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SAMMENDRAG

Temaet i denne utredningen er den nye rederibeskatningsordningen, og hvilke effekter
den fikk pa konkurranseevnen til norske rederi. Det forventes at overgangsreglene til ny
rederibeskatningsordning vil medfgre en svekkelse av konkurranseevnen til norske
rederi, og dette var motivasjonen bak problemstillingen. Oppgaven sgker svar pa
hvordan endringene i rammevilkarene vil pavirke konkurranseevnen til norske rederi,

og hvordan dette kan pavirke den norske maritime klyngen.

Siden temaet omfatter den nye rederibeskatningsordningen, som gir norske rederier
null selskapsskatt, er det ogsa naturlig a inkludere overgangsregelen. Denne
overgangsregelen ga skipsfartsnaeringen en samlet utsatt skattekreditt pa 21 milliarder,

hvorav 7 milliarder kan settes av i et fond for miljgtiltak.

Resultatene i denne utredningen baseres pa tidligere studier om den norske maritime
klyngen, media oppslag og arsrapporter til bgrsnoterte rederier som var medlem av den
tidligere tonnasjeskatteordningen. Hovedfunnet indikerer en kortsiktig svekkelse av
konkurranseevnen pa grunn av den utsatte skattekreditten, men at ny ordning er

konkurransedyktig internasjonalt.



FORORD

Denne utredningen representer det avsluttende arbeidet for min mastergrad i gkonomi

og administrasjon, med hovedprofilen gkonomisk styring ved Norges Handelshgyskole.

Jeg bestemte meg tidlig for at jeg gnsket & skrive en utredning som omfattet den
maritime nezeringen, i tillegg til at temaet skulle veere dagsaktuelt og gi en gkt
leeringskurve. Etter fremleggelsen av statsbudsjettet for 2008, var en av hovedsakene
endringene i rederibeskatningsordningen som skulle gjelde fra og med inntektsaret
2007. Denne nyheten skapte oppmerksomhet blant redere og preget mange fgrstesider i
dagspressen i en periode. Med tanke pa at dette temaet bade var dagsaktuelt og

interessant bestemte jeg meg for en problemstilling ut fra temaet.

Jeg gnsker a rette en stor takk til veilederen min, Professor Siri Pettersen Strandenes for
god og nyttig veiledning, konstruktive tilbakemeldinger og god dialog gjennom hele
prosessen. @nsker ogsa a takke familie og venner, som prgvde & holde motivasjonen min

pa et niva slik jeg kom meg igjennom prosessen.

Utredningen har veert tidkrevende og utfordrende, men ogsa leererik. Gjennom arbeidet
har jeg fatt mye nyttig informasjon om saerbehandlingen norske rederier far, og hvorfor
de far denne sarbehandlingen. Jeg haper pa at utredningen ikke stgver ned, men blir

god informasjonsverdi for leserne.

Bergen, fredag 19. desember 2008

Tone Fiona Remgy
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1. INNLEDNING

Under dette kapitlet vil det bli gitt en kort innfgring over bakgrunnen for valg av
problemstilling, definisjon av problemstillingen, avgrensinger, formal og oppbyggingen

av utredningen.

1.1 UTREDNINGENS BAKGRUNN

Skipsfarten har gjennom flere arhundrer knyttet verden tettere sammen, avstandene
blir mindre og har gitt opphavet til gkningen i internasjonal handel. Med internasjonal
handel menes utveksling av varer pa tvers av landegrensene. Skipsfartens introduksjon
muliggjorde det for landene & importere og eksportere varer i store kvantum som var
billigere a produsere andre steder. Samtidig kunne de eksportere varer som var billigere
a produsere hjemme enn ute, altsd en vinn - vinn situasjon for landene. Siden 90 %? av
verdenshandelen blir fraktet langs sjgvegen, frembrakte internasjonal handel store

muligheter for skipsfarten.

Norske rederier har gjennom mange ar skapt mange arbeidsplasser og er, og har veert
viktig for Norge sin gkonomiske utvikling. Den maritime nzeringen i Norge kan sees pa
som en vital, komplett og konkurransedyktig naeringsklynge. Skipsfarten er gjenstand
for mye media oppslag og er en viktig neering som genererer store verdier til landet.
Neeringen er kapitaltung og krever store investeringer i skip fra rederiene, men krever
ogsa investeringer fra for eksempel verft til & bygge de store skipene. Det hevdes av
enkelte at rederier er den sentrale aktgren? i den norske maritime neeringsklyngen,
samtidig som neeringen er konkurranseutsatt og konkurrerer internasjonalt. Neeringen
er dermed avhengig av 4 ha tilsvarende rammevilkdr som konkurrentene, og har

dermed fatt rammevilkdr som skal sikre konkurransedyktigheten til norske rederier.

Regjeringen har siden 1992 forandret mye pa rammevilkdrene til rederiene. Rederiene
uttaler stadig at naeringen er i internasjonal konkurranse, og skal Norge fortsette a veere

en like stor skipsfartsnasjon ma rederiene operere under tilsvarende forhold som den

! http://www.marisec.org/shippingfacts/worldtrade/
? Dette vil bli diskutert i kapittel 3 i utredningen
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Europeiske Union. Endringen som skulle gjelde fra og med inntektsaret 2007 har det
veert veldig mye debatt og "ramaskrik” rundt, og rederiene fgler seg lurt av regjeringen.
De hadde ikke forventet at loven skulle bli endret og stolte pa den norske stat og de
norske politikerne3. Siden det er tette band mellom aktgrene innen den maritime sektor,
star ogsa ande deler av naringen i fare for a forsvinne nar flere rederier viser interesse

for relokalisering.

Hovedsakelig har rederiene hatt to skattereformer den siste ti ars perioden, den fgrste
kom i 1996 og den andre i 2007. Den fgrste reformen fgrte med seg en rentefri
gjeldsforpliktelse uavhengig av om rederiene gnsket @ ga inn i ny ordning eller ikke.
Gjelden skal betales over en 10 ars periode ved overgang, og hele gjelden skal
tilbakebetales dersom rederiet ikke gnsker a delta i ny ordning. Den nye ordningen som
innebaerer null i selskapsskatt for rederier, skal veere tilneermet lik den europeiske
modellen for beskatning av rederier. Regjeringen brukte lang tid pa a finne ut av hva
som var det optimale for naeringen, og nedsatte i tillegg et eget rederiskatteutvalg som
skulle vurdere rammevilkarene til norske rederi. Selv om regjeringen tok en annen utvei

enn utvalgets flertall har utvalgets rapport blitt brukt mye i denne utredningen.

Norske rederier har gitt sterkt uttrykk for en misngye med overgangsreglene knyttet til
den nye ordningen, og temaet har derfor fatt mye oppmerksomhet i media. Denne
informasjonen vil veere nyttig i denne utredningen. Ved valg av tema for utredningen
var dette veldig dagsaktuelt, og interesserte mange av Norges befolkning. Samtidig med
mye medieoppslag har den norske maritime klyngen blitt gjenstand for mye forskning

0g mange meninger.

1.2 FORMAL MED OPPGAVEN

Som beskrevet overfor er en ny ordning for beskatning av rederivirksomheter preget av
misngye blant norske redere. Hvilke effekter en innfgring av ny
rederibeskatningsordning gir, har hittil veert spekulasjoner i media, og kan ikke vises fgr
effektene faktisk er tilstede. Formalet med oppgaven vil veere a gi en introduksjon og
analysere hvordan endringen har og kan pavirke rederinzeringen og den maritime

klyngen. Jeg synes selv temaet er interessant, og gjennom diskusjoner med venner og

? http://www.idag.no/aktuelt-oppslag.php3?1D=13922
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familie sitter jeg igjen med et inntrykk av at oppgaven er spennende og at mange vil lese
den. Siden dette er et dagsaktuelt tema og har blitt gitt mye rom i akademisk litteratur,

har jeg troen pa at dette ikke bare motiverer meg selv, men ogsa andre lesere.

1.3 PROBLEMSTILLING

Problemstillingen i denne utredningen er:

"Hvilke effekter endringen av skattereformen vil fa for konkurranseevnen til norske
rederi, og hvilke konsekvenser fikk den utsatte skattekreditten pa 21 mrd, hvor 7 mrd
kan settes av i et fond for miljgtiltak. Jeg @nsker ogsd a finne ut av hvordan dette
pavirker den maritime klyngen og hvorfor rederier gnsker a flagge ut av landet til

sakalte bekvemmelighetsflagg”

1.4 AVGRENSNING

Av ressursmessige arsaker er det hensiktsmessig a avgrense utredningen. Fgrst og
fremst angdende det juridiske med endringsloven. Rederiforbundet og flere aktgrer
mener den utsatte skattekreditten er i strid med Grunnlovens § 97, og noen aktgrer har
gatt til sgksmal mot regjeringen. Siden jeg ikke har noe juridisk innhold i min utdannelse

vil denne biten ikke bli noe seerlig diskutert.

I denne utredningen vil fokuset veere pa utenriks skipsfart, med en begrensing pa

bgrsnoterte rederier som vil lette innhentingen av informasjon.

1.5 OPPGAVENS STRUKTUR

Utredningen bestar av en teoridel, og en analysedel. Fgrste teorikapittelet tar for seg
skipsfartens historie, interesseorganisasjoner, og temaer som miljg, og risiko. I kapittel 3
vil jeg gjennomga klyngeteorien, og se pa tidligere studier av den norske maritime
klyngen. Videre vil kapittel 3 gi en oppsummering over kapittel 2 og 3, som diskuterer
arsakene til at norske myndigheter gnsker a spesialbehandle skipsfarten. Kapittel 4 tar

for seg utviklingen i rederiene sine rammevilkdr, med en avslutning der jeg



sammenligner beskatningsmodellen til norske rederier med EUs modell. Teoridelens

siste kapittel omhandler konkurranseevne, og hvordan denne kan males.

[ analysen forsgker jeg & finne et svar pa problemstillingen basert pa
teorigijennomgangen og tilgjengelig informasjon fra media og arsregnskaper.
Underhypoteser vil bli presentert til hvert delkapittel i analysen som vil bygge opp
under konklusjonen pa problemstillingen. Utredningen avsluttes med en konklusjon der
jeg progver a svare pa problemstillingen basert pa gjennomgang av bade teorien og

analysen.



2. SKIPSFART

[ dette kapitlet vil den historiske utviklingen til norsk skipsfart, arsaken til at Norge har
klart & bli en stor sjgfartsnasjon, og om de har klart a opprettholde den, bli gjennomgatt.
Jeg vil ogsa komme innom temaer som risiko, ulike markeder, og hva som pavirker

tilbudet og etterspgrselen i denne nzeringen.

2.1 NORSK SKIPSFART

Norge har de siste 150 drene vert en hovedaktgr innenfor skipsfart. Med sin lange
kystlinje som strekker seg rundt halve ekvator, har man siden vare forfedre kom over
fra land som Sverige og Skagerrak vart avhengig av havet. Norge har i lgpet av denne
perioden utviklet en stor flate, og ikke minst en maritim klynge. Langs kyststripen finner
man et mangfold av aktgrer som danner den maritime klyngen. Dette er verft,
skipsforsikring, rederier, verksted, terminaler og klassifikasjonsselskaper. Ifglge Reve og
Jakobsen (2001) spiller rederiene den sentrale rollen og er den neaeringen som er mest
internasjonal, den skaper mange arbeidsplasser, og er arsaken til at klyngen blir

opprettholdt.

Utenriks skipsfart er Norges nest stgrste eksportneering* etter olje og gass, og
skipsfarten har spilt en betydelig rolle for den gkonomiske utviklingen i Norge.
Utviklingen av totale eksportinntekter og noen utvalgte neeringer, inkludert utenriks
skipsfart i perioden 1996-2007 vises i figuren under. Utenriks skipsfart er vist i brutto
fraktrater og har gjennom hele perioden generert nest mest i eksportinntekter etter
raolje og naturgass. Figuren plukker ogsa opp at det ikke er store avviket mellom

eksportinntektene til utenriks skipsfart og de utvalgte naeringene.

* http://www.regjeringen.no/nb/dep/nhd/dok/regpubl/stmeld/20032004/Stmeld-nr-31-2003-2004-
/2/2.html?id=404560
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Figur 1: Eksport etter varer og tjenester i perioden 1997-2007 (ssb)

Norge har klart & bygge opp en sterk maritim sektor, kanskje pa grunn av den lange
kysten og en lokalisering langt i nord. Befolkningen har ogsa historisk fatt forsyninger

via en krevende sjgvei. En annen forklaring kan veere>:

“Gjennom et neert samspill mellom rederier, forskningsinstitusjoner,
utstyrsprodusenter, verft, virksomheter innen skipsmegling, forsikring, klassifikasjon
og offshore/olje relaterte aktiviteter, har vi klart G bygge opp slagkraftige og

konkurransedyktige miljger pa flere omrader.”

Den maritime naeringen har betydning, bade i form av eksportinntektene den genererer,
og at den bidrar direkte og indirekte til verdiskapningen i Norge. Den generer over 7 %?¢
av verdiskapningen i Norge. For at skipsfarten ogsa i fremtiden skal bidra til vekst og
verdiskapning er det viktig for landet at skipsfart er klart forankret i Norge. Ved a
opprettholde en sterk internasjonal posisjon som et stort skipsfartsland gir dette bade
muligheter til & pavirke forhold utenfor Norge, og kan sikre Norges interesser langs
norskekysten. Dette skjer ved at Norge i stgrre grad kan veere med a bestemme kravene

som settes til internasjonal skipsfart.

> http://www.maritim-trainee.no/?nid=2307&lIcid=1044
6 Norges Rederiforbund Arsrapport 2007, s 6
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Norge har utviklet seg kjapt bdade teknologisk og gkonomisk i skipsfarten. Mye av
grunnen til dette er at staten har lagt til rette for gode rammevilkar til denne nzaeringen.
Skipsfartsneeringen har hevdet at dette er viktig da det er stor internasjonal
konkurranse, og skal Norge fortsette a veere en av verdens ledende sjgfartsnasjoner ma

rammevilkarene vaere tilstede slik som i andre europeiske land.

Antall rederier i Norge per 25.09.2008 er anslatt til om lag 3 815 hvorav 2 422 har
nzeringskoden utenriks sjgfart’. Fra arsrapporten til Norges rederiforbund finner man
informasjon om antall ansatte og antall skip i den norske flaten per 2007. Det opplyses
om en flate pd 1 820 skip, og antall sysselsatte pa norske skip og rigger utgjgr 57 400
hvorav 16 100 er norske og 41 300 utlendinger. Totalt sett sysselsetter8 den maritime
naeringen ca 90 000-100 000. Siden Norge har vert ledende pa havet har de utviklet en
betydelig kompetanse pa hele det maritime omradet, og tar hand om 5 %° av

verdensflaten. De er dermed blant de stgrste sjgfartsnasjonene i verden.

Innen skipsfart skiller man mellom innenriks og utenriks sjgfart, der utenriks sjgfart er
en samlebetegnelse pa de skip som frakter varer, gods og annen last pa verdenshavet.
Ulike skipstyper har ulike formal og er av ulik stgrrelse. Skipsfart er en global naering og
90 %10 av norske skip er aldri innom norske havner. Flaten er dermed engasjert i frakt i
hele verden og konkurransen er preget av mange aktgrer. Rederivirksomheten er
spesiell ved at skipet er mobilt i et globalt perspektiv. Flaten varierer med skip som
dekker ulike formadl til befrakterne, som tgrrlast, bulk, Kkonteiner, fraktskip,
passasjerbater, bilferger et cetera. Innenriks sjgfart bestar av innenlandsk rutefart som

hovedsakelig omfatter kystruter, lokalruter og ferjeruter.

Hovedformalet med denne neeringen er a transportere varer til ulike land. Norge
konkurrer med bade EU og Asia, hvor EU og USA kan sies a vare de viktigste markedene.
Samtidig som rederiene vil opprettholde sikkerhetsreglene, kjemper de stadig mot

lavere kostnader og gkt lgnnsomhet. Selv om norske rederier har hgyere kostnader enn

’ Neeringskodene 51.101 Utenriks sjgfart og 61.10 Sjgfart og kysttrafikk i brenngysundregistrene.
® http://www.rederi.no/default.asp?V_ITEM [D=488
® http://www.rederi.no/default.asp?V_ITEM [D=501
% http://www.rederi.no/default.asp?V_ITEM 1D=501



http://www.rederi.no/default.asp?V_ITEM_ID=488�
http://www.rederi.no/default.asp?V_ITEM_ID=501�
http://www.rederi.no/default.asp?V_ITEM_ID=501�

konkurrenter i andre land, har de fordelen av a veere mobile aktgrer og dette er en
fordel som ikke alle andre virksomheter i Norge kan nyte godt av. Det er derfor lite
bryderi for rederiene a skifte flaggland og oppna bedre rammevilkar. Selv om Norge na
har en ordning som skal vaere pa lik linje med EU finnes det eksempel pa rederier som

flagget ut i etterkant av den nye ordningen.

Norges rederiforbund ble stiftet i 1909 og skal sgrge for at norske rederier har
konkurransedyktige vilkar nasjonalt og internasjonalt. De spiller en aktiv rolle pa vegne
av fellesskapet i neringen innenfor sentrale omrader som miljgsatsing,
arbeidsgiverspgrsmal, rekruttering og kompetanseutvikling, myndighetskontakt,
internasjonale relasjoner og informasjonsvirksomhet. Sammen med skipsregistrene
Norsk ordinaert skipsregister (NOR) og Norsk internasjonalt skipsregister (NIS) har ogsa
Norge fatt et internasjonalt skipsklassifiseringsselskap, Det norske Veritas (DNV).
Selskapet ble stiftet i 1864, med formal a inspisere og vurdere den tekniske tilstanden til
norske handelsskip. DNV er per i dag et av verdens ledende klassifikasjonsselskaper og
en viktig bidragsyter til den maritime industrien for & kontrollere og handtere risiko i
alle faser av et skips levetid. Dette gjgres gjennom Kklassifisering av skip, sertifiserting pa
vegne av maritime myndigheter, drivstofftesting og en rekke tekniske og andre
kompetanserelaterte  tjenester, samt  forretningsmessige og finansielle
risikovurderinger. De er representert i mer enn 100 land og klassifiserer mer enn 5 000
fartgyer pa til sammen ca 110 millioner netto tonnasje, noe som utgjgr 16 % av

verdenstonnasjen?l.

2.2 GLOBALISERING

En definisjon pa globalisering finner man i Scholte (2005 s 54):

“Globalization refers to a growth of transactions and interdependence between
countries. From this perspective, a more global world is one where more messages,
ideas, merchandise, money, investments, pollutants and people cross borders between

national-state-territorial units.”

" http://www.dnv.no/maritim/shipclassification/
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Globalisering har fgrt til en stadig mer sammenvevd verden, der nasjonale grenser er i
ferd med a bli overskredet eller visket ut. Vare- og tjenesteproduksjon, handel og
finanstransaksjoner blir koblet tettere sammen i det som gjerne blir kalt en global
gkonomi, der gkt fortjeneste gjennom reduserte lgnns- og produksjonskostnader er en
grunnleggende drivkraft. Gjennom digital teknologi og rask transport pekes det ofte pa
at bade tid og rom blir komprimert og presset sammen. Driverne til utviklingen av
globaliseringen kan identifiseres med to makrofaktorer. Fgrste faktoren er nedgangen i
barrierer til fri flyt av varer, service og kapital. Andre faktoren er den teknologiske
endringen, grunnet den dramatiske utviklingen i kommunikasjon, informasjons
behandling og transporterings teknologi. @kt globalisering har bidratt til er sterk gkning

i verdensmarkedshandelen og dermed hgy etterspgrsel etter skipsfartstjenester.

Informasjonen i de neste avsnittene er hentet fra Norges Rederiforbunds arsrapport
200512, For Norge er gevinstene fra globaliseringen bade tydelige og positive,
eksportandelen utgjgr nesten halvparten av brutto nasjonalprodukt, velstanden er
dermed avhengig av en dpen og aktiv handel med andre land. Man kan dele inn
globaliseringen i to perioder, der den fgrste globaliseringsperioden startet pa 1800 -
tallet, og den andre rundt 1980. Den andre globaliseringsperioden kom i form av at
befolkningen gnsket vekst og en stabil verdensgkonomi gjennom samarbeid mellom alle
land. Globaliseringsperiodene har blitt preget av dalende transportkostnader, og her har
norske rederier bidratt. Kostnadene for transport med skip ble redusert med omlag 70
% fra 1970-tallet til 1996 som fglge av stgrre og mer effektive skip samt innfgring av
containere. Globaliseringen har gitt satt sitt preg pa verdensgkonomien, siden 1950 til

2000 ble verdens bruttoprodukt om lag seksdoblet og handelen 18-doblet.

Myndighetene har forholdt seg til norsk skipsfart med to helt ulike holdninger de siste
tidrene. Fra 1986 til 1996 hadde myndighetene stort sett rettet blikket ut. Det var
enighet om skipsfartens betydning for globaliseringen. Opprettelsen av bade NIS og
innfgring av en ny beskatningsmodell var vellykkede til & skape norske vilkdr som var
konkurransedyktige internasjonalt i Europa. [ den andre holdningen som varte fra 1996

til 2006 hadde myndighetene blikket rettet innover. Denne perioden har vart preget av

12 http://193.212.171.50 /default.asp?FILE=items /1014 /263 /aarsrapport%202005.pdf%20
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strid med en defensiv tilnzerming til den internasjonale konkurransen. Flere land
etablerte gunstige ordninger for rederiene. 2006 er starten pa en ny fase der norsk
internasjonal konkurranseevne i skipsfarten er svekket, samtidig som gkningen i

internasjonal handel ikke stopper opp.

2.3 NORSKE SKIPSREGISTRE

Norge har to skipsregistre, Norsk internasjonal skipsregister (NIS) som ble opprettet i
1987 og Norsk ordineert skipsregister. Skipsregistrene skal tjene som et ledd i den
offentlige kontroll av registrering av skip og deres eierforhold, og i tillegg utgve

funksjonen som rettsvernregister for registrering av rettigheter i norske skip.

Opprettelsen av Norsk internasjonal skipsregister (NIS) i 1987 var en viktig hendelse for
norsk skipsfart for & hindre utflagging av skip. Det var tre hovedformadl bak denne
opprettelsen. For det fgrste a sikre at norskeide skip ble registrert under norsk flagg. For
det andre at konkurransevilkdrene for norskregistrerte skip i utenriksfart skulle bli
bedre. For det tredje at sysselsettingen av norske sjgfolk i stgrst mulig grad skulle
opprettholdes. Ved etableringen av NIS ble det dpnet for bruk av utenlandsk mannskap
pa hjemlandets lgnnsvilkar. Et skip som er registrert i NIS seiler under norsk flagg, og er
undergitt norsk jurisdiksjon. Skip som er registrert i NIS tillates ikke & fgre last eller
passasjerer mellom norske havner, eller 4 ga i fast rute mellom norsk og utenlandsk
havn. Som norsk havn anses i denne sammenheng ogsa innretning for olje- og
gassvirksomhet pa norsk kontinentalsokkel. Det betyr at det kun er skip registrert i
Norsk Ordineert Skipsregister (NOR) eller skip registrert i utenlandske registre som kan
operere i det omraddet. I henhold til norsk regelverk ma det benyttes norske arbeids- og
lgnnsvilkar pd NOR registrerte skip. Det betyr at det i praksis kun er nordmenn om bord
pa disse fartgyene, og rekrutteringsbasen er dermed begrenset til Norge. NOR registret
opererer med bade frivillig og pliktig registrering. Dersom skipet er over 15 meter langt

er man pliktig til & registrere det om det ikke er registrert i et annet register.

Tabellen under viser en oversikt over antall skip og bruttotonnasje per 31. desember

2007 fordelt mellom NIS og NOR.
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Norskregistrerte skip i alt NIS NOR

2007 Antall Bruttotonn Antall Bruttotonn Antall Bruttotonn

100-499 281 73110 5 1498 276 71613
500-4999 574 1198466 149 422424 425 776042
5000-9999 83 577683 66 467344 17 110339
10000-19999 72 1014947 60 847259 12 167688
20000-49999 201 6324446 198 6237871 3 86575
50000-99999 95 6558758 79 5393112 16 1165646
100000< 8 1034563 8 1034563 0 0
Sum 1314 16781974 565 14404071 749 2377903

Tabell 1: Handelsflaten, Norskregistrert skip: (ssb™)

Av tabellen kommer det frem at det er flere skip registrert i NOR, men samtidig er 85 %

av bruttotonnasjen som er tilgjengelig, fra NIS registrerte skip. Man kan ogsa se at de

fleste store skipene er registrert i NIS.

2.4 GENERELT OM SKIPSFART

Den maritime nzeringen er en konjunkturavhengig bransje og mange faktorer spiller inn.

Faktorer som pavirker tilbud og etterspgrsel til denne neringen slar ut pa

skipsfartsvirksomhetens lgnnsomhet. De viktigste faktorene som pavirker tilbud og

etterspgrsel er listet opp i tabellen under.

Ettersporsel

=W Mo

5. Politiske begivenheter

Verdensgkonomien

Varetransport

Transport kostnader

Gjennomsnittlig stgrrelse pa skip

Tilbud

1.

;i > W N

Verdens flaten
Flate produktivitet
Skraping og tap
Produksjon av skip

Frakt rater

Tabell 2: Etterspgrsel og tilbuds faktorer (Stopford, 1997)

Seerlig viktig for denne utredningen er etterspgrselsfaktoren verdensgkonomien og

tilbudsfaktoren produksjon av skip. Rederiene har samtidig hevdet at tilbudet fra norske

rederier vil falle akterut nar rederiskatten innkreves. Det vil bli mindre tilgang til kapital

og dermed mindre produksjon av skip, noe som vil fgre til mindre arbeid for resten av

den maritime klyngen.

B http://www.ssb.no/emner/10/12/40/handelsfl/tab-2008-06-06-03.html
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Hovedsakelig kan man dele inn den maritime neeringen i fire hovedmarkeder, nybygg
markedet, frakt markedet, salgs- og kjgpsmarkedet, og skrap markedet. Skipseiere
opererer mest sannsynlig i alle markeder, og markedene er derfor betydelig korrelert.
Pa grunn av korrelasjonen mellom disse fire markedene, kan ogsa en tilbakebetaling av

utsatt skattegjeld fa innvirkning pa de tre andre markedene.

Inntektene til rederiene bestar hovedsakelig av fraktinntektene, disse gar opp og ned
med fraktratene og er hovedmekanismen som driver investorene. I fraktmarkedet er
der forskjellig marked for ulike skip. Videre er det hovedsaklig to typer transaksjoner,
der den ene er fraktkontrakter hvor en vareavsender kjgper transport fra skipseieren
gitt en fast pris per tonn av varer, og den andre er “time charter” hvor skipet blir hyret

per dag.

Siden den maritime neeringen, med serlig vekt pa rederinezeringen, er veldig
kapitalkrevendes, ma investorene ogsd tenke pa risikoen de tar. Skipsfarten har veert
giennom noen turbulente perioder i sin levetid, noe som kan karakteriseres som
sykluser. Karakteristikk pa en skipsfart syklus er at de er akseptert som en del av
bransjen. Syklusene har et formadl, de skaper et miljg der de svake
skipsfartsvirksomhetene ikke overlever, og skaper en tynn og effektiv skipsfart.
Syklusene har en mekanisme som fjerner ubalansen mellom tilbud og etterspgrsel av
skip. Stegene i en syklus kan sies a vere trough (krybbe), bedring, topp og kollaps.
Stopford (1997) gjennomgar 13 sykluser fra 1870 til 1989, men disse vil ikke bli gjengitt
i denne utredningen. Man kan vel nesten si at skipsfarten er inne i en ny syklus, hvor

finanskrisen pavirker skipsfarten og mange andre naeringer. Dette er noe som vil bli

diskutert mer i analysen av utredningen.

Risikoen i den maritime nzeringen er knyttet til at det er en kapitalintensiv bransje, men
ogsa at neeringen er internasjonal og skipene seiler mellom land, og opererer med
mange forskjellige valutaer. I skipsfartsvirksomhet snakker man om forskjellige typer
risikoer. Forretningsrisiko kan deles inn i frakt markedsrisiko og operasjonell risiko.
Frakt markedsrisiko er volatiliteten til spot raten og "time charter” rater som varierer

med markedsforhold og sesongen. Med operasjonell risiko kan man snakke om
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muligheten for a miste ett oppdrag pa grunn av tekniske eller mekaniske problemer, tap
av skip, skade pa tredjeparts eiendeler, svingninger i oljeprisen, kredittrisiko og at
skipet ligger i havn og ikke har noe oppdrag. Eiendelsrisiko og likviditetsrisiko kommer
av variasjonen i verdien pa annenhands skip og skrapverdien pa skip. Innenfor skipsfart
ma investorer ogsa tenke pa finansiell markedsrisiko, aksjemarkedsrisiko, politisk risiko
og risiko for at selskapet ikke klarer betale gjelden sin. Skipsfart er altsa en risikofylt
neering, men som investorer vet man hvordan risiko skal handteres ved hjelp av ulike

finansielle verktgy. Tradisjonell skipsforsikring vil ogsa eliminere noe av risikotypene.

