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og analysemiljoer. Vi tilbyr innsikt og analyse basert pa bransjeerfaring,

sterk fagkompetanse og et omfattende nettverk av samarbeidspartnere.

Om tilskuddsordningen til sjgfolk

Tilskuddsordningen for sysselsetting av arbeidstakere til sjos er et
naeringspolitisk virkemiddel med formal om G legge til rette for maritim
virksomhet. Gjennom a gi tilskudd til rederier som sysselsetter norske
sjefolk skal ordningen bidra til G sikre norsk maritim kompetanse og
rekruttering av norske arbeidstakere til sjos, samt bidra til at norske

rederier far konkurransedyktige vilkar i forhold til vilkarene i andre land.

Tilskuddsordningen for sysselsetting av arbeidstakere til sjos ble forst
innfort i 1993/94, da som en refusjonsordning. Senere har ordningen blitt
utvidet i flere omganger, og i 2017 ble ordningen lovfestet. I 2020 var

samlede tilskudd pa ca. 2,2 mrd. kroner.
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Sammendrag og konklusjoner

I denne rapporten belyser vi om tilskuddsordningene for sysselsetting av arbeidstakere til sjos
bidrar til kompetanseoverforing fra sje til land. Vi finner at omtrent 50 prosent av de som har vert
til sjos gdr til havbaserte naeringer, der halvparten av disse igjen gdr til landbasert maritim naering.
Overgangen er sarlig stor blant overordnet mannskap, og sarlig lav blant ansatte innen hotell og
forpleining. Vi finner at kompetanse til sjos er verdifull for landbaserte virksomheter, men det er stor

variasjon i bedrifters vurderinger av hvor kritisk sjokompetanse er for dem.

En utfordring med tilskuddsordningen er imidlertid at den er lite treffsikker. Dette gir seg utrykk i at
kompetanseoverforingen holder kun for en andel av sjafolkene. Dette bidrar igjen til at det er

vanskelig G vurdere den samlede mdaloppndelsen og samfunnsekonomisk nettovirkning.

Datagrunnlaget bestar av 541 respondenter i en sporreundersokelse rettet mot tidligere sjofolk som
har gatt i land. Vi har intervjuet 21 bedrifter i maritim nzering og havnaeringene for ovrig, samt
gjennomgatt tidligere litteratur. Vi understreker at vi kun ser pG@ maloppndaelse og gjor

samfunnsekonomiske vurderinger knyttet til kompetanseoverforing fra sjo til land.

Tilskuddsordningen for sysselsetting av arbeidstakere til sjgs og kompetanseoverfering

Tilskuddsordningen for sysselsetting av sjgfolk skal sikre norsk maritim kompetanse og rekruttering av norske
sjgfolk, samt bidra til at norske rederier far konkurransedyktige vilkar i forhold til vilkérene i andre land.
Tilskuddsordningen forvaltes av Sjgfartsdirektoratet. Bevilgningen for 2020 var 2 188 millioner kroner og
ordningen omfatter i gjennomsnitt ca. 12 000 arbeidstakere.

Tilskuddsordningen kan bidra til & sikre verdifull kompetanseoverfering fra sje til land og korrigere for en positiv
ekstern virkning i den maritime nceringen. Argumentet er at rederiene investerer betydelige ressurser i
kompetanseoppbygging av norske sjgfolk og at dette skaper scerlig verdifull arbeidskraft for resten av den
maritime nceringen pd et senere tidspunkt. | en kontrafaktisk situasjon uten tilskuddsordningen er hypotesen at
man ville sett en vesentlig reduksjon i antallet kompetente norske sjgfolk i landbasert maritim ncering pé sikt.
Dette kan samlet sett gitt en redusert verdiskaping i Norge sett opp mot subsidiekostnadene ved & overfagre
tilskudd for sysselsetting av norske sjgfolk.

I hvilken grad tilskuddsordningen bidrar til kompetanseoverfaring fra sjg til land har veert uklart. Dette skyldes at
flere forhold mé ligge til rette for at tilskuddsordningen skal ha den gnskede effekten, og at det er flere mulige
brudd i den tenkte virkningskjeden til tilskuddene. Et brudd er dersom overgangen fra sjg til landbasert maritim
neering er lav, slik at tilskuddsordningen ikke har bidrar, eller bidrar sveert lite, til faktisk kompetanseoverfaring.
Et annet brudd oppstar dersom tilskuddene subsidierer kompetanseoppbygging til personer til sjgs som ikke
opparbeider seg relevant kompetanse for landbaserte nceringer. Et tredje brudd er dersom kompetansen man
opparbeider til sjgs har et lavt bidrag til verdiskaping i landbasert maritim ncering og havnceringene for gvrig.

Denne rapporten styrker faktagrunnlaget knyttet til effektene av tilskuddsordningen for sysselsetting av sjgfolk og
nyanserer tilskuddsordningens samfunnsgkonomiske effekt med hensyn p& kompetanseoverfering. Vi begrenser
oss ikke strengt til overgangen til landbasert maritim ncering som rederier, verft, utstyrsleverandgrer og teknologi
leverandgrer, men ser ogsé hen til havbaserte nceringer som petroleumsnceringen og sigmatnceringen. Dette
skyldes at maritim ncering og de to gvrige havbaserte nceringene overlapper i stor grad. Kompetanseoverfgring
til deler av disse nceringene kan ogsé veere et argument for tilskuddsordningen, ettersom det er en del overlapp
pé tvers av gkonomisk aktivitet og behovet for spesifikk sjigkompetanse i disse nceringene.

Maloppndelse

Nér det gjelder overgangen til landbaserte nceringer, finner vi basert pé& vért datagrunnlag bestdende av 541
sigfolk som senere har tatt seg arbeid pé& land, en moderat méloppndelse. Resultatene antyder at overgangen
fra sje til de havbaserte neeringene (maritim neering, petroleumsncering og fisk- og oppdrett) er omtrent 50
prosent. Vi finner en overgang til landbasert maritim ncering p& om lag 25 prosent. Landbasert maritim ncering
bestar av rederi, verft, utstyrsprodusenter og andre leverandgrer innen maritime tienester. Det er imidlertid noen
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potensielle feilkilder og skjevheter i utvalget som gir grunnlag for & tro at overgangsraten ogsé kan veere noe
hayere.

Datagrunnlaget tyder imidlertid pd at det er en del viktige nyanser. Resultatene fra spgrreundersgkelsen antyder
at overgangen for offiserer er p& om lag 80 prosent, og det er ogsd en hgyere overgang til havbaserte
neeringer blant sjgfolk med hgyere maritim utdanning. Det er p& den andre siden sveert lav overgang til
havbaserte nceringer, og maritim ncering spesielt, blant personer som har jobbet innen hotell og forpleining pé&
skip, som rederiene ogsd kan motta tilskudd for. Konklusjonen vér er at stilling om bord pé skip er helt klart den
mest sentrale forklaringsvariabelen for om en person senere tar seg arbeid innen relevante nceringer pé land. Et
forhold av noe mindre betydning er hvilken skipstype en person har seilt pd, selv om dette ogsé varierer noe.
Datagrunnlaget vart synes heller ikke & kunne underbygge at det er tydelige forskjeller mellom de ulike
skipsregistrene NOR, NIS og utenlandske flagg, og overgangen til relevante nceringer.

Naér det gjelder det mulige bruddet knyttet til om kompetansen fra sjgen har verdi for landbaserte virksomheter,
er det ogsé grunnlag for & nyansere dette. Bdde vare intervjuer og tidligere studier antyder at det er stor
variasjon i relevansen av kompetanse fra sigen for havbaserte nceringer, og maritime nceringer mer spesifikt. Det
er derfor utfordrende & si noe generelt om denne kompetansens verdi p& land. Det er imidlertid tydelig at det er
generell hgy ettersparsel etter overordnet personell med operativ erfaring og hgy ettersparsel etter noen typer
spesifikk kompetanse knyttet til visse skipstyper. Nar kompetansen er hayt etterspurt skyldes det at denne
kompetansen virker & veere kritisk for verdiskapingen til bedriftene pd land. Utfordringen med tilskuddsordningen
slik den er utformet er at den treffer sveert bredt. Det er en mindre andel av tilskuddsberettigede sjgfolk som har
etterspurt kompetanse som man med rimelig grad av sikkerhet kan pé&std at skaper stor merverdi blant
landbaserte bedrifter. Dette eksemplifiseres tydelig i forskjellen p& overordnet mannskap pé& for eksempel skip i
utenriksfart og personell innen hotellvirksomhet pé& skip.

Selv med verdifull kompetanse mé dette bidra til en verdiskaping pd land som oppveier for kostnadene knyttet
til tilskuddsordningen. Marginalverdien pd verdiskaping i en virksomhet er imidlertid vanskelig & ansld. Det
behaves flere ulike innsatsfaktorer i produksjonen, herunder arbeidskraft i tillegg til fysisk kapital. Arbeidstakere
med erfaring fra sigen er én av disse innsatsfaktorene som kan bidra positivt pé Ignnsomheten til virksomheten.
Det er ogsé ofte slik at ulike innsatsfaktorer kan pdvirke hverandre, og eventuelt forsterke effekten av
hverandre. Derfor blir det vanskelig & beregne effekten av en enkelt innsatsfaktor nér det er komplekse
arbeidsprosesser med stor grad av samspill. Lennsdannelsen i nceringen er heller ikke rent markedsstyrt, sé en slik
indikator p& marginalverdi er vanskelig & benytte. Visse indikatorer tyder imidlertid p& at en andel tidligere
sigfolk har et stort marginalbidrag. Blant annet er det flere landbaserte virksomheter som aktivt gér ut for &
rekruttere tidligere sjgfolk, og det legges betydelige ressurser inn i & holde pé arbeidskraften. Utfordringen er
imidlertid igjen at tilskuddsordningen for sjgfolk treffer bredt, og det er tilsynelatende kun for en begrenset
andel bedrifter at kompetansen fra sjgen er kritisk og av stor betydning for verdiskaping. Lav treffsikkerhet med
dagens ordninger betyr at det trengs store statlige overfaringer for & sikre riktig mengde kritisk kompetanse.
Véart mandat er ikke & foresld alternative innretninger, men vi p&peker at dette er utfordring for méloppnéelsen
med hensyn p& kompetanseoverfaring. Justeringer i ordningen kunne gitt store budsjettmessige innsparinger for
staten og opprettholdt nivéet pd kompetanseoverfaringen. Dette ville ogsd bedret Ignnsomheten i ordningen.

Vurdering av fire grupper av tilskudd

Vi har videre forsgkt & nyansere bildet av tilskuddsordningene ved & vurdere fire grupper av tilskudd. Vi
vurderer om det er grunnlag for & tro at det opparbeides kompetanse som er ettertraktet i landbaserte
nceringer, om det er stor konkurranse om denne kompetansen, og i hvilken grad det er brudd i den tenkte
virkningskjeden. Vi har delt tilskuddsordningene i fire grupper: a) tilskudd for skip i NOR, b) tilskudd for
petroleumsskip i NOR og tilskudd for NIS konstruksjonsskip, c) tilskudd for passasjerskip i utenriksfart i NOR og
tilskudd for skip i NOR som betjener strekningen Bergen-Kirkenes, og d) tilskudd for skip i NIS og tilskudd for NIS
lasteskip i utenriksfart. Vi har ikke inkludert tilskudd til seilskip i NOR siden dette er en svcert liten
tilskuddsordning, og vi mangler datagrunnlag for & uttale oss om denne ordningen mer konkret. Inndelingen er
videre basert pd gkonomisk aktivitet som de ulike tilskuddsordningene primeert treffer, samt skipstyper med en
arbeidssammensetningen som er noenlunde lik, for eksempel andel overordnet mannskap, samt andeler
norsk/utenlandsk mannskap. Dette skyldes at det er hovedsakelig disse forholdene som f&r konsekvens for de
samfunnsgkonomiske vurderingene. Inndelingen er ikke nadvendigvis helt treffsikker, men vi nyanserer ogsé
vurderinger innenfor gruppene.

Tilskudd for skip i NOR er en stor kategori som inkluderer ncerskipsfart, som for eksempel brgnnbéter, noe
passasjerskip, og noe servicebdter til petroleumsnceringen. Kompetansen som opparbeides pd disse skipene er
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verdifull som en del av den maritime klyngen. Samtidig er inntrykket fra intervjuer med bedrifter at det ikke like
stor konkurranse om arbeidstakerne om bord pé& disse skipene. Samme selskaper som utdanner kompetansen, fér
ogsd i stor grad brukt denne kompetansen. Argumentet for at det foreligger eksterne virkninger er derfor uklart.
For eksempel er brgnnbater veldig spesialisert, der intervjuobjekter pdpeker at denne kompetansen er mest
relevant i brgnnbéatrederi. Vi ser ogsé at det er lav overgang blant respondentene pé sparreundersgkelsen fra
brennbatrederier og til andre deler av bransjen. Tilskuddordningen fremstér videre som moderat treffsikker, ved
at overgangen til landbasert neering anslds & veere rundt 50 prosent. Dette betyr at halvparten av tilskuddene
dekker kompetanseoppbygging til personer som senere ikke bidrar i havbaserte nceringer, men tar seg arbeid
annet sted. Vi mener at informasjonsgrunnlaget derfor tilsier at denne tilskuddsordningen samlet sett har usikker
og uklar effekt med tanke p& kompetanseoverfaring.

Tilskudd for petroleumsskip i NOR og konstruksjonsskip i NIS gis til rederier som yter tjenester og hvor
oppdragsgiver er et oljeselskap eller oppdraget er tilknyttet konkrete petroleumsinstallasjoner. Kompetansen som
opparbeides pd disse skipene er verdifull ved at det er en hgy grad av spesialisert kompetanse som ogsd
ettersparres p& land av noen virksomheter. Samtidig er kompetansen mest relevant for petroleumsnceringen eller
konkrete virksomheter innen leverandgrindustrien. Basert pd& intervjuer virker det & veere moderat konkurranse om
disse arbeidstakerne, slik at rederiene far dekket sitt kompetansebehov. Tilskuddordningen fremst&r som noe mer
treffsikker, ved at overgangen til landbasert ncering anslas & veere i underkant av 60 prosent. Informasjons-
grunnlaget kan imidlertid antyde at konstruksjonsskip i NIS har noe hgyere overgangsrate enn petroleumsskip i
NOR. Vi mener at informasjonsgrunnlaget samlet sett tilsier at tilskuddsordningen kan ha en viss positiv effekt med
hensyn til kompetanseoverfaring. Det er imidlertid vanskelig & konkludere sikkert om noen nettoeffekt av
tilskuddet.

Tilskudd for passasjerskip i utenriksfart i NOR og tilskudd for skip i NOR som betjener strekningen Bergen-
Kirkenes vurderer vi samlet. Mye av kompetansen som opparbeides pé& disse skipene er i liten grad verdifull for
gvrige deler av de havbaserte nceringene, siden mesteparten av tilskuddene er knyttet til personer som arbeider
innen hotell og forpleining. Tilskuddsordningen er lite treffsikker da overgangsraten estimeres til mellom 20-30
prosent. Vi mener at informasjonsgrunnlaget tilsier at disse to tilskuddsordningene samlet sett ikke har
nevneverdig effekt med hensyn til kompetanseoverfaring. Nettoeffekten er ogsd mest sannsynlig negativ pé&
grunn av lav treffsikkerhet.

Tilskudd for skip i NIS og tilskudd for NIS lasteskip i utenriksfart behandler vi ogsé samlet. Det norske mannskapet
under disse tilskuddsordningene bestdr i hovedsak av overordnet mannskap. Mannskapssammensetningen gjer at
ordningen blir mer treffsikker. Kompetansen som opparbeides pé& skip tilknyttet disse tilskuddsordningene er
videre verdifull for rederier, verft, utstyrsleverandgrer og gvrig havbaserte nceringer. Det fremstar ogsé& som at
det er hgy konkurranse om arbeidskraften, og argumentet for eksterne virkninger er sterkere. Det er ikke slik at
selskapene som utdanner kompetansen ogsd far brukt denne kompetansen. Uten tilskuddsordningen er det en
risiko for et for lavt antall norsk personer far kompetanse som overordnet mannskap som har seilt i utenriksfart.
Tilskuddordningen fremstér videre som ganske treffsikker, ved at overgangen til landbasert ncering anslas &
veere i underkant av 70 prosent. Dette betyr at mange av arbeidstakerne som er tilknyttet tilskuddene senere
bidrar i den maritime klyngen pé land og gvrige havbaserte nceringer. Vi mener at informasjonsgrunnlaget tilsier
at denne tilskuddsordningen har noksé god effekt med hensyn pé& kompetanseoverfgring, og at sannsynligheten
for en positiv nettoeffekt er til stede.

Vi understreker at dette er en vurdering av kompetanseoverfgring fra sjg til land. Det kan veere andre politiske
hensyn som er tungtveiende som det ikke tas hensyn til her. For eksempel papeker tidligere evaluering fra Oslo
Economics at flere segmenter er prisfglsomme, og det vil veere vanskelig for rederiene & skyve gkte
lannskostnader over p& kundene. Bortfall av tilskuddsordningen for passasjerskip i utenriksfart i NOR vil da
sannsynligvis innebcere at slike skip flagger ut, det samme gjelder mange skip i petroleumsbransjen. Om
hovedformadlet med tilskuddsordningene er ren sysselsetting av nordmenn, er det en annen vurdering enn om
tilskuddsordningene bidrar til kompetanseoverfgring til land og gkt verdiskaping i landbasert maritim ncering og
havbaserte nceringer for gvrig.
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1. Om oppdraget og problemstillingen

Mandatet for denne rapporten er G fremskaffe
et bedre faktagrunnlag for omfanget og effekten
av kompetanseoverforingen fra tidligere sjofolk
til maritim naering pd land, og vurdere dette
opp mot tilskuddsordningen for sysselsetting av

arbeidstakere til sjos.

1.1 Tilskuddsordning for
sysselsetting

Tilskuddsordningen for sysselsetting av arbeidstakere
til sjgs (heretter omtalt som tilskuddsordningen) er et
nceringspolitisk virkemiddel. Formélet med tilskudds-
ordningen er ifglge Lov om tilskudd til sysselsetting av
arbeidstakere til sjgs «& legge til rette for maritim
virksomhet. Ordningen skal sikre norsk maritim
kompetanse, rekruttering av norske arbeidstakere ftil
sjgs og bidra til at norske rederier fér konkurranse-
dyktige vilkar i forhold til vilkérene i andre land».

Tilskuddsordningen forvaltes av Sjgfartsdirektoratet
pé& grunnlag av Lov om tilskudd til sysselsetting av
arbeidstakere til sjgs, samt forskrift og oppdragsbrev
fastsatt av Neerings- og fiskeridepartementet (NFD).
Bevilgningen til ordningen vedtas arlig av Stortinget,
og var i 2020 pd 2 188 millioner kroner. Ordningen

omfatter i gjennomsnitt omtrent 12 000 arbeidstakere.

Tilskuddsordningen er videre inndelt i &tte ulike
ordninger (se ncermere beskrivelse i kapittel 3).

| 2020 gjennomfgrte Oslo Economics en evaluering av
tilskuddsordningen pé& vegne av NFD (Oslo Economics,
2020). Evalueringen konkluderte med at tilskudds-
ordningene bidrar til at skipene som allerede er
registrert i NOR og NIS sysselsetter flere norske
sigfolk og/eller at flere skip med norske sjsfolk
registrerer seg i NOR og NIS. At flere skip registrerer
seg i NOR og NIS (hjemflagging) kan ogsé fere til gkt
sysselsetting av norske sjgfolk. Bkt sysselsetting av
norske sjgfolk kan resultere i gkt maritim erfaring og
kompetanse i Norge. Oslo Economics’ evaluering
pdpekte imidlertid at det er usikkerhet knyttet til
kompetanseoverfgringen fra sjg til land.

Den maritime nceringens organisasjoner har en
oppfatning om at praktisk og operativ erfaring fra sjz

representerer en kritisk kompetanse for hele nceringen.
Dette gjelder ogsé i landbaserte deler av nceringen
og for offentlige akterer som losvesenet, Kystverket
og Sjefartsdirektoratet. Arbeidstakere med operativ,
sisbasert maritim kompetanse antas & veere en
verdsatt ressurs til sigs, ved rederikontorene og i
utstyrsnceringen (Maritimt Forum, 2017). Gitt at det
oppstdr en verdiskaping i de maritime klyngene fra
sigfolk med erfaring fra sjgen, som leder til en hgyere
verdiskaping i norsk gkonomi enn hva den ville veert
uten tilskuddet, kan det vcere hensiktsmessig & gi
tilskudd til sysselsetting av sjsfolk.

1.2 Problemstilling

Tidligere studier har undersgkt sammenhengen mellom
kompetanse fra sjg til land, men omfanget og effekter
av tilskuddsordningen er ikke belyst i senere tid
(Reegadrd & Rogstad, 2012). Mandatet for denne
rapporten er & fremskaffe et bedre faktagrunnlag for
omfanget og effekten av kompetanseoverfgringen fra
tidligere sjafolk til maritim ncering pé land.
Oppdraget bestér av tre deler:

e Vurdering av méloppnéelse: vurdere i hvilken grad
tilskuddsordningen bidrar til kompetanse-
overfering fra sjgbasert til landbasert ncering.

e  Sjafolkenes bruk av kompetanse: kartlegge
kompetansen som sjgfolkene i tilskuddsmodellen
opparbeider seg giennom arbeid til sjgs, og i
hvilken grad denne kompetansen overfares til
annen landbasert maritim necering.

e Vurdering av samfunnsgkonomiske virkninger:
vurdere ringvirkninger av tilskuddsordningen for
sysselsetting av sjgfolk mot kompetanseoverfgring
fra sjg til annen landbasert maritim ncering.

