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Sammendrag: (maks 200 ord)

Evalueringen er et oppdrag for Fiskeri- og kystdepartementet.

Leveringsplikten ble i sin tid innfart for a redusere usikkerhet i ravaretilgangen til enkelte
tilgodesette fiskeindustribedrifter i Nord-Norge. Dette var viktig for a sikre sysselsetting og
lgnnsomhet. | denne rapporten evalueres ordningen med torsketralere som har leveringsplikt. |
rapporten rettes oppmerksomheten mot hvilke intensjoner som ligger til grunn for ordningen og i
hvilken grad malene for ordningen oppnas. Gjennom inngaende analyser blir landingsmensteret til
tralere med leveringsplikt dokumentert. Tallmaterialet som legges frem er serlig opptatt av
landingene av torsk i 2004 fra disse tralerne. Analysene som gjennomfares avdekker at ordningen
er komplisert & administrere, og at den er under et sterkt press forarsaket av strukturelle,
teknologiske og markedsmessige endringer.
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Forord

Denne rapporten er et oppdrag for Fiskeri- og kystdepartementet. Vi takker for oppdraget.
Dette har gitt oss innsikt i en ordning som vi oppfatter som svert komplisert & forvalte. Var
evaluering hviler tungt pa informasjon og data fra Fiskeridirektoratet og vi takker dem for
velvilje med a stille tid, kunnskap og data til disposisjon. Vi har gjennomfart flere intervjuer
med mange velvillige aktgrer rundt leveringspliktordningen. De har alle bidratt til & gke var
kunnskap om hvordan leveringsplikten fungerer og gitt verdifulle innspill til hvordan
ordningen kan forbedres slik at intensjonene kan nas. Takk til alle for velvilje og nyttige
innspill i en travel hverdag.

I en komplisert verden stilles det ofte krav om at lgsningene skal vare enkle og malrettede.
Gjennom var evaluering av leveringsplikten har vi nok engang blitt minnet om at verden er
komplisert og at de enkle svar ikke er alltid er lette & finne. Dersom denne rapporten kan bidra
til skt kunnskap om hvilke underliggende drivkrefter som setter leveringsplikten under press,
har vi oppnadd mye med vart arbeid. Hvis denne kunnskapen kan bidra til & forbedre dagens
ordning slik at de overordnede intensjonene innfris, er malet med vare analyser nadd.

Tromsg, 20.12.05
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1 SAMMENDRAG

Denne rapporten evaluerer hvordan ordningen med torsketralere med leveringsvilkar til
bestemte regioner/steder og anlegg fungerer. Hensikten med leveringsplikten var a sikre jevn
og stabil rastofftilgang for fiskeindustrien i sarlig fiskeriavhengige omrader. Gjennom en slik
ordning skulle lgnnsomhet og sysselsetting sikres i fiskeindustrien pa land. Rapporten retter
oppmerksomheten mot driftsaret 2004, og fokuserer serlig pa om de overordnede malene med
ordningen blir oppnadd. I dette kapittelet under har vi oppsummert sentrale funn i var analyse.

1.1  Leveringspliktige fartgy og landinger fra disse

En viktig dimensjon med leveringsplikten er & styre rastoffet til tilgodesette regioner, steder
og anlegg. Her skal vi sammenfatte vare funn knyttet til regional fordeling av rastoff fra
tralere med leveringsplikt.

De dominerende aktgrene blant torsketralerne med leveringsvilkar i 2004 var Westfish-
Aarsether, Hammerfest industrifiske, Nergard-gruppen, Mackzymal, Havfisk og Lofoten
tralerrederi. Hele 25 av 36 fartay — eller 39 av 49 kvotefaktorer — med leveringsplikt ble
disponert av disse redergrupperingene. Seks fartgy var uten eiermessige koplinger mot
fiskeindustrien det aret.

Strukturelle endringer, bade i flate- og
produksjonsledd, har fart til store endringer _ _
i ravareflyten fra trdlere med leveringsplikt | - 36 fartay med leveringsplik (hvorav seks uten

i de ulike regionene. Serlig p& landsiden |  UWknytning til norsk fiskeindustri.
forer konkurser og avviklinger til store | - Westfish-Aarseether, Hammerfest industrifiske,

endringer. Over tid ser det imidlertid ut EmEL e, b el i < (L ela)
landinasmansteret pa fvikesniva og Lofoten traler.rederl_er dominerende med 25

som om Y . pa Ty . fartgy med leveringsplikt (39 av totalt 49

opprettholdes, men rastoffet leveres til kvotefaktorer).

ferre og ferre anlegg og steder enn

tidligere, innenfor den enkelte region.

Leveringspliktige fartgy og landinger i 2004:

- Store strukturelle endringer over tid (feerre
anlegg og steder tilgodesett), men regionalt
landingsmgnster opprettholdt.

Til tross for at den regionale ravareflyten . , :

- Nord-Norge er tilgodesett av leveringsplikten,

beholdes, gar likevel store deler av 0g nesten alt landes der, men store deler av

tr_alerlandingene som landes i en region til fangsten gar til kigpere utenfor landsdelen.
Kjgpere som er lokalisert utenfor regionen. | st & 1 Tt S T e

Mens rastoffet som landes i Finnmark leveringspliktig rastoff, mens Finnmark er
nesten utelukkende gar til kjgpere i fylket, “tettest".

Sa er Tromso den regionen hVF’r storst andel | Av leveringspliktig rastoff som flyter ut fra
av landet rQStOﬁ selges til kjgpere Utenf_or Troms og Nordland ender mesteparten opp
fylket. Ogsa fra Nordland er det en viss hos kjgpere i Mgre og Romsdal.
"lekkasje” av leveringspliktig rastoff. En av
de starste kjgpergrupperingene av rastoff fra fartey med leveringsplikt er bedrifter i Mgre og
Romsdal.

Strukturendringene pa land- og sjgsiden er i stadig utvikling og for innevearende ar (2005)
skjer det betydelige omrokkeringer for de anlegg og fartay som bergres av leveringsplikt,
gjennom Aker Seafoods kjep av Westfish-Aarsether og Nordic Sea Holding, samt Nergard-
gruppens overtakelse av Mackzymal.



1.2 Rastoffets beskaffenhet

Dersom ordningen med leveringsplikt skal fungere etter intensjonene, er det viktig at rastoffet
som landes fra de leveringspliktige fartgyene stemmer over ens med de behov industri-
anleggene har.

| 2004 landet tralere med leveringsplikt over
halvparten av sine torskefangster som
ombordfrosset rastoff. | dag er det ferst og
fremst de eldste farteyene som leverer fersk
torsk. En viktig drivkraft for denne utviklingen | -
er at ombordfrosset rastoff — gjennom landing pa
(ngytrale) fryselagre og auksjonsomsetning — | -
oppnar en betydelig hgyere pris enn ferskt
rastoff som leveres til et begrenset
farstehandsmarked. -

Réastoffets beskaffenhet:

- Halvparten av torsken fra tralere med
leveringsplikt var ombordfrossen i 2004.

Jo yngre fartgy — desto mer
ombordfrosset rastoff.

Ombordfrosset rastoff oppnar — gjennom
auksjonsomsetning — hgyere pris enn
ferskt.

Andel ombordfrosset rastoff varierer
sveert mye fra rederi til rederi, ogsa
innenfor samme konsern.

De begunstigede anleggene pa land gnsker starst
mulig andel fersk rastoff. De ulike
tralerrederiene operer imidlertid med meget forskjellig strategi med tanke pa ferskt versus
frosset rastoff. En viktig forutsetning for a gke flyten av rastoff til de regioner og anlegg som
er tilgodesett med leveringsvilkar er at fangstene leveres fersk. Effektiv drift og merprisen
som oppnas pa frosset rastoff er imidlertid viktige drivkrefter for rederiene til a fryse rastoffet
om bord.

1.3 Leveringspliktige fartgys sesongprofil
En viktig intensjon med leveringsplikten er & sgrge for at landanleggene far kontinuerlig

tilgang pa rastoff i store perioder av aret hvor
fisken ikke er tilgjengelig for kystflaten. | var
evaluering har vi derfor analysert hvordan | -
fangsten til leveringspliktige fartey fordeler seg
over aret.

Sesongprofil:

Rastoffstrgmmen fra tralere med
leveringsplikt bidrar i liten grad til &
utjevne svingningene generert av
kystflaten.

Fartey med leveringsplikt klarer bare i begrenset | - Sesongprofilen pa landingene varierer

grad & dempe de svingningene som genereres av
kystflatens sesongmessige fiskerier. Det er de
eldste tralerne med leveringsplikt som best klarer
a leve opp til intensjonene om jevne og stabile

mye fra rederi til rederi.

- Gamle fartgy som leverer ferskt rastoff
har jevnest sesongprofil.

- Tralere med og uten leveringsplikt har

leveranser over dret, og bidrar til at de forskjellig fangstmanster.

begunstigede anleggene far kontinuerlig tilfersel

av ferskt rastoff hele aret.

Vi finner ogsa stor forskjell i fangstmansteret til de ulike rederiene som drifter fartay med
leveringsplikt — ogsa innenfor samme konsern. Til en viss grad gjenspeiler disse svingningene
hvorvidt fangsten leveres fersk eller ombordfrossen. Hvilke tilleggsrettigheter fartayene har —
og utnyttelsen av disse — pavirker ogsa driftsmgnsteret.

De landanlegg som opplever starst problemer med a tilpasse produksjonsanleggets behov til
fartgyenes leveringsmgnster, er de bedriftene som er perifere til driften av rederiet og gjerne
tilgodesett kun med sma andeler av kvoten.



Videre viser var analyse at det er forskjeller i sesongprofilen til tralere med og uten
leveringsplikt. Disse forskjellene indikerer at tralerne ville velge et annet driftsmgnster — med
starre sesongsvingninger — dersom leveringsplikten ble opphevet.

1.4 Lennsomhet i fartayledd

Til tross for gjensidig avhengighet har fartgyleddet og fiskeindustrien motstridende interesser
nar det gjelder optimering av lgnnsomhet. Der flatens lgnnsomhet er avhengig av hgyest
mulig pris pa ravaren, er motstykket pa land at ravareprisen er svert viktig for
lgnnsomhetsutviklingen til produsenten. | de aller fleste tilfeller utgjer ravaren den starste
kostnadskomponenten. Og falgelig ser vi at de fleste konfliktene rundt drift av tralere med

leveringsplikt bergrer uavklarte forhold rundt prissetting pa rastoff med leveringsplikt.

For det enkelte fartay eller rederi blir det
avgjegrende for lgnnsomheten — innenfor det
til  enhver tid radende fiskeripolitiske
fordelings-regime — at de for det farste klarer
a ta sin tildelte kvote. En stgrst mulig kvote —
gijennom ulike strukturmessige grep i
flateleddet, kan gjennom rasjonaliserings- og
effektivitetsgevinster bidra til gkt
lannsomhet. Videre er det avgjerende for
fartoyet a4 oppnd hgyest mulig pris pa
fangsten de lander. Gjennom konkurranse
mellom flest mulig potensielle kjgpere av
fangsten kan farteyet sikre seg best mulig
pris. | et slikt bilde vil leveringsvilkar knyttet

God Ignnsomhet i fartgyleddet er avhengig
av at:

kvoten tas,

kvotegrunnlaget pa hvert fartgy er starst
mulig,

fangstkostnadene minimeres, og

heyest mulig pris pa fangsten oppnas.

Vare funn viser at:

ombordfrosset torsk er bedre betalt enn
fersk torsk,

salt- og klippfiskproduksjon er den
anvendelse som forsvarer hgyest pris pa

til fangsten bidra til & innsnevre det ombordfrossen torsk, og

potensielle markedet for fangsten og dermed
bidra til & redusere lgnnsomheten i
farteyleddet og gke lgnnsomheten for den
begunstigede bedriften pa land.

filetindustri i lavkostland vinner i
konkurransen om sma og mellomstor
ombordfrossen torsk.

Vare undersgkelser tyder pa at tralere med leveringsplikt i stadig sterre grad utnytter
mulighetene som auksjonshasert omsetning av ombordfrosset rastoff gir for & oppna hgyest
mulig pris. Prisen pa stor torsk er langt bedre betalt enn mindre torsk. Det bidrar til en
forskyvning mot produkter hvor stor fisk oppnar hgyere pris i markedene, for eksempel
klippfisk. Disse produsentene har derfor en hgyere betalingsvilje i rastoffmarkedet enn de
tradisjonelle filetindustribedriftene. Videre er ombordfrosset rastoff langt bedre betalt enn det
ferske rastoffet, farst og fremst fordi auksjonshasert omsetning henvender seg til en starre
kundemasse — med hgyere betalingsvilje enn hva som kan oppnas ved leveranser til de
opprinnelig tilgodesette bedrifter i nordnorsk filetindustri.

Gjennom at rastoffet fryses om bord og omsettes i et globalt ravaremarked, tvinges
filetindustrien  til  konkurranse med industri i lavkostland. Med svert lave
arbeidskraftkostnader kan denne industrien forsvare en hgyere pris for sma og mellomstor
torsk i rastoffmarkedet.



1.5 Lennsomhet i den tilgodesette fiskeindustrien

Var kartlegging viser at de tilgodesette bedriftene pa land enna i stor grad er filetprodusenter —
som de var ved ordningens unnfangelse. Intensjonen med leveringsplikten var blant annet &
gke lgnnsomheten i disse bedriftene. Vare bedriftsskonomiske analyser av de begunstigede
bedriftene kan sammenfattes pa falgende mate:

De begunstigede bedriftene har hgyere sysselsettingsgrad enn de bedriftene i Nord-Norge som
ikke er tilgodesett gjennom leveringsplikten. De bedriftene som er begunstiget star for om lag
50 % av sysselsettingen i nordnorsk hvitfiskindustri.

Videre kjennetegnes de tilgodesette bedriftene
ved at de har hgyere gjeld — malt i forhold til _ .
omsetning — enn de som ikke har tilknyttede | - fT_l"g‘)desette bedrifter er fremdeles
leveringspliktige  fartgy. Dette er ikke lletprodusenter.

overraskende ndr vi vet at bedriftene er | - Hoyere sysselsettingsgrad enn gvrige,
filetprodusenter som har store investeringer i ggrtétngé’fsrkhﬁ\'/‘i’ggﬁﬁ%3;’trsiysse'sett'”ge”'
anleggsmidler. Ogsa fartayinvesteringer utgjer '

store poster i balanseregnskapene i de tilfeller | - Heyere gjeldsandel enn gvrige, men
bedriftene star som eiere av disse. P4 samme tid | St2""e finansielle ressurser.

sitter disse bedriftene pa stgrre finansielle | - Lavere verdiskaping per ansatt, og
ressurser enn de bedrifter som ikke er | laverelannsomhet

begunstiget av ordningen. - Tapere i rastoffkonkurransen.

Tilgodesette bedrifters lannsomhet:

De tilgodesette bedriftene har imidlertid over tid hatt lavere lennsomhet enn bedrifter uten
rastoff fra fartey med leveringsplikt, og denne forskjellen gker dersom vi kontrollerer for
kryss-subsidiering fra leveringspliktige fartays rastoffleveranser. Samtidig er verdiskapingen
per ansatt lavere enn i de gvrige bedriftene. Det viser seg ogsa at begunstigede anlegg har
mindre arvis variasjon i lgnnsomheten enn anlegg uten leveringspliktig rastoff. Dette kan
skyldes at tilgodesette anlegg er starre og dermed har mindre fluktuasjon i regnskapstallene
mellom ar, noe som bidrar til en mer stabil gkonomisk situasjon i denne gruppen bedrifter.

Det kan tyde pad at ordningen bidrar til & stabilisere bedriftenes gkonomiske situasjon.
Sannsynligvis er imidlertid stabiliteten farst og fremst forklart av stagrrelsesforskjeller i de to
gruppene, ettersom mindre bedrifter generelt har starre fluktuasjon i sine regnskapstall fra ar
til ar enn starre bedrifter.

Ved a folge prissetting og ravareflyt er det flere forhold som tyder pa at de begunstigede
bedriftene taper i en dpen konkurranse om ombordfrosset rastoff i forhold til tradere og klipp-
og saltfiskprodusenter.

1.6 Leveringspliktens fremtid

I konklusjonene vedrgrende ordningens fremtid har vi diskutert dagens innretning opp mot to
diametralt forskjellige, og ekstreme, modeller — kalt Den plangkonomiske modellen og Den
markedsbaserte modellen. Dette er gjort for a fa frem de ulike sider, som kan og bgr
vektlegges, sett opp mot malene for ordningen.

Ordningen med leveringsplikt for torsketralere bergrer en lang rekke forhold, som belyses i
drgftingen. Det vaere seg hvem som driver fartgyene, fangstmanster, rastoffets beskaffenhet
ved levering, prissetting, hvordan fangsten fordeles mellom ulike kjgpere og graden av



bearbeiding pa land. | draftingen av de
ekstreme modellene star disse parametrene
sentralt. Den plangkonomiske modellen
vektlegger fiskeindustribedriftenes behov,
ved at styringsretten for de leveringspliktige
tralerne tillegges de tilgodesette bedriftene
pa land, mens den institusjonelle styringen i
Den markedsbaserte modellen (som navnet
tyder pa) er mindre rigid. Her vil de mest
effektive  og lgnnsomme  bedriftene
(uavhengig av lokalisering og produksjon)
blir vinnerne i kampen om rastoffet fordi de

Sentrale parametere ved leveringsplikten:

Hvem skal eie, kontrollere og drive
rettigheten?

Hvilken fangst- og handteringsteknologi
finnes ombord, og i hvilken tilstand leveres
rastoffet?

Hvordan skal fangsten fordeles mellom
begunstigede bedrifter?

Til hvilken pris skal fangsten leveres?

Hvilke omrader skal tilgodeses av
leveringspliktig fangst?

har best betalingsville og -evne i

farstehandsmarkedet. Dagens ordning er en blandingsmodell, med elementer fra begge de

ekstreme modellene, som vist i tabellen under
fremgar.

der de sentrale dimensjonene ved ordningen

Dimensjon Plangkonomisk modell

Dagens modell

Markedsbasert modell

Hvem kan kjgpe Utvalgte anlegg

Anlegg,
godkjente kjgpere har forkjgpsrett

steder og regioner med Ingen begrensning utover

kjgpergodkjenning

Fangstteknologi Tral

Tral (med enkelte dispensasjoner)

Ingen begrensning

Krav til rastoffets

beskaffenhet Ferskt Valgfritt Valgfritt
Prissetting Minst minstepris Markedspris i region siste 14 dager Apen auksjon
Styring/kontroll av Produksjonsanlegg Reden (koplet opp mot anlegg i noen Rederi
fangstmgnster tilfeller)
Volum med Alt skal leveres til 80 % torsk og 60 % hyse til begunstiget

: ) ; Bortfaller
leveringsplikt begunstigede anlegg sted
Krav til bearbeiding Alt skal bearbeides Kjgper av rastoff skal ha mulighet for Ingen krav

bearbeiding

Fangstrettighet Koblet til produksjonsanlegg

Som fristilte fartgy, men med
restriksjoner

Som fristilte fartgy

Drgftingen konkluderer med at ordningen med
fortsettelsen beskrives alternative virkemidler

leveringsplikt er et politisk virkemiddel, og i
som kan bidra til at ordningens intensjoner

realiseres. Sentralt her star behovene for jevn rastofftilfarsel, sysselsetting og lennsomhet i de

tilgodesette anleggene/omradene.

For & redusere usikkerheten om ravaretil-
gangen til nordnorsk fiskeindustri, under-
strekes det at det avgjgrende er hvilket
driftsmenster det enkelte fartgy velger. Blant
annet vil fiskens starrelse, kvalitet og tilstand
ved levering veere viktig for om lokal
landbasert industri er i posisjon til a
nyttiggjere seg av rastoffet. 1 sa mate kan
premiering av fartgy eller teknologi veere et
mer effektivt virkemiddel enn leveringsplikt,
dersom de leverer ferskt rastoff utenfor
sesongtoppene. For eksempel gjennom kvote-
tildeling eller fangstreguleringer.

Alternativer til leveringsvilkar:

Rastoffutjevning:
- Premiere fartgy som fanger fisk utenom

hovedsesongene og leverer ferskt rastoff
gjennom kvotefordeling.

- Prioritere teknologiutvikling hvor fisken
fanges og lagres levende.

- Ta ut de delene av bestanden som gir
muligheter til & produsere produkter som har
hay verdi for forbrukerne.

Sysselsetting:
- Malkonflikt med hensyn til lannsomhet?

- Lokal sysselsetting er stgrst gjennom
leveranser av fersk fisk.




Det kan veare en iboende malkonflikt mellom hgy bearbeidingsgrad og god lgnnsomhet.
Seerlig nar de foredlede fiskeproduktene ikke er skjermet mot lavkostkonkurranse pa de
viktigste markedene. | sa mate fremstar ferske produkter, og produkter basert pa ferskt rastoff,
a ha fortrinn som vanskelig kan kopieres i en verdikjede hvor deler av produksjonen foregar i
lavkostland. Over tid er sysselsettingsgevinsten fra leveringsplikten konsentrert rundt feerre
steder, der ferskleveranser ser ut til & vaere best for & underbygge en kontinuerlig sysselsetting
av arbeidsstokken.

| et lannsomhetsperspektiv synes det som et paradoks at tilgodesatte bedrifter (i gjennomsnitt)
har utvist darligere inntjening enn de som ikke er tilgodesett. En overordnet forutsetning for a
oppna lgnnsomhet er at produktene som produseres har fortrinn pa konkurransearenaen. Skal
disse malsettinger oppfylles er det viktig at fangstrettigheten kobles sterkere til produksjons-
leddet, slik at landindustrien kan kontrollere og styre fangstmgnsteret bedre. Derigjennom kan
tilgodesette anlegg koordinere og optimalisere fangst- og produksjonsmgnster innenfor en
produksjonsportefalje hvor de har lokale fortrinn. | et slikt bilde er det avgjerende at de tiltak
som iverksettes ikke er av en slik art at de skaper en kunstig hgy produksjonskapasitet eller
bidrar til konkurransevridning nasjonalt og internasjonalt.



2 MANDAT

Denne rapporten oppsummerer arbeidet Fiskeriforskning har gjennomfart for & evaluere
ordningen med leveringsplikt til fiskeindustrien for fartay med torsketraltillatelse.

Evalueringens mandat har veert:

”” ...a gi myndighetene grunnlag for & vurdere om individuelle leveringsvilkar og forskrift om
leveringsvilkar mgter utfordringene som rastofforsyning i samsvar med forskriftens formal om
a sikre anlegg som bearbeider fisk, stabil rastofftilfarsel fra torsketralflaten. Evalueringen
skal videre vurdere om kretsen av mottakerbedrifter er de som bgr tilgodesees med
leveringspliktig rastoff, hvordan rastoffet blir benyttet og om de tilgodesette bedriftene tilbys
egnet rastoff.

Evalueringen skal styrke Fiskeri- og kystdepartementets kunnskapsgrunnlag i den videre
forvaltning av leveringsvilkar.

Evalueringens hovedfokus skal veaere hvordan leveringsvilkarene pavirker rastoffsituasjonen, i
farste rekke hvordan rastoff underlagt leveringsplikt blir benyttet, og om malet med
leveringsplikten blir oppfylt. Evalueringen skal ogsad gi en vurdering av de viktigste
samfunnsgkonomiske virkningene av leveringsvilkarene.”

Evalueringen omfatter fglgende fire analyser/vurderinger:

e Beskrivelse av fartayene underlagt leveringsvilkar og de tilgodesette bedriftene. Hvordan
skiller disse seg fra fartay og bedrifter som ikke er regulert pa denne maten?

e Huva skjer med rastoffet som er underlagt leveringsbetingelser?

e Vurdering av de samfunnsgkonomiske sidene av leveringsvilkar.

e Vurdering av de gjeldende leveringsvilkar — bidrar de til & oppfylle Regjeringens
malsettinger?

Oppdragsgiver har bedt om at seerlig punkt 2 og 4 vektlegges i Fiskeriforsknings arbeid.

Fiskeriforskning har i dialog med fagdepartementet hatt som mal i dette prosjektet &
gjennomfare nye analyser av hvilke konsekvenser ordningen med leveringsplikt har. Vi har
derfor vektlagt at analysene i minst mulig grad skal veere overlappende i forhold til analyser
som nylig er gjennomfart i tilknytning til ordningen med leveringsplikt. Derfor har vi i liten
grad vurdert hvorvidt fartayene med leveringsplikt overholder denne. Dette er nylig vurdert
av Fiskeridirektoratet. Vi har samtidig lagt vekt pa at det — i forbindelse med eierskaps-
utvalgets innstilling (NOU 2002:13) — ble gjennomfart en samfunnsgkonomisk evaluering av
ordningen med leveringsvilkar av professor Ola Flaten, ved Norges fiskerihggskole (Flaten,
2002).

Hovedintensjonen med denne rapporten er a bidra til ny kunnskap om effektene av ordningen
med leveringsplikt. | den offentlige debatten har ordningen veert flittig diskutert med
utgangspunkt i distriktspolitiske malsettinger og hvorvidt leveringsplikten er overholdt.
Samtidig har det veert en rekke privatrettslige konflikter mellom ulike eiere og begunstigede
bedrifter om hvordan leveringsplikten skal forstas og forvaltes. | motsetning til tidligere
analyser retter denne rapporten oppmerksomheten mot hvilken effekt ordningen har hatt for
fiskeindustrien pa land.



Leveringsplikt

A 4

Jevn tilfgrsel av fisk

Sysselsetting

Figur 1 Intensjonene med leveringsplikt for torsketralere

Intensjonen har veert a bringe inn et verdikjedeperspektiv som vektlegger bade fangst- og
produksjonsledd, men i denne analysen er fiskeindustrien stastedet. Dette har vi funnet
naturlig fordi ordningen i sin tid ble innfart for & serge for bedre rammebetingelser for nettopp
produksjonsleddet. Den viktigste begrunnelsen for at ordningen i sin tid ble innfert var a
dempe usikkerhet i ravaretilgangen og sikre sysselsetting i fiskeindustrien langs kysten (se
Figur 1) — der sysselsetting og bosetting i distriktene var et hovedmal i den tids radende
fiskeripolitikk. Gjennom ordningen var det ogsa et gnske om & styrke lgnnsomheten blant et
knippe av tilgodesette fiskeindustribedrifter som var sett pa som szrlig viktig for sysselsetting
— sakalte hjgrnesteinsbedrifter.



3 METODE

Var tilnerming er preget av vart empiriske og faglige stasted. Fiskeriforskning har i lengre tid
arbeidet med & kartlegge lgnnsomhetsutviklingen i fiskeindustrien — og faktorer som pavirker
denne. Sarlig har vi veert opptatt av hvordan ravaretilgang og koordinering mellom fangst- og
produksjonsledd pavirker strukturutvikling, produksjonsmgnster og lgnnsomhet i
produksjonsleddet. Denne rapporten bygger derfor pa — og inneholder elementer av — mange
av de funn som er gjort i tidligere analyser (se for eksempel Bendiksen, 2005; Isaksen et al.,
2004; Bendiksen og Dreyer, 2003; Dreyer, 1998; Dreyer et al., 1998).

Rapporten er farst og fremst basert pa en rekke nye analyser gjennomfart ved instituttet. Blant
annet er det foretatt en grundig analyse av lgnnsomhetsutviklingen blant de bedriftene som
har veert begunstiget, sett i forhold til gvrig industri. Fra Driftsundersgkelsen har vi foruten
lennsomhetstall, hentet informasjon om kostnads- og inntektskomponenter som er relevant for
evalueringen.