Hovedoppgaven til skipsfart er a transportere varer rundt om i verden, men som ved et
annet tradisjonelt selskap ma denne neaeringen ogsa tilby en variasjon av faktorer for a
mgte kravene til kunden. Noen av de viktigste faktorene er pris, fart, palitelighet og
sikkerhet. Ulike kunder setter pris pa ulike faktorer. Typiske varer som blir transportert
med skipsfart er produkter innenfor energi, jordbruk, metall industrien, skogprodukter,

industrielle produkter og fabrikasjonsprodukt.

Kostnader innenfor skipsfart kan klassifiseres i 5 kategorier:

- Operasjonelle kostnader som inkluderer dag til dag driften av skipet som
mannskap, lager og vedlikehold. Dette er kostnader som kommer uansett om et
skip er i oppdrag eller ikke.

- Periodiske vedlikeholdskostnader kommer nar skipet er i tgrrdokk for store
reparasjoner.

- Reisekostnader er variable kostnader og inkluderer kostnader som
havneavgifter, kanal avgifter og drivstoff.

- Kapital kostnader varierer etter hvordan skipet har blitt finansiert.

- Behandling av last representerer kostnader som lasting, stuing og avlasting av

last.

Inntekter til skipsfart kan man hovedsaklig si er fraktinntektene, men innenfor skipsfart
far man ulike inntekter alt etter hvor mye risiko skipseier gnsker 4 ha. Risikoen er
skipsfart markeds risiko, som gjelder tilbudet av varer og fraktraten betalt, og
operasjonell risiko som gar pa tilgjengeligheten av skip til & utfgre transporten. Ulike

befraktningskontrakter gir ulik risiko og ulike kostnader for rederen. De mest vanlige
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befraktningskontraktene er "voyage charter”, "time charter”, "contract of affreightment”
og "bareboat charter”. Inngar skipseier en "voyage charter” inngdr han en avtale om a
transportere varer fra destinasjon A til destinasjon B til en bestemt pris per tonn. Ved
"time charter” gir skipseier den operasjonelle kontrollen av skipet til charterer, mens
eierskap og ledelse forblir hos eieren. Lengden pa en slik befraktningskontrakt kan veere
fra en enkelt tur til flere ar. En "bareboat” befraktningskontrakt foregar dersom et
selskap gnsker a ha full operasjonell kontroll over et skip men gnsker ikke a eie det. En
investor eller en skipseier, kjgper skipet og leverer det deretter over til selskapet for en

spesifikk periode, gjerne 10 - 20 ar.

Innenfor skipsfart betaler de ikke mye skatt. Etter at Nederland innfgrte det sdkalte
tonnasjesystemet i 1995 kom mange land med tilsvarendes system. Mange nasjoner har
derfor tilrettelagt vilkdrene for denne nzeringen fordi de gnsker & satse pa skipsfart.
Skipseiere kan unnga skatt ved a registrere seg under flaggstater som ikke har skatt pa
denne nzeringen. Generelt kan man si at de eneste selskapene som betaler skatt er de
som har spesifikke grunner for a gjgre dette. De som gnsker a ta denne vegen er ofte
"liner selskap” som har store personalavdelinger, og de som gnsker a fa utbytte av

investerings insentiver som er tilgjengelig til lokale virksomheter.

2.5 MILJO

[ dagens samfunn blir det ofte stilt strengere krav til miljgutslipp, og dagens utfordring
er & bevare miljget pa best mulig mate. Forurensingen av luften og havet gker behovet
for a forebygge og redusere miljgutslippene mest mulig. Sjgtransporten er den billigste
formen for transport og den star helt sentralt i verdenshandelen, og spiller en
ngkkelrolle for hele utviklingen av global handel. 14 Utslippene!® det blant annet er snakk

om i skipsfarten er CO2, NOx, SOx, VOC og partikkelstoffer fra skip.

[ folge Norges Rederiforbunds arsrapport for 2006 hevder de at skipsfart er verdens

o

mest miljgvennlige transportform. Norge gnsker a gjgre en forskjell som vil bli lagt

merke til globalt, fordi de er en ledende skipsfartsnasjon. Skipsfartsneeringen har

14 http: //www.tu.no /offshore/article104979.ece
15 Vedlegg 2 - begreper
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sammen med myndighetene kraft til & pavirke de internasjonale miljgstandardene for
skipsfart. Skipsfarten prgver stadig a utvikle enda mer miljgvennlige lgsninger enn de
som finnes per i dag. Verdens skipsfart er underlagt global regulering bade av sosiale
forhold i International labour organization (ILO) og miljg i International maritime
organization (IMO). Skipsfartsnaeringen gnsker & heve de internasjonale
miljgstandardene, dette skal veere mulig siden Norge har en stor flate og vil dermed bli
hgrt. Eksempler pa norsk innflytelse er konvensjonen om kontroll og behandling av
ballastvannl6, der Norge var en padriver for a4 fa konvensjonen pa plass. Et annet
eksempel er prosessen knyttet til forsvarlig opphugging av skip. Dette tok
rederiforbundet og myndighetene initiativ til i 1999. For & heve miljgstandarden pa
norske skip, ble det i 2000 innfgrt en miljgdifferensiering av tonnasjeavgiften. Denne
ordningen dpnet en mulighet for rederiene til a redusere tonnasjeskattesatsen med opp
til 25 % dersom de oppfylte visse miljgkrav fastsatt av sjgfartsdirektoratet. Parallelt
med skipsfartsneeringen sin utvikling pa miljgsiden har de ogsa utviklet nye
teknologiske lgsninger for at stadig strengere krav og reguleringene skal kunne bli

implementert.

Norges Rederiforbund innfgrte ogsa en miljgvisjon!’ i 2006 som en del av en ny

miljgstrategi. Visjonen deres lyder:
"Norsk skipsfart og offshore skal ikke ha miljgskadelige utslipp til sjo eller luft.”

En miljgvennlig flite med hgy kvalitet er et varemerke for norsk maritim olje- og
gassvirksomhet. Rederiforbundets miljgstrategi innebaerer at den norske flaten skal
befeste sin posisjon som internasjonalt ledende innen miljg. Forbundet vil blant annet
prioritere omrader som a hindre spredning av ugnskede organsimer gjennom
ballastvann, redusere risikoen for miljgulykker, a fa mer gods fra vei til sjg, fremme gass

som drivstoff og fremme forsvarlig resirkulering av skip.

Rederiene gjgr ikke noen unntak og har ogsa fulgt opp rederiforbundets visjon og
myndighetenes gnsker. Blant annet deltar rederiet Eidesvik pa Bgmlo i et stort
internasjonalt industriprosjekt i utviklingen av et revolusjonerende konsept for

kraftproduksjon i skip. Det er basert pa brenselceller som kan erstatte de tradisjonelle

16 Vedlegg 2- begreper
17 Norges Rederiforbunds arsrapport, side 16
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dieselmotorene, og dermed blir utslippene dramatisk redusert. Knutsen OAS har ogsa
tatt en rekke initiativer for a hindre miljgskadelige utslipp fra sin virksomhet. De har
blant annet utviklet sin egen teknologi for a redusere de skadelige VOC - utslippene som
oppstar ved lasting av olje, bade offshore og ved terminalene. Rederiet er ogsa i ferd
med & utvikle en egen teknologi for a forhindre spredning av organsimer gjennom
ballastvann, samtidig som de er ledende i utviklingen av pressurized natural gas (PNG)
som er en ny mate og transportere gass pa. Av andre miljgvennlige tiltak har ogsa
@stensjg rederi i Haugesund valgt a& overfgre sine erfaringer fra taubater til
offshoreflaten, og har som fgrste rederi valgt a ta i bruk Vouth Schneider propellsystem
pa sine offshoreservicefarktgy. Propellen innebzerer en betydelig reduksjon i
energiforbruket og dermed utslippene. Skipsverftene deler samme interesser som
rederiene, og leverer etter kundens krav, blant annet har Ulstein Design designet
offshoreskip med baugen feil vei, noe som gir en rekke fordeler. Teknologien gker
komforten og sikkerheten for mannskapet, og skipet far en mykere gange og har et
mindre tap av fart i hgy sjg. Dette er fordelaktig for miljget siden forbruket av drivstoff
gar ned. Skipet er ogsd utstyrt med et dieselelektrisk framdriftssystem, noe som

optimaliserer effektforbruket, og som ogsa er med pa 4 minske utslippene.

Regjeringen har ogsa innfgrt en avgift pd innenlandske utslipp av NOx fra 1. januar
2007. Dette gjelder utslipp fra skip i fart mellom to norske havner og fartgy i virksomhet
pa norsk kontinental sokkel. Myndighetene gir ogsda rederiene "kompensasjon” ved
overgang fra rederibeskatningsordningen av 1996 til rederibeskatningsordningen av
2007. Selskaper innenfor den tidligere beskatningsordningen kan ha opparbeidet seg
betydelige utsatte skattekreditter, som skal inngd i et inntektsoppgjgr ved overgang til
den nye ordningen. I utgangspunktet er samlet sum av utsatt skatt til rederiene 21
milliarder, men myndighetene har godtatt at 1/3 av dette belgpet kan avsettes i et fond
for miljgtiltak. Hva midler pa fond for miljgtiltak kan anvendes til, er enna ikke vedtatt,
men det er kommet et hgringsnotat til forskriftsbestemmelse om fond for miljgtiltak.
Formalet er & medvirke til miljgtiltak innenfor skipsfartsnaeringen, som skal bidra til a
redusere miljgproblemene knyttet til neeringen i form av forurensing av ulik art.
Tiltakene er mange, som for eksempel valg av drivstoff, valg av forbrenningsutstyr,
rensetiltak, valg av fremdriftsmaskineri, valg av bunnstoff, installasjon av anlegg for

rensing av ballastvann og valg av opphuggingsmate. Merkostnader til slike miljgtiltak vil
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gi rett til fradrag i fond for miljgtiltak. Et rederi sin mulighet til & foreta miljgtiltak for a
redusere eller unngd en skadelig miljgpdvirkning vil imidlertid veere avhengig blant
annet av fartgyets type og alder, samt av hvor mye som er investert i lgpende
vedlikehold og andre pakostninger. Videre ma tiltaket ha en dokumenterbar miljgeffekt i
minst 12 mdneder, dette medfgrer blant annet at det ikke er tilstrekkelig at et selskap
investerer i et miljgtiltak, men ogsa at investeringen blir brukt i virksomheten. Det blir
ogsa foreslatt at kostnader til visse typer forsknings- og utviklingsprosjekter skal anses

som kvalifiserende miljgtiltak.
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3. KLYNGE OG LOKALISERING

Innenfor dette teorifeltet er det to hovedretninger som har veert dominerende. Den ene
har sitt utspring fra Michael Porters Diamant modell og den andre fra Paul Krugmans
Geografi og handel. Det er store forskjeller i synet pa hvordan klynger blir til og
metodiske forskjeller mellom tilnzeringene. Porter ser pa klynger som verdiskapende
fordi de bidrar til eksport og innovasjon, og vektlegger innovasjon. dkonomen mener at
det er krevende kunder og hgy konkurranse som gjgr klyngene verdifulle og utfordrer
virksomhetene. I Krugmans tilneerming er det viktig at klyngene gir hgyere samlet
verdiskapning enn den ellers ville ha veert. Krugman legger vekt pad sterk innenlandsk
konkurranse som vil senke produksjonskostnadene for klyngevirksomhetene, og dette
vil gjgre det lettere for et land & trekke til seg eller videreutvikle klynger. I dette kapitlet

vil begge tilneermingene bli gjennomgatt.

3.1 HVA ER EN KLYNGE

En vanlig forstaelse av begrepet naringsklynge er en samlokalisering av bedrifter.

Definisjon av en naeringsklynge finner man i Porter (1998, s 78):

“Clusters are geographic concentrations of interconnected companies and
institutions in a particular field. Clusters encompass an array of linked industries and
other entities important to competition. They include, for example, suppliers of
specialized inputs such as components, machinery, and services, and providers of
specialized infrastructure. Clusters also often extend downstream to channels and
customers and laterally to manufacturers of complementary products and to
companies in industries related by skills, technologies, or common inputs. Finally,
many clusters include governmental and other institutions-such as universities,
standards-setting agencies, think tanks, vocational training providers, and trade
associations- that provide specialized training, education, information, research, and

technical support”

Det er ulike forstdelser og ulikt innhold av begrepet nzeringsklynger. Begrepet brukes

om hele nasjonale nzeringer (den maritime sektor i et klyngeperspektiv), om geografiske
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opphopninger av bedrifter innenfor en smal definert nzering (mgbelklyngen pa
Sunnmgre) og som uensartede bedrifter som er lokalisert innenfor et geografisk
omrade. I denne utredningen blir klyngebegrepet benyttet som hele nasjonale naeringer,

altsad den maritime klyngen i Norge.

3.2 PORTERS TILNARMING

For a kartlegge klyngeegenskapene til en naering har Porter utviklet en modell "Porters
diamantmodell” (Porter 1990) som er mye brukt. Porters diamantmodell tar for seg
konkurranseforhold, markedsforhold, koblinger og faktorforhold. Denne modellen
utviklet Porter da han ville se pa hvorfor naeringer i enkelte land ble internasjonale
suksesser, mens de ikke blir det i andre land til tross for at ressursgrunnlanget er likt i
begge landene. Hovedpoenget med Porters modell er at suksessrike neeringer er
kjennetegnet ved selvforsterkende vekst, som drives frem av konkurranse, samarbeid,
innovasjonspress og kunnskapsutvikling blant bedrifter innenfor relativt sma

geografiske omradet.

Mange aktgrer i en naering innen et geografisk omrade med sterke relasjoner er med pa
a danne grunnlaget for en klynge. Nar slike forhold foreligger, vil et kompetansemiljg
bygges opp og gi aktgrene i klyngen en konkurransefordel. Dette skyldes for eksempel at
nzerheten til krevende kunder utfordrer leverandgrer til & videreutvikle sine produkter
og tjenester. Konkurranse og samarbeid mellom aktgrene i en klynge vil generere gkt
kompetanse, bade gjennom rivalisering og gjensidig kunnskapsutvikling. Fordelene med
a delta i en naeringsklynge kan veaere at det vil bidra til innovasjon, produktivitetsvekst

og vekst gjennom oppgraderingsmekanismer.

Figuren under gjengir Porters diamantmodell og viser at de fire faktorene er gjensidig
avhengig av hverandre. I tillegg har faktorene myndigheter og tilfeldigheter ogsa en
innflytelse pa hva som skjer i en klyngedannelse. Modellen utviklet Porter da han prgvde
a finne svar pa hvorfor noen virksomheter ble vellykket i noen land og ikke i andre land

til tross for likt ressursgrunnlag.
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Myndigheter Strategi, struktur og
rivalisering

Etterspgrsels-
forhold

Tilfeldigheter

Faktorforhold

Relaterte naeringer

Figur 2: Porters Diamantmodell (Benito et. al, 08-2000)

Etterspgrselsforhold:

Stgrrelse, vekst og andre egenskaper ved markedet har stor betydning for en naerings
utviklingsmuligheter. En forventning om sterk vekst vil pavirke produktutvikling og
forskning og utvikling - investeringer, stagnasjon og tilbakegang vil ofte fgre til et fokus
pa kostnadseffektivitet og priskrig. Stgrrelsen pa markedet er viktig og et stort marked
kan frembringe spesialiserte leverandgrer og videre vil et stgrre marked gi muligheter
til & realisere stordriftsfordeler. Stgrrelse og vekst er viktige faktorer og har betydning
for dynamikken i en naering, men andre faktorer er vel sa viktige. Avanserte, innovative
og sofistikerte kunder vil stille krav til sine leverandgrer og kundene bidrar dermed til
produktutvikling og prosessinnovasjoner i nzeringen, og vil gjgre naeringen mer

innovativ Det er enklest & fa til denne kommunikasjonen nar aktgrene er samlokaliserte.

Siden maritim industri er en globalindustri er etterspgrselsforhold sterkt korrelert med
globale forretningssykluser. Selv. om mye av aktiviteten av skipsfart er internasjonal
orientert er etterspgrselsforholdene i hjemmemarkedet viktig. Det er her selskapene
utnytter kostnads og differensieringsfordelen basert pa stordriftsfordeler og

leeringskurven.
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Konkurranseforhold:
Den maritime industrien er internasjonal og konkurrerer dermed internasjonalt med
mange aktgrer. For en aktgr som skal levere internasjonalt stiller dette krav til

kontinuerlig utvikling av produkter, service og prosesser for a overleve i markedet.

Relaterte neeringer:

Ganske fa industrier kan operere i totalt isolerte forhold. Tilgang til leverandgrer,
komplementzer kompetanse, sgsken bransjer, universiteter og forsknings institusjoner
er faktorer som er viktige for konkurransedyktigheten. Bakgrunnen for at denne
faktoren har stor betydning er at relaterte nzeringer innehar komplementaer kunnskap
som andre neeringer kan nye godt av. Innenfor en komplett klynge vil det ofte eksistere
mange relaterte bedrifter som ved hjelp av samarbeid og kompetanseoverfgring,

gjensidig kan forsterke konkurransedyktigheten.

Faktorforhold:

En aktgr er avhenging av tilgjengeligheten til produksjonsfaktorer for & veere
konkurransedyktige. Produksjonsfaktorer inkluderer alt fra menneskelige ressurser til
kapital og infrastruktur. I den maritime naeringen snakker vi da om moderne havner og
en god infrastruktur, og skipsfarten har en stor andel pa Oslo Bgrs. Norge har ogsa med
sin lange kystlinje og perifere lokasjon dannet en populasjon med sterke band til
maritime kultur og tradisjoner. Eksport og import via sjgvegen er viktig for nasjonen
som helhet og har styrket bandene til maritime aktiviteter og sgrget for & beholde

maritim arbeidskraft av en viss stgrrelse.

Myndigheter:

Myndighetene kan pavirke lgnnsomheten i skipsfart virksomheten, de kan danne
rammevilkdr som gjgr rederier internasjonalt konkurransedyktige. De kan benytte seg
av instrumenter som investeringer i infrastruktur, skatte regime og subsidier. Subsidier
for skipsverft var vanlig pd 90 tallet, men pd grunn av EU retningslinjene ble dette
opphgrt. Skipsverftene ble utsatt for stor konkurranse fra lavere kostnadsdestinasjoner
som Asia. Til syvende og sist er det regjeringen som bestemmer hvordan nzeringen skal

skattlegges.
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Tilfeldigheter:

Tilfeldigheter omfatter andre eksterne forhold som vil ha pavirkning, men denne
faktoren er vanskelig & kontrollere. Eksempler pa tilfeldigheter kan veaere oljepris,
valutakurser og konjunktursvingninger. Dette er viktige faktorer som ma tas med i
vurderingen av en nzerings potensial. @kende fokus pa miljghensyn er ogsa en faktor i
den maritime sektoren som har vert et tema. Dette har ledet til gkt fokus pa miljgutslipp

og krever innovative lgsninger av hele sektoren.

3.3 KRUGMANS TILNARMING

Nesten samtidig med at Porter utviklet sin diamant modell for & forklare
klyngeegenskapene til en nzering, presenterte ogsa Paul Krugman sitt arbeid om
agglomerasjoner. Krugman henter sine problemstillinger og drivkrefter fra gkonomisk
geografi, men analyserer disse ved hjelp av mikrogkonomisk teori og etablerings teori
om internasjonal handel. Formalene til Krugman har veert a bidra til en bedre forstaelse
av mekanismene bak gkonomiske klynger og d studere hvilken sammenheng det er
mellom handelshindre og graden av gkonomisk - geografisk konsentrasjon.
Utgangspunktet til Krugman er a forklare tendensen til en geografisk opphopning av
gkonomisk aktivitet eller agglomering. Krugman (1991) far frem poenget med et enkelt
eksempel, at bedrifter vil lokalisere seg i en enkel region siden Kklyngen bli
selvforsterkende nar samlokaliseringen i seg selv er med pd a skape ytterligere
samlokalisering. For & skape dette mener han at det ma veere tegn til stordriftsfordeler,
og det ma veere ufullkommen konkurranse. For 3 illustrere hva Krugman mener blir

dette illustrert ved hans eksempel 18,

Anta en nzering med to bedrifter som kan velge a lokalisere virksomheten pa et av to
steder. Virksomhetene bruker samme spesialisert arbeidskraft og av en eller annen
grunn er ikke etterspgrselen etter arbeidskraft perfekt korrelert mellom de to
virksomhetenel®. Uansett er den enkelte bedrifts etterspgrsel etter arbeidskraft bade
usikker og ikke perfekt korrelert med andre bedrifters etterspgrsel. Begge
virksomhetene kan ha bade gode og darlige tider, ved gode tider har de behov for 125

18 Bygget pa Krugmans eksempel fra kapittel 2 i geografi og handel

19 For eksempel pa grunn av at de produserer differensierte produkter eller de kan veere utsatt for bedriftsspesifikke sjokk
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spesialiserte arbeidere, ved darlige tider er behovet til virksomhetene bare 75. Til
sammen finnes det totalt 200 spesialiserte arbeidere, slik at gjennomsnittlig etterspgrsel
for arbeidere er lik tilbudet. Det antas videre i eksemplet at Ignnen til arbeiderne er gitt.
Spgrsmalet er nd om virksomhetene og arbeiderne vil veere bedre stilt dersom de to
virksomhetene lokaliserer seg pa forskjellige steder - og dermed former en "by” med en
lokal arbeidskraft pa 100 arbeidere - eller om de velger samme lokalisasjon, med en
arbeidsstokk pa 200 som kan jobbe i enten den ene eller den andre virksomheten? Hvis
lgnnen er lik den forventede lgnn som Klarerer markedet, er det klart at bade bedrifter
og arbeidstakere er tjent med en samlokalisering. For & illustrere dette kan det tenkes en
situasjon fra virksomhetens synspunkt. Dersom begge virksomhetene har hver sin
"bedriftsby” med 100 spesialiserte arbeidere, vil det veere umulig a fa noe ut av de gode
tidene nar etterspgrselen etter arbeiderne er hgy. Der vil veere en udekket etterspgrsel
pa 25 arbeidere. Dersom virksomhetene befinner seg pa samme lokalisasjon vil
virksomhetene kunne utnytte potensialet til virksomheten full ut, ved at gode tider i den
ene bedriften sammenfaller med darlige tider i den andre, og det vil veere tilstrekkelig
arbeidskraft til & utnytte de gode tidene. Det er dermed en fordel for virksomhetene a
veere lokalisert pd samme sted. Fra arbeidernes synspunkt vil det vaere negativt dersom
virksomhetene ikke er samlokalisert i darligere tider, siden 25 arbeidere vil veere
arbeidsledige. Hvis bedriftene derimot er lokalisert pd samme sted, vil det mulige
sammenfallet av darlige tider i den ene bedriften med gode tider i den andre bedriften gi

en gjennomsnittlig lavere arbeidsledighet.

Dette er et enkelt eksempel, men det far frem et par poenger. For det fgrste klargjgr det
gevinsten av a ha et samlokalisert arbeidsmarked. Vi ser at gevinstene ved
samlokalisering ikke behgver a4 ha noe med risikoaverse arbeidstakere a gjgre. |
eksemplet kan arbeidstakerne godt vazere risikongytrale. Hvis arbeidstakerne er

risikoaverse, vil det vaere et ytterligere argument for gevinster ved samlokalisering.

For det andre viser eksemplet at usikkerhet alene ikke er nok til & generere gevinster
ved samlokalisering. Vi trenger ogsa stordriftsfordeler. I eksemplet matte bedriftene
velge én av to lokaliseringsmuligheter. Hvis hver bedrift kunne produsere pa begge
steder, eller for den saks skyld om hver bedrift kunne bli delt i to identiske bedrifter, da

kunne hver «portefglje» av bedrifter og arbeidere bli replikert pa hvert sted, og
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motivasjonen for samlokalisering ville forsvinne. Men hvis det er stordriftsfordeler i
produksjonen, vil bedriftene velge en lokalisering, de vil ikke dele seg pa to steder. Det
er altsa samspillet mellom stordriftsfordeler og usikkerhet som gir opphavet til

gevinstene ved a ha et samlokalisert arbeidsmarked.

3.3.1 LOKALISERING AV EN NARINGSKLYNGE

Gjennom sitt arbeid med geografi og handel utarbeidet Krugman en enkel modell for
geografisk konsentrasjon i forhold til transportkostnadene. Modellen bygger pa
samspillet mellom gkende avkastning, transportkostnader og etterspgrsel. Dersom hver
virksomhet har store skalafordeler, vil hver industri selge til det nasjonale markedet fra
en enkel lokalisasjon. For @ minimere transportkostnadene velger man en lokalisasjon
med stor lokal etterspgrsel. Poenget er fglgelig at lokal etterspgrsel vil veere hgy der

allerede etablerte industribedrifter befinner seg.

I eksemplet med samlokalisering av arbeidskraften ble det papekt at det er en fordel
bade for virksomheten og arbeiderne a veere lokalisert pa samme sted. Det spilte ikke
noen rolle hvilket av stedene som ble valgt, sd lenge de var samlokalisert var det en
fordel. Hvilke faktorer som er avgjgrende for hvor denne klyngen skal lokalisere seg sier
eksemplet ingenting om, men at det er to likevekter. Krugman illustrer med et eksempel
til hvor virksomheten vil lokalisere seg, som ikke vil bli gjennomgatt i denne

utredningen.

3.3.2 SELVFORSTERKENDE KLYNGEMEKANISMER?°

Dersom det eksisterer positive eksterne koblinger i en klynge kan man si at man har en
klyngemekanisme. Dette kan illustreres ved en figur, som viser at den enkelte bedrifts

lokaliseringsvalg kan pavirke markedsstgrrelsen eller kostnadene via en positiv kobling.

%% Avsnittet er i hovedsak bygget pa Knarvik og Orvedal, 1997:6, Naeringsklynger
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Kostnader Markedsstgrrelse

kobling \ / kobling

Bedriftens

lokaliseringsvalg

Figur 3: Selvforsterkende klyngemekanisme (Knarvik og Orvedal 1997:6)

Koblingene kan enten vere i form av bakover eller fremover i produksjonskjeden. Dersom
en virksomhets lokaliseringsvalg pavirker kostnadene til andre bedrifter i omradet, er det
en positiv kobling bakover. Dersom en virksomhets lokaliseringsvalg vil gke etterspgrselen
for allerede etablerte bedrifter, fir man en positiv kobling fremover til markedstgrrelsen.
Dette kalles pekuniaere eksternaliteter og kan oppstd dersom det er stordriftsfordeler og

ufullkommen konkurranse.

Et enkelt eksempel kan illustrere dette. Hvis en birgkter etablerer seg i naerheten av en
fruktdyrker, er det positivt for fruktdyrkeren fordi biene bestgver fruktblomstene.
Likeledes er det en positiv effekt for birgkteren at en fruktdyrker er lokalisert i
naerheten, fordi biene far tilgang pa nektar fra fruktblomstene. Disse positive effektene
er eksterne virkninger; fruktdyrkeren tar ikke hensyn til at fruktblomstene gir nektar til
biene, og birgkteren tar ikke hensyn til at biene pollinerer fruktblomstene. Det er altsa
gjensidige, positive, eksterne virkning mellom fruktdyrking og birgkting, og denne

eksterne virkningen virker tilbake pd den enkelte bedrifts produksjonskostnad

3.4 MARITIME KLYNGEN OG REDERIENES TILKNYTNING

[ dette delkapittelet vil det bli gjengitt tidligere studier av den norske maritime klyngen
og hovedfunnene fra studiene. I tillegg vil det ogsd rederienes tilknytning til den

maritime klyngen bli gjennomgatt.
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3.4.1 TIDLIGERE STUDIER AV MARITIM KLYNGE I NORGE?

Forskning er gjort innenfor dette temaet. Fgrste gang det ble gjennomfgrt en
neeringsgkonomisk analyse av norske nzeringer ut fra et naeringsklyngeperspektiv (Reve
et al, 1992) ble den maritime nezeringsklyngen utpekt som den sterkeste og mest
dynamiske neeringsklyngen i Norge. Her fremsto shipping som en sentral og vekstkraftig
del av den maritime naeringsklyngen. Videre fremsto norsk shipping som en av de mest
konkurransedyktigste i verden, og som en av verdens ledende shippingnasjon sammen
med Japan og Hellas. Nye forfattere?! tar sa i 2000 utgangspunkt i analysen til Reve et al.
(1992) der se ser pa den maritime sektoren i Norge sett i et kKlyngeperspektiv. De ville
analysere hvorvidt den maritime nzeringsklyngen hadde styrket seg, stagnert eller
forvitret siden analysen i 1992. Reve og Jakobsen (2002) bygger sa videre pa rapporten
fra 2000 og konkluderer med en sterk maritim nzeringsklynge. Benito et al (2003)
anvender Porters diamantmodell og analysere den maritime klyngen i Norge. Studiene
far nye retninger i Knarvik og Steen (1999,2002) der analyser bygget pa Krugmans teori
blir utfgrt. Dette er analyser basert pd om det forligger markedskoblinger og

teknologiske eksternaliteter ved geografisk lokalisering.