1.2.1 Maloppndéelse for kompetanseoverforing

Figur 1-1 illustrerer en hypotetisk virkningskjede for
hvordan tilskuddsordningen skal fare til kompetanse-
overfaring fra sjg til land. Figuren viser ogsé& hvordan
det kan oppsté mulige brudd i virkningskjeden. Hvis
denne virkningskjeden overordnet holder, og de ulike
bruddene er av liten betydning, kan man si at
ordningen oppnér malene med hensyn pé&
kompetanseoverfaring.
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Figur 1-1: Virkningskjede for kompetanseoverforing fra sje til land og mulig brudd
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sted i maritim fra sjgen i
neering landbasert jobb

lllustrasjon: Oslo Economics.

Konkret skal tilskuddsordningen fungere slik at nér
rederier mottar stette, ansetter de norske sjgfolk som
ellers ikke ville blitt ansatt. | praksis innebcerer dette
at rederiene uten filskuddsordningen ville ansatt uten-
landske sjgfolk. Oslo Economics (2020) konkluderer
med at denne sammenhengen holder — tilskudds-
ordningen bidrar til rekruttering av flere norske sjgfolk
som ikke ville fatt jobb pé norske vilkar hvis det ikke
hadde veert for ordningen.

Videre er virkningskjeden betinget pd at de norske
sigfolkene som far jobb pé skip, opparbeider seg
operativ kompetanse fra sigen. Dette kan skje i ulike
skipssegmenter og -bransjer, gjennom ulike typer
stillinger og oppgaver. Det er imidlertid mulig at noen
stillinger det gis tilskudd for gjennom tilskudds-
ordningen, ikke gir mulighet til & opparbeide seg
denne erfaringen. Eksempler kan veere personell som
arbeider med hotellvirksomhet eller matlaging, som
har lite & gjere med skipsspesifikk eller sjg-
kompetanse. Dette vil i s& fall representere et mulig
brudd i virkningskjeden.

Tilskuddsordningen intensjon knyttet til bevaring av
norsk maritim kompetanse fungerer, dersom norske
sigfolk senere besetter stillinger andre steder i den
maritime nceringen etter at de er ferdige ftil sj@s. Et
mulig brudd her er at sjgfolk tar jobb utenfor den
maritime nceringen, slik at kompetansen tilskudds-
ordningen har bidratt til, ikke kommer den maritime
neceringen til gode.

Foruten at virkningskjeden er avhengig av at norske
sigfolk tar seg arbeid i landbasert maritim ncering, mé
sigfolk bruke erfaring fra sjgen i sin stilling i den
maritime nceringen. Dette innebcerer at personen far
arbeidsoppgaver pd land som drar nytte av denne
erfaringen. Her er et mulig brudd at tidligere sjgfolk
blir satt til & gjere oppgaver hvor erfaringen har lav
relevans, pd tross av at stillingen er i maritim ncering.

Videre mé& kompetansen fra sjg, brukt til relevante
oppgaver i den maritime nceringen, veere av en slik
kvalitet at den bidrar til & gjgre den norske maritime
nceringen mer innovativ og verdiskapende enn den
ellers ville ha veert. Denne kompetansen skal i

prinsippet ikke kunne erstattes av personer uten
erfaring fra sjgen, alternativt at kostnadene ved
oppleering av personer uten sigerfaring er sveert haye.
Et mulig brudd her er at kompetansen til tidligere
sigfolk er slik at den ikke kan nyttiggjeres pd land,
eller i liten grad bidrar til merverdiskaping.

1.2.2 Samfunnsgkonomiske vurderinger

Virkningskjeden beskrevet over omhandler i stor grad
tilskuddsordningens maloppnéelse knyttet til
kompetanseoverfgring. Hvorvidt det er rasjonelt fra et
samfunnsgkonomisk perspektiv krever & se pd&
problemstillingen fra et annet perspektiv. Fra et
samfunnsgkonomisk perspektiv er det viktig & ikke
blande sammen verdiskaping med merverdiskaping.
Subsidier verdt 2 milliarder kroner i &ret gker aktivitet
i enhver bransje som mottar dem. Dette skaper
eventuelle brutto ringvirkninger p& grunn av
overfegring av ressurser.

Fra et samfunnsgkonomisk perspektiv analyseres ikke
en enkelt bransje, men samfunnet som helhet.
Subsidiene til maritim ncering, i form av tilskudd, er en
overfegring av ressurser fra andre bransjer til maritim
ncering. Andre sektorer (og privatpersoner) i Norge
mé& for eksempel betale mer skatt som fglge av
overfagringer til maritim ncering. Dette gjer det
vanskeligere for en virksomhet & veere lgnnsom og kan
redusere aktiviteten i andre bransjer. For privat-
personer vil gkt skatt fgre til andre tilpasninger i
arbeidsmarkedet og endret konsum som pavirker
andre deler av nceringslivet. Sparsmdélet fra et
samfunnsgkonomisk perspektiv er hvorvidt det er
bedre & overfare ressurser til en bransje fra en annen,
eller om man ikke begr gjgre dette. | gkonomisk teori er
begrunnelsen for en slik statlig inngripen at det
foreligger en markedssvikt. Kompetanseargumentet
for tilskuddsordningen, fra et samfunnsgkonomisk
perspektiv, er at tilskuddsordningen korrigerer en
ekstern virkning (eksternalitet), og at det derfor er
samfunnsgkonomisk lgnnsomt & subsidiere maritim
necering.

Den mulige markedssvikten er at det er en positiv
eksternalitet i kompetanseoverfering fra sjg til land.
Hypotesen er at rederiene, som «lcerer opp» sjzfolk
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med operativ erfaring, skaper verdifull arbeidskraft
for resten av den maritime nceringen pd et senere
tidspunkt. Det er imidlertid rederiene som mé& betale
kostnaden for & bygge opp kompetansen. Uten
tilskudd vil rederiene heller se seg tient med & erstatte
deler av den norske besetningen med sjgfolk, med
utenlandske sjgfolk. Samfunnskostnaden av dette er at
utenlandske sjgfolk normalt ikke vil bidra til norsk
landbasert maritim ncering pd et senere tidspunkt. Hvis
verdien av denne kompetansen har store marginale
virkninger pd produksjon i landbasert maritim ncering,
mister landbasert maritim ncering en verdifull
innsatsfaktor. Utfordringen er derfor at samfunnet som
helhet kan ha en hgyere betalingsvilje for
kompetansen fra sjg enn rederiene har i sine
bedriftsgskonomiske vurderinger.

Videre er det av interesse & undersgke om
virkningskjeden holder og de samfunnsgkonomiske
vurderingene er forskjellige for de 8 ulike tilskudds-
ordningene; om noen korrigerer for en markedssvikt
og oppndr mdlsetningen og andre ikke. Evalueringen
Oslo Economics giennomfarte i 2020 fant blant annet
at méloppndelsen i enkelte av tilskuddsordningene var
god, men at enkelte av de atte ordningene var mer
overfladige i noen skipssegmenter og underbransjer.
Evalueringen pekte p& at kostnaden ved kompetanse-
oppbygging, som tilskuddsordningen er ment & dekke,
likegodt kunne vcert skjgvet over pd kundene i
markedet i enkelte segmenter. Dette gjelder scerlig i
markeder hvor sluttkunden ikke er veldig prissensitiv,
eller i segmenter hvor lgnnsomheten i de maritime
virksomheter er sveert god uten tilskudd. | denne
rapporten prgver vi & nyansere dette ytterligere.
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2. Metode og informasjonsgrunnlag

Hensikten med oppdraget er G kartlegge 1
hvilken grad tidligere sjafolk tar seg jobb i
landbasert maritim naering, og hvordan dette
potensielt bidrar til bevaring av maritim
kompetanse i Norge. For a tydeliggjore hvilken
gruppe vi har kartlagt vil vi kort definere hvem
som er sjafolk og hva som menes med den
maritime naringen. Vi har videre benyttet oss
av flere informasjonskilder og metoder for G
besvare problemstillingene i oppdraget. Vi har
gjennomfort en sporreundersokelse til tidligere
sjafolk som senere har tatt seg jobb pa land og
vl har intervjuet virksomheter i havbaserte
naeringer. I tillegg har vi gjennomfert en

litteraturstudie.

2.1 Definisjon av sjgfolk

| dette oppdraget skal vi evaluere tilskuddsordningens
betydning for maritim kompetanse. Var malgruppe er
derfor primcert tidligere sjgfolk som er tilknyttet
tilskuddsordningen, ikke samtlige sjgfolk. '

Tilskuddsordningen er hjemlet i «Lov om tilskudd til
sysselsetting av arbeidstakere til sjgs». Ncermere
bestemmelser er gitt av NFD i «Forskrift om tilskudd til
sysselsetting av arbeidstakere til sjgs». | forskriften slés
det fast at tilskudd kan gis til alle organisasjoner som
har drift av skip i norsk ordincert skipsregister (NOR)
eller norsk internasjonalt skipsregister (NIS), dersom
organisasjonen oppfyller en rekke kriterier.2 Noen
typer skip kvalifiserer likevel ikke til & motta tilskudd.
Dette er fiske- og fangstfartay, skip som gjer lete-
boring eller utvinning, og skip som eies eller leies av
det offentlige.

For & identifisere sjgfolk som har veert knyttet til
tilskuddsordningen har vér strategi veert & kontakte
sigfolk som er medlem av Pensjonstrygden for Sjgmenn
(PTS). Innrapportering av lgnn til PTS er et kriterium
for & kvalifisere til & f& tilskudd gjennom tilskudds-
ordningen. Ved & se p& gruppen som er medlem i PTS

1 Sjafolk er i Skatteloven definert som personer som har
arbeid om bord pé skip i fart som hovedbeskjeftigelse,
séfremt arbeidet varer til sammen minst 130 dager i samme
inntektsdr. Fiskere og fangstfolk er nevnt i et eget avsnitt i
skatteloven. Dette kan forstds som at fiskere og fangstfolk
ikke regnes som sjgfolk. (Lov om skatt av formue og inntekt
(skatteloven). § 6-61. Scerskilt fradrag for sjgfolk)

2 Andre kriterier er at rederiet mé& utbetale lgpende lgnn til
hele sikkerhetsbemanningen, ha skip over 100 bruttotonn

skal vi derfor ha minst alle som er omfattet av
tilskuddsordningen.3

PTS er hjemlet i ««Lov om pensjonsordning for arbeids-
takere til sjgs». Pensjonstrygden omfatter (med enkelte
unntak) nordmenn eller borgere som bor i Norge, som
er ansatt om bord pd skip. | pensjonstrygden er skip
definert i hovedsak som ethvert skip, fiske- og fangst-
fartgy, borefartay og annen flyttbar innretning i sjgen
som har eget framdriftsmiddel eller utstyr for boring
etter undersjgiske naturforekomster, og som er innfert i
norsk skipsregister med 100 tonnasjeenheter/register-
tonn brutto eller mer.4

Arbeidstagere om bord pé skip i PTS’ definisjon
inkluderer imidlertid sjgfolk som ikke er tilskudds-
berettiget. For eksempel er arbeidstagere om bord
pé fiske- og fangstfartey, samt fartey som driver
leteboring /utvinning, inkludert i PTS, men ikke i
tilskuddsordningen. Konsekvensen av dette er at nar vi
bruker lister fra PTS for & komme i kontakt med
tilskuddsberettigede tidligere sjgfolk, vil vi ogsé
komme i kontakt med arbeidstagere som har jobbet
pé fiske- og fangstfartgy og leteboring /utvinning som
ikke er i var malgruppe. Dette har vi tatt hensyn til nér
vi har utformet spgrreundersgkelsen. Se ncermere
forklaring av dette i avsnitt 2.3.1.

2.2 Definisjoner av de havbaserte
nceringene

Videre i rapporten kommer vi til & omtale de
havbaserte nceringene i Norge som en samle-
betegnelse p& den maritime nceringen, petroleums-
neceringen og sigmatnceringen. Som vi redegjorde for i
avsnitt 2.1 har vi arbeidstagere fra alle disse tre
nceringene i vart utvalg av medlemmer i PTS. Vi skal
derfor redegjare kort for hvordan vi skiller disse
nceringene fra hverandre, og hvorfor det i noen
tilfeller er hensiktsmessig & omtale dem samlet.

2.2.1 Definisjoner av maritim ncering

Statistisk sentralbyré (SSB) har gjort en beregning av
den maritime nceringens bruttoprodukt, eksport og
sysselsetting p& oppdrag fra NFD (SSB, 2020). Deres
avgrensning (definisjon) av maritim ncering baserer
seg pé& kategoriseringen av bedrifter p& bakgrunn av

som kommer inn under en av tilskuddsmodellene og
oppfyller krav til opplceringsstillinger.

3 Forskrift om tilskudd til sysselsetting av arbeidstakere ftil
si@s.

4 Det finnes ogsd andre kriterier. Skip under 100 brt hvis
rederiet har skip over 100 brt med samme mannskap,
redningsskayter og enkelte arbeidstagere pa utenlandske
fartey. Se forskriften om tilskudd til sysselsetting av
arbeidstakere til sjgs for flere detaljer.
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NACE-koder. Kjernen i de maritime nceringene er
NACE-nceringene 50 «Sjafarth, som vi heretter
omtaler som rederiene, og 30.1 «Bygging av skip og
bater», som vi heretter omtaler som verft. Grense-
linjene mellom maritim ncering og andre nceringer blir
imidlertid mer upresis nar vi inkluderer tieneste-
leverandgrer og utstyrsleverandgrer. Bedrifter i disse
to kategoriene leverer en betydelig del av sin
produksjon til den maritime nceringen, men ogsé til
andre tilstatende nceringer som petroleumsnceringen
og sigmatnceringen.

Vi har i denne rapporten lagt il grunn at alle
rederier, verft, tieneste- og utstyrsleverandgrer er en
del av den maritime nceringen. Utvalget vart
inkluderer derfor tienesteleverandgrer som leverer til
petroleumsnceringen og sigmatnceringen, finans-
institusjoner, samt konsulent- og sertifiseringsselskap
som har deler av omsetningen fra maritim ncering.

| vér undersgkelse har det ikke veert relevant & basere
seg pa hvor stor andel av produksjonen en tieneste-
eller utstyrsleverandgr leverer til maritim ncering.
Hensikten med & se pd& andeler av utstyrs- og
tienesteleverandgrenes omsetning som gar til maritim
ncering er & fastsl& hva som er verdiskapingen i
nceringen. | denne rapporten er det tilstrekkelig for
oss & bygge videre pd& det andre har gjort av slike
beregninger.

| 2019 sto maritim ncering for en verdiskaping p& om
lag 95 mrd. kroner og sysselsatte om lag 84 200
personer. (Ncerings- og fiskeridepartementet, 2021 -
2022).5 Den maritime nceringen er Norges nest stgrste
eksportncering, etter petroleumsnceringen. At den
maritime nceringen er produktiv og verdifull er
informasjon som vi senere kan legge til grunn i den
samfunnsgkonomiske drgftingen av de ulike
tilskuddsordningene.

Den maritime nceringen grenser videre mot sjgmat-
nceringen og mot petroleumsnceringen pé& viktige
omrdader. Flere bedrifter i maritim ncering leverer
tienester til petroleumsnceringen eller til sigmat-
nceringen. Etterspgrselen fra disse to nceringene er
derfor viktige drivere i etterspgrselen etter tienester
og produkter fra den maritime klyngen.

Et fremtredende eksempel p& dette er offshore-
rederiene som leverer tjenester til petroleums-
nceringen. Offshorerederiene benytter mange ulike og
spesialiserte skip. Offshoresegmentet var i perioden
2006 til 2014 stgrre enn den tradisjonelle skipsfarten,
mélt i omsetning. | tilskuddsordningen petroleumsskip i
NOR finner vi skip som transporterer last eller yter
tienester, og hvor oppdragsgiver er et oljeselskap
eller oppdraget er tilknyttet konkrete petroleums-

5 Vi benytter 2019 tall siden 2020 var et spesielt &r med
covid19.

installasjoner. Denne tilskuddsordningen utgjorde 30
prosent av de utbetalte tilskuddsmidlene i 2019. Ogsa
skip som defineres som konstruksjonsskip i NIS utferer
konstruksjonsarbeid, undersjgiske operasjoner,
rerlegging eller vedlikehold av innretninger som i
hovedsak er tilknyttet petroleumsnceringen (Oslo
Economics, 2020). Det kan imidlertid ikke utelukkes at
disse i fremtiden vil kunne benyttes til installasjon av
andre energiformer til havs, for eksempel havvind.
Vart anslag basert pd listene over skip som
kategoriseres under skip i NOR, er at om lag en
tredjedel av disse p& noen vis kan knyttes til
petroleumsnceringen.

2.2.2 Definisjon av sjgmatnceringen

En voksende del av maritim ncering leverer ogsé
tienester til sigmatnceringen. Dette gjelder scerlig
brgnnbétrederiene, som frakter levende fisk fra
oppdrettsanlegg til slakterier pé& land. Brennbét-
rederiene mottar om lag en tredjedel av tilskudds-
midlene i tilskuddsordningen skip i NOR. Selv om
brgnnbéter og brennbdatrederier er definert som
maritim neering inngdr de ofte i verdikjeder eller
fullintegrerte selskap i sigmatnceringen. | denne
rapporten er alle fiske- og fangstfartay regnet som en
del av sijgmatnceringen. Det samme gjelder havbruk i
sig og slakterier pé land.

Vi mener imidlertid at det er et sentralt poeng at i en
konsernstruktur kan man ha flere virksomheter, hvorav
noen er en del av maritim ncering og noen er en del
av sipmatnceringen. Et oppdrettsselskap kan ha hav-
bruksanlegg i en fijord, hvor de ansatte der er
underlagt arbeidsmiligloven. Samme selskap kan
parallelt drive havbruk til havs, hvor personellet mé ha
maritime sertifikater og jobber turnus om bord pé lik
linje med mannskapet. Begge disse er en del av
sijpmatnceringen. Konsernet kan i tillegg registrere et
eget brennbatrederi som frakter settefisk til begge
anlegg og voksen fisk til slakteriet. Dette vil veere
klassifisert som maritim ncering, og rederiet kan motta
tilskudd fra tilskuddsordningen skip i NOR. Det er
derfor ikke overraskende om kompetanse fra maritim
ncering kan brukes i sigmatnceringen og omvendt.

Klassifisering av de ulike havbaserte nceringene kan
ha betydning for vurderingen av méloppnéelsen fil
tilskuddsordningen i streng forstand. Det spiller
imidlertid en mindre rolle i de samfunnsgkonomiske
vurderingene hvilken del av det tenkte konsernet
skisser over som arbeidstagere som har fatt tilskudd
gar til. Sjgmatnceringen er pa lik linje med maritim
ncering en produktiv og Iennsom ncering for Norge. De
seneste @rene har veksten i b&de verdi og volum av
norsk sjgmat gkt. Innen spesielt havbruksnceringen har
det veert en rask teknologisk vekst. | lgpet av 2010-
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tallet er det scerlig veksten innen havbruk som har
bidratt til veksten i verdiskaping innen nceringen. |
2019 ble det eksportert 2,65 millioner tonn sjgmat til
en eksportverdi pd 107,3 milliarder kroner. Laks
utgjorde sterstedelen av béde produsert mengde og
verdi (Norges sigmatrad, 2021).

2.2.3 Petroleumsnceringen

Som redegjort for i avsnitt 2.2.1 er det sterke
koblinger mellom petroleumsnceringen og maritim
ncering. | denne rapporten har vi lagt til grunn at de
som jobber pé skip, og som ikke er tilskuddsberettiget
etter lov eller forskrift om tilskudd til sysselsetting av
arbeidstakere til sigs, jobber i petroleumsnceringen.
Dette er skip som gjer leteboring eller utvinning. |
tillegg er alle som jobber pd plattformer eller i
oljeselskaper pé& land her kategorisert som en del av
petroleumsnceringen.

Som redegjort for tidligere er konstruksjonsskip,
servicebdter og liknende tienesteleverandgrer til
petroleumsnceringen en del av maritim ncering, men
enkelte store oljeselskaper har egne rederier som
mottar stette gjennom tilskuddsordningen. Disse er en
del av maritim ncering, selv om de inngér i en konsern-
struktur som er dominert av petroleumsnceringen.
Mange av funksjonene om bord pd servicebater og
pé utvinningsfartey er petroleumsrelaterte, og
arbeidsoppgavene for den enkelte arbeidstager kan
oppleves som mer relatert til petroleumsnceringen enn
til maritim ncering. Det kan derfor veere feilkilder i
spgrreundersgkelsen som vi gjennomfarte til tidligere
sigfolk, som skyldes at respondentene ikke har et
forhold til hvilken nceringskode deres bedrift sorterer

under. Dette kan gjgre at enkelte som rapporterer om
overgang fra maritim ncering til petroleumsnceringen
ikke har skiftet ncering etter var definisjon. Det er
derimot ikke urimelig & anta at man senere, etter & ha
jobbet med teknologi knyttet til petroleum ombord pé
et skip, er godt kvalifisert til & jobbe i et oljeselskap
pd land. Vi forventet derfor noe overgang mellom
disse to nceringene.

P& samme mate som med sjgmatnceringen, blir ikke
overgang fra en ncering til en annen pévirket for vér
samfunnsgkonomiske vurdering av om den maritime
kompetansen er verdifull for bedriften eller ikke.
Petroleumsnceringen er, som de gvrige havnceringene,
produktiv og Ignnsom. Petroleumsnceringen er Norges
sterste havncering med en verdiskaping pd 543
milliarder kroner i 2019. Den sysselsatte om lag

146 000 personer i 2019 (Ncerings- og
fiskeridepartementet, 2021).

2.2.4 Havnceringene

Kombinert stér de norske havneeringene for en
betydelig del av verdiskapingen i privat sektor i
Norge (Ncerings- og fiskeridepartementet og Olje- og
energidepartementet, 2017). Felles for disse er at de
er produktive, hgyteknologiske og eksportorienterte.
Flere bedrifter som er enten utstyrs- og teknologi-
eller tienesteleverandegrer er tilknyttet mer enn én
havncering. Kompetansen som opparbeides ett sted
kan dermed vcere en innsatsfaktor i ulike deler av
havnceringene. Figur 2-1 gir et bilde av verdi-
skapingen i de norske havnceringene i 2019, og viser
den store graden av overlapp mellom de ulike
havnceringene.

