rammet av den sterste krisen siden krisen pa 1980-tallet — og antakelig den starste i bransjen noen
gang. Et stort antall skip ligger i opplag. For eksempel har rederiet Solstad i skrivende stund 48
skip i opplag, som er 1/3 av selskapets flate.? Krisen har fart til at mange sjgfolk har mistet jobben
eller er permittert, fordi skipene ligger uvirksomme med liten eller ingen bemanning.

Pa side 176 (annet avsnitt) star det: «Samlet har det vart en reduksjon pa 2649 norske sjgfolk pa
norskeide skip fra 2015-2019, som er om lag en ti prosent reduksjon». | neste avsnitt synes
utrederne a legge til grunn at nedgangen skyldes at rederiene i denne perioden har erstattet
nordmenn med utenlandske sjafolk, fordi disse gir lavere arbeidskraftkostnader. Utrederne skriver
at det «likevel ikke ngdvendigvis [er] slik at hele nedgangen i norsk sysselsetting til sjgs skyldes
differansen i arbeidskraftkostnader» (var understrekning). Dette er etter vart syn misvisende.
Utreder ser her fullstendig bort fra den apenbare arsaken, som er at antallet jobber har gatt
betydelig ned grunnet offshorekrisen og at mange skip er i opplag.

Vart inntrykk er at det ikke er holdepunkter for a si at andelen norske sjgfolk pa norske
offshoreskip generelt er pa vei nedover, og det er i hvert fall ikke sannsynliggjort i utredningen at
det er slik.

Punkt 16.3.1 — Offshore

Utredningen legger til grunn at innfaring av krav om norske lgnnsforhold i norske farvann kan fare
til at rederiene tilpasser seg, og for offshoresektoren uttaler utreder at én mulig tilpasning kan vaere
at rederiene lar skipene operere fra andre lands havner. Var vurdering er at analysen i utredningen
undervurderer bade sannsynligheten for og virkningen av slike tilpasninger, og at den bygger etter
vart syn pa manglende forstaelse for markedsmekanismene i offshoremarkedet.

Vi har over generasjoner bistatt offshorerederier som opererer pa norsk sokkel og internasjonalt. Vi
mener & besitte inngaende kjennskap til hvordan markedet fungerer, og hvordan rederiene opererer
sine skip.

2 https://sysla.no/maritim/torsdag-solstad-offshore-krise-1-av-3-skip-ligger-opplag-uten-arbeid/
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Var vurdering er at innfaring av reglene medfarer risiko for at en betydelig del av den norske
offshoreflaten vil flytte ut av landet for & kunne beholde konkurranseevnen. Dette gjelder serlig de
skipene som jobber i spot- og periodemarkedet, der omfanget av selve arbeidet pa norsk sokkel
neppe Vil veere nok til & skape den tilhgrigheten som gir de foreslatte reglene anvendelse. Disse
skipene vil ofte ligge i lengre perioder ved land mellom jobbene. Dette gjelder szrlig
konstruksjons- og ankerhandteringsfartayene. Om skipene har base og liggetid i norsk eller
utenlandsk havn vil fort kunne veere det som avgjar om tilhgrigheten til Norge blir s sterk at de
foreslatte reglene far anvendelse. Den naturlige falgen vil vaere at de utenlandske rederiene far en
betydelig konkurransefordel, eller at de norske rederiene vil tilpasse seg ved a flytte basen for sine
skip til Aberdeen eller en annen utenlandsk havn rundt Nordsjgbassenget. Avstandene i Nordsjgen
er i denne sammenhengen sma.

Flytter skipene base ut av landet, kan det ogsa lettere skje at skipene skifter fra norske til
utenlandske sjagfolk, utenlandsk flagg og at driftskontoret legges der den nye basen er lokalisert.
Tilharigheten til Norge blir svekket, og den norske offshoreklyngen vil bli svekket pa lang sikt.

* Kk kx kX%

Dersom det innfares krav om norske lgnns- og arbeidsvilkar pa utenlandske skip som opererer pa
norsk sokkel, eller som pa annen mate har en «tilhgrighet» til Norge, vil dette representere et klart
brudd pa flaggstatsprinsippet som er en viktig del av norsk skipsfartspolitikk. Dette kan pa sikt sla
tilbake pa Norge og medfare begrensninger pa norsk internasjonal skipsfarts konkurransevilkar
ellers i verden. Dette vil kunne veere sveert uheldig for norsk skipsfartsnaring pa kort og lang sikt.
Vi mener derfor at forslaget bar legges til side.

Med vennlig hilsen
Skibsrederfgrening

Steinar Nyrud Mats E. Saether
Adm.dir., advokat Advokat
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