Reve og Jakobsen (2001), mener det foreligger en sterk maritim klynge og hvilke
relasjoner som foreligger innenfor den maritime klyngen vil bli giennomgatt i avsnitt
3.4.2. De mener ogsa at mange av aktgrene er internasjonale konkurransedyktige i et
globalt marked med sterk konkurranse, og at Norge fremtrer som en ledende maritim

nasjon

Benito et al. (2003) bruker Porters diamant modell og konkluderer med at den norske
maritime sektoren har "god helse”, sammenlignet med andre deler av norske gkonomi i
det siste tidret. Benito finner tre grunner til 3 konkludere for en god helse. For det fgrste
var veksten i maritim sektor mye hgyere enn gjennomsnittet for norsk gkonomi. Videre
forble sektoren internasjonalt konkurransedyktig og maritime sektor oppfyller det
meste av karakteristikaene til en sterk nzeringsklynge, med mangfold, rivalisering og
integritet som de sterkeste karakteristikaene. Selv om han konkluderer med en sterk

maritim naeringsklynge som ikke er en ”"superklynge” papeker ogsa Benito svakheter,

*! Benito et al., (2000)
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som skrantede skipsverft, mangel pa innovasjon og den rustne linken mellom
skipsindustrien og ulike skips deler av sektoren. Den norske maritime naeringen har til
na veert et komplett miljg, det vil si at den omfatter alle hovedkomponentene innenfor
skipsfarten, som utvikling, bygging og drift av fartgyer, utstyrsleverandgrer, befraktning

og skipsmegling, assuranse og finansiering samt forskning og utvikling.

Til nd er det gjengitt tidligere studier som konkluderer med en norsk maritime klynge og
at utenriks skipsfart er medlem i denne klyngen. Det finnes imidlertid ogsa studier utfgrt
av Knarvik og Steen (1999.2001) som viser andre resultater. I 1999 studien finnes det
ikke empiriske bevis som stgtter opp om hypotesen om at rederiene er kjerneni den
maritime industrien. De finner stgtte for at det foreligger skalafordeler, men kan ikke
forklare om dette skyldes internt eller eksternt til fabrikker eller virksomheter.
Forfatterne mener at industrispesifikk kunnskap kreves dersom man skal bruke en
industri spesifikk politikk. Studien er basert pa en gkonometrisk analyse, men

forfatterne papeker at ved bruk av beskrivende analyse kan gi andre resultater.

Knarvik og Steen (2001, s 18) konkluderer fglgende:

"that productivity growth in the Norwegian maritime transport sector is positively
affected by the size, i.e., activity level, of five out of six important maritime upstream
sectors. With respect to three of these five services sectors (Banking, P&I insurance
and Maritime consultants), we find that the size of the home market has a significant
impact on sales, and that the vertical links between these sectors and maritime
transport encourage self-reinforcing agglomeration and growth. Interpreted in
accordance with the literature on the dynamic evolution of firms, the existence of
positive externalities that give rise to self-reinforcing industrial development offers
one explanation for the continuing growth and clustering of the Norwegian maritime

industries in the more present past.”

Rederiskatteutvalget tok utgangspunkt i Knarvik og Steen (1999,2001) og Reve og

Jakobsen (2001) analyser om den norske maritime klyngen. Konklusjonen var todelt og
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bade mindretallet og flertallet sine konklusjoner er gjengitt under. Konklusjonen til

flertallet?2:

"Oppfatningen om at rederiene er kjernen i det maritime miljget synes bare d kunne
springe ut av en hypotese om at det er positive eksterne effekter for andre deler av
maritim sektor knyttet til det G ha skipseiende selskaper skattemessig lokalisert i
Norge. Informasjonen om eksistensen av en naringsklynge i maritim sektor er
mangelfull, men den informasjonen som finnes trekker i retning av at det ikke kan
pdvises klyngeskapende mekanismer mellom rederier og andre deler av maritim
sektor. Flertallet mener derfor at det som gjerne omtales som «den maritime
klyngen» i hovedsak dreier seg om varekrysslogp mellom bedrifter, og ikke om

markedssvikt og klyngeskapende mekanismer.”
Mindretallet kommer til en annen konklusjon?3:

"Mindretallet viser til at det uansett tilstedevarelsen av eventuelle klyngeeffekter,
eksisterer krysslogpssammenhenger der rederiene har et aktivt kundeforhold til
maritime tjeneste- og utstyrsprodusenter, og at rederiene som krevende kunder ogsd

gir verdifulle bidrag til utvikling av nye produkter.”

3.4.1.1 OPPSUMMERING AV TIDLIGERE KLYNGESTUDIER

Basert pa avsnitt 3.4.1 er dette en oppsummering av de tidligere klyngestudiene.
Dermed vil de studiene som konkluderer med en maritim klynge og de som ikke finner
bevis for dette bli oppsummert. Rederiskatteutvalgets rapport bygger pa tidligere
studier og vil derfor ikke vaere en egen konklusjon. Reve et al. (1992), Reve og Jakobsen
(2001) og Benito et al. (2003), konkluderer alle med at det er tilstede en norsk maritim
klynge. Disse studiene er basert pd Porters diamantmodell. Imidlertid er Knarvik og
Steen (1999,2001) sine studier basert pa Krugmans teori gjennomgatt i avsnitt 3.3.
Disse studiene far ogsa andre resultater, og de mener de ikke kan finne bevis pa at
rederiene er det sentrale elementet i den maritime klyngen, eller at det foreligger en

maritim klynge.

22 NOU 2006:4, s 77
2 NOU 2006:4, s 82
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3.4.2 HVODAN PAVIRKER REDERIENE DEN MARITIME KLYNGEN?

Reve og Jakobsen (2001) utfgrte en empirisk test basert pa survey-undersgkelser, hvor
de tester hvor sterke koblinger som eksisterte i den maritime neeringsklyngen. De ba
ulike aktgrer oppgi hvor sterke koblinger de hadde mot andre aktgrer i naeringen.

Skalaen som ble brukt, gar fra 1 (ingen kobling) til 4 (tett kobling).

Sjo-
assuranse
Skips-

Klassi-
meglere

fisering

Bank og
finans

Skips-
motorer

Figur 4: Maritime aktgrers koblinger til rederier. (Reve og Jakobsen, 2001)

Resultatene viste at det er sterke koblinger mellom aktgrene innen samme kategori, og
demonstrerer med all tydelighet at rederiene er den mest sentrale aktgrgruppen i den
maritime neringsklyngen. Et annet hovedresultat er at relasjonen mellom aktgrene
innen skipsfart og innen skipsindustri er langt tettere enn relasjonen mellom de to
andre delene av sektoren. Dette tyder pa at den maritime nzeringsklyngen bestar av to
deler, shipping og skipsindustri, noe som ogsa er blitt fremholdt i tidligere studier av
Knarvik og Steen (1999). Det som bgr noteres i denne modellen, er de relativt tette
koblingene mellom rederier og skipsindustri. Analysen trekker frem de svake
koblingene  mellom sentrale maritime aktgrer og forsknings - og
utdanningsinstitusjoner. Dette viser at nzeringen igjen har en lang vei a4 ga for de har

utnyttet alle potensielle oppgraderingsmekanismene.
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Reve og Jakobsen (2001) trekker ogsa frem sterke og svake sider, og sitter igjen med fire
hovedutfordringer for den maritime nezeringsklyngen i Norge. Blant annet nevnes at
klyngen ma sikre at Kkoblingene mellom de ulike aktgrene i den maritime
neringsklyngen ikke svekkes. Det er ogsa viktig & sikre at den finansielle og den
teknologiske delen samhandler tett, og at koblingen mot forsknings og utdanning
styrkes vesentlig. I et stadig strammere arbeidsmarked ma en sikre at maritime
nzeringer mestrer rekrutteringsutfordringen. Videre peker de pd at den maritime
nzeringen ma styrke sin forsknings og utviklings innstats og gke innovasjonstakten
radikalt. Ny teknologi, nye logistikk systemer og ny virtuell organisering er noen

virkemidler som blir fremhevet.

Jakobsen et al. (2003) har undersgkt klyngedynamikken til fem europeiske land. Her
viser de at Norges neeringsklynge er fullstendig og har en sterk innenlandsk og gjensidig
link mellom industri og servise selskaper. Videre finner de at norske service bedrifter
samarbeider mest nasjonalt og skorer hgyest pd bredden og dybden av nasjonale
klyngeforhold. De skarer ogsd hgyt pa internasjonale maritime knytepunkt og
internasjonalt samarbeid, men lavere pa internasjonalt samarbeid nar det er snakk om

innovasjon.

3.5 VALG AV LOKALISASJON

Virksomheter kan velge a lokalisere seg hvor som helst. Ifglge tidligere analyser og
lokaliseringsteorien til Krugman velger imidlertid virksomheter en lokalisasjon som gir
virksomheten noen fordeler. Dette kan vaere stordriftsfordeler som kan benyttes nar
flere virksomheter er lokalisert pa samme sted. Beskatning pavirker ogsa
lokaliseringsvalgene virksomhetene tar. Rederiene er sveert mobile og vil ikke ha store
kostnadene med endring av lokalisering. Regjeringen synes imidlertid det vil vare
positivt for Norge a fortsette 4 veere en stor internasjonal aktgr innen skipsfart og har

derfor endret beskatningsreglene slik naeringen den siste tiden har ytret gnske om.
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3.5.1 BESKATNING OG VALG AV LOKALISASJON

Devereux og Griffith (1998) ser pa faktorene som pavirker lokalisasjons beslutninger for
multinasjonale virksomheter. De utviklet en modell der virksomheter produserer
differensierte produkter i ufullstendige konkurranse markeder. Virksomheter velger
lokaliseringer mellom et antall land i utlandet. Artikkelen ser serlig pa faktorene
lgnnsomhet og skatt. Modellen er utviklet med hensyn pa virksomheter fra USA
lokalisert i det Europeiske markedet. Agglomering effekter ser de pa som viktig. Den
effektive gjennomsnittlige skattesatsen spiller en rolle i valget mellom lokalisasjoner,
men ikke i valget mellom a lokalisere produksjonen i Europa sammenlignet med en av
utside valgene. Forfatterne deler opp mulighetene virksomhetene har i 3 forskjellige
alternativer:

1. Lokalisere segi forskjellige land

2. Tilby til det utenlandske markedet via eksport

3. Laveere a tilby til markedet

Artikkelen forsgker a finne ut av hvilke faktorer som er viktige nar virksomheten skal
bestemme hvilken strategi de skal fglge. Modellen vil ikke bli gjennomgatt, men de
empiriske resultatene er konsistent med den teoretiske strukturen. Artikkelen
konkluderer med at nar virksomheten har bestemt seg for a produsere i utlandet, har
skattesatsen i de enkelte landene stor betydning for hvilket land de velger a lokalisere

produksjonen i.

3.5.2 REDERIENS VALG AV LOKALISASJON

Rederiene er som nevnt sveaert mobile, ved at det eneste som blir ngdvendig ved endring
av lokalisasjon er egentlig flytting av kontorlokalene. Deres anleggsmidler er svert
mobile sidene de i hovedsak bestar av skip som enkelt kan flyttes til andre skipsregistre.

Ved valg av lokalisering kan de ulike rammevilkdrene mellom land spille en rolle.

Historisk valg av lokalisasjon kan sies & veere grunnen til at man har en maritim
neeringsklynge i Norge. Ved valg av lokalisering gnsker virksomhetene som regel a

etablere seg der etterspgrselen er stgrst. Grunnen til valg av etablering i en eksakt
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region er vanskelig a finne svar pa, men dette kan ha med god tilgang til ravarer, stor
etterspgrsel, historiske hendinger, kapitaltilgang et cetera. Som forklart tidligere mener
Krugman at drsaken til en geografisk konsentrasjon av virksomheter pa en lokalisasjon
kommer av stordriftsfordeler, som for eksempel synkende transportkostnader.
Konkurransen ma da veere ufullkommen og virksomhetene samlokaliserte. Dette vil gke

lgnnsomhetene til hver virksomhet.

3.5.3 MOBILITET INNENFOR EN LOKALISASJON

Dersom virksomheter er samlokaliserte kan dette veere positivt for hver enkelt bedrift.

Legger man til grunn Krugmans eksempel kan det vaere hgy mobilitet av ansatte mellom
virksomhetene. Arsaken er hgy dynamikk, godt arbeidsmarked og liten avstand mellom
virksomhetene. Denne mobiliteten fgrer til at kunnskapene spres raskt, og
enkeltpersoners kompetanse blir utnyttet effektivt. Ny kunnskap skapes ved at personer

med ulike typer kompetanse mgtes og brynes mot hverandre.

3.5.4 LOKALISERING I DISTRIKTENE

Flere rederier har valgt en lokalisering i distriktene, blant annet Fosnavag og Austevoll.
Tar man utgangspunkt i Krugmans teori og den selvforsterkende klyngemekanismen
kan dette vaere en forklaring pa lokaliseringsbeslutningen til rederiene. P4 Sunnmgre
har man gjennom flere hundre ar vert avhengig av en bat som kunne frakte de fra den
ene gyen til den andre, fgr bruforbindelsene kom. Distriktet er lokalisert ved havet og
har opp gjennom tiden bygget seg opp betydelig gjennom bade fiskeri og skipsfart. Siste
ti - aret er det offshore bglgen som har bygget seg betraktelig opp i dette distriktet.
Fosnavag er en liten by, med knappe 4000 innbyggere, men innholder samtidig flere
rederier enn dagligvarebutikker. Hele syv offshore rederivirksomheter er lokalisert i
Fosnavag, blant annet Neptune Offshores lokaliseringsvalg falt i dette distriktet. Vise

presidenten Oddgeir Husgy uttaler til NHH Bulletin (02-2008, s. 20):

”I Fosnavdg sit kompetansen og miljget, og det er lett d fa fram idear. Det d ta del i
og vere ein del av ei etablert klyngje gir fordelar. Vi satsar i eit etablert miljg og kan

hauste av dei fordelane som ligg i miljget”
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Dette far frem poenget med en selvforsterkende klyngemekanisme, og at selv om
rederiene konkurrer mot hverandre frembringer denne konkurransen ogsa fordeler for

det enkelte rederi.

Til tross for at rederiene ikke bidrar med skatteinntekter, har de betydning i distriktene
i form av stgtte til lokalsamfunnet og sysselsetting. Dette er noe utdraget fra artikkelen

under viser24:

“La oss ta Fosnavdg i Mgre og Romsdal. I denne bygda er det hele seks rederier. For
flere av dem startet det med fiske nd satser de pd offshorevirksomhet. De er inne i en
rivende utvikling. Aftenposten skrev nylig at disse rederiene de siste mdnedene har
bestilt 26 nye skip. Samlet hadde de et overskudd pd minst en halv milliard kroner i
fjor. Denne boomen kommer hele Fosnavdg-samfunnet til gode. Over halvparten av
arbeidsstokken er engasjert i maritim sektor. Rederiene har gitt store bidrag til
utvikling av lokalsamfunnet. Det er blitt gkt optimisme og velstand i hele kommunen.

Fosnavdg hadde rett og slett vaert et helt annet samfunn uten rederiene.”

Av dette kan man dermed se at forsvinner rederiene i distriktene kan dette fa en uheldig
virkning for de sma samfunnene, og mange arbeidsplasser kan forsvinne ut av
distriktene. Ved en lokalisering i Fosnavag er det ogsa kort vei til Ulsteinvik, der flere
rederier kontraherer sine skip ved Ulstein Verft og der flere utstyrsleverandgrer holder
til. Pa grunn av den korte avstanden gir dette rederiene muligheten til en effektiv

kommunikasjon og dermed fremme innovasjonen.

3.6 SPESIALBEHANDLING AV SKIPSFARTEN

Ved gjennomgangen av kapittel 2 og 3 kommer det frem viktige poenger, blant annet at
skipsfarten er viktig for landets verdiskapning og den sysselsetter mange norske sjgfolk.
Til tross for at rederiene ikke bidrar med skatteinnbetalinger har denne neaeringen noe
spesielt som andre naringer ikke har i samme grad. Skipsfarten i Norge er bygget opp
giennom historien og er en naering som myndighetene gnsker & beholde i landet, den

hgrer til Norges historie.

* http://www.dagsavisen.no/meninger/article285309.ece
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[ stmeld. nr 31 nr 31 (2003-2004) kommer det frem at regjeringen gnsker a beholde
norsk skipsfart i Norge, slik at de i fremtiden skal bidra til vekst og verdiskapning.
Skipsfartsmeldingens bakgrunn var a legge grunnlaget for stabile og fremtidsrettede

rammebetingelser for skipsfarten i Norge, og de skriver blant annet?2>:

"Regjeringen mener derfor det er viktig a tilrettelegge rammevilkdr som gjor at
rederiene fortsatt gnsker d beholde hovedkontorer og eierskap i Norge, samt d satse
pd videreutvikling av kompetanse og innovasjon i skipsfarten og de maritime

neringer.”

Rederiene har ogsd vist interesse for miljget, noe som blir stadig viktigere i dagens
samfunn. Flere virksomheter satser mer pa miljg og her er ikke norske rederier noe
unntak. De kontraherer skip som skal redusere skadelige utslipp. Siden transporten er
sa viktig for verdensgkonomien, og man finner mange skip pa havet til enhver tid er det

viktig med miljgsatsing.

I dette kapitlet har det blant annet ogsa kommet frem at rederiene er sentrale i den
maritime klyngen, og giennom bruk av norske verft og norske utstyrsleverandgrer gir de
arbeid til andre aktgrer i den maritime klyngen. Rederiene er dermed en investor
ovenfor andre aktgrer i den maritime klyngen. I Norge er den maritime klyngen kjent
som en sterk maritim klynge som har fokus pa kvalitet, og det er noe som landet gnsker
a beholde. Norge var en av de fgrste aktgrene som innfgrte en seerskilt modell for
beskatning av rederiene, og flere land her i ettertid fulgt denne trenden. Siden Norge var
en av de fgrste som var innfgrte en seerskilt ordning tyder dette pa at de gnsker a

beholde rederiene i Norge.

Selv om rederiene na har fatt endelig skattefritak, har denne nzeringen ogsa flere andre
seerskilte ordninger, som gir subsidier til hele naeringen til en sum av fem milliarder i

aret. Tabellen under viser en oversikt over ulike ordninger som naeringen nyter godt av.

% st.meld.nr 31 (2003-2004, s 12)
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Stgtteordning Kroner

Den seerskilte rederibeskatningen 1480
Sjgmannsfradrag i alminnelig inntekt 350
Skattefrie naturalytelser for sjgfolk 205
Fritak for eller redusert CO2-og SO2-avgift 580
Taxfree salg om bord pa ferger 1300
Hgy avskrivingssats i innenriks sjgfart 65
Tilskuddsordningene for sysselsetting av sjgfolk (Nettolgnn og refusjon) 1060
Sum: 5040

Tabell 3; Sarskilte skatte- og avgiftsregler for skipsfartsnaeringen samt tilsakuddsordninger for sysselsetting (NOU
2006:4)

Skipsfarten blir spesialbehandlet i form av mange tilskuddsordninger, de er faktisk den
neeringen som blir mest subsidiert etter jordbruk. Arsakene til dette er gjennomgatt
over, og man kan tenke seg at flere andre nzeringer kunne ha skapt like mange
arbeidsplasser dersom de hadde fatt tildelt like mye subsider. IKT - Norge er en
interesseorganisasjon for IKT neeringen, som har uttalt seg om dette til gkonomisk
rapport26, IKT-Norges generalsekretaer, Per Morten Hoff, mener at dersom de hadde fatt
6 milliarder i skattelette kunne de blant annet ha skapt 30 000 ekstra arbeidsplasser.
Generalsekretaeren mener IKT neeringen ogsa er i internasjonal konkurranse slik som
rederiene, og mener at deres konkurrenter har gunstigere rammebetingelser enn de

selv. Videre skrives det i rapporten:

"Det er kunnskapshoder, og ikke flere sjgfolk vi trenger d utdanne, er hans pdstand.
Bransjen Hoff stdr i spissen for omsatte i 2006 for ca. 234 milliarder kroner, omfatter
10.000 selskaper og nzer 70.000 arbeidsplasser. Den er i sterk vekst, men lider under
at det ikke er nok kunnskapsutdannete hoder til G ta unna veksten.” Til tross for
utviklingen i IKT og antall arbeidsplasser sier Hoff, “Vi har likevel aldri bedt om a
slippe skatt. A tro at vi skulle fd 0,6 prosent skatt, er d tro pd julenissen, selv om vi har

mange felles trekk med rederinzeringen som faktisk far det”.

%% http://www.orapp.no/20080118/da hadde det svingt i kongeriket/
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4. REDERIENES SKATTEMESSIG RAMMEVILKAR I
NORGE

Mye av informasjonen i dette kapitlet er hentet fra Woldbeck (2000 og 2006) og

skatteloven.

[ dette kapitlet vil jeg ta for meg utviklingen innenfor rederibeskatningen siden 1990
tallet. Problemstillingen i utredningen krever en sammenligning med
beskatningsmodellen som de har i EU. Rederibeskatningen har siden 1990 veert et
turbulent omrade med stadige endringer. Da den szerskilte rederibeskatningsordningen
som skulle gjelde fra og med 1996 ble innfgrt, var den konkurransedyktig internasjonalt,
men det skulle vise seg at etter noen ar var den ikke regnet som attraktiv lenger.
Regjeringen nedsatte et eget utvalg 17. desember 2004 som ble ledet av professoren
Guttrom Schjelderup. Utvalget skulle vurdere den samlede beskatningen av
rederinaeringen, samt vurdere eventuelle endringer i reglene for rederier. De skulle
levere sin innstilling til Finansdepartementet innen 1. desember 2005, men fikk utsatt

frist til 7. mars 2006.

Rederiskatteutvalget kom frem til en todelt konklusjon der flertallet foreslo en avvikling
av gjeldende ordning, og innfgring av ordinaer beskatning for rederier. Det var imidlertid
ikke dette som ble foresldtt ved fremleggelsen av statsbudsjettet for 2008. Rederiene
skulle nd fa en ordning med null selskapsskatt, men ikke gratis. Rederiene har siden
1996 opparbeidet seg en betydelig utsatt skattekreditt pa 21 milliarder. Denne krever

regjeringen tilbakebetalt over en periode pa ti ar.

4.1 FOR SKATTEREFORMEN AV 1992

Fgr skattereformen av 1992 var det mulig & utnytte skattereglene slik at man i noen
grad kunne skyve skatten foran seg, og pa den maten opparbeide skattemessige
reserver. Eksempler pa slike muligheter var blant annet en skattemessig avskriving for
driftsmidler som oversteg den reelle verdireduksjonen, avsetning for fremtidige

forpliktelser og kostnader, og utsatt beskatning av gevinster ved salg av driftsmidler.
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Salg av et driftsmiddel som pd grunn av hgy skattemessig avskriving ga en betydelig
skattemessig gevinst, kunne nedskrives ekstraordinaert pa gjenanskaffede driftsmidler,
og pa den maten kunne skattebelastningen skyves ytterligere frem i tid. Siden
rederinaeringen er en kapitalkrevende nzering med kostbare driftsmidler ga dette store
utslag. Fgr 1992 var det dermed gunstige regler for naeringen, nevner blant annet hgye
avskrivingssatser, kontraktsavskrivinger, fradrag for avsetning til klassifikasjonsfond og

utsatt beskatning av gevinst ved salg av skip.

4.2 SKATTEREFORMEN 1992

Skattereformen av 1992 endret de gunstige reglene for rederinzeringene. Her ble
avskrivingssatsene redusert til hva man forutsatte var naermere en faktisk gkonomisk
verdiforringelse, og avsetninger til dekning av fremtidig tap og utgifter ble ikke lenger
tillatt med skattemessig virkning. Gevinster ble raskere skattlagt gjennom fgring pa
gevinst og tapskonto. Til gjengjeld for dette ble skattesatsene for rederier redusert fra
50,4 % til 28 %. Tanken bak denne reformen var a gi et bredere skattegrunnlag som ville
gi den samme skatten med en lavere skattesats, det var altsa ikke meningen at det
samlede skattetrykker skulle gke. For rederinaeringen gkte skattetrykket merkbart, og
reformen forverret forholdene til en nearing som var ansett som veldig
konkurranseutsatt. I tillegg er neeringen sveert mobil, og redere har ikke hatt noe
problem med a flytte virksomheten til utlandet for d redusere kostnadene. Dette er noe
norske myndigheter ville unngd, pa grunn av store skatteinntekter, og at de gnsket a
beholde maritim kunnskap og kontroll over fldten i Norge. For a prgve a forbedre
forholdene til neeringen ble avskrivingssatsene satt til 20 %, noe som Kklart overstiger

den reelle verdinedgangen pa skip.

NOKUS reglene gjaldt fra og med inntektsdret 1992 ved at de norske eierne av
norskkontrollerte utenlandske aksjeselskap som er hjemmehgrende i lavskatteland??,
ble beskattet for sin forholdsmessige andel av selskapets skattemessige resultat
uavhengig av om det faktisk ble utbetalt utbytte. Formalet med NOKUS reglene var a

likestille norske skattytere som investerte i Norge og norske skattytere som investerte i

27 Med lavskatteland menes stater med et skatteniva som er lavere enn to tredjedeler av det skatteniva som gjelder for
tilsvarende selskaper i Norge - http://www.kpmg.no/arch/ img/9359469.pdf
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lavskatteland. NOKUS reglene gjaldt bare for utenlandske aksjeselskaper og andre
selvstendige innretninger (stiftelser, truster, fonds et cetera), og ikke for norske

deltakere i utenlandske ANS, KS, DA, partrederier et cetera.

[ 1994 ble direkteligningspraksisen opphevet. Denne gikk ut pa at det ble sett bort fra
det utenlandske aksjeselskapet og skipet ble direkte lignet samen med det norske
eierselskapets gvrige inntekt. Jeg vil ikke ga naermere inn pd NOKUS reglene, da dette er
for omfattende og avgrensingen gir pa norske selskaper registrert i Norge og med
ledelse pa styreniva i Norge. Videre vil endringen opp igjennom arene tilhgrende NOKUS

reglene veere med i denne oppgaven.

4.3 REDERIBESKATNINGSORDNINGEN 1996

Norge innfgrte med virkning fra inntektsaret 1996 en ny rederibeskatningsordning, som
ga norsk skipsfart en skattemessig seerbehandling. Formalet med denne innfgringen var
a gi rederier med skip i internasjonal fart bedre rammevilkdr siden de er sterkt
konkurranseutsatt. Ordningen er bygget pa et uttaksprinsipp hvor skipsfartsinntekter er
skattefrie for selskapet, mens utdeling av utbytte til aksjoneaer og frivillig uttreden av
rederiskatteordningen utlgser ordinzer beskatning med 28 % skatt. Det ble dermed
eierne selv som bestemte nar selskapet sin inntekt kom til beskatning. Ordningen ga
rederiene en skattekreditt, som innebar at naverdien av skatten ble lavere jo lenger
rederiene utsatte utbytte utbetalinger. Selv om rederiene ble "fritatt” for selskapsskatt
matte de betale en tonnasjeskatt?8 av selskapet sin nettetonnasje, ordningen ble derfor
ogsa kalt en tonnasjeskatteordning. Man beregner tonnasjeskatten direkte som en
bruttoskatt basert pa nettotonnasjen med tilhgrende satser for hvert enkelt fartgy i
selskapet. Rederibeskatningsordningen fra 1996 var en valgfri ordning. Hvis selskapene
skulle bli i Norge, kunne de velge mellom den serskilte rederibeskatningsordningen

eller a skatte vanlig selskapsskatt pa 28 %.

Innfgringen av denne ordningen gjorde det mulig for rederier & beholde kapitalen i
selskapet. Skipsfart er en kapitalkrevende neering og det ble dermed lettere for rederier

a bli konkurransedyktig i et internasjonalt perspektiv. Samtidig kan man si at denne

8 Vedlegg 1 - Tonnasjesatser
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rederiskatteordningen hadde en innldsningseffekt. Valgte rederne a ta ut utbytte eller

aksjegevinster, eller ga ut av ordningen ble det lignet skatt pa selskapet.