Figur 2-1: Verdiskaping i de norske havnceringene i 2019

Olje og gass
543 milliarder kr.

NSNS

Total verdiskapning i
havneringene i 2019:

694 milliarder
kroner

Overlapp Sjemat/
Olje og gass

0,4 milliarder kr.

Maritim
156 milliarder kr.

Overlapp Maritim og Olje og gass

80 milliarder kr.

Overlapp Maritim og Sjemat
10,5 milliarder kr.

Sjemat

85 milliarder kr.

Kilde: Menon Economics (Basso & Jakobsen, 2019). Figuren er ment som en illustrasjon av hvor det finnes overlapp mellom de
havbaserte nceringene. Menon sine tall for verdiskaping skiller seg fra tallene utarbeidet av SSB pé oppdrag av NFD.
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Var hypotese fra starten av arbeidet med denne
rapporten var at overlapp mellom havneeringene
bidrar til at arbeidstagere i den maritime nceringen
kan bevege seg over i enten petroleumsnceringen eller
sigmatnceringen etter hvert som nceringsstrukturen
endrer seg. Kompetanse om navigasjon og
stabilisering av store fartay brukes ogsd for havbruk
til havs. Ankringsteknologi som farst har blitt brukt av
den maritime nceringen, far ferst overfgringsverdi til
rigg og borefartay, s& til oppdrettsinstallasjoner. P&
samme madte gir vekst i nceringer tilknyttet petroleum
og havbruk opphav til nye transportbehov og dermed
flere rederityper innenfor for eksempel supply eller
brgnnbater. Behovet for nye fartey gir vekstmuligheter
for bé&de verft og utstyrsprodusenter. Mandatet for
var evaluering er & komme med vare samfunns-
gkonomiske vurderinger av maritim kompetanse. Vi
gnsket & ta hayde for at den maritime kompetansen
kan ha verdi for andre deler av de havbaserte
nceringene, og at dette potensielt kan pavirke den
samfunnsgkonomiske vurdering av ordningen. Vi har
derfor gjennomgdende inkludert disse nceringene i var
videre informasjonsinnhenting.

2.3 Informasjonsgrunnlag

For & sikre et godt informasjonsgrunnlag har vi
giennomfart en sparreundersgkelse rettet mot tidligere
sigfolk, samt vi har intervjuet ulike virksomheter innen
maritim ncering. Dette for & gi et mer helhetlig bilde
som kan supplere hverandre og den eksisterende
litteraturen.

2.3.1 Sperreundersgkelse til sjgfolk

Vi har giennomfart en sparreundersgkelse til tidligere
sigfolk for & kartlegge kompetanse, tidligere arbeids-
erfaring til sjgs og overgang til maritime og andre
havbaserte nceringer. | oppdraget har vi brukt data
fra PTS for & komme i kontakt med sjgfolk. Vi benyttet
PTS’ medlemslister fordi sjgfolk mé& veere innmeldt i
PTS for at arbeidsgiver skal motta stette gjennom
tilskuddsordningen. Medlemslistene til PTS inneholder
derfor i prinsippet alle tilskuddsberettigede sjgfolk.

For & fa& utlevert informasjonen fra PTS har vi fatt
bistand fra NFD og Arbeids- og sosialdepartementet
(ASD), som PTS er underlagt. Datasettet fra PTS
inneholdt personnummeret til i overkant av 12 000
sigfolk. | bestillingen til PTS gjorde NFD noen
avgrensinger for hvilke av PTS’ medlemmer som ble
inkludert i uttrekket av sjgfolk. Personell som er blitt
inkludert er de som:

e  har blitt innlemmet i pensjonstrygden etter 2005
e har arbeidet minimum fire &r til sjgs fra de startet
til de sluttet

¢ Vi har blitt opplyst om disse forholdene ved ncermere
korrespondanse med PTS.

er under 70 ar

er bosatt i Norge

ikke er enke

ikke er ded

det ikke er levert inn premieoppgave for fra
forrige termin (da for mai 2021)

Avgrensningene i bestillingen til PTS ble gjort med
tanke pd & bedre mdlrette undersgkelsen mot
personer som tidligere har jobbet pé& skip til sjgs, men
som nd ikke gjgr det. Avgrensningene nevnt ovenfor er
imidlertid ikke n@dvendigvis fullt ut treffsikre for dette
formélet. En &rsak er at det ikke er en garanti at
medlemmet ikke lenger er fil sjgs, selv om det ikke ble
levert premieoppgave i mai 2021.¢ Ikke levert
premieoppgave mai 2021 kan for eksempel skyldes
bytte av jobb, at vedkommende var permitterte eller
arbeidsledige, eller var pd land av andre grunner. En
termin er ogsd en relativt begrenset tidsperiode, der
dette utgjgr omtrent 2 méneder. Dette forholdet kan
ogsd ha blitt noe forsterket av Covid19-pandemien.
Det kan derfor veere at premieoppgaven ikke har blitt
levert for en del personer, men at de fortsatt regner
seg selv som sjagfolk nar vi har kontaktet dem for en
sperreundersgkelse pd telefon.

Dette har ikke betydning for resultatene vére, men
medfarer at vi har ringt personer som er utenfor mal-
gruppen. Disse personene har imidlertid blitt
ekskludert ved at farste spgrsmél var om de fortsatt
jobbet pé skip. En mulig feilkilde i selvrapporteringen
i sperreundersgkelsen er derimot knyttet til at en
person kan si at han jobber pd et skip, men at dette
ikke regnes som et «skip» etter var definisjon. Vi kan
dermed ha kontaktet personer som etter vére
definisjoner arbeidet «pd land», men som gjennom
selvrapportering ekskluderte seg selv fra
undersgkelsen. En annen mulig feilkilde knyttet til
selvrapportering er at vi fanger opp for mange
individer; herunder personell som ikke skal veere med,
men som er blitt en del av utvalget. Nar det gjelder
det sistnevnte har vi tatt hayde for at utvalget
inkluderer for eksempel fiskere og sjgfolk som har
jobbet pé& fartay som driver leteboring/utvinning ved
utforming av spgrreundersgkelsen.

Listene fra PTS inneholdt kun personnumre, og Data-
factory har bistatt med & koble personnumre fra PTS’
medlemsliste opp mot kontakt- og reservasjons-
registeret. Slik har vi féatt kontaktopplysninger til de
fleste av medlemmene, og samtidig fiernet de som har
reservert seg mot & bli kontaktet. Denne koblingen er
imidlertid ikke perfekt og en del datapunkter falt ut.
Etter koblingen var gjennomfart sto vi igjen med en
liste p& i underkant av 10 000 tidligere sjgfolk. |
tillegg ble listen videre redusert av kryssjekk mot
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personer som hadde reservert seg mot & bli kontaktet
av Norstat, samt ytterligere kvalitetssikring av Norstat.
Endelig antall telefonnumre endte p& omtrent 8 000
telefonnumre. Pd tross av at dette er det fortsatt en
solid stgrrelse p& det endelige utvalget.

Sperreundersgkelsen, gjengitt i Vedlegg A, ble
utformet av Oslo Economics. Denne ble videre faglig
kvalitetssikret av NFD. Norstat gjennomfarte deretter
en pilot p& 100 oppringinger som fgrte til mindre
justeringer av ordlyden i deler av undersgkelsen, for
de spgrsmdlene som skapte en viss usikkerhet blant
respondentene. Spgrreundersgkelsen ble deretter
gjennomfart i full skala. Norstat har ringt 8 000
medlemmer opptil tre ganger hver. Til sammen svarte
1 033 personer pé undersgkelsen, som gir en
svarprosent p& 12,5 prosent. Blant disse jobbet en del
fremdeles til sij@s, og undersgkelsen ble da avsluttet, jf.
diskusjonen over. | tillegg oppga 53 at de aldri hadde
jobbet til sjzs. Dette kan skyldes feil i kontakt- og
reservasjonsregisteret, eller at telefonnummeret var
knyttet til et familieabonnement og feil person tok
telefonen. Vi traff imidlertid 541 personer som hadde
jobbet til sigs, og som nd jobbet p& land. Dette anser
vi som en solid utvalgssterrelse, selv om man
selvfglgelig alltid kan gnske seg flere svar. Det er
imidlertid sjeldent & oppnd utvalgsstarrelser pd mye
mer enn 1 000 respondenter i slike undersgkelser. En
detaljert beskrivelse av spgrreundersgkelsen og
funnene fra denne blir gjort rede for i kapittel 4.

Representativitet

Representativitet innebcerer at vi f&r omtrent samme
svar ved & spgrre enhetene i utvalget, som vi ville fatt
hvis vi hadde spurt alle som inngér i var teoretiske
populasjon. Vér populasjon er sjgfolk som senere har
tatt seg arbeid pé& land. Denne populasjonen er ukjent,
men vi har kunnet sjekke noen egenskaper ved
populasjonen av medlemmer i PTS. Figur 2-2
sammenligner medlemmene i PTS med de i overkant

1 000 respondentene i sparreundersgkelsen til sigfolk.
Figuren viser at for bosted, er fordelingen av
respondenter og medlemmer i PTS noksé lik.

Figur 2-2: Vart og PTS’ utvalg for bosted
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Kilde: Sparreundersgkelse gjennomfort av Norstat og tall fra PTS.

Figur 2-3 gjer en tilsvarende sammenligning langs
dimensjonen alder. Fordelingen er noe mer jevn for
alderskohorter. Blant vére respondenter er det flere
personer i aldersgruppen 30 til 39 &r, og noen fecerre i
aldergruppen over 50. Dette kan potensielt skape en
viss utvalgsskjevhet i vare resultater. At var under-
sgkelse inkluderer relativt mange yngre alderskohorter
kan ha implikasjoner for kompetansen som vére
respondenter har rukket & opparbeide seg fer de har
gétt i land, sammenlignet med medlemmene i PTS for
ovrig. | den grad stillingen og fartstid pé& skip er
bestemmende for overgangen til landbasert ncering,
kan vért utvalg derfor underestimere andeler av
tidligere sjgfolk som tar seg arbeid pa land. At vért
utvalg har en stgrre andel yngre alderskohorter kan
veere tilfeldig, og det kan skyldes at avgrensningene
av datasettet fra PTS kun inneholdt personer som var
innlemmet i pensjonstrygden etter 2005.

Figur 2-3: Vart utvalg sammenlignet med PTS: alder
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Kilde: Sperreundersgkelse gjennomfert av Norstat og tall fra PTS.
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2.3.2 Intervjuer med virksomheter

For & bedre forstd hvordan kompetanse som blir opp-
arbeidet til sjgs blir brukt og verdsatt av virksom-
hetene pd land har vi gjennomfert dybdeintervjuer
med ulike virksomheter knyttet til landbasert maritim
ncering. Hensikten med intervijuene er & f& en mer
dyptgéende forstdelse for og forklaring av hva
virksomhetene mener og tenker rundt maritim
kompetanse. Informasjonen fra intervijuene vil ikke
kunne generaliseres for hele nceringer eller andre
tilsvarende virksomheter, men vil kunne gi en mer
nyansert og dyptgdende forstdelse av hvilke behov
bedrifter har for kompetansen til tidligere sjgfolk.
Intervjuene ble gjennomfart med en ferdig utarbeidet
interviuguide som utgangspunkt for samtalen, men hvor
det ble tilrettelagt for oppfelgingsspersmél og
dreftinger ut over disse der det var hensiktsmessig.
Slik serget vi for & f& svar pé& den informasjonen vi pé&
forhénd har etterspurt, samtidig som virksomhetene
kan utdype svarene ved behov.

Vi har kontaktet totalt 53 ulike virksomheter for
dybdeintervju. | sparreundersgkelsen til tidligere
sigfolk var det et dpent tekstsvar, hvor en stor andel
rapporterte navnet pd virksomheten hvor de jobbet
pé land. Listen over disse bedriftene var et viktig
utgangspunkt for utvelgelse av bedrifter. Utvelgelsen
av intervjuobjekter tok videre utgangspunkt i listen
over rederier som har mottatt tilskudd som vi mottok
fra Sigfartsdirektoratet. Til slutt tok vi utgangspunkt i
de maritime klyngene i Bergen, Alesund og
Kristiansand med tanke pé& & identifisere spesielt
utstyrs- og teknologileverandgrer, selv om dette var
en mindre viktig kilde til informasjon, da to av disse
klyngene i starst grad er innenfor petroleumsbransjen.
Dette ble satt sammen slik at vi fikk svar fra en
bredde av bransjer, med tyngdepunkt i den maritime
nceringen.

Av disse 53 bedriftene kom vi i kontakt med 35
virksomheter som @nsket & stille til intervju. 14 av disse
virksomhetene informerte om at de ikke har ansatte
som er tidligere sjgfolk, og at de heller ikke har
planer om & ansette tidligere sjgfolk. Disse ble derfor
ikke intervjuet noe ncermere, da de ikke er av
interesse for var evaluvering. Utvalget vart bestar
derfor av 21 bedrifter som gnsket & stille til intervju
og som er i v&r malgruppe. Figur 2-4 viser fordelingen
av antall bedrifter per bransje. Blant virksomhetene vi
har intervjuet er det ogsd en delvis geografisk
spredning, se Figur 2-5.

Vi utformet en interviuguide som er mest mulig spisset
inn mot det vi gnsket & f& belyst. Intervjuene er ikke

7 Vi utarbeidet og sendte ogsé ut en sparreundersgkelse til
virksomhetene i de maritime klyngene, til sammen 134
virksomheter. Det ble senere oppfordret til & besvare.

kvantitativt dekkende, men dette har heller ikke veert
hensikten. Intervjuene har hatt som mal & gi et mer
nyansert bilde av virksomhetenes kompetansebehov
for personell med maritim erfaring og kompetanse.”

Figur 2-4: Intervjuede virksomheter etter
vitksomhetsomrade

Rederier = Tienesteleverander
= Verft

= Offentlig instans

= Utstyrsleverander
= Oppdrett

Kilde: Oslo Economics. Intervju gjennomfert med virksomheter
knyttet til landbasert maritim neering. N=21.

Figur 2-5: Regional fordeling av interviu med
vitksomheter (lokalisering av hovedkontor)
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Kilde: Oslo Economics. Interviju gjennomfert med virksomheter
knyttet til landbasert maritim ncering. N=21. Dette er ikke
representativt for maritim neering, men figuren illustrere
forskjeller blant vére respondenter i dybdeintervjuer grafisk.

Grunnet meget lav deltakelse, har vi valgt & se bort fra
denne.
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3. Tilskuddsordningen for sysselsetting av sjgfolk

Tilskuddsordningen for sysselsetting av
arbeidstakere til sjos er et naringspolitisk
virkemiddel med formal om d legge til rette for
maritim virksomhet. Gjennom @ gi tilskudd til
rederier som sysselsetter norske sjofolk skal
ordningen blant annet bidra til G sikre norsk
maritim kompetanse og rekruttering av norske

arbeidstakere til sjos.

3.1 Norske sjgfolk, skip og
skipsregistre

Ifelge tall fra Rederiforbundet var det rundt 45 000
norske sjgfolk som arbeidet pa& skip i utenriksflaten i
1960, i tillegg til alle som arbeidet pd skip i norske
farvann (Rederiforbundet, 2020). 1 2010 var det
omtrent 24 000 norske sjgfolk (Econ Péyry, 2010).
Antall norske sjgfolk har videre blitt redusert siden
2010, men i de siste drene har utviklingen veert
relativt stabil (se Tabell 3-1). Reduksjonen i antall
sjgfolk ma sees i sammenheng med reduksjonen i
aktiviteten offshore etter oljeprisfallet i 2014.

Tabell 3-1: Maritime lennstagere 2016 — 2019.

Flagg 2016 2017 2018 2019
NOR 15438 15253 15305 15087
NIS 1623 1868 2051 2272
:Z;‘;“"dSk 2713 2265 2604 3049
Sum 19774 19386 19960 20 408

Kilde: SSB tabell 12721. Maritime lonnstakere, péa skip (ikke
boreplatiformer), fordelt etter skipsregister. Bosatt i Norge. Alle
tall i fijerde kvartal.

Norge har to skipsregistre: Norsk ordincert skips-
register (NOR) og Norsk internasjonalt skipsregister
(NIS). | valg av register for skipene kan rederiene
velge NOR, NIS eller et utenlandsk register. Som vist i
Tabell 3-1 arbeider norske sjgfolk hovedsakelig p&
skip som er registrert i NOR, men antallet som jobber
pé skip i NIS er gkende. Antallet norske sjgfolk som
jobber pd skip i utenlandske registre er fallende.

NIS-registeret ble opprettet i 1987 i et forsgk pd &
snu den negative utviklingen der stadig sterre deler av
den norske flaten flagget ut. Til forskjell fra NOR-
registeret kan NIS-skip i praksis bemannes med
utenlandsk mannskap til lennsbetingelser tilsvarende

8 Dette inkluderer kun skipene i NOR med IMO-nummer.
9 Kan gis unntak fra dette kravet av Neerings- og
fiskeridepartementet
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vilkarene i sjgfolkenes hjemland. Opprettelsen av NIS
gjorde det derfor mulig & ha norske skip uten norske
personalkostnader. Per 31. desember 2019 var det
registrert 1 517 skip i NOR8 og 668 skip i NIS.

Skip i NIS har fecerre krav til eierskap og mannskap
enn skip i NOR. Der skip i NOR mé& veere eid av en
norsk eller EU/E@S-statsborger®, er NIS &pent for
eiere av alle nasjonaliteter. | utgangspunktet ma skip i
begge registre ha en kaptein som er norsk eller
EU/E@S-borger. Sigfartsdirektoratet kan imidlertid gi
fritak for dette kravet for skip registrert i NIS.

Det er i utgangspunktet norske lgnns- og arbeidsvilkar
pé& NIS-skip, men dette kravet kan fravikes dersom det
inngés tariffavtaler med utenlandske fagforeninger.
Dette innebcerer at skip i NIS kan bemannes av
utenlandsk mannskap pé utenlandske lgnns- og
arbeidsvilkar. De norske rederiene, ved Rederi-
forbundet og arbeidstakerorganisasjonene, forhandler
tariffavtaler for utenlandske sjgfolk pé& skip i norsk eie
som skal tilsvare deres lokale Ignninger. Dette sikrer at
utenlandske arbeidstakerne pé& norske skip har
betingelser pd vilkar som er gode i et internasjonalt
perspektiv, selv om betingelsene kan veere vesentlig
darligere enn de norske.

Skip i NIS-registret har fartsomrédebegrensninger som
gjer at det ikke skal oppstd konkurranse mellom skip i
NOR og NIS. Den viktigste begrensningen er at NIS-
skip ikke tillates & fere last eller passasjerer mellom
norske havner (innenriksfart). | tillegg gjelder
begrensninger for ferger som gar mellom norsk og
utenlandsk havn som ikke tillates & registreres i NIS.10

For lasteskip og passasjerskip i NIS er det &pnet for at
de kan operere langs kysten dersom de oppfyller
enkelte vilkér. Det er ogsd gitt unntak for
fartsomrédebegrensningene for seismiske fartey og
konstruksjonsskip registrert i NIS. Fartsomrade-
begrensningene gjelder imidlertid ikke for skip under
utenlandske flagg. Dette gjer det mulig for de fleste
skip som gér i norske farvann & flagge om fra NOR til
utenlandsk flagg dersom rederiet skulle gnske dette.

3.2 Tilskuddsordningene

Stetteordninger for sysselsetting av sjgfolk ble etablert
av flere europeiske land p& 80-, 90, og 2000-tallet.
Den norske tilskuddsordningen for sysselsetting av
arbeidstakere fil sjgs ble ferst innfart i 1993/-94, da
som en refusjonsordning. Ordningen ble s& vesentlig

10 Det gér flere ferger til utlandet, men disse seiler ikke
under norsk flagg, for eksempel DFDS.
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utvidet i 2002/-03 gjennom innfaringen av netto-
Ignnsordningen). Smd endringer ble videre foretatt
frem til 2016, hvor ordningen ble forenklet og styrket.
Ordningen ble ytterligere utvidet i 2017 og ogsa
lovfestet (Oslo Economics, 2020)

EU kom i 1989 med spesifikke retningslinjer for stgtte
til maritime nceringer, og gir i dag godkjenning til
ordninger som fremmer sysselsetting av arbeidstakere
til sj@s. Dette er i motsetning til EUs statsstatte-
regelverk, som for de fleste andre nceringer forbyr
offentlig stette til nceringsvirksomhet, ettersom dette
kan veere konkurransevridende (Econ Péyry, 2010). |
dag bestdr tilskuddsordningen for sysselsetting av
sigfolk av atte aktive tilskuddsmodeller. | tillegg finnes
en tilskuddsmodell for NIS passasjerskip i utenriksfart,
som ikke har tredd i kraft. Hvilke tilskuddsmodeller
som er tilgjengelig for rederiene avhenger av type
skip de opererer med og type register skipet er
registrert i.

Tilskuddsordningen fungerer slik at rederiene sgker om
tilskudd for sine arbeidstakere pé skip registrert i
NOR eller NIS hver termin, altsd seks ganger i éret.

Tilskuddet utbetales pé& etterskudd hver termin. Det er
Sigfartsdirektoratet som administrerer ordningen og
som kontrollerer at alle vilk&rene for & gi tilskudd er
oppfylte. Vilkarene for & kvalifisere til statte er
regulert gjennom Forskrift om tilskudd til sysselsetting
av arbeidstakere til sj@s. Forskriften stiller krav bade til
arbeidstakeren det sgkes tilskudd for og til rederiene.