Det er gjennomfart en kartlegging av ravareflyten mellom fartgy med leveringsplikt mot
foredlingsleddet, der sentrale variabler som bearbeidingsgrad, sesongprofil og starrelses-
sammensetning er studert. Disse analysene bygger pa sluttseddeldata og data fra
Driftsundersgkelsen. Vi har ogsa fatt innspill fra Fiskeri- og kystdepartementet og
Fiskeridirektoratet som har gitt oss oversikt over hvilke fartgy som er omfattet av
leveringsplikten og hvilke bindinger farteyene har mot geografiske regioner og/eller
fiskeindustrianlegg. Hensikten har vart & kartlegge ravareflyten fra fartay med leveringsplikt,
og i hvor stor grad denne er i samsvar med de intensjonene som opprinnelig var knyttet til
ordningen. Ravareflyten er kartlagt langs dimensjoner som sesongprofil, volum, om fisken
landes fersk eller frossen, stgrrelsessammensetning, pris, anvendelse og regional fordeling
bade med tanke pa landingssted og kjapers lokalisering.

Pa grunn av begrensninger med hensyn pa tid og gkonomiske ressurser, har vi konsentrert
analysene til landingene av torsk. Dette er gjort fordi torsk er den mest verdifulle arten knyttet
til fartey med leveringsplikt, samtidig som det er den arten det bade er knyttet starste
konflikter til og strengeste rammer for leveringsplikten. Torskekvoten til enkelte fartay er
med andre ord den mest interessante, bade for fangst- og foredlingsleddet (selvfglgelig med
variasjoner i tilpasning mellom enkeltfartgy og anlegg). En annen arsak til at fokus rettes mot
torsketillatelsen er at leveringsvilkarene for sei bortfalt ved innfgringen av den nye
forskriften®, og at det ved endringen ble stilt "lgsere” vilkér for landinger av hyse enn for
torsk. | tillegg hevdes det fra naeringshold at leveranser av ombordfrossen hyse, levert fra
norske torsketralere, bare unntaksvis bearbeides far eksport. Likevel er bade sei og hyse, for
mange enkeltfartay og -bedrifter, et viktig rastoff. I denne evalueringen har vi imidlertid valgt
a rette oppmerksomheten mot torsk.

Det er ogsa gjennomfart en spgrreundersgkelse blant et utvalg av fiskeindustribedriftene om
hvordan ordningen fungerer og hvordan bedriftene anvender rastoffet fra fartay med
leveringsplikt. Dette arbeidet har hatt sine begrensninger — farst og fremst fordi mange av de
bedriftene som opprinnelig har vert begunstiget ikke lenger eksisterer pa grunn av
nedleggelser, konkurs og restruktureringer. Innen prosjektets rammer har vi valgt a intervjue
10 sentrale aktgrer som pa ulike mater er neert knyttet opp mot fartey med leveringsplikt.
Blant intervjuobjektene finner vi aktgrer som etter var mening forvalter ordningen i henhold

1 »Forskrift om leveringsplikt for fartay med torsketréltillatelse”, av 12. september 2003.



til intensjonene, redere som driver fartey med leveringsplikt, tilgodesette bedrifter som er
misforngyd med ordningen, ledere av fiskeindustribedrifter som ikke er begunstiget gjennom
ordningen og fiskesalgslag og skipsmeglere. Det har samtidig veert et mal med intervjuene &
fa innspill til hvordan ordningen kan forbedres. Hensikten har veert a fa belyst ulike aktarers
syn pa ulemper og fordeler med ordningen. Utvalget som er intervjuet gir ikke rom for &
trekke noen konklusjoner om hvordan ulike holdninger til ordningen er fordelt blant aktarene,
men gir et godt bilde over den spennvidde som i dag hersker blant sentrale naringsaktarer
som i sin daglige drift kommer i neerkontakt med ordningen.

En viktig innvending mot den metodikken vi har valgt er at vi ikke har vurdert
ravarestremmen i forhold til om leveringsplikten blir overholdt i henhold til regelverket. Dette
har imidlertid ikke vert innenfor vart mandat, og dette er dessuten en oppgave som
gjennomfares kontinuerlig i forvaltningen.

Det kan ogsa reises innvendinger mot at vi har rettet oppmerksomheten nesten utelukkende
mot driftsaret 2004, og dermed at vare konklusjoner kun er gyldige for dette aret. Vi har
imidlertid, bade nar det gjelder bedriftenes gkonomi og forhold rundt prisutvikling og
ravarestrgmmer, kontrollert mot lengre tidsintervall, uten at dette har pavirket vare
konklusjoner i nevneverdig grad.
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4 LEVERINGSPLIKTEN - TIL VELSIGNELSE OG
FORARGELSE

Fiskeindustrien befinner seg pa en konkurransearena preget av stor usikkerhet i
ravaretilgangen. Dette skyldes farst og fremst biologiske forhold knyttet til fiskens
vandringsmgnster og fangsttilgjengelighet. | tillegg pavirker klimatiske forhold bade
bestandsutvikling og fangstforhold. | strategilitteraturen foreskrives to ulike medisiner for &
handtere usikker ravaretilgang — volumfleksibilitet eller vertikal integrering. Den ene
strategien bygger pa evne til a tilpasse seg usikkerhet gjennom a innordne seg etter variasjon i
rastofftilgang. Dette ser vi i praksis blant bedrifter med sesongbasert produksjon, hvor det i
perioder produseres store volum, mens det i andre perioder er tilnaermet stans i produksjonen.
Den andre tilnzermingen sgker & kontrollere usikkerhet gjennom styring av ravareflyten ved a
inkludere ravareproduksjon i bedriftens daglige drift. I fiskerinaringen har det i praksis veert
oppnadd gjennom & styre aktiviteten til de fiskefarteyene man kontrollerer. Pa grunn av
Deltakerloven, som inneholder en hovedregel om at bare aktive fiskere har mulighet til a eie
og drive fartgy med fangstrettigheter, har denne opsjonen vart vanskelig & implementere for
fiskeindustrien.

Teknologi

Leveringsplikt

Fangstreguleringer

Figur 2 Leveringsplikten pa en dynamisk konkurransearena

Innferingen av leveringsplikt ble derfor i sin tid gjennomfart i tilknytning til at det ble gitt
dispensasjon fra Deltakerloven slik at andre enn aktive fiskere kunne eie fartgy. Slike fartay
fikk strenge faringer for hvor fangsten skulle leveres. Intensjonen med ordningen var a legge
forholdene til rette for en arbeidsintensiv og hurtig fremvoksende nordnorsk filetindustri som
var sveert sarbar for de store svingningene i det sesongbaserte fisket. Gjennom & apne for
eierskap i en ny tralerflate, som i mindre grad ble pavirket av darlig veer og kunne operere
langt fra kysten, ble deler av filetindustrien gitt et strategisk viktig verktgy for & dempe en
usikker rastofftilgang. Detaljene rundt organisering av samspillet mellom flate og industri,
samt utforming av leveringsplikten ble gjort for den enkelte traler, og slike historiske valg
preger fortsatt maten leveringsplikten forvaltes av de ulike bedriftene i dag.

Ordningen var omstridt — bade blant de politiske partiene og naringsaktgrene — lenge far den

ble innfert. Debatten har da ogsa gatt friskt sa lenge ordningen har eksistert, og ulike forhold
ved ordningen har veert Kritisert til ulike tider. Kritikk og ros har kommet fra ulike hold. Vi
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skal ikke her ga i detalj, men vil snarere gjgre et poeng av at ordningen har vert vurdert ut fra
skiftende forhold — som for eksempel beskrevet i Figur 2 hvor ordningen blir pavirket av
endringer i bestandssituasjon, fangstreguleringer, strukturforhold, markedsforhold og
teknologiutvikling. Da ordningen ble innfart var fisket tilnaermet fritt, ogsa for utenlandske
fartay, mens fisket i dag er lukket og fartayene har fatt eksklusive fartaykvoter. Det er utviklet
fordelingsngkler mellom ulike fartgygrupper og apnet for muligheter for a overfare deler av
kvotene mellom fartey. Lukkingen har veert ngdvendig for a4 fa kontroll med
fangstkapasiteten, men har samtidig gjort fangstrettigheten sveert verdifull. En del av de som i
dag driver tralere med leveringsplikt er kommet sa seint inn at de har betalt en ekstra pris for
denne fangstrettigheten. Mulighetene til & overfere deler av kvotene mellom fartgyene har
samtidig gjort det mer komplekst & kontrollere om fartgyene og kvotene blir utnyttet i henhold
til intensjoner knyttet til leveringsplikten.

Tralfisket var sett pa som et svert effektivt fangstkonsept som kunne dempe de problemer
darlige veerforhold og usikkerhet i tilgjengelighet langs kysten skapte for kystflaten. | dag er
det utviklet ny fangstteknologi og fartgytyper, som er effektiv, mobil og lite sarbar for veer —
ogsa i kystflaten. Fartgy med leveringsplikt skulle i utgangspunktet levere rastoffet ferskt il
industrianleggene langs kysten. | dag vet vi at fartayene kan fryse og produsere fisken ombord
- og at forskriftsmessige tiltak har vart ngdvendig for & begrense gkt ombordproduksjon i
torsketralflaten. Videre er det utviklet ny teknologi som gjegr det mulig & kompensere for
ujevn tilgjengelighet gjennom mellomlagring av fisk — bade frossen og levende — fanget i
perioder med god tilgjengelighet naert kysten.

Ogsa strukturelt har det skjedd store endringer. Det er blitt stadig feerre fiskeindustrianlegg og
mange av de begunstigede anleggene har slitt gkonomisk. Den strukturelle turbulensen har
fart til tolkningsproblemer knyttet til leveringsplikten i forbindelse med eierskifte og
nedleggelse av anlegg det var knyttet leveringsvilkar til. Produksjonsmansteret er endret
dramatisk i de anleggene som ordningen ble etablert for & hjelpe. Mange er i dag store pa
konvensjonell produksjon og de som produserer filet, har de veert ngdt til & vri produksjonen
fra frosne produkter til ferske filetprodukter. Dermed er rastoff levert fra tralere blitt mindre
attraktivt for den gjenverende norske fiskeindustrien — dels fordi fisken ikke passer til
konvensjonell produksjon (pa grunn av starrelse) og for ferske filetprodukter (pa grunn av lav
ferskhetsgrad).

En annen strukturell endring, er at ravaremarkedet har endret seg dramatisk i forhold til
situasjonen da ordningen ble etablert. Da ble det meste av rastoffet landet ferskt og omsatt
direkte til lokal industri. I dag blir langt sterre andeler av rastoffet frosset ombord og solgt i et
auksjonsbasert system, som i sin form innbyr til global arbeidsdeling. Prisene som oppnas
innenfor dette omsetningssystemet har lenge ligget langt hgyere enn hva som oppnas i det
lokale ferskfiskmarkedet. Denne prisgevinsten er blitt synliggjort og har gkt kostnadene, bade
for mannskap og fartgyeiere, som pafares fartay med leveringsplikt.

Ogsa lovverket rundt leveringsplikten er endret. Den nye forskriften fra Fiskeri- og
kystdepartementet var ment a tilpasse ordningen til de strukturelle endringene og i mate-
komme behovet for a forenkle ordningen. I tillegg ligger det privatrettslige avtaler mellom
ulike interessenter innad i rederiene, og mellom rederi og tilgodesette bedrifter. Ettersom det
har veert stor turbulens i rederiene og blant tilgodesette bedrifter — er naturligvis ogsa de
privatrettslige avtalene til kontinuerlig revisjon i forbindelse med eierskifter. Opp gjennom
arene som ordningen har eksistert er det fra ulike hold rapportert om brudd pa
leveringsplikten, men vi har ikke registrert at slike brudd til na har veert prgvd i rettsapparatet
av offentlige myndigheter. Domstolene har imidlertid prgvet en rekke saker med bakgrunn i
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ulik forstaelse av hvordan forvaltningen av leveringsplikten skal skje innad i rederier eller
mellom rederi og tilgodesette bedrifter. Ogsa i dag eksisterer det konflikter mellom eiere av
leveringspliktige fartgy og begunstigede fiskeindustriparter som potensielt kan komme til
behandling i domstolene.

| lgpet av den perioden vi har hatt leveringsplikt har det skjedd mange endringer pa
torsketralernes og fiskeindustriens konkurransearena som pavirker fangstatferd og
produksjonsmegnster. Det har selvsagt ogsa pavirket hvordan leveringsplikt som virkemiddel
fungerer i forhold til de overordnede malsettingene med ordningen. Behovet for a evaluere
ordningen og tilpasse den til forvaltningsmessige, markedsmessige, strukturelle og
teknologiske endringer, er derfor i hgyeste grad til stede.
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5 STATUS FOR LEVERINGSPLIKTEN

Hensikten med dette kapittelet er & gi en kort oversikt over status for dagens ordning med
leveringsplikt. Kapittelet redegjer for de lovmessige rammene rundt ordningen og den
forskrift som regulerer virksomheten til torsketralere med leveringsvilkar, som tradte i kraft
hgsten 2003. Videre inneholder kapittelet en beskrivelse av antall fartgy, kvotegrunnlag og
regional fordeling av rastoff som det er knyttet leveringsplikt til, samt en oversikt over den
regionale fordelingen av fangsten fra fartay med leveringsplikt.

5.1 Lovverk

Vi skal ikke her gi den hele og fulle lovmessige forankringen av leveringsplikten. Intensjonen
er ikke & gi en grundig juridisk gjennomgang av ordningen, men farst og fremst sette de siste
justeringene av ordningen inn i et historisk lys.

Deltakerloven (lov av 26. mars 1999) fastsetter at fartgyeier ma innhente myndighetenes
tillatelse for & benytte et fartay i ervervsmessig fiske, eventuelt ogsa konsesjon eller
deltakeradgang for a delta i fisket etter enkelte fiskeslag med noen typer redskaper.
Tillatelsene er knyttet bade til fartey og eier, og ma innhentes pa nytt dersom fartgyet skiftes
ut eller selges for videre drift (Deltakerlovens § 4 og § 15).

Med en tildelt konsesjon for et bestemt fartey, vil man i noen fiskerier med medhold i
Saltvannsfiskeloven (lov av 3. juni 1983) kunne tildeles arlig kvote for det enkelte fiskeslag
man er tildelt konsesjon for. | andre konsesjonsbestemte fiskerier tildeles det ikke kvoter (som
for eksempel reketralfisket i Barentshavet), men for fartay med torsketraltillatelse tildeles det
blant annet arlig kvote av torsk, sei og hyse nord for 62°N. I tillegg til at det arlig tildeles
kvote for enkelte fiskeslag pa bakgrunn av tildelt konsesjon for ett bestemt fartgy, har
myndighetene blant annet for torsketralsektoren ogsa iverksatt ulike spesielle kvoteordninger.
For 2004 var dette enhetskvoteordninger (tiltak for & redusere kapasiteten ved at fartay taes
permanent ut av fiske), rederikvoteordning (midlertidig uttak av fartgy i inntil tre ar) og
slumpfiskordning (der inntil 20 % av det enkelte fartays kvote av det enkelte fiskeslag etter 1.
oktober det enkelte ar kan overfares ett annet fartgy).

Som tidligere nevnt ble leveringsplikten etablert ved at det ble gitt dispensasjon i
Deltakerloven® fra det viktige prinsippet om at det kun er aktive fiskere som kan eie
fiskefartay. | de tilfeller der fiskeindustrien ble gitt ervervstillatelse ble fartayene ofte gitt
fangstrettigheter med ulike krav til leveringsmenster. | de tilfeller der industrien fikk
ervervstillatelse uten at det ble palagt leveringsplikt, kan det taes for gitt at myndighetene
antok at det ville leveres til eget anlegg. Tildeling av traltillatelser, fastsettelse av
leveringsvilkar og dispensasjon fra lovenes aktivitetskrav ble den gang gjort av
Fiskeridepartementet, men det ble i hvert tilfelle — far det ble gitt tillatelse til 3 drive tralfiske
— innhentet en egen uttalelse fra et eget tralrad (jamfer kgl res. av 12. mai 1972). Tralradet
skulle ogsa komme med retningslinjer for tildeling av traltillatelser, fremme forslag til antall
tillatelser som skulle utstedes samt fremme forslag til den distriktsvise fordelingen av
tillatelsene.

2 Det har imidlertid veert flere lover inne & regulert forholdet: Traltillatelser ble gitt i medhold av lov av 20. april
1951 om fiske med tral, ervervstillatelse ble gitt i medhold av midlertidig lov av 30. juni 1950 om eiendomsrett
til fiskefartay, som ble avlgst av mellombels lov av 29. juni 1956 om eiendomsretten til fiske- og fangstfarkoster
som igjen ble avlgst av deltakerloven av 1972. Dagens Deltakerlov (av 26. mars 1999) avlgser blant annet bade
Tralloven av 1951 og Deltakerloven av 1972. De midlertidige lovene om eiendomsrett hadde ogsa adgang til &
dispensere fra kravet om at det var aktive fiskere som skulle ha eiendomsrett til fartgyene.
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Detaljeringsgraden i disse kravene til levering har vert ulik, men er forankret i
konsesjonspapirene til det enkelte fartgy, tidligere hjemlet i lov om fiske med tral — na i
Deltagerloven. Med basis i dette lovverket er det utformet en egen forskrift, som regulerer
forholdet mellom eier av fartey med leveringsvilkar og de leveringsvilkar, som inntil
forskriften kom, ble ivaretatt av enkeltvedtak i det enkelte konsesjonsdokument.
Detaljeringsgraden barer ogsa preg av at leveringsplikten til det enkelte fartgy ofte er revidert
i forbindelse med eierskifter og annet. Med den turbulens som har vert rundt
eierskapsforhold, har det etter hvert blitt sveert komplisert & falge leveringsplikten til det
enkelte fartoy.

Med bakgrunn i gnsket om & forenkle kontroll og tilpasse lovverket til dagens struktur og
behov, ble forskriften innfert i september 2003, der Eierskapsutvalgets innstillinger 13 til
grunn sammen med Departementets vurderinger og innspill fra ulike hgringsinstanser. | kraft
av forskriften ble det gjort en rekke grep for en enklere forvaltning av leveringsvilkarene,
bade knyttet til leveringssted, andel av konsesjonen og hvilke arter det var knyttet
leveringsplikt til og hvilke prinsipper som skal legges til grunn for fastsetting av pris. Hoved-
intensjonen var & tilpasse ordningen til strukturelle endringer i flaten og industrien og
samtidig forenkle kontroll. Forskriften gav samtidig et signal om at ordningen med
leveringspliktige torsketralere skal viderefares.

Med forskriften videreferes de individuelle leveringsvilkar som fra fer var gitt med
enkeltvedtak, men fartayene tillegges en ytterligere, subsidier leveringsplikt innenfor de tre
regionene @st-Finnmark, Vest-Finnmark og Nord-Troms, og det gvrige av Nord-Norge. Grad
av leveringsplikt er i tillegg spesifisert i forhold til art ved at 80 % av torskekvoten og 60 %
av hysekvoten ble underlagt leveringsplikt, mens kvotene etter sei (bade ser og nord for
62°N) ble unntatt fra leveringsplikten. Forskriften forsgkte samtidig & fjerne et stadig
tilbakevendende problem — prisfastsetting pa fisken — ved & spesifisere maten salget skal
forega pa (tilbud og auksjon blant tilgodesette/innad i region) og hvilke prinsipper som skal
ligge til grunn for prissettingen mellom kjgper og selger (pris oppnadd for tilsvarende fisk i
lopet av siste 14-dagersperiode).

5.2 Landing av fangst fra leveringspliktige fartgy

Det er i praksis to ulike mater for landing av fangst fra leveringspliktige fartay. Den enkleste
og tradisjonelle er landingen av ferskt rastoff gjennom direkteavtaler mellom kjaper og selger.
Den andre er leveranser av ombordfrosset rastoff til (ngytrale) fryselagre for utauksjonering
av fangsten.

Etter det vi kjenner til, var de fleste leveringsvilkarene opprinnelig fastsatt med landinger
koplet til en eller flere bedrifter, hvilket i praksis kan sidestilles med direkteavtaler mellom
fartey og anlegg. Mens leveringsplikten tidligere i starre grad var tilknyttet enkeltanlegg, har
strukturendringer i fiskeindustri og flate — med en rekke konkurser og eierskifter — uavhengig
av den nye forskriften, fart til at faringer for rastofftilfarsel til enkeltanlegg, i dag er erstattet
av videre geografiske leveringsvilkar. Men enna fins leveringsvilkar knyttet til mange
enkeltanlegg, som kan vise til en lang uavbrutt driftshistorie. Fra Tabell 2 pa side 20 gar det
fram at leveringsvilkarene for de 36 fartayene — som de fremstod i 2004 — for 22 av fartayene
var knyttet til en eller flere bedrifter. Samtidig var 14 av leveringsvilkarene knyttet til
geografiske bestemmelsessteder. Noen har ogsa innslag av bade bedrifts- og omradevilkar
(for eksempel Melbu- og Aarsether-tralerne).

16



Ved leveranser som fglge av direkteavtaler mellom fartgy og anlegg skjer prisfastsettelsen
mellom de to avtalepartnerne i forkant av, eller ved landing av fangsten. Leveringsplikten kan
sidestilles med en direkteavtale, pa det vis at fangsten pa forhand er knyttet til en bestemt
mottaker. Prisen pa fangsten fastsettes da mellom de to partene, med Norges Rafisklag
minstepris som et ufravikelig prisgulv, safremt landingen er av en tilfredsstillende minste-
kvalitet.

Norges Rafisklags avdeling i Svolver er ansvarlig for den praktiske auksjonsgjennomfaringen
av landinger til ngytrale fryselagre i deres omrade. Forskriften for leveringspliktige fartgy
farte til ytterligere kontrolloppgaver for avdelingen, i form av dokumentasjon av hvordan
leveringsplikten ivaretas og kommunikasjon med rederiene. | tillegg kommer merarbeid som
folge av at en del fisk ma tilbys i flere omganger til ulike kjgpergrupper, fra begrenset il
utvidet geografisk omrade — for eksempel fra Mehamn/Buggynes til @st-Finnmark, for
deretter eventuell dpen auksjon. Den kontrolloppgave og auksjonsgjennomfgring av fangster
som det hviler leveringsplikt pa, er tuftet pa prinsippet om at reder har det hele og fulle ansvar
for at leveringsplikten overholdes, men Norges Rafisklag er behjelpelig med & frembringe
dokumentasjon pa at sa ogsa skjer i praksis.

| praksis vil det si at fartgy med leveringsvilkar pa (hele eller deler av) fangsten, og som
fryser fangsten om bord, kontakter Rafisklagets Svolvear-avdeling med forespgrsel om bistand
til utauksjonering av fangsten, med konkretisering av hvilke leveringsforpliktelser som
gjelder. Under forutsetning av at reder selv har avklart forholdet til enkeltkjgpere eller til
begrensede geografiske omrader, kan da Rafisklaget tilby fisken pa auksjon i et starre
geografisk omrade. De som kan delta pa auksjonen av leveringspliktig rastoff er da den
gruppe av kjopere som er godkjent i henhold til Fiskeridirektoratets kjoperregister som
produsenter (ikke tradere/meklere eller ferskfiskpakkere), innenfor den regionen som fartgyet
har leveringsplikt til. Kravet i forskriften er ikke at fisken skal produseres ved anlegget, men
at kjeper skal ha mulighet til & gjare det.

For prisberegningene som Rafisklaget legger til grunn for omsetning av dette rastoffet
benyttes de prisene som er oppnddd i den samme region for tilsvarende rastoff den
forutgaende 14-dagersperioden. "Lokale” kjapere eller tilgodesette anlegg har forkjepsrett til
denne prisen. | praksis legges det til grunn at minimum 10 tonn av den aktuelle sterrelses- og
artssortering ma veere omsatt i perioden for a kunne beregne en "gyldig” referansepris, for a gi
en “representativ” pris. | slike tilfeller vil ferst tidsperioden, dernest omradet, kunne utvides
for & finne en representativ pris. Dersom reder/rederi er av den formening at referanseprisen
for det leveringspliktige rastoffet er for lav sammenliknet med det de kan oppna ved & styre
rastoffet til apne auksjoner, sa har de i henhold til forskriften anledning til 4 la den aktuelle
fangsten ga utenom leveringspliktomradet og direkte til apen auksjon sa lenge de holder seg
innenfor 20-prosentsgrensen av kvoten for torsk (evt. 40 % for hyse). Det er ogsa en rett de
benytter seg av ifglge de som administrerer auksjonene.

5.3 Fartey og kvoter

| en evaluering av ordningen med torsketralere med leveringsbetingelser er det ngdvendig 4 ta
utgangspunkt i en gitt tidsperiode, for ikke 4 si et tidspunkt, for analysen. Ettersom formalet
med denne evalueringen er a se pa det farste hele aret den nye forskriften om leveringsplikt er
i virke, gir 2004 som basisaret seg selv.
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I likhet med andre deler av flaten er det ogsa blant torsketralerne en viss grad av mobilitet i
lgpet av aret nar det gjelder innfering i, og avgang fra, merkeregisteret. Men mobiliteten
skyldes ogsa overfgringer av rettigheter mellom fartgy og rederier, og skifte av eiere. Denne
mobiliteten gjer det umulig a trekke likhetstegn mellom antall fartgy og rettigheter innenfor
denne farteygruppen, og vanskeliggjer en stringent analyse av hvordan kvoterettigheter
fordeler seg pa bedrifter eller geografiske enheter som er begunstiget av slike leveringsvilkar.
Under vil vi vise til flere forhold som peker i denne retning.

I henhold til Fiskeridirektoratets publikasjon "Fiskefartgy og fiskarar, konsesjonar og arlege
deltakaradgangar” var det ved arsskiftet 2003/2004 til sammen 78 torsketralere med
konsesjon i Norge, fordelt pa fabrikkskip (ombordproduserende fartgy), ferskfisk-
/rundfrysetralere og smatralere. Nordland, Troms og Finnmark — der vi finner de fleste med
leveringsbetingelser — hadde henholdsvis 18, 19 og 17 fartey, mens Mgre og Romsdal hadde
23 og Ser-Trendelag ett. Ett ar senere, ved arsskiftet 2004/2005 var det totale antallet redusert
til 69 torsketralere, der bortfallet kunne spores til to i Nordland, tre i Troms, ett i Finnmark og
tre i Mare og Romsdal.

| en oversikt fra Fiskeridirektoratet gar det frem at antallet rettigheter innen torsketral var 76
ved utgangen av 2003 og 71 ett ar etterpa. Fordelingen pa hjemstedsfylke og konsesjonstype
framgar av Tabell 1, men denne typebeskrivelsen av tralere er i dagens konsesjonsregelverk
ikke i bruk for annet enn ved kvotetildelingssammenheng.

Tabell1  Torsketralrettigheter per 31. desember 2003 og 2004. Fylke og type rettighet. Aktive og
(passive). Kilde: Fiskeridirektoratet

Fylke 2003 2004

Smatral Ferskfisk Fabrikk | Sméatral Ferskfisk Fabrikk
Finnmark 4(2) 12 (6) 4 (2) 11 (2)
Troms 10 7 (4) 7(2) 11 (4)
Nordland 2 15 (6) 2 1 13 (6) 2 (1)
Sar-Trgndelag 1 1
Mgre og Romsdal 7 16 (4) 4 17 (3)
Total 24 (2) 34 (16) 18 (4) 17 (4) 35 (12) 19 (4)

En passiv rettighet er en torsketralkonsesjon der rettigheten/fartgyet inngar i en rederikvote.
Ved utgangen av 2004 var fglgende av de leveringspliktige fartayene (se Tabell 2) registrert
som passive: "Skaidi”, "Varak”, ”Ballstad”, “Bgtral 1”, “Restnesvag”, “Hekktind”,
"Vestvagey” (N40H), “Andgybuen”, ”Nord-Rollnes”, "Kasfjord”, "Kagtind”, "Hakay 2”,
”Rairo” (F149M) og "Sletnes”.

Ettersom samme fartgy kan ha flere rettigheter/konsesjoner forteller de ulike variablene
forskjellige historier. Tallene fra Fiskeridirektoratet viser at det ved utgangen av 2004 var
totalt 78 torsketrdlere med om lag 95 torsketralkonsesjoner®. 24 av disse konsesjonene er &
finne pa fartgy registrert i Finnmark, 22 tilhgrende Troms, 23 til Nordland, en til Ser-
Trendelag og 25 tilhgrende fartgy i Mgre & Romsdal.