Ordningen ble innfgrt gjeldene fra og med inntektsaret 1996, og opp gjennom arene har
en del svakheter ved regelverket blitt tatt opp og rettet pa. Regelverket fikk ogsa
innstramminger fra og med inntektsaret 2000 noe som gjorde aktgrer i naeringen usikre

pa stabiliteten i ordningen.

4.3.1 KRAV TIL SELSKAPETS VIRKSOMHET

Hovedpunktene over vilkarene selskapene matte oppfylle for 8 komme inn under denne
ordningen vil bli gjennomgatt i dette kapittelet. Det er Skatteloven av 1999 29 §§8-10 til
8-19 med tilhgrende forskrifter som dekker lovtekstene som gjelder
rederiskatteordningen. For a gjgre det lettere for leseren, er det de aktuelle
lovbestemmelsene i den nye skatteloven som blir bruk, men med henvisning i en fotnote
hvor den tilsvarende bestemmelse fantes i den gamle skatteloven. Denne lovteksten
stiller krav til selskapene i form av selskapsform, eiendeler og virksomhet. Ved brudd pa
disse vilkarene faller selskapet utenfor ordningen. Det er svart mange spesialregler som

ikke vil bli gjengitt i denne utredingen.

Krav til selskapsform

For & komme inn under ordningen var det krav om at skattesubjektet var et norsk
aksjeselskap som var stiftet og registrert i henhold til aksjeloven eller
allmennaksjeloven. Hovedregelen var altsa aksjeselskap som i hovedsak ikke hadde
andre inntekter enn fra driften av skipene, og eventuelle gevinster ved salg av skip.
Deltakerlignende selskaper3? kom ogsa inn under ordningen sa lenge de var eiet av et
aksjeselskap innenfor ordningen og oppfylte resten av vilkarene. Det var aksjeselskapet
som var skattesubjektet og som kunne kreve seg lignet under ordningen. Andelen av et
deltakerlignet selskap som et slikt aksjeselskap eide ble automatisk ogsa lignet etter
reglene som en del av aksjeselskapet sin ligning. I utgangspunktet kom ikke selskaper

som ble stiftet og registrert i utlandet, men som hadde alminnelig skatteplikt til Norge, jf

| den nye loven er reglene i den tidligere skattelov § 51 A tatt inn som §§ 8-10 til 8-18
30 Ansvarlige selskaper, kommandittselskap, partrederier, selskaper med delt ansvar og indre selskap, mv.
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skatteloven § 15 fgrste ledd bokstav b, under ordningen. Imidlertid var der en
overgangsregel F som gjaldt til og med 1999 som gjorde at disse selskapene hadde en

mulighet til 4 bli lignet under ordningen i drene 1997 - 1999.

Krav til eiendeler for rederiselskap

Skatteloven stiller krav til hvilke eiendeler et rederiselskap skal eie, og hvilke eiendeler
de kan eie om de skal veare innenfor ordningen, disse eiendelene er lovlige eiendeler.
Videre er det ogsa forbud mot eiendeler, disse er ulovlige eiendeler og vil diskvalifisere
selskapet fra ordningen. Kravene til selskapets aktiva, altsa lovlige eiendeler, var i loven
definert som skip i fart og flyttbar innretning for bruk i petroleumsvirksomheten.

Finansaktiva var ikke et krav, men noe som selskapene kunne eie.

Hva som menes med skip i fart er gjengitt i FIN forskrifter av 29. januar 1997, og var
negativt avgrenset. Blant annet ble ikke skip under 100 brutto registertonn, og skip som
vesentlig gikk i fart pa norske innsjger og elver ikke regnet som skip i fart og var dermed
ikke kvalifisert for rederiordningen. Skulle skip ligge i opplag eller pa verksted ble de
likestilt med skip i fart, dersom skipet var i fart eller ble bygget umiddelbart fgr det ble
lagt i opplag eller pa verksted. Samme reglene gjaldt for en byggekontrakt og dersom
skip gikk rett fra verft til opplag. Videre er det krav om at aksjeselskapet ogsa ma eie
skip eller flyttbar innretning, enten direkte eller indirekte gjennom et underliggendes
aksjeselskap eller deltakerlignet selskap. Dersom et selskap baserte sin drift pa bare
innleide skip, var det ikke kvalifisert for opptak i ordningen. Selskapet ma direkte eller
indirekte eie minst et kvalifiserende driftsmiddel. Det var ikke noe i veien for at et

selskap kunne eie flere kvalifiserende eiendeler.

Videre hadde selskapene en mulighet til reinvestering av skipene eller andeler i
deltakerlignende selskaper. Skulle selskapets eneste kvalifiserte eiendel bli solgt har
selskapet en frist pa inntil et ar fra bortfallet til & anskaffe ny tonnasje eller innga
bindende kontrakt om bygging av nytt skip. Selskapet gis dermed en reinvesteringsfrist
pa et ar, og opprettholder selskapene denne fristen vil de fremdeles veere innenfor
ordningen. For a unnga at selskapene ervervet en ny eiendel innen ett ars fristens utlgp
for a selge eiendeler umiddelbart igjen ble det ogsa stilt et vilkar om at selskapet ma eie

kvalifiserende eiendel i minst to ar. Kravet i lovteksten er at selskapet ma eie minst en
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kvalifiserende eiendel til enhver tid i en periode pa to ar etter en slik reinvestering.
Selskapet far ingen ny ettars frist uten kvalifiserende eiendel i denne perioden. Dersom
dette vilkaret ikke ble oppfylt, matte selskapet tre ut av ordningen fra og med 1. januar i
det aret skipet, som utlgste den opprinnelige et ars fristen, ble solgt. Skulle selskapet
miste sin eneste kvalifiserende eiendel ved ufrivillig realisasjon ved for eksempel forlis

far selskapet "begynne pa nytt” med en reinvesteringsfrist pa et ar.

Selskapet ville ogsa ha mulighet til & eie driftsmidler og lgsgre, som sammen med
fartgyet utgjorde en fysisk og funksjonell enhet, og som normalt ble avskrevet sammen

med fartgyet.

Med flyttbar innretning for bruk i petroleumsvirksomhet menes om den er bygd for a
flyttes eller ikke, selv om den under oppdraget pa en eller annen mate er knyttet opp
mot havbunnen. Boreskip, produksjonsskip, plattformer som flyter under boring og
"jack up” - rigger regnes som flyttbare innretninger til bruk i petroleumsvirksomhet. Det
har vert tvil om andre innretninger som lastebgyer som er dregget opp og tilknyttet en
produksjonsplattform. Disse er ikke bygd for slik forflytning og matte bli regnet som fast
installasjon. Videre tillater loven at et selskap innenfor ordningen foruten egne skip,

ogsa kan drive virksomhet med innleide skip og (egne) flyttbare innretninger.

Finansaktiva gar under betegnelsen lovlig eiendel, men er ikke et krav for & komme inn
under ordningen. Finansaktiva som omfattet aksjer/andeler i selskaper som ikke var
omfattet av ordningen, eller finansielle instrumenter knyttet til slike eiendeler, var ikke

en lovlig eiendel.

Pa grunn av kravene til eiendeler ble det ogsd innfgrt en tomanedersregelen for ulovlige
eiendeler. Rederiene hadde dermed en mulighet til 4 kvitte seg med ulovlige eiendeler
innen to maneder etter de var blitt tatt opp i ordningen. Dette gjelder ikke ved gjentatte
brudd pd krav til virksomhet og forbudet mot egne ansatte, og man fikk bare

rettingsadgang en gang i lgpet av en trearsperiode.
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Indirekte eie gjennom flere ledd

For a oppfylle krav til eiendeler og komme inn under ordningen, ma rederiet eie et skip.
Dette kan oppfylles badde gjennom direkte og indirekte eie gjennom flere ledd.
Aksjeselskaper kan eie skip gjennom flere ledd, mens deltakerlignende selskaper og

NOKUS selskaper ma eie skipet direkte.

Krav til eierandel

[ Ot.prp. nr 11 (1996-97) la de ogsa opp til at det burde bli stilt vilkdr om en minste
eierandel ved indirekte eie av skip gjennom et underliggende selskap.
Finansdepartementet grunnga dette med at det ikke skulle bli for kompliserte for
ligningsmyndighetene, og dersom man ikke hadde vilkdr om minsteandel ville man
fierne seg fra malsettingen om at det var eiere av skip som skulle bli tilgodesett.
Aksjeselskaper innenfor ordningen kan etter dette eie skipet indirekte med minimum 3
% eierandel gjennom deltakerlignende selskaper, NOKUS selskaper og underliggende

selskaper. En lavere eierandel i slike selskaper vil veere en ulovlig eiendel.

Krav til virksomhet.

Etter skatteloven § 8-13 fgrste ledd kan ikke selskapet drive annen virksomhet enn
utleie og drift av egne fartgy eller flyttbare innretninger som nevnti § 8-11 fgrste ledd a
og b. Videre er der ogsa vilkar om at selskapet ikke kan ha egne ansatte, som betyr at
sjgfolkene om bord ikke kan veere ansatt i selskapet. Det vanlige er 4 opprette et
driftsselskap med samme eiere som rederiet. Ansatte vil dermed vare ansatte i et
selskap utenfor ordningen. I tillegg til dette ma selskaper kjgpe tjenester som
administrasjon, ledelse, teknisk drift et cetera, fra selskaper utenfor ordningen etter

vanlige markedsmessige vilkar.

Forbud mot ldn til naerstdende.

Rederibeskatningsordningen representerer en uttaksmodell, og som beskrevet tidligere
i kapitlet innebeerer dette en betydelig skattekreditt og vil kunne gi motiver for a foreta
skjulte uttak. For a hindre slike motiver er det dermed forbud mot a gi lan til eller stille
sikkerhet til skattytere utenfor ordningen, med direkte eller indirekte eierinteresser i

selskaper. Dette forbudet gjelder ogsa 1an fra deltakerlignende selskaper.
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Konsekvenser av brudd pa laneforbudet er at selskapet ma tre ut av ordningen fra 1.
januar i det aret bruddet skjer. Frem til og med inntektsaret 1999 var det ingen adgang

til & reparere et slikt brudd pa reglene.

Krav til egenkapital

Siden inntektene fra rederivirksomhet ikke blir Igpende beskattet, kommer
rentekostnader kun til fradrag for skattepliktige finansinntekter. Dette kan gjgre det
lgnnsomt for rederier med en hgy egenkapitalandel, og gjelden blir plassert i en
virksomhet under ordinser beskatning. P4 denne maten far de fradrag for
rentekostnadene. For a hindre en slik tilpasning er det en regel om minste
gjeldsrentefradrag. Dersom det beregnede gjeldsrentefradraget er hgyere enn
rentekostnadene, er differansen en skattepliktig inntekt for selskapet og beskattes med
28 %. Gjeldsfradraget som gjaldt i inntektsarene 1996 - 1999 var 30 % av selskapets

totalkapital31 multiplisert med en normrente32.

4.3.2 ENRDINGER I SKATTELOVEN FRA 1996-2006

Endringer 1996-1997
Allerede i 1997 ble det endring i noen av bestemmelsene som ble vedtatt i 1996. Blant

annet ble tomanedersregelen endret, ved at den ikke lenger skulle gjelde for ulovlig

inntekt fra oljevirksomhet pa norsk sokkel.

Endringeri 1998 - 1999
Endringene ble vedtatt i Innst.0.nr 11 (1998-1999). Tidligere var ikke andeler / aksje i

poolselskaper lovlige eiendeler innenfor ordningen. Dette ble nd endret a skulle gjelde

fra 1996. 1 tillegg til dette ble ogsa tonnasjeskatten doblet i inntektsaret 1998.

Endringer 2000
Stortinget vedtok i Innst.0.nr 53 (1999-2000) en del endringer og innstramminger i

forbindelse med rederibeskatningsordningen av 1996. Endringene er listet opp under.
- Garanti og pantstillelser likestilles med lan

- Samme krav til innleid fartgy som til eget fartgy

3! Beregnes ved gjennomsnittet av selskapets bokfgrte verdier 1.1 og 31.12 i inntektsaret
32 Normrenten skal gjenspeile den lanerenten selskapet star overfor i markedet. Normrenten blir fastsatt arlig i
forskrift.
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- Inntektstillegg for hgy egenkapital skal beregnes bare pd skattesubjekt og ikke
seerskilt for deltakerlignende selskaper

- Negativ finansinntekt skal bare kunne avregnes mot tillegg for hgy egenkapital

- Inntektstillegg ved inntreden i ordningen skal ogsa beregnes ved konsern interne
overfgringer, samt at slike tillegg skal kunne avregnes mot fremfgrbare
underskudd

- Gjeld skal hensyntas ved beregning av verdien ved uttredelse av ordningen

- Forenkling av lovteksten verd etablering av konto for beskattet inntekt

- RISK pa egen aksjeportefglje korrigerer konto for tilbakeholdt skattlagt inntekt
forst nar aksjene selges, eller ved uttreden

- Egen RISK ved utbytte og konsernbidrag pavirkes bare nar det overfgres
beskattet kapital

- Ingen fradragsramme for kommandittselskaper og NOKUS

- Gevinst og tapskonto ved inntreden skal fortsatt beskattes lgpende

Endringene har blitt omtalt som en forverring av ordningen for rederiene. I tillegg til
dette ble tonnasjeskatten igjen vedtatt a gke, med en fordobling av satsene, gjeldende fra
og med inntektsdret 2000. Samtidig med denne gkningen ble det innfgrt
reduksjonsmulighet for tonnasjeskatten dersom rederiene innfridde visse miljgkrav.
Ved oppfyllelse av miljgkravene kunne selskapene redusere tonnasjeskatten med inntil
25 %. Grensen for egenkapitalkravet ble ogsa redusert fra 70 - 50 %, noe som var

negativt for de med hgy egenkapital.

Endringer 2002 - 2003

Gjennom de store innstrammingene av skatteordningen som tradte i kraft fra og med
inntektsaret 2000 kom det i arene fremover forbedringer. I Innst. O.nr 27 (2002-2003)
ble en rekke forslag til forbedringer av rammevilkarene diskutert. Endringene som ble
gjeldende var en reduksjon i satsene for tonnasjeskattene33 med 30 % pa alle trinnene.
Videre ble det ogsa adgang for NOKUS og deltakerlignende selskaper a eie et skip
giennom flere ledd. I tillegg til dette ble det ogsa foretatt en endring av

beregningsmetoden for hgy egenkapital pa grunn av forskjeller i rentenivier mellom

3 Vedlegg 1, tonnasjeskattesatser
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land. Ved ny beregningsmetode skal det bare beregnes skattepliktig inntekt for den

delen av rederiets egenkapital som overstiger 50 % av totalkapitalen i selskapet.

Endringer fra og med 2004

Fritaksmetoden har fra inntektsaret 2004 avlgst systemet med RISK og godtgjgrelse for
beskatning av aksjeinntekter som tilfaller selskaper. I det nye systemet skal selskaper
som hovedregel ikke beskattes for aksjeinntekter, jf. skatteloven § 2-38. Fritaksmetoden
innebaerer at selskapsaksjonaerer skal fritas for beskatning av aksjegevinster og utbytte
innenfor E@S omradet. Pa grunn av dette vil det dermed ikke vaere fradragsrett for tap
ved realisasjon av aksjer. Fritaksmetoden forhindrer at aksjeinntekter blir beskattet
flere ganger i eierkjede med norske selskaper (kjedebeskatning). Kjedebeskatning kan gi

incentiver til omorganisering og kan dessuten svekke kapitalmobiliteten i naeringslivet.

Fritaksmetoden har ogsa gitt virkning for selskaper som er under den searskilte
rederibeskatningsordningen. Endringene ble fremmet i ot.prp.nr.1 (2004-2005) og
vedtatti Innst. 0. nr 10 (2004-2005). Endringene fra og med 200434
- Utbytte fra bgrsnoterte selskaper som omfattes av fritaksmodellen, skattlegges
ikke.
- Gevinst /tap ved salg av slike aksjer er ikke skattepliktige /fradragsberettiget ved
salg etter 26.03.04. Tap etter 26.03.04 kan i visse tilfeller avregnes mot gevinst
for 26.03.04
- Konto for skattlagt inntekt korrigeres for beregnede skattemessige inntekter og
tap pa aksjer som omfattes av fritaksmodellen, men ikke for gevinst ved salg til
nerstiende som skjer etter 06.10.04 Korreksjonen av kontoen gjelder ogsa
gevinst/tap ved salg av aksjer i underliggende rederibeskattede aksjeselskaper
- Aksjeportefgljen i selskap innenfor ordningen skal heller ikke skattlegges ved
uttreden, det vil si verdien ved uttreden ma settes til skattemessig kostpris
- De sarlige RISK - reglene i skatteloven § 8.19 for rederibeskattede selskaper
oppheves. Det vil si at avsatt utbytte uansett nd skal redusere beregnet RISK i
2005 og 2005, mens ytet konsernbidrag ikke skal gjgre det. Mottatt utbytte og
konsernbidrag skal ikke lenger medregnes i RISK selv om det er tatt fra beskatte

tkapital i det ytede selskapet.

* Hentet fra Woldbeck (2006, s 30-31)
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Endringer 2005

Pa grunn av et gnske fra regjeringen om a endre den norske tonnasjeskattesatsen til
europeisk niva ble tonnasjeskattesatsen i 2005 redusert til 1996 nivaet. Kravet til
egenkapitalprosenten blir regulert til opprinnelig niva, 70 %. 1 tillegg til disse
endringene ble det ogsd innfgrt en ny fristberegning ved vilkdrsbrudd (ref:
tomanedersregelen). Dersom bruddet er utenfor selskapets kontroll, begynner ikke

rettefristen a gjelde fgr de burde ha oppdaget bruddet.

Endringene 2006
Aksjonaermodellen ble innfgrt for personlige aksjonerer fra og med inntektsaret 2006.
Denne modellen innebzerer at aksjeinntekter (aksjeutbytte og aksjegevinster), utover en
minsteavkastning, beskattes som alminnelig inntekt med 28 %. Det er
skjermingsrenten3> som skal legges til grunn ved beregning av den skattefrie
aksjeinntekten. Skjermingsgrunnlaget svarer i utgangspunktet til aksjens kostpris og
ubenyttet skjermingsfradrag fra tidligere ar inngar i skjermingsgrunnlaget det fglgende
aret. Skjermingsfradraget skal regnes per aksje og personlige skattytere ma eie aksjen
per 31.12 i inntektsaret for d fa skjermingsfradraget. Innfgringen av aksjonzermodellen
forte ogsd til endringer for rederibeskatningsmodellen. Endringene er listet opp
under36:
- Utbytte fra rederibeskattet aksjeselskap ut over aksjonzerenes skjermingsfradrag
skal tillegges alminnelig inntekt for personlige aksjonaerer
- Gevinst ut over ubenyttet skjermingsfradrag ved salg av aksjer i rederibeskattede
selskap skal skattlegges og tap skal fradragsfgres for personlige aksjoneerer
- Lan fra person til aksjeselskap skal i tillegg til renteinntektene skattlegges en

gang til med 72 % av rentene ut over skjermingsfradraget

4.3.3 INNTREDEN I ORDNINGEN

For at et selskap skulle kunne tre inn i denne ordningen, matte bestemmelsene i

skatteloven §§ 8-11 til 8-1937 vaere oppfylt giennom hele inntektsaret. Bade med hensyn

% Skal svare til gjennomsnittsrenten etter skatt siste ar for 2-maneders statskasseveksler
*® Hentet fra Woldbeck (2006, s 31-32)
37| skatteloven av 1911 finnes bestemmelsen i § 51.A-5 nr 1, Bestemmelsen er uendret siden 1996
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til de driftsmidler selskapet kan og ma eie, forbudet mot ansatte, og hva slags inntekter
selskapet kan ha.

Ved inntredelse i ordningen skulle det foretas et inntektsoppgjg@r. Inntekten skattlegges i
det aret selskapet trer inn i ordningen. Dette ma gjgres for at selskapet ikke skal ta med
seg ubeskattete reserver inn i ordningen. Dette oppgjgret beregnes ved a ta differansen
mellom 20 % saldoavskriving og 4 % lineaeravskrivning, men dette er begrenset til skip
som er inntil 8 ar gammelt. Siden rederiskatteordningen ikke var skattefri krevde dette
kontinuitet i beskatningen. Det var derfor viktig at selskapet sin skattemessig verdi ble
fastsatt pa inntredentidspunktet. Selskap som kom inn i ordningen skal fgre en konto for
tilbakeholdt skattlagt inntekt. Denne kontoen ble brukt for & fordele senere utdelt
utbytte mellom hva som var tatt fra skattlagt inntekt og hva som var tatt fra ikke
skattlagt inntekt. Kontoen skal sammen med skattemessig innbetalt kapital veere en del
av inngangsverdien, dersom selskapet tredde ut av ordningen. For a unnga at selskaper
skulle optimalisere den skattemessige situasjonen ved fgrst a avskrive skipet innenfor
det ordinere systemet i noen ar fgr skipet omfattes av den seerskilte

rederiskatteordningen ble det fra og med inntektsaret 2000 innfgrt nye ledd pa § 8-14.

For a finne Inngangsverdien pa konto for beskattet inntekt kan man bruke fglgende

oppsett3s:

Regnskapsmessig Egenkapital
- Innbetalt kapital herunder overkurs
- Positive midlertidige forskjeller
+  Negative midlertidige forskjeller

+  Regnskapsfgrt utsatt skattefordel

= Inngangsverdien pa konto for beskattet inntekt

Tabell 4: Inngangsverdi pa konto for beskattet inntekt (Woldbeck 2006)

Skulle selskapet tre inn i ordningen med fremfgrbart underskudd skulle selskapets
skattemessige verdi gke med dette underskuddet. Det fremfgrbare underskuddet vil
dermed viderefgres gjennom kontoen for beskattet inntekt, og pavirke kapitalen i

selskapet som er opptjent og beskattet. Videre er det ogsd regler om gevinst og

% Woldbeck (2006, s 207)
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tapskonto ved inntredelse. Dersom summen av skattyters gevinst- og tapskonto er

positiv skulle dette belgpet inntektsfgres, gjennom selskapet skattemessige verdi pa

inntredentidspunktet.

4.3.4 UTTREDEN AV ORDNINGEN

De fleste andre europeiske land har en bindingstid pa ti ar ved inntredelse i ordningen,
men norske rederier kunne fritt tre ut av ordningen nar de selv skulle gnske det. Skulle
selskapet bryte vilkdrene etter § 8-11 til 8-1339, blir det fremsatt krav om skattlegging
etter alminnelige regler, eller at selskapet likvideres, anses det som tradt ut av
ordningen fra og med det inntektsaret. Skulle et selskap tre ut av ordningen kunne det
allerede tre inn igjen i ordningen aret etter uttreden. Siden det bare er skattesubjektet
som kan sgke seg inn under ordningen vil det bare vaere skattesubjektet som kan tre ut

av ordningen.

Siden den norske ordningen ikke hadde endelig skattefrihet, ville all verdistigning i
selskapet bli skattlagt ved uttreden. Samme som ved inntreden i ordningen skal det
ogsa ved uttreden fortas et inntektsoppgjgr. Dette for a finne ut hva selskapet skal betale
i skatt ved uttreden. Gevinsten eller tapet fgrest pa gevinst og tapskonto. Oppsummert
falger hvordan man beregner denne utsatte skatten. 40

Markedsverdi av selskapets eiendeler
- Selskapets gjeld
+ Kostpris pa finansielle eiendeler
- Konto for beskattet inntekt

- Innskutt aksjekapital og overkurs

= Inntekt til beskatning

Tabell 5: Inntekt til beskatning (Woldbeck 2000)

4.4 DEN NORSKE ORDNINGEN FRA 2007

Rederibeskatningsordningen fra 1996 kan sies a ha vaert turbulent for rederinaeringen,

da det stadig har kommet endringer til den szerskilte beskatningen. Samtidig med dette

3 Tidligere skattelov av 1911 var bestemmelsen i § 51 A-8 nr 1. Materielle innhold er uendret.
“Woldbeck (2000, s 432-433)
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ble det ogsd hevdet at den norske ordningen ikke var konkurransedyktig pa
internasjonalt niva. I samband med fremleggelse av statsbudsjettet 2008 ble det foretatt
betydelige endringer i rederibeskatningen. Selskapene innenfor denne naeringen er fra
og med inntektsaret 2007 fritatt for skatt pa skipsfartsinntekter. I hovedsak gar dette ut
pa at selskapene na bare betaler en tonnasjeskatt, og ikke lgpende selskapsskatt. Ved
tidligere ordning hadde rederiene mulighet til & utsette selskapsskatten pa "ubestemt”
tid, og velge selv nar de ville innfri denne gjelden. Rederiene fgler seg sviket av staten og
fgler de ikke holdt det de lovet. Selv om alle selskapene som tidligere var under den
tidligere ordningen na har forpliktelser over seg har de samtidig fatt en mye gunstigere

ordning da de slipper selskapsskatt.

I samband med denne nye loven er det ogsad blitt utarbeidet overgangsregler slik at
rederi kan tilpasse seg den nye ordningen. Med innfgringen av den nye ordningen som
skal gi norske rederi enda bedre rammevilkdr er de na helt fritatt for selskapsskatt. De
selskapene som tidligere bygget opp skatteforpliktelser skal na tilbakebetale 2/3 av
forpliktelsene gradvis over en periode pa ti ar, der 1/3 kan bli avsatt i selskapene til
fond for miljgtiltak. De betydelige skatteforpliktelsene er anslatt til & veere om lag 21
milliarder4!. Dette er store summer for neeringen, og kan sld ut pa egenkapitalen til

selskapene.

Ved innfgringen av den nye rederibeskatningsordningen som skulle gjelde fra og med
inntektsaret 2007 fglte rederinzeringen et svik over regjeringens lovnader. I en

artikkel42 kommer det frem at norske rederier fgler regjeringen har brutt en lovnad:

"Norske rederier fikk et klart signal i 1996 om at det skatteregimet som ble vedtatt
skulle sikre at rederiene kunne gjgre langsiktige investeringer i trygg forvissning om
at skatteopplegget skulle veare stabilt i fremtiden. Ndr regjeringen nd vil endre pd
denne avtalen og sier staten er avhengig av mer skatteinntekter for d levere velferd

til innbyggerne, er det ikke bare frekt. Det er ogsd komisk.”

* http://www.regjeringen.no/nb/dep/fin/tema/andre/Bedrifts--og-
kapitalbeskatning/Rederibeskatning.html?id=447324
* http://e24.no/kommentar/spaltister/jensen/article1985918.ece
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[ henhold til innfgringen av den nye rederibeskatningsordningen ble det ogsa foretatt
endringer i skattelovens paragrafer om skipsaksjeselskaper og
skipsallmennaksjeselskaper. Endringene gar i hovedsak ut pad a tilpasse skattelovens

paragrafer til den nye ordningen.

4.4.1 INNTRDEN I NY ORDNING FRA GAMMEL ORDNING

For & komme inn under den nye ordningen gjelder de samme vilkdrene som for
ordningen i 1996. [ samband med innfgringen av ny rederibeskatningsordning ble det
endringer i §§8-14, 8-15 og 8-17, det er derfor utarbeidet overgangsregler43 for de
selskapene som befant seg under den tidligere ordningen og gnsker d ga over til den nye.
Dersom selskaper velger & ga over fra gammel ordning med betydelige opparbeidet
skattegjeld skal de fglge overgangsreglene om inntektsoppgjgr. Dette oppgjgret skulle

foretas per 01. januar 2007. Inntektsoppgj@ret blir beregnet som tabell 6 under viser:

Kostpris for selskapets finansielle eiendeler

Skattemessig verdi av gvrige finansaktiva

Regnskapsmessig verdi av gvrige eiendeler
- Skattemessig verdi av gjeld per 31.12.2006

=  Utgangsverdi

Innbetalt aksjekapital og overkurs
+  Inngangsverdi pa kontoen for tilbakeholdt skattlagt inntekt

=  Inngangsverdi

Utgangsverdi
- Inngangsverdi

=  Inntektsoppgjgr
Tabell 6: Inntektsoppgjor (skatteloven § 8-17 (2))

2/3 av gevinsten av inntektsoppgjgret fares pa en egen oppgjgrskonto, som deretter
skal inntektsfgres med minst 10 % per ar fra og med 2007 og inntil 1/3 av skattebelgpet

knyttet til gevinst kan avsettes pa fond for miljgtiltak. Gevinst som ikke avsettes pa fond

* http://www.lovdata.no/Itavd1/filer/nl-20071214-107.html#map0
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for miljgtiltak** skal fgres pa oppgjgrskontoen. Skulle selskapet gd med tap kan det
fremfgres til fradrag i fremtidig finansinntekt sa lenge tapet ligger innenfor fremfgrbart
finansunderskudd per 31.12.2006. Ved uttreden av rederiskatteordningen skal eventuell

gjenstdende ubeskattet gevinst tas til inntekt i uttredelsesaret.