Arbeidstakeren mé ha rett til sigmannsfradrag, ha
arbeid om bord pé skipet som sin hovedbeskjeftigelse
og til slutt ha fétt inntekten innberettet til Pensjons-
trygden for sjgmenn. For rederiene stilles det blant
annet krav til opplceringsstillinger pd skipene.
Tilskuddsmottakere mé i gjennomsnitt ha to
opplceringsstillinger pd& hvert skip det sgkes tilskudd
for. | enkelte tilskuddsmodeller stilles det strengere
krav til oppleeringsstillinger. Videre er mottakerne
forpliktet til & innbetale et fastsatt belgp per méned
til Stiftelsen Norsk Maritim Kompetanse.

En kort beskrivelse av tilskuddsmodellene for
henholdsvis skip i NOR og NIS er gjengitt i Tabell 3-2
og Tabell 3-3.
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Tabell 3-2: Tilskuddsmodeller for sysselsetting av sjefolk - Skip i NOR

Tilskuddsmodell

Omfang

Historikk

Tilskudd for skip i NOR

Tilskudd for petroleumsskip i NOR

Tilskudd for passasjerskip i
utenriksfart i NOR

Tilskudd for skip i NOR som
betjener strekningen Bergen-
Kirkenes

Tilskudd for seilskip i NOR

Skip som transporterer last eller
passasjerer, og som ikke er:
petroleumsskip, passasjerskip i
utenriksfart, skip som betjener
strekningen Bergen-Kirkenes eller
seilskip.

Tilskuddsbelgpet tilsvarer full
nettolgnn.*

Skip som transporterer last eller
yter tienester og hvor oppdrags-
giver er et oljeselskap eller
oppdraget er tilknyttet konkrete
petroleumsinstallasjoner.

Tilskuddsbelgpet begrenses til

36 000 kroner per termin per
tilskuddsberettiget sysselsatt.
Tilskuddet hadde imidlertid i 2020
en gvre grense pd 216 000 per ér
per arbeidstaker (Regjeringen,
2021).

Skip som transporterer passasjerer
i rutetrafikk mellom norsk havn og
utenlandsk havn.

Tilskuddsbelgpet tilsvarer full
nettolgnn.*

Skip som transporterer last og
passasjerer i fast rute hele aret pa
strekningen Bergen-Kirkenes.

Tilskuddsbelgpet tilsvarer full
nettolgnn*.

Seilskip over 498 BT som drives
med undervisning som del av sin
virksomhet.

Tilskuddsbelgpet tilsvarer full
nettolgnn.*

Modellen ble innfert i 2003. 1.
mars 2016 ble taket for maksimalt
tilskudd per tilskuddsberettiget
opphevet. Taket var pd 198 000
kr per ar per tilskuddsberettiget
fra 2008 til 2015, deretter pa
202 000 kr.

Modellen ble innfgrt 1. mars 201 6.

Petroleumsskipene fikk tidligere
tilskudd gjennom Tilskudd for skip i
NOR. Taket pé tilskudd var i
utgangspunktet satt til 33 666 per
termin per tilskuddsberettiget.
Dette har senere blitt hevet.

Modellen ble innfgrt i 2003. 1.
mars 2016 ble taket for maksimalt
tilskudd per tilskuddsberettiget
opphevet. Taket var p& 198 000
kr per ar per tilskuddsberettiget
fra 2008 til 2015, deretter pd
202 000 kr.

Modellen ble innfert i 2008. 1.
mars 2016 ble taket for maksimalt
tilskudd per tilskuddsberettiget
opphevet. Taket var péa 198 000
kr per ar per tilskuddsberettiget
sysselsatt fra 2008 til 2015,
deretter pd 202 000 kr.

Modellen ble innfgrt 1. mars 201 6.

Seilskipene fikk ikke tilskudd
tidligere.

*Med full nettolenn menes at tilskuddsbelapet begrenses til rederiets/organisasjonens innbetaling av norsk forskuddstrekk av skatt,
trygdeavgift og arbeidsgiveravgift per tilskuddsberettiget sysselsatt.
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Tabell 3-3: Tilskuddsmodeller for sysselsetting av sjefolk - Skip i NIS

Tilskuddsmodell

Omfang

Historikk

Tilskudd for skip i NIS

Tilskudd for NIS lasteskip i
utenriksfart

Tilskudd for NIS passasjerskip i
utenriksfart**

Tilskudd for NIS konstruksjonsskip

Skip som transporterer last eller
passasjerer, gitt at det ikke er skip
som fransporterer passasjerer i
rutetrafikk mellom norsk havn og
utenlandsk havn eller skip som
utfarer konstruksjonsarbeid, under-
sigiske operasjoner, rgrlegging
eller vedlikehold av innretninger.

Tilskuddsbelgpet er begrenset til
26 prosent av innbetalt norsk
forskuddstrekk av skatt, trygde-
avgift og arbeidsgiveravgift.

Skip over 10 000 BT som
transporterer olje, kiemikalier,
gass eller ro-ro-last i utenriksfart
og skip mellom 3 000 og 10 000
BT som transporterer olje, kiemi-
kalier, gass eller ro-ro-last i
utenriksfart, og som i terminen ikke
har utfgrt transportoppdrag
mellom europeiske havner.

Tilskuddsbelgpet tilsvarer full
nettolgnn.®

Skip som transporterer passasjerer
i rutetrafikk mellom norsk havn og
utenlandsk havn.

Tilskuddsbelgpet begrenses til
36 000 kroner per termin per
tilskuddsberettiget sysselsatt.

Skip som utfgrer konstruksjons-
arbeid, undersjgiske operasjoner,
rerlegging eller vedlikehold av
innretninger.

Tilskuddsbelgpet begrenses il
36 000 kroner per termin per
tilskuddsberettiget sysselsatt.

Modellen ble opprettet i 1994
som en refusjonsordning, og ble
fra 1. mars omgjort til en tilskudds-
ordning. 1. mars 2016 ble
refusjonen pd 12 prosent av brutto
utbetalt lgnn erstattet med
tilskuddsordningen. Det ble ogsé
gjort oppmykninger i fartsomréde-
begrensingene for skip i NIS. Dette
gjorde at flere skip kvalifiserte til
stotte.

Modellen trédte i kraft 1. juli
2017. Far det kunne disse skipene
f& stgtte gjennom Tilskudd for skip i
NIS.

Denne modellen har ikke tredd i
kraft. Det er besluttet at den ikke
vil tre i kraft i lgpet av
inneveerende stortingsperiode.

Modellen tradte i kraft 1. juli
2017. For det kunne disse skipene

fé statte gjennom Tilskudd for skip i
NIS.

Kilde: Oslo Economics 2020. *Med full nettolenn menes at tilskuddsbelopet begrenses til rederiets/organisasjonens innbetaling av norsk
forskuddstrekk av skatt, trygdeavgift og arbeidsgiveravgift per tilskuddsberettiget sysselsatt. **Denne ordningen har ikke tredd i kraft.
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3.3 Ordningens omfang og utvikling

| Figur 3-1 er utviklingen i tilskuddsordningens samlede
nominelle utbetalinger illustrert, samt utviklingen i
antall tilskuddsberettigede sjgfolk. Tallene viser at det
har veert en jevn nominell gkning i utbetalte tilskudds-
belgp de siste drene, og en jevn gkning i antall sjgfolk
det utbetales tilskudd for siden 2017. Ordningen
omfattet om lag 11 700 sjefolk i 2019, og det ble
utbetalt om lag 2,1 milliarder kroner i tilskudd.

Det er store forskjeller tilskuddsmodellene imellom,
béde hva gjelder type skip som kvalifiserer til stgtte
og sterrelsen pa tilskuddene som utbetales.

Figur 3-2 viser at de stgrste tilskuddsmodellene, malt i
utbetalinger, er Tilskudd for skip i NOR og Tilskudd for
petroleumsskip i NOR. Disse ordningene sto for
henholdsvis 33 og 30 prosent i 2019. Den tredje
starste ordningen er tilskudd for passasjerskip i
utenriksfart.

Endringen i antall sjgfolk det gis tilskudd for over tid,
fordelt pé& de respektive tilskuddsmodellene, er
illustrert i Figur 3-3. Det har veert en markant nedgang
i antall tilskuddsberettigede sjgfolk i modellen for
petroleumsskip i NOR siden 2016, mens det har veert
en vekst i antall tilskuddsberettigede sjgfolk innenfor
alle de andre tilskuddsmodellene. Starst nominell vekst
har veert for skip i NOR.

Figur 3-1: Utvikling i samlede utbetalinger og antall sjefolk det gis tilskudd for, 2013-2019
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Kilde: Sjefartsdirektoratet/Oslo Economics. Vi har ikke inkludert tall fra 2020, pé grunn av potensielle forstyrrelser i tall for ansatte og

permitterte pé grunn av Covid-19-pandemien.
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Figur 3-2: Ordningenes andel av utbetalte tilskuddsbelep, 2019
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Kilde: Sjefartsdirektoratet/Oslo Economics.

Figur 3-3: Antall tilskuddsberettigede sjafolk per tilskuddsmodell, tall for 4. termin per ar
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Kilde: Sjefartsdirektoratet/Oslo Economics.
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4. Sjefolks overgang til havbaserte nceringer

Vi finner at om lag 50 prosent av sjafolk som
gariland, gar til havbaserte nzeringer. Om lag
25 prosent gar til kjernen av maritim naering;
rederier, verft, utstyrsprodusenter og andre
leverandorer innen maritime tjenester. Det er
seerlig stor overgangsrate for offiserer og sjafolk
med heyere maritim utdanning. Stilling om
bord virker G vaere en viktigere faktor enn skips-
type. Det er imidlertid sveert lav overgang blant
sjafolk innen hotell/forpleining pa skip, spesielt

passasjerskip, som er tilskuddsmottakere.

4.1 Erfaring fra sjgen

Erfaring fra skipstyper

Blant vére 541 respondenter som har jobbet til sjgs og
som senere jobber pé land, oppgir flere & ha jobbet
pa flere skipstyper i karrieren. Respondentene ble
derfor bedt om & nevne alle typer skip de har jobbet
pa (flervalg) og pé hvilke typer de har jobbet mest.
Dette muliggjer & si noe om hvor de har opparbeidet
seg kompetanse. Figur 4-1 viser at de to mest vanlige
skipstypene er fartgy tilknyttet petroleumsvirksomhet
og passasjerskip. Dette innebcerer at henholdsvis 49
og 35 prosent av respondentene har veert pé fartgy i
tilknytning til petroleumsvirksomhet og passasjerskip.
Videre var det omtrent like mange respondenter som
hadde erfaring fra lasteskip eller militcere skip, med
henholdsvis 83 og 82 observasjoner.

Figur 4-1: Hvilke typer skip har du jobbet pa?

Petroleumsskip eller
konstruksjonsskip

Passajerskip

Millitcere skip

Lasteskip

Fiske- eller fangstfartey
Annet

Brennbat

Los
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Kilde: Norstat/Oslo Economics. N=541. Det er registrert 762 svar
grunnet flerre mulige svaralternativer per respondent.

Stilling ombord

Vi ba sjgfolkene definere hvor de har jobbet, samt
siste stilling om bord. Vi antar at siste stilling er den
som krever hgyest kompetanse. Oversikten over hvor
sigfolkene har jobbet om bord sier derfor noe om
hvilken type kompetanse de har opparbeidet seg i
lepet av sin tid til sjes.

Vi har delt svarene inn i seks alternativer: bro,
maskin/elektro, dekk, spesialfunksjoner, annet og
hotell /forpleining. Med kategorien maskin/elektro
mener vi alle som jobber med maskiner, med
elektronikk eller annet teknisk personell som knytter
seg til drift av skipet, og inkluderer offiserer og
underordnede. Denne typen personell har gjerne
utdannelse i form av minimum fagbrev, i tillegg fil
hgyere teknisk utdannelse. De som jobber i avdelingen
«dekk» er delt i to grupper. Vi har sortert styrmenn,
kapteiner, personell som jobber med navigasjon og
liknende inn i kategorien «bro». Matroser og
bétsmenn pd dekk er kategorien «dekk». P&
passasjerskip er det en stor andel personell som
jobber i kategorien hotell /forpleining. Her har vi ogsé
plassert alle som jobber pd cruisebéter som arbeider i
tilknytning til underholdningsaktiviteter, butikker eller
konferansevirksomheten om bord. Kategorien
(spesialfunksjoner» gjelder for sjgfolk som har jobbet
pd petroleumsskip, konstruksjonsskip, seismikk, eller
rigger. Her mener vi personell som har ansvaret for en
del av virksomheten om bord, som ikke knytter seg til
driften av selve skipet, men som jobber med noe av
det skipet skal brukes til. For eksempel de som er
spesialisert p& & h&ndtere en kran pé& en kranbdt,
subsea-utstyr eller seismisk utstyr.

Figur 4-2 viser at for vare respondenter jobbet 15
prosent p& bro, 23 prosent innen maskin/elektro, 21
prosent pd dekk, 14 prosent i spesialfunksjoner og 26
prosent i hotell /forpleining.

Figur 4-2: | hvilken avdeling jobbet du mest til sjgs?

Bro 79
Maskin/elektro 122
Dekk 116
Spesialfunksjoner 78
Hotell /forpleining 138

Kilde: Norstat/Oslo Economics. N=541. *Vi har tatt bort annet-
kategorien som summerte seg til 8 respondenter.
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Som draftet i kapittel 2.3.1 kan en feilkilde veere at
relativt mange respondenter er i yngre alderskohorter,
spesielt kohorten 30 til 39 &r. Dette kan skyldes
tilfeldigheter og/eller at utvalget fra PTS’ medlemmer
kun inkluderer personer som ble innmeldt i PTS etter
2005. Konsekvensen av en slik utvalgsskjevhet er at
andelen respondenter i overordnede stillinger kan
veere lavere enn i den reelle populasjonen; andelen
sigfolk som gér i land med lang fartstid og
kompetanse kan underestimeres. Et slik eksempel er en
sipmann innmeldt i PTS i &r 2000 og som har jobbet
som overordnet mannskap og senere gatt i land.

Fordeling av stillinger pa skipstype

Figur 4-3 illustrerer sammenhengen mellom skipstype
og hvilke stillinger respondentene har hatt om bord.
Figuren far frem to hovedpoeng; for det ferste er
noen typer skip mer mannskapsintensive enn andre.
Passasjerskip har langt sterre mannskap, og felgelig
utgjer andelen fagpersonell for drift av skipene,
styrmenn, maskinister, navigatgrer etc., en mindre
andel av det samlede mannskapet. En stor andel av
mannskapet har som oppgave & utfgre skipets kjerne-
virksomhet, som er frakt av passasjerer, bespisning,
underholdning og overnatting. For det andre viser
figuren at det er en hgy andel offiserer som oppgir at
de har arbeidet pd lasteskip. Dette kan indikere at
frakt- og lasteskip har norske offiserer og utenlandske
underordnede. Det kan videre forklare en lav andel
underordnet personell i denne undersgkelsen; de er
ikke norske statsborgere og da ikke medlem av PTS.

Figur 4-3: Arbeidsfelt ombord og skipstype
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| likhet med den tidligere diskusjonen av usikkerhet
ved utvalget, m& man tolke dette noe varsomt,
ettersom den relative aldersskjevheten i vért utvalg
opp mot medlemslistene fra PTS kan ha gitt oss et noe
lavere antall tidligere sjgfolk med lengre fartstid og
overordnede stillinger.

Flagg

| undersgkelsen spurte vi ogsé sigfolkene hvilket flagg
de har seilt under mest. Sveert mange visste hvilke
skipsregister de hadde tilhgrt, kun 15 sjgfolk som
svarte oppgav at de ikke visste dette (3 prosent). Vi
ser at et stort flertall av de vi kom i kontakt med har
seilt i NOR (382 personer, 71 prosent) og en mindre
andel har seilt i NIS (52, 10 prosent). Vi har ogsé
kommet i kontakt med flere som har seilt under
utenlandske flagg (92, 17 prosent). Disse resultatene
er fremstilt i Figur 4-4. Dette er i stor grad et
forventet resultat, og gir noe trygghet med tanke pé
representativitet siden vi vet at de aller fleste norske
sigfolk seiler i NOR, if. kapittel 3.1.

Figur 4-4: Hvilket flagg har du seilt under mest?
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NIS

NOR

Vet ikke 15

Kilde: Norstat/Oslo Economics. N=528.

Kilde: Norstat/Oslo Economics. N=541.

Avmagnstring

Vi spurte respondentene hvilket &r de megnstret av,
hvor det tidligste tidspunktet for avmenstring er 1991.
Den siste som megnstret av, var i 2021. Flertallet i vért
utvalg har menstret av i lepet av de siste ti &rene.
Hovedvekten i gruppen menstret av i perioden fra
2015 og frem til i dag. Fordeling for respondentene
om ndr de mgnstret av er fremstilt i Figur 4-5. At
hovedvekten av avmgnstringen er i senere tid er
naturlig sett i sammenheng med at listen fra PTS ikke
inkluderer personer som meldte seg inn i
pensjonstrygden fer 2005.
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Figur 4-5: Hvilket ar menstret du av?
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Kilde: Norstat/Oslo Economics. N=541.

Utdanning

For & fa et inntrykk av hvilken utdanning sjgfolk pé
land har, spurte vi respondentene om hvilke typer
utdanning de har tatt. De fikk ogsé spgrsmdl om
utdanningen er av maritim karakter. For respondenter
som oppga at de ikke har maritim utdanning ble det
ikke stilt videre spgrsmal om deres utdanning. Figur
4-6 viser at rundt halvparten i vart utvalg ikke har
maritim utdanning.!! Blant de som spesifiserte hvilken
utdanning de har, har 88 respondenter fullfort
fagbrev eller videregdende oppleering, 103
respondenter (20 prosent) har fagskole og 54
respondenter (10 prosent) har gétt p& hgyskole eller
universitet i minst tre ar.

Figur 4-6: Har du maritim utdanning, og i sa fall pa
hvilket niva?

Hoyskole /universitet 3 &r [RF

Fagskole 103

Videreg&ende/fagbrev [I:E]

Ingen maritim utdanning 277

0 100 200 300

Kilde: Norstat/Oslo Economics. N=522.

1 En stor andel av personene uten maritim utdanning er
personer med stillinger innen hotell /forpleining.

4.2 Overgang fra sje til land

De 541 sjgfolkene som har gatt i land, ble spurt om
de siden har jobbet i en ncering med maritim
tilknytning. Sp@rsmdlet er formulert med ulike
alternativer, slik at vi kan fange opp alle som tidligere
har jobbet i en av de tre havneeringene vi har
beskrevet. Av de 541 respondentene oppga 273 at
de har jobbet i minst en av de tre havnceringene.
Dette utgjer omtrent halvparten av sjgfolkene som har
gatt i land (50,4 prosent). Blant disse 273 var det 92
som senere hadde jobbet i det vi regner som maritim
ncering pd land (rederi, verft, tieneste- eller utstyrs-
leverandgr). Dette utgjgr om lag en tredjedel av de
som jobbet i en av havneeringene. 55 respondenter
oppga at de senere hadde jobbet i petroleums-
nceringen, og dette utgjer rundt en femtedel av alle
som jobbet i en havncering. 49 respondenter oppga at
de senere hadde jobbet i sigmatnceringen (18
prosent), mens 29 respondenter har jobbet inne
offentlig sektor. Her inkluderer vi bade undervisning,
offentlige etater, myndigheter og forvaltningsnivéer
slik som kommune, fylke og staten.

Figur 4-7: Frekvens for overgang til de ulike
havnceringene
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Kilde: Norstat/Oslo Economics. N=273, men 422 svar siden det
er flervalg.

Arbeidsfelt og overgang til havneeringene

Den viktigste faktoren som avgjer om sjgfolk senere
tar seg jobb i maritim ncering synes & veere hvilket
arbeidsomréde de tilhgrer om bord. Figur 4-8 viser at
det er stor forskjell mellom de ulike arbeidsomrédene.
Yrkesgruppen med hyppigst overgang til maritim
ncering synes & veere offiserer som har jobbet pé bro.
Ogsd blant underordnede i avdelingen dekk og for
maskin/elektro er det en noksd stor overgang, med 65
prosent. For personell som har jobbet innen hotell og
forpleining viser undersgkelsen et helt annet bilde. Kun
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17 prosent av de som har jobbet i denne kategorien
har gétt til en ncering pd land med maritim tilknytning.
Feilmarginen ved et 95 prosents konfidensintervall er
relativt smd, spesielt for hotell /forpleining, men ogsé
for bro med mer. Dette gjgr at det med relativt stor
grad av sikkerhet kan konkluderes med at det er lav
overgang til landbasert maritim ncering for sjgfolk som
arbeider pé& skip innen hotell /forpleining, og scerlig
stor overgang til landbasert maritim ncering for
offiserer som har jobbet p& bro, men ogsé innen
maskin/elektro og p& dekk.

Figur 4-8: Arbeidsfelt ombord og overgang til en av
havnceringene
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Figur 4-9: Skipstype arbeidet pa og overgang til en
av havneeringene
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Kilde: Norstat/Oslo Economics. N=537. De atte som oppga
arbeidsfelt «annet» er utelatt fra figuren. De horisontale linjene
angir feilmargin ved 95 % konfidensniva.

Overgang og skipstype

Overgangen fra sjg til en ncering med maritim
tilknytning pd land varierer noe mellom de ulike
skipstypene, se Figur 4-9. En skipstype som skiller seg
ut fra de andre er passasjerskip. | denne kategorien
er det vesentlig lavere overgang til maritim ncering
(31 prosent). Resultatet blir underbygget av at det er
en stor andel av respondentene for denne kategorien.
Tilsvarende virker det som at skip i tilknytning til
petroleum har en relativt hgyere overgang (55
prosent). Ogsd her er det mange observasjoner. For
de gvrige skipstypene er antallet observasjoner for
lavt til & trekke relevante slutninger om forskjeller
mellom skipstypene. Feilmarginen ved et 95 prosents
konfidensintervall er tidvis relativt store, og det er
derfor usikkerhet ved disse resultatene, men man kan
legge merke til at feilmarginen ved passasjerskip er
liten, og tilsvarende for petroleumsskip eller
konstruksjonsskip.