Med andre ord opereres det med tre forskjellige mal pa antall fartey og rettigheter. Avvikene
skyldes ikke at det hersker usikkerhet om hvor mange rettigheter/fartay/konsesjoner som til

* Kilde: Fiskeri- og kystdepartementet (2004) Strukturkvoteordning for havfiskeflaten. Haringsnotat av 26. nov
2004.
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enhver tid er i denne gruppen, men oppstar pa grunn av ulike tidspunkt for kjgringene fra de
respektive databasene (merkeregister, rettighetsregister og konsesjonsregister). Dette gir
samtidig et bilde av kompleksiteten i datamaterialet ved gjennomfgringen av denne analysen.

Sentralt i den deskriptive kartleggingen vi gjer star kvotene som tildeles den enkelte
konsesjon, og som tilhgrer det enkelte fartay — for ikke a si rederi. Tillatelsen, eller
konsesjonen til a fiske etter torsk med tral, er knyttet til en unik rettighet, og i mange tilfeller
gir det stgrre mening a betrakte den enkelte rettighet enn det, eller de, fartay som benytter seg
av denne i lgpet av et tidsrom. Dette fordi strukturering gjennom enhetskvoter, rederikvoter,
slumpfiskordning og annet — sammen med ulike eierskifter — gjgr en analyse pa fartgyniva
alene sveert komplisert.

| denne delen av analysen, der ordningens geografiske dimensjon beskrives for 2004, har vi
stettet oss pa oversikter fra Fiskeridirektoratet. Tallmaterialet, som er basert pa data fra
Fiskeridirektoratets merke-, konsesjons- og deltakerregister, har gitt oss muligheten til a foreta
en utlisting av de rettigheter og geografiske leveringsbetingelser som det enkelte fartay har, se
Tabell 2. Det ma imidlertid understrekes, at informasjon om enkeltfartgys rettigheter har sitt
utgangspunkt i evalueringen som Fiskeridirektoratet har utfert av overholdelsen av leverings-
forpliktelsene i 2004. Denne prosessen pagar enna per medio november, og er ikke sluttfert.
Opplysningene vi har mottatt fra Fiskeridirektoratet har derfor fortlgpende blitt supplert med
ytterligere informasjon. Disse bakgrunnsdata kan veere mangelfulle eller innholde feil, i alle
fall med tanke pa tilleggsrettigheter for fartgyene. Slike feil vil avleires i vare oversikter.

Tabell 2 — som er fremstilt med utgangspunkt i informasjon fra Fiskeridirektoratet — viser de
enkelte tralerne med leveringsplikt for hvert hjemsteds- (eller leveringsplikt-) fylke, deres
tilhgrende registermerke, eier og eventuell industritilknytning gjennom eierskap. | de tre siste
kolonnene gis detaljene over leveringsplikt, kvotestarrelse, tilleggsrettigheter og regionen(-e)*
fartayet sokner til etter § 3 i den nye forskriften. Hvert av fartayene/eierne® innehar (minst) én
torsketraltillatelse, hvor kvotefaktoren avhenger av om rettigheten stammer fra en smatraler
eller ferskfisktraler/ombordprodusent og er avgjerende for stgrrelsen pa kvotetildelingen. |
tredje siste — eller nest siste kolonne — vises (i parentes) starrelsen pa de enkelte konsesjonene,
malt i kvotefaktorer. Vi understreker at usikkerheten i underlagsmaterialet farer til at det ogsa
her kan forekomme feil.

* Region |: @st-Finnmark. Region 11: Vest-Finnmark og Nord Troms. Region I11: Sgr-, Midt-Troms og Nordland.
® A knytte torsketraltillatelsen til eier eller fartay alene blir ikke riktig. Det er fartayeier som har
torsketraltillatelse for ett bestemt fartgy, men ulike fartgyeiere kan suksessivt ha hver sin torsketraltillatelse pa
det enkelte fartgy i det samme kalenderar, dersom fartayet selges i forbindelse med utskiftninger.
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Tabell 2 Fartay med leveringsvilkar i 2004. (Kilde: Fiskeridirektoratet)

Fylke Merke Navn Eier (2004) Eiers industrikobling | Leveringsplikt (2004) Info og tilleggskvoter (2004) Region
Finnmark | F2H "Jergul” Hammerfest NWS Hammerfest NWS Hammerfest (6,0) - Enh.kvote "Stallo” F84H (0,2)
Industrifiske - Slumpfisk "Skaidi” F74H, fra 7.10
F69H "Rairo” - Enh.kvote "Stallo” F84H (0,2)
(til 24.11) - Slumpfisk "Skaidi” F74H, 7.10-24.11 I
F74H "Skaidi” - Enh.kvote "Stallo” F84H (0,4)
- Rederikvote "Doggi” F42H (1,0)
F87H "Gargia” - Enh.kvote "Stallo” F84H (0,2)
- Slumpfisk "Skaidi” F74H, 7.10-
F149M | "Rairo” Finnmark Havfiske ToBg Fisk og NWS - Finnmark (0,35) Erstatningsfartgy for "Barents Eagle”
(fra 3.12) Hammerfest . F143H, (0,35), 3-22.12 1
- @st-Finnmark (0,23) - Enh.kvote "Jentoft Sr.”, 3.-22.12 (0,23)
F202NK | "Nordgytral” Kjglnestral Storbukt fiskeindustri | Storbukt Fiskeindustri (1,0) Erstatn.fartgy "Comet” F350NK, 12.11- Il
F113NK | "Nordfjordtrdl” | Sletnestral Westfish Aarsaether - 80/20 Mehamn/Bugaynes, evt. @st- | - Enh.kvote "Berlevagfisk” F5B, 17.8-
Finnmark (1,0) - Rederikvote "Makkaur” F70B, 8.11-
- Berlevag el. @st-Finnmark (1,0) - Slumpfisk "Sletnes” F180G, 30.12-
- Slumpfisk "Varak” F101LB, 20.12-
F180G "Sletnes” Helnestral (til 15.8), sa - Mehamn, evt. @st-Finnmark (1,4) - Rederikvote "Makkaur” F70B, 8.11-
Makkaur Havfiske - uten leveringsplikt (0,35)| - Slumpfisk "Varak” F101LB, 20.-29.12
F101LB | "Varak” Kjallefjord Aarseether -Batsfjord, Vardg Rederikvote: - Enh.kvote (0,33) Rederikvote
Havfiskeselskap (Kjollefjord) og Kijgllefjord (1,0) | -Batsfjord, "Kerak” F50V fra
-3 nedlagte vardg- Vardg og "Skjgtningberg”
bedrifter (0,33) Kjgllefjord F67BD
Til sammen (2,2063)| (1,0) og I
F17BD | "Batsfjord” Batsfjord Aarseether -Batsfjord, Vardg 3 nedlagte - Enh.kvote "Skj.berg” "Vadsgjenta”
Havfiskeselskap (Batsfjord) og Kjallefjord (1,0) F7LB, (0,75) F2Vvs
vardgbedr. s ) m »
-Aarseether (0,33) - Slumpfisk "Varak (2,68)
Kjgllefjord (0,75) ’ F101LB, 20.12-
. -Vadsg (1,0 - Slumpfisk "Sletnes”
Til sammen (2,4361) (1.0) F180G, 30.12-
F18BD | "Persfjord” -Batsfjord, Vardg - Enh.kvote (0,33)
og Kjgllefjord (1,0) "Kerak” F50V
- 3 nedlagte vardg- | -uten
bedrifter. (0,33) leveringsplikt
Til sammen (2,4476) (0,35)
F110BD | "Atlantic Star” | Nordfjord Havfiske Ingen Batsfijord, evt. @st-Finnmark (1,0) |
F62HV | "Riston” Riston Fiskeriselskap Ingen Sgrveer - Hasvik (1,0) Il
F321A "Arctic Swan” | Arctic Swan KS Ingen Nord-Norge (1,0) I-111
N100g | "Sundergy” Myre Havfiske Ingen Berlevag evt. @st-Finnmark (0,35) Torsketral (1,0) uten leveringsvilkar.
"Kirkay" til 8.3 . . - Enh.kvote "Berlevagfisk 2" N3770,
"Sunderay” fra 23.8 - uten leveringsplikt (1,35) (0,35), 23.08- |
- Enh.kvote "Gjgsund” N182d (0,35)
M220G | "Stornes” Gjgsund Ingen Finnmark (0,869) - Enh.kvote "Mot Senior”, F53B, (0,35)

Fiskebatrederi

-uten leveringsplikt (0,12), fra 13.12

I
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Fylke Merke Navn Eier (2004) Eiers industrikobling | Leveringsplikt (2004) Info og tilleggskvoter (2004) Region
Troms T37S "Kéagtind” Skjervgyfisk AS Mackzymal (n& Skjervayfisk, 1/6-del til Arviksand Tillatt benyttet av kystfartgy 20.3-11.10, I
Nergérd) (2,0) (1,0)
T7T "Tensnes” Tromsg Fryseri og 30/70 til Skjervayfisk og Gryllefjord - Slumpfisk "Betral I” N11Bg, 23.11-
Kjgleanlegg as Fryseri (2,0) - Slumpfisk "Hakgy 2” T50T, 15.11- W
T50T "Hakay 2"
(til 14.11)
T158BG | "Comet” Mefjordbas Batsfjordbruket, Nils | Finnmark eller Nordland (0,35)
H. Nilsen, Nordic 1111
Sea Holding
T5LK "Arvid Nordfangst Nergard Hovedsakelig Troms eller Finnmark Erstatn.fartgy "Ole-Kr Nergard”, T6LK,
Nergard” (0,58) (0,35), Senja fiskeriselsk., fra 22.10-
Senja fiskeriselskap - Enh.kvote "Janne Marie”, T222LK, I-111
(fra 22.10) - uten leveringsplikt (0,7), Nordfangst (0,23), 22.10-
- Slumpfisk "Nord Rollnes” T3H, 28.12-
T1H "J. Bergvoll” Ytre Rollgya - Arvid Nergéard og Gryllefjord Fryseri - Enh.kvote "SgrTroms” T5H, (1,0), 4.6-
(1,0 - Slumpfisk "Kasfjord” T7H, 15.12- 1
- Mehamn evt. @st-Finnmark (1,0) - Slumpfisk "Nord Rollnes” T3H, 15.12-
T3H "Nord Arvid Nergard og Gryllefjord Fryseri - Rederikvote "Sgr Troms” T5H (0,5),
Rollnes” (3,0 7.6-15.12 1]
T7H "Kasfjord” Rederikvote "Sgr Troms” T5H (0,5)
Nordland | N215A | "Andgybuen” | KS Trélfisk AS & Co Framnes, JM Nilsen | 50/50 Framnes og JM Nilsen evt. "
N230A "Andgytind” KS Ytterfisk AS & Co Andgay (2,0) - Slumpfisk "Andgybuen” N215A, 21.12-
N110g | "Kirkey” Myre Havfiske AS Ingen @ksnes (2,0) - Enh.kvote fra "Bervag” N131@, (1,0), m
(fra. 9.3) "@ksnesfisk I” til 9.3 9.3-
N11B@ | "Batral I” Bafisk AS Sjabruk, Mackzymal | Hovedsaklig Bg kommune (1,0) Ytterligere (0,35) kvotefaktor tillatt fisket I
med kystfartgy i 2004, fra 16.3
N35H "Hekktind” Havfisk AS Melbu fiskeindustri Melbu fiskeindustri (1,4) - Enh.kvote "Sortland” N40H (0,5)
Bg (0,5) - Rederikvote "Nordtind” N60H (0,4)
N40H "Staltind I’ Melbu fiskeindustri (2,6) - Enh.kvote "Sortland” N40OH (0,25)
N45H "Vestvagey” Bg (0,5) - Rederikvote "Nordtind” N60H (0,4)
N50H "Vesttind” - Enh.kvote "Sortland” N40OH (0,25) 1]
- Rederikvote "Nordtind” N60H (0,2)
- Slumpfisk "Rairo” (F149M) 22.12-
- Slumpfisk "Hekktind” 21.12-
- Slumpfisk "Vestvaggy” 15.12-
N3VV "Ballstad” Lofoten Tralerrederi JM Johansen, Til sammen 7,0 kvotefaktorer - Slumpfisk "Vestvaggy” N4VV, 13.10-
N4VV "Vestvagey” Riksheim Til 13.10
N7VV "K.Arctander” Henningsveer og - JM Johansen - 64,32% - Enh.kvote "V&gamot” N6VV (1,0)
Moikerées - Riksheim Henningsveer - 15,62% - Slumpfisk "Rgstnesvag” N14VV, 21.12- m
Fiskeindustri . - Slumpfisk "Ballstad” N3VV, 15.12-
NIIVV | "Stamsund’ - K.Ellingsen, Skrova - 11,88% - Rederikvote "Lofottrdl I” N1VV (1,0)
- Moskenes fiskeindustri - 8,18% - Slumpfisk "Ballstad”, 8.11-
N14VV | "Rgstnesvag”
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Tabell 2 viser en oversikt over de 36 torsketralere® i 2004 hvis fangst (eller deler av fangst)
var underlagt leveringsplikt. Blant disse finner vi ingen fabrikktralere, men bare ferskfisk-
/rundfrysetralere og smatralere. Rettigheter som er fordelt pa disse fartgyene skriver seg ogsa
utelukkende fra disse fartgytypene. Noen har ogsa konsesjoner og/eller kvoterettigheter i
seifisket ogsa sgr for 62°N, mens andre har reke- eller loddetraltillatelser. Disse rettighetene
vil ikke bli trukket inn i den videre analysen, men vil selvfglgelig pavirke enkeltfartayenes
drifts- og landingsmenster. Vi ser med andre ord utelukkende pa torsketraltillatelsen, som
ogsa innbefatter retten til & fiske etter hyse.

Til Tabell 2 hgrer imidlertid fglgende spesielle kommentar for tre av fartgyene som
kontrolleres av Westfish-Aarseather og/eller deres anlegg i Finnmark: farteyene ”Varak”,
"Batsfjord” og "Persfjord”. Som Tabell 2 forsgker a bringe pa det rene sa har disse fartgyene
delt en rederikvote tilhgrende ”Vadsgjenta” (F-2-VS) og ”Skjgtningberg” (F-67-BD) seg i
mellom. Til denne rederikvoten — pa til sammen 2,68 kvotefaktorer — er det knyttet ulike
leveringsvilkar til, og i Vedlegg A, side I, er det redegjort neermere for disse.

Tabell 2 viser videre den totale massen av leveringspliktige fartey i 2004. Tabellen gir
oversikt over de fartgy og de aktgrer som star bak torsketralere som er palagt leverings-
betingelser. Som nevnt over sa gir ikke listen over fartgy den hele og fulle oversikt over den
leveringsplikt som pahviler disse og den betydning de har for de begunstigede landanlegg,
ettersom fartgyene gjerne innehar flere enn en rettighet innen torsketral eller tilleggs-
konsesjoner.

Dersom vi tar utgangspunkt i gjennomsnittlig antall torsketralere i Fiskeridirektoratets
statistikk over konsesjoner og deltakeradganger mellom 1. januar og 31. desember 2004, var
om lag halvparten av torsketralerne beheftet med leveringsforpliktelser, men denne var ulikt
fordelt mellom fylkene. S& godt som alle Finnmarks-trdlerne (16) var underlagt
leveringsforpliktelser, halvparten av torsketralerne fra Troms hadde slike, 12 av 17 tralere i
Nordland, mens bare en av de 23 torsketralerne registrert utenfor Nord-Norge var underlagt
leveringsplikt.

5.3.1 Eierskapsforhold

Det gar relativt klart frem av Tabell 2 hvilke rederier som er de dominerende akterene pa
eiersiden nar det gjelder de leveringspliktige fartgyene. | det fglgende vil vi kort omtale
eierforholdene rundt disse fartayene. For en mer detaljert redegjgrelse omkring eierforholdene
viser vi til Vedlegg A, side | der eierne av hver enkelt av torsketralerne med leveringsplikt —
eller gruppering av slike — omtales. Gjennomgangen er gjort med tanke pa a fa frem de
"band” fartayene har til fiskeindustrianlegg og eiere av slike, slik situasjonen var i 2004.

Som det fremgar av Tabell 2 sa finner vi 36 fartay med torsketraltillatelse(-r) som det i 2004
er leveringsforpliktelser heftet til. Av de 36 er det 30 som eiermessig kontrolleres av
fiskeindustriinteresser. Den stagrste grupperingen knytter seg til Norway Seafood AS som
kontrollerer anleggene i Hammerfest, Melbu og Stamsund. Disse anleggene er det til sammen

® Egentlig gjelder dette 35 unike fartay som det i 2004 var leveringsplikt knyttet til, men 37 unike “merker” i
merkeregisteret. Forskjellen ligger i at "Rairo” — som overdras fra Hammerfest industrifiske til Finnmark
havfiske for fiske pa kvoter tilhgrende "Barents Eagle” (ex. "Kjelsvik” og Jentoft Sr.”) — skifter eier, og at
Havfisk pa Melbu selger "Staltind 1" til Ser-Afrika, som igjen erstattes av den mye eldre "Vestvagey” fra
Lofoten tralerrederi. Ogsa detaljer rundt "Kégay”, ”Sundergy”, "Kirkay”, "@ksnesfisk 1” og "Bgtral” gjer det
vanskelig & summere opp antall fartey med leveringsplikt (se Vedlegg A for ytterligere opplysninger).
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knyttet 12 tralere (og 18 kvotefaktorer) til i 2004, fordelt pd 4 fartey (6 kvotefaktorer) i
Hammerfest, 3 (5) pa Melbu og 5 (7) i Stamsund.

Nest storste akter i 2004 er Westfish-Aarsather som kontrollerte fem fartgy (med til sammen
10,85 kvotefaktorer) med leveringsplikt til ulike steder i @st-Finnmark, foran Nergard-
gruppen som kontrollerte fire leveringspliktige fartgy (med til sammen 6,28 kvotefaktorer).
De siste "store” i 2004 er Mackzymal — som gjennom sine anlegg pa Skjervey, i Tromsg og i
Bg — kontrollerer fire fartgy (med til sammen 5 kvotefaktorer), og Framnes og JM Nilsen i
Andgy som kontrollerer to fartey (med 2 kvotefaktorer). Foruten disse finner vi industrieiere
bak tre andre fartgy: Storbukt fiskeindustri disponerer gjennom ”Nordgytral” en
torsketralkvote, ToBg Fisk og NWS Hammerfest har pa "Rairo” (F149M) 0,58 kvotefaktor,
og industriaktgrer i Batsfjord hadde gjennom ”Comet” en smatralkvote (0,35 kvotefaktorer).

Bak de seks farteyene uten bindinger til fiskeindustrien finner vi Myre Havfiske som den
eneste med mer enn ett fartgy (og til sammen 3,7 kvotefaktorer). De fire andre fartgyeierne
uten industritilknytning har ett fartgy hver (med kvotefaktor pa 1,0 eller mindre).

Oversikten over fartgy og kvotefaktorer viser at de stgrste industrigrupperingene (Lofoten
tralerrederi, Havfisk, Nergard, Mackzymal, Hammerfest industrifiske og Westfish-Aarsather)
disponerer til sammen 25 fartgy og 38,73 kvotefaktorer med leveringsplikt (samt 1,4 uten
leveringsplikt). Den resterende gruppen (som ogsa inkluderer industrieierskapene til Storbukt
fiskeindustri, ToBg Fisk/NWS Hammerfest, Framnes/J.M. Nilsen og Batsfjordbruket/N.H.
Nilsen) disponerer 11 fartgy og til sammen 10,15 kvotefaktorer med leveringsplikt
("Sundergy” har i tillegg 1,35 kvotefaktorer og “Stornes” 0,12 kvotefaktorer uten
leveringsplikt). Gitt at disse opplysningene er utfyllende for fartgyenes samlede
fangstmuligheter, sa disponerer de starste grupperingene om lag 1,6 kvotefaktorer per fartay,
mens den andre gruppen (fristilte og “sm&” industrieide rederier) “bare” har 1,06
kvotefaktorer per fartgy. Med forutsetning om at vi har korrekte opplysninger om samlet
kvotedisposisjon for fartayene, er struktureringen og rasjonaliseringen pa flateleddet kommet
lengre for de starste industrigrupperingene.

| Tabell 3 under har vi summert opp det essensielle fra Tabell 2 med tanke pa
rederigrupperinger/fartay og kvotefaktorer:

Tabell 3 Leveringspliktfartay og rederier — "de store linjene"

"Gruppe” Rederi Fartgy - - Kvotefaktorer -
Med leveringsplikt | Uten leveringsplikt Totalt
De seks Lofoten trlerrederi 5 7 7
store Westfish-Aarseether 5 10,15 0,7 10,85
Hammerfest Industrifiske 4 6 6
Nergard 4 5,58 0,7 6,28
Mackzymal 4 5 5
Havfisk 3 5 5
Sma Framnes/J.M. Nilsen 2 2 2
industrieide | Storbukt fiskeindustri 1 1 1
Finnmark havfiske 1 0,58 0,58
Mefjordbas 1 0,35 0,35
Fristilte Myre havfiske 2 2,35 1,35 3,7
Nordfjord havfiske 1 1 1
Riston fiskeriselskap 1 1 1
Arctic Swan KS 1 1 1
Gjgsund Fiskebatrederi 1 0,87 0,12 0,99
Totalt 36 48,88 2,87 51,75
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5.3.2 Eiermessige endringer i 2005

Den mobilitet vi finner innen denne fartaygruppen understrekes dersom vi betrakter
eierskiftene som har funnet sted for disse fartayene etter 2004. Den starste endringen skjer pa
fiskeindustriniva, der Aker Seafoods — gjennom kjgp av Westfish-Aarsather — blir den sterste
aktgren i 2005 med eierinteresser i 16 torsketralere med leveringsforpliktelser (ifglge Tabell
2, side 20), gjennom eierskap i Hammerfest Industrifiske, Havfisk, Westfish-Aarsether-
selskapene og Lofoten Tralerrederi. Dernest kommer Nergard-gruppen som gjennom
oppkjgpet av Mackzymal sitter med eierskap i atte tralere med leveringsplikt. Nar vi tar med
endringene pa eiersiden i 2005 for fartayene "Andgybuen”, "Andgytind” og "Comet”, sa er
det bare de seks privateide fartayene samt "Nordgytral” som ikke gjennomgar forandringer i
eierkonstellasjonene. 1 tillegg er det i 2005 uenighet rundt leveringsplikten for flere av
farteyene som falge av eierskifte og ifalge presseoppslag gjelder dette ”Andgytind” og
”Andgybuen”, Melbu- og Lofoten-tralerne, samt "Riston”.

5.4 Regional fordeling

Leveringsforpliktelsene er for alle fartayene knyttet til kommuner, regioner eller fiske-
produksjonsanlegg i Nord-Norge. Strengt tolket skal all fangst av torsk — innenfor forskriftens
80 prosentregel — landes ubearbeidet til foredlingsanlegg i Nord-Norge. Forskriften som kom
i 2003 apner imidlertid for at fangstene kan leveres andre steder dersom ingen i
leveringspliktomradet/-regionen ser seg villig til a kjgpe til den pris som sammenliknbare
fangster har oppnadd de foregaende to ukene. Men — som det heter i forskriftens § 5, 4. ledd:
Hvis ingen bedrift i regionen kjgper fangsten, kan rastoffet tilbys pa det apne markedet.
Fangster som av denne grunn blir solgt utenfor regionen, skal regnes med ved beregningen
av om leveringsplikten i henhold til § 4 (80-prosentregelen) er oppfylt.”

Med basis i de enkelte fartgys konsesjoner, som fremgar av Tabell 2, kan man fastsla hvor
stor del av torskekvoten som er omfattet av leveringsforpliktelser. Det er leveringsvilkar pa
nesten 49 kvotefaktorer innen fisket etter torsk nord for 62°N. Den norske totalkvoten for
torsk nord for 62°N var i 2004 pa 224.600 tonn, hvorav torsketralerne fikk fiske 65.693 tonn.
Med en ordinar torsketralerkvote (kvotefaktor 1,0) pa 716 tonn rund torsk i 2004, utgjgr de
rettigheter innen torsketralsektoren som det hvilte leveringsplikt pa om lag 35.000 tonn.
Skalert ned etter 80-prosentsregelen sa tilsvarer det 43 % av de norske torsketralernes kvoter
dette aret. Figur 3 viser totalkvota for torsk i 2004 fordelt pa ulike reguleringsgrupper.

14 431 19 459

O Forskningskvote
O Gruppe |l
B Konv. over 28m

Gruppe | | Tral mflev.plikt B Tral uflev.piikt
34908

118 017

Figur 3 Den norske totalkvoten for norskarktisk torsk i 2004, (224.600 tonn) fordelt pa
reguleringsgrupper (i tonn)
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Det kvantum som allokeres til leveringspliktige torsketralere utgjer nesten 16 % av den totale
torskekvoten i 2004, eller — dersom den skaleres ned i henhold til forskriftens 80 prosentregel’
- 12,5 %. Denne andelen vil over tid veaere avhengig av sterrelsen pa den norske totalkvoten
for torsk, i henhold til tralstigen.

Dersom vi ser pa volumet fra fiskeindustriens synsvinkel, som det totale rastoff fra tralere
som er tilgjengelig for bearbeiding, ma vi ogsa inkludere ombordprodusentenes leveranser av
ubearbeidet fisk. De ombordproduserende fartgyene har til sammen 18 torsketralrettigheter,
som sammen med enhets- og rederikvoteordninger gav denne tralergruppen en samlet fangst i
2004 som utgjorde om lag 17.000 tonn. Vel 4.000 tonn av dette ble landet ubearbeidet.
Sammen med rastoffet fra ferskfisk-/rundfrysetralerne og smatralerne utgjorde torsk
tilgjengelig for bearbeiding i fiskeindustrien, 54.000 tonn. Med det som basis blir det
leveringspliktige volumet om lag 65 % av samla tilgjengelig tralerrastoff i 2004, eller 52 % i
henhold til 80-prosentregelen.

| den videre oversikten over landinger fra fartay med leveringsplikt har vi inkludert ogsa disse
farteyenes fangst som gjeres med basis kvoterettigheter uten leveringsplikt. Dette gker
kvotegrunnlaget med 2,87 kvotefaktorer som det ikke er leveringsvilkar knyttet til. Dette har
vert ngdvendig 4 gjere ettersom fangsten i sluttseddelstatistikken registreres pa
registreringsmerke og ikke pa den til en hver tid gjeldende rettighet (som ett og samme fartay
kan ha flere av). Ett eksempel her kan veere ”Sundergy” som i 2004 hadde
leveringsforpliktelser pa 250 tonn av en samlet kvote pa 1.200 tonn. Leveringspliktige fartay
landet til sammen 36.600 tonn torsk i 2004, og av dette volumet var om lag 35.000 tonn
omfattet av leveringsvilkar (eller 28.000 tonn etter 80-prosentsregelen).

Som det ogsa fremgar av Tabell 2 over er alle leveringsbetingelser i norsk torsketralflate
knyttet opp mot bedrifter eller geografiske lokaliteter i Nord-Norge. Leveringsbetingelsene
har en detaljeringsgrad som varierer fra Nord-Norge - den videste geografiske
bestemmelsesregion noen av fartgyene har plikt & levere til — fylke, del av fylke, kommune,
eller ned til ett eller flere bestemte industrianlegg.

Tabell 4 er et oppsett der vi med bakgrunn i vilkarene for det enkelte leveringspliktige fartgy
har fastsatt det volum som skulle tilflyte de enkelte bestemmelsessteder (det veere seg
spesifikke anlegg, kommuner eller regioner). Den geografiske fordeling av leveringspliktige
torskekvoter er — i siste kolonne — satt opp mot det kjgp av fangst fra leveringspliktige fartay,
som det fremgar av sluttseddelstatistikk fra 2004. Meningen med tabellen er & gi ett aggregert
bilde av den regionale fordeling av fangsten fra torsketralere med leveringsvilkar, sett opp
mot det faktiske kjgp av dette dedikerte rastoffet. En mer detaljert utgave av tabellen er a
finne i et eget vedlegg bak i rapporten (se Tabell 8, side V). Der har vi ogsa gjengitt det
leveringspliktige volum etter forskriftens 80-prosentsregel, samt en kolonne som ivaretar
rastofflyten i henhold til subsidizre leveringsvilkar. | tillegg er det i egne noter gitt en
forklaring til den allokering av fangst og kvoter som finner sted. For ikke & miste helheten av
syne har vi her valgt & presentere en forenklet versjon av den som er a finne i vedlegget.