Dersom et selskap ikke er lignet etter den szerskilte beskatningsordningen for
inntektsdret 2006 og trer inn i ordningen med virkning fra 2007 eller 2008, skal det ved
inntektsoppgjgret legges til grunn regnskapsmessige verdier for driftsmidler og andeler
i selskaper. Gevinster ved salg av driftsmidler og andeler i selskaper som, herunder salg
av driftsmidler fra underliggende selskap, skal veaere skattepliktige ved realisasjon innen
tre ar etter inntreden. Det samme gjelder urealisert gevinst pa driftsmidler og andeler i
selskaper som nevnt i skatteloven §§ 10-40 og 10-60 ved uttreden av
rederiskatteordningen innen tre ar. Ved gevinstberegningen skal den verdien som er

lagt til grunn ved inntredenbeskatningen utgjgre inngangsverdien.

4.4.2 INNTREDEN I NY ORDNING

Den nye skatteloven gjelder for selskaper som trer inn i ordningen fra og med
inntektsaret 2009. Slik at dersom ikke selskapet kommer inn under overgangsreglene
nevnt over som gjelder til og med inntektsaret 2008, kommer selskaper inn under § 8-
14. For & komme inn under den nye ordningen ma vilkdrene i §§ 8-11 til 8-19 vere
oppfylt gjennom hele inntektsdret, uendret fra tidligere lov. Videre skal det ved
inntreden foretas et inntektsoppgjgr. Utgangsverdien skal settes til summen av kostpris
for selskapets finansielle eiendeler og aksjer i selskaper4> som er fritatt fra beskatning
ved realisasjon etter § 2-38, skattemessig verdi av gvrige finansaktiva, og
markedsverdien av selskapets gvrige eiendeler fratrukket skattemessig verdi av gjeld.
Inngangsverdien settes lik selskapets totale egenkapital, korrigert for

egenkapitalandelen av netto midlertidige forskjeller mellom regnskapsmessige og

**Departementet kan gi forskrift om hva midler pa fond for miljgtiltak kan brukes til, om frist for nér avsetningen
ma veere anvendt til formalet, og om beskatning nar midlene pa fondet ikke er anvendt som forutsatt ved fristens

utlgp. Forskriften er utarbeidet, men ikke fastsatt.

* Gjelder eiendeler som i § 8-11 fgrste ledd d og g
51



skattemessige verdier, herunder fremfgrbart underskudd. Underskudd kan ikke

fremfgres til fradrag i senere finansinntekt i selskapet.

Realiserer selskapet andeler i selskaper som omfattes av § 2-38 til selskap som ligner
etter bestemmelsen i §§ 8-10 til 8-20 fra selskap direkte eller indirekte eierinteresser i
det overtaende selskapet. Tilsvarende gjelder nar realisasjonen skjer fra selskap som
slikt selskap har direkte eller indirekte eierinteresser i. Inntektsoppgjgr etter dette ledd
skal ikke foretas ved realisasjon fra selskap som lignes etter bestemmelsene i §§ 8-10 til

8-20.

4.5 RAMMEVILKARENE I EU

Flere europeiske land har de senere drene innfgrt sdkalte "tonnasjeskatteregimer”. De
europeiske landene kan ikke konkurrere med lavskatteland som Bermuda, Bahamas og
Panama, men kan tilrettelegge for utviklingen for denne viktige nzeringen, og tilpasse
skattelovene sd naeringen far bedre rammevilkar enn ved ordinzer beskatning. Noen av
de europeiske landene har innfgrt en bindingstid pa ordningen. Norge har ikke noen
bindingstid, men hadde heller ikke skattefritak som de europeiske landene har. Norge
var blant de fgrste ut med en slik ordning rettet mot rederinseringen i 1996. Denne
ordningen skulle vise seg etter hvert ikke d veaere sa gunstig som i 1996 da de europeiske

landene kom tett bak med enda bedre ordninger.

EU har 1/ 3 av verdensflaten 46, men har siden 1970 -tallet konkurrert med land fra den
3. verden som ikke har regler pa sikkerhet og veldig lav skatt. EU-landene oppdaget pa
1980-tallet at deres ordninger for rederinaeringen manglet konkurranseevne, i lys av
dette innfgrte mange EU-land ordningen for & beholde den maritime flaten i landene. I
1989 innfgrte derfor EU egne retningslinjer. Nye retningslinjer som gjelder til 2010 ble
utviklet i 2004 i "Community guidelines on State aid to maritime transport”. Den
nederlandske tonnasjeskattemodellen som ble innfgrt i 1996 er valgt av nesten alle EU-
land som har innfgrt tonnasjeskatt. Denne modellen har dermed blitt EUs

"standardmodell”. Denne modellen gir skattefritak pa selskapsniva og betydelig

“® http://ec.europa.eu/transport/maritime/legislation/doc/2004 01 17 guidelines.pdf
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kommersiell fleksibilitet. | EU-modellen skattlegges inntektene bare nar de deles ut som
utbytte til private aksjoneerer, og da er det den private aksjonaeren som skattelegges, og
ikke selskapet. I de europeiske modellene foretas det dermed ingen skattlegging av

skipsfartsvirksomheten pa selskapsniva.

EU kommisjonen fremla 11.09.2002 en hvit bok om EUs transportpolitikk frem til 2010.
Her ble EUs utfordringer innen transportpolitikk diskutert, de sentrale temaene var a
redusere miljgbelastninger, fjerne flaskehalser i transportsystemet og styrke
sikkerheten innen transportnaeringen. Det ble lagt vekt pa at sjg og jernbanetransport
skal styrkes, og at det europeiske sjgfartsdirektoratet European Maritime Safety Agency

opprettholdes.

EUs retningslinjer for statsstgtte, State Aid Guidelines, forbyr all statsstgtte som kan
vaere konkurransevridende hvis den pavirker handelen mellom EU landene. Unntaket
for denne regelen er hvis stgtten gis for a utvikle visse neeringsgrenser eller enkelts
gkonomiske omrader. Det er pa dette grunnlaget at tonnasjebeskatningen tillates. State
Aid Guidelines gir landene i EU og E@S spilleregler for hva som er lov a gjgre innenfor

denne ordningen. Norge ma ogsa forholde seg til disse reglene.

4.5.1 SAMMENLIGNING MELLOM DET NORSKE OG ANDRE LANDS
RAMMEVILKAR

Rederiforbundet har gjennomfgrt en giennomgang av skattereglene*’ for verdensflatens
30 stgrste nasjoner, som viser at internasjonal skipsfart drives tilneermet skattefritt. 54
% av verdensflaten eies nd fra land med tonnasjeskattesystemer, slik som Norge har na.
Nederland og Norge var fgrst ute med innfgring av en sakalt "tonnasjeskattemodell” i
1996. Flere land har i ettertid hengt seg pa denne modellen, men valgt den Nederlandske
ordningen. Skillet mellom den Norske og den Europeiske modellen kan vises i figuren

under

v Internasjonal skipsfartsbeskatning (Norges Rederiforbund 2005)
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Norsk modell

Krav til eget
skipsaksjeselskap

Skipsfartsvirksomhet

Naerings-

virksomhet Tonnasjeavgift - bruttoskatt

Avgrensning av
selskapets aktiviteter
Forer skattekreditter

Beskatning
av utbytte

Europeisk modell

Ikke krav til seerskilt
skipsaksjeselskap

" ski psfartsvirksomhet "

" Tonnasjeinntekt - normert inntekt ™,

Avgrensning av selskapets
inntektsstremmer

Endelig skatteoppgjor .

Beskatning
av utbytte
Personlige
eiere

Beskatning
av utbytte

Figur 5: Systemforskjell mellom norsk og europeisk tonnasjeskatt (NR 2005)

Den europeiske modellen har et fokus pa a avgrense inntektsstremmen som gir frihet til

kapitalanvendelsen, og medfgrer ingen innldsning av kapitalen i skipsfartsvirksomheter.

[ tillegg til forskjeller mellom den europeiske og den norske modellen, er det ogsa

betydelige forskjeller i avskrivingssatser for skip i ulike land. Avskrivingssatsene for

ulike land er listet opp under og viser at Norge har en lav avskrivingssats i internasjonal

sammenheng:

Nederland

40 prosent

Sverige

30 prosent

Frankrike

29 prosent

Finland

25 prosent

Storbritannia

25 prosent

Tyskland

20 prosent

Norge

14 prosent

Tabell 7: Avskrivningssatser for skip i ulike land (MARUT 2007)
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5. KONKURRANSE OG NARINGSPOLITIKK

Utgangspunktet for utredningen er a komme frem til hvordan endringen av
rederibeskatningsordningen kommer til 4 pavirke konkurranseevnen til norske rederi.
Konkurranseformen innenfor utenriks skipsfart varierer mellom de ulike segmentene. I
markedene for transport av rdolje og tgrre bulklaster er det tilneermet perfekt
konkurranse, mens det i markeder som kjemikaliefart og biltransport er begrenset
konkurranse, oligopol. Skipsfarten konkurrer med veitransport, flytransport og tog,
mens skipsfarten opererer internasjonalt, der vei og tog er bedre stilt pd nasjonalt niva.
Flytransport kan pa den annen side ikke sees pa som reell konkurranse til skipsfart.
Dette har med at skip har muligheten til & frakte vanskelige laster, hvor fly har
spesialisert seg pa persontransport. SKkipsfarten konkurrerer dermed i hovedsak dermed
bare med seg selv og ikke andre naeringer. Konkurransen i skipsfarten blir pavirket av
faktorer innad i bedriftene, men ogsa av makro faktorer som en enkel bedrift ikke har
store mulighetene til & pavirke. Utenriks skipsfart er i en utsatt posisjon der de er en av
de mest konkurranseutsatte naeringene i Norge. Siden rammevilkdrene ikke er like,
pavirker skattebelastningen konkurranseevnen til skipsfartsbedriftene i Norge ovenfor
utlandet, og verdiskapningsevnen i bedriftene. I kapittel 4 ble de ulike ordningene for
skatt gjennomgatt, og en enkel konklusjon er at systemet til tider har veert ustabilt for
neringen. Samlet sett har forbundene og neeringen lagt ned mye tid og energi i temaet,
som til slutt ga resultater i statsbudsjettet for 2008, men ikke et resultat naeringen var
seerlig positive til. Arsaken til misngyen vil bli diskutert naermere i analysedelen i

utredingen.

5.1 KONKURRANSEEVNE

Det er ikke bare skattebelastningen som pavirker konkurranseevnen til en bedrift,
neering eller en nasjon, men det er en av mange faktorer. Svekkelse eller forbedring av
konkurranseevnen kommer frem som en kombinasjon av mange faktorer som pavirker
hvor folk gnsker a bosette seg, hvor eksisterende bedrifter velger a lokalisere sine
aktiviteter og hvor nye virksomheter vokser frem. Faktorer som naturressurser, klima,
topografi, transportmuligheter og neerhet til markeder er eksempler pa slike forhold.

Her spiller historien en viktig rolle gjennom at personer velger a bo der de allerede bor,
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bedriftene er forankret der de opprinnelig ble etablert, og nye bedrifter blir som oftest
etablert der hvor det allerede er mye virksomhet fra fgr. Det er ogsda en sammenheng
mellom verdiskapingsevne og velferdsnivd, og samspillet mellom disse har veert av
grunnleggendes betydning for samfunnsutviklingen det siste arhundret. Overordnet mal

for naeringspolitikken er a gjgre verdiskapingsevnen sa stor som mulig.

Begrepet konkurranseevne, som ogsa kalles konkurransedyktighet kan tolkes pa mange
mater, og hvilken teori som vil bli brukt for & komme frem til dette vil bli giennomgatt i
dette kapitlet. Konkurranseevne tolker neerings- og handelsdepartementet som et
begrep som har to aspekter, konkurranseposisjon og evne til endring. En definisjon av

begrepet konkurranseevne er gjengitt nedenfor48.

"Konkurranseevne beskriver forutsetningen for d opprettholde og gke den
gkonomiske verdiskapning over tid, pa bdde bedriftsnivd, neeringsnivd og nasjonalt
nivd. Konkurranseevnen avhenger av konkurranseposisjon og evne til innovasjon og
omstilling; pd nasjonalt nivd ogsd at full ressursutnytting og langsiktig balanse i

gkonomien sikres”

5.1.1 UTDYPING AV DEFINISJONEN

Konkurranseevne i gkonomisk sammenheng dreier seg om a kunne selge varer og
tjenester med god lgnnsomhet. En bedrift er konkurransedyktig dersom de kan tilby
sine produkter til priser som gjgr at den far solgt produktene i internasjonale markeder.
Det innebaerer at den er konkurransedyktig hvis, og bare hvis den kan produsere minst
like billig som utenlandske konkurrenter - kvalitet og markedsfgring tatt i betraktning.
@konomisk verdiskapning over tid kan bli definert ved at verdi blir skapt dersom prisen
per enhet er hgyere enn kostnader per enhet. Den maritime nzeringen sin verdiskapning
er summen av lgnnskostnader og driftsresultat i alle bedriftene. Verdiskapning gir et
godt bilde pa den samfunnsmessige avkastningen av neeringsvirksomheten, som skyldes
at verdiskapningen fanger opp avlgnningen til de viktigste interessentene i neeringen.

De bedriftene som klarer & opprettholde en hgyere margin over tid har et klart

konkurransefortrinn. Konkurransefortrinn kan defineres som der et selskap har

*® NOU 2001:29, s 57

56



ressurser eller kompetanse til 4 gi bedriften en fordel i konkurranse med andre
bedrifter. Ressurser er alle eiendeler, evner, organisatoriske prosesser, egenskaper,
informasjon og kunnskap som gjgr det mulig & iverksette strategier som forbedrer
selskapets effektivitet. Forskjellige typer ressurser er immaterielle ressurser som
kompetansebaserte og relasjons baserte, og materielle ressurser som strukturell kapital

og human kapital.

Ressurser som skaper verdi, er sjeldne, ikke kopierbare og organisert og dette gir
konkurransefortrinn. Stabell og Fjellstad (1998) hevder at verdi blir skapt gjennom
problemlgsing, nettverk og produksjon. Innenfor skipsfart peker transport mot
retningen verdinettverk, som sammenkobler kunder og er en formidlende teknologi.
Verdinettverk krever forskjellige ressurser, blant kompetanse er det snakk om inngaelse
av kontrakter, kundesegmentering, kommunikasjon og drive infrastruktur. For a bygge
opp denne kompetansen krever dette relasjoner til mange kunder og bedriften ma ha et

godt renommé.

Innenfor skipsfart er altsa gkonomisk verdiskaping knyttet til & skape verdi for kundene,
knytte til seg nye kunder, kontraktshdndtering, og ikke minst lgnnsomhet der man
prgver og holde kostnadene nede og inntektene oppe. Innenfor skipsfart har det blitt
mye fokus pa miljg i den siste tiden, og her stiller Norge sterkt. Norske skipsselskaper
ma kanskje regne med a fa gkte utgifter med tanke pa nybygg som tar hensyn til utslipp
og ombygginger pad grunn av strengere miljghensyn, eller gkte avgifter som ogsa bidrar
til gkte kostnader. Dette vil vaere likt for alle selskap som opererer fra Norge. Det
gjenstar a se om utlandet kommer etter. Videre kan det ogsa vere en ide & komme inn
pa at generelt er kostnadsnivaet mye lavere i ulandet enn i Norge, dette gjelder bade
ravarer, lgnninger, lavere flaggavgifter og bedre skattevilkar. Slik at mange rederi har
flagget ut av landet til fordel for slike utviklingsland. Dette har hjulpet de til 4 holde bade

skattenivaet og kostnadene nede.

Utredningen tar for seg skipsfartsvirksomheten i Norge, og det er sdledes naeringsnivaet
som er analyseenheten. [ og med at konkurranseevnen til den enkelte bedrift har mye a
si for konkurranseevnen til naeringen som helhet, ma en imidlertid ogsa ta utgangspunkt

i hvordan de politiske rammebetingelsene pavirker konkurranseevnen pa bedriftsniva.
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Konkurranseevnen til en bedrift, en nzering eller et land er avhengig av to forhold sett i
relasjon til tidsbegrepet: (1) Om bedriften, naeringen eller landet er konkurransedyktig i
dag, med andre ord hvordan er konkurransesituasjonen og deres forhold til
konkurrerende aktgrer i dag. (2) Om bedriften, naeringen eller landet er i stand til a
omstilles seg og innovere slik at ressursene kan utnyttes bedre og konkurranseevnen
gke fremover. Med andre ord er det ikke nok at en har en god konkurranseposisjon i
dag, for at konkurranseevnen skal veere god, det er ogsa ngdvendig & vare innovativ og
omstillingsdyktig. En bedrift kan oppna god lgnnsomhet i dag og ha en sterk
konkurranseposisjon, men likevel ha svak omstillingsevne, som kan resultere i svekkelse
av konkurranseevnen. Konkurranseposisjon kan ses pa som hvordan bedriftene
posisjonerer seg i forhold til andre bedrifter. Om de klarer a opprettholde eller gke
markedsandelen, redusere kostnadene samtidig med a gke kvaliteten pa produktene.
Innenfor shipping operer skipsfart selskapene innenfor flere forskjellige markeder, og

tilbyr ulike tjenester.

For a male konkurranseevne vises det i tabell 8 en del indikatorer pa konkurranseevne
pa bedrifts-, neerings- og nasjonalniva. Skiller mellom konkurranseposisjon og

innovasjons- og omstillingsevne.

Innovasjons- og

Analyseniva Konkurranseposisjon omstillingsevne

Bedrift Lgnnsomhet Innovasjons- og omstillingsevne
Soliditet Kompetanse
Markedsandel Ledelse

Neering Markedsvekst Klyngeeffekter
Etableringsrate Konkurranse
Internasjonalisering Kunnskapsinvesteringer

Nasjon BNP per innbygger Utdanning og FoU
Produktivitetsvekst Mobilitet i arbeidsstyrken
Lgnns- og kostnadsniva Kapitalmarkedets effektivitet
Sysselsettingsgrad Reguleringsformer
Naturressurser

Tabell 8: Maling av konkurranseevne (NOU 2001:29)
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Pa bedriftsnivd vil det veere serlig fokus pa lgnnsomhet, soliditet, innovasjon og
kompetanse, mens det pa neeringsnivd vil bli sett pa Kklyngeeffekter og

internasjonalisering,.

Bedrifters lgnnsomhet, er en virksomhets evne til & gi avkastning pa den investerte
kapitalen, beregnet til de priser pa ferdigprodukter og innsatsfaktorer som
virksomheten star overfor i markedet. For a analysere utviklingen i lgnnsomheten til
bedriftene innenfor skipsfart kan man se pa ulike ngkkeltall, som dekningsbidrag,
dekningsgrad, egenkapitalrentabilitet, selvfinansieringsevne, totalkapitalrentabilitet
osv. Siden data ikke er tilgjengelig for mer enn ett ar etter innfgringen av den nye
rederibeskatningsordningen vil det vare statistisk vanskelig a trekke noen

konklusjoner.

5.2. NERINGSPOLITIKKEN I NORGE

Hvilke oppgaver neeringspolitikken har kan man finne i Reve og Jakobsen (2007, s 197):

“oppgaven er d legge forholde best mulig til rette for et konkurransedyktig
neeringsliv. Det handler om d styrke innovasjon og produktivitet, og d gjgre en nasjon
eller en region attraktiv som okaliseringssted for bedrifter som skal klare seg i
internasjonal konkurranse. Men fra et pkonomisk teoretisk perspektiv kan vi si at

neeringspolitikken har som oppgave d korrigere markedsimperfeksjoner”.

Ved 4 prgve a finne ut av hva begrepet naeringspolitikk omfatter kan man lettere se at
skattnivdet bgr tilretteleggest, slik at man far stgrst mulig verdiskapning i landet.
Konklusjonen til flertallet i rederiskatteutvalget bygger pa at det ikke er

samfunnsgkonomisk optimalt & gi rederinaeringen skattelette.

En definisjon pa nzeringspolitikk finner man i Sandmoutvalget (2004):

“en politikk som skal legge til rette for starst mulig verdiskaping i norsk gkonomi,
gitt de ressursene som er tilgjengelige. Dette innebzerer en forstdelse av

neeringspolitikk hvor offentlige tiltak er direkte rettet mot kilder til ineffektiviteter i
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gkonomien og innrettet pd en mdte som i minst mulig grad fogrer til andre

tilpasninger enn det som skal til for d korrigere for markedssvikt”

Norman V. D (1996 s 10) definerer naeringspolitikk som

"tiltak som har som hovedmadl d pdvirke nzeringsutviklingen pd en eller annen mdte”.

Von der Fehr (2002, s 70) mener at neeringspolitikken omfatter:

“et bredt sett av virkemidler, inklusive lover og regler av betydning for naeringslivet,
skatter og avgifter, offentlige innkjgps- og anbudsregler, statens eiermessige
engasjement, bidrag til forsknings- og undervisningsinstitusjoner, samt direkte

finansiell stgtte til bedriftene selv.”

5.2.1 PRINSIPPER FOR NARINSPOLITIKK

Skatter og avgifter som innbyggerne og virksomheter blir palagt, brukes til 4 dekke alle
offentlige utgiftene, pensjon, skole, infrastruktur, folketrygden, sykehjem, et cetera.
Offentlige utgifter for regjeringen er dermed omfattende, og alt skal dekkes av
virksomheter og personer. Norge har imidlertid oljefondet a ta av. Rederinaeringen
slipper med den nye ordningen unna selskapsskatt. De som slipper unna skatt, bidrar
dermed ikke til offentlig verdiskapning i form av skatteinntekter. Skillet mellom
prinsipper  for  neeringspolitikken = gar  mellom  neeringsngytralitet  og

konkurransengytralitet. Jegvil i dette kapitlet prgve a gi begrepene et presist innhold.

5.2.1.1 NEARINGSNOYTRALITET

Nearingsngytralitet har vert et "ngkkelbegrep” i den neringspolitiske debatten de

senere drene. En definisjon av naeringsngytralitet finner man i NOU 2006:4 4°:

“en politikk innrettet slik at den bidrar til d realisere de investeringsprosjekter som

har hgyest samfunnsgkonomisk lgsnnsomhet”

9 Rederiskatteutvalget side 61
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Reve og Jakobsen (2007 s 199) om naeringsngytralitet:

"Bygger for det farste pd forutsetningen om at alle bedrifter har en like nyttig rolle i
samfunnets verdiskapning, uansett om det er en industri- eller en tjenestebedrift, om
det er en skjermet eller konkurranseutsatt bedrift, om det er en hgyteknologisk eller
en lavteknologisk bedrift, og uansett om bedriften er lokalisert i sentrum eller i
distriktene. For det andre er det ikke mulig pd forhdnd d vite hvilke bedrifter som har

gode pkonomiske utviklingsmuligheter, og hvilke som ikke har det”

Med neaeringsngytral politikk menes det at alle naeringer skal ha like vilkar, sa lenge det
ikke eksisterer markedsimperfeksjoner (ogsa brukt som markedsvikt). Med andre ord
bgr ikke skipsfarten ha en sarordning for skatt sda lenge det ikke foreligger
markedssvikt. Rederiskatteutvalget mener der ikke er noen form for markedssvikt i
denne naeringen og at en saerordning vil ikke vaere samfunnsgkonomisk optimalt og vil

ikke maksimere verdiskapningen i landet.

Skatteutvalget vil videre ikke avvise at det eksisterer visse klyngeeffekter i
skipsfartsnaeringen, og at rederiene har en positiv virkning pa Ignnsomheten til andre
neringer. Til tross for at en rekke andre land har tilsvarende og gunstigere
skatteordninger, bgr neringspolitikken for neeringsbeskatningen for hver enkelt naering
veere basert pad prinsippet om nzeringsngytralitet. Seerskilte skatteregler for rederiene
er brudd pa prinsippet om neeringsngytralitet, men ved en avvikling av reglene antar de

at deler av naeringen vil flytte ut, og dette vil ikke gke skatteinntektene noe seerlig.

5.2.1.2 KONKURRANSEN@GYTRALITET

Konkurransengytralitet blir definert av Skatteutvalget (NOU 2003:9, s 113):

“noe som i praksis synes d innebare at rammebetingelsene for hver enkelt naering bgr
tilsvare (de beste) rammebetingelsene for de samme naringene i land det er naturlig

d sammenligne seg med.”

Med andre ord at norske naringer og bedrifter skal ha samme rammevilkar som deres

utenlandske konkurrenter, og dermed blir skattereglene diktert av utlandet og ikke av
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nasjonal skattepolitikk. Dette prinsippet kan sies & ha to fordeler fremfor
naeringsngytralitet. Ene fordelen gar pa og ikke risikere at produktivitet og innovative
naeringer drives ut av landet som fglge av en aggressiv tiltrekningspolitikk i andre land,
og at rammebetingelsen i stgrre grad reflekteres neeringens internasjonale mobilitet.
Imidlertid kan det veere vanskelig a finne en god ”Benchmark” for
konkurransengytralitet, spgrsmalene gar pa hvor gode rammebetingelsen skal vaere, om
de skal veere like gode som de beste rammebetingelsene i andre land, like gode som de
nermeste konkurrentlandene eller like gode som gjennomsnittet i andre land.
Skattekonkurransen har sarlig blitt merket innenfor skipsfartsnaeringen i Norge. Det &
beholde rederiene i Norge kan merkes pa positive effekter pa verft, utstyrsprodusenter

og maritime tjenesteleverandgrer.

Rederiskatteutvalgets flertall konkludertes® med at naeringspolitikken ikke bgr bygges

pa prinsippet om konkurransengytralitet:

"Dette er et prinsipp som vil kunne lede til ustabilitet i rammevilkdrene, og flertallet
mener at Norge som regel vil tjene pd og ikke produsere varer og tjenester hvor
tilsvarende produksjon blir subsidiert i andre land. Skattefavorisering senker prisene
pd disse varene eller tjenestene. Norge kan derfor tjene pd G importere subsidierte
produkter fra utlandet heller enn d forsgke d skape like rammevilkdr for tilsvarende

produksjon i Norge.”

Skulle imidlertid politikken vere basert pa dette prinsippet mener flertallet i utvalget at
begrepet ma konkretiseres, og man ma besvare en rekke spgrsmal som ikke er enkle a
finne noe svar pa. Denne formen for politikk har ikke en ambisjon om a realisere de
prosjekter som har hgyest samfunnsgkonomisk lgnnsomhet, og kan dermed fgre til en

mindre effektiv samfunnsgkonomisk ressursbruk.

- Skal utlandets valg av rammevilkdr bestemme norsk naeringspolitikk selv i tilfeller
der det gir en mindre effektiv samfunnsgkonomisk ressursbruk?
- Skal likhet i rammebetingelser gjelde hvert enkelt element i rammebetingelsene,

eller er det den samlede effekten av politikken pd lsnnsomhet som er avgjgrende?

*® NOU 2006:4 side 114
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- Hvilke andre land skal norsk naeringspolitikk sammenligne seg med?

- Hvilken nzeringsinndeling skal benyttes i kartleggingen og utformingen av
rammebetingelser?

- Skal neaeringspolitikken kompensere for forskjeller i lgnnsomhet som ikke skyldes

rammebetingelser fastlagt gjennom politikk?

5.2.1.3 MARKEDSSVIKT

Hva som ligger i begrepet markedssvikt er definert i NOU 2006:451:

"Ndr uregulerte markeder ikke forer til den ressursallokeringen som er
samfunnsgkonomisk mest lgnnsom, foreligger det markedssvikt. Markedssvikt
skyldes ulike typer eksterne virkninger knyttet til forbruk og produksjon, ufullstendig
informasjon, imperfekt konkurranse, stordriftsfordeler og kollektive goder. Ved
markedssvikt gir ikke markedsprisene de riktige signalene om alternativkostnader

ved en bestemt gkonomisk aktivitet.”

Videre diskuteres det hvilke former for markedssvikt som kan foreligge for
skipsfartsnaeringen, og en konklusjon om at ikke noen av disse er tilstede i neeringen.

Formene for markedssvikt som kan foreligge for denne neeringen:

Mekanismer som skaper nzeringsklynger
Konkurranse mellom land om mobile skattegrunnlag
Makrogkonomisk markedssvikt

Miljg og sikkerhet.

A o

Kriseberedskap.

5.3 SKATTEKONKURRANSE

Skattekonkurranse mellom landene er et gkende globalt problem, og gir ikke en
samfunnsgkonomisk effektiv ressursallokering. En definisjon pd skattekonkurranse er

definert i NOU 2006:452;

1 NOU 2006:4, s 61
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"Dersom land konkurrerer om a tiltrekke seg mobile bedrifter og naringer, kan det
fore til at skatten pd mobile skattegrunnlag bys ned. Dette fenomenet kalles gjerne
for skattekonkurranse. Alt annet ikt fogrer skattekonkurranse til lavere
skatteinntekter for landene som deltar i konkurransen. Arsaken til dette er at skatten
pd mobile skattegrunnlag blir for lav fordi hvert enkelt land ikke tar hensyn til
hvordan egen skattepolitikk pdvirker andre lands skattegrunnlag og skatteinntekter.
Pd denne mdten representerer skattekonkurranse en fiskal eksternalitet. Dersom det

enkelte land hadde tatt hensyn til eksternaliteten, ville skattene blitt satt hgyere.”