Kilde: Norstat/Oslo Economics. N=535. De som oppga (annet»,
type fartey er utelatt fra figuren. De horisontale linjene angir
feilmargin ved 95 % konfidensniva.

Overgang og flagg

Figur 4-10 viser sammenhengen mellom overgang fil
maritim ncering og hvilket flagg respondenten har seilt
under. Det synes ikke & veere en vesentlig signifikant
forskjell mellom de ulike skipsregistrene NOR, NIS og
utenlandske flagg, og overgangen til maritim ncering.
Forskjellen mellom NOR og de to gvrige kan veere
drevet av at passasjerskipene hovedsakelig seiler
under NOR. Et resultat vi vil bemerke er at overgangs-
raten mellom sjgfolk som har seilt under utenlandsk
flagg og NOR/NIS er ganske lik, men det er
usikkerhet knyttet til resultatet fordi det er feerre
respondenter som har seilt under NIS og utenlandsk
flagg i absolutte tall. Dette er likevel interessant fordi
det indikerer at norsk maritimt personell ansettes pé&
skip under utenlandsk flagg og at de gar til hav-
nceringene. Det er imidlertid fcerre observasjoner av
sigfolk som har seilt under utenlandsk flagg (92
respondenter), noe som gir seg utslag i en starre
feilmargin (ved et 95 prosents konfidensintervall). Det
mé derfor ikke uten videre trekkes for sterke
slutninger basert pé& disse resultatene. Resultatene
trenger ikke indikere at samme kompetanseoverfaring
til maritim neering p& land hadde funnet sted dersom
utelukkende utenlandske flagg hadde veert
konkurransedyktige for rederiene & operere under.
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Figur 4-10: Skipsregister (flagg) og overgangsrate til
en av havneeringene
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Kilde: Norstat/Oslo Economics. N=526.

Utdanning og overgang til havneeringer

Utdanningsnivéet til sigfolk er en mulig forklarings-
variabel for overgangsraten fra sjg til land, blant
annet ved & anta at maritim utdanning gjer ved-
kommende kvalifisert for en karriere innen maritim
ncering. Tilsvarende vil hgyere, relevant, utdanning
gigre gi hayere lgnn av & gé inn i maritim ncering. Det
er derfor som forventet at overgangsraten fra sje til
land stiger med hgyere grad av maritim utdanning.
Sammenhengen mellom maritimt utdanningsnivé og
overgangsrate til havneeringene er fremstilt i Figur
4-11. Som man ser av figuren feilmarginen ved et 95
prosents konfidensintervall spesielt lav for ingen
maritim utdannelse. Man kan ogsd pépeke at selv om
feilmarginen ved hayskole /universitet p& 3 &r er bred,
s& ligger intervallet langt mot hayre, slik at resultatet
om at hgyere utdannelse kan forventes & ha
sammenheng med om man senere tar seg arbeid i
havnceringene har godt hold.

Figur 4-11: Maritimt vtdanningsniva og overgangs-
rate til havneeringene

4.2.1 Neermere om spesifikke overganger

Figur 4-12 viser hvordan de ulike havneceringene
ansetter tidligere sjgfolk basert p& utdanningsnivé. Vi
ser at offentlig sektor ansetter en noe hgyere andel
tidligere sjgfolk med hgyere utdanning. For de
resterende virksomhetene er det en jevn fordeling av
hvilket utdanningsnivd de ansetter. Resultatene ma
imidlertid tolkes med stor varsomhet, da mange av
utvalgene er svcert smé.

Figur 4-12: Ulike havnceringer og de tidligere
sigfolkenes maritime utdanningsniva
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Kilde: Norstat/Oslo Economics. N= 215.

Figur 4-13 illustrerer hvor sjgfolkene som har tatt seg
jobb i havneeringer pd land har jobbet om bord.
Resultatene viser at en stor andel av de som jobbet i
offentlig sektor har jobbet p& bro. Det er mulig
utdanningskrav for jobber i offentlig sektor kan

Hayskole /universitet 3 ar 44 10 |
Fagskole 64
Videreg&ende/fagbrev 51
Ingen maritim utdanning 99

0% 25% 50% 75 % 100 %

B Har jobbet i en havneering

Ikke jobbet i en havncering

forklare hvorfor det er et hayt antall offiserer innenfor
offentlig sektor. Videre viser figuren at petroleums-
nceringen har en stor andel ansatte som har hatt
spesialfunksjoner om bord. Dette bekrefter var
forventing om at personell med erfaring i héndtering
av spesialisert utstyr i forbindelse med petroleums-
virksomhet jobber i denne nceringen nar de gér i land.
Blant de som jobber i kjernen av den maritime
nceringen finner vi sjgfolk innen maskin/elektro, men
ogsd de som har jobbet pé bro. Blant de som har fatt
jobb i sigmatnceringen ser vi at det er et flertall som
har erfaring enten fra dekk eller innen maskin/elektro.
Resultatene md imidlertid tolkes med stor varsomhet,
da mange av utvalgene er sveert smé.

Kilde: Norstat/Oslo Economics. N=522.
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Figur 4-13: Ulike havnceringer og sjsfolkenes
tidligere arbeidssted om bord

Maritim kjerne (verft,
rederi, utstyr og -
tienester)

Petroleumsncering  [ZARCERN IC) n

% 20 %40 %60 %80 Y 00 %

H Hotell /forpleining M Bro
B Spesialfunksjoner = Dekk

® Maskin/elektro

Kilde: Norstat/Oslo Economics. N= 222.

Som Figur 4-14 viser, dominerer tilknytning til skips-
registeret NOR for de tidligere sjgfolkene som jobber
i maritim ncering. Vi ser at en stgrre andel av
sigfolkene som har seilt under utenlandske flagg eller
tilknyttet registeret NIS jobber i petroleumsnceringen.
Blant de som jobber i sigmatnceringen er det en scerlig
stor andel som har veert i registeret NOR, kanskje
fordi brennbéter er registrert i registeret NOR.

Figur 4-14: Ulike havnceringer og de tidligere
siofolkenes skipsregister (flagg)

Maritim kjerne (verft,

rederi, utstyr og 64 10 19
tienester)
Petroleumsncering 33 9 11

Sjsmatncering 42 15

Offentlig sektor

1

0% 20 %40 %60 %80 %100 %

ENOR mNIS m Utenlandsk

Kilde: Norstat/Oslo Economics. N= 222.

4.3 Oppsummering

| dette kapitelet har vi sett pd hovedresultatene fra
sperreundersgkelsen til sigfolk. Til sammen svarte

1 033 personer pd undersgkelsen. Blant disse var det
541 personer som oppga at de hadde jobbet til sjgs,
og som nd jobber pé land. Vi fant at halvparten av
sigfolkene har jobbet i en av de tre havnceringene.
Blant disse har 33 prosent jobbet i maritim ncering. En
stor andel har jobbet i henholdsvis
petroleumsnceringen og sjgmatnceringen (20 og 18
prosent). Det kan veere noe utvalgsskjevhet knyttet til
alderskohorter i vart utvalg, som kan underestimere
overgangen noe. Man bgr derfor ikke benytte dette
som absolutte punktestimater, men som en pekepinn.

Vi finner at arbeidssted om bord er den viktigste
forklaringsvariabelen p& om man tar seg jobb i en av
de tre havneeringene. Overgangsratene per
arbeidssted om bord er sveert signifikante. Dette har
en naturlig forklaring. Dersom man opparbeider seg
maritim kompetanse er man mer sannsynlig & gé til en
av havnceringene etter at man megnstrer av. Dersom
arbeidsoppgaver om bord ikke har noen overfarings-
verdi til andre havnceringer, for eksempel fordi man
jobber med hotellvirksomhet om bord, er erfaringen
mer relevant i andre bransjer. Vi finner ogsé& at
sannsynligheten for & gé til en havbasert neering stiger
med utdanningsnivéet. Jo mer man har investert,
personlig og finansielt, i sin egen maritime
kompetanse, jo mer sannsynlig er det at man bruker
den etterpd. Var hypotese er at variasjonen i
overgangsratene for de ulike skipstypene er drevet av
arbeidsfelt om bord og utdanningsniva. P& de skipene
der hvor en stor andel jobber innen hotell/ forpleining
er det en lav overgangsrate. | interviuer med bedrifter
far vi bekreftet at sjgfolkenes utdannelse og funksjon
om bord er bestemmende for hvor ettertraktede de er
i arbeidsmarkedet. Vi redegjer videre for dette i
kapittel 5
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5. Virksomheters vurdering av kompetanse fra sjgen

Tilskuddsordningen for sysselsetting av sjafolk
skal bidra til a sikre norsk maritim kompetanse.
For G fa et nyansert bilde av ettersporselen etter
kompetanse fra sjeen, har vi gjennomfort
intervjuer med virksomheter innen landbasert

maritim.

Vi har giennomfart dybdeintervjuer med 21
virksomheter for & ncermere undersgke pé& hvilken
méte, og i hvilket omfang, kompetanse og erfaring
blant sjgfolk bidrar inn i havnceringene. Det har ogsd
tidligere blitt gjennomfgrt kartlegginger av landbasert
maritim sektor i Norge som vi benytter her. P&
oppdrag for stiftelsen Norsk Maritim Kompetanse
(SNMK) har Fafo gjennomfgrt et prosjekt hvor de sé
pé betydningen av sjgfolks kompetanse for den
maritime klyngen (Reegérd & Rogstad, 2012). De sé&
ogsd pd& hvordan ulike virksomhetsomré&der innen den
maritime nceringen vurderer nytten av sjgfolks
praktiske erfaring. Gjennom spgrreundersgkelse og
intervijuer hentet de inn innspill til hvilken type
kompetanse den maritime nceringen vil ha behov for
frem mot 2020. Menon Economics gjennomfgrte i 2019
en kartlegging av sjgfolks karriereveier til sig og pé&
land (Basso & Jakobsen, 2019). Oppdraget hadde
ogsa til hensikt & studere betydningen av operasjonell
og praktisk kompetanse fra sjg i den maritime
klyngen.

5.1 Betydningen av kompetanse fra
sigen i de havbaserte nceringene

Basso & Jacobsen (2019) gjennomfgrte en
undersgkelse opp mot arbeidsgivere om de ansattes
praktiske og operasjonelle erfaringer. Om lag 70
prosent av virksomhetene i undersgkelsen rapporterte
om at personell med praktisk og operasjonell erfaring
fra sjgen vil ha ganske stor eller sveert stor betydning
for & dekke behovet for arbeidskraft og kompetanse
frem mot 2030, se Figur 5-1. Dette resultatet antyder
at kompetanse fra sjgen p& generelt grunnlag
vurderes som en viktig innsatsfaktor for store deler av
landbaserte maritime virksomheter. Det er imidlertid
vanskelig & vite konkret i hvilken grad kompetanse fra
sigen er viktig basert pd spgrreundersgkelser, men en
mulig tolkning av resultatene er at 28 prosent av
virksomhetene oppfatter kompetanse fra sjgen som
ncer kritisk for virksomheten, mens 44 prosent
oppfatter det som en verdifull innsatsfaktor
sammenlignet med en hvilken som helst annen
arbeidstaker.

Figur 5-1: Hvilken betydning mener du personer
med praktisk og operasjonell erfaring fra sjeen vil
ha for & dekke behovet for arbeidskraft og
kompetanse frem mot 2030? Svar i prosent

Vanskelig & si h 2%

Svcert liten betydning [l 6%
Ganske liten betydning [l 2%
Verken stor eller liten T IR

betydning

Ganske stor betydning |GGG 4%

Sveert stor betydning — 28%

Kilde: (Basso & Jakobsen, 2019). N=82.

Overordnet sier de fleste virksomhetene i vare
intervjuer ogs& at den operative og praktiske
erfaringen som sjgfolk har er viktig for deres
virksomhet. Inntrykket fra interviuene er at
kompetansen mange sjgfolk har opparbeidet seg il
sigs er en kompetanse som det er kostbart &
fremskaffe p& andre méter, og noen ganger ikke
mulig & fremskaffe pd andre mater. Dette er i tréd
med var tolkning av resultatene fra Basso & Jakobsen
(2019) om at kompetansen noen ganger er kritisk og
andre ganger mer verdifull enn en gjennomsnittlig
arbeidstaker, men ikke kritisk.

Et videre sparsmdl er behovet for arbeidskraft fra
personer med erfaring fra sjgen. P& spgrsmal om det
var behov for mer arbeidskraft med erfaring fra sjgen
i intervjuer sier en overvekt av virksomhetene at de
ensker en gkt andel med maritim erfaring og
kompetanse. 14 av de 21 virksomhetene vi har
intervijuet oppgir at de i starre eller mindre grad
ensker denne kompetansen, mens fem oppgir at de er
positive til slike arbeidstakere, men det er ikke noe de
aktivt sgker etter. To virksomhetene oppgir at de ikke
har et gnske om flere med maritim kompetanse fra
sigen, og disse har i utgangspunktet allerede f& med
bakgrunn fra sjgen. Fordelingen er illustrert i Figur
5-2.
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Figur 5-2: Virksomhetenes respons til om de i
fremtiden ensker flere ansatte med erfaring fra
sjgen

Ja = lkke n&, men kan veere aktuelt senere = Nei

Kilde: Oslo Economics. Intervju gjennomfert med virksomheter
knyttet til landbasert maritim ncering. N=21. Dette er ikke
representativt for maritim neering, men figuren illustrere
forskjeller blant vare respondenter i dybdeintervjuer grafisk.

| Basso & Jakobsen (2019) ble de deltakende
virksomhetene spurt om hvordan behovet for
arbeidskraft og kompetanse vil veere i de respektive
virksomhetene fram mot 2030. Virksomhetene fikk
sparsmél om behovet for & rekruttere personell med
maritimt fagbrev/yrkesfaglig videregéende
opplcering, maritim fag- og hayskoleutdanning innen
nautikk og maritim fag- og hayskoleutdanning innen
maskinteknisk drift. De fant at mer enn 45 prosent av
virksomhetene mente at det var et noksé stort eller
sveert stort behov for rekruttering av personer med
maritim fag- og hgyskoleutdanning innen maskinteknisk
drift. | tillegg oppgav mer enn 35 prosent av
respondentene at alle de tre utdanningsretningene
ville veere viktig i &rene fremover. Dette er illustrert i
Figur 5-3. De blé sgylene viser andelen svar for
behovet for rekruttering av personer med maritimt
fagbrev/yrkesfaglig videregéende opplcering. De
grenne sgylene viser denne andelen for maritim fag-
og hgyskoleutdanning innen nautikk, og de gra
sagylene viser andelen for maritim fag- og
hayskoleutdanning innen maskinteknisk drift.

Figur 5-3: Hvordan behovet for arbeidskraft og kompetanse vil veere i de respektive virksomhetene fram mot

2030. Svar i prosent
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35%

28%

25%
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B Maritim fag- og hgyskoleutdanning innen nautikk
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Kilde: (Basso & Jakobsen, 2019). Bla seyler: Maritimt fagbrev/yrkesfaglig videregéende oppleering. N=251. Grgnne soyler: Maritim fag-
og hoyskoleutdanning innen nautikk. N=168. Gré soyler: Maritim fag- og heyskoleutdanning innen maskinteknisk drift.

Basso & Jakobsen (2019) har i sin rapport sett pé
hvordan endringen i antall ansatte med praktisk-
/operasjonell erfaring fra sjg endres de siste og neste
fem &rene. De har spurt virksomhetene om forventet
endring i antall ansatte med erfaring fra sjg de neste
fem &rene, og endringen i de foregdende fem arene.
Omtrent en tredjedel av virksomhetene rapporterer
om en forventet gkning av antall ansatte med erfaring
fra sjg de neste fem &rene. Rundt halvparten oppgav
at de ser for seg en uendret situasjon de neste fem

&rene. Videre fant de at rundt halvparten av
virksomhetene tror at antall ansatte med praktisk og
operasjonell erfaring fra sjz vil veere uendret om fem
&r sammenlignet fra i dag. Bare 10 prosent tror at de
vil f& en reduksjon i antall ansatte med erfaring fra
sig om fem &r sammenlignet med i dag. Fordelingen
av forventet endring i antall ansatte med

praktisk /operasjonell erfaring fra sjs om fem ar er
vist i Figur 5-4.

Evaluering av kompetanseoverforing fra sjofolk i tilskuddsordningen for sysselsetting av arbeidstakere til

sjos

29



Figur 5-4: Forventet endring i antall ansatte med praktisk/operasjonell erfaring fra sjs om fem ar, fordelt

etter virksomhetsomrader. Svar i prosent
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Kilde: (Basso & Jakobsen, 2019). N=241.

5.2 Forskjeller i verdsetting av
kompetanse fra sjgen

Overordnet viser tidligere litteratur at virksomhetene
oppfatter kompetanse fra sigen som viktig. Det virker
ogsd & veere forskjeller mellom hvilke virksomheter
som verdsetter kompetanse fra sjgen. Behovet kan
derfor synes & veere varierende, der det spesielt er
rederier som har scerlig behov for kompetanse fra sjg.

Reegdrd & Rogstad (2012) fant en forskjell mellom
virksomhetsomréder i vurderingen av betydningen av
kompetanse fra sigen. Blant rederiene oppgav rundt
80 prosent at det er av betydning (svcert stor/ganske
stor) for deres virksomhet at de fikk tilgang til ansatte
med erfaring fra sigen. 60 prosent av verftene sier
det samme, mot 50 prosent innen maritime tienester og
36 prosent av utstyrsprodusentene (Figur 5-5).

Figur 5-5: Betydningen av ansatte med erfaring fra
sigen for & dekke behovet for arbeidskraft og
kompetanse i egen virksomhet fram mot 2020,
fordelt pa virksomhetsomrade. Svar i prosent

Utstyrsprodusenter

Maritime tienester

Verft

Rederi 79%

Basso & Jacobsen (2019) fant mye av det samme i sin
kartlegging. Av virksomhetene de fikk svar fra hadde
nesten 50 prosent av de ansatte i rederiene en
praktisk og operasjonell erfaring fra sigen. De fant
ogsé at mange tidligere sjgfolk arbeider innenfor
maritime tjenester, i underkant av ti prosent, samt at
omkring 40 prosent av de ansatte i maritimt relaterte
offentlige etater har praktisk og operasjonell erfaring
fra sjgen. Resultatene er vist i Figur 5-6.

Figur 5-6: Andel ansatte med praktisk/operasjonell
fra sjeen etter virksomhetsomrader. Svar i prosent

Rederi 49%
Maritime tjienester
Annet
Utdanningsinstitusjon
Utstyrsprodusent

Offentlig etat/direktorat

Skipsverft

Kilde: (Reegard & Rogstad, 2012). N=231.

Kilde: (Basso & Jakobsen, 2019). N=255.

| vére intervjuer synliggjeres ogsé variasjon i andel
tidligere sjgfolk som er ansatt i landbasert maritim
ncering og behovet for dette. For & illustrere viser
Figur 5-7 fordelingen blant vére respondenter av
andelen ansatte med erfaring fra sjgen. Den
offentlige aktgren vi pratet med oppgav at omkring
50 prosent av de ansatte hadde erfaring fra sjgen, og
aktgren innen oppdrett oppgav 14 prosent. For
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rederiene er det et stort spenn, fra tre prosent p& det
minste til 45 prosent p& det meste. Spennet for
tieneste- og utstyrsleverandarer er noe mindre, fra
henholdsvis én til 18 prosent og fire til 20 prosent. For
de tre verftene er det store forskjeller, med
henholdsvis to, fire og 70 prosent andel ansatte i
landbaserte stillinger med bakgrunn fra sjgen. Dette
er ogsd noe uavhengig av stgrrelse p& virksomhetene;
det er virksomheter med bade f& og mange ansatte
som oppgir & ha en hgy andel tidligere sjafolk.
Tilsvarende er det virksomheter med bade fé og
mange ansatte som oppgir en lav andel tidligere
sigfolk. Det er viktig & understreke at dette gjelder
bare blant vare respondenter, og kan ikke benyttes til
& generalisere for hele nceringen.

Flere landbaserte virksomheter vi har intervijuet sgker
ogsd aktivt etter tidligere sjgfolk. Dette er en
indikasjon pé& at denne kompetansen er spesielt
verdifull, og at det ikke bare er tilfeldig at det
arbeider tidligere sjgfolk i disse virksomhetene. Blant
veere respondenter sier fire av seks rederier at de
aktivt gjer tiltak for & gke andelen sjgfolk i deres
virksomhet. Av de tre verftene vi snakket med jobbes
det aktivt for & fé tidligere sjafolk i to av tre verft.
Fire av seks tjenesteleverandarer sier det samme.

Figur 5-7: Andel landansatte med bakgrunn fra
sjigen, for virksomheter vi intervjuet. Svar i prosent

en arbeidsplass de senere kan vurdere. Andre tiltak er
blant annet & synliggjere i en sgknadsprosess at dette
er en foretrukket kompetanse som kan gi en fordel for
kvalifisert personell. | tillegg blir det trukket frem
oppleering av eget personell; satsing pd lcerlinger,
samt synliggjering og rekruttering inn mot studiesteder.

Figur 5-8: Fordeling mellom antall virksomheter for
hvilke som aktivt gjer rekrutteringstiltak og ikke
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Kilde: Oslo Economics. Intervju gjennomfert med virksomheter
knyttet til landbasert maritim ncering. N=21. Dette er ikke
representativt for maritim neering, men figuren illustrere
forskjeller blant vare respondenter i dybdeintervjuer grafisk.

En annen indikasjon pé& verdi av kompetansen er at
virksomhetene tidlig prever & rekruttere arbeidskraft.
Et av tiltakene som en av tjenesteleverandgren gjer er
& veere til stede pd studiestedene og utdannings-
messer. Dette til tross for at de bare ansetter personell
med lengre fartstid til sigs. De gjer potensielt fremtidig
arbeidssgkere tidlig klar over at de eksisterer og er

Kilde: Oslo Economics. Intervju giennomfort med virksomheter
knyttet til landbasert maritim ncering. N=21. Dette er ikke
representativt for maritim neering, men figuren illustrere
forskjeller blant vére respondenter i dybdeintervjuer grafisk.