Det ma imidlertid presiseres, at Tabell 4 ikke kan taes til inntekt for om leveringsvilkar er
brutt eller ikke. Den gir kun et bilde av hvilke volum det etter vare tolkninger og
forutsetninger i konsesjonsvilkars form er knyttet til ulike bestemmelsessteder, og hvordan
den faktiske rastofflyten for torsk fra de leveringspliktige torsketralerne var i 2004. Vi har
ikke undersgkt denne rastofflyten opp mot de krav som stilles til rederiene: At volumet farst

7 Skalert ned i henhold til forskriftens 80 %-regel for torsk, s& tilsvarer det et kvantum pé& 28.100 tonn.
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ma tilbys de begunstigete far det kan selges utenfor omradet. Ei heller har var analyse gatt i
dybden pa hvorvidt det eksisterer produksjonsanlegg pa de ulike bestemmelsesstedene, eller
kapasiteten hos disse.

Tabell 4 Regional fordeling av rettigheter med leveringsplikt for torsk i 2004, og faktiske leveranser

(i tonn)
Landsdel Fylke Region Kommune/Sted/Anlegg Lev;)s”rli(r:gs- Kjop 2004

Nord-Norge 716 36
Finnmark 1.206 481

34.999 @st-Finnmark 165
16.049 Mehamn 2.291 251

9.115

Buggynes 143

Vadsg 716

Vardg 716
Batsfjord 3.580 3.445
Kjellefjord 537 979

Berlevag 967

Vest-Finnmark Hasvik, Sgrveer 716
5728 Hammerfest (NWS) 4.296 4,218
Storbukt, Honningsvag 716 716
Troms 208 592
Skjervay 1.623 1.842
5.937 Arviksand 239 26
Gryllefjord 2.434 2.068

Senjahopen 1.432

Nordland 125
Dksnes 1.432 4
12.297 Bo 1.432 663
Framnes, Andenes 716 719
J.M. Nilsen, Nordmela 716 713
Melbu fiskeindustri 2.864 2.132
J.M Johansen, Stamsund 3.224 3.291
Riksheim, Henningsvaer 783 717

Ellingsen, Skrova 595
Moskenes fiskeindustri 410 348
Totalt 34.999 23.241

Tabell 4 gir en oppsummering av de leveringsforpliktelser som gjaldt i 2004 med
kvotestarrelse for torsk til de fastsatte geografiske bestemmelsessteder. Den angir ogsa den
faktiske rastofflyt til de tilgodesette omradene/anleggene fra leveringspliktige fartgy, slik som
den fant sted det aret.

Tabellen viser at det er sveert mange av de tilgodesette bestemmelsesstedene som ikke mottar
eller kjgper det rastoff som leveringsplikten gir dem rett og anledning til. Det er store avvik
mellom plikt og faktisk levering for mange av stedene og de stgrste avvikene er a finne for
Nord-Norge, Nordland, Finnmark, Vardg, Vadsg, Berlevag, Buggynes, Mehamn, Hasvik,
Arviksand, Senjahopen, @ksnes, Bg og Skrova. For mange skyldes det nok begrenset
kjgpskapasitet (for eksempel Berlevag og Vardg), mens det for andre igjen kan skyldes at den
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fangsten som tilbys ikke er aktuell for deres produksjon (for eksempel fordi den er frossen om
bord, eller for dyrkjept). Samtidig gir tabellen et bilde over mange anlegg der fartay- og
anleggsdrift ser ut til & veere godt sammenkoplet, som for eksempel i tilfellene Hammerfest,
Stamsund, Batsfjord, Kjgllefjord, Honningsvag, Melbu, Andenes, Gryllefjord, Skjervay,
Henningsveer og Moskenes.

Tabellen er ikke ment for & etterprgve i hvilken grad leveringsbetingelsene for de enkelte
fartgy/rederiene oppfylles. Til et slikt formal er usikkerheten — bade rundt konsesjonsstarrelse,
vedheftede leveringsforpliktelser og levert fangst — for stor. Som nevnt har vi heller ikke
kunnskap om hvorvidt fangsten er tilbudt til de tilgodesette. Graden av forskningsfangst
allokert til, og fisket av, de enkelte fartgyene og hvor det endelige bestemmelsesstedet er for
de fangstvolum som vi ikke kjenner kjgperne til, understreker dette bildet.

Tabellen gir ingen enkle generelle konklusjoner vedrgrende leveringsplikten, men
overraskende nok kan det synes som om graden av etterlevelse av leveringsplikten er lavest i
de tilfeller der leveringspliktens bestemmelsessted er knyttet til sveert vide omrader (landsdel,
fylke eller region).

En oppsummering av vare funn med tanke pa fartgy, konsesjoner og den regionale
dimensjonen vedrgrende leveringspliktige fartgy og deres fangst, vil inneholde falgende
hovedmomenter:

e 12004 var det 36 fartey som var omfattet av leveringsplikten — om lag halvparten av alle
aktive fartay med torsketraltillatelse.

e All leveringsplikt er knyttet til Nord-Norge. Leveringsplikten var knyttet direkte til
enkeltanlegg for 22 av tralerne, mens 14 hadde geografiske bestemmelsessteder (type @st-
Finnmark, eller steder i @st-Finnmark).

e Blant rederiene med fiskeindustri pa eiersiden er de dominerende Lofoten tralerrederi og
Westfish-Aarsazther (begge 5 fartay), Hammerfest industrifiske og Nergard-konsernet,
Mackzymal (alle 4 fartay) og Havfisk pa Melbu (med 3 fartay).

e Kun seks av tralerne var eid av aktarer uten fiskeindustri i sin portefglje. Ett av disse er
merkeregistrert i Mgre og Romsdal, men ytterligere tre av disse fartgyene har sine eiere
hjemmehgrende der. De siste to privateide eies av Myre havfiske.

e Til sammen var det i 2004 knyttet leveringsplikt til nermere 49 kvotefaktorer, som
tilsvarte 35.000 tonn torsk, eller 53 % av norske torsketraleres fangstgrunnlag det aret.

e Dersom vi ekskluderer ombordprodusert rastoff, sa utgjorde det leveringspliktige rastoffet
65 % av tilgjengelig tralrastoff fra torsk for norsk fiskeindustri.

e Fra de enkelte leveringsbetingelsene kan det identifiseres 28 unike geografiske lokaliteter

eller operative anlegg som er tilgodesett. Koplet til aktuell torskerastofflyt i 2004, sa

”oppfylles” forskriftens 80-prosentregel i 13 av tilfellene. Det gir imidlertid ikke grunnlag

for & hevde at leveringsplikten for de gvrige er brutt.

I noen tilfeller gar rastoffet dit leveringsplikten tilsier — i andre tilfeller ikke.
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6 FANGSTMONSTER

Hensikten med dette kapittelet er a beskrive hvordan fartey med leveringsplikt fisker.
Fangstmgnsteret er avgjerende for hvordan ordningen bidrar til & dekke fiskeindustriens
rastoffoehov, men ikke minst sett opp mot ordningens opprinnelige og primeere malsetting; &
ivareta en utjevning av det sesongmessige landingsmgnsteret fra kystflaten, gjennom
tilrettelegging for en industrieid havfiskeflate med ilandfering av fangst i lavsesongene.
Kapittelet innledes med en gjennomgang av hvordan fangstmensteret pavirker
fiskeindustriens hverdag, og de fordelene leveringsplikt kan gi til foredlingsanlegg som er
begunstiget. Deretter drgftes de skonomiske og biologiske drivkrefter som pavirker rederienes
valg av driftsmegnster, og til & skape konflikt mellom intensjonene med ordningen og
bedriftsgkonomisk rasjonalitet i farteyleddet. Videre presenterer vi konklusjonene fra
analysene som er gjort for a studere om fartgy underlagt leveringsplikt har et fangstmgnster
som gir rom for at anleggene pa land kan oppna de intensjonene som ordningen var ment a gi.
Her blir sentrale dimensjoner ved fangstmgnsteret som direkte pavirker landanleggenes
lgnnsomhet og konkurranseposisjon analysert. Faktorer som diskuteres er regional ravareflyt,
rastoffets beskaffenhet, pris og sesongprofil.

6.1 Regional ravareflyt

Et viktig argument for innfgringen av leveringsplikt var & trygge sysselsettingen i en rekke
hjernesteinsbedrifter i sarbare kystsamfunn. Et viktig element i evalueringen av ordningen er
a analysere om ravareflyten fra tralere med leveringsplikt er i samsvar med den regionale
malsettingen med ordningen. | utgangspunktet var dette en ordning som skulle komme Nord-
Norge til gode, og Tabell 4, hvor vi har koblet leveringsplikt til ulike regioner, viser
utgangspunktet for den regionale dimensjonen i ordningen.

Samtidig har det skjedd en del endringer i leveringspliktordningen. Der den opprinnelig var
knyttet til sted, bedrift eller region, er den na utvidet med en subsidiar leveringsplikt innenfor
den definerte regionen. En viktig begrunnelse for denne endringen var strukturell turbulens i
landindustrien som medfarte uklarheter omkring hvor rastoffet skulle leveres nar
begunstigede bedrifter var gatt konkurs, hadde stans av andre grunner, eller ikke hadde evne
eller vilje til & betale markedspris for rastoffet.

Den strukturelle endringen bade i fangst- og i produksjonsleddet har satt sitt preg pa
ravareflyten fra tralere med leveringsplikt. Som vi diskuterte i forrige kapittel har det skjedd
en konsentrasjon i tralerflaten — hvor de 4 store rederiene i 2005 (Nergérd pa Senja®, Lofoten
Tralerrederi i Stamsund, Havfisk pa Melbu og Hammerfest Industrifiske i Hammerfest) na har
kontroll over 60 % av torsketralkvotene med leveringsplikt. Dette avspeiler seg naturlig nok
ogsa i landingsmgnsteret. Landingene av torsk fra disse fartgyene er i @st-Finnmark
konsentrert om Batsfjord, ogsa Kjellefjord og Mehamn far en del rastoff. | Vest-Finnmark blir
hovedtyngden landet i Hammerfest. Gar vi til Troms er det Senja og Skjervey som far
torsken, mens i Nordland leveres torsken farst og fremst i Stamsund, Melbu og til Anday.

| forhold til tidligere er det steder som Vardg, Vadsg, Buggynes, Mehamn og Sgrgya som
mister rastoff fra denne flategruppen. | Troms faller Tromsg, Bjarkey, Harstad, Sommargy og
Arngy ut. | Nordland reduseres ravareflyten til bedrifter i Vagan, @ksnes og Bg. Dette skyldes
delvis eierskifte pa rederisiden, men farst og fremst skyldes dette strukturelle endringer pa

® Inkluderer trélere knyttet til rederiene: Ytre Rollgya, Nordfangst, Skjervayfisk, Tromsg fryseri og kjgleanlegg
0g Kreemer.
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landsiden. Dels pa grunn av at sentrale bedrifter som var begunstiget i disse kommunene er
lagt ned, og dels at de har sluttet med filetproduksjon. Vi har i var evaluering ikke hatt
anledning til & falge utviklingen i den regionale foredlingen av rastoffet fra disse fartayene
over tid. Med de strukturelle endringene vi har hatt bade i fangstledd og produksjonsledd — og
kanskije sarlig innenfor de bedriftene som er direkte knyttet opp mot leveringspliktige tralere
— ville dette ha veert en bade komplisert og krevende jobb.

Den regionale dimensjonen av rastofflyten fra leveringspliktige fartay har minst to sider. Den
ene er hvor fisken landes, den andre er hvor kjgperen av fisken befinner seg. | rapporten har
vi lagt sterst vekt pa hvem som er kjgper av fisken fra disse tralerne, men her vil vi
innledningsvis gi en kort omtale av hvor leveringspliktig torsk landes.

Torskelandingene fra leveringspliktige fartgy fant i 2004 veien til 42 ulike godkjente kjopere i
Nord-Norge og Mare og Romsdal. Av disse var det 9 i Finnmark, 10 i Troms, 13 i Nordland
og 10 i Mgre og Romsdal. Vi skal komme tilbake til rastoffets beskaffenhet i kapittel 6.2, men
Figur 4 viser fordelingen av henholdsvis frosset og fersk torsk til de fire fylkene hvor det
landes fangst fra leveringspliktige fartay.
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Figur 4 Landingsfylke av leveringspliktig torsk i 2004 — fersk og frossen

Som vi ser av figuren er det store forskjeller mellom fylkene, der Finnmark med sine 92 % er
starst pa ferske torskeleveranser. Frossen torsk dominerte landingene i Troms (77 %) og Mare
og Romsdal (99 %), mens det i Nordland ble landet halvt om halvt av frossen og fersk torsk i
2004. | Figur 5 er anlegg som i 2004 mottok mer enn 100 tonn torsk — satt opp med tanke pa a
vise hvilken type torsk de mottok.
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Figur 5 Anlegg med mottak av mer enn 100 tonn leveringspliktig torsk i 2004

De samlede landingene til anleggene i Figur 5 utgjorde 99 % av landingene fra den
leveringspliktige torsketralerflaten. Figuren viser ogsa at det i 2004 var kun ett anlegg som
mottok bade fersk og frossen fangst i en starrelsesorden over 100 tonn, og at frossen torsk
bare i beskjeden grad gar til mottakere som har andre tillatelser fra Mattilsynet enn fersk-
fiskpakking og/eller frysing pa sine anlegg. Videre ser vi at Tromsg er det dominerende
landingsstedet for leveringspliktig torskefangst. | det fglgende vil omtalen av det regionale
bildet i hovedsak dreie seg om kjagpers lokalisering.

Vi skal fortsette denne gjennomgangen med a se pa det regionale landingsmansteret for torsk
i 2004. | Figur 6 har vi vist hvordan landingene av torsk fra norske tralere fordelte seg pa de
ulike fylkene. Volumet er rund torsk, og vi har holdt utenfor ombordtilvirket filet. Vi har ogsa
fordelt kvantumet i forhold til om det er levert av fartay med eller uten leveringsplikt. |
figuren er den regionale fordelingen gjort i forhold til hvor kjgper er lokalisert. Kvantumet i
sgylen med ukjent leveringsfylke, er ombordfrosset vare som ikke er omsatt ved arsskiftet.
Totalt var det et kvantum pa om lag 54.000 tonn torsk fra tralere tilgjengelig for bearbeiding i
norsk fiskeindustri.
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Figur 6 Regional fordeling av torskelandingene fra norske torsketrlere (ubearbeidet fersk eller

rundfrossen) i 2004 med og uten leveringsplikt, etter kjgperfylke

Et viktig funn som kommer fram av figuren er at det fylket som kjgper mest rastoff fra
torsketralerne er Mgre og Romsdal. Det er overraskende fordi tralerne med leveringsplikt
utgjer hovedtyngden av tralerne, og leveringsplikten er regionalt forankret til Nord-Norge. En
del av forklaringen pa dette er som vi ser av Figur 6 at de fristilte tralerne i stor grad selger til
Kjgper i dette fylket. Samtidig ser vi at en betydelig andel av torsken som selges til Mgre og
Romsdal kommer fra tralere med leveringsplikt. Vi ser at tralerlandingene i de tre nordligste
landsdelene er dominert av landinger fra tralere med leveringsplikt.

En svakhet med Figur 6 er at den ikke forteller noe om hvor rastoffet er landet, men hvor
endelig kjaper er lokalisert. | Figur 7 har vi derfor tatt analysen et steg videre og sett pa hvor
rastoffet som til slutt havner i de ulike fylkene har blitt landet. Her har vi bare sett pa rastoff
fra fartey underlagt leveringsplikt, som til sammen utgjer 36.500 tonn (inklusive
leveringspliktige fartgys fangst pa kvoter som ikke er underlagt leveringsvilkar).
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Figur 7 Kjepers lokalisering og landingssted av torsk fra tralere med leveringsplikt med fylkesvis

fordeling i 2004

Figuren viser at kjgperne i Finnmark farst og fremst kjeper rastoff som er landet i fylket, og i
den grad de mottar torsk levert utenfor fylket, s kommer det meste fra Troms, samt noe fra
Nordland. Samtidig ser vi at rastoffet som ender opp hos kjgpere i Mgre og Romsdal i
hovedsak er landet i Troms og Nordland. En annen konklusjon man kan trekke fra Figur 7 er
at rastoffet fra tralere med leveringsplikt, som lander sine fangster i Troms, finner sine
kjgpere i alle regioner. Det kan tolkes som om dette rastoffet i stor grad gar forbi
produksjonsanleggene i fylket. En forklaring pa dette kan vere at tralerne velger a lande store
deler av sine fangster i dette fylket — dels pa grunn av driftsmgnster og dels pa grunn av
infrastruktur knyttet til fryselagrene i dette fylke. Figuren viser at om lag en tredjedel av
rastoffet (12.000 tonn) transporteres fra fylket der det landes til andre deler av landet. Det
viser ogsa at mange av fartgyene lander rastoffet i andre regioner enn leveringsplikten tilsier,
og at rastoffet ma transporteres pa andre mater til de begunstigede bedriftene. Det indikerer
ogsa at mye av rastoffet som leveres er ombordfrosset vare. Dette kommer vi tilbake til i neste
avsnitt.

Med basis i denne gjennomgangen kan vi trekke fglgende konklusjon:

e Rederier lokalisert i Finnmark og nordre Nordland sitter pd hovedtyngden av tralere med
leveringsplikt.

e Strukturelle endringer, bade i flate- og produksjonsledd, har fert til store endringer i
ravareflyten fra tralere med leveringsplikt innad i de ulike regionene.

e Landingsmgnsteret er opprettholdt pa fylkesniva.

e Rastoffet leveres til feerre anlegg og feerre steder innenfor den enkelte region enn tidligere.

e Store deler av tralerlandingene som landes i en region har kjgpere som er lokalisert
utenfor regionen.

e Rastoff landet i Finnmark gar nesten utelukkende til kjgpere i fylket.

e Troms er den regionen hvor starst andel av landet rastoff selges til kjgpere utenfor fylket.

e Bedrifter i Mgre og Romsdal kjgper store andeler av rastoffet landet i Troms og Nordland
av fartgy med leveringsplikt.
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6.2 Rastoffets beskaffenhet

En sentral dimensjon er hvorvidt rastoffet landes frosset eller ferskt. Dette far store
konsekvenser for en rekke forhold som griper direkte inn i driftsmgnster og kostnader til
fartayleddet. For produksjonsleddet er rastoffets beskaffenhet avgjerende for logistikk,
transport, produktmulighetsomrade, produksjonsplanlegging og om konkurransefortrinn i
ulike potensielle markedssegmenter kan realiseres. Dette er ikke en ny problemstilling, og
griper direkte inn intensjonene med leveringsplikt. | utgangspunktet var det en sentral
dimensjon med ordningen at rastoffet skulle leveres ferskt. Fartayene var bygd for landing av
ferskt rastoff — og i mange av de opprinnelige konsesjonsdokumentene var det understreket at
rastoffet skulle leveres ferskt. Bade utvikling av teknologi og utvikling av markedsarenaer for
omsetning av frosset rastoff, har imidlertid fert til sterke gkonomiske motiver til & fryse
fangsten om bord. At fartgyene kan vere lengre ute pa feltet hver tur, dersom fangsten fryses
ombord, har selvsagt ogsa bidratt til & gke interessen for dette driftskonseptet.

Hensikten med dette avsnittet er a presentere i hvor stor grad ombordfrysing foregar blant
fartayene med leveringsplikt og eventuelt sgke & belyse de kreftene som ligger bak en slik
tilpasning. Far vi gar videre og ser pa hvordan rastoffets beskaffenhet fra tralere med
leveringsplikt fordeler seg langs dimensjonen fersk versus frossen, skal vi se na&ermere pa den
strukturelle utviklingen som bergrer omsetning av ombordfrosset rastoff.

Pa begynnelsen av 90-tallet bygges det ut en rekke fryseterminaler langs kysten som har som
forretningsidé a lagre og distribuere frossen fisk. Dette hadde i stor grad sammenheng med de
muligheter som oppstod i forbindelse med de gkte landingene av rastoff fra russiske fartgy. |
Figur 8 har vi vist utviklingen i fryselagerkapasitet til slike fryseterminaler de siste 10-15
arene, innenfor og utenfor Norges Réfisklags distrikt.
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Figur 8 Utviklingen i kapasiteten til "ngytrale” fryselagre i perioden 1993 til 2004

Som vi ser, femdobles fryselagerkapasiteten pa kysten i lgpet av perioden 1993 til 2003.
Veksten er kontinuerlig i hele perioden, men vi ser at den flater ut og avtar i 2003. Vi ser ogsa
at denne gkningen farst og fremst skjer i Rafisklagets distrikt. Denne strukturelle utviklingen
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er viktig for a forbedre infrastrukturen omkring omsetning av ombordfrosset rastoff og frosne
fiskeprodukter. Aktgrene som kommer inn her er spesialister pa lagring og distribusjon, og er
et viktig bidrag i arbeidet med a redusere transportkostnadene. Samtidig representerer disse en
stor utfordring for lokal fiskeindustri pA mange omrader. Blant annet sitter fiskeindustrien
selv med en betydelig fryselagerkapasitet. | tillegg etableres det et auksjonssystem rundt disse
anleggene som synliggjer den globale ravareprisen. Dette gker konkurransen om rastoff —
ikke bare lokalt, men ogsa i forhold til internasjonale aktarer.

| Figur 9 har vi vist hvordan omsetningen av ravarer endrer seg innenfor Norges Réafisklags
distrikt i samme periode som den tidligere omtalte kapasitetsveksten blant fryseterminalene
fant sted. Figuren viser at stadig mer av rastoffet som omsettes, gar utenom lokal industri. Vi
ser ogsa at stadig sterre andeler av rastoffet kjgpes og distribueres gjennom handelsforetak
som ikke har egne produksjonsanlegg. Figuren omfatter rastoff fra bade norske og
utenlandske, i hovedsak russiske, fartay.
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Figur 9 Ravareflyten av hvitfisk landet og omsatt innenfor Norges Réafisklags distrikt i perioden
1991 til 2004

Den viktigste leverandgren til de fremvoksende fryseterminalene er utenlandske fartey. |
Figur 10 har vi laget en oversikt over fordelingen mellom norske og utenlandske fiskefartay.
Nesten alt rastoff som i dag leveres innen Rafisklagets distrikt fra utlandske fartgy gar til
fryseterminalene. Av norske landinger i samme omrade finner om lag 20 % veien til
fryselagrene i 2004.
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Figur 10 Fordeling av rastoff som landes ved fryseterminaler i Norges Rafisklags distrikt

Dette er i overensstemmelse med den andel av Norges Rafisklags omsetning som finner sted
ved Svolvar-avdelingen (pers.medd.). I 2004 ble 81 % av norske torskelandinger i
Rafisklagets distrikt levert i fersk tilstand, til fiskekjopere med eget bearbeidingsanlegg.
Andelen torsk som ble landet frossen var 19 %, mens andelen hittil i ar (per uke 49 i henhold
til Rafisklagets nettsider — basert pa landings-, ikke kjgpsdato) viser en gkning til 21 prosent. |
&rene 2000-2003 var andelen torsk som ble landet frossen 16 %. Tall fra Réfisklaget® viser at
om lag 79 % av ombordfrosne norske torskefangster gar til bearbeiding i norsk fiskeindustri,
mens av gvrige — 21 % — eksporteres ubearbeidet. For ombordfrossen hyse er tilsvarende
andel 95 % som gar ubearbeidet ut av landet, mens fra ombordfrossen sei levert innen
Rafisklagets distrikt eksporteres et sted mellom 28 og 35 % uten bearbeiding.

Tidlig pa 90-tallet var det en svert liten del av rastoffet fra utenlandske fartay som gikk til
disse anleggene, noe som er endret radikalt frem til i dag. Andelen av rastoffet som legges inn
pa fryseterminaler gker samtidig med at frysekapasiteten gker. Det illustrerer at norsk
fiskeindustri i hovedsak fikk alt rastoffet direkte til sine anlegg fra utenlandske fartgy tidlig pa
90-tallet, og at denne rastoffkilden gradvis forsvant ved at rastoffet ble lagt til auksjon pa
fryselager. Et funn, som er illustrert i Figur 10, er at andelen rastoff fra norske fartgy gker fra
10 % tidlig pa 90-tallet til om lag 20 % i 2004. Om denne utviklingen kan tilskrives endringer
i ravareflyten fra tralere med leveringsplikt skal vi na se naermere pa (jfr. Tabell 2). Vi har
valgt & sammenligne dem med torsketralere uten leveringsplikt.

| Tabell 5 har vi vist hvordan landingene i 2004 fordeler seg pa ombordfrosset eller ferskt hos
torsketralere med og uten leveringsplikt. Samtidig viser tabellen hvilke gjennomsnittspriser
som ble oppnadd per kilo rund torsk i de to farteygruppene. Vi har holdt utenfor
ombordfrossen filet.

’Avsnittet bygger i hovedsak pa pressemelding fra Norges Réfisklag av 26. januar 2005: "Norsk fiskeréstoff
selges til norsk fiskeindustri”. (Se http://www.rafisklaget.no/nrweb/docs/PRESSEMELDINGER/
PMFROSSENTALLZ2004.PDF
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Tabell 5 Traltorsk tilgjengelig for norsk fiskeindustri i 2004. Ombordfrossen og fersk, med og uten
leveringsplikt. Volum, andeler og gjennomsnittspris (per kg rund fisk)

Trélere med leveringsplikt Trélere uten leveringsplikt Totalt
Volum Andel Pris Volum Andel Pris Volum Andel Pris
Fersk 17.034 47 % kr 10,47 1.922 11% kr 11,89 18.956 35% kr10,61
Frossen 19.523 53 % kr 12,80 15.955 89 %  kr 13,37 35.478 65% kr 13,06
Total 36.556 (67 %) kr 11,72 17.877 (33%) kri13,21 54.434 (100 %) kr 12,21

Tabellen viser en rekke interessante forhold i en evaluering av leveringsplikten. Farst ser vi at
torsketralerne uten leveringsplikt oppnar en langt hgyere pris pa sitt rastoff enn fartayene med
leveringsplikt. Dette gjelder bade for fersk og rundfrossen torsk. Videre ser vi at en
dominerende andel (65 %) av torskelandingene fra tralere i 2004 var frosset om bord. Selv
blant fartay med leveringsplikt ser vi at det gjelder over halvparten av landingene. Blant de
fristilte tralerne var det kun en liten andel som ble landet fersk. Et annet viktig poeng er at
rundfrossen torsk er bedre betalt enn fersk torsk. Prisforskjellen i favar frosset var ogsa like
tydelig i perioden 2001-2003. | forhold til tidligere ar gker andelen torsk som fryses ombord —
ogsa blant fartay med leveringsplikt. Om lag 19.500 tonn torsk ble levert som ombordfrosset
vare i 2004.

| eierskapsutvalgets innstilling (NOU, 2002:13), som var bakgrunnen for den nye forskriften
for leveringsplikt, heter det at dersom ordningen med leveringsplikt skal ha en mening sa ma
fangsten kunne benyttes til foredling pa det aktuelle anlegget. I utvalgets innstilling papekes
det videre at det i de individuelle leveringsvilkarene ikke er en standardisert formulering for
hvilken tilstand fangsten skal veere i ved levering, men — som Eierskapsutvalget skriver —
rastoffets egnethet vil avhenge av produksjonsanleggets utstyrspark. En rekke av disputtene
som har veert mellom rederier som eier leveringspliktige fartay og deres tilgodesette bedrifter,
har omhandlet denne mangel pa overensstemmelse mellom gnsket og tilbudt rastoff.