Hvorvidt man kan si at det eksisterer en skattekonkurranse i rederinzeringen finnes det
ikke s3a mye tidligere studier pa. NOU 2003:9 mener at beskatningen av
rederivirksomhet ogsa er omfattet av skattekonkurransen. En studie utfgrt av Lassen og
Sgrensen (2002) har imidlertid funnet bevis pad at det eksisterer en form for
skattekonkurranse blant europeiske land i skattleggingen av visse typer i

rederinaeringen. Rederiskatteutvalget papeker dermed at (NOU 2006:4, s 68):

"dette trekker i retning av at den norske rederiskatteordningen er et ledd i en

pdgdende internasjonal skattekonkurranse.”

Flertallet i rederiskatteutvalget mener at Norge bgr arbeide for & dempe internasjonal
skattekonkurranse. Spgrsmalet man kan stille seg da er hvorfor er det Norge som skal ta
dette initiativet. Gar Norge foran som et eksempel og andre land ikke fglger etter mister
kanskje Norge mange av rederiene. Et annet spgrsmal man kan stille seg er om denne
skattekonkurranse er farlig, siden hele verden har szerordninger for denne neaeringen, er

dette et tegn pa en naering som er viktig for landene.

5.3.1 SKATTEKONKURRANSE OG MOBILE VIRKSOMHETER

Mobilitetsgraden til virksomheter kan pavirke lokaliseringsvalgene til virksomheter. Pa
lang sikt er imidlertid all kapital, bade realkapital og finanskapital mobile. Ifglge

rederiskatteutvalgets rapport>3:

2 NOU 2006:4, s 68
>* NOU 2006:4, side 68
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"En bedrift som har som mdl d maksimere sitt overskudd, vil gnske d etablere seqg i
det landet som gir stgrst overskudd etter skatt. Hvis overskudd for skatt er det
samme i alle land, vil lokalisering avgjgres av hvilket land som har den laveste
gjennomsnittsskatten. Gjennomsnittsskatten vil avhenge av skattereglene, herunder
de nominelle skattesatsene, avskrivningssatser, mulighetene for fremfgring av tap

”

etc.

Rederineeringen har ikke store flyttekostnader, de har ikke fabrikker og
produksjonsanlegg som ma flyttes eller bygges pa nytt, men skip som uansett opererer
over hele verden, og gjgr det lett for neaeringen & flytte virksomhetene til andre

lokalisasjoner.

Rederiskatteutvalget (NOU 2006:4, s 68) mener en av faktorene som vil bli lagt til grunn

ved valg av lokalisering er gjennomsnittsskattesatsen, og skriver fglgende:

"Et selskap som skal foreta en investering, kan i de fleste tilfeller velge mellom d
investere hjemme eller i utlandet. Bedriften md ogsd velge hvilket omfang
investeringen skal ha. En bedrift som har som mdl & maksimere sitt overskudd, vil
gnske d etablere seg i det landet som gir stgrst overskudd etter skatt. Hvis overskudd
for skatt er det samme i alle land, vil lokalisering avgjgres av hvilket land som har
den laveste gjennomsnittsskatten. Gjennomsnittsskatten vil avhenge av
skattereglene, herunder de nominelle skattesatsene, avskrivningssatser, mulighetene

for fremfgring av tap etc.”

Mindretallets medlemmer mener dermed at skattekostnaden er en sveert viktig
lokaliseringsfaktor, og skriver fglgende>*:
"skattekostnaden er en svert viktig lokaliseringsfaktor for rederivirksomhet. Dette
ligger til grunn for at EU-kommisjonen har tillatt statsstgtte til rederinaeringen i sine
retningslinjer for statsstgtte til sjgtransport, og dette er ogsd bakgrunnen for at flere
EU-land i de senere dr har innfgrt sdkalt tonnasjeskatteordninger for skattlegging av

sjgfartsvirksomhet.”

> NOU 2006:4, s 81
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Mindretallets mening legger dermed til grunn at skattekostnaden er viktig i valg av
lokalisering, Siden rederinzeringen er mobile kan en endring i beskatningen for rederier
fa konsekvenser for det norske maritime samfunnet dersom rederier ikke er forngyde

med skattekostnaden.
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6. ANALYSE

[ dette kapitlet ser jeg fgrst pa om pastandene til Norges Rederiforbund er overens med
hva som har skjedd i lgpet av ett ar. Deretter gnsker jeg & se pa om endringen i
rederibeskatningsordningen har pavirket konkurranseevnen til norske rederier. For a
finne ut av om det har vert en pavirkning ser jeg pa utviklingen fra 2006 til 2007 pa
markedsverdi, egenkapitalandel, forskning og utvikling, arbeidskraft, og reinvestering.
Deretter fortsetter analysen med & se pa om den nye ordningen for beskatning av
rederier er konkurransedyktig, og pa hvor viktige rederiene er for Norges
verdiskapning. Til slutt diskuteres det ogsd om finanskrisen forsterker den utsatte

skattekreditten for norske rederier.

Rederiforbundet har utarbeidet en egen oversikt>> over hvilke konsekvenser de mener
en overgang til ny rederibeskatningsordning vil fa for norske rederier. Oversikten vil bli
brukt for d analysere hva som faktisk har skjedd og om pastandene rederiforbundet

fremhevet har forekommet. Denne oversikten er gjengitt under:

1. Den egenkapital som regjeringen Kkrever innbetalt, er investert i skip og
arbeidsplasser som gir avkastning til samfunnet.

2. Mindre selskap rammes relativt sett hardere enn stgrre rederier. Det er ikke
belgpenes stgrrelse som er avgjgrende, men andelen av egenkapitalen det utgjgr.

3. Offshorerederiene far redusert sin investeringsevne med mellom 15-20 mrd.
kroner. Dette tilsvarer mellom 40 og 60 skip. Norske offshorerederier bygger i
stor grad ved norske verft og benytter norsk utstyr.

4. Norske offshorerederier kommer i en vanskeligere konkurransesituasjon overfor
sine utenlandske konkurrenter som far beholde sin egenkapital ubeskaret.

5. For mange selskaper vil skattebelgpet som skal etterbetales for de siste ti arene
veaere hgyere med regjeringens forslag enn om selskapene hadde veert beskattet
som annet naeringsliv.

6. Fornyelsen av neerskipsfliten blir vanskelig nar egenkapitalen blir redusert.
Gjennomsnittsalderen pa flaten er 30 ar.

7. Flere norske selskaper vil bryte med vilkar i ldne- og fraktavtaler.

> http://www.rederi.no/default.asp?V_ITEM 1D=495&AID=3651& TEMPORARY TEMPLATE=79

67


http://www.rederi.no/default.asp?V_ITEM_ID=495&AID=3651&TEMPORARY_TEMPLATE=79�

8. I tillegg vil det som fglge av redusert egenkapital palgpe hgyere
finansieringskostnader som gjgr at lgannsomheten i fremtidige prosjekter blir en
annen en forventet pa investeringstidspunktet.

9. Flere byggeprogram som har ligget pa tegnebrettet, er lagt pa is.

10. Enkelte blir ngdt til a selge skip eller kontrakter. For enda flere er situasjonen
uavklart, og rederiene ser pa mulige lgsninger for & unnga dette.

11. Flere rederier har foretatt beslutninger om kjgp av skip eller bestilling av skip
som ikke ville ha veert gjennomfgrt dersom regjeringens forslag hadde veert kjent.

12. Et rederi har allerede mistet en milliardkontrakt pa 8 skip med utenlandsk
partner, i tillegg til at selskapet ikke na lenger har kapital til & investere i to
planlagte tankskip. Til sammen var dette investeringer for 2,5 mrd. kroner.

13. Noen rederier star ogsa i fare for a matte legge ned virksomheten

14. Det er skapt betydelig usikkerhet om den langsiktige stabiliteten til den nye
ordningen rederiene er pliktige til 4 gd over i. Mange rederier er bekymret for

resultatet av fremtidig drift i Norge.

Pa bakgrunn av de teoretiske kapitlene har jeg funnet noen hypoteser som vil bli
presentert og analysert i dette kapitlet. Hypotesene vil bli presentert og analysert
lgpende gjennom analysen. Underhypotesene vil bli brukt for & diskutere

hovedproblemstillingen i konklusjonen til denne utredningen.

6.1 KONSEKVENSER AV UTSATT SKATTEKREDITT

N3 er det et ar siden endringen av rederibeskatningsordningen ble en realitet.
Rederiforbundet har kommet med mange konsekvenser som de mener vil pavirke
norske rederier, dersom gjennomslaget for ny rederibeskatning ble gjennomfgrt. I dette
kapitlet vil jeg se pa konsekvensene rederiforbundet mente kom til a skje, men ogsa hva

som har skjedd i lgpet av et ar.

Hypotese 1: Er det en sammenheng mellom hva rederiforbundet hevdet ville skje og

utviklingen det siste dret?
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Forutsetningen min for denne hypotesen er om det finnes en sammenheng mellom
rederforbundets konsekvenser og hva som har skjedd. Imidlertid er tidsperspektivet pa

et ar lite for & kunne si noe, men det vil gi en indikasjon pa utviklingen.

6.1.1 TRUSLER FRA NARINGEN

Samlet tilbakebetaling for norske rederier er 14 milliarder. I denne bransjen er dette
belgpet ikke sa veldig stort med tanke pa hvilken kapital neeringen genererer og
verdiskapningen i rederiene. Samtidig er det en rentefrigjeld som skal tilbakebetales,
men over en periode pa ti ar. Rederiene hevder at denne kapitalen allerede er investert i
skip og lignende, og at det ikke er alle som har denne kapitalen tilgjengelig. Disse
rederiene ma derfor hente inn ny kapital for & handtere gjelden, alternativt selge skip.
Dermed kan flere skip forsvinne fra Norsk internasjonalt skipsregister dersom de selger

til utenlandske aktgrer.

Rederiforbundet og mange rederi hevder at skattesmellen vil fa negative konsekvenser,
som feerre kontraheringer ved verft, innovasjon og nyskaping, ansettelser og at Norge vil
miste sin maritime nasjon. Dersom truslene blir en realitet kan Norge miste
rederinaeringen, og mange arbeidsplasser kan ga tapt. Som vi sa i kapittel 3 er det ulike
synspunkt pa hvorvidt det eksisterer en norsk maritime klynge. En av studiene
konkluderer med en norsk maritime klynge, hvor rederiene er en sentral aktgr. Dersom
denne blir lagt til grunn, kan skatteregningen fd konsekvenser for resten av den

maritime klyngen.

Dagens flate er ikke evigvarende og krever nyinvesteringer for a gke flaten. Dersom
denne tilbakebetalingen pavirker rederiene sin evne til & fornye flaten, kan dette ogsa
resultere i feerre skip registrert i Norge. Det kan ogsa resultere i feerre kontraheringer
ved norske verft, en stagnasjon i den norske flaten og blir etterfulgt av stagnasjon for
verftene og utstyrsleverandgrene. Imidlertid hevder rederiskatteutvalget at bade
verftene og utstyrsleverandgrene konkurrerer internasjonalt, og det er ikke slik at
norske rederier er gavmilde og subsidierer den maritime klyngen. Dersom resten av den
maritime klyngen er Kkonkurransedyktige internasjonalt, vil en endring i

rammevilkarene for rederiene ikke fa noen konsekvenser for dem. Imidlertid er dette

69



imot Porters synspunkt, som mener at en virksomhet som befinner seg i en klynge
skaper merverdier og lignende. Samtidig hevder Krugman at virksomheter lokaliserer
seg i geografiske omrader der allerede eksisterende virksomheter er etablert, pad grunn
av etterspgrselen og lavere transaksjonskostnader. Det som er interessant i denne
debatten er om en utflytting av norske rederi, eller en stagnasjon i kontraheringer, vil
pavirke den maritime klyngen. Ifglge Krugman kommer ikke nye virksomheter til a
etablere seg i et geografisk omrade dersom etterspgrselen ikke lenger er lokalisert der.
Etter hvert kan dette bli en lokalisasjon som ikke er attraktiv, og utstyrsleverandgrer og
verftene kan flagge ut. De er ikke mobile enheter, og det vil derfor bli kostbart a flytte
fabrikkene et cetera. Med en trend som denne forsvinner flere av Norges arbeidsplasser
og man kan gd inni i en ond sirkel. Dette er en illustrasjon som forhdpentligvis ikke

kommer i Norges historiebgker, men illustrerer poenget rederne vil fa frem.

6.1.2 HVA VET VI?

Et ar har gitt siden regjeringen besluttet & innfgre en ny modell for beskatning av
rederivirksomhet, den skal veere mer lik EU modellen for rederibeskatning. Modellen
var preget av overgangsregler som ga en betydelig skattesmell for rederier i den
tidligere ordningen. Dette aret har vert interessant i form av a se pa hvilke effekter

overgangsreglene og ny ordning fikk.

Inntreden i ny rederibeskatningsmodell

Hoegh Autoliners er et av de store norske rederiene, og har tidligere eid skip fra bade
Norge og Bermuda. Selskapet besluttet i fgrste kvartal 2008 a flytte eierskapet for en del
av de Bermuda registrerte skipene tilbake til Norge. Hoegh Autoliners opplyser om

arsaken til denne beslutningen>¢:

"Vi flytter til Norge fordi det nye norske skatteopplegget er attraktivt, og vil gi en
enda mer effektiv basis for vdr globale virksomhet, sier Thor Jargen Guttormsen,

administrerende direktgr for Hesegh Autoliners.”

*® http://e24.no/naeringsliv/article2254642.ece
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Siden Hoegh Autoliners flagger tilbake, og registrerer skipene i norske skipsregistre vil
dette gke norsk registrert tonnasje. Pa grunn av tidligere eierskap i Norge slipper ikke
selskapet unna den utsatte skattekreditten, og gir dermed selskapet en gjeld pa 1,3

milliarder kroner.

[ tillegg til Hoegh flagger ogsa Jebsen hjem tre av skipene fra Bahamas. Selskapet som
eier disse skipene er Gearbulk Holding Limitid. Overfgring av skipene til den norske
beskatningsmodellen skal gjgres gjennom datterselskapet Gearbulk Shipping AS i

Bergen.

Uttreden av den norske ordningen

Wilhelm Wilhelmsen har pa den annen side har fatt nok av den ustabile politikken rundt
rammevilkarene til neeringen og besluttet a flytte virksomheten til Malta, til tross for at
det ikke er en skattekrone a hente. Selskapet flytter bare den delen av rederiet som ble
omfattet av de nye skattereglene, og vil ikke flytte hovedkontoret fra Lysaker, og de tror
ikke noen norske ansatte ma ga. Wilhelm Wilhelmsen var et av Norges eldste og stgrste
rederi og vil ikke ta noen sjanser, dermed skal alle nybygginger legges til Malta, samtidig
som 16 skip trekkes ut av den norske rederiskatteordningen. I en artikkel i DN>7 uttaler

Wilhelm Wilhelmsen seg:

"Kristin Halvorsen lovet fremtidig skattefritak for rederiene samtidig som hun krevde
tilbakebetalt skattefordelen fra de rederiene som hadde vert i den norske
rederiskatteordningen siden 1996. Bdde rederiene og de fleste andre trodde
skatteutsettelsen gjaldt til evig tid sd lenge rederne ikke tok ut penger eller flyttet
rederiet utenlands. De rederiene som i 1996 lot seg lokke til d registrere skipene sine i

Norge, ble sittende igjen med svarteper. ”

"Det vil ikke Wilh. Wilhelmsen risikere en gang til. Rederiet har satt av 208 millioner
dollar i regnskapet for d betale sin del av skatteregningen. Den md betales uavhengig
av om rederiet flytter pd seg. Belgpet utgjor ikke mye i forhold resultatene rederiet
har lagt frem de siste drene, og det er heller ikke stgrrelsen pd skatten som er Wilh.

Wilhelmsen begrunnelse for si nei takk til norsk rederiskattregime. Det er

> http://www.dn.no/forsiden/kommentarer/article1430113.ece
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usikkerheten knyttet til om den nye ordningen blir varig som er drsaken til at

rederiet peker baugen ut av Norge. ”

"Hverken rederinzringen eller andre neringer bgr ha sarfordeler innen
skattesystemet, men de bgr kunne vente forutsigbare rammebetingelser. Skattefellen
den rgdgrgnne regjeringen satte opp for rederiene i fjor, er et eksempel pd det

motsatte. ”

Fremskrittspartiet skattetalsmann, Gjermund Hageseter og Hgyre-lederen, Erna

Solberg uttaler seg om beslutningen til Wilhelmsen i en artikkel 58:

"Dette er en trist dag for Norge, skipsfarten og distriktene. Men at Wilhelmsen flytter
ut, er forstdelig. De fleste bananrepublikker er mer forutsighare enn Norge pd

rederiskatt og naeringslivets kdr sier Hagesather”,

"Det er greit nok at et samlet Storting star bak den nye ordningen, men dette gdr pd
troverdigheten pd det regjeringen alene gjorde i fjor hast. A innfore en ny ordning
med tilbakevirkende kraft gjor ar rederinzeringen opplever at det er stor politisk

risiko ved d bli i Norge, sier Solberg”.

Det er ikke alle politikerne som har samme formening om beslutningen til Wilhelmsen.
Arbeider partiets politiker Marianne Agdestein trekker pa skuldrene av utflaggingen og
mener det ikke har noen betydning, bortsett fra at landet far mindre tonnasje under

norsk flagg. Politikeren sier videre>°:

“I praksis har det liten betydning. Jeg kan vanskelig se noen samfunnsmessige

konsekvenser av dette ndr de sier at de skal beholde hovedkontoret i Oslo.”

Selskapet ma uavhengige av om de gnsker a ga inn i den nye ordningen tilbakebetale
skattegjelden som er opparbeidet. Selv om regjeringen na har gitt naeringen en ordning
med null skatt stoler ikke rederiet Wilhelmsen pa forutsigbarheten i ordningen og
gnsker uansett ikke d ga inn i den nye ordningen. Rederiet ma derfor tilbakebetale hele

skattegjelden i en sum og ikke over en ti ars periode som regjeringen har gitt naeringen.

*% http://e24.no/boers-og-finans/article2491543.ece
*% http://e24.no/makro-og-politikk/article2491342.ece
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Salg av anleggsmiddel

En annen effekt av den nye rederibeskatning er at Odfjell SE i Bergen matte selge skip og
egne aksjer for a styrke egenkapitalen til selskapet®. Odfjell har lanevilkar som mange
andre selskaper, og som fglge av endringen, var egenkapitalprosenten kommet neer
minimumsgrensen pa 25 %. Fgr salgene opererte Odfjell med en egenkapitalprosent pa
26,5 %, men vil gke med salgene til ca 28 - 29 %. Salgene av aksjene og skipet vil gi en

kapitalgkning pa 59 millioner dollar.

Kommentarer fra rederier

Rederiet .M. Skaugen slapp imidlertid unna den utsatte skattekreditten mange redere i
dag sitter med. Dette fremkommer i en artikkel i gkonomisk rapporté! publisert
12.09.2007. Administrerendes direktgr og hovedaksjoner i rederiet papeker at han ikke
lot seg lokke av ordningen som kom i 1996, og mener at regningen som kommer na er et

klart tillitsbrudd. Rederen uttaler:

“at jeg var kynisk og ikke stolte pd myndighetene er ikke noe godt, derfor stoler jeg
heller ikke pd at den nye ordningen er kommet for d vare, og rederiet vil ikke tre inn i

den nye ordningen”
Videre star det i artikkelen:

“ILM. Skaugen har registrert virksomhet i USA, Kina og Singapore. Rederiet sgkte
tilflukt utenfor EU, ifslge Skaugen. Hovedkontoret er i Oslo.”

Til dette kommenterer Skaugen:

"Alle de tre stedene er det mulig for oss d drive videre. Vi betaler den lokale skatt.
Hverken USA eller Kina er noe skatteparadis. Men vi har en forutsigbarhet som ikke

forandres ved hvertvalg”

o

Ifglge en artikkel®? kommer det frem at BW GAS kommer til a bryte med
lanebetingelsene sine dersom forslaget til ny rederibeskatning ble gjennomfgrt. Videre

sier konsernsjefen BW GAS:

% http://www.bt.no/na24/article656795.ece
®! http://www.orapp.no/shipping_og offshore/20070912/slapp skattesmellen/
%2 http://e24.no/boers-og-finans/article1985494.ece
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“Ldneavtalene md da reforhandles, men konsekvensene avhenger av hvordan
bankene vurderer situasjonen. Generelt sett betyr lavere egenkapital hgyere rente og

ddarligere vilkar.”

Det grimstadsbaserte familieselskapet ].J. Ugland ma ut med 300 millioner i utsatt
skattekreditt. Dette kommer frem i en artikkel®3. Rederen sier at han fgler seg lurt og
straffet for & veere lojal mot landet, og det norske folket, men har ikke planer om & flagge

ut virksomheten sin.

For rederiet Simen Mgkster Holding i Stavanger betyr ny rederibeskatningsordningen
en kostnad for rederiet pa 115 millioner. Sjefen i rederiet Anne Jorunn Mgkster er
oppgitt over det politiske spillet nar det gjelder rammevilkarene til norsk skipsfart, og

kommenterer fglgende i aftenbladet ¢4 om den nye ordningen:

"Hvordan skal norske rederier kunne stole pd politikerne? Moderne skip er meget

kostbare, og vi er avhengig av d planlegge langsiktig”.

Rederiet Aasen Shipping pd Bgmlo som driver fem skip matte legge nyinvesteringer pa

is. Daglig leder, Hans Martin Torkelsen gjengir konsekvensene 65:

"Tidligere i dr solgte Aasen Shipping ett av sine skip for d investere i et nyere fartgy. -
Det blir det ingenting av nd, sier Torkelsen. Det lille rederiet md betale inn 20
millioner kroner av det som er bygd opp som egenkapital etter
rederiskatteordningen fra 1996. - Hadde vi visst det vi opplever i dag, hadde vi aldri
gdtt inn i dagens ordning, sier Torkelsen til Haugesunds Avis. - A kreve inn
skattekreditter med 11 drs tilbakevirkende kraft, er som a fd et slag i ansiktet, sier

”

han.

Dette er det store oversiktsbilde som viser utflagginger, tilbakeflytting, utsatte

investeringer og salg av anleggsmidler. Imidlertid kan man ogsa finne konsekvenser av

% http://www.fvn.no/na24/article516991.ece
® http://web3.aftenbladet.no/innenriks/okonomi/article508493.ece
% http://www.rederi.no/default.asp?V_ITEM 1D=495&AID=3811& TEMPORARY TEMPLATE=79
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den utsatte skattekreditten i regnskapene til norske rederier. Dette vil bli gjennomgatt

senere i analysen.

6.1.3 OPPSUMMERING AV GJENNOMGANGEN

Basert pa hva vi vet og de teoretiske konsekvensene som rederiforbundet la frem, vil jeg
na sammenligne de aktuelle konsekvensene. Med tanke pa at Odfjell matte selge skip og
egne aksjer, og at Wilhelmsen flagget ut sammenfaller dette med noen av
konsekvensene. Selv om skattesystemet na kan sies a veere attraktivt, er dette ikke noe
rederiforbundet har tatt hensyn til i sine kommentarer til den nye ordningen.
Gjennomgangen pdpeker ogsa at norske rederi ikke stoler fult pa de norske politikerne,
og til tross for en ny gunstig ordning velger en relokalisering. En undersgkelse utfgrt av
gkonomisk rapport®® er interessant, der 30 av de stgrste rederiene i Norge ble forespurt

om de gnsket a flytte ut av landet.

"Undersgkelsen konkluderer med at det er stor tilfredshet med innfgringen av et nytt
skatteregime med 0,6 prosent i skatt. Og det er ingen av dem som er i ferd med d

rgmme landet pd grunn av skattekravet fra regjeringen.”

I tillegg til undersgkelsen over, kommer det samme frem i et intervju®’ med rederen Age

Remgy:

"eg er ein sterk lokalpatriot, og eg vil vere med og bidra til at folk kan bu og arbeide

her ute i distrikta.”

Til na har et rederi flagget ut og det er ikke lett a vite om flere kommer til a fglge med pa
denne utviklingen i fremtiden. [ utgangspunktet virker det ikke som om mange rederier
har tenkt seg ut av landets grenser, basert pa undersgkelsen til gkonomisk rapport. Selv
om de sier de er forngyd med det nye skattesystemet, kan noe av grunnen veere
innldsningen regjeringen har foretatt for dem. Velger norske rederier a ikke tre inn i ny

ordning skal hele skattegjelden tilbakebetales i lgpet av 2007. Dette kan hemme mange

% http://www.orapp.no/naringsliv/20071010/blank/
®” NHH Bulletin nr 2.2008, s 20
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virksomheter sine lokaliseringsvalg slik at de ma velge a bli i Norge i det nye systemet.
Selv om naeringen er tilfreds med en ny ordning har regjeringen pa en mate "last”
rederiene til Norge, ved at dersom de nd gnsker a flagge ut ma de tilbakebetale hele

skattekreditten med det samme, og vil ikke fa benytte seg av perioden pa 10 ar.

Gjennomgangen av diskusjonen gjgr det klart at mange av konsekvensene som
rederiforbundet listet opp stemmer overens med realiteten i dag. Enkelte effekter har
kanskje rammet naeringen til nd, men kanskje ikke like sterkt som rederforbundet ville
fa frem. Som sagt innledningsvis er det bare et ar siden den nye ordningen tradde i kraft,

og flere effekter kan ogsa komme i fremtiden.

6.2 KONKURRANSEEVNE

Konkurranseevnebegrepet ble gjennomgatt i kapittel 5. I den fgrste delen av dette
kapitlet skal det belyses hvordan tilbakebetalingen av den utsatte skattekreditten kan,
og om den har pavirket konkurranseevnen til skipsfarten. I den andre delen skal det

diskuteres fordeler med den nye rederibeskatningsordningen.

Hypotese 2: Har endringen i rederibeskatningen pdvirket konkurranseevnen?

Fgrst ser jeg pd overgangsreglene separert fra ny ordning, og deretter ny ordning som
innebaerer null selskapsskatt i evig fremtid. Ved hvert delkapittel vil det bli presentert

underhypoteser.

Basert pa uttalelser fra rederiforbundet er det forventet en svekkelse av
konkurranseevnen. Ut fra rederiskatteutvalgets rapport som skulle vurdere
skattesystemet for norske rederier, foreslar de en avvikling av eksisterende ordning, og
erstatte denne med vanlig selskapsskatt. Til tross for utvalgets konklusjon er
forventingen min pa denne hypotesen ev svekkelse pa konkurranseevnen til norske

rederier.
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6.2.1 TILBAKEBETALINGEN AV UTSATT SKATTEKREDITT

Neeringen klager over at tilbakebetalingen av 14 milliarder vil fa negative konsekvenser
for neeringen og for Norge som en ledende skipsfartsnasjon. I figuren under blir det vist
hvordan skatt kan pavirke konkurranseevnen til bedrifter. Videre i kapitlet vil det veere
utregninger basert pa historiske regnskapstall til arene 2006 og 2007. Dette for a vise
litt hvordan skattekreditten kan ha pavirket regnskapstallene til bgrsnoterte

virksomheter.

Hypotese 3: Har tilbakebetaling fdtt en effekt pd konkurranseevnen til norske rederi?

For a svare pa denne hypotesen bruker jeg figuren som er vist under, og har laget
underhypoteser til hvert av punktene i figuren. Avslutningsvis blir underhypotesene
oppsummert i 6.2.1.6 for a svare pa hypotese 3. Forventingen til hypotesen er at

tilbakebetalingen vil fa negative konsekvenser pa konkurranseevnen til norske rederier.

Lennsomhet og likviditet

Markedsverdi

Forskning og utvikling

/'

Kompetanse

Reinvestering

Figur 6: Hvordan skatt kan pavirke konkurranseevnen
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6.2.1.1 LONNSOMHET OG LIKVIDITET

For & kunne gi en konklusjon basert pa regnskapstall og kunne si at analysen er
statistisk korrekt, krever dette gode historiske tall. Dette er noe som per i dag ikke er
tilgjengelig, siden ny rederibeskatning ble innfgrt for bare et ar siden. Det er dermed
bare et ar med arsregnskaper tilgjengelig som er relevant, men dette vil gi et

oversiktbilde over utviklingen siste aret.

Hypotese 4: Pdvirker tilbakebetalingen lgnnsomheten og likviditeten til rederiene?