5.3 Hvordan tidligere sjgfolk bidrar
med kompetanse til landbasert
maritim ncering

Reegdrd & Rogstad (2012) sé pd den praktiske og
operasjonelle kompetansen til tidligere sjgfolk, og
hvordan det hadde betydning for landbaserte
maritime virksomheter. Virksomhetene som har svart
pd deres undersgkelse oppgir at praktisk og
operasjonell erfaring fra sigen er spesielt viktig for
innovasjon og nytenkning. | tillegg hevdet virksom-
hetene at de er avhengig av kompetansen for & kunne
drive og utvikle virksomheten videre. Resultatene er
vist i Figur 5-9 og Figur 5-10.

Figur 5-9 viser at 74 prosent av virksomhetene som
har besvart mener at «ansatte med praktisk og
operasjonell erfaring fra sjgen er viktig for innovasjon
og nytenkning i min bedrifth. | sparreundersgkelsen
kommer det frem at det i hovedsak er rederiene og
deretter virksomheter innen maritime tjenester som i
starst grad sier seg enig i dette. Figur 5-10 viser at 70
prosent av virksomhetene mener de er avhengig av
praktisk og operasjonell kompetanse fra sjgen for &
drive og utvikle virksomheten.
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Figur 5-9: "Ansatte med praktisk og operasjonell
erfaring fra sjeen er viktig for innovasjon og
nytenkning i min bedrift”. Svar i prosent

Vet ikke 1%
Helg uenig/ganske uenig 15%
Helt enig/ganske enig 4%

Kilde: (Reegard & Rogstad, 2012). N=216.

Figur 5-10: Svarfordeling for pastander om hvorfor
personer med praktisk erfaring fra sjgen er scerlig
attraktive arbeidstakere. Svar i prosent
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| R
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og innovativt

De kjenner bransjen 51%

Kilde: (Reegdrd & Rogstad, 2012) Svar i prosent. OBS: summerer
ikke til 100. N=216.

| interviuer med virksomheter blir enkelte
kompetanseomrdader trukket frem som spesielt viktige
for virksomhetene; sertifiseringer, navigasjon, teknisk
og maskinell kompetanse, erfaring med og bruk av
kontrollsystemer og andre systemer om bord.
Overordnet er det kjennskap til og forstéelse av
skipet, funksjonalitetene til dette og operasjoner og
situasjoner som kan oppstd om bord som er viktig.

I intervjuer med virksomheter blir
enkelte kompetanseomrader trukket
frem som spesielt viktige for
virksomhetene; sertifiseringer,
navigasjon, teknisk og maskinell
kompetanse, erfaring med og bruk
av kontrollsystemer og andre

systemer om bord.

Gjennomgdende er at de fleste foretrekker
arbeidstakere som har arbeidet som offiserer.
Gjennom & ha veert pé skip og opplevd hvordan det
er & «veere der uted kan sjgfolk bidra med erfaringer
som virksomhetene kan benytte p& en produktiv mate.
Virksomhetene peker p& alt fra produktutvikling og
testing, bedre kundedialog og mer effektive
salgsinnslag. De kan ogsd bidra til en bedre dialog
med personell pd skip, forstdelse for deres situasjon
og ikke minst det & sette seg inn i situasjoner som
matte oppstd& underveis pd et seilas. Sikkerheten rundt
drift og gjennomfgring av operasjoner kan derfor
veere avhengig av denne kompetansen, og at den er
relevant for virksomheten. lkke all erfaring er like
relevant for alle virksomhetene:

«Bdt er ikke bat»

Selv om mange av virksomhetene oppgir at de i starre
eller mindre grad ensker ansatte i landbaserte
stillinger med bakgrunn fra sjgen, er det noe ulik
vurdering av om de anser selve erfaringen som kritisk.
De fleste virksomhetene som har behov for denne
kompetansen, vil métte gjere grep dersom muligheten
til & rekruttere norske sjgfolk ble mindre. Noen
virksomheter trekker frem at utenlandske sjgfolk kan
veere aktuelle kandidater, men andre viser til gkte
kostnader og mer tid som ma brukes p& opplcering og
kursing av personell fgr de kan begynne i arbeid. Det
er flere som trekker fram at selve erfaringen fra sjgen
er vanskelig & lcere bort, og en akter uttalte at:

«Det G vite hvordan det er G «veere
der ute» har mye G si pa
samhandling og dialog med skipet

og personell.»

For virksomhetene som lever av utvikling og salg av
produkter og tienester mot maritim ncering blir denne
erfaringen ogsa viktig. Forst&else for kunders behov,
kjennskap til hva som fungerer og ikke fungerer i ulike
situasjoner til sjgs og mulighetene til & forsté
problemstillinger og lgsninger blir trukket frem som
eksempler pd hvordan sjgbakgrunnen kan veere et
stort fortrinn for virksomheten. En akter vi snakket med
pépekt at:

«Det er jo en fordel om de faktisk
har veert i situasjonen som vare

tjenester brukes i.»

Det kan imidlertid p&pekes at f& av virksomhetene vi
har snakket med har behov for personell uten noen
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form for videreutdannelse. En aktar vi snakket med sa
blant annet at:

«Mange av de tidligere sjofolkene vi
har, har gatt pa land og tatt
videreutdanning. Det er gjerne
denne utdanningen som gjor dem
kuvalifisert til en jobb hos oss, og sa
kommer erfaringen fra sjoen som en
saerdeles verdifull tilleggs-

kompetanse.»

5.3.1 Hvor mye merverdi skaper sjefolk?

Blant vére respondenter svarer omtrent alle
virksomheter at personell med erfaring fra sjgen
bidrar (i sterre eller mindre grad) med unik kunnskap
innen ett eller flere av tre felter; forst&else for
personell som er til sjgs, forstéelse for kundens behov,
forstdelse av hvordan sluttproduktet kan og ber
utformes. Denne kunnskapen blir trukket frem som en
egenskap ved arbeidstakere som har veert til sjgs, og
som det vil veere vanskelig for landbasert personell &
Icere /sette seg inn i.

Av de virksomhetene som vi intervjuet oppgir i
overkant av halvparten at arbeidstakere med
arbeidserfaring fra sigen gjer bedriften mer
konkurransedyktig. Flere bedrifter trekker frem at de
har kritisk kompetanse som er avgjerende for sikkerhet
og/eller gjennomfaring knyttet til deler av driften til
virksomheten. Andre trekker frem at de sitter pa
kompetanse som gjer at tienestene eller produktene
de leverer blir bedre, og at de derfor vil levere
darligere resultater uten denne kompetansen. De
virksomhetene som driver med salg trekker frem at
erfaring fra sjgen skaper tillitt mellom selger og
kunde, i tillegg til at selger kan gjere en bedre jobb
bé&de i forkant, under og etter mgter med kunden.
Dette fordi forstdelse av kundens behov blir godt
ivaretatt av personell som har veert til sjgs. Det er
likevel en variasjon mellom at noen virksomheter peker
pd at de er avhengige av denne erfaringen blant
noen av sine ansatte, mens andre ser p& det som en
stor fordel, men er ikke avhengig av den.

Marginalverdien pd verdiskaping i en virksomhet er
imidlertid vanskelig & ansld. En av grunnene til dette
er at det behgves flere ulike innsatsfaktorer i
produksjonen; herunder arbeidskraft i tillegg til blant
annet fysisk kapital. Arbeidstakere med erfaring fra
sigen er en av disse innsatsfaktorene som kan bidra
positivt p& Iennsomheten til virksomheten. Det er
likevel ofte slik at ulike innsatsfaktorer kan péavirke
hverandre, og eventuelt forsterke effekten av
hverandre. Derfor blir det vanskelig & beregne

effekten av en enkelt innsatsfaktor nér det er
komplekse arbeidsprosesser med stor grad av
samspill.

En mulig proxy for anslaget kan veere lgnn, men
lennsdannelse innen blant annet maritime yrker er ikke
ngdvendigvis direkte styrt av markedsmekanismer. Det
kan veere variabler som tariffavtaler, lgnnsomheten til
virksomheten, konkurransesituasjonen i markedet og
andre ting som pdvirker lgnn. Det vil derfor vcere en
meget omfattende oppgave & si noe konkret om
dette.

Det er likevel noen indikatorer som underbygger at en
del arbeidstakere med erfaring fra sigen har stor
verdi for mange av virksomhetene pé& land:

1. Virksomhetene gér aktivt ut for & rekruttere og
ansetter disse arbeidstakerne

2. Spesialisert kompetanse som er avhengig av
erfaring

Dersom virksomheter gar aktivt ut og rekrutterer
ansatte med spesifikk kompetanse og erfaring, sé kan
dette anses som en indikasjon pd& at disse ansatte er
hayt verdsatt av virksomheten. Flere landbaserte
virksomheter som vi har intervjuet er tydelige p& at de
aktivt rekrutterer og sgker etter personer med
erfaring fra sjgen, i tillegg til at de starter denne
prosessen tidlig. For eksempel en tjenesteleverandar
som presenterte seg for kadettene fgr de hadde
begynt pé sin seilingstid, med hép om at disse
kadettene ville komme & jobbe hos dem etter endret
seilingstid. Rederier pdpeker ogsé at de vektlegger
hvor kadettene bor, med tanke pd at de skal veere et
attraktivt arbeidssted nér de en gang gér i land. Nér
en virksomhet strategisk forsgker & tilpasse seg for &
skaffe og beholde kompetanse, er det & anse som en
indikator pé at slik kompetanse har hgy verdi for
bedriften og dets verdiskaping. Vi har likevel inntrykk
av at dette gjelder noen utvalgte virksomheter, og at
langt i fra alle landbaserte virksomheter verdsetter
kompetanse fra sjg like hayt. Dette er samtidig
eksempler pd& at kompetanse fra sjg kan veere en
essensiell innsatsfaktor for enkeltbedrifter pé land.

En annen indikasjon pd& at en gitt type arbeidskraft
har hgy verdi er knyttet til innholdet i
arbeidsoppgavene. | den grad arbeidsoppgaver er
spesialiserte og avhengig av erfaring, kan dette
antyde at denne kompetansen er kostbar (eller
umulig) & fremskaffe p& andre mater. Dette blir en
indikasjon p& om kompetansen er kritisk for
verdiskaping og lgnnsomhet. | intervjuer er det flere
eksempler pé& dette innenfor noen landbaserte
nceringer. For eksempel i noen type rederier der
teknisk personell p& land mé kjenne godt til de
konkrete skipene for & kunne utfgre sine arbeids-
oppgaver. | andre tilfeller mé& de ansatte til og med

Evaluering av kompetanseoverforing fra sjofolk i tilskuddsordningen for sysselsetting av arbeidstakere til

sjos

33



kjenne fil logistikken til lasting og lossing i utenlandsk
havn. Det kommer ogsé frem at sertifikatene til sjgfolk
er verdsatt, og i skende grad i sigmatnceringen fordi
havbruk flytter seg lenger ut til havs. Dersom man skal
ansette noen som ikke har veert til sjig mé de
alternativt vecere med og oppleve dette selv, som er
kostbart. | andre virksomheter virker ikke dette & i
samme grad veere tilfellet, for eksempel i rederier der
farteyene er veldig generelle og det derfor ikke er
behov for spesialisert kompetanse. | slike tilfeller kan
man tilegne seg kompetanse med kursing og
praksistid. | de sistnevnte tilfellene er kompetanse fra
sigen ofte nyttig, men ikke kritisk.

P& bakgrunn av intervjuer og annet informasjons-
grunnlag er hovedinntrykket primcert at marginal-
bidraget fra personer med erfaring pd sjgen utviser
betydelig variasjon. Det er konkrete eksempler der en
viss form for kompetanse fra sjgen er kritisk for en
virksomhet i landbaserte havnceringer. | mange andre
tilfeller er det imidlertid mer uklart om kompetanse fra
sigen er ngdvendig, eller om det har scerlig effekt pé
lennsomheten i virksomheten, sammenlignet med en
annen arbeidstaker. | neste kapittel der vi gjer
samfunnsgkonomiske vurderinger og drafter
maloppnéelse diskuterer vi disse forholdene ncermere.
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6. Samfunnsgkonomiske vurderinger

Tilskuddsordningen for sysselsetting av
arbeidstagere til sjos har en teoretisk
samfunnsekonomisk begrunnelse. Argumentet
for ordningen er at det oppstdr en positiv
ekstern virkning av at nordmenn jobber som
sjafolk. I tillegg til G gjore jobben de blir betalt
for, opparbeider de en kompetanse som er
etterspurt, og som kan skape merverdi for flere
enn dem selv. Rederiene tar ikke nodvendigvis
inn over seg den samfunnsekonomiske nytten av
at de havbaserte naeringene i Norge trenger
denne kompetansen. Det gjor at de kan velge G
ansette et for lavt antall norske sjafolk enn det

som er optimalt.

6.1 Den teoretiske begrunnelse for
en tilskuddsordning

6.1.1 Eksterne virkninger og subsidier

Situasjoner hvor en aktgrs produksjon eller konsum av
en vare eller tjeneste har konsekvenser for andre
aktarer, uten at dette synes i regnskapet eller
priskalkylen til akteren som gjiennomfarer
produksjonen eller konsumerer, kalles for eksterne
virkninger eller eksternaliteter. Eksterne virkninger kan
bade veere positive eller negative, men felles for dem
er at de farer til at det ikke blir produsert eller
konsumert den mengden varer eller tienester som er
samfunnsgkonomisk optimalt (Strem & Vislie, 2007).

| Figur 6-1 har vi illustrert et enkelt arbeidsmarked
med to bransjer; sjg og land. Begge bransjer bruker
arbeidskraft som innsatsfaktor i produksjonen av sine
tienester. Virksomhetene etterspgr arbeidskraften til
en pris w, som er lik verdien av den ekstra
produksjonen til den siste ansatte arbeidstageren.
Ettersperselen etter arbeidskraft fra bransje sjg er
malt fra venstre mot hayre. Etterspgrselen etter
arbeidskraft fra bransje land er mélt fra heyre mot
venstre. Arbeidstagerne flytter seg til den bransjen
med hgyest lann, helt til Iannen er lik w0 i begge
bransjer. Mengden som blir produsert er L° for
henholdsvis sjg og land. Tilpasningen er i punktet A.

Figur 6-1: Positiv eksternalitet i produksjonen av et
gode

A -
Lonn A

Arbeidskraft g ng.: Léj: Arbeidskraft land

v T
Liona Liana

lllustrasjon: Oslo Economics.

| figuren er det en positiv ekstern virkning ved at det
produseres tienester i bransje sj@. Denne er illustrert
som en gevinst € som er et péslag pé grense-
produktiviteten til hver enkelt arbeidstager i bransje
sijg. Den samfunnsgkonomisk optimale lgsningen er at
produksjonen i de to bransjene tilpasses slik at
grenseproduktiviteten i bransje land er lik grense-
produktiviteten pluss den eksterne virkningen i bransje
sig. Det vil da ikke veere mulig & flytte noen arbeids-
tagere fra en bransje til en annen uten at den
samlede produksjonen blir mindre. Denne Igsningen er
derfor samfunnsgkonomisk optimal. Fordi arbeids-
giverne i bransje sjg ikke tar inn over seg denne
gevinsten i produksjonen av sjgtjenester blir ikke den
samfunnsgkonomisk optimale lgsningen i punktet B
realisert. Mengden tjenester i bransje sjg Lsi° er lavere
enn det som er samfunnsgkonomisk optimalt, og det
motsatte er tilfelle for mengden tienester produsert i
land.

Figur 6-2: Subsidier ved bruken av arbeidskraft i
bransje sjo

&
Lagnn

Arbeidskraft sig ng-.\ L;j.b Arbeidskraft land

0 L
Liana Ligna

lllustrasjon: Oslo Economics.

For & korrigere markedssvikten kan offentlige
myndigheter beslutte & innfare en subsidie. | Figur 6-2
er det illustrert effekten av at det innfgres en subsidie
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s pd bruken av arbeidskraft i bransje sjg som er like
stor som den eksterne virkningen e. Arbeidsgiverne i
bransje sjg vil gnske & ansette flere arbeidstagere.
Arbeidstagerne vil flytte seg til den bransjen med
hayest lgnn, helt til lannen i bransje land er lik Ignnen
pluss subsidie i bransje sjg; w! + s. Lennen uten
subsidie for arbeidsgiverne i bransje sjg er w'.
Produksjonen i dette tilfellet er i punktet B, som ogsd
er det samfunnsgkonomisk optimale punktet.

Subsidier uten eksterne virkninger

Subsidier kan imidlertid ogsé innfares uten at det
foreligger en markedssvikt, for eksempel av politiske
eller fordelingsmessige hensyn. | slike tilfeller vil
subsidie fierne den samfunnsgkonomisk optimale
lzsningen. La oss anta at det i Figur 6-2 er innfgrt en
subsidie uten at det foreligger en markedssvikt. Den
samfunnsgkonomisk optimale lgsningen i dette tilfellet
er i punktet A, hvor en ekstra arbeidstager kan
produsere like mye i b&de bransje sig og i bransje
land. Det er derfor ikke mulig & flytte noen arbeids-
tagere uten & produsere mindre samlet sett. Subsidie i
dette tilfellet ferer til at arbeidskraft flyttes fra
bransje land til bransje sjg. Siden produktiviteten til de
arbeidstagerne som flyttes ville veert hgyere i bransje
land enn i bransje sjg i hele omrddet A-B-C synker den
samlede produksjonen nér arbeidstagerne tilpasser
seg som falge av subsidien. Dette farer til et samfunns-
gkonomisk tap som er likt differansen mellom
produktiviteten i sjg og den alternative produktiviteten
i bransje land for hver enkelt arbeidstager som flytter
seg. Dette er likt omrédet ABC i Figur 6-2.

6.1.2 Skattefinansiering

En subsidie kan derfor enten fgre til samfunns-
gkonomisk tap, eller de kan bringe et marked til den
samfunnsgkonomisk optimale lgsningen. Dette
avhenger om det foreligger en markedssvikt og av om
subsidien er utformet slik at den motvirker den
eksterne virkningen, slik at optimal markedslikevekt
oppnds. En for lav eller for hay subsidie vil ikke
fullstendig korrigere for markedssvikten. Det er
imidlertid ikke bare endringer i nceringsstrukturen som
bestemmer om markedslikevekt oppnds eller ikke.

Vi forutsatte i vart eksempel at subsidien ble innfart
av offentlige myndigheter. For & finansiere offentlige
Tabell 6-1 viser er det stor variasjon mellom
méloppnéelsen blant de ordningene vi har data for &
lage estimater for.

utgifter mé& myndighetene kreve inn skatt. De mé i
tillegg til dette administrere innkrevingen av skatt og
administrasjon av subsidie. Nér det offentlige legger
skattefgringer pé for eksempel lgnn, pdavirker dette
blant annet arbeidstakeres markedstilpasning. Det
oppstér da et skift i arbeidstakernes tilpasning, som
ikke er et samfunnsgkonomisk optimum. Slike
tilpasninger, utenfor et samfunnsgkonomisk optimum,
skaper et effektivitetstap for alle markeder hvor det
kreves inn skatt. Summen av dette kalles skatte-
finansieringskostander. Disse palgper vavhengig av
hva midlene skatten er krevet inn for brukes til.

Det samfunnsgkonomiske tapet som fglger av en
korrekt tilpasset subsidie, kommer derfor fra skatte-
finansieringskostanden. Stgrrelsen pé& subsidien er
illustrert ved rektangelet med hjgrnene B-C-w'-w'+s i
Figur 6-2. Subsidien i seg selv utgjer ikke et
samfunnsgkonomisk tap, men en ren overfaring fra
skattebetalerne til bransje sjg i vart eksempel.
Hvorvidt det er rettferdig & overfagre ressurser fra en
gruppe til en annen er et fordelingsspgrsmal, ikke et
sparsmdél om samfunnsgkonomisk effektivitet.

6.2 Diskusjon av effekten av
tilskuddsordningen

| kapittel 1.2 presenterte vi en tolkning av hvordan
tilskuddsordningen for sysselsetting av arbeidstagere
til sjgs var ment & virke med hensyn p& kompetanse. Vi
redegjorde for hypotesene som ligger til grunn for
ordningen. Vi har brukt virkningskjeden for & finne
mulige brudd, og for & avdekke om denne forteller en
realistisk historie om hvordan maritim kompetanse
spres fra sjafolk til virksomheter i de ulike hav-
nceringene. Vi har derfor laget noen historier, illustrert
gjennom ulike virkningskjeder, basert p& det vi mener
er en mer finmasket forstdelse av hvordan
tilskuddsordningen fungerer.

For & kaste lys over méloppnéelsen ved ordningen har
vi estimert overgangsrater for seks av de étte
tilskuddsordningene. Samlet sett fremstar ikke
méloppndelsen med ordningen som scerskilt hay, men
som
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Tabell 6-1: Estimert overgangsrate til havneeringer pa land

Skipstype Overgangsrate Feilmargin  Estimat lav  Estimat hey

Tilskudd for NIS lasteskip i utenriksfart 67 % 14 % 52 % 81 %
Tilskudd for skip i NIS 67 % 14 % 52 % 81 %
Tilskuo.ld for pqssqs.ierskip i NOR som betjener 31 % 14 % 18 % 45 %
strekning Bergen-Kirkenes

Tilskudd for passasjerskip i utenriksfart i NOR 21 % 12% 9% 34 %
Tilskudd for petroleumsskip i NOR 56 % 6% 50 % 62 %
NIS konstruksjonsskip 56 % 6% 50 % 62 %
Skip i NOR 50 % 9 % 41 % 59 %

Kilde: Oslo Economics.

Det er n&r man ser pé forlgpet til enkelte yrkes-
grupper om bord, eller enkelte segmenter innen de tre
havnceringene, at man kan si noe mer konkret om
virkningene av ordningen.