Det er stor prisforskjell pa torsk avhengig av fiskestgrrelse. Mellomstor torsk er den mest
gnskede stgrrelsesklassen av den primare kunden for fartey med leveringsplikt — nemlig
filetindustrien. Figur 11 viser den absolutte forskjellen i gjennomsnittspris mellom fersk vare
og ombordfrosset torsk (i starrelsesorden 1-2,5 kg) levert i tidsrommet august 2004 til august
2005.
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Figur 11 Prisforskjell mellom ombordfrossen (som er best betalt) og fersk mellomstor torsk i
Norges Rafisklags distrikt fra august 2004 til august 2005

Figuren viser at prisforskjellen ogsa gjelder denne starrelseskategorien. Det ma imidlertid
legges til at det er knyttet en del ekstra kostnader til bade sortering og transport som
reflekterer denne prisforskjellen. Men ogsa for filetprodusenter — og andre tilvirkere — vil det
veere en ekstrakostnad forbundet med produksjon av ombordfrosset rastoff heller enn fersk,
gjennom for eksempel tining av rastoffet. Likevel er det oppsiktsvekkende at det er den
ombordfrosne fisken som er best betalt. De samme forskjellene finner vi for de gvrige
starrelsesgruppene.

| bade Tabell 5 og Figur 11 ligger det viktige signaler til fartgyeiere og til produsenter pa
land. Til fartayeierne er det et signal om at det ligger en betydelig prisgevinst i a fryse fisken
om bord. For eksempel ligger det et potensielt verditap pa fangstleddet pd narmere 50
millioner kroner dersom vi tar utgangspunkt i differanseprisen mellom fersk og
ombordfrossen torsk og det volumet som blir landet av fersk torsk fra tralere med
leveringsplikt i 2004. Dette belgpet representerer samtidig en form for kryss-subsidiering av
produksjonsleddet. Til produsentene pa land, som sgker & utnytte fortrinnene med ferskt
rastoff, gir dette et signal om at det er en rekke produsenter som er villige til & betale en
betydelig merpris for rastoffet, enn det som oppnas lokalt for fersk torsk. For leveringsplikten
som virkemiddel betyr dette prisbildet en betydelig utfordring, ved at farteyene er sterkt
motivert til & fryse fisken om bord og selge den i et auksjonshasert marked. | s mate viser
vare funn at fartgysiden har tilpasset seg disse signalene, mens produsentene pa land mgter
store utfordringer for & unnga at lokalt landet rastoff gar forbi dem — inklusiv rastoff fra fartgy
med leveringsplikt.

En rekke forhold tyder pa at fartgy som har muligheter for a fryse om bord, vil gjere det med
mindre leveringsplikten forhindrer dem fra det. Selvsagt vil ogsa dette i stor grad styres av
hvilken strategi de enkelte bedriftskonstellasjoner velger bade for fartgydrift og produksjon pa
land. Her finner vi sveert ulike tilpasninger — fra bedrifter hvor landanleggets strategi er gitt
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heyeste prioritet, til andre tilpasninger hvor rederidriften er gitt hgyeste prioritet. For a
illustrere dette, har vi i Figur 12 plottet andelen av torskerastoffet som blir frosset ombord i
fartayene i de fire stgrste rederikonstellasjonene som har leveringsplikt pa sine torsketralere.
Til venstre i figuren har vi plottet gjennomsnittsalderen pa fartgyene i rederiet og til hgyre
andelen av total torskefangst som leveres ved egne fiskeindustrianlegg.
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Figur 12 Sammenheng mellom andel ombordfrosset torsk som ble landet i 2004 av de fire starste
rederiene med leveringsplikt og gjennomsnittsalder pa fartgy og andelen fra rederienes
torskefangst som kjgpes av egne fiskeindustrianlegg (antall fartgy i parentes)

Figuren viser en svert klar sammenheng mellom fartgyenes gjennomsnittsalder og andel
ombordfrosset torsk fra rederienes fartgy. Dette illustrerer at i forbindelse med utskifting av
tralerne, har ferskfisktralerne blitt skiftet ut med fartgy som kan fryse om bord. Det igjen ma
ogsa sees i sammenheng med de gvrige fiskerettighetene til fartayene, der for eksempel alle
Melbu-tralerne, halvparten av Nergard-tralerne og ett av Lofot-fartayene innehar reketral-
tillatelse. Blant Hammerfest industrifiskes tralere finner vi ingen med reketralkonsesjon. Med
andre ord viser funnene at de tralerne som fortsatt lander mye fersk torsk ogsa er de eldste. Et
interessant sparsmal blir derfor om rederiene fortsatt vil lande fersk rastoff nar — eller dersom
— disse fartgyene blir erstattet med nye og mer moderne tralere.

En begunstiget bedrift vil foretrekke ferskt rastoff — dels fordi rastoffet blir billigere, men
farst og fremst fordi bedriften da har muligheter til & produsere flere produkter hvor den har
fortrinn. For rederiene vil det vaere sterke incentiver til a fryse fangsten. At den nye forskriften
har avklart hvilken pris som skal legges ved transaksjoner mellom fartgy og landanlegg har
ikke bidratt til & fjerne denne dyptgaende interessekonflikten mellom rederi og
produksjonsanlegg.

Figuren viser ogsa at det er utviklet svert ulike strategier i de ulike bedriftskonstellasjonene.
Anleggene pa land, som det er knyttet leveringsplikt til, har valgt ulike strategier nar det
gjelder hvilket rastoff de produserer. For eksempel kan det vere slik at noen bedrifter har
spesialisert seg pa ferskt rastoff, mens andre produserer ombordfrosset rastoff. For a studere
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dette nermere har vi analysert ravarestrammen fra tralere som har leveringsplikt som har
valgt ulik strategi med hensyn pa om de lander ferskt eller ombordfrosset rastoff.

Lengst til hayre i Figur 12 har vi vist hvor mye av torskelandingene til rederiets tralere som
gar til egne produksjonsanlegg. For disse fire konstellasjonene er det en klar sammenheng
mellom i hvor stor grad rastoffet fryses om bord og hvor stor andel egen produksjonsenhet pa
land kjgper. Mens rastoffet som blir landet ferskt i all hovedsak blir kjept av egne bedrifter,
ser vi at en langt mindre andel av rastoffet gar til disse bedriftene nar rastoffet er frosset
ombord.

En oppsummering av vare funn nar det gjelder rastoffets beskaffenhet er at:

e Ombordfrosset rastoff er betydelig bedre betalt enn ferskt rastoff.

e | 2004 landet tralere med leveringsplikt mer enn halvparten av sine torskelandinger i
ombordfrosset tilstand.

e De eldste fartgyene lander hgyest andel fersk torsk.

e Hgy andel ombordfrosset gker sannsynligheten for at rastoffet gar forbi begunstigede
landanlegg.

e Tralerrederiene velger ulike strategier med hensyn pd rastoffets beskaffenhet innenfor
samme regelverk.

e Rederier innenfor samme konsern velger ulike strategier pa dette omradet.

e En viktig forutsetning for & fa gkt flyt av rastoff til de begunstigede bedriftene er at
rastoffet landes ferskt.

6.3 Sesongprofil

En annen viktig intensjon med leveringsplikten til torsketralerne var a dempe usikkerheten i
ravareflyten til landanleggene. Som tidligere nevnt er det betydelige sesongvariasjoner i
landingene av torsk. Da leveringsplikten ble innfart, var det en forutsetning at tralerne skulle
bidra til & jevne ut de sesongtoppene som vi finner i kystflaten. Dette var fgrst og fremst
knyttet til gnsket om a oppna en jevn tilfersel av rastoff til filetindustrien, og sikre en jevn
sysselsetting i de tilgodesette anlegg pa helarshasis. Behovet for kontinuerlig tilfgrsel har gkt
de siste arene, ettersom filetindustrien har satset pa produksjon av fersk filet for & posisjonere
seg i forhold til stadig gkende konkurranse i markedet for frosne filetprodukter fra
ombordproduksjon, lavkostland og billigere hvitfiskarter.
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Figur 13 Sesongprofil pa landinger av torsk pa Island og i Norge i 2004

| forrige avnitt viste vi hvordan fartgyleddet blir premiert prismessig ved & lande
ombordfrosset rastoff. Her skal vi se nermere pa om tralere med leveringsplikt bidrar til
jevnere rastofftilfarsel over aret. | Figur 13 har vi vist hvordan landingene av torsk fordeler
seg over aret i Norge og pa Island. Island har i langt sterre grad lyktes i a fa til en jevnere
tilfarsel pa torsk enn hva tilfellet er for Norge. Det kan vere flere arsaker til denne
forskjellen. Blant annet vet vi at biologi og vandringsmgnsteret til torsken er den viktigste
arsaken til det norske fangstmgnsteret. | sd mate kan det islandske fangstmgnsteret veere
jevnere pa grunn av at biologiske forhold gjer det mulig med en mer kontinuerlig fangst enn i
Norge.

Med statistisk terminologi kan det sies at sesongsvingningene i landingene av torsk i Norge er
om lag tre ganger sa hgy som pa Island. Stabilitet og kontinuitet i landingen av torsk pa Island
blir brukt som hovedforklaringen pa den islandske suksessen med & gke sin andel ferske
filetprodukter — som er et overordnet mal for dagens norske filetindustri. Figuren viser at
Norge sliter med a fa til en kontinuerlig flyt av torsk til landanleggene, og dette er naturligvis
en viktig barriere for & lykkes med ferske filetprodukter.

Figuren tegner imidlertid bildet av de totale landingene, og sier lite om hvordan fartey med
leveringsplikt bidrar til & fordele landingene over aret. Det har derfor vart en viktig del av var
evaluering a gjennomfgre en analyse av sesongprofilen pa landingene til fartey med
leveringsplikt. | Figur 14 har vi sammenlignet landingene av torsk i 2004 fra tralere med
leveringsplikt med Gruppe I-fartgyene i kystflaten. Ettersom figuren kun angir andelen som
fanges i de ulike manedene av aret er det pa sin plass a presisere at Gruppe |I-fartgyenes samla
torskelandinger i 2004 til sammen utgjorde drgye 124.000 tonn sammenliknet med de
leveringspliktige torsketralernes fangst pa totalt 36.000 tonn.
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Figur 14 Sesongprofil pa torskeleveranser i Nord-Norge i 2004 fra torsketralere med leveringsplikt
og Gruppe I-fartgy i kystflaten

Figuren illustrerer at kystflaten bidrar sterkest til at hovedtyngden av torsken landes i perioden
februar til og med mars. Tralerflaten har en helt annen profil pa sine landinger. Hovedtyngden
av deres landinger kommer i perioden november til og med februar. | s& mate representerer
perioden mai til november den store utfordringen for malet om kontinuerlig og jevn fangst
over aret. Figuren tyder altsa pa at selv med bare landinger fra leveringspliktige tralere ville
det veere vanskelig & na dette malet, og sarlig med tanke pa at volumet fra sistnevnte (36.000
tonn) bare utgjer om lag 15 % av samla torskelandinger. For fangstene avbildet i figuren over
— som fares til havn i Nord-Norge — utgjer de totale volum henholdsvis 27.500 tonn for
leveringspliktige tralere, mens kystflatens Gruppe I lander 121.000 tonn i 2004.

En interessant problemstilling — i forhold til driftsmensteret til fartay med leveringsplikt og de
begunstigede bedriftenes rastoffbehov — er om leveringsplikten i seg selv bidrar til & fordele
landingene bedre over aret. For & svare pa dette spgrsmalet har vi sammenlignet
sesongprofilen blant tralere med og uten leveringsplikt. Figur 15 viser at tralere med og uten
leveringsplikt har ulik sesongprofil. Mens torsketrdlere med leveringsplikt totalt leverte
36.000 tonn torsk, leverte de uten leveringsplikt om lag 31.000 tonn i 2004 (som ogsa
inkluderer bearbeidet rastoff).
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Figur 15 Sesongprofilen for (ubearbeidet) fangst fra torsketralere med og uten leveringsplikt

Figuren viser at det er en del forskjeller i de to sesongprofilene. Tralere uten leveringsplikt
lander en stagrre andel av torsken i januar, april og mai enn fartgy med leveringsplikt. Dette
kan veere tilfeldig, ettersom vi bare har ett ar inne i analysen. Det kan imidlertid ogsa skyldes
at fartey uten leveringsplikt maksimerer verdien av sine kvoter ved & unnga landinger i
februar, nar det er et hgyt trykk i landingene fra kystflaten, og gytetorsken star neert kysten.
Flere trekk ved sesongprofilen tyder pa at trdlere uten leveringsplikt felger innsiget av
gytebiomassen i januar. Deretter venter de med a ta torsken til den siger ut av Vestfjorden
etter gyting og felger den ut i Barentshavet. Drivkraften bak denne fangststrategien er & gke
verdien av kvoten gjennom a fiske pa stor torsk nar den er tilgjengelig for tralfiske i
forbindelse med gytevandring. Vi finner da ogsa at sterrelsesfordelingen pa fangstene tyder pa
at fartay uten leveringsplikt har starre andel av den stgrste torsken i sine fangster. Nar det
gjelder starrelsessammensetning, er det imidlertid stor usikkerhet fordi disse fartgyene — etter
hva vi har brakt i erfaring fra sluttseddeldata — har en hgy andel av landingene som er
uspesifisert med hensyn pa starrelse.

| vare intervjuer med representanter fra landindustrien blir det fremhevet at styring og kontroll
med driftsmgnsteret til tralere med leveringsplikt er viktig bade i forhold til tidspunkt,
starrelsesfordeling og beskaffenhet. Frustrasjonene rundt ordningen synes derfor & vare stgrst
i de anleggene som er begunstiget, men der volum utgjer en liten del av tralernes kvote og der
bedriften er perifer i forhold til eierskap i rederiet. Samtidig ser vi at det er store individuelle
forskjeller mellom de ulike rederiene med tanke pa sesongprofil. Dette blir illustrert i Figur 16
hvor vi har plottet sesongprofilene til de to store tralerederiene som har minst og starst
sesongvariasjon i landingene.
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Figur 16 De to rederier (med leveringspliktige fartgy) med stgrst og minst sesongvariasjon i
torskelandingene i 2004

Figuren illustrerer at rederiet i Hammerfest klarer, med utgangspunkt i leveringsplikten, a
fordele torskerastoffet jevnt over aret. Pa Melbu, som har de starste sesongsvingningene blant
de store rederiene, ser vi at de innenfor samme ordning har langt hayere sesongsvingninger.
Eksempelvis lander Melbu-tralerne 86 % av kvotene sine i manedene januar-mars og
november-desember, mens Hammerfest-tralernes andel i samme periode er 55 %. Vi skal ikke
her spekulere i hvorfor dette skjer, men konstaterer at i Hammerfest leverer tralerne alt ferskt,
mens pa Melbu er nesten alt som leveres ombordfrosset. Selskapene har samme eier. En
faktor som vi har nevnt tidligere, og som kan bidra til a forklare forskjellen er at
gjennomsnittsalderen til fartayene i Hammerfest er 26 ar, mens den pa Melbu er 15. Et annet
forhold er at Melbu-tralerne — uten unntak — har hver sin reketraltillatelse i tillegg til
torskerettigheter, mens ingen av Hammerfest-tralerne har konsesjon for reketraling. Det bidrar
til at Melbu-tralerne — i lavsesongene for torsk — erstatter den med fangst av reke.

En annen forklaring kan vere at investeringene bade i fartay og produksjonsledd har lagt til
rette for spesialisering innenfor samme konsern — hvor Melbu-anlegget har spesialisert seg pa
ombordfrosset rastoff, mens Hammerfest-anlegget har spesialisert seg pa fersk rastoff. En
tredje forklaring kan vere knyttet til kapitalstruktur og anleggsverdien i de to selskapene —
hvor Melbu har mer kapital bundet i fangstleddet og Hammerfest mer i produksjonsleddet.
Dette gjar at det blir valgt & optimere driften med basis i det bedriftskonseptet hvor de hgyeste
verdiene inngar. | et rederi med gamle fartgy, der verdien av disse er fullt og helt avskrevet,
der verdien pa fartgyene ikke er priset i forbindelse med eierskifte, og der det nylig er
investert i produksjonsanlegg pa land, vil rederiet sannsynligvis bli driftet ut fra behovene til
landanlegget. Lavere kapitalkostnader gjgr at rederiet taler lavere fangstverdi. | en
konstellasjon hvor fartgyene er relativt nye, det nylig har veert et eierskifte hvor
fangstrettigheten er gitt en markedspris og produksjonsanlegget pa land er gammelt, vil
driften i organisasjonen i stgrre grad bli preget av rederiets behov.
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Vare funn omkring sesongprofil kan oppsummeres pa falgende mate:

e Fangstmgnsteret til tralere med leveringsplikt klarer bare i begrenset grad & dempe
sesongsvingingene generert av kystflaten.

e Blant rederier som drifter fartey med leveringsplikt er sesongprofilen svart ulik — ogsa
innenfor samme konsern.

e De eldste fartayene som leverer fersk rastoff har minst sesongsvingninger i sitt
leveringsmanster.

e Bedrifter som er perifere pa driftssiden av rederiet, og som er tilgodesett med sma andeler
av kvoten, sliter mest med 4 tilpasse leveringsmansteret til produksjonsanleggets behov i
forhold til leveringstidspunkt.

e Det er forskjeller i sesongprofilen til tralere med og uten leveringsplikt, noe som indikerer
at tralerne vil velge et annet driftsmgnster som gir stgrre sesongsvingninger dersom
leveringsplikten oppheves.

6.4 Pris og anvendelse

Som vi har papekt tidligere i kapittelet er prisen pa fangsten en viktig drivkraft for atferden til
fiskeflaten. Gjennom lukking av adgangen til a fiske og fordelingsngkler for gruppekvoten, er
det enkelte fartgy gitt en eksklusiv kvote. Dersom vi legger dette til grunn, og holder ute
muligheten for a gke kvotegrunnlaget gjennom sammenslaing/oppkjep, blir det gkonomiske
resultatet avhengig av at fartayet:

e Kilarer a ta kvoten sin.
e Kilarer a oppna hgyest mulig pris pa fangsten sin.
e Klarer a minimere fangstkostnadene forbundet med a ta sin kvote.

Med dette som utgangspunkt star norske tralere med leveringsplikt overfor en rekke
utfordringer. Dagens kvoteniva er slik at det ikke er et problem a ta kvoten — snarere tvert
imot. Problemet generelt har vert at en tralerkvote er for liten til & gi god gkonomi i driften.
Dette er sgkt lgst gjennom rederikvoter, oppkjgp og sammenslainger pa rederisiden.

Nar det gjelder utfordringen knyttet til pris, er det avgjgrende at fartgyet fanger den mest
verdifulle fisken og kan omsette den i de salgskanalene hvor de kan oppna best pris. For
fartayene med leveringsplikt vil dette ogsa innebaere at fartayet har leveringsplikt til anlegg
som produserer de produktene som gir grunnlag for de beste prisene i sluttmarkedene, og at
bedriften har en effektiv produksjon som gir grunnlag for hgye marginer og derigjennom god
betalingsevne i ravaremarkedet. En rekke forhold tyder pa at tralere med leveringsplikt ikke er
i en slik posisjon. Vi har tidligere vist at tralere uten leveringsplikt oppnar bedre pris pa
rastoffet enn tralere med leveringsplikt. Vi har vist at fartgy med leveringsplikt er koblet til en
spesifikk produksjon — filetindustrien — som over tid har veert den delen av hvitfiskindustrien
som har hatt lavest margin — mellom rastoffkostnad og sluttproduktpris — i sin produksjon. Vi
har ogsa papekt at dette er en produksjonsform som er avhengig av a fa rastoffet ferskt for a
lykkes og at det er den mellomstore torsken som er best egnet i deres produksjon. Dette
skaper selvsagt problemer for fartay med leveringsplikt som gnsker a optimere verdien av sin
fangst ved & fange starst mulig andel stor torsk, fryse den ombord og auksjonere den ut.

En konklusjon er altsa at tralerne med leveringsplikt ikke er koblet opp mot de
produksjonsanleggene som over tid har kunnet betale mest for rastoffet. Dette er ikke
overraskende dersom vi studerer den gkonomiske historien rundt anleggene som har veert
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begunstiget. Da ordningen ble innfart var det for & trygge enkelte bedrifters gkonomi —
leveringsplikten ble gitt for & bedre driftsgrunnlaget til anlegg av distriktspolitisk betydning,
som det var ventet ville slite gkonomisk. En dimensjon ved dette var & beskytte dem mot en
apen pris i et apent ravaremarked. En annen var a styrke forhandlingsposisjonen i forbindelse
med fastsettelse av internpris mellom rederi og produksjonsledd, hvilket fremdeles er et
relevant punkt. Vi ser stadig at det oppstar konflikter omkring denne internprisen, og at tralere
med leveringsplikt oppnar lavere pris enn fartgy uten leveringsplikt. Her har forskriften,
konklusjoner i rettsapparatet og prissystemet, som blant annet er etablert av Norges Rafisklag,
bidratt til & avklare slike konflikter. Hovedkonklusjonen er at prisen skal vere forankret i
markedsprisen oppnadd for tilsvarende rastoff i den aktuelle regionen innenfor 14 dager.
Denne konkretiseringen har — etter vare erfaringer — imidlertid bidratt til & forsterke at
rastoffet i stgrre grad gar utenom de begunstigede bedrifter og regioner, og omsettes til de
aktarene som er i stand til & betale den hgyeste prisen for rastoffet — ogsa fra fartey med
leveringsplikt.

Dette mgnsteret ser ut til & ha forsterket seg de siste arene. Utviklingen fra et lokalt til et
nasjonalt og internasjonalt ravaremarked basert pa ombordfrosset rastoff har vist oss at:

e Stor torsk er langt bedre betalt enn mindre torsk.

o Ombordfrosset torsk er langt bedre betalt enn fersk torsk.

o Saltfisk-/klippfiskproduksjon er den anvendelsen som klarer a forsvare den hgyeste prisen
pa stor ombordfrosset torsk.

e Filetindustri i lavkostland klarer & forsvare den hgyeste prisen pa ombordfrosset sma og
mellomstor torsk.

Disse utviklingstrekkene er ikke av ny dato, men har snarere blitt klarere de siste arene. Dette
har tvunget de begunstigede bedriftene, som fortsatt er i drift, til & vri produksjonen mot
ferske filetprodukter. Det har gkt presset mot tralere med leveringsplikt til & levere ferskt,
mens de samme fartgyene er presset av markedets usynlige hand til & fange stor torsk og fryse
den om bord. Dette skaper en ytterligere konflikt mellom fartey og produksjonsledd som de
siste arene er kommet stadig mer til overflaten. Det er stadig konflikter knyttet til brudd pa
leveringsplikt og fastsetting av internpris. Det er konflikter knyttet til valg av driftsmenster i
flateleddet og produksjonsmgnster i produksjonsleddet. Dette blir selvsagt forsterket dersom
tralere med leveringsplikt skal skaffe rastoff til flere begunstigede bedrifter og disse har valgt
ulike produksjonsmgnster som krever ulike profiler pa landingene.

Fra vare intervjuer med bergrte parter i naringen har ogsa leveringspliktens potensielt
konkurransevridende effekt veert trukket fram av enkelte. Denne oppstar szrlig i de tilfeller
der anlegg — med eiermessig kopling mot rederier med leveringspliktige fartay og "hands on”
pa rederisiden — ikke gjer seg nytte av den (ombordfrosne) fangst disse lander, men lar denne
ga pa apne auksjoner for a optimere resultatet av rederidriften. Gjennom denne tilpasningen
blir lokale konkurrenter i fiskeindustrien presset i det lokale farstehandsmarkedet for fisk, der
nok en ettersparrer etter kystflatens rastoff kommer pa banen, med gkt farstehandspris til
falge.
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7 KONKURRANSEPOSISJON TIL DE BEGUNSTIGEDE
BEDRIFTENE

| dette kapittelet presenteres en analyse av gkonomiske forskjeller mellom begunstigede
bedrifter og @vrige bedrifter. Oppmerksomheten rettes mot hvordan de begunstigede
bedriftene presterer i forhold til de gvrige bedriftene i fiskeindustrien. Hensikten er & skaffe
kunnskap om hvordan ordningen fungerer i forhold til intensjonene med den. | det farste
avsnittet beskrives konkurranseposisjonen til de begunstigede bedriftene, og i de pafelgende
avsnittene diskuteres fordeler og ulemper ved ordningen for fiskeindustrien. Her drgftes ogsa
arsaken til de funn som trekkes frem. 1 tillegg blir resultatene fra en sparreundersgkelse blant
de begunstigede bedriftene — bade de som mottar rastoff og de som avstar — trukket inn i
analysen. Ogsa informasjon hentet fra rederiene og fra bedrifter som ikke er begunstiget blir
trukket inn her.

Et sentralt sparsmal i var evaluering av leveringsplikten har veert hvilke bedrifter som mottar
rastoff fra trlere underlagt leveringsvilkar. Som tidligere nevnt var intensjonen med
ordningen a gi filetindustrien i Nord-Norge en jevn tilfarsel av rastoff. | Figur 17 har vi vist
hvilke bedrifter som kjgpte torsken som tralere med leveringsplikt landet i 2004. | denne
oversikten har vi med alle nordnorske bedrifter som i 2004 kjgpte mer enn 100 tonn torsk fra
tralere med leveringsplikt.

NORWAY SEAFOODS HAMMERFEST AS
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MELBU FISKEINDUSTRI AS
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Figur 17 Andel av torskelandingene fra trdlere med leveringsplikt som kjgpes av ulike

fiskeindustrianlegg i Nord-Norge i 2004. (Av totalt 36.000 tonn). Bedriftens viktigste aktivitet
i prioritert rekkefglge

Oversikten viser at vi endte opp med 19 bedrifter. Senere i rapporten vil vi referere til denne
gruppen av anlegg som “kjernen” av begunstigede bedrifter. | den forbindelse kan det veere
verd & presisere at vi ikke har kontrollert for om det rastoff som tilflyter bedriftene er den
delen av kvoten til disse fartayene som omfattes av leveringsplikt. Ei heller har vi kontrollert
for om rastoffet i realiteten bearbeides ved disse bedriftene. Det bar ogsa nevnes at begrepet
“begunstiget” er endret i forbindelse med at den nye forskriften ble innfert. Det innebar at
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flere bedrifter som ligger innenfor et omrade na er blitt begunstiget gjennom den sekundzre
regionale leveringsplikten.

Vi ser av oversikten at konsentrasjonen av landingene er lav, og den starste enkeltbedriften
mottok om lag 12 % av de totale torskelandingene fra denne fartgygruppen. Samtidig viser
figuren at de store mottakerne er dominert av filetproduksjon — bade fersk og frossen. Vi ser
ogsa at saltfiskproduksjon dominerer produksjonen til de bedriftene som mottar de minste
andelene. Det rastoffet som blir levert til disse anleggene utgjer imidlertid bare 70 % av
torskefangstene fra tralerne med leveringsplikt. 1 Figur 18 har vi vist hvem som kjgper de
resterende 30 % av torskelandingene fra disse fartayene.

FJORDLAKS AS Klippfisk og [saltfisk

NERGARD AS

DOMSTEIN ENGHAV MAL@Y AS Fryst filet

FISH EXPORT AS Salg

SCANFISH NORWAY AS Salg

SCANMAR AS Salg

ICELANDIC FREEZING PLANTS NORWAY AS Salg

WEST FISH AS Salg

KARSTEN FLEM AS Klippfisk og saltfisk

DOMSTEIN FISH AS Salg

JANGAARD EXPORT AS Klippfisk og saltfisk

BRASCO FROZEN FISH AS i salg

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14%

Figur 18 Oversikt over ikke-tilgodesette bedrifter som kjgpte torsk i 2004 fra trdlere med
leveringsplikt

Oversikten viser at kjgperne av de resterende 30 % av torsken fra leveringspliktige fartay
domineres av Kklippfisk- og saltfiskprodusenter pa Vestlandet, samt tradingselskaper. Dette
rastoffet er utelukkende ombordfrosset torsk. Det er ogsa disse akterene som Kjgper de
partiene med torsk hvor de hgyeste prisene ble oppnadd i 2004. En interessant observasjon er
at den starste kjgperen i denne gruppen er den enkeltaktgren som mottar det nest storste
kvantumet torsk fra tralerne med leveringsplikt. Denne aktaren ligger utenfor det geografiske
omradet og har en annen produksjon enn ordningen var ment 4 tilgodese.