Det er naturlig a4 tro at rederiene vil fa en hgyere gjeld, som kan pavirke
egenkapitalandelen, og utvalgte forholdstall. Lgnnsomhet kan beregnes pa mange
forskjellige mater ved hjelp av forskjellige forholdstall. Ved a regne ut EKR og TKR for de
bgrsnoterte selskapene og se pa differansen mellom 2006 og 2007, gir dette et lite

oversiktsbilde over utviklingen over de to drene. Fglgende formler er brukt:

Resultat etter skatt — minoritetetens andel

Ekenkapitalrentabilitet = — — - - - -
Gjennomsnittlig egenkapital — minoritetsinteresser

Resultat for skatt + rentekostnader

Totalkapitalrentabilitet = - — -
Gjennomsnittlig totalkapital

Egenkapitalrentabilitet Totalkapitalrentabilitet
Selskap 2007 2006 2007 2006
Belships 86,14 % 31,19% 50,41 % 17,59 %
Deep Sea Supply PLc 25,24 % 23,18% 15,11% 1433 %
DOF ASA 4,04 % 13,78 % 8,11 % 10,97 %
Farstad Shipping -2,56 % 16,40 % 13,49 % 10,26 %
Havila shipping 25,31 % 36,11 % 14,66 % 16,74 %
Odfjell SE -1,48 % 16,63 % 9,48 % 8,12 %
Rem Offshore ASA 19,64 % 18,15% 13,44 % 10,95 %
Solstad Offshore ASA 19,89 % 30,8 % 14,27 % 14,46 %
Wilhelm Wilhelmsen 0,30 % 24,45 % 10,30 % 12,85 %
BW GAS ASA 52,72 % 21,38 % 6,86 % 11,79 %
Eidesvik Offshore ASA -3,13% 20,72 % 7,56 % 12,08 %
Solvang ASA 7,87 % 16,12 % 7,08 % 15,60 %

Tabell 9: Egenkapitalrentabilitet og totalkapitalrentabilitet (Arsrapporter 2006 og 2007)
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Ut fra tabellen over kan man se at de fleste selskapene fikk en negativ utvikling i
egenkapitalrentabiliteten fra 2006 til 2007. Dette kan veere grunnet gkte
skattekostnader i 2007 som fglge av overgangsreglene. Dersom resultatet til
virksomhetene ble betydelig endret fra 2006 til 2007 skal dette gjenspeiles i TKR. Som vi
kan se fra tabellen er endringene i TKR svakere enn EKR, noe som kan indikere gkte
skattekostnader. Et problem er at flere faktorer pavirker begge forholdstallene, noe som
ikke blir tatt hensyn til i denne analysen. Ser vi pa ulike segmenter innenfor skipsfarten
er det verdt d legge merke til at offshore rederiene 8 ikke har samme negativ utvikling

som de resterende selskapene, med unntak av Farstad Shipping.

Figuren viser gjennomsnittlig avkastning i arene 1996-2005, inndelt i fire maritime
neeringer. Utstyrsprodusentenes EKR og TKR, og verftenes TKR er de eneste naeringene

som kommer darligere ut enn rederier.

15 %

Rederier Werft Utstyrs- Tienesteyting Total Morsk naringsliv
produsenter uten oljeselsk.

M Gjennomsnittlig avkastning pa totalkapitalen 19946-2005
M Gjennomsnittlig avkastning p3 egenkapitalen 1994-2005

Figur 7: Gjennomsnittlig (1996-2005) avkastning pa totalkapitalen og egenkapitalen i maritime naeringer (Maritim
verdiskapningsbok 2007)

Ut fra figuren kan man se at historisk har det ikke vert sd god gjennomsnittlig

avkastning pa egenkapitalen til rederiene sammenlignet med norsk naeringsliv.

Egenkapitalandelen til de bgrsnoterte selskaper som var innenfor den gamle ordningen
er kjent gjennom arsregnskapene. Gjennom ordningen fra 1996 har rederiene fgrt den
utsatte skattegjelden som egenkapital i selskapene. En konsekvens av den nye

ordningen er a endre tidligere oppfgrt egenkapital til gjeld, som vil svekke

egenkapitalandelene deres. Gjennom innhentede egenkapitalandeler er det mulig a se pa

% REM Offshore, Eidesvik Offshore, Havila shipping Farstad Shipping, DOF, Solstad Offshore og Deep Sea Supply
PLC
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endringen i prosentpoeng og endringen i prosent fra 2006 til 2007. Dette gir et

oversiktbilde pa hvordan endringen pavirket balansen i regnskapene til selskapene.

Egenkapitalandel Endring
Selskap 2007 2006 Prosentpoeng Prosent
Belships ASA 47,17 % 37,66 % 9,51 % 2525 %
Deep Sea Supply PLc 56 % 77 % -21,00 % -27,27 %
DOF ASA 27,20 % 30,90 % -3,70 % -11,97 %
Farstad Shipping AS 37 % 43,80 % -7,10 % -16,21 %
Havila shipping ASA 26 % 36 % -10,00 % -27,78 %
Odfjell SE 28 % 32% -4,00 % -12,50 %
Rem Offshore 42,60 % 49,80 % -7,20 % -14,46 %
Solstad Offshore ASA 36 % 38 % -2,00 % -5,26 %
Wilhelm. Wilhelmsen 34 % 38% -4,00 % -10,53 %
BW GAS ASA 20,40 % 39,80 % -19,40 % -48,74 %
Eidesvik offshore ASA 35% 45 % -10,00 % -22,22 %
GC Rieber shipping ASA |66 % 41 % 25,00 % 60,98 %
Solvang Offshore 55,53 % 60,05 % -452 % -7,53 %

Tabell 10: Egenkapitalandel og endringer (Arsrapport 2006 og 2007)

Faktorer som pavirker egenkapitalandelen til selskaper er resultat etter skatt, der styret
tar beslutninger hvordan denne kapitalen skal benyttes, enten i form av utbytte eller til
annen egenkapital. Andre faktorer er laneopptak et cetera. Ut fra tabellen er det bare
selskapene GC Rieber shipping og Belships som gker egenkapitalprosenten fra 2006 til
2007. Grunnen til GC Riebers gkning i egenkapitalen er grunnet salget av aksjeposten
(54 %) i datterselskapet Arrow Seismic ASA og ga en total egenkapitaleffekt pd NOK
677,5 millioner.

Noen av selskapene i tabellen opplyser ogsa i arsregnskapet hvilke lanevilkar som det er
viktig at selskapene oppfyller. Ett av vilkdrene som er viktig i denne settingen er dermed
egenkapitalkravet. Odfjell var som nevnt tidligere veldig naer minimumskravet, og matte
ta ngdvendige handlinger for 4 opprettholde vilkdret. Dersom Odfjell imidlertid ikke
hadde tatt den beslutningen om a selge unna noe av driftsmidlene, matte de ha

refinansiert laneavtalene sine, og dette er noe som kan bli kostbart for selskapet.
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Ut fra analysen over kan dette indikere at overgangsreglene pavirket bade

egenkapitalandelen og egenkapitalrentabiliteten til rederiene.

6.2.1.2 MARKEDSVERDI

Som nevnt i 6.2.1.1 er det vanskelig d si noe basert pa et regnskapsar, men ved a se pa
endringene i markedsverdiene pa annonseringsdagen, kan dette gi et bilde over hvordan
markedet tok imot den nye ordningen. I tillegg vil det ogsd veaere interessant a se pa
hvordan markedet reagerte pa fremleggelsen av rederiskatteutvalget sin rapport.
Flertallet konkluderte med avvikling av gjeldende ordning og overgang til vanlig

selskapsskatt.

Hypotese 5: Hvilken effekt fikk annonseringen av nyheten om ny rederibeskatningsmodell

pd markedsverdien til bgrsnoterte rederier?

Det blir her vanskelig a skille mellom overgangsreglene og ny ordning. I utgangspunktet
fgrte den nye modellen med seg en negativ nyhet i form av en gjeld pa 14 milliarder.
Forventingen er dermed en svekkelse av markedsverdiene til de bgrsnoterte rederiene
ved fremleggelsen av statsbudsjettet 2008. I tillegg er det ogsa interessant a se pa
effektene den dagen rederiskatteutvalget fremla sin rapport med en anbefaling om

vanlig selskapsskatt.

Markedsverdien av en bedrift er i teorien fremtidige neddiskonterte kontantstrgmmer.
Verdsettelse vil ikke bli giennomgatt i denne utredningen. Det vil vaere vanskelig gjgre
noen beregninger pa markedsverdier til selskaper som ikke er bgrsnotert, da dette er et

omfattendes arbeid og krever individuelle verdsettelser av mange selskaper.

Tabellen under viser en oversikt over de bgrsnoterte rederiene som ble handlet de
aktuelle dagene og som ble pavirket av overgangsreglene. Tabellen viser aksjeendringen
i prosent og endringen i markedsverdier, for datoen rederiskatteutvalget fremla sin

rapport, og ved fremleggelsen av statsbudsjettet 2008.
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7. mars 2006 10. september 2007

Selskap Aksje MV Aksje MV

Belships 0,00 % 0 -2,38% -14 911 200
Deep Sea Supply PLc NA -0,37 % -10070 243
DOF -0,75% -22 192580 -2,16 % -103 459 969
Farstad Shipping ASA 0,27 % 9341747 -0,68 % -39 000 000
Havila Shipping ASA MH -1,93 % -31 920000
Odfjell SE 0,00 % 0 -2,20% -164 225 610
Rem Offshore ASA NA -1,89 % -39172 651
Solstad offshore ASA -1,02 % -36 260 259 -3,23% -188 970 800
Wilhelm Wilhelmsen. -0,44 % -34 072 357 -2,00 % -181 254 226
BW GAS 0,27 % 29811927 -7,03 % -738 000 339
Hovedindeksen -0,84 % -1,15%

Tabell 11: Markedsverdier (Bgrsprosjektet NHH)

Markedet reagerte negativt den dagen statsbudsjettet for 2008 ble presentert. Tabellen
viser en samlet nedgang pa 1,5 milliarder i markedsverdi. Hovedindeksen hadde en
nedgang pa 1,15 %, men selskapene i tabell 11 hadde en stgrre nedgang enn dette,
utenom Deep Sea Supply Plc og Farstad Shipping. Det kan imidlertid veere andre forhold

enn rederibeskatning som har pavirket endringene i aksjeprisene.

Det er ikke noen Klare indikasjoner pa hvordan markedet reagerte ved fremleggelsen av
rederiskatteutvalgets rapport. Som man kan se er det ingen Kklar trend ndr man
sammenligner rederiene med hovedindeksen. To av rederiene var ikke bgrsnoterte pa

tidspunktet (NA i tabellen) og Havila Shipping ASA var ikke handlet (MH i tabellen).

Ifglge en artikkel® ble markedsverdien til tre store rederier pa Oslo Bgrs redusert med
1,6 milliarder7° den dagen finansministeren fremla budsjettet for 2008. Rederiene det er
snakk om er Odfjell, BW Gas og Wilhelm Wilhelmsen. Dette er tre store norske rederier
og alle ble betydelig pavirket av nye overgangsregler. Ifglge tabellen gir beregningene
som er gjort, et samlet fall pa 1,1 milliarder til de tre store rederiene. Beregningen pa
endringen av markedsverdier som er brukt, var a se pa antall aksjer multiplisert med

aksjekursen, fratrukket markedsverdien dagen fgr.

% http://e24.no/kommentar/boerskommentar/article1985179.ece
7 Artikkelen oppgir ikke hvordan de beregner verdiene.
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Eidesvik Offshore var et av selskapene som ikke ble med i tabellen over grunnet
manglende handel de aktuelle dagene. Ifglge drsrapporten til selskapet ma de na ut med
256,6 millioner som fglge av en ny rederiordning. Eidesvik hadde ikke noe god
resultatfremleggelse i 2007 sammenlignet med 2006. En halvering av driftsresultatet i
forhold til dret fgr og i tillegg en ekstra belastning pa skattekostnaden farte til et
negativt resultat i 2007 pa 46,6 millioner. Ved fremleggelsen av 4.kvartals resultatet

2007 opplyser rederiet i en artikkel i DN71:

"vi er svart misforngyd med den ekstraordinzere rederiskatten, styret i rederiet
finner denne skattebelastningen totalt urimelig og uriktig, og vil ta ngdvendige skritt

for d beskytte selskapets interesser”

Gjennomgangen viser at flere av rederiene hadde en kraftigere nedgang enn
hovedindeksen pa Oslo Bgrs ved fremleggelsen av statsbudsjettet 2008. Dette kan tyde

pa at markedet reagerte negativt pa den nye skatteordningen.

6.2.1.3 FORSKNING OG UTVIKLING

I dagens marked er det en essens & komme i forkant av konkurrentene pa bade
produktutvikling, forbedring, og ulike lgsninger som gker produktiviteten. Bedrifter
kjemper om markedsvekst og markedsandeler, blant annet kom mulighetene til & frakte
konteinere frem i form av design av nye skip til & handtere denne lasten. Mange norske
rederier ma nd bruke kapital til tilbakebetalingen av gjeld, og dette kan fa negative
konsekvenser for midler som kunne ha blitt brukt pa forskning og utvikling. Imidlertid

er dette ikke noe enkelt & male.

Hypotese 6: Rederiene vil nedprioritere forskning og utvikling som faglge av

tilbakebetalingen.

[ utgangspunktet er forventingen her at med tanke pa at rederier far en uventet gjeld vil
dette svekke midlene brukt pad forskning og utvikling. Med tanke pa utviklingen i den

norske flaten og den teknologiske utviklingen de siste drene tyder dette pa at forskning

" http://www.dn.no/energi/article1322230.ece
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og utvikling har veert en prioritet. De gnsker a levere en best mulig vare til billigst mulig
pris, og dette krever en utvikling av den norske flaten. Forventningen er dermed at

tilbakebetaling ikke vil pavirke kapitalen som blir brukt pa forskning og utvikling.

"I 2004 ble organisasjonen MARUT (maritim utvikling) opprettet. Dette er et samarbeid
mellom Nerings- og Handelsdepartementet, Norges Rederiforbund og Norsk industri.
MARUT skulle gke den maritime verdiskapningen, og et av satsningsomradene til denne

organisasjonen er "smart shipping”. Formalet’2 med dette satsingsomradet er:

"Skape et kommersielt forsprang for norskkontrollert shipping med innovative og

konkurransedyktige logistikk-, transport- og managementlgsninger”.

[ en pressemelding?3 fra Neerings - og handelsdepartementet med overskriften "Satsing
pd de maritime naeringene, statsbudsjettet 2009”, viser regjeringen at de fortsatt satser pa

de maritime naeringene, ved a opplyse om regjeringens visjon og tiltak:

"De norske maritime naringer skal levere de mest innovative og miljgvennlige
losningene for fremtiden. Vi fortsetter derfor satsingen pd de maritime neringene
med 100 millioner kroner neste dr, blant annet for d styrke forskning, innovasjon og

kompetansetiltak”

Ifglge en artikkel74 publisert 01.07.2008, hevder professor Reve, som har spesialisert

seg pa klynge:

"Norge har en unik mulighet til G ta en ledende global kunnskapsposisjon innen
maritime naringer”. Artikkelen fortsetter: ” Norge har lyktes i d utvikle de maritime
neeringene fra d vere industri til d@ bli en internasjonalt konkurransedyktig
naeringsklynge, ifslge Torger Reve, som har markert seg som Norges fremste
"klynge”-professor. Neste trinn i utviklingen vil vaere d utvikle seg fra naeringsklynge
til d bli et ledende globalt kunnskapsnav for de maritime naeringene, eller

superklynge.”

7 http://www.marut.no/wip4/detail.epl?cat=3382&page=242

7 http://www.regjeringen.no/nb/dep/nhd/Pressesenter/pressemeldinger/Pressemeldinger-2008/satsing-pa-
de-maritime-naringene.htm|?id=531137

" http://www.forskning.no/artikler/2008/juni/186250

84


http://www.marut.no/wip4/detail.epl?cat=3382&page=242�
http://www.regjeringen.no/nb/dep/nhd/Pressesenter/pressemeldinger/Pressemeldinger-2008/satsing-pa-de-maritime-naringene.html?id=531137�
http://www.regjeringen.no/nb/dep/nhd/Pressesenter/pressemeldinger/Pressemeldinger-2008/satsing-pa-de-maritime-naringene.html?id=531137�
http://www.forskning.no/artikler/2008/juni/186250�

Professoren avslutter med & gi en oppskrift pa hvordan Norge skal lykkes med a ta den
ledende globale kunnskapsposisjonen for de maritime naeringene.
1. Blifremstiverden innen maritim FoU
Bli ledende innen maritim utdanning
Pke kunnskapsinvesteringene i maritim sektor
Fa globale ‘centers of excellence’ til Norge
Tiltrekke talenter og teknologi fra hele verden

Gjore Norge til et internasjonalt kapitalsentrum for de maritime nzaeringer

N o 1A W N

Ta den ledende posisjonen innen maritim innovasjon og miljg

Dette viser at regjeringen fortsatt satser pa maritime naringer, og at professor Reve har

god tro pa at Norge kan ta en ledende global kunnskapsposisjon.

Dersom norske rederier skal veere ledende innen innovasjon kan de ikke bruke mindre
kapital pa forskning og utvikling. Dette er noe som er vanskelig 4 male, men skal de vere
en ledende aktgr ma neeringen opprettholde investeringene. Gjennomgangen viser at

regjeringen er bevist pa verdien av a investere i forskning og utvikling.

6.2.1.4 KOMPETANSE OG ARBEIDSK RAFT

Ansatte i en virksomhet ma ha den kompetanse som er ngdvendig for a handtere jobben
de har. Kurs og lignende er det ofte bedriftene som betaler for, og de ser det pd som
ngdvendig for d ha dyktige ansatte som kan fglge med i dagens marked. Rederinaeringen
har mange arbeidsplasser og mange av Norges befolkning har sin arbeidsplass enten ved
kontorer eller til havs. Dersom rederier velger a flagge ut kan dette fgre til oppsigelser i
rederineeringen, og kan fa konsekvenser i distrikter der mange bosatte er sysselsatte i

rederineeringen.

Hypotese 7: Tilbakebetaling av gjeld vil fare til oppsigelser i den norske rederinzeringen.

Basert pa uttalelser i media er forventingen til hypotesen en nedgang i antall sysselsatte
i norske rederier. Tilbakebetalingen av kreditten kunne fgre til salg av skip som igjen

kunne fgre til oppsigelser og besparelser pa land.
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Nearingen utvikler seg mer og mer i form av a bli en kompetansenzering, dette er noe

figuren under illustrerer.
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Rederier Verft Tjenesteyting Utstyrs- Maritim Hele norsk

produsenter naering totalt  neeringsliv

M Verdiskaping per ansatt [snitt 2004-2005]
M Lennskostnader per ansatt [snitt 2004-2005]

Figur 8: Verdiskapning og Ignnskostnader per ansatt i maritim naering (maritim verdiskapningsbok)

Kompetanseinnholdet kan man finne ut fra to produktivitetstall, verdiskapning per
ansatt og verdiskapning per ansatt. Figuren viser at rederiene har de hgyeste
lgnnskostnadene og verdiskapning per ansatt i den maritime naeringen. Sammenligner
vi maritim neering totalt med hele norsk naeringsliv, ser vi at bade verdiskapningen og

lgnnskostnadene per ansatt er hgyere enn gjennomsnittet fra norsk naeringsliv.

Neeringen brukte mange argument for ”a slippe unna” den utsatte skatte kreditten, et av
disse argumentene var at 45 00075 arbeidsplasser trues. Regjeringen tar stilling til en
annen pastand?6: “100 000 arbeidsplasser trues”. Maritim naering sysselsetter ca 90 000 -
100 000, og dette er den maritime naeringen i helhet. Hele maritim sektor ma dermed ut
av Norge, og skal denne pastanden vere relevant betyr det at hele sektoren fordufter.
Viser en oversikt over antall sysselsatte i den maritime sektoren fordelt pa rederier,

skips, og offshoreverft, maritimt utstyr og maritime tjenester i perioden 2000-2006.

7 http://www.orapp.no/shipping_og offshore/20070919/rederiskatten 45 000 arbeidsplasser truet/
’® http://www.regjeringen.no/nb/dep/fin/aktuelt/nyheter/2007/Gale-pastander-om-ny-
rederiskatt.htm|?id=485122
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Figur 9: Antall sysselsatte i den maritime sektoren fordelt pa rederier, skips, og offshoreverft, maritimt utstyr og
maritime tjenester i perioden 2000-2006. ( MENON Business Economics)

Totalt sett har antall sysselsatte i maritime naeringer gatt ned i perioden 2000-2006, der
rederiene og skips- og offshoreverft har gkt, og en nedgang i maritimt utstyr og
tjenester. Ut i fra figuren var det 50 000 sysselsatte i Maritimt utstyr og tjenester, som
na har sunket til 40 000. For rederi og skips- og offshoreverftene har det veert en gkning
i den samme perioden, til ca 50 000 i 2006. Selv om oversikten over 2007 mangler, gir
det et oversiktsbilde over utviklingen. Maritim Verdiskapningsbok sier fglgende om

saken77:

" tillegg til disse snaut 30.000 ansatte i rederibedrifter som er registrert i Norge,
sysselsetter norskkontrollerte rederier nesten 30.000 personer pd skip og rigger i hele
verden. Med andre ord sysselsetter norskkontrollerte rederier om lag 60.000

personer totalt.”

Neringen pastar at flere arbeidsplasser kan forsvinne, samtidig som de mangler sjgfolk
til skipene. Utviklingen i antall sysselsatte i fremtiden vil veere veldig interessant a fglge
med pa. Faktisk er en av flaskehalsene til norsk skipsfart at det ikke finnes nok til a
dekke bemanningen lenger, og dermed er dette en knapp faktor for naeringen. Dette
taler dermed mot at antall sysselsatte vil ga ned. I en artikkel78 er det utfgrt et intervju

med rederen Age Remgy hvor han kommenterer:

“pd bemanningssiden lir vi, som ei klynge i vekst. Eneste vegen ut er d motivere og

utdanne mannskap. Vi har og store utfordringer i G skaffe personell pd land, men vi

7 Maritim verdiskapningsbok 2007, side 19
’® NHH Bulletin nr 2. 2008, s 20
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trur mange som i dag jobber andre stader i verda, gjerne vil flytte heim til Sunnmgre,

o

og vi treng all den kompetansen vi kan fa.

Skipsrederne Bjgrn Jebsen har ogsa samme synspunktet pa mangel pa arbeidskraft som

Age Remgy, Jebsen uttaler?°:

“ser pd mangel pad sjofolk internasjonalt som en kjempeutfordring for rederiene i

drene fremover.”

Gjennomgangen over kan indikere pa det ikke har veert noe sarlig pavirkning pa
sysselsatte sine arbeidsplasser, men heller at nzeringen sliter med & fa tak i nok
personell til & arbeide innenfor denne nzeringen. Det vil vaere interessant d se pa hva

som skjer fremover.

6.2.1.5 REINVESTERING

Istedenfor & betale ut midler i utbytte til aksjonzrer holder bedriften tilbake midlene i
selskapet for a investere pa nytt. Rederibeskatningsordningen fra 1996 gjorde dette
fordelaktig for selskapene. Mange selskaper har bygget seg betraktelig opp ved flere
nyinvesteringer. De kunne bruke kapitalen som egentlig skulle betales skatt av til a
kontrahere nye skip og @ke den norske fldten. Tilbakebetalingen av den utsatte

skattekreditten mener naeringen vil fa konsekvenser for reinvesteringen i fremtiden.

Hypotese 8: Vil tilbakebetalingen fd en innvirkning pd antall nyinvesteringer i fremtiden?

Forventingen til hypotesen er en nedgang i antall kontraheringer fremover. Arsaken til

dette er at rederier vil fa en svekkelse i tilgang pa kapital til en sum av 14 milliarder.

Ved & se pa 3. Kvartalsrapporten til Norges Rederiforbund kan man fa et oversiktsbilde
over antall nye bestillinger hos verft, og det er imidlertid ikke den veien nzeringen selv

hevder det ville gd. Kanskje kommer effektene av overgangsreglene i fremtiden. Fra

7 http://www.bt.no/na24/article661703.ece
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januar - juli 2008 har flaten gkt med 15 skip, og ytterligere 387 skip er under bygging.

Fra kvartalsrapporten til Norges Rederiforbund:

"Building orders of ships for Norwegian account has increased by 9 during the first
half of 2008 to 387 ships. In addition 29 mobile offshore units were on order as of July
1, down 4 units since January. There were 171 offshore service vessels on order, 117
of these being built at Norwegian yards. 44 per cent of the total ships on order are

now offshore service vessels.”

Det har dermed veert foretatt kontraheringer og verden stopper ikke opp pa grunn av
den utsatte skattekreditten, som rederiene skal tilbakebetale. Ut fra en artikkel i

Dagsavisen®? finner man fglgende setning:

"Norske rederier bestiller dermed flest skip i verden.”

Dette er interessant siden rederiene fortsetter a kontrahere skip som fgr, og et ar etter
har kontraheringene fortsatt ikke stoppet opp. Dette viser det motsatte av det nzeringen

selv mente ville vaere en effekt av den utsatte skattekreditten.

@kningen i den norske flaten er imidlertid en gkning i hele den norske rederinzerings
kontraheringer, og sier dermed ikke at de som ble hardest pavirket av endringen i
skatteloven er de som har kontrahert skip. Odfjell var en av aktgrene som ble hardest
rammet av overgangsreglene, og har som nevnt tidligere foretatt et salg av et av de
nyeste skipene sine. Det blir derfor vanskelig a si noe om naeringens kontraheringsevne

generelt.

Analysen gir ikke noe klart holdepunkt for nzeringens evne til nyinvesteringer. Selv om
den norske flaten gkte, kan man ikke si at dette beviser at den norske skattekreditten
ikke pavirker nyinvesteringer. Dette pd grunn av forskjeller i pavirkningsgraden og at

ikke alle norske rederier var medlem av den tidligere skatteordningen.

8 http://www.dagsavisen.no/innenriks/article369111.ece
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6.2.1.6 OPPSUMMERING AV MODELL OG HYPOTESER

Ovenfor er det gjennomgatt hvordan tilbakebetalingen av utsatt skattekreditt kan
komme til & pavirke hvert enkelt rederi som valgte a ga inn i ordningen i 1996 og de
folgende drene. Dersom man tar utgangspunkt i Reve og Jakobsen (2001) om at
rederiene er den sentrale aktgren i den maritime naeringsklyngen, kan tilbakebetalingen
av utsatt skattekreditt fa konsekvenser pa andre aktgrer i den maritime
neeringsklyngen. Taper bedriftene konkurranseevne, blir dette overfgrt til naeringen og
igjen til landet. I og med at skipsfart er sa viktig for Norge og genererer store verdier,

kan det ogsa smitte over pa konkurranseevnen til Norge overfor utlandet.

Basert pa underhypotesene kan dette indikere at det ikke har veert en reduksjon i
konkurranseevnen til nzeringen. Ser man pa konkurranseevnen pa bedriftsniva
indikerer dette en svekkelse for noen bedrifter, blant annet siden noen matte selge skip
pa grunn av redusert egenkapitalandel. Som vi sd var det en netto gkning i antall
kontraheringer ved norske verft, problemet her er om antallet hadde veert hgyere uten
tilbakebetalingen av utsatt skattekreditt. En gkt gjeld pa 14 milliarder for rederiene er
imidlertid ikke noe som er positivt, og det er derfor naturlig a tro at det kan fa en effekt
pd konkurranseevnen til rederiene. Basert pa hypotese 4 kan ting indikere pa en
svekkelse av lgnnsomheten til rederiene i fremtiden, og dermed en svekkelse av

konkurranseevnen pa Kort sikt.

6.2.2 HVA MED NULL SELSKAPSSKATT?

Den nye modellen for beskatning har rederinaeringen strebet etter i flere ar. Dette vil gi
dem vilkar som er pa lik linje med EU. Na er det norske systemet imidlertid pa lik linje
med naringens konkurrenter, og vil kunne fa stor verdi for rederinzeringen i fremtiden.
Spgrsmalet er hvor lenge denne ordningen blir stdende. Siden det ikke har veert mye
fokus pa at den nye ordningen gir skattelette for naeringen, vil det vaere interessant a
finne ut av om den nye ordningen har en positiv effekt pd konkurranseevnen til norske

rederi.
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Hypotese 9: Ny rederibeskatningsordning vil fd en positiv effekt pd konkurranseevnen til

norske rederi.