6.2.1 Den klassiske sjgmannen — fra bro til rederi

Som vi redegjorde for i kapittel 4.2 er det hayest
overgangsrate fra sje til en av de havbaserte
nceringene blant de som har arbeidet som offiserer
ombord. Normalt er det hgyest andel offiserer om
bord pd skip som seiler under NIS. Her er det typisk
norsk overordnet mannskap, mens underordnet
mannskap er fra lavkostland. Det er derfor en hgy
rate offiserer per subsidierte sjgmann. Disse offiserene
er sveert attraktive i eget rederi nadr de kommer pé
land, men de er ogsd attraktive i hos tjeneste-
leverandgrer og i virksomheter i de @vrige havbaserte
nceringene. De virksomhetene disse offiserene far jobb

Figur 6-3: Tenkt virkningskjede for offiser som gérii |

i, er gjerne svecert produktive og lgnnsomme
virksomheter. Rederier som driver utenriksfart,
internasjonale tienesteleverandgrer eller utviklere av
utstyr pé& hayt teknologisk niva bringer inn eksport-
inntekter og er viktige for & opprettholde andre deler
av den maritime klyngen. Disse virksomhetene trenger
sjelden store mengder tidligere sjgfolk. Snarere
fokuserer de pd & sette sammen team av
medarbeidere hvor erfaringen fra sjg kan spres internt
i bedriften. Dette bidrar til & gi bedriften et fortrinn
som den ellers ikke ville hatt. Det er sannsynlig at
mange av disse virksomheten ikke ville veert like
konkurransedyktige dersom det ikke hadde veert for
denne kompetansen. Sjgfolkenes bidrag inn i disse
bedriftene bidrar nok dermed med en merverdi og
slik sett bidrar tilskuddet til gkt verdiskaping i norsk
gkonomi pd lang sikt.

and

Har maritim
uvtdannelse og tar
jobb pa dekk,
bro eller i maskin
pa skip

Far erfaring fra
sj@en, gieme som
offiser

Rederi far
tilskudd for
ansettelse

Tap ved skattefinansieringskosmad

Tar jobb i rederiet

tienesteleverander
i maritim noering.

Bidrar til & holde
praduktive og vardiskaping
lennsomme i norsk

virksomheter i ekonomi

maritim noering i
Lavere
verdiskaping

Sprer erfaringen
fra sjzen til
kolleger og team
pa

eller

arbeidsplassen.

Illustrasjon: Oslo Economics.

Likevel er det en samfunnsgkonomisk kostnad ved &
subsidiere den samme sjgmannen i Igpet av sin
karriere om bord. Blant vare respondenter som hadde
mgnstret av som offiserer fra bro har vi beregnet en
gjennomsnittlig seilingstid p& 16 &r. Det er mulig den
gjennomsnittlige seilingstiden blant offiserer er lavere i
dag, fordi et liv pé sjgen er mindre vanlig, og at flere
raskere fér jobb pé& land. Likevel er det et faktum at
det er mange a&r med tilskudd som mé til for &
produsere en sigmann som siden kan f& en jobb i en
produktiv virksomhet pd land.

Morge.
6.2.2 Fra passasjerskip til annen virksomhet pé land

En betydelig andel av sjgfolkene som er
tilskuddsberettigede jobber med innen hotell eller
forpleining om bord. Disse er oftest omfattet av de to
tilskuddsordningene for passasjerskip, men ogsé i noen
grad en del av tilskuddsordningen for petroleumsskip i
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NOR. Vért beste anslag er at det dreier seg om cirka
3000 sjgfolk som har disse funksjonene.!?

Figur 6-4 illustrerer var vurdering av de samfunns-
gkonomiske effektene av tilskudd til denne gruppen
sigfolk. Evalueringen fra Oslo Economics i 2020 er klar
pad at tilskuddsordningen nér malet om at flere blir
ansatt i disse skipssegmentene p& grunn av
tilskuddsordningen. Mélet om flere norske sjgfolk nés
altsé med denne ordningen.

Basert p& sparreundersgkelsen og pd bedrifts-
interviuene er vart inntrykk at denne gruppen ikke
bygger opp en maritim kompetanse som er etter-
traktet p& land. Vare data tyder ogsé pd at det er fa
som tar seg jobb i havbaserte nceringer pd land.
Dette er ikke overraskende gitt at kompetansen denne
gruppen har bygget seg opp er mer anvendelig i

andre nceringer. Dette er et klart brudd i virknings-
kieden.

Tilskuddsordningen bidrar derfor til & opprettholde en
bruk av norsk arbeidskraft som ikke er samfunns-
gkonomisk effektiv. Den teoretiske logikken bak dette
er illustrert i Figur 6-2. Det samfunnsgkonomiske tapet
ved ordningen oppstdr farst og fremst fordi ordningen
virker med & sikre norske arbeidsplasser til sjgs. Dette
vrir nceringsstrukturen mot & ansette flere norske
sigfolk innen hotell /forpleining enn det som hadde
veert lgnnsomt uten en tilskuddsordning. | og med at
det ikke er noen kompetansemessig overfgringsverdi
til landbasert ncering er det heller ikke noen markeds-
svikt & korrigere for. Det samfunnsgkonomiske tapet
ved endret nceringsstruktur kommer i tillegg til
skattefinansieringskostnaden ved overfgringen av
subsidie. Til sammen kan begge disse effektene bidra
til & svekke verdiskapingen i norsk gkonomi.

Figur 6-4: Tenkt virkningskjede for sjgfolk som jobber innen hotell og forpleining og gér i land

Cpparbeider seg ikke

maritim kompetanse

Tar jebb inven
hotell og
forpleining pa skip

Rederi far
tilskudd for
anseftelse

MNar malet om a
oppreitholde norske
arbeidsplasser til sjes

Opprettholder potensielt
vpreduktive arbeidsplasser leem
og vrir neeringsstrokturen i verdiskaping
mindre |annsom reming L
ekonomi

Tap ved skottefinonsieringskostmad

lllustrasjon: Oslo Economics.

6.3 Samfunnsgkonomisk vurdering
av tilskuddsordningene

Vi skal né diskutere om det er en svikt i arbeids-
markedet for sjgfolk, basert p& den informasjonen vi
har innhentet gjennom sparreundersgkelse og interviju.
Vi har fatt en del informasjon om hvilken stilling om
bord, skipstype og utdanningsniva har & si for om
sigfolk senere tar seg jobb i landbasert maritim
ncering. Videre har vi intervjuet virksomheter som
utdyper og utfyller hvordan de verdsetter og benytter
kompetansen til de tidligere sjgfolkene. Vi redegjorde
for vare viktigste resultater i kapittel 4 og 5.

Det er ikke mulig & ngyaktig ansl& presist hvilken
tilskuddsordning vére respondenter fra spgrre-
undersgkelsen har veert tilhgrende, og vi kan heller
ikke garantere at alle har veert det. Vi kan likevel
benytte informasjonen fra spgrreundersgkelsen om
skipstype og flagg for & gi et rimelig anslag. Det er
ogsé sveert rimelig & forvente at de fleste av
respondentene har veert p& et skip tilhgrende

12 Se vedlegg B for mer detaljer om vére anslag.

tilskuddsordningen i lgpet av karrieren. Omtrent 60
prosent av alle sjgfolk faller til enhver tid inn under
tilskuddsordningen. Nar vi ogsé vet at mange sjgfolk
har jobbet pé& flere typer skip i lapet av karrieren, vil
det veere sannsynlig at en sjgmann har veert innom et
skip som faller inn under tilskuddsordningen pd et eller
annet tidspunkt. Vi kan videre benytte informasjon fra
Sjefartsdirektoratet om antall skip i de ulike registrene
og kroner utbetalt i de ulike ordningene, for & vise
starrelsen pd overfgringen og relatere dette til
utvalget vart. Basert p& denne informasjonen skal vi gi
noen samfunnsgkonomiske vurderinger for noen
grupper av ordninger.

Vi har delt vurderingene inn i fire hovedkategorier av
tilskuddsordninger. Inndelingen er etter type
gkonomisk aktivitet/skipstype som de ulike
tilskuddsordningene primeert treffer, samt om
arbeidssammensetningen for disse skipene er
noenlunde lik, for eksempel andel overordnet
mannskap og andelen norsk mannskap. Dette skyldes
at det er hovedsakelig disse forholdene som fér
konsekvens for de samfunnsgkonomiske vurderingene
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knyttet til markedssvikt, treffsikkerhet av ordningen og
konkurranseforhold. Inndelingen vér er:

1) Skip i NIS og NIS lasteskip i utenriksfart

2) Passasjerskip i utenriksfart i NOR og skip i NOR
som betjener strekningen Bergen-Kirkenes

3) Petroleumsskip i NOR og konstruksjonsskip i NIS

4) Skip i NOR

Vurderingen av de enkelte ordningene vil likevel
variere noe innad i gruppene, men tar ofte
utgangspunkt i det samme faktorene.

6.3.1 Utenriks skipsfart — skip i NIS og lasteskip i
NIS

Respondenter i vart utvalg, som har oppgitt at de har
seilt under NIS, men ikke seilt pé et skip i tilknytning ftil
olje og gassindustrien, har mest sannsynlig veert under
tilskuddsordningen for skip i NIS eller NIS lasteskip i
utenriksfart. Undersgkelsen og intervijuene viste at et
stort flertall av nordmenn under denne ordningen er
offiserer om bord. De aller fleste har tekniske eller
nautiske yrker og gjerne maritim eller annen relevant
teknisk utdanning. Rederiene i dette segmentet
arbeider for & rekruttere og lcere opp arbeidstagere
til & fylle disse rollene. Det gjennomfgres ofte
kadettoppleering og deretter kreves det fartstid fil
sigs for & stige i gradene til de hgyere
offiserstillingene om bord.

Disse arbeidstagerne fremstar & veere sveert
attraktive blant virksomhetene pé land i de
havbaserte nceringene, i alt fra finanstjenester til
tekniske inspektarstilinger, oljebransje eller til og med i
fiskeri eller oppdrett. Erfaringen som sjgfolkene
tilegner seg til sjgs, er aller mest verdifull for rederiet
selv. Deretter er de attraktive for andre deler av den
maritime nceringen og dernest de havbaserte
nceringene generelt. Rederiene i dette segmentet kan
rapportere om utfordringer med & holde pa
arbeidskraften, og at arbeidstagere ofte blir gitt
sveert lukrative og attraktive tilbud, selv fer de er
ferdig med avtalt seilingstid om bord. Det er ogsé
ofte en utfordring at unge mennesker i dag ikke
gnsker et liv som innebcerer flere uker om bord pd et
skip langt borte fra familie og venner. Flere rederier
rapporterer om hgy turn-over og hgye kostnader ved
stadig ny opplcering av norsk arbeidskraft til & fylle
offiserstillingene om bord.

Felles for rederiene som opererer under disse
tilskuddsordningene er at de opererer i konkurranse-
utsatte internasjonale markeder. Virksomhetene har
ikke mulighet til & konkurrere med norske
arbeidsgivere om gkte lgnninger eller betingelser. De
kan heller ikke velte kostnadene ved gkte lgnninger
over pd de internasjonale kundene.

Det er vanskelig & endelig konkludere med om det
foreligger en markedssvikt. Vér vurdering er imidlertid
at det er forhold som kan antyde at det er en positiv
eksternalitet knyttet til kompetanse i dette markedet.
Rederiene som seiler under NIS, og som ansetter
norske sjgfolk, opprettholder den norske kompetansen
pé utenriks lastefart. Denne kompetansen er sveert
attraktiv pd land, og rederiene beholder kun en
mindre andel av de ansatte som de bidrar til & Icere
opp. Vi anser det som sannsynlig at mye av den
kompetansen disse virksomhetene tilfgrer ikke ville blitt
tilfgrt om tilskuddsordningen hadde opphgrt. Det er
risiko for at rederiene pa sikt vil i sterre grad utdanne
utenlandsk mannskap istedenfor norsk mannskap.
Dette ville bidra til at viktig kompetanse i norsk
landbasert maritim ncering vil bli redusert gjennom
feerre norske sjgfolk over tid. Var vurdering er at det
derfor en sannsynlighet for stgrre kompetansemangel
pé sikt, og at dette kan svekke Norges fortrinn i
maritime nceringer.

6.3.2 Cruisetrafikk og passasjerskip i NOR

Vi har et stort antall respondenter i vart utvalg som
har seilt pd ulike passasjerskip. Hurtigruten og Color
Line er de stgrste arbeidsgiverne i disse segmentene.
Tilskuddsordningene disse faller inn under er
henholdsvis passasjerskip i utenriksfart i NOR og skip i
NOR som betjener strekningen Bergen-Kirkenes. Det
store flertallet av de som jobber om bord pé& disse
skipstypene jobber innen hotell /forpleining om bord.
Det finnes ogsd et mindretall som jobber p& bro, pé&
dekk og i maskin/elekiro. For disse er overgangsraten
til de havbaserte nceringene hgy, men de utgjer en
liten andel av totalen i disse to tilskuddsordningene.

Sigfolkene som har arbeidet innen hotell /forpleining
opparbeider seg ikke kompetanse som er etterspurt i
de havbaserte nceringene etter endt seilingstid.
Kompetansen disse opparbeider seg er mer relevant
for andre nceringer slik som reiseliv, underholdning
eller hotell og restaurant. Vi har ikke sett ncermere pda
hvor de som ikke gar til de havbaserte nceringene
faktisk tar seg jobb senere. Selv om samtlige i
mannskapet har maritim sikkerhetsopplcering, og ogsé
er trent til & utfere sikkerhetsoppgaver om bord, gér
kun et lite mindretall til de havbaserte nceringene etter
endt seilingstid. Rederiene trenger et lite antall med
erfaring fra hotell /forpleining fil & jobbe med
administrasjon, forretningsutvikling og kundeservise p&
land, men dette star ikke i forhold til det store antallet
som har disse yrkene til sjgs. Dette er det ogsa
vanskelig & se at er kritisk kompetanse som er spesielt
kostbart & anskaffe og ville pavirket verdiskaping i
maritim ncering i nevneverdig grad.

Farteyene som disse rederiene opererer, er heller ikke
blant de mest teknologisk avanserte. Det betyr at det
ikke er en stor utfordring for rederiene & skaffe
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personell til & arbeide med oppfelging av de tekniske
om bord, selv uten & ha lengre erfaring fra rederiets
egne skip. Rederiene er derfor ikke avhengig av
teknisk kompetanse fra egne skip, men mer generell
erfaring fra maritim sektor som s&dan. Det er heller
ikke vért inntrykk, basert pé vére interviver med flere
ulike virksomheter, at teknisk personell fra passasjer-
og cruicebéttrafikk er like attraktive for utstyrs- eller
tienesteleverandgrer som offiserer fra mer
spesialiserte fartay. Det er derfor ikke et stort
problem med rekruttering av kompetent personell til
de tekniske landbaserte stillinger for rederiet.

Tidligere evaluering fra Oslo Economics viser
imidlertid at dette segmentet er prisfglsomt, og at det
vil veere vanskelig for rederiene & skyve gkte
lennskostnader over pd konsumentene. For ordningen
passasjerskip i utenriksfart i NOR er det derfor
sannsynlig at rederiet ville flagget til et annet
skipsregister dersom ordningen ikke hadde eksistert.

Var vurdering er at disse tilskuddene i liten grad
bidrar til & produsere sjgfolk som vil ha kompetanse
som er scerlig verdifull pé land senere, med mulig
unntak av et lite antall offiserer om bord, samt dekk,
bro og maskin. Dette er imidlertid et lavt antall
sammenlignet med antallet sjgfolk som er
tilskuddsberettiget. Intervjuer antyder ogsa at
kompetansen i liten grad er spesialisert. Etter var
vurdering er det derfor ikke rimelig & tro at de
eventuelle positive eksternalitetene ved mannskap pé&
dekk, bro og maskin vil veie opp for de negative
virkningene av subsidier og skattefinansierings-
kostnader til personell innen hotell og forpleining. Det
kan imidlertid hende det er grunner til & sgke & unngd
at skipene flagger ut, men dette kan ikke begrunnes
med et samfunnsgkonomisk argument om & korrigere
for positive eksterne virkninger, men mé anses som et
sysselsettingssubside farst og fremst.!3

6.3.3 Petroleumsskip i NOR og konstruksjonsskip i
NIS

Et stort antall av de sjgfolkene som har svart pé& vér
spgrreundersgkelse oppga at de hadde arbeidet mest
pd petroleumsskip eller konstruksjonsskip. Dette er skip
som transporterer last eller yter tienester hvor
oppdragsgiver er et oljeselskap eller oppdraget er
tilknyttet konkrete petroleumsinstallasjoner. Det kan
ogsé veere skip som utfgrer konstruksjonsarbeid,
undersjgiske operasjoner, regrlegging eller vedlikehold
av innretninger. Vi antar derfor at sigfolkene som har
svart at de jobbet pé slike skip har veert en del av
tilskuddsordningen for petroleumsskip i NOR eller
konstruksjonsskip i NIS. 14

13 Oslo Economics (2020) anslé& pé& usikkert grunnlag at
tilskuddsordningen bidrar til mellom 600 og 1200 norske
arbeidsplasser ekstra pé Color Line sine passasjerskip.

Utfra undersgkelsen vi har gjort ser vi at disse skipene
skiller seg ut ved at god andel sjgfolk om bord har
stillinger som vi kategoriserer som spesialfunksjoner (se
Figur 4-3: Arbeidsfelt ombord og skipstype).
Undersgkelsen var viste at den sterkeste og mest
signifikante indikatoren pé& hvorvidt noen tar seg jobb
i en av havneeringene pd land er hvilken stilling de
hadde om bord. Vi har derfor grunn til & tro at
overgangsraten for de sjgfolkene som har hatt disse
spesialfunksjonene betyr mye for den totale
overgangsraten i disse to tilskuddsordningene. Som
Figur 4-8: Arbeidsfelt ombord og overgang til en av
havnceringene illustrerer er overgangsraten for sjgfolk
som har hatt slike spesialfunksjoner om lag 50 prosent.
Blant de som tar seg jobb i de havbaserte nceringene
ser vi imidlertid at disse arbeidstagerne med
spesialfunksjoner i stgrre grad tar seg jobb i
petroleumsnceringen enn i kjernen av den maritime
nceringen.

Interviuene vére viste videre at blant virksomhetene
vére pé land var det et blandet syn p& om
kompetansen som de sjgfolkene som har hatt
petroleumsrelaterte spesialfunksjoner er ettertraktet.
En av virksomhetene vi intervjuet mente at erfaringen
personell med spesialfunksjoner opparbeidet seg ikke
var maritim kompetanse, slik som navigasjon og at
dette derfor ikke var like relevant for rederiet &
bruke i landbaserte stillinger siden. Andre
virksomheter har trukket frem at de kompliserte og
tekniske operasjonene og utstyret som blir brukt av
personell med spesialfunksjoner p& petroleumsskip
eller konstruksjonsskip kan veere nyttig for deres
virksomhet. Det er derfor et blandet syn pd hvilken
verdi erfaring fra denne nceringen har & si for de
ulike virksomhetene innenfor landbasert maritim
ncering.

Sjafolk som har spesialfunksjoner er imidlertid ikke den
eneste gruppen om bord pé& petroleumsskip eller
konstruksjonsskip. Andelen offiserer, maskinister-
/elekirikere og underordnede ansatte p& dekk
trekker overgangsraten opp.

Vére anslag tilsier at det blant sjgfolkene som har
veert en del av disse to tilskuddsmodellene i snitt har
en overgangsrate til de havneeringene om lag 57
prosent. Sparreundersgkelsen vér viste at en andel av
de som har jobbet pé sjgen nd jobber i
petroleumsnceringen pd land. Det er derfor ikke
overraskende at ogsd kompetansen til enkelte av
sigfolkene som har hatt spesialfunksjoner om bord, féar
bruk for kompetansen sin.

14 En mulig feilkilde er at sjgfolk som er medlem av PTS som
har jobbet pé installasjoner og skip som ikke er
tilskuddsberettiget ogsd har kommet med i denne
kategorien.
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Var vurdering er likevel at det ikke er scerskilte
faktorer som antyder at det foreligger noen vesentlig
markedssvikt i dette markedet for sjgfolk. Vi har ikke
et godt grunnlag for & hevde at andre arbeidsgivere
har spesiell etterspgrsel etter akkurat denne
kompetansen, i alle fall sammenlignet med utenriks
skipsfart. Det betyr at det ikke er slik at rederiene
som trener opp sjgfolk med spesialfunksjoner péatar
seg en kostnad pé& vegne av andre enn seg selv nér
de sysselsetter norske sjafolk.

Samtidig anslér Oslo Economics (2020) at det er stor
sannsynlighet for at majoriteten av skipene
petroleumsskip i NOR vil flagge ut ved et bortfall av
tilskuddsordningen. Konsekvensene dette vil ha for
mannskapene vil avhenge av deres kompetanse og
erfaring. Trolig vil store deler av det overordnede
mannskapet beholde arbeidet, iallfall pa kort sikt. Vi
vurderer ikke at argumentet om kompetanseoverfgring
er et sterkt argument for disse tilskuddsordningene,
men ordningen opprettholder mest sannsynlig
sysselsetting som er en annen mélsetning.

Det som skiller ordningen med tilskudd for
konstruksjonsskip i NIS fra petroleumsskip i NOR, er at
vi antar at det er en mindre andel norsk under-
ordnede pé skip som harer under konstruksjonsskip i
NIS. Det er derfor grunn til & tro at en sterre del av
tilskuddsmidlene i denne ordningen gar til personell
som har hgyere sannsynlighet for & gé til havbaserte
nceringer pd land. Dette gjer at vi tror méloppndelsen
med hensyn p& kompetanse er hayere i tilskudds-
ordningen konstruksjonsskip i NIS enn i petroleumsskip i
NOR.