En intensjon med leveringsplikten har vart & sikre lgnnsom drift i fiskeindustrianlegg langs
kysten av Nord-Norge. Med basis i det utvalget vi presenterte som kjernen av de begunstigede
bedrifter (jfr. Figur 17) har vi sett pa kostnads- og inntektsforhold i denne gruppen og
sammenlignet den med den gvrige delen av nordnorsk hvitfiskindustri langs gkonomiske
dimensjoner. | Tabell 6 vises resultatene av en slik sammenligning. Innledningsvis kan det
vere verd & nevne at samtlige av de gkonomiske parametrene presenteres som
gjennomsnittstall, og at spredningen rundt dette gjennomsnittet er stor i begge gruppene, bade
for begunstigede og gvrige bedrifter.

De begunstigede bedriftene er tre til fire ganger stgrre, malt langs dimensjoner som antall
ansatte og omsetning, enn resten av industrien. 1 den perioden som her rapporteres har
bedriftene som ikke mottar rastoff fra tralere med leveringsplikt jevnt over bedre lgnnsomhet
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enn de begunstigede bedriftene — bade nar vi bruker marginmal og kapitalavkastingsmal. Vi
ser ogsa at verdiskaping i forhold til antall ansatte er hgyere i de bedriftene som ikke er
begunstiget med rastoff fra tralere med leveringsplikt. Her ma det imidlertid legges til at vi
ikke har malt verdistigning per kilo rastoff. En alternativ tilneerming kan selvsagt veere at en
del av disse bedriftenes problem er lav effektivitet i produksjonen, eller at de produserer
produkter med svak konkurransekraft.

Nar det gjelder kostnadsstrukturen, er det ogsa verd a merke seg at lgnnskostnadene utgjar en
starre andel av kostnadene blant de begunstigede bedriftene enn i de gvrige bedriftene. Det
tyder pa at rastoffet tilflyter en del av industrien som har hgy sysselsettingsgrad. Vi ser
samtidig at de begunstigede bedriftene har hgyere gjeld i forhold til omsetning — noe som
indikerer at ordningen treffer i forhold til de bedriftene med hgyest kapasitetskostnader og
dermed de bedriftene som er mest sarbar for stans i driften. | s mate treffer ordningen godt i
forhold til intensjonene — & tilgodese bedrifter med hgy sysselsetting. Forskriften innebar
imidlertid at ulike produksjonssektorer innen fiskeindustrien ble sidestilt med tanke pa
leveringsplikt, i de tilfeller der nedslagsfeltet var geografiske regioner — ikke enkeltanlegg.

Tabell 6 Ngkkeltall for bedrifter i hvitfiskindustrien i Nord-Norge (Bedrifter med mer enn to ansatte)

Kjernen av "begunstigede” bedrifter @vrig hvitfiskindustri
2001 2002 2003 2004 Gjsn | 2001 2002 2003 2004 Gj.sn.
Antall 16 15 13 14 105 95 91 85
Ansatte 81 76 71 62 73 19 16 15 16 16
Arsverk 66 62 57 56 60 15 13 12 12 13
Omesetning 117 108 95 110 108 42 34 29 34 35
Driftsresultat 14% -30% -16% 11% -1.2%| 13% -24% 12% 38% 09%

Ordineert resultat for skatt | -3.7% -52% -3.3% 04% -3.0%| -1.0% -49% -15% 22% -14%
Andel med positivt resultat| 25% 27% 38% 57% 36%| 49% 21% 45% 56% 43 %

Verdiskaping per ansatt 247 245 278 371 278 306 241 322 381 310
Kapital/ansatt 905 1052 1100 1166 1041 1030 1040 1098 1098 1062
Totalkapitalrentabilitet 12% -25% 01% 32% -02%| 42% -30% 31% 88% 32%
Egenkapitalrentabilitet 14% -21% -12% 1% -12%| -10% -38% -16% 14% -14%
Arbeidskap. avomsetning | 1.3% 72% 48% 73% 50%| 1.7% -3.7% -31% -12% -1.2%
Egenkapitalandel 3B3% 29% 32% 34% 32%| 22% 15% 16% 17% 18%
Positiv egenkapital 8l1% 67% 69% 71% 83% 76% T79% 82%

Lgnn/omsetning 16% 17% 19% 17% 17%| 11% 12% 13% 12% 12%
Gjeld/omsetning 42% 53% 56% 43% 48%| 36% 42% 4T% 42% 41%

Samtidig viser tabellen at de begunstigede bedriftene har starre finansielle ressurser enn den
gvrige hvitfiskindustrien i Nord-Norge — bade malt i form av arbeidskapital og egenkapital.

Ordningen ser altsa ut til & treffe de bedriftene som har hgy sysselsettingsgrad og store
kostnader ved stans i produksjonen. Den er imidlertid ikke like vellykket i forhold til & bedre
lennsomheten i bedriftene. Med andre ord, de begunstigede bedriftene utviser ikke starre
lgnnsomhet pa grunn av den allokerte leveringsplikten. Alternativt kan man spgrre seg hva
verdiskapingen/lgnnsomheten ville vert uten dedikerte rastoffleveranser fra et utvalg av
tralerflaten? Dette inntrykket blir forsterket av Figur 19 hvor vi har vist utviklingen i antall
begunstigede bedrifter og sysselsettingen i disse.
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Figur 19 Antall begunstigede bedrifter og sysselsettingen i disse

Figuren antyder at det i kjernen av de begunstigede bedriftene var om lag 1.000 ansatte. Med
utgangspunkt i Tabell 6 kan vi ansla at om lag 1.300 er ansatt i den gvrige delen av nordnorsk
hvitfiskindustri.

En annen konklusjon som kan trekkes fra Tabell 6 er at de begunstigede anleggene har mindre
variasjon i sine regnskapstall fra ar til ar enn de evrige bedriftene. Det kan tyde pa at
ordningen bidrar til a stabilisere bedriftenes gkonomiske situasjon. Sannsynligvis er imidlertid
stabiliteten forst og fremst forklart av stgrrelsesforskjeller i de to gruppene, ettersom mindre
bedrifter generelt har starre fluktuasjon i sine regnskapstall fra ar til ar enn starre bedrifter.
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Figur 20 Driftsmargin i de begunstigede bedriftene sammenlignet med gvrig nordnorsk
hvitfiskindustri
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Figur 20, i likhet med tallene i Tabell 6, understreker inntrykket av at de begunstigede
bedriftene sliter mer med lgnnsomheten enn den gvrige delen av hvitfiskindustrien. Jamfart
med de funn vi presenterer i Figur 11, samt konklusjonene fra Flaten (2002) tyder dette pa at
begunstigede bedrifter nyter godt av et rastoff de betaler mindre for enn om de matte
konkurrere om det pa et apent rastoffmarked. Dersom vi innarbeider denne prisrabatten i de
begunstigede bedriftenes kostnader, inneberer det at den faktiske lgnnsomheten er lavere i
denne gruppen av bedrifter. Det indikerer at de reelle lgnnsomhetsforskjellene mellom
begunstigede bedrifter og den gvrige delen av industrien er sterre enn regnskapstallene
antyder. Tall fra Driftsundersgkelsen tyder pa at hovedforklaringen til denne differansen er at
de begunstigede bedriftene produserer produkter som over tid har hatt de laveste pris-kost
marginene. | tillegg tyder historiske tall pa at mange av de bedriftene som opp gjennom arene
har vert begunstiget, har hatt darligere effektivitet enn andre filetbedrifter som ikke har veert
tilgodesett med rastoff underlagt leveringsvilkar. Men igjen — vare funn er ikke ensartede. For
eksempel finner vi blant filetprodusentene som gjer det godt over en arrekke, bade bedrifter
med og uten egne torsketralere underlagt leveringsvilkar (Isaksen et al., 2004).

Dersom vi skal oppsummere vare funn fra analysen av gkonomiske forhold per utgangen av
2004 ved de begunstigete bedriftene, kan vi gjare det i fglgende punkter:

e De begunstigede bedriftene er fortsatt — i hovedsak — filetprodusenter.

e De begunstigede bedriftene har hgyere sysselsettingsgrad enn bedrifter som ikke er
begunstiget.

e Knappe halvparten av de sysselsatte i nordnorsk hvitfiskindustri er sysselsatt i
begunstigede bedrifter.

e De begunstigede bedriftene har hgyere gjeld malt i forhold til omsetning enn bedrifter som
ikke er begunstiget.

e De begunstigede bedriftene har starre finansielle ressurser enn bedrifter som ikke er
begunstiget.

e De begunstigede bedriftene har lavere verdiskaping per ansatt enn bedrifter som ikke er
begunstiget.

e De begunstigede bedriftene har lavere lgnnsomhet enn bedrifter uten rastoff fra fartgy
med leveringsplikt. Denne forskjellen gker dersom vi kontrollerer for kryss-subsidiering
av rastoff fra fartay med leveringsplikt.

e De begunstigede bedriftene taper i en apen konkurranse om ombordfrosset rastoff i
forhold til tradere og klippfisk-/saltfiskprodusenter.

e Den nest starste kjgperen av torsk fra tralere med leveringsplikt ligger utenfor landsdelen
og produserer klipp-/saltfisk.
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8 LEVERINGSPLIKTENS FRAMTID

| de forutgaende kapitler mener vi & ha vist at ordningen med leveringspliktige torsketralere —
slik den fungerer i dag — ikke gir de gnskede resultatene. | dette kapittelet tar vi utgangspunkt
i de overordnede intensjonene med ordningen, og drgfter hvilke elementer som er de mest
problematiske med ordningen slik den fremstar i dag. Videre dreftes ulike innretninger som
kan bidra til & forbedre dagens ordning, samt hvilke alternative virkemidler som kan tas i bruk
for a na de mal som ligger til grunn for ordningen med leveringsplikt.

8.1 Intensjoner og effekt

| innledningen til rapporten ble det understreket at intensjonen med leveringsplikten var &
serge for mer stabil rastofftilgang til fiskeindustrien. Gjennom dette virkemiddelet var det et
sentralt mal & sgrge for stabil sysselsetting og god gkonomi i deler av fiskeindustrien i Nord-
Norge. Forskriften, som kom hgsten 2003, har bidratt til & fjerne sentrale konfliktomrader og
tilpasset regelverket til strukturelle endringer i naeringen. Blant annet er det presisert hvordan
ravareprisen skal fastsettes, noe som var ngdvendig for & redusere konfliktene mellom
involverte parter. Samtidig er det presisert at ordningen skal ha en regional dimensjon som
sgrger for at rastoff blir tilbudt i en bestemt region, selv om de opprinnelig begunstigede
bedrifter har driftsstans.

Til tross for slike korrigeringer av regelverket, har vi i denne rapporten avdekket at ordningen
pa mange omrader ikke lever opp til de forventningene som opprinnelig ble lagt til grunn. De
fleste resultatene i denne rapporten er hentet fra perioden etter innfgringen av den nye
forskriften.

Vare funn har vist at det er grunnlag for fglgende innvendinger mot ordningen slik den
fungerer i dag:

e Deler av kvantumet fra tralere med leveringsplikt gar ikke til de tilgodesette bedriftene og
regionene.

e Deler av kvantumet fra tralere med leveringsplikt landes som ombordfrosset vare.

¢ Interessekonflikter mellom drift av fangstledd og gnsker fra produksjonsledd.

o Interessekonflikter mellom ulike begunstigede bedrifter i produksjonsleddet.

e Darligere lgnnsomhet blant begunstigede produksjonsanleggene enn produksjonsanlegg
uten begunstigelse.

e Ordningen er svaert komplisert & kontrollere, og etter det vi kjenner til har myndighetene
enna ikke gatt til rettslige skritt for brudd pa leveringsplikt.

| tillegg er det vist, blant annet av Flaten (2002), at tralere med leveringsplikt har hatt
darligere lgnnsomhet enn tralere uten leveringsplikt.

Dette er innvendinger utenfor de sentrale historiske konfliktlinjene som for eksempel at
ordningen representerer et markert brudd pa Deltakerloven, eller at ordningen representerer en
sterk konkurransevridning mellom ulike akterer i produksjonsleddet. Det er med andre ord
sentrale malsettinger som ikke nas — selv med de korrigeringer og presiseringer som nylig er
gjennomfart i lovverket.

Et annet viktig funn er at det innenfor ordningen er enkelte aktgrer som klarer a leve opp til
forventningene med ordningen ved at rastoffet leveres ferskt, i all hovedsak gar til
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bearbeiding i de begunstigede bedriftene, gir hgy sysselsettingsgrad og at produksjonsleddet
som Kjgper rastoffet oppnar relativt god lgnnsomhet.

En viktig konklusjon som kan trekkes fra vart arbeid er at leveringsplikten som virkemiddel er
utsatt for gkonomiske drivkrefter i rastoffmarkedet som setter ordningen under et voldsomt
press. Dette presset oppstar som faglge av at de begunstigede bedriftene, av ulike arsaker, ikke
er i stand til & betale den beste prisen for rastoffet. Det kan for eksempel skyldes
kostnadsulemper ved & vere lokalisert i (Nord-)Norge. | et internasjonalt velfungerende
ravaremarked vil rastoffet, gjennom pris, ga til den produsenten som er i stand til & produsere
med lavest kostnad. | s& mate har logistikk og informasjonsteknologi bidratt til & forsterke
denne formen for press mot intensjonene med leveringspliktordningen. De begunstigede
bedriftene har altsa blitt utsatt for en gkende konkurranse om rastoffet fra tralere med
leveringsplikt fra internasjonale aktgrer som har produksjonsmessige kostnadsfortrinn i
forhold til de begunstigede bedriftene.

Dette presset kan ogsa skyldes at produktmarginene i de begunstigede bedriftenes produksjon
er mindre enn for andre produktgrupper. Vare tall indikerer at saltfisk-/klippfiskproduksjon
over tid har hatt rom for & betale en hgyere pris for torsken enn filetprodusentene — som
leveringsplikten i utgangspunktet var ment a begunstige. Dette presset har ogsa gkt ved at
ombordfrosset rastoff er bedre egnet til produksjon av saltfisk og klippfisk, enn for eksempel
ferske filetprodukter. Et annet forhold, som er en ulempe for filetproduksjonen, er at stor torsk
premieres i sluttmarkedene for klippfisk og saltfisk. Dette gjenspeiles av betalingsviljen og —
evnen i rastoffmarkedet. En slik premiering far ikke filetprodusentene, men det far tralerne
gjennom at stor fisk er bedre betalt enn liten fisk.

Strukturelle endringer i ravaremarkedet, forskjellige marginer pa ulike produkter,
sesongmessige svingninger i fangstrater og starrelsesfordeling er alle faktorer som gjer det
vanskeligere a oppna intensjonene med leveringsplikten. Dette er sentrale mekanismer som
ligger utenfor ordningen, men som bidrar til et kontinuerlig hgyt konfliktniva mellom
driftsskonomien til tralere og produksjonsanlegg. | slike konflikter vil makta rade og
forskrifter sette grenser. For produksjonsanlegg som har sma kvanta knyttet til leveringsplikt,
og samtidig ikke har makt gjennom privatrettslige avtaler eller eierskap til & styre fartgyene,
blir det vanskelig a fa gjennomslag for egne behov. Eksemplene er flere, men ett er Bg
kommunes kamp for det tralerrastoff som tilhgrte tidligere tralere i Bg, men som na forvaltes
og fiskes av rederier med hovedsete utenfor kommunen.

En annen apenbar konflikt ligger i at ulike mal ved ordningen synes a vere i konflikt med
hverandre. Hay sysselsettingsgrad og hgy lgnnsomhet — er en slik malkonflikt — med mindre
den hgye sysselsettingen i seg selv bidrar til a gke verdien av produktene.

Lovverket rundt leveringsplikten legger faringer for fartayenes tilpasning pa flere omrader. |
Figur 21 har vi oppsummert disse omradene til a veere: Hvem som skal ha styring og kontroll
med fangstmgnster, hvordan prissetting skal skje, hvordan fangsten skal fordeles mellom
begunstigede bedrifter, lokalisering av begunstiget bedrift, hvilke krav til bearbeiding av
rastoff som skal stilles, hvilke eiendomsforhold som skal knyttes til fangstrettigheten, hvilken
beskaffenhet rastoffet skal ha ved levering og den teknologiske innretning ved fartayets
fangst.
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Figur 21 Sentrale parametere ved leveringsplikten

| en videreutvikling eller tilpasning av leveringsplikten, som et offentlig virkemiddel for & na
sentrale fiskeripolitiske mal, ma det derfor vaere en bevissthet om disse forholdene og hvilke
faringer som legges pa disse parametrene.

I utviklingen av ordningen med leveringsplikt er det viktig & diskutere hvordan den kan
forbedres slik at intensjonene med ordningen i stgrre grad oppnas og tilpasses behovene til
dagens aktgrer — bade pa sjg og land. | denne delen av rapporten tar vi utgangspunkt i de
apenbare svakheter knyttet til dagens ordning. For & systematisere draftingen beskriver vi tre
ulike modeller. De to farste tar utgangspunkt i dagens ordning, og tar hensyn til at bedriftene
er bundet opp i de investeringer og tilpasninger de har gjort. Her har vi valgt to ekstreme
modeller. En modell hvor leveringsplikten innskjerpes ved at styringsretten legges til de
begunstigede bedriftene slik at de kan fa dekket sine rastoffbehov. Denne modellen har vi
valgt & kalle Den plangkonomiske modell. I den andre enden av skalaen setter vi fram en
modell som i starre grad legger vekt pa de svekkede bindingene mellom fangst- og
produksjonsledd, og at produksjonsleddet ma konkurrere pa et apent ravaremarked. Det tilsier
at den knappe ressursen — i dette tilfellet fisken — tilflyter dens mest produktive anvendelse,
der ogsa betalingsviljen er sterst. Denne modellen er en tilpasning til endringer pa
ravaremarkedet, og vektlegger at ravaremarkedet er best egnet til & styre fangsten fra tralere
med leveringsplikt mot de produkter og bedrifter som oppnar hgyest margin. Denne modellen
har vi valgt & kalle Den markedsbaserte modell. Den tredje modellen har vi valgt & kalle
Blandingsmodellen. Denne modellen gir en beskrivelse av dagens leveringsplikt. Denne
modellen tar utgangspunkt i hvor dagens leveringsplikt befinner seg langs sentrale
dimensjoner ved ordningen. Vi har bygd opp var presentasjon av modellene ved farst & legge
noen forutsetninger til grunn for sentrale variabler i ordningen. Deretter drgftes fordeler og
ulemper ved de ulike modellene, fgr vi avslutningsvis leder oppmerksomheten mot alternative
virkemidler som kan vere aktuelle for den konkrete maloppnaelse i stedet for
leveringspliktige fartay.
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8.2 Den plangkonomiske modell

Denne modellen er forankret i at ordningen med leveringsplikt fra torsketralere skal
skreddersys til de opprinnelige intensjonene med jevn og stabil ravareflyt som bidrar til hgy
sysselsetting og hay lgnnsomhet i nordnorsk filetindustri. Den er videre forankret i forstaelsen
av at dette kan oppnas ved en detaljert presisering i den enkelte tralerkonsesjon langs alle de
sentrale dimensjonene ved ordningen.

| henhold til vare tidligere analyser vil en slik modell innebzre en innstramming av dagens
ordning som ma bygges rundt falgende forutsetninger;

Lokalisering av bedrift: Den begunstigede bedriften skal ligge pa et bestemt sted i Nord-
Norge.

Fangstmgnster: Hver traler er koblet til en begunstiget bedrift som har full kontroll med
driften av traleren(e).

Fordeling av fangst: All fisk skal leveres til den begunstigede bedriften.

Fangstteknologi: All fisk skal fanges med tral.

Beskaffenhet: Fisken skal leveres fersk (safremt ikke produksjonsmaten fordrer noe annet).
Bearbeiding: Det er ikke tillatt & selge rastoffet ubearbeidet fra produksjonsanlegg.
Prissetting: Den begunstigede bedriften betaler en pris som tilsvarer minstepris.

Eierskap til rettighet: Dersom den utvalgte bedriften gar konkurs. trekkes konsesjonen inn og
refordeles — fortrinnsvis til en ny refinansiert virksomhet i det konkursrammede anlegget.

Gjennom en slik modell griper myndighetene inn og legger makten for drift av farteyene til et
knippe begunstigede bedrifter. Disse far, gjennom utformingen av lovverket, full kontroll over
bade prissetting og drift av fartgy for a sikre at de hele tiden far det rastoffet de har behov for
til lavest mulig pris. Dette gir produksjonsanleggene muligheter for & styre produksjonen og
en beskyttelse mot brysomme konkurrenter om rastoffet. For a unnga strid om driftsmgnsteret
blant begunstigede produksjonsanlegg, er leveringsplikten knyttet til kun ett anlegg. | en slik
modell vil det ogsa vere naturlig a presisere at alt rastoff, uavhengig av art, skal leveres til det
begunstigede anlegget. For & avverge konflikter om hvilken teknologi som skal anvendes, er
det ogsa presisert at fartgyet ma fiske med tral og at rastoffet skal leveres ferskt. For & unnga
at det begunstigede anlegget kun blir en formidlingssentral for salg av ubearbeidet ferskt
rastoff, og derigjennom gir lav sysselsettingseffekt lokalt, ma det presiseres at det ikke tillates
at rastoffet selges ubearbeidet. Her kan det selvsagt legges enda sterkere faring, ved a si at alt
rastoff skal benyttes til & produsere det produktet med hgyest sysselsettingsgrad lokalt, som
for eksempel ferske filetprodukter. For & sikre lgnnsomheten til produksjonsanlegget, er det
viktig a presisere at produksjonsanlegget selv bestemmer hvilken pris som skal betales for
rastoffet, sa lenge Rafisklovens bestemmelser overholdes. Den siste faktoren som er trukket
fram er fangstrettigheten. Vi har over presisert at det er sveert rigide regler knyttet til
fangstrettigheten, som vil veaere koblet til et konkret produksjonsanlegg. | Den
plangkonomiske modellen vil myndighetene trekke inn fangstrettigheten ved konkurs eller
eierskifte. Det mest naturlige er at denne rettigheten blir refordelt ved sgknad og gitt til den
bedriften som best klarer 4 tilfredsstille de betingelser som er nevnt overfor. Eksempelvis
innen samme geografiske omrade og med overfgring av rettigheten sa raskt som mulig for a
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unnga demografiske endringer i kjglvannet av redusert aktivitet pa stedet eller i regionen, slik
at reetableringen kan ivareta sysselsettingsaspektet. Dette for & unnga de omstillingskostnader
man har sett i kystsamfunn i etterkant av konkurser og nedleggelser av store hjgrnesteins-
bedrifter (som for eksempel VVardg og Myre).

8.2.1 Modellens fordeler

Modellen som er skissert over representerer pa mange mater utgangspunktet for ordningen. Vi
ser ogsa at dagens leveringsplikt har fjernet seg en god del fra dette utgangspunktet pa en
rekke omrader. Den plangkonomiske modellens styrke er at den sa klart kobler de
naringspolitiske mal med ordningen og utformingen av lovverket rundt ordningen. | minste
detalj blir dette avleiret i konsesjonspapirene, og maktforholdet mellom fangstleddet og
produksjonsleddet er avklart til fordel for produksjonsleddet. Samtidig presiserer lovverket
hvilken teknologi som skal anvendes. En enkel og grei oppsummering av modellen er at den
gjennom detaljerte konsesjonsvilkar fjerner alle potensielle konflikter eller klargjar hvem som
gjennom utgvelsen av eiendomsretten bestemmer dersom det oppstar konflikter.

Gjennom en slik modell far produksjonsleddet full kontroll over drift av fangstleddet. Det
styrker landanleggets forhandlingsposisjon nar det gjelder ravarepris. Dette gir rom for
langsiktig planlegging i produksjonen og en fangstatferd tilpasset landanleggets behov.

8.2.2 Modellens ulemper

Som vi ser av de valg som er gjort i Den plangkonomiske modell, har leveringsplikten som
ordning gradvis beveget seg fra sin opprinnelige form langs flere sentrale dimensjoner ved
ordningen. Blant annet er det lempet pa presiseringen av hvilke anlegg som er begunstiget —
fra & veere knyttet opp mot spesifikke anlegg til & koble leveransene til hele regioner. Det er
ogsa gjennomfart presisering av at rastoffet skal omsettes til en markedsbasert pris snarere
enn en pris styrt av de begunstigede anleggene. Det er videre lempet pa kravet vedrgrende
hvor stor del av fangsten som det skal veere knyttet leveringsplikt til, og det er ikke spesifikke
krav knyttet til verken bearbeidingsgrad eller beskaffenhet til rastoffet. Ogsa kravet om at
leveringspliktig fangst skal losses ved bedriften er det i realiteten slakket pa. Videre blir
tralere med leveringsplikt i stor grad omsatt pa lik linje med gvrige fiskefartgy. Ordningen har
med andre ord gradvis gatt fra & veere forankret i Den plangkonomiske modell, i retning av
Den markedsbaserte modell. Dette har ikke skjedd uten politisk debatt, men er samtidig
drevet fram av gode argumenter rundt svakheter ved Den plangkonomiske modell.

Den stgrste ulempen ved Den plangkonomiske modell er at den ikke sier noe om hvilken pris
som konsumentene eller kundene til de begunstigede bedriftene skal betale for produktene
som blir kjept fra de begunstigede bedriftene. Denne lille detaljen skaper imidlertid store
problemer i Den plangkonomiske modell fordi akterene befinner seg i et globalt sjgmatmarked
der sterk styring bare unntaksvis opptrer, under hovedregelen om fri flyt” av varer.

Den plangkonomiske modell stiller myndighetene overfor store utfordringer, og tildels sveert
vanskelige valg. For eksempel krever modellen at det ma velges hvilken region, hvilken
bedrift, hvilken teknologi, hvilken fordeling, hvilken produksjon, hvilken ravarepris og
hvilken beskaffenhet. Dette blir ytterligere komplisert ved at industriakterene som det ma
velges blant er mange og sveert ulike langs de fleste av disse dimensjonene.

En annen utfordring er at hoveddelen av det norske fangst- og produksjonsleddet ikke er
underordnet eller tilgodesett ved denne ordningen. Det innebaerer at aktgrer innenfor
ordningen, hele tiden blir utfordret fra fristilte akterer i et felles globalt ravare- og
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produktmarked. Det stiller ogsa de som skal velge begunstigede akterer overfor et bortimot
umulig valg hvor de star i fare for & gi noen et lovbeskyttet konkurransefortrinn, mens andre
blir valgt bort.

Bade valgets kval og markedes krav underminerer Den plangkonomiske modellen, s& vel her
som i mange andre sammenhenger hvor det gjennom rigide regler sgkes a styre aktgrer pa en
apen markedsarena. Markedet har en egen evne til & korrigere slike valg, der markedets
dynamikk, hvor bedrifter fedes og avgar ved deden uavbrutt som fglge av at ressursene
allokeres dit det til enhver tid er sterst effektivitet i produksjon, samtidig som produktene er i
overensstemmelse med hva som ettersparres i sluttmarkedene. For eksempel vil feil valg av
begunstiget bedrift ofte fere til at bedriften gar konkurs — til tross for begunstigelse. @kt
lennsomhet vil ikke ngdvendigvis realiseres dersom det gjgres galt valg av teknologi,
beskaffenhet og bearbeidingsgrad, og dersom andre fangstmetoder, rastoffbeskaffenhet og
produkter gir rom for langt bedre lgnnsomhet i en fristilt flite — i samarbeid med et
produksjonsledd som ikke er begunstiget. Valg av prisregime, som ikke tar opp i seg ulik
betalingsevne blant ulike potensielle kjgpere, kan bidra til at rastoffet gar til akterer og
produkter som ikke gir en effektiv fordeling til produsenter og produktgrupper. Valg av hvor
maktforholdet skal ligge — mellom produsent- og fangstledd — kan bidra til at flateleddet
forvitres ved at fartayene ikke fornyes og at mannskap melder overgang til fristilte fartay som
gir bedre avlgnning pa grunn av auksjonsbasert prissetting og et mer kostnadseffektivt
fangstmeanster. Et klassisk eksempel pa denne formen for problemer, er dersom kravet til hgy
sysselsetting er sa bastant at det ikke gir rom for innovasjon og teknologisk endring eller
bidrar til en kostnadsstruktur som er direkte i strid med malet om Ignnsomhet.

En annen sentral innvending mot slike rigide regler, er at de krever oppfelging og kontroll —
ikke bare i forhold til en enkelt faktor, men svaert mange forhold. Dette krever bade store
administrative ressurser og et regelverk som skal definere og handtere brudd pa betingelsene.
Med andre ord har slike ordninger en tendens til & vaere kostbare og tidkrevende bade for
forvaltning, rettsapparat og neringsutevere. Dette blir forsterket dersom de
bedriftsgkonomiske incentivene blant naringsaktgrene kommer i konflikt med rigide valg
gjennomfart i utformingen av regelverket. Heldigvis har ikke vart mandat veert a analysere om
noen bryter leveringsplikten, graden av brudd og hvilke aktgrer som bryter den pa hvilken
mate. Dette er imidlertid en generell ulempe med rigide plangkonomiske modeller; at de i en
verden i stadig forandring, raskt blir kompliserte bade a overholde og kontrollere.

| s& mate er den intense og kontinuerlige offentlige debatt rundt leveringsplikten i Norge
interessant. Den har farst og fremst vert rettet mot om neringsaktgrene bryter
leveringsplikten eller ikke, og har i liten grad veert rettet mot de underliggende kreftene som i
stadig sterkere grad tvinger naringsaktgrene til a sette ordningen pa prave, eller mot om det er
andre virkemidler som er bedre egnet for  na de overordnede mal med ordningen.

Flere av disse innvendingene har veert drivkrefter for de justeringene leveringsplikten har
gjennomgatt siden ordningen ble innfart. | sa mate er dagens leveringsplikt en herlig blanding
- som inneholder elementer bade av Den plangkonomiske og Den markedshaserte modellen.
Valg av bedrift er gjort mindre rigid (og enklere) ved at ordningen har beveget seg fra a gjelde
konkrete bedrifter, til nd oftere a gjelde bedrifter innenfor en region eller fylke/landsdel. Men
selv med slike vide fgringer for rastofflyten ser vi at rastoffet ikke ngdvendigvis landes i
henhold til intensjonene. Fra et prissystem der den begunstigede bedriften var premissgiver
for prissetting til at rastoffet na i stadig sterre grad omsettes i et apent auksjonsbasert
ravaremarked. Fra a konkretisere at rastoffet skulle veere ferskt og ga til filetproduksjon, til at
slike begrensninger na er fjernet og at store deler av rastoffet landes som ombordfrosset
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rastoff og tilflyter andre produktgrupper enn filet. Samtidig har det blitt klart at i et mindre
rigid regime for drift av fartgyene, har verdien av rettighetene til slike torsketralere med
leveringsplikt gkt samtidig som verdien av de begunstigede anleggene har falt fordi de har feil
lokalisering, produserer feil produkt eller er lite effektive. Denne forskyvingen av
verdivurderingen i ulike deler av verdikjeden, har tvunget vertikalt integrerte konsept til &
prioritere driften i de delene av verdikjeden hvor verdiene er stgrst — og stadig oftere ser dette
ut til & veere i fangstleddet — der hgsting av grunnrenten er utslagsgivende for hvor lgnnsom-
heten realiseres.

8.3 Den markedsbaserte modell

Flere trekk, bade knyttet til revidering av lovverket og den atferd vi har sett blant
naringsaktarene som pa en eller annet mate er forankret i leveringspliktordningen, tyder pa at
ordningen har beveget seg bort fra en plangkonomisk modell mot en markedsbasert modell.
Den plangkonomiske modellen forutsetter at lovverket setter rammer for leveringsplikten
langs alle de atte dimensjonene vi holdt fram i Figur 21. Disse er direkte avledet fra ulike
aspekter ved de politiske mal som er satt for ordningen. Som diskutert over vil en slik modell
ha ulike ulemper og fordeler. | dette avsnittet skal vi se nermere pd Den Markedsbaserte
Modellen — som pa mange mater representerer motstykket til Den plangkonomiske modellen. |
var presentasjon av denne modellen har vi ogsa vektlagt de atte sentrale dimensjonene i
leveringsplikten, men i denne modellen er styringsambisjonene i den helt andre enden av
skalaen enn hva vi finner i Den plangkonomiske modell.

I Den markedsbaserte modellen vil valgene veere som falger:

Lokalisering av bedrift: Det knyttes ingen betingelser til lokalisering av anlegg som skal
kjgpe rastoff.

Fangstmgnster: Driftsmgnsteret bestemmes av fartgyets eier innenfor de generelle rammene
av fangstreguleringene.

Fordeling av fangst: All fisk omsettes i et dapent auksjonsbasert ravaremarked.

Fangstteknologi: Fartayeier bestemmer selv hvilke(-t) fangstredskap det vil bruke.

Beskaffenhet: Fisken leveres i den beskaffenhet fartgyet finner mest hensiktsmessig.
Bearbeiding: Det stilles ingen krav til kjgper om bearbeiding av rastoffet.
Prissetting: Den aktar som byr hgyest pris for fangsten, far rastoffet.

Eierskap til rettighet: Omsetting av fartgyet kan skje innenfor samme regelverk som for
gvrige norske fiskefartgy.

En generell innledende kommentar rundt en rendyrket markedsbasert modell, og de valg som
er gjort over med hensyn pa ulike dimensjoner, er at den i liten grad vil skille seg fra
regelverket rundt den gvrige norske fiskeflaten — bortsett for at det kreves konsesjon og at det
er gitt dispensasjon fra at eier ma veere aktiv fisker.
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8.3.1 Modellens fordeler

Fordelen med denne modellen er at den pa mange mater lgser de markedsmessige problemene
som genereres i Den plangkonomiske modell. Regelverket pafgrer ikke fangstleddet
begrensinger for en kostnadseffektiv driftsform og en markedsbasert hgsting innenfor den
gitte fartaykvote, utover de generelle fangstreguleringene. Fartgyet kan fritt velge a fiske pa
de tidspunkt og pa de deler av bestanden som gir hgyest verdi. De kan, dersom de velger &
fryse fangsten ombord, velge landingsfrekvens og landingssted som optimerer fangstverdi og
minimerer egne driftskostnader (og transport). Dette vil gi fartgyene et fangstmenster som til
enhver tid optimerer lgnnsomheten til fartgyet. Den eneste muligheten de tidligere tilgodesette
anleggene vil ha for a styre rastoffet mot egen bedrift, er gjennom en priskonkurranse pa et
apent ravaremarked, gjennom attraktive langsiktige kontrakter med fartay eller gjennom sterk
styring av egne fartgy gjennom vertikal integrering. Uansett vil en slik ramme for
leveringsplikt — i den grad vi her kan snakke om leveringsplikt — bidra til & styrke
lannsomheten i fartgyleddet. @kt lgnnsomhet i farteyleddet vil bidra til & framskynde
fornyelse i denne delen av flaten.

I en slik modell vil selvsagt kostnadene med a kontrollere at ordningen overholdes reduseres —
for ikke a si fjernes — ettersom styringen reduseres til et privatrettslig forhold mellom bedrift
og fartgy. Det vil ogsa bidra til at antall brudd pa leveringsplikten reduseres — fordi det er fa
plikter & overholde. Den vil ogsa bidra til & fjerne konflikter mellom ulike naringsaktarer som
pa en eller annen mate har interesser knyttet til ordningen. Totalt vil dette bidra til & fjerne
kostnader knyttet til kontrollapparat og rettsapparat.

En annen fordel med en slik modell er at den vil fere til lik konkurranse mellom ulike akterer
i produksjonsleddet, og serge for at ravarene flyter mot de mest effektive produsentene og de
mest lgnnsomme produktene. Det vil gke handlingsrommet til de delene av produksjonsleddet
som tidligere ikke har veert begunstiget.

8.3.2 Modellens ulemper

Den mest igynefallende innvendingen mot Den markedsbaserte modellen er at den i sitt vesen
og sin lgsning stiller spgrsmal ved virkemiddelet. Sagt pa en annen mate, dersom et apent
ravaremarked uten spesifikke krav til fartgyet, utover a drifte i henhold til de generelle
fangstreguleringene, er en mer effektiv mate a na de mal som ligger til grunn for ordningen,
har leveringsplikten i seg selv utspilt sin rolle. En annen fortolkning kan veaere en resignasjon
og en erkjennelse av at det er umulig & nd sentrale mal for ordningen, pd grunn av at
markedskreftene uansett vil sgrge for hvor ravarene flyter og hva som blir produsert av
rastoffet.

Sett opp mot de funn vi har presentert i denne rapporten, og koblet til forventet effekt av en
rendyrket markedsbasert modell, vil den ligge neart opp mot ravareflyten fra de fristilte
tralerne. Det vil blant annet innebere at starre deler av fangsten blir frosset ombord, andelen
stor fisk gker og sterre andeler av rastoffet auksjoneres i et apent ravaremarked.
Konsekvensene av dette vil vaere at ravareprisene gker og ravarene flyter bort fra de bedrifter
som i utgangspunktet var begunstiget. Dette vil sette de begunstigede bedriftene i en
vanskelig gkonomisk situasjon ved at de ma betale mer for rastoffet, mister mulighetene til &
styre flaten i forhold til egne rastoffoehov og de far gkte problemer med & utnytte den
etablerte produksjonskapasiteten. Til en viss grad kan man hevde at denne tilpasningen
allerede har funnet sted, innenfor bedriftskonstellasjoner med begunstigede anlegg og
tilhgrende dedikerte torsketralere, der anleggene ikke tilgodeses fullt ut med det rastoff
tralerne lander. Hva som er avgjgrende for at rastoff tilflyter dpne auksjoner eller andre anlegg
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enn det tilgodesette, kan man tenke seg flere mulige forklaringer pa: For eksempel at rastoffet
som kommer i land ikke er egnet til anleggets produksjon, eller at anleggets produkter ikke
genererer inntekter som star i forhold til de palepte kostnadene. I farstnevnte eksempel
tvinges landanlegget ut i en lokal rastoffkonkurranse med andre lokale/regionale aktarer.

Om effekten av en slik modell bidrar til & gke sysselsetting og lannsomheten pa de stedene og
i de regionene som skulle vere tilgodesett med ordningen er tvilsomt. Vare funn indikerer at
rastoffet — i stgrre grad vil flyte ubearbeidet ut av regionene dersom betingelsene rundt en
ordning med leveringsplikt blir som skissert i Den markedsbaserte modell. Sannsynligvis vil,
slik konkurransesituasjonen er i dagens marked, det meste fryses om bord i tralerne. Den
starste torsken vil sannsynligvis havne i store konvensjonelle anlegg utenfor Nord-Norge som
produserer saltfisk og klippfisk. Den minste ombordfrosne torsken vil bli kjegpt av aktgrer som
produserer frosne filetprodukter i lavkostland. Med andre ord, utsikten for & na de sentrale
mal som dannet utgangspunktet for torsketralere med leveringsplikt; jevn ravaretilfersel, hgy
sysselsetting og god lgnnsomhet i landbasert fiskeindustri i Nord-Norge, vil veere heller
darlig.

8.4 Blandingsmodellen

Dagens modell for leveringsplikten er et produkt av et forsgk pa a tilpasse en opprinnelig
plangkonomisk modell til endringer pa konkurransearenaen bade nar det gjelder struktur,
ettersperselsforhold, andre regler og teknologi. Malsettingen er den samme; leveringsplikten
skal sgrge for jevn tilfarsel av rastoff til fiskeindustrien lokalisert i Nord-Norge for a sikre
lennsomhet og sysselsetting. Prinsippet for ordningen er det samme som opprinnelig; noen
tralere er gitt en eksklusiv fangstrettighet, med unntak fra Deltakerlovens hovedregel om at
fiskefartayer skal eies av aktive fiskere. Disse er til gjengjeld palagt szrlige plikter nar det
gjelder hvor fangsten skal leveres. Dette virkemiddelet er fremdeles sett pa som ett av de mest
sentrale naeringspolitiske virkemidler for & trygge sysselsettingen i fiskeindustrien langs
kysten av Nord-Norge.

Vi har overfor beskrevet dagens modell som en “salig” blanding av en plangkonomisk og en
markedsbasert modell. | Tabell 7 har vi vist hvor dagens ordning befinner seg i forhold til de
to modellene langs de atte dimensjonene ved leveringsplikten. Tabellen bygger pa dagens
ordning etter at forskriften kom, hgsten 2003. Vi har valgt & karakterisere dagens ordning etter
hvor langt ordningen kan trekkes mot den markedsbaserte modellen, men som var
gjennomgang viser velger rederiene a forvalte dagens ordning pa ulike mater. Enkelte rederier
har valgt & forvalte ordningen sa neert opp mot den markedsbaserte modellen som mulig,
mens andre frivillig har lagt seg nermere opp mot den plangkonomiske modellen. Dette
skyldes blant annet at historien til det enkelte fartgy/konsesjon er svert forskjellig. Stor
strukturell turbulens, og mange ulike mater & organisere eierskapet av tralerne pa, gjer at det
fins et mangfold av betingelser i denne flategruppen. Dagens ordning fremstar derfor som
sveert kompleks og dermed krevende a forvalte og kontrollere.
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Tabell 7 Sentrale dimensjoner ved dagens leveringsplikt relatert til "Den plangkonomiske modell"
og "Den markedsbaserte modell"

Plangkonomisk

Dimensjon Dagens modell Markedsbasert modell
modell

Anlegg, steder og regioner Ingen begrensning utover

Hvem kan kjgpe Utvalgte anlegg med godkjente kjgpere har 19 grensning
forki kjgpergodkjenning
orkjgpsrett

. . Tral (med enkelte .

Fangstteknologi Tral dispensasjoner) Ingen begrensning

Krav til rastoffets . ,
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Tabellen illustrerer at leveringsplikten er et politisk virkemiddel, og som sadan naturligvis er
preget av politiske valg knyttet til de ulike dimensjonene ved ordningen. Samtidig viser var
analyse at ordningen slik den i dag er utformet gir rom for sveert ulike tilpasninger for de ulike
rederiene. Leveringspliktens historie viser en rekke eksempler pa brudd av disse, men det vi
kjenner til har det aldri vaert saker av en slik karakter at myndighetene har gatt til det skritt &
inndra konsesjoner. Den verste stgyen har vert der de involverte partene har sett seg nadt til a
g via rettsapparatet for a fa belyst de faktiske forhold og retningslinjer som leveringsplikten
egentlig gir.

Na er det ikke var oppgave i denne evalueringen & gjere politiske valg, men tabellen
illustrerer at det finnes mange ulike dimensjoner ved ordningen som kan justeres gjennom
praktisk politikk. Hvilke dimensjoner som eventuelt bar justeres og i hvilken retning slike
justeringer bar ta, er det med andre ord ikke var oppgave a ta stilling til. Det er farst og fremst
politiske valg. Var gjennomgang kan forhapentligvis benyttes til & underbygge en analyse av
hvilke konsekvenser ulike politiske grep vil fa for maloppnaelse gjennom en revisjon av
leveringsplikten.

8.5 Alternative virkemidler

I vurderingen av leveringsplikten — og eventuelle tiltak for & forbedre ordningen — tas det ofte
for gitt at trdlere med leveringsplikt er den mest effektive ordningen for & oppna jevn
ravareflyt, hgy sysselsetting og god lgnnsomhet i fiskeindustrien i Nord-Norge. Dette kan ha
sammenheng med at aktgrene rundt ordningen blir Iast i en tankemodell basert pa dette
virkemidlet. | dette avsnittet skal vi drgfte om det finnes andre virkemidler som er bedre egnet
til & na de mal ordningen skal bidra til & realisere. Det krever blant annet en forutsetning om at
de investeringer som er gjennomfert rundt dagens ordning ikke begrenser muligheter for
revidering eller erstatning av ordningen. Det innebaerer at det tas mer hensyn til de
teknologiske og strukturelle endringer som har funnet sted siden ordningen ble innfgrt. Dette

62



er endringer som vi har vist pavirker hvordan leveringsplikten fungerer, men som samtidig
apner for & utvikle andre og mer effektive virkemidler som ikke var mulig da ordningen i sin
tid ble innfart. | dette avsnittet vil vi ta utgangspunkt i at det gjennom leveringspliktordningen
stilles til disposisjon en kvoteandel tilsvarende det dagens torsketralere med leveringsplikt
disponerer. Denne kvoteandelen skal disponeres mest mulig effektivt for a trygge
sysselsetting og lennsomhet i nordnorsk fiskeindustri.

8.5.1 Jevn tilfarsel av fisk

Et viktig argument ved fremveksten av en torsketralerflate med leveringsplikt var & bygge
fartay og bruke teknologi som sikret jevn leveranse over hele aret. Ordningen ble bygd opp
rundt store fartgy som kunne operere langt fra kysten uavhengig av veer og arstid. Ordningen
var ment a bidra til & stabilisere ravaretilgangen over aret og mellom ar for de begunstigede
bedriftene.

| denne rapporten har vi papekt at fiskens vandringsmenster gjer at det er mer lgnnsomt a
fange den i korte perioder av aret nar de deler av bestanden som er mest ettertraktet i
markedet er lett tilgjengelig og har god kvalitet. Klimatiske, biologiske forhold og svingende
fangstrater premierer sterkt en sesongbasert hgsting. Vare funn illustrerer at fiske med
torsketral ogsa er underlagt sterke gkonomiske drivkrefter, som taler for en sesongbasert
hgsting av torsk, sa som markeds- og kostnadsforhold. Dette genererer et behov for a finne
virkemidler som demper disse svingingene - serlig for bedrifter som velger et
produksjonsmgnster og produkter som krever kontinuitet i produksjon.

| gkonomisk teori blir utfordringer med usikker og svingende ravaretilgang anbefalt lgst
gjennom to vidt forskjellige strategier — tilpasning gjennom volumfleksibilitet eller styring og
kontroll ved hjelp av vertikal integrering. Leveringsplikten er i sitt vesen en ordning rettet mot
vertikal integrering hvor bedriftene pd land skaffer seg styring og kontroll med
underleverandgrer (fangstledd). I faglitteraturen blir det papekt at dersom den underliggende
arsaken til usikker/ujevn ravaretilgang utelukkende er forankret i biologiske svingninger, vil
effekten av vertikal integrering vaere minimal. Flere forhold tyder pa at dette er en sveert
relevant innvending mot leveringsplikten. Selv med full kontroll over fartayene og deres drift,
klarer bedriftene bare i begrenset grad a jevne ut sesongtoppene som pa aggregert niva skapes
av kystflatens fangstmenster. Da leveringspliktordningen sa dagens lys var imidlertid mange
av de tilgodesette bedriftene forutsatt & fa dekket sitt rastoffoehov gjennom tralerdriften. | dag
er det fa eksempler pa dette. Flere forhold har imidlertid dpnet for & lgse problemet med
sesongbaserte fangsttopper pa andre mater enn gjennom en kontinuerlig hgsting.

Ny teknologi og endring av lovverket har gjort det mulig & fryse rastoffet ombord og
langtidslagre rastoffet frosset i et godt utbygd nettverk av fryseterminaler. Disse tilbyr ogsa et
avansert og effektivt distribusjonssystem ut til potensielle kjgpere. Rundt dette systemet er det
ogsa utviklet et auksjonssystem som gjer at kjgpere kan by pa ngyaktig det rastoffet de har
behov for pa de tidspunkt de trenger rastoffet. Rastoffet som fryses inn har hgy kvalitet, og
fryse- og tineteknologi gjor at kvalitetstapet er begrenset — serlig innenfor salt- og
klippfiskproduksjon. Ogsa innenfor filetproduksjon ser dette ut til & vaere lgsningen for
produksjon av frosne filetprodukter. Ordningen med leveringsplikt, er gjennom revideringen
av lovverket, tilpasset denne utviklingen ved at begunstigede bedrifter er gitt forkjgpsrett pa
rastoffet. | et godt fungerende marked er behovet for vertikal integrering mindre, og et vel
fungerende marked for ombordfrosset rastoff er i s mate et argument for at leveringsplikten
er i ferd med a utspille sin rolle.
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Problemet med denne lgsningen er imidlertid at den bidrar til at det viktigste fortrinnet til
nordnorsk fiskeindustri, lokalisering neert rike fiskefelt med narhet til godt betalende
markeder, forvitrer. Gjennom ombordfrysing, fryseterminaler, auksjonsbasert omsetning og et
effektivt distribusjonssystem er ravaremarkedet blitt dpnet for globale akterer. | denne
prosessen flyttes den arbeidsintensive produksjonen til geografiske omrader der lave
lgnninger er det viktigste kriteriet for lokalisering av produksjon. Utviklingen har altsa gitt oss
teknologiske lgsninger som bidrar til & jevne ut ravareflyten til produksjonsleddet. Men de
begunstigede bedriftene har ikke klart & utnytte denne endringen, fordi de blir utkonkurrert av
bedrifter som har lave lgnninger som sitt viktigste konkurransefortrinn. Disse bedriftene
presser opp prisen pa den ombordfrosne fisken som landes i Nord-Norge, samtidig som de
presser prisen ned pa sluttproduktene. Og de bedriftene i Nord-Norge som rammes sterkest av
den gkte konkurransen er selvsagt de bedriftene som har den mest arbeidsintensive
produksjonen — og som leveringsplikten primeert var ment a beskytte. Et svar pa denne
utfordringen har veert a erstatte arbeidsintensive operasjoner med ny teknologi — et valg som
er i konflikt med malet om hgy sysselsetting. Et annet dilemma er at ogsa teknologiske
innovasjoner imiteres stadige raskere slik at ny teknologi ikke gir noen langvarig beskyttelse
mot konkurranse.

Flere av vare funn bekrefter at denne globaliseringsprosessen er i ferd med & underminere
leveringspliktordningen. Ombordfrosset rastoff er svart godt betalt, sett i forhold til det disse
fartgyene far for ferskt rastoff. Rastoffet flyter i stadig sterre grad ubearbeidet forbi de
begunstigede bedriftene til produksjon i lavkostland. Dette er en utvikling som ikke er spesiell
for norsk fiskeindustri, men snarere en utfordring som det meste av vestlig arbeidsintensiv
industri mgter. Den teknologiske utviklingen som pd mange mater lgste problemet med
svingninger i rastoffet, ble samtidig den som sterkest bidro til & blottlegge det lokale
ravaremarkedet for konkurrentene til nordnorsk fiskeindustri.

| s& mate blir et viktig politisk sparsmal — ogsa knyttet til leveringsplikten — om denne
prosessen kan snus eller dempes for a hindre at sysselsettingen i fiskeindustrien langs kysten
fortsetter a falle. Dersom norsk filetindustri skal ha ambisjoner om a overleve pa sikt basert pa
leveranser fra en torsketralerflate underlagt leveringsvilkar, ma det settes en stopper for
ombordfrysing av rastoffet — rastoffet ma landes fersk. Forelgpig ser dette ikke ut til & stoppes
av prismessig premiering for ferskt rastoff i ravaremarkedet. Tidligere var det et krav knyttet
til leveringsplikten om at rastoffet skulle leveres ferskt. Dette er et krav som kan stilles og
som krever endring av forskriften for leveringsplikt og eventuelt en revitalisering av
frysekonsesjonsloven. Dette vil samtidig innebzre et stort steg tilbake mot den plan-
gkonomiske modellen. De institusjonelle virkemidlene ma i sa fall vaere sterke og gjenstand
for represalier ved brudd, fordi gevinstene for rederiene med a fryse om bord er sa store i
dagens ravaremarked. Faktisk sa store at finansieringsinstitusjoner stiller krav om at fartgy
rigges for ombordfrysing for & vaere med a finansiere nybygg.

En annen mate a motivere fartayene til & levere ferskt rastoff, er & bevege seg inn pa et
tabubelagt tema - fordelingsngkkelen til ulike fartaygrupper. Dette er uten tvil det sterkeste
virkemidlet som star til disposisjon. Her ligger det muligheter til & premiere de fartgyene som
leverer ferskt rastoff med ekstra kvoter, og eventuelt fratrekk i kvoten nar fisken leveres
ombordfrosset'®. Dette er mulig & bygge ut til ogsé & gjelde andre fartay enn torsketralere med
leveringsplikt. 1 s& mate vil ravarestremmen inn til lokale bedrifter trygges ved a la fartay

19 Island har en beslektet regel av denne i sine fiskerireguleringer, der det &pnes for at fartgy som leverer fangst i
utlandet far en avkortning opp mot kvotegrunnlaget som er starre enn den reelle fangsten. Avregningen mot
kvotegrunnlaget for torsk og hyse kan veere pa inntil 20 % ekstra.
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uten fryseri om bord og med liten mobilitet premieres i kvotefordelingen. Denne utviklingen
ser vi faktisk allerede konturene av innenfor leveringspliktordningen, der det blir gjort spede
forsgk forankret i et slikt prinsipp. Her gnsker produksjonsanlegg/rederi a la andre
fartgygrupper enn tralerne fange kvoter tildelt med leveringsplikt. Ulempen er selvsagt at det
vil innebaere at beskaffenhet prioriteres fremfor sesongprofil. Bedrifter som ikke er
begunstiget frykter imidlertid at en slik ordning kan bidra til at for eksempel fartgy som
leverer hos dem i dag, vil velge & ga til begunstigede anlegg fordi de da kan oppna ekstra

kvoter gjennom samarbeid med produksjonsanlegg som kan leie ut kvoter med leveringsplikt.

Dette bringer oss over til at leveringsplikt er ett virkemiddel blant mange. Blant annet har det
lenge veert jobbet med & utvikle de generelle fiskerireguleringene slik at fartgyene, gjennom
ulike incentivordninger, velger fangststrategier som gjar at sesongsvingningene blir dempet.
Her kan nevnes periodisering, refordeling, bifangstkvoter, samlekvoter, kvotebank og ulike
struktureringstiltak mellom fartgy. Vi har vist at dette er en stor utfordring i kystflaten, som er
den gruppen som har hgyest andel av totalkvoten og som har de sterste sesongsvingningene i
sitt fangstmgnster. Et annet element er & se pa hvordan fartey kombinerer ulike
fangstrettigheter. Flere forhold tyder pa at fartey med mange ulike rettigheter velger a
konsentrerer uttaket av den enkelte art i korte og hektiske sesonger. Dette ser vi ogsa blant
torsketralere med leveringsplikt som ogsa har rettigheter i fiske etter andre arter som for
eksempel reker. | s& mate kan samling av torskerettigheter pa feaerre tralere, og flytte andre
rettigheter pa spesialiserte fartgy, vaere et tiltak som bidrar til en jevnere fordeling av fangsten
over aret.

Et annet tiltak har vaert & utvikle overordnede strategier som prioriterer stabilitet i totalkvotene
fra ar til ar for a gjere kapasitetstilpasningen i sa vel fangst- som produksjonsleddet enklere og
mer forutsigbar. Dette er et viktig virkemiddel for & redusere det underliggende problemet
som skaper behovet for leveringsplikt — usikkerhet i ravaretilgang.

Det har imidlertid ogsa skjedd andre teknologiske gjennombrudd som kan bidra til & gke
muligheter til & nd de overordede malene med leveringsplikten. Dersom ngkkelen til
gkonomisk suksess i norsk fiskeindustri er knyttet til jevn tilgang pa ferske ravarer, apner det
seg nye og store muligheter dersom fisken kan fanges og lagres levende. For eksempel vil
kysten av Finnmark komme i en svert gunstig posisjon pa grunn av vandringsmgnsteret til
torsken. Dersom torsken kan fanges levende i forbindelse med det tradisjonelle vartorske-
fisket, hvor den er lett & fange neert kysten, vil dette kunne danne grunnlag for produksjon av
ferske filetprodukter resten av aret. Dette illustrerer behovet for a se leveringspliktordningen i
lys av ny teknologi som apner for nye strategier for fangst- og mellomlagring som enten gjar
leveringsplikt ungdvendig eller apner for andre krav til aktgrene som er tilgodesett gjennom
en slik ordning. En framtidig ordning ma ta hgyde for at begunstigede anlegg kan utnytte nye
teknologiske muligheter. For eksempel kan det tenkes at det innarbeides et krav at fangsten
ikke bare skal landes fersk — den skal fanges og lagres levende.
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Var anbefaling gar altsa i retning av a finne virkemidler som fjerner eller reduserer usikkerhet
om ravaretilgangen gjennom ordninger som:

e i mindre grad retter oppmerksomhet mot tral, men desto mer oppmerksomhet
rundt fangstmenster, beskaffenhet og leveringsmeanster,

e istgrre grad premierer fartay som leverer ferskt, gjerne levende rastoff,

e i utforming av de generelle fangstreguleringer og fordeling av kvotene mellom
fartey i starre grad premierer fartgy som bidrar til 2 dempe sesongtoppene,

e istgrre grad premierer teknologi som fanger fisken levende og gir muligheter for
lagring av levende fisk, eller

e i utforming av de generelle fangstreguleringer og fordeling av kvotene mellom
fartay, i starre grad premierer fartay som leverer fersk, gjerne levende rastoff.

8.5.2 Sysselsetting

Et av hovedargumentene for a palegge enkelte fartgy en saregen leveringsplikt var gnsket om
a trygge arbeidsplasser i fiskeindustrien langs kysten av Nord-Norge. Vare tall fra de arlige
Driftsundersgkelsene i fiskeindustrien viser at dette i liten grad har lyktes. Bade antall
sysselsatte i denne fiskeindustrien og utviklingen i antall bedrifter viser en kontinuerlig
nedgang. Serlig har dette rammet et av kjerneomradene for ordningen — Finnmark — og vi ser
samtidig at den delen av fiskeindustrien med hgyest sysselsetting — filetindustrien — har blitt
rammet hardt. Dette til tross for at disse bedriftene gjennom ordningen har veert tilgodesett, og
har hatt en kryss-subsidiering gjennom leveringsplikten i form av en lavere ravarepris enn
fristilte anlegg har hatt. Et perspektiv kan selvsagt veere at dersom ordningen ikke hadde
eksistert, ville reduksjon i sysselsetting og antall bedrifter veert mye starre og kommet raskere.
En motsatt tilneerming kan vaere at begunstigede bedrifter har, i kraft av leveringsplikten, vaert
i en konkurranseposisjon som har bidratt til 3 forsinke ngdvendig omstilling i produksjonen.
Dette har i de senere ar blitt patalt av sa vel gkonomer som politikere — at neeringer som
kunstig skjermes mot konkurransens harde lov om den sterkestes overlevelse, over tid gjerne
blir taperen pa den internasjonale konkurransearenaen. Hovedkonklusjonen er uansett at
leveringsplikten ikke har klart & demme opp for en avskalling av bedrifter og ekende
arbeidsledighet pa steder i Nord-Norge som tradisjonelt har hatt hgy sysselsetting i
fiskeindustrien.

Vi har overfor nevnt at dette dels skyldes en endring i arbeidsdelingen der produksjonen na
skjer i regioner utenfor Nord-Norge og utenfor Norge. Det skyldes at de
produksjonsomradene, som gjennom valg av begunstigede bedrifter ble prioritert,
filetproduksjon, viste seg a veere den delen som var mest sarbar for en slik globalisering av
arbeidsdelingen.

Fiskeindustrien har imidlertid ikke sittet handlingslammet og sett pa at deres
konkurranseposisjon har blitt svekket. De har forsgkt a erstatte “kostbar” arbeidskraft med
avansert teknologi. Slike valg har bidratt til & gke verdiskaping per ansatt, men ogsa til at det
er behov for faerre ansatte i industrien. |1 s3 mate viser var gjennomgang en underliggende
malkonflikt mellom hgy lgnnsomhet og hgy sysselsetting. En annen tilpasning har vert a
erkjenne den svekkede konkurranseposisjonen, og endre produksjonen. Mange tidligere
filetbedrifter er i dag helt ute av denne produksjonen og sterkt inne i konvensjonell
produksjon og pakking av fersk rund fisk. Andre, av de begunstigede bedriftene, har valgt a
satse sterkere pa rederidriften og redusere oppmerksomheten rundt produksjonsleddet.
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I lys av denne drgftingen er det viktig at:

e Malet om hgy bearbeidingsgrad kan veare i konflikt med malet om hay
lgnnsombhet.

e Sysselsettingsgevinsten fra leveringspliktordningen i begunstigede bedrifter og
regioner reduseres pa grunn av at rastoff fryses om bord.

e Rastoffet gir hgyest sysselsetting i begunstigede bedrifter og regioner nar det
leveres ferskt.

o Sysselsettingen som falge av leveringsplikten er na konsentrert om feerre steder
enn tidligere.

8.5.3 Lgnnsomhet
I en rendyrket plangkonomisk modell er det enkelt & sgrge for at de begunstigede anleggene

oppnar tilfredsstillende lgnnsomhet. Det er bare & vedta hvilken pris de begunstigede
bedriftene skal betale for rastoffet og hvilken pris de skal fa betalt for sine produkter. | dagens
fiskerineering er imidlertid en slik lgsning umulig. Prisene som oppnas, bade pa rastoffet og
produktene, blir satt i dpne og globale markeder med mange konkurrerende aktgrer og
anvendelser. Det er dette som fgrst og fremst har bidratt til & svekke begunstigede bedrifters
konkurranseposisjon og lgnnsomhet. De blir i stadig sterre grad eksponert mot hgyere pris pa

rastoffet og lavere pris pa sine produkter.

Produktportefgljen til den enkelte bedrift er en av de viktigste forklaringsfaktorene for den
store spredning vi finner i lgnnsomheten blant nordnorske fiskeindustribedrifter. Vare funn
indikerer at de bedriftene som oppnar best gkonomisk resultat blant de begunstigede
bedriftene klarer dette gjennom & produsere en produktportefglje som er mindre eksponert
mot global konkurranse enn de som har darligst lennsomhet. For nordnorsk fiskeindustri
tilsvarer det fersk rund fisk, ferske filetprodukter, tarrfisk og saltfisk. Det er faktisk slik at
produksjon av frosne filetprodukter, som leveringsplikten i utgangspunktet var ment &
premiere, har veert det produkt alle produsenter har forsgkt & unnga a produsere de siste arene.

De produsentene som oppnar best lgnnsomhet i produksjon av ferske filetprodukter, er sveert
avhengig av kontinuerlige landinger av fersk rastoff over hele aret. Her er ferskhet det sentrale
kriteriet for & lykkes, og vi ser at de begunstigede bedriftene som klarer & fa tralerne til &
levere ferskt rastoff og som klarer a fa best fordeling av fangstene over aret oppnar best
lgnnsomhet. Vi ser imidlertid ogsa at enkelte av de mest suksessfulle bedriftene i denne
produksjonen i utgangspunktet ikke er begunstiget. Disse har imidlertid gjennom et stort

nettverk av kystfartay og gunstig lokalisering klart & sikre ferskt rastoff i et apent
ravaremarked.

De produsentene som oppnar best lennsomhet med konvensjonelle produkter, er ikke like
sarbare for kontinuitet i leveransene som filetprodusentene. Her er imidlertid fiskestarrelsen
viktig for & oppna og beskytte konkurransefortrinn. Dette klarer de ofte gjennom en
sesongbasert produksjon under vinterfisket pa gytemoden stor fisk. Saltfisk- og
klippfiskprodusenter har dessuten den fordel at ombordfrosset rastoff er godt egnet for deres
produksjon.

For bedrifter lokalisert langs kysten av Nord-Norge er det avgjerende a velge produkter som
gir dem konkurransefortrinn i sluttmarkedene. De siste arene er det avleiret seg et mgnster
hvor lokale bedrifter taper nar de forsgker a produsere produkter som kan produseres i en
global verdikjede hvor produksjonsmidler legges til lavkostland. | arbeidet med a gke
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lannsomheten, blir det derfor viktig at bade driftsmanster og rastoffets beskaffenhet fra tralere
med leveringsplikt bidrar til & skaffe rastoff som er egnet til & gi produkter som bygger pa
lokale fortrinn.

Det er ikke bare internasjonale konkurranseforhold som har bidratt til & bestemme hvilke
omrader som har blitt prioritert innen den enkelte bedrift. Ogsa markedet for omsetning og
prising av ulike deler av anleggsmidlene har bidratt til & endre prioriteringen. | et vertikalt
konsept med tralerrederi med leveringsplikt og produksjonsanlegg pa land er verdisettingen
pa de to leddene endret dramatisk fra leveringsplikten ble innfart til i dag. Gjennom endringer
I den internasjonale arbeidsdeling og teknologiutvikling er det i dag en betydelig
overkapasitet i produksjonsleddet. Samtidig har lgnnsomheten i norske produksjonsanlegg
veert darlig. Det har bidratt til at det i dag er mange konkursho som ikke blir solgt, eller solgt
til en svart lav pris. Med andre ord er verdisettingen av produksjonsanlegg pa land, til tross
for store tunge investeringer i forkant, sveert lav. Den motsatte utviklingen finner vi pa
fartaysiden. Gjennom fangstreguleringene er fangstrettigheter blitt et knapt gode som
omsettes til stadig hayere priser. | tillegg har globaliseringen av ravaremarkedet og mindre
rigide leveringsplikter bidratt til & gke verdiene av fangsten pa ferstehand. Anleggsverdi pa
fangstleddet har gkt betydelig i forhold til den gang da leveringsplikten ble innfart. En slik
endring av verdiene av anleggsmassen forankret i ulike ledd av verdikjeden vil innebare at
fokus i driften flyttes tilsvarende fra produksjon til fangst. Nettopp slike vurderinger ligger
nok til grunn i de bedriftene som velger & fryse rastoffet og auksjonere det ut, framfor a levere
det ferskt til egne produksjonsanlegg. Denne typen tilpasninger vil pa sikt ogsa innebzre at
reinvesteringene kommer i fangstleddet, mens produksjonsanlegget forfaller og fases ut.

Basert pa et slikt resonnement kan det vere nyttig a seke nye mater & koble fangstrettighet
sterkere til driften av produksjonsanlegget enn det gjares i dag. En mulig lgsning kan veaere &
la begunstigede anlegg fa leie ut fangstrettigheter tilsvarende det bedriften i dag er begunstiget
med gjennom leveringsplikten. Gjennom en slik organisering kan bedriften spesifisere avtaler
som er skreddersydd bedriftens behov knyttet til for eksempel nar fisket skal forega, hvilke
redskaper som skal brukes, krav til fangsthandtering og pris. Det gir bedrifter som har
leveringsplikt, tilsvarende sma andeler av en tralerkvote, starre muligheter enn i dag til a
disponere denne andelen etter egne behov. For a unnga spekulasjon omkring en slik rettighet,
kan den for eksempel gjares uomsettelig og inndras ved konkurs eller opphgr i drift. En slik
organisering vil gjere bedriftene mer attraktiv for samarbeid med fartgy som er interessert i a
gke fangstgrunnlaget gjennom slike avtaler. En slik innretning vil imidlertid ogsa mate
utfordringen med a fordele slike rettigheter blant produksjonsbedriftene, og vil uten tvil
innebeare et stort fortrinn for den tilgodesette bedrift i konkurransen om fartayenes gunst, og
en tilsvarende ulempe for dem som ikke blir begunstiget. Det vil ogsa veere ngdvendig a
avklare om det trengs serskilte kontrollregimer rundt denne type ordning.

Lennsomheten i det norske produksjonsleddet er sarbar for generelle ulemper ved a vare
lokalisert i Norge. Vi har tidligere papekt at lgnnskostnadene er hgy i Norge i forhold til
lavkostland. Dessuten sliter norsk fiskeindustri i perioder med sterk krone og hgyt renteniva.
Det illustrerer at lennsomheten i industrien farst og fremst er avhengig av generelle
gkonomiske virkemidler — som i liten grad har noe med leveringsplikt a gjare.

Et virkemiddel som har vert effektivt, bade for a bedre lgnnsomheten og premiere hgy
sysselsetting, har veert differensiert arbeidsgiveravgift. Vi har imidlertid sett at denne
ordningen har veert under sterkt press. Presset har kommet som et resultat av at Norge
befinner seg i en verden hvor internasjonal handelspolitikk pavirker hvilke gkonomiske
virkemidler som kan tas i bruk. Tidligere ble en rekke konkrete finansielle virkemidler
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benyttet for & bedre lgnnsomheten i norsk fiskeindustri — gjerne skreddersydd mot
filetindustrien. Flere av disse var gremerket de samme bedriftene som var begunstiget
gjennom leveringsplikten. Slike virkemidler er imidlertid blitt stadig mindre aktuelle av flere
grunner. For det farste innebarer ofte slike ordninger at noen far og andre ikke far, hvilket
innebarer en konkurransevridning mellom norske bedrifter. For det andre er norsk
fiskeindustri avhengig av & eksportere sin produksjon. | stadig gkende grad har norske
fiskeprodukter mgtt handelspolitiske tiltak begrunnet i offentlige stgtteordninger. Et tredje
forhold, som har gjort offentlig finansiell stgtte uaktuelt, er at slike virkemidler har en tendens
til & bidra til overkapasitet og overbeskatning.

Vi vil her fremheve fglgende punkter for hvordan lgnnsomheten i fiskeindustrien kan tenkes
gkt:

Koble fangstrettighet til produksjonsledd - ikke fangstledd.

Kontroll og styring av kvotene som det er knyttet leveringsplikt til.

Produksjon av produkter med konkurransefortrinn.

Utvikle et fangstmgnster som er egnet til & produsere en produktportefglje hvor
lokale produsenter har fortrinn.

Unnga produkter som kan produseres billigere i den globale verdikjede.

e Unnga finansielle statteordninger som skaper kunstig hgy produksjonskapasitet,
konkurransevridning og grunnlag for antidumpingtiltak.
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Vedlegg A: Eiere av leveringspliktige fartay i 2004
| det falgende blir eiersammensetningen for disse leveringspliktige fartayene gjennomgatt.

Hammerfest Industrifiske, som i 2004 hadde fire tralere med leveringsbetingelser, var eid av
Norway Seafoods Hammerfest (40 %) sammen med Hammerfest kommune (40 %) og Den
Norske Bank Hammerfest (20 %). Til sammen disponerte de fire tralerne seks torsketral-
konsesjoner, der forskjellen mellom tralere og rettigheter skyldes en enhetskvote og en
rederikvote etter henholdsvis ”Stallo” og "Doggi”, fordelt pa de gjenveerende fartayene.

Fartgyet "Rairo” ble i november 2004 overdratt til selskapet Finnmark Havfiske, som eies av
Tobg Fisk i Havegysund (51 %) og NWS Hammerfest (49 %). Den kom da inn som
erstatningsfartgy for “Barents Eagle” (ex. "Kjelsvik™). ”Rairo” disponerte under det nye
merket (F-149-M) til sammen 0,58 kvotefaktorer, der 0,35 hadde leveringsplikt til Finnmark,
mens 0,23 hadde leveringsplikt til @st-Finnmark. Farteyet fisket imidlertid ikke sin tildelte
kvote fullt ut under sitt nye merke i 2004.

Sletnestral AS (eieren av “Nordfjordtral”) er, i likhet med Makkaur havfiske (eieren av
"Sletnes™), eid av Nordic Sea Holding (Westfish-Aarsather m.fl.). Blant eierne av Batsfjord
Havfiskeselskap, som eier tralerne "Batsfjord” og "Persfjord”, finner vi Aarsather Batsfjord
(59 %) og Grgnlandstral (34,5 %); begge datterselskap av Westfish-Aarsather. Den samme
konstellasjonen finner vi bak Kjgllefjord Havfiskeselskap, eieren av "Varak”, der Aarsether
Kjellefjord (69 %) star som medeier sammen med Grgnlandstral (31 %). Starrelsen pa de
individuelle torskekvotene for de fem Westfish-Aarsather-fartayene ”Varak”, "Batsfjord”,
"Persfjord”, ”Nordfjordtral” og "Sletnes” avviker for de tre fgrstnevnte fra gvrige fartgy i
materialet sveert, pd grunn av en rederikvoteordning. Til sammen 2,68 kvotefaktorer fra
"Vadsgjenta” (F-2-VS) og "Skjetningberg” (F-67-BD) er fordelt pa "Persfjord” med 1,1176
kvotefaktorer, "Batsfjord” med 0,6861 kvotefaktorer og "Varak” med 0,8763 kvotefaktorer.
Leveringsvilkarene til denne rederikvoten er knyttet opp mot Vardg, Batsfjord eller
Kjollefjord med 1,0 kvotefaktor, Vadsg med 1,0 kvotefaktor og tre nedlagte Vardg-bedrifter
med 0,33 kvotefaktorer. | tillegg er en kvotefaktor pa 0,35 uten leveringsplikt. Samlet sett
disponerer eierne pa disse fartgyene 10,85 kvotefaktorer med leveringsplikt til ulike deler av
@st-Finnmark, og en kvotefaktor pa 0,7 uten leveringsplikt.

"Nordgytral” er heleid av Kjglnestral, som igjen var heleid av Storbukt fiskeindustri. Den
disponerte en torsketralkvote, kvotefaktor 1,0.

Nordfjord Havfiske, som eier ”Atlantic Star” (kvotefaktor 1,0) er eid av Rosund as fra Vigra,
som igjen er eid av privatpersoner. "Atlantic Star” har leveringsplikt til Batsfjord, evt. @st-
Finnmark. Bak Riston fiskeriselskap [eieren av "Riston” (kvotefaktor 1,0)] pa Myklebost
finner vi Karl og Solveig Risbakk. "Riston” har leveringsplikt til Serveer i Finnmark. Eieren
av "Arctic Swan” (kvotefaktor 1,0) er Remgy Rederi Arctic, og fartayet har leveringsplikt til
Nord-Norge. Gjgsund fiskebatrederi, eieren av “Stornes” (kvotefaktor 0,99), er eid av
familien Roaldsnes pa Valdergy. “Stornes” har leveringsplikt til Finnmark for 0,87
kvotefaktorer, mens resterende 0,12 er uten leveringsvilkar. Ingen av disse fire
eiergrupperingene har — det vi kjenner til — eiermessige koplinger mot norsk fiskeindustri.

Bak Myre Havfiske — eieren av "Sundergy” og ”Kirkey” — finner vi Prestfjord og Ola Helge
Holmgy. Heller ikke de var i 2004 involvert i norsk fiskeindustri. “Sundergy” disponerer til
sammen 1,7 torsketralkvoter, hvorav 1,35 er uten leveringsplikt. En smatralkvote stammer fra



"Gjegsund” (N-182-@), mens leveringsplikten til Berlevag (evt. @st-Finnmark) er arvet fra
"Berlevagfisk 11” (N-377-@, tidl. F-92-B). "Kirkgy” har to torsketralkvoter, hvorav den ene er
en enhetskvote fra N-131-@, og begge har leveringsplikt i @ksnes. Ved inngangen til 2004
stod @ksnesfisk as, og fartgyet "@ksnesfisk I som innehaver av de to kvotefaktorene med
leveringsplikt Myre som vi har ’godskrevet’ Myre Havfiske og “Kirkgy”. Eieren bak
@ksnesfisk var da Nordic Sea Holding og i januar 2004 leverte ”@ksnesfisk 1” 179 tonn torsk
til Aarseether-Kjgllefjord. Fartgyet ble i slutten av februar solgt til Myre Havfiske for fortsatt
drift, men ble i begynnelsen av mars utskiftet med ”Kirkay”. Inntil da hadde "Kirkey” fisket
pa de kvotene som i Tabell 2 er tilskrevet “Sundergy” (1,7 kvotefaktorer). Disse kvotene
“overtar’ “Sundergy” nar den kommer i fiske i slutten av august.

Bak fartgyet "Kagtind” finner vi Skjerveyfisk, som var et heleid datterselskap av Mackzymal.
"Kagtind” (ex. "Anny Kraemer”) disponerer to torsketralkvoter — hver med leveringsplikt il
Skjervayfisk (5/6-deler) og Arngybruktet (1/6-del). Den ene stammer fra ”Skjervgyfisk” og
den andre fra "Kagey” (T-165-S). For den ene torsketralkvota ble det i 2004 gitt tillatelse til at
denne kunne fiskes av kystfartgy. Basert pa sluttseddelstatistikk, som viser at "Kagtind” fisket
1.440 tonn torsk, sa kan man slutte at denne tillatelsen ikke ble benyttet. | januar 2005 overtar
Nergard-gruppen virksomheten pa Skjervey (og i Bg) og “Kagtind” faller inn under
Skjervayhav, et heleid datterselskap av Ytre Rollgya, som igjen er majoritetseid av
Gryllefjord fryseri (27,5 %) og Arvid Nergard (27,5 %).

Mackzymal var ogsa den dominerende eieren i Tromsg fryseri og kjgleanlegg i 2004 med sine
95,7 %, en andel som ogsa tilfalt Nergard-gruppen da salget skjedde i januar 2005. Tromsg
fryseri og kjgleanlegg kontrollerte “Tgnsnes” og “Hakey 2” i 2004. De har begge en
torsketralkonsesjon, hver med leveringsplikt 70/30 til Gryllefjord og Skjervayfisk (Hagb.
Kraemer). Inneveerende ar er fgrstnevnte overtatt av Ytre Rollgya, mens sistnevnte ikke lengre
er i fiske. Det bgr nevnes at det ikke har veert drift i anlegget til Hagbart Kreemer — som begge
disse fartayene skulle levere 30 % av fangsten til — siden hgsten 2000. Leveringsplikten til
disse farteyene gikk da over til Skjerveyfisk. Kreemers eierskap i Skjervgyfisk varte bare
inntil Mackzymal overtok i 2003.

Bak Mefjordbas, som eide fartayet "Comet” — med en aktiv smatraltillatelse (kvotefaktor
0,35) i 2004 - stod industrieiere som Nils H. Nilsen, Batsfjordbruket og Nordic Sea Holding
med 14,3 % hver, sammen med Nord-Norsk Vekst (49 %) og Senja Maritime Kompetanse.
Selskapet gar konkurs hgsten 2005 og fartgyet selges til Nordland.

Nergard-gruppen kontrollerer eiermessig bade Nordfangst og Senja fiskeriselskap — eierne av
"Arvid Nergard” i 2004. Gjennom Nordfangst har fartgyet 0,7 kvotefaktorer uten
leveringsplikt, mens det under Senja fiskeriselskaps eierskap har en kvotefaktor pa 0,58 med
leveringsplikt til Troms og Finnmark. Nergard-gruppen kontrollerer ogsa Ytre Rollgya —
eieren av de tre fartgyene "J. Bergvoll” (kvotefaktor 2,0 der 1,0 skal til Arvid Nergard og
Gryllefjord, og 1,0 skal til @st-Finnmark/Mehamn) ”Kasfjord” og ”"Nord Rollnes” (hver med
kvotefaktor 1,5 som falge av at de deler en rederikvote etter ”Sgr-Troms” (T-5-H), skal
leveres til Gryllefjord og Arvid Nergard AS). Til sammen disponerer disse fartgyene 6,28
kvotefaktorer, hvorav 0,7 er uten leveringsplikt i 2004.

Bofisk, eieren av "Bgtral 1” (kvotefaktor 1,0), eies av Sjgbruk — et selskap i Mackzymal i
2004 og i Nergard-gruppen i 2005. Sjgbruk star i 2004 ogsa som eier av Bg Traldrift som
disponerer en kvotefaktor pa 0,35 med leveringsplikt til Sjgbruk som stammer fra "Bgmann”.
Denne konsesjonen blir av Fiskeridirektoratet i mars 2004 tillatt benyttet av kystfartay og
inngar som sadan ikke i vare oversikter/beregninger.



”Andgybuen” og "Andgytind” (hver med en kvotefaktor pa 1,0) eies av henholdsvis Tralfisk
og Ytterfisk. Disse selskapene er i 2004 begge eid med 50/50 av J.M Nilsen og Framnes
fiskeindustri, pa lik linje som varestrammen kanaliseres. Framnes fiskeindustri er igjen heleid
av Jangaard Export, som sommeren 2005 overtok eierskapet til begge tralerne og Sjganlegget
pa Andenes.

Bak Havfisk — det kanskje eldste tralerrederiet med tradisjoner tilbake til 1954 — som star som
eier av "Hekktind”, "Staltind 17, "Vestvaggy” og Vesttind” finner vi eierne Melbu
fiskeindustri (40 %) og Kjell Inge Rekke (35 %). Fartgyene disponerer til sammen fem
kvotefaktorer, hvorav en kvotefaktor er gremerket med leveringsplikt til Be kommune, mens
de gvrige skal levere til Melbu fiskeindustri (eller det anlegg i Nordland som Melbu
bestemmer). Som nevnt i en fotnote ovenfor, selges Staltind 1”** i oktober og de tilhgrende
kvotene overfgres til ”Vestvagey” som kommer inn som erstatningsfartgy fra Lofoten
tralerrederi.

Lofoten Tralerrederi, som eier de fem fartgyene ”Vestvagey”, "Rastnesvag”, ”Stamsund”, K.
Arctander”, og "Ballstad” hadde i 2004 fglgende fiskeindustriinteressenter inne pa eiersiden;
JM Johansen (NWS) 68 %, samt Moskenes fiskeindustri og Riksheim Henningsveer hver med
sma poster (under fem prosent). Til sammen disponerer disse sju kvotefaktorer med
vedtektsfestet leveringsplikt til JM Johansen, Riksheim Henningsver, Ellingsen Skrova og
Moskenes fiskeindustri, til forskjell fra de gvrige fartgyene i utvalget, hvis leveringsplikt er
nedfelt i de enkelte konsesjonsdokumenter.

1| et oppslag i Fiskeribladet av 30. september 2004, heter det at ”Staltind 1”’s rederikvote (faktor 0,4) fra ex.
”Nordtind” er solgt til Hammerfest. Dette finner vi ikke i Fiskeridirektoratets fortegnelser og ser derfor bort fra
dette. Se http://www.fiskeribladet.no/default.asp?lesmer=1662.
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Vedlegg B: Regional fordeling av leveringspliktig fangst

De fire forste kolonnene viser detaljeringsgraden i de geografiske bestemmelsene med
delsummer over det totale leveringspliktige volum i de enkelte hovedomradene (landsdel,
fylke, region). De to neste kolonnene angir henholdsvis full og forskriftsmessig (80 %) volum
leveringspliktig kvote i 2004, fordelt pa de ulike stedene. Med utgangspunkt i det volum som
fremgar av kolonnen kalt "Leveringsplikt”, kan det beregnes antallet kvotefaktorer for torsk
som er tilknyttet det enkelte bestemmelsessted. Det fremkommer ved & dele 716 (som var det
tildelte antall tonn med torsk for hver kvotefaktor i 2004). Kjgp 2004-kolonnen viser
leveransen av rastoff til de ulike tilgodesette omradene/bedriftene det aret. Fordelingen fra
fartgy og til omrade er beskrevet i de enkelte tabellnotene (a-u). I siste kolonne har vi forsgkt
a angi subsidiare leveranser; det vil si leveranser til videre omrader enn det som er fastsatt i
leveringsplikten (eksempelvis Mehamn, eventuelt @st-Finnmark). En brutt “skillevegg”
mellom “Kjgp 2004”-kolonnen og denne antyder hvor rastoffet ’kommer fra’. Ogsa disse
volum er tatt inn i notene som i stgrre grad forklarer tabellen enn den gjar alene.

Tabell 8 Regional fordeling av rettigheter med leveringsplikt for torsk i 2004, og faktiske leveranser

(i tonn)
. Leverings- o Kjgp | Subsi-
Landsdel Fylke Region Kommune/Sted/Anlegg plikt 80 % 2004 dizer