Den nye rederibeskatningsordningen, gjeldende fra og med inntektsaret 2007 gir
rederinaeringen en ordning med null skatt, foruten en tonnasjeskatt som ikke utgjgr det
store av selskapets driftsresultat. Regjeringen sitt mal med endringen av rederiskatten,
var at den skulle gke lgnnsomheten av investeringer i norsk skipsfart, og sgrge for at
rederiene i stgrre grad legger eierskapet av nye skip i norske selskaper. Neeringen
mener at konsekvensen av overgangsreglene vil gi effekter som er det motsatte av malet
til regjeringen. Det har veert mye fokus pa det negative, og naeringen mener at null skatt
ikke vil og fordeler fgr skatteforpliktelsen er tilbakebetalt. Rederiene hevder at
konkurrentene kommer til & ta igjen forspranget som Norge har bade pa teknologi- og
miljgsiden. Norske aktgrer ma bruke midler til & betale gjeld, mens andre aktgrer kan
bruke midlene i selskapet pa forskning og utvikling et cetera, som er en av faktorene til &

styrke konkurranseevnen.

Med tanke pa at norske rederier har fatt en tilsvarende beskatningsmodell som EU, kan
dette fa verdi for rederiene sa lenge den blir stdende. Viktig & veere oppmerksom pa at
det ikke er alle som har tillitt til regjeringen, og har derfor valgt a flagge ut. Enkelte har
tidligere valgt a flytte flaten til utlandet, men selv om Norge na har fatt en ny modell

velger de ikke 8 komme tilbake.

6.2.3 OPPSUMMERING AV VIRKNINGENE PA KONKURRANSEEVNEN

Basert pa underhypotesene i de to foregdende delkapitlene vil jeg nd prgve a svare pa
hypotese 2. Effektene pa tilbakebetalingen kan tyde pa en svekkelse av
konkurranseevnen til norske rederier, og dette kan igjen bli overfgrt til andre aktgrer i
den maritime naeringsklyngen. Imidlertid har norske rederier na fatt en ordning som gir
tilneermet null skatt, noe som mest sannsynlig vil gke konkurranseevnen deres. Ting
kan tyde pa en midlertidig svekkelse av konkurranseevnen de neste arene pa grunn av
den utsatte skattekreditten, men at forholdet med null skatt gir de en mulighet til veere

konkurransedyktig.
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Det er viktig & veere oppmerksom pa at Stortinget kan endre beskatningsreglene til
norske rederier hvert ar. Det er dermed vanskelig & si noe om hvor lenge denne

ordningen for rederiene blir staende.

6.3 REDERIFORBUNDETS SYNSPUNKTER

[ utgangspunktet burde nzeringen veert forngyd med den nye modellen som na gjelder.
Som nevnt tidligere har skipsfarten ogsa en del andre tilskudds og subsidieordninger

som utgjgr ca 5 milliarder i dret, og dette er tapte inntekter for staten.

Hypotese 10: Norges Rederiforbund er forngyd med den nye ordningen.

Den nye ordningen gir naeringen null skatt i fremtiden for uten tonnasjeskatten som
utgjgr ca 0,6 % skatt. Til tross for dette er det selskaper som velger ikke & gd inn i ny
ordning, grunnet politikken som har blitt fgrt de siste arene, og hvor lenge denne
ordningen blir stdende er dermed noe som gjenstar & se. Naringen mener selv at
politikken som er fgrt har veert ustabil og ikke er helt til & stole pa, og som beskrevet
ovenfor gnsker ikke Wilhelm Wilhelmsen a ta denne risikoen selv om skatteregimet na
er like bra som Malta som de flagger ut til. Fokuset pa beskatning av rederier har veert
pa det negative med overgangen til en ny ordning, og lite oppmerksomhet rundt det
positive med ordningen. Rederineringen har jobbet mot regjeringen og
finansministeren for a fa de til 3 slette skattegjelden pa 14 milliarder som na kreves

tilbakebetalt. Fra en pressemelding®! fra Solstad Offshore:

"Denne situasjonen vil kunne fd store negative konsekvenser for selskapets videre
ekspansjonsplaner, og vil redusere vdr konkurranseevne vis a vis selskaper under
andre skatteregimer. Dette vil igjen fda en negativ betydning for vdre

underleverandgrer og den videre rekruttering av norske mannskaper.”

En annen uttalelse er fra Norges Rederiforbund®z hvor de sier:
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"Midlene som Regjeringen nd g@nsker @ inndra, er investert i skip,
nybyggingskontrakter og arbeidsplasser. Regjeringens forslag vil true arbeidsplasser

over hele Norge og vil redusere naringens verdiskaping”

De ulike neringene i Norge blir forskjellesbehandlet gjennom den nye
rederibeskatningsordningen, en diskriminerendes skattepolitikk som favoriserer en
enkel neering. En ordning med null skatt er som sagt noe rederinaeringen har statt pa for
a fa giennomslag for. Neeringen var ikke enig i overgangsreglene til ny ordning og det har
de ogsa formidlet ganske sterkt. Bide gjennom medieoppslag, mgte med statsministeren
og tre uavhengige utredninger som alle konkluderer med at den utsatte skattekreditten
er i strid med grunnlovens § 97, i hap om a fa dem til a trekke forslaget. Det viser seg
ogsa at foruten overgangsreglene er naeringen fortsatt ikke helt forngyd med den nye
ordningen, noe som kommer frem i kommentarer8? fra Norges Rederiforbund til
statsbudsjettet 2009. De mener at den nye rederiskatteordningen avviker negativt fra
den tradisjonelle EU - modellen. Dette gjelder pa omrader som ved beskatning ved
inntreden, og flere sider ved selve ordningen. De mener at Stortinget bgr foreta flere
endringer for a sikre ordningens konkurransedyktighet, og noen av endringene som de
mener ma til er listet opp under:

- Rederiforbundet papeker at forslagene til gkningene i formuesskatten tapper
rederiene for egenkapital i en tid hvor mangelen pa kapital er kritisk for mange
selskap. Forbundet anmoder at stortinget avviser regjeringens forslag om
endringer i formuesbeskatningen og i stedet gir fgringer for hvordan et fritak for
formuesskatt pa arbeidende kapital kan gjennomfgres.

- Forslaget i regjeringen om a redusere rabatten som beregnes for aksjer i ikke-
bgrsnoterte selskap og andeler i ansvarlige selskaper og kommandittselskap fra
70 prosent til 40 prosent, og setter et tak pa rabatten pa 10 millioner kroner.
Forbundet mener dette vil ramme de mellomstore og stgrre bedriftene, og disse
ma tappe selskapet for egenkapital for d betale arveavgiftene

- Regjeringen foreslar a& avvikle rederiskatteordningens forbud mot ldn og
garantier for selskap som ikke far fastsatt en skatt ved overgang fra den tidligere

tili den nye rederiskatteordningen eller som trer inn fra det ordineere

83 http://www.rederi.no/default.asp?V ITEM ID=525&AID=4889&TEMPORARY TEMPLATE=79
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skattesystemet. Forbudet anmoder om a fjerne forbudet mot 1an og garantier i sin

helhet.

Dette var bare noen fa av endringene naeringen mener er ngdvendig, og flere endringer
blir foreslatt. Det kan virke som om at det skal mye til fgr rederinaeringen blir forngyd
med systemet i Norge. Neeringen mener at de er sa viktige for Norges verdiskaping at de
bgr fa serbehandling i forhold til andre neeringer. Poenget er ikke a si at neeringen

krever mye, men at nar de fgrst har fatt oppfylt noe, streber de stadig etter noe mer.
Selv om neringen har fitt en gunstig modell, er det flere punkter ved det norske

skattesystemet de ikke er forngyd med. Seerlig trekker de frem formueskatten og

arveavgiften som punkter som regjeringen bgr endre pa.

6.4 ER REDERIENE SA VIKTIGE FOR LANDETS VERDISKAPNING

[ kapittel 3.6 blir det gjennomgatt arsaker til at den norske rederinzringen blir
serbehandlet i form av skattelettelser og andre subsidieordninger. Skipsfarten er en
viktig neering for landet og de genererer store verdier til landet. @nsker derfor a se pa

om de skaper sa mye verdier at de bgr fa denne skattelettelsen.

Hypotese 11: Er rederiene virkelig sa viktige for landets verdiskapning at de bgr fd

serbehandling i form av null skatt?

Tidligere i utredningen er det fastslatt ut fra analyser at skipsfart er en viktig naering for
landet og at skipsfarten generer store verdier til landet. Som det kom frem i kapittel 3,
mener enkelte at rederiene spiller den sentrale rollen i den maritime klyngen, og er en
sentral aktgr som ma veere til stede for a opprettholde verdiskapningen. I en artikkel i

gkonomisk rapport8 betyr rederiene lite:

"Rederiene er langt fra en av landets viktigste naeringer. Og rederiforbundet driver

med ren skremselspropaganda, fastsldr Statistisk Sentralbyrd, SSB.”

# http://www.orapp.no/naringsliv/20071009/rederiene betyr lite/
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Videre i artikkelen papekes det at rederinaeringens verdiskaping til landet utgjgr bare
2,1 % av landets verdiskapning og dette er langt mindre enn en rekke andre naeringer.
Rederinaeringen far ogsa arlig 1,5 milliarder kroner i stgtte for 3 ha nordmenn ansatt pa

skipene. Artikkelen fortsetter med at:

"En undersgkelse @konomisk rapport har gjort blant landets 30 stgrste rederier viser

at det ikke er noen som ma redusere driften som fglge av regjeringens skattekrav.”

Skal man ta denne undersgkelsen serigst vil ikke overgangsreglene fa noen

konsekvenser for neaeringen.

Man kan ogsa begynne a se pa om rederinaringen er sa viktige som de vil ha det til selv.
Norge har mange andre naeringer som ogsa er viktige, og som kan skape verdier dersom
det blir tilrettelagt for dette, slik som med rederinaeringen. Bare ved a slippe vanlig
selskapsskatt generer dette betydelige summer til rederiene, og ikke noe inntektsskatt
til landet. Derfor generer ikke naeringen noen form for verdiskapning som fglge av
skatteinntekter for utenom tonnasjeinntekten. Regjeringen taper skatteinntektene pa
denne naringen, men alternativet var dramatisk, ved valg av vanlig selskapsskatt, og et

resultat av mye utflagginger som kan fjerne mange arbeidsplasser.

Ifglge maritim verdiskapningsbok er rederiene den naringen som har mest
verdiskapning i den maritime sektoren. Ut fra figuren under har rederiene en
verdiskapning pa 38 milliarder, og skiller seg fra verdiskapsutviklingen fra de andre
gruppene pa to mater. Driftsresultatet utgjgr en stgrre andel av verdiskapningen, og
driftsresultatet varierer langt mer enn i andre deler av naeringen. I gjennomsnitt star

rederienes driftsresultat for en tredjedel av verdiskapningen.
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Figur 10: Verdiskapning fordelt pa fire hovedgrupper basert pa 2005 tall. (Maritim verdiskapningsbok 2007)

Verdiskapning i modellen fanger opp avlgnningen til de viktigste interessentene,
ansattes lgnn, inntektsskatt, arbeidsgiveravgift og selskapsskatt, kreditorer gjennom
renter pa lan og eierne gjennom overskudd etter skatt. Verdiskapningen i maritime
neering passerte 80 milliarder i 2005, men har ifglge en artikkel,8> passert 100 milliarder
i 2007. Ifglge maritim verdiskapningsbok utgjgr maritim nzerings andel 4,1 % av brutto

nasjonal produkt.

Analysen tilsier at rederiene skaper verdi, men om de er sa viktige at landet ikke kunne
klart seg uten denne naeringen er vanskelig a svare pa. Det er ikke noen tvil om at den
maritime neeringen sysselsetter mange nordmenn og skaper arbeidsplasser.
Rederinaeringen i seg selv skaper en del av disse arbeidsplassene og er av verdi for
landet, men skatten som rederiene skal betale i fremtiden er null og gjgr at regjeringen
taper skatteinntekter som de kunne ha fatt inn. Med tanke pa at nzeringen konkurrerer
med utenlandske aktgrer, der mange av disse allerede har fatt seerbehandling er det

forstaelig at neeringen gnsker det samme i Norge.

6.5 FINANSKRISEN

Skattegjelden kan true flere tusen arbeidsplasser, redusere kontraheringer og redusere
den norske flaten. Ser man pa finanskrisen er det den som gir betydelige virkninger pa

gkonomien generelt. Flere virksomheter er konkurs, permitteringer av ansatte, og

% http://www.mediaplanetonline.no/article/1165
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mange har allerede mistet jobbene sine. Det kan derfor vare interessant a se pa om

finanskrisen forsterker effektene av den utsatte skattekreditten.

Hypotese 12: Forsterker finanskrisen effektene av den utsatte skattekreditten?

Forventingen til denne hypotesen er at finanskrisen forsterker effektene av den utsatte

skattekreditten til rederiene. Dette kan vere effekter som darligere resultater et cetera.

Noen ser pa finanskrisen som positivt for skipsfarten, skipsrederen Bjgrn Jebsen uttaler

seg om finanskrisen?8¢:

"For skipsfartens del er situasjonen noe annerledes. Folk md ha mat, industrien
produserer og det trengs transport. At ratene svekkes er pd mange mdter en fordel,
mener Bjorn Jebsen. Mange overdrige og eldre skip seiler i dag ene og alene fordi
markedet har vert sd godt at fortsatt drift svarer seg bedre enn opphogging. Ndr
ratene synker vil sannsynligvis mange av disse skipene bli hogget. Markedsbalansen

vil dermed bedre seg, sier Jebsen.”

Som fortalt innledningsvis i denne utredningen er shippingbransjen en syklisk bransje
og fglger som regel opp- og nedturene til verdensgkonomien. Det som er interessant i
dette tilfellet er den pagdende finanskrisen i verdensgkonomien. Norge er forelgpig ikke
den parten som er sterkest pavirket av krisen som opprinnelig startet i USA 2007. Den
maritime sektoren, seerlig rederiene er i en internasjonal konkurranse og denne krisen
kan dermed ramme dem hardt og med en henvisning til figur 4, ser man at dersom

rederiene blir pavirket, kan dette ogsa fa en effekt pa andre parter i naeringsklyngen.

| folge dagspressen er det en nedgang i ordrebgkene til norske verft, men om dette har
utgangspunkt i finanskrisen eller at neeringen har nadd toppen pa syklusen og ma kvitte
seg med en del av tilbudet er vanskelig a si. | et intervju8” NRK nyheter har gjort med

konsernsjefen Gunvor Ulstein, ved Ulstein verft kommenterer hun:

# http://www.bt.no/na24/article661703.ece
¥ http://www.nrk.no/nyheter/okonomi/1.6270460
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"Har merket at tempoet i kontraheringene er blitt mindre dette dret. Hun ser at det
gdr mot en ny bglgedal for skipsbygging. Hvor langvarig bglgedalen blir, og hvor dyp
den blir, tor hun ikke @ ha noen formening om. Det er vanskelig for bransjen hver
gang vi opplever nedgangstider. Denne gangen kan det bli vanskeligere for rederne d

fa finansiering til skip. Kravene til egenkapital kan bli tgffere”

Videre kan man av en artikkel i gkonomisk rapport8® lese at det er en nedgang i

ordrebgkene til norske verft som fglge av finanskrisen:

"Det som har skjedd i finanssektoren vil i dramatisk grad pdvirke
leveringsprogrammet for nye skip, sier lederen for Nordeas shippingavdeling, Carl E.
Steen til Dagens Neringsliv. Steen tror flere verft vil slite tungt og at non kommer til
d gad overende pd grunn av finanskrisen. Verftene strir med d skaffe
byggeldnfinansiering, samtidig som rederiene rammes av verdifall pd skipene de har
bestilt. I tillegg er det bestilt altfor mange skip enn hva det nd er behov for. Det er
blitt bestilt for mange nybygg, spesielt i bulk- og containersegmentet. Det er ikke
urealistisk d regne med at en tredel av de nye tgrrlast og containerskipene som er
kontrahert aldri blir levert, sier analysesjef Erik Andersen i R.S. Platou, til Dagens

Neeringsliv.”

Norges Rederiforbund har en formening om at i tillegg til finanskrisen, sa har rederiene
et ekstra darlig utgangspunkt ndr de ma ta hensyn til skattegjelden som skal
tilbakebetales. Forbundet ber imidlertid regjeringen enda en gang om 4 frita rederiene
fra denne gjelden. De mener at skattegjelden vil forsterke krisen for den maritime
neeringen og at det kommer til & sld hardt ut pd den maritime sektoren i Norge. De
mener at det er helt ngdvendig at myndighetene na tar helt ngdvendige grep som er
tilpasset alvoret i situasjonen. Darlige markedsutsikter og oppbremsinger i
verdenshandelen kan fgre til konkurser og omfattende omstruktureringer for

neeringslivet fremover.

% http://www.orapp.no/naringsliv/20081023/skip avbestilles/
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Administrerendes direktgr i Norges rederiforbund, Sturla Henriksen uttaler seg om den
gkonomiske situasjonen i et mgte med Stoltenberg og andre sentrale

regjeringsmedlemmers®. Han sier fglgende:

"Med finanskrisen pd toppen av den omfattende inndragningen av egenkapital har vi
i sum fatt en alvorlig og krevende situasjon for norske rederier og hele vdart maritime

miljﬂ”

Som en konsekvens av finanskrisen og den gkonomiske situasjonen i verdenshandelen
vil nd rederiforbundet igjen prgve d ta opp kampen mot overgangsreglene til en ny
rederibeskatningsordning. Rederinaeringen er ikke de eneste som blir pavirket av en slik
krise, men siden de faktisk er i internasjonal konkurranse kan denne naringen bli hardt

rammet.

Jeg henviser til tidligere trusler fra rederiene om at en tilbakebetaling av utsatt
skattekreditt kan ramme hele den maritime sektoren i Norge, og rederne truet med a
flytte ut og mente at alt i alt ville dette fa negative konsekvenser for Norge. Spgrsmalet
er om denne tilbakebetalingen faktisk fikk en innvirkning pa noe i det hele tatt. Dersom
det per i dag ikke hadde veart noen finanskrise og ordrebgkene til verftene hadde veert
stabile, ville 14 milliarder hatt noe & si for rederinaeringen og den maritime klyngen? Det
har ikke veert noen som har uttalt seg om noen nedgang i arbeidskraft, ordrebgkene til
verftene eller lignende pa grunn av skattegjelden til rederiene. Finansminister Kristin
Halvorsen mente at rederiene ikke ville ha noen problemer med a innfri dette belgpet og
at det ikke ville pavirke den maritime naeringsklyngen. Som Gunvor Ulstein sier, det kan
bli hardere krav for egenkapitalen til rederiene og med tanke pa at mange ma bruke av
egenkapitalen til d tilbakebetale gjelden, kan dette fa negative konsekvenser, og gjgre
det vanskeligere for rederiene a fa 1dn i nedgangstider. Finanskrisen rammer ikke bare
Norge, men resten av verdensgkonomien og det vil dermed ogsa bli vanskelige for
rederier i andre verdensdeler. Siden norske rederier i tillegg til finanskrisen har en
gjeldspost a ta hensyn til, kan dette pavirke Norges aktgrer til 3 opprettholde posisjonen

de har generert seg i internasjonal konkurranse.

8 http://www.rederi.no/default.asp?MARK SEARCH=YES&SEARCH ID=s1&V ITEM ID=4952
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Diskusjonen over indikerer at finanskrisen ennd ikke har fatt store konsekvenser for
naeringen, men samtidig operer de i en syklisk bransje sa det kan bare vare et spgrsmal
om tid fgr dette slar inn. Skulle finanskrisen fa en stgrre innvirkning pa nzeringen, kan

gjeldsposten til rederiene gjgre det vanskeligere a opprettholde lgnnsomheten.
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7.0 KONKLUSJON

Ved hjelp av analysen gnsker jeg i konklusjonen a prgve og svare pa problemstillingen.

Rederiene som var medlem av den tidligere beskatningsmodellen for rederier fgler seg
lurt og har gitt uttrykk for en svekket tillit til regjeringen. Imidlertid var det ikke noe
som tilsa at rederibeskatningsordningen som ble innfgrt i 1996 ga rederiene endelig
skattefritak. Modellen fra 1996 var konkurransedyktig i et internasjonalt perspektiv i
noen ar, fgr andre aktgrer kom pa banen med tilsvarende og bedre ordninger. Mange
redere er ’etterpakloke” og angrer pa at de valgte 43 gd inn i den gamle
rederibeskatningsordningen. Til tross for at Norge na har en modell som er tilnseermet lik
som i andre EU land, velger rederier og ikke tre inn i den nye modellen. Wilh.

Wilhelmsen mener regimet er ustabilt og at rederiet trenger stabile rammevilkar.

Rederier og Norges Rederiforbund mente overgangsreglene ville fa negative
konsekvenser for Norge som skipsfartsnasjon. Analysen av markedsverdier til
bgrsnoterte rederier gir ogsa en indikasjon pa at markedet var misforngyd med den nye
ordningen. Pa annonseringsdagen av statsbudsjettet for 2008, var det en kraftig

reduksjon i markedsverdiene sammenlignet med hovedindeksen pa Oslo Bgrs.

Ser man pa om konkurranseevnen ble svekket av den nye ordningen, indikerer analysen
at det samlet sett ikke har veert en nedgang i konkurranseevnen. Ser man derimot pa
bedriftsniva gir analysen flere indikasjoner pa en svekkelse i konkurranseevnen. Blant
annet var det en reduksjon i egenkapitalandelen til flere av de bgrsnoterte rederiene.
Reduksjonen i egenkapitalandelen fgrte blant annet til at Odfjell matte foreta handlinger
for & hindre et brudd pa lanevilkarene sine. Det var ogsa ting som tydet pa at det var en
sammenheng mellom den utsatte skattekreditten og en nedgang i egenkapital- og

totalkapitalrentabiliteten

Det kan tyde pa at det eksisterer et bemanningsproblem blant rederiene, og flere mener
dette er en av de store utfordringene for dem i fremtiden. En annen ting er at selv om
noen velger a flagge ut flaten, kan de beholde bdde hovedkontoret og sine norske

ansatte. Basert pa dette kan det vaere vanskelig a tro at norske sjgfolk mister sine
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arbeidsplasser pd grunn av den utsatte skattekreditten. Selv om norske rederier ikke
skaper store skatteinntekter for Norge, er det en naering som gir verdiskapning gjennom

arbeidsplasser.

Tar man utgangspunkt i forskningen som mener at rederiene er den sentrale aktgren i
den maritime Kklyngen, vil en svekkelse i konkurranseevnen til norske rederi ogsa fa
effekt pa andre aktgrer i klyngen. I distriktene viser det seg at skipsfarten har betydelig
innvirkning bade i form av antall arbeidsplasser og stgtten de gir til lokalsamfunnet.
Skulle rederiene forsvinne ut av distriktene kunne dette fa store utslag for distriktene,

som har bygget opp mye av kompetansen rundt rederiene sin etterspgrsel.

Mange gikk hardt ut mot regjeringen, og mente tilbakebetalingen av utsatt skattekreditt
ville fa konsekvenser som finansdepartementet ikke hadde innkalkulert i sine kalkyler. I
tillegg til den utsatte skattekreditten kom finanskrisen, men sa langt har man ikke sett

de store effektene av denne krisen pa rederinaeringen.

[ lgpet av 2008 har to rederier kommet hjem til Norge, og et takket for seg.
Konsekvensene av innfgring av et nytt skatteregime for rederiene har dermed bade veert
positive og negative for Norge som en skipsfartsnasjon. Rederne har imidlertid problem
med 3 stole pd de norske myndighetene og dette kan prege fremtiden i form av
utflagging til tross for gode rammevilkar. Mange har ogsa bevist dette ved og ikke tre inn

i den nye ordningen, til tross for tilsvarende rammevilkar ute som hjemme.

Rederiene har ti ar pd & betale den utsatte skattekreditten som er opparbeidet siden
1996, og som allerede er brukt til investering i skip. Problemet til mange rederier 13 ikke
bare i gjelden de fikk, men at denne gjelden tidligere var fgrt som egenkapital i
selskapet. Den utsatte skattekreditten kan fgre til en svekkelse i konkurranseevnen for
norske rederier. Denne kan sies d vere kortsiktig, men de har nd fatt en

konkurransedyktig ordning, spgrsmalet er hvor lenge den blir stdende.
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7.1. FORSLAG TIL VIDERE STUDIER

Jeg vil i dette kapitlet diskutere forslag til videre studier som kan veere interessante, men
som ikke har blitt gjort i denne utredningen pa grunn av tidsperspektivet og historiske

data.

Rederibeskatningsordningen ble innfgrt med virkning fra 01.01.2007, og per dags dato
er det bare tilgjengelig et ar med historiske tall. Det kunne veert interessant a se pa
utviklingen frem i tid, og basere dette pa flere ar med regnskapstall fra virksomhetene.
Et annet forslag er & basere analysen pa rederier som ikke er bgrsnoterte, og fa frem
hvordan de ble pavirket av overgangen. Arsrapporter for ikke bgrsnoterte virksomheter

er ikke sa lett tilgjengelig, og jeg baserte dermed utredningen pa bgrsnoterte selskaper.

Jeg har ogsa veert innom den norske maritime klyngen hvor det har blitt utfgrt flere
studier, men med to forskjellige konklusjoner basert pa om det eksisterer en maritim
klynge i Norge. Siden disse studiene ikke er av nyere dato kunne det veert interessant a
utfgre en slik studie pa nytt der man kan se pa om det eksisterer en maritim klynge, og i
tilfelle hvor sterk den er, og hvilke faktorer som pavirker lgnnsomheten til aktgrene i
den maritime klyngen. Videre kan man undersgke om den norske maritime klyngen ble

pavirket av endringene i rederibeskatningen.
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Vedlegg 1

Tonnasjeskattesatser i Norge

Satsene for inntektsarene 1996 og 1997
0-1000 NT

1001-10 000 NT

10 001-25 000 NT

25000 NT og over

Satsene for inntektsarene 1998 og 1999
0-1000 NT

1001-10 000 NT

10 001-25 000 NT

25000 NT og over

Satsene for inntektsarene 2000 og 2001
0-1000 NT

1001-10 000 NT

10 001-25 000 NT

25000 NT og over

Satsene for inntektsarene 2002-2004
0-1000NT

1001-10 000 NT

10 001-25 000 NT

25000 NT og over

Gjeldende tonnasjesatsene f.o.m. 2005
0-1000 NT

1001-10 000 NT

10 001-25 000 NT

25000 NT og over

Per dag pr 1000 NT

0 kr
18 kr
12 kr
6 kr

36 kr
24 kr
12 kr

0 kr

72 kr
48 kr
24 kr

0 kr

50kr
33 kr
16 kr

0 kr
18 kr
12 kr
6 kr
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Vedlegg 2

Begreper

Ballastvann: Er ngdvendig for a sikre stabiliteten til skip nar de ikke er fullastet. Nar
skip tar inn last, slippes ballastvannet ut. Dette er noe som har blitt tatt i bruk de siste
30 - 40 arene. Et skip pumper inn ballastvann i en havn og blir pumpet utigjen ved
inntak av last i en annen havn. Vannet kan innholder blant annet planter, dyr og ikke
minst mikroorganismer som pa denne matet kan bli spredd over store avstander og inn i

nye omrader og dermed krysse sine biologiske grenser

CO2: Karbondioksid - stammer hovedsakelig fra forbrenning av fossilt brensel og

produksjon av sement

NOX: Nitrogenoksid - Kildene til utslipp er fgrst og fremst forbrenning av fossilt brensel
i industri, offshore, oljeaktivitet og bil - og battrafikk pa land og til havs. NOx er en
samlebetegnelse for gassene nitrogenoksid, NO, og nitrogendioksid, NO2 (5-10%). NO2
gir gkt forekomst av ulike typer luftveislidelser. I de store byene er det i hovedsak NO2
og svevestgv som utgjgr den stgrste risikoen for helseskader ut i fra dagens viten. NO2
bidrar ogsa til dannelse av ozon naer bakken. Det far konsekvenser for vegetasjon og

materialer.

SOX: Svoveldioksid med kjemisk formel SO2 er en fargelgs gass som dannes ved at
svovel brenner. Svoveldioksid reagerer med oksygen, og er lett lgselig i vann. Dette gjgr

at svoveldioksid kan medfare ugnskede helseeffekter.

Bekvemmelighetsflagg: er et flagg tilhgrende et land som benyttes pa skip med
eier/eiere fra et annet land. Skipseieren kan pa den madten unngd hgye skatter i
hjemlandet og ogsd gjgre skipsregistreringen enklere. Landet som stiller flagget til
disposisjon tar betalt for tjenesten, og i noen mindre land er denne betalingen en

betydelig inntektskilde.

Den internasjonale Transport Workers' Federation (ITF) holder en liste over land som
stiller sine flagg til disposisjon pa denne maten. Per i dag er det 32 land pa denne listen.
Bruken av bekvemmelighetsflagg er upopuleert i mange land, og det er to hovedgrunner

til dette. Praksisen fgrer til at land med strengere krav mister inntekter, samt at
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sikkerheten og arbeidsforholdene ombord kan bli darligere. Internasjonale
konvensjoner sier at nasjonaliteten pa et skips flagg avgjgr under hvilken domstol

eventuelle lovbrudd skal behandles
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