6.3.4 Skip i NOR

Tilskuddsordningen skip i NOR omfatter mange typer
fartey. Bade mindre passasjerskip, stykkgods, noen
service- og konstruksjonsskip, samt brgnnbdéter ligger i
denne tilskuddsordningen. Mange av de sjgfolkene
som har jobbet om bord pé& passasjerskip (utenom
Color Line og Hurtigruten), samt skip i tilknytning til
petroleumsnceringen kan ha veert omfattet av denne
tilskuddsordningen. De samfunnsgkonomiske
resonnementene rundt disse er likelydende som nevnt i
avsnitt 6.3.3. Foruten skip i tilknytning til
petroleumsnceringen, samt passasjerskip, bestér skip i
NOR av to grupper sjigfolk som er tilknyttet denne
tilskuddsordningen; de som jobber p& mindre fartgy i
ncerskipsfart og de som jobber p& brgnnbéter.

| tilskuddsordningen for skip i NOR er det flere mindre
typer fartay, fra transport av stykkgods til
ncerskipsfart. Flere av de som jobber pé& disse
fartgyene kan ha utdanning innen maskin/elektro eller
maritime utdannelser med erfaring som offiserer pa
bro. Det kan derfor vcere en overgang til havbaserte
nceringer pé land i trdd med de overgangsratene for
dekksansatte og offiserer vi har sett tidligere.

| de virksomhetene vi har intervjuet finner vi ikke en
stor etterspgrsel etter generell maritim kompetanse fra
ncerskipsfart. Med unntak av i Losvesenet og i andre
deler av den nasjonalt orienterte maritime nceringen,
ser ikke ncerskipsfarten ut til & veere en viktig driver
for teknologiutvikling og leverandgrindustri p& samme
mate som den internasjonale handelsflaten eller
offshoreskip er.

Vart inntrykk er at dette er rederier som leverer
tienester til et nasjonalt marked, eller til sokkelen. De
har derfor stgrre mulighet til & velte gkte lgnns-
kostnader over pé kijgperne av tienestene. Vér
vurdering er at det er lite sannsynlig at mannskapet
pd& denne typen skip ville blitt erstattet med
utenlandsk arbeidskraft i noen hgyere grad enn det
som er vanlig i det norske arbeidsmarkedet for gvrig.
Vér vurdering er videre at det ville hatt begrenset
konsekvens for den maritime klyngen om det ble noen
feerre norske sjgfolk fra denne subkategorien.

Vi er imidlertid sikre p& at de som har svart at de har
jobbet pé& bregnnfartay i NOR hgrer inn under denne
tilskuddsordningen. Brgnnbdatnceringen i Norge er i
kraftig vekst, og det har veert bygget flere nye skip i
takt med av havbruksnceringen har vokst. Bade
sporreundersgkelsen og intervjuene tyder pé& at
brgnnbdtnceringen er en netto mottager av
arbeidstagere fra andre bransjer. Det er f& som
forlater bregnnbatrederiene, dels p& grunn av at
nceringen er i vekst, og dels fordi det er svecert gode
betingelser.

Det er under interviu med bregnnbatrederier blitt
understreket at kompetansen som sjgfolkene pé
brennbdtene opparbeider seg er sveert spesialisert. En
viktig del av fagkunnskapen til de som arbeider om
bord pé& brgnnbdéter knytter seg til hdndtering av
levende fisk og fiskehelse. Det er derfor slik at en
person med erfaring fra brgnnbd&t er mest interessant
som arbeidstager i et annet brgnnbdatrederi eller i
oppdrettsnceringen pd land. Dette indikerer at det
ikke er noen markedssvikt i arbeidsmarkedet for
sigfolk pé& brennbater. Kompetansen kommer f& andre
virksomheter enn eget rederi til gode. Det er derfor
svakere grunner til & ha en tilskuddsordning for
sysselsetting av sjigmenn om bord pé& brennbater.

Norge, som en av verdens ledende havbruksnasjoner,
har en unik posisjon i det internasjonale brennbdat-
markedet. Der er derfor lite sannsynlig at brgnnbét-
rederiene ville mgtt konkurranse fra andre brgnnbat-
rederier dersom de hadde mattet dekke kostnadene
til egne sjgfolk selv. Videre leverer brgnnbétrederiene
tienester til en av Norges mest lannsomme nceringer.
Det er sannsynlig at brennbdatrederiene ville klart &
skyve kostnadene ved gkt lann over pd sine kunder.
Videre har det i de senere drene veert sveert god
Iznnsomhet i brgnnbé&trederiene, med driftsmarginer i
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enkelte virksomheter p& opp mot 30 prosent. Vi anser
det som sannsynlig at brennbd&trederiene ogsé ville
opprettholdt sin virksomhet selv om de ikke ville klart
& skyve de gkte lgnnskostnadene over pd kundene.

1 2019 ble det utbetalt om lag 210 millioner kroner i
tilskudd til ulike brgnnbétrederier. Dette utgjer en stor
andel av de nesten 700 millioner kronene som ble
brukt i tilskuddsordningen for skip i NOR i 2019. Av
de 210 millioner kronene som ble utbetalt til brann-
batrederier i 2019 ble over halvparten betalt ut til de
tre store brgnnbatrederiene i Norge. Flere av disse
rederiene gikk med overskudd pa flere ganger
tilskuddsbelgpet samme ar.

Var vurdering er at det er f& indikasjoner pd en
markedssvikt i arbeidsmarkedet for sjgfolk om bord
pé& brennbater, fordi det synes & veere liten grad av
overfering av kompetanse til andre virksomheter enn
eget rederi eller andre liknende rederier. Videre er
det lite sannsynlig at brgnnbatrederiene vil endre sin
tilpasning som fglge av en endret tilskuddsordning.
Slik sett endrer ikke tilskuddet den samfunns-
gkonomiske tilpasningen, men tilskuddsordningen er en

ren overfaring fra skattebetalerne til brennbat-
rederiene.

6.4 Samlet vurdering

Figur 6-5 gir en samlet fremstilling av vurderingene
vére rundt hver enkelt tilskuddsordning. Den samlede
vurderingen er delt inn i to hovedspgrsmal:

e  Finnes det en markedssvikt med hensyn pé&
kompetanse?

e Nar tilskuddsordningen malet om at sjgfolkene
bygger seg opp ettertraktet maritim kompetanse?

Gregnn indikerer at vi mener det er et godt eller noksa
grunnlag for & hevde det foreligger en markedssvikt
og at tilskuddsordningen ndr méalene om kompetanse-
oppbygging. Gul betyr at det er usikkert hvorvidt
dette er riktig, ofte fordi ulike faktorer trekker i ulike
retninger. Red betyr at vi vurderer at det er lite
sannsynlig at det foreligger en markedssvikt og at
tilskuddsordningen nér mélsetningene med hensyn til
kompetanseoppbygging. Vi diskuterer dette ncermere
under figuren.

Figur 6-5: Vurderinger av de ulike tilskuddsordningene med hensyn pa kompetanse

Finnes det en markedssvikt
med hensyn péd kompetanse?

Tilskudds-ordning Overforing 2019

Nar tilskuddsordningen malet om at
siefolkene bygger seg opp
ettertraktet maritim kompetanse?

Tilskudd for skip i 692 millioner kroner

NOR

Tilskudd for 626 millioner kroner
petroleumsskip i
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passasjerskip i
utenriksfart i NOR
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Tilskudd for skip i
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Illustrasjon: Oslo Economics.
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Tilskudd for skip i NOR er en stor kategori som
inkluderer ncerskipsfart, som for eksempel bragnnbéter
og noe passasjerskip, og noe servicebater til
petroleumsnceringen. Kompetansen som opparbeides
pé disse skipene er verdifull som en del av den
maritime klyngen. Samtidig er inntrykket fra intervjuer
med bedrifter at det ikke like stor konkurranse om
arbeidstakerne som om bord pé disse skipene. Samme
selskaper som utdanner kompetansen, far ogsd i stor
grad bruk denne kompetansen. Argumentet for at det
foreligger eksterne virkninger er derfor uklart. For
eksempel er brgnnbéter veldig spesialisert, der
intervjuobjekter pdpeker at denne kompetansen er
mest relevant i brgnnbdtrederi. Vi ser ogsé at det er
lav overgang blant respondentene pd
sporreundersgkelsen fra bregnnbatrederier og til andre
deler av bransjen. Tilskuddordningen fremstér videre
som moderat treffsikker, ved at overgangen til
landbasert ncering anslés & veere rundt 50 prosent.
Dette betyr at halvparten av tilskuddene dekker
kompetanseoppbygging til personer som senere ikke
bidrar i havbaserte nceringer, men tar seg arbeid
annet sted. Vi mener at informasjonsgrunnlaget derfor
tilsier at denne tilskuddsordningen samlet sett har
usikker og uklar effekt med tanke pé
kompetanseoverfgring.

Tilskudd for petroleumsskip i NOR og konstruksjonsskip
i NIS gis til rederier som yter tienester og hvor
oppdragsgiver er et oljeselskap eller oppdraget er
tilknyttet konkrete petroleumsinstallasjoner.
Kompetansen som opparbeides pd disse skipene er
verdifull ved at det er en hgy grad av spesialisert
kompetanse som ogsé etterspgrres pé land av noen
virksomheter. Samtidig er kompetansen mest relevant
for petroleumsnceringen eller konkrete virksomheter
innen leverandgrindustrien. Basert pé intervjuer virker
det & veere moderat konkurranse om disse
arbeidstakerne, slik at rederiene far dekket sitt
kompetansebehov. Tilskuddordningen fremstar som
noe mer treffsikker, ved at overgangen til landbasert
ncering anslds & veere i underkant av 60 prosent.
Informasjonsgrunnlaget kan imidlertid antyde at
konstruksjonsskip i NIS har noe hgyere overgangsrate
enn petroleumsskip i NOR. Vi mener at
informasjonsgrunnlaget samlet sett tilsier at
tilskuddsordningen kan ha en viss positiv effekt med
hensyn til kompetanseoverfaring. Det er imidlertid
vanskelig & konkludere sikkert om noen nettoeffekt av
tilskuddet.

Tilskudd for passasjerskip i utenriksfart i NOR og
tilskudd for skip i NOR som betjener strekningen
Bergen-Kirkenes vurderer vi samlet. Mye av

kompetansen som opparbeides pd disse skipene er i
liten grad verdifull for gvrige deler av de havbaserte
nceringene, siden mesteparten av tilskuddene er
knyttet til personer som arbeider innen hotell og
forpleining. Tilskuddsordningen er lite treffsikker da
overgangsraten estimeres til mellom 20-30 prosent. Vi
mener at informasjonsgrunnlaget tilsier at disse to
tilskuddsordningene samlet sett ikke har nevneverdig
effekt med hensyn til kompetanseoverfaring.
Nettoeffekten er ogsé mest sannsynlig er negativ pd
grunn av lav treffsikkerhet.

Tilskudd for skip i NIS og tilskudd for NIS lasteskip i
utenriksfart behandler vi ogsé& samlet. Det norske
mannskapet under disse tilskuddsordningene bestar i
hovedsak av overordnet mannskap. Mannskaps-
sammensetningen gjer at ordningen blir mer
treffsikker. Kompetansen som opparbeides pé& skip
tilknyttet disse tilskuddsordningene er videre verdifull
for rederier, verft, utstyrsleverandgrer og gvrig
havbaserte nceringer. Det fremstar ogsd som at det er
hay konkurranse om arbeidskraften, og argumentet
for eksterne virkninger er sterkere. Det er ikke slik at
selskapene som utdanner kompetansen ogsda far brukt
denne kompetansen. Uten tilskuddsordningen er det en
risiko for et for lavt antall norsk personer far
kompetanse som overordnet mannskap som har seilt i
utenriksfart. Tilskuddordningen fremstar videre som
ganske treffsikker, ved at overgangen til landbasert
necering anslds & veere i underkant av 70 prosent.
Dette betyr at mange av arbeidstakerne som er
tilknyttet tilskuddene senere bidrar i den maritime
klyngen pd land og @vrige havbaserte nceringer. Vi
mener at informasjonsgrunnlaget tilsier at denne
tilskuddsordningen har noksé god effekt med hensyn
p& kompetanseoverfering, og at sannsynligheten for
en positiv nettoeffekt er til stede.

Vi understreker at dette er en vurdering av
kompetanseoverfgring fra sjg til land. Det kan veere
andre politiske hensyn som er tungtveiende som det
ikke tas hensyn til her. For eksempel pépeker tidligere
evaluering fra Oslo Economics at flere segmenter er
prisfelsomme, og det vil veere vanskelig for rederiene
& skyve gkte lgnnskostnader over pé kundene. Bortfall
av tilskuddsordningen for passasjerskip i utenriksfart i
NOR vil da sannsynligvis innebcere at slike skip
flagger ut, det samme gjelder mange skip i
petroleumsbransjen. Om hovedformalet med
tilskuddsordningene er ren sysselsetting av nordmenn,
er det en annen vurdering enn om tilskuddsordningene
bidrar til kompetanseoverfaring til land og okt
verdiskaping i landbasert maritim ncering og
havbaserte nceringer for avrig.
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Vedlegg A Sperreundersgkelse til sjgfolk

Q1 Arbeider du pa skip i dag?
1. Ja~>
2. Nei

Q2 Hvilket ar var det siste dret du jobbet pa et skip?

Q3 Hvilke av felgende type skip har du jobbet pa til sjes?
1. Passasjerskip
2. Lasteskip
3. Skip som brukes i olje- eller gassindustrien (rigg, borefartay, konstruksjonsskip, petroleumsskip eller
liknende)
Militcert skip
Brgnnbat
Fiske- eller fangstfartey
Losfartay
Annet (spesifiser)
IKKE LES: @nsker ikke svare

V®ONO O A

Q4 Hvilket type skip jobbet du mest pa til sjos?
1. Passasjerskip
2. Lasteskip
3. Skip som brukes i olje- eller gassindustrien (Rigg, borefartay, konstruksjonsskip, petroleumsskip eller
liknende)
Militcert skip
Brennbat
Fiske- eller fangstfartay
Losfartay
Annet (spesifiser): [OPEN TEXT]
IKKE LES: Vet ikke /gnsker ikke svare

OV ®NO O A

FILTER: IF Q4 =1

Q5 Hvilken type passasjerskip jobbet du lengst pa?
Hurtigruten

Annet passasjerskip langs norskekysten
Color Line

Annet passasjerskip i som seiler til utenlandsk havn
Internasjonal cruisetrafikk

Ferge

Seilskip / Skoleskip

Annet (spesifiser): [OPEN TEXT]

IKKE LES: Vet ikke /gnsker ikke svare

VONOOAWN~

FILTER: IF Q4 = 2
Q6 Hvilken type lasteskip jobbet du lengst pa?
1. Lasteskip langs norskekysten
2. Lasteskip i internasjonal trafikk
3. Lasteskip i europeisk trafikk
4. IKKE LES: Vet ikke /gnsker ikke svare

Q7 Hvilket flagg hadde skipstypen du jobbet lengst pa?

1. NOR

2. NIS

3. Utenlandsk flagg
4. Vet ikke

Q8 | hvilken avdeling jobbet du mest pa til sjgs: (TIL INTERVJUER: Les opp tekst i parentes hvis nedvendig)
SINGLE

1. Bro (Styrmann, kaptein, navigasjon)

2. Dekk (for eksempel matros, baas)
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3. Maskin og elektro (for eksempel maskinist, elektriker og maskinsjef)

4. Hotell, kigkken og butikk (for eksempel restaurant, booking, lugar eller konferanser)

5. Spesialfunksjoner som er sceregne for fartayet (for eksempel boring pé& en borerigg, eller seismikk pé en
seismikkbat)

6.  Annet (spesifiser): [OPEN TEXT]

7. IKKE LES: Vet ikke /gnsker ikke svare

Q9 Hva var den siste stillingen du hadde til sjgs?
1. [OPEN TEXT]
2. IKKE LES: Vet ikke/gnsker ikke svare

Q10 Jobber du i dag eller har du tidligere jobbet i en neering pa land med maritim tilknytning?
1. Ja
2. Nei 2 SKIP TO Q12

Q11 Innen hvilken landbasert maritim ncering jobber du eller har du jobbet i?
Rederi

Verft

Utstyrsleverander

Teknologileverander til maritim sektor
Havnevirksomhet

Finans

Oljeindustri

Fiskeri- eller oppdrettsncering

. Skole og utdanning

10. Offentlig myndighet (Kommune, fylke, direktorat,)
11. Annet (hvis annet skriv ned): [OPEN TEXT]

12. IKKE LES: Vet ikke /gnsker ikke svare

WVWE®NOO MWD~

Q12 Hva heter virksomheten du har jobbet lengst i pa land?
1. [OPEN TEXT]
2. IKKE LES: Vet ikke/gnsker ikke svare

Q13 Har du uvtdanning innen maritime fag?
Ja
Nei

FILTER: IF Q13=1
Q14 Hva er din hoyeste utdannelse innen maritime fag?
1. Videregdende / Fagbrev
2. Fagskole
3. Hoyskole/universitet 3 &r
4. Hgyskole/universitet 5 ar
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Vedlegg B Beregning av overgangsrate

| utvalget vart har vi oversikt over hvilke skip respondentene har jobbet pd, og om de rapporterer overgang til
en av de tre havneeringene etterpd.

Vi har slétt sammen de som har jobbet pa fiskefartgy og brennbater under ett. Dette er en tilncermelse, siden den
ene typen fartgy er med i tilskuddsordningen, mens den andre ikke er det. Men vi det er grunn til & tro at
yrkessammensetningen ombord pé& de to fartgytypene kan veere noenlunde lik.

Vi har ikke sett pé& skipstyper som ikke er med i tilskuddsordningen, slik som militcerskip.

Vi har konstruert en overgangsrate for hver skipstype, og lagt til et konfidensintervall p&d 95 %. Dette gir oss
konfidensintervaller for overgangsrate per skipstype. Disse ser slik ut:

Skipstype Overgangsrate  Feilmargin  Estimat lav  Estimat hoy
Passasjerskip 31,08 % 7,46 % 23,62 % 38,54 %
Petroleumsskip eller konstruksjonsskip 55,51 % 6,01 % 49,51 % 61,52 %
Lasteskip 66,67 % 14,26 % 52,41 % 80,92 %

Fartay i tilknytning til fiske og

. 64,86 % 15,38 % 49,48 % 80,25 %
oppdrettsvirksomhet

Vi har s& antatt at felgende skip harer hjemme i fglgende tilskuddsordning:

Tilskuddsordning Skipstyper

Tilskudd for NIS lasteskip i utenriksfart
Lasteskip
Tilskudd for skip i NIS

Tilskudd for passasjerskip i NOR som betjener strekning Bergen-Kirkenes
Passasjerskip

Tilskudd for passasjerskip i utenriksfart i NOR

Tilskudd for petroleumsskip i NOR
Petroleumsskip og konstruksjonsskip
NIS konstruksjonsskip

Skip i NOR qusclsi:erskip, petroleumsskip og
brennbater

Listen over fartey som er med i tilskuddsordningen viser at det blant skip i NOR er en blanding av mindre
passasjerskip, servicebdter som leverer tienester til petroleumsnceringen og en stor andel brgnnbéter. Vi antar at
disse utgjer om lag en tredjedel hver, og bruker dette til & konstruere en antatt overgangsrate for skip i NOR
basert p& overgangsraten til disse tre skipssegmentene.
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| tillegg har spurt de som har jobbet pé passasjerskip mer konkret hvilke selskap de har jobbet i. | og med at det
i to av disse tilskuddsordningene kun er ett selskap som opererer i hver tilskuddsordning sé gir dette oss mer
presise data om akkurat disse to tilskuddsordningen.

Dette gir oss felgende estimater per tilskuddsordning:

Skipstype Overgangsrate  Feilmargin  Estimat lav  Estimat hey
Tilskudd for NIS lasteskip i utenriksfart 67 % 14 % 52 % 81 %
Tilskudd for skip i NIS 67 % 14 % 52 % 81 %
Tilskuo.ld for pqssqs.ierskip i NOR som betjener 31 % 14 % 18 % 45 %
strekning Bergen-Kirkenes

Tilskudd for passasjerskip i utenriksfart i NOR 21 % 12% 9% 34 %
Tilskudd for petroleumsskip i NOR 56 % 6% 50 % 62 %
NIS konstruksjonsskip 56 % 6% 50 % 62 %
Skip i NOR 50 % 9% 41 % 59 %

Alternative beregningsmater

For & se hva som er drivere i disse overgangsratene, og for & lete etter mulige feilkilder, har vi ogsé regnet pé
overgangsratene ved & basere oss p& yrkessammensetningen om bord. Vi har tidligere argumentert for at
sammenhengen mellom arbeidssted om bord og overgang til havneceringer pé land er den mest signifikante
sammenhengen i vér undersgkelse. For eksempel viser var undersgkelse at det er 95 % sikkert at mellom 11 og
24 prosent av de som jobbet med hotell /forpleining tok seg jobb i havnceringene pé land.

Man kan bruke disse resultatene til & se p& mannskapssammensetningen om bord til & danne seg en mening om
overgangsraten til det enkelte skip eller den enkelte ordning.

Overgangsrate Overgangsrate  Feilmargin  Estimat lav Estimat hoy
Hotell /forpleining 17 % 6% 11 % 24 %
Spesialfunksjoner 51 % 11 % 40 % 62 %
Dekk 53 % 9% 43 % 62 %
Maskin/elektro 66 % 8 % 57 % 74 %
Bro 82 % 8 % 74 % 91 %

Vi har ogsd gjort dette basert pd informasjonen i sparreundersgkelsen. Siden dette baserer seg p& samme data
sier det seg selv at vi kommer frem til tilsvarende resultat for overgangsrate per tilskuddsordning som vist over.
Men dersom vi legger noen kvalitative vurderinger med i beregningen, ved for eksempel & anta at det pd
konstruksjons skip i NIS er en mindre andel personell som driver hotell /forpleining enn i petroleumsskip NOR kan
vi se hvordan tilskuddsordningene skiller seg fra en gjennomsnittsbetraktning av type skip som vi antar er i de
ulike tilskuddsordningene.
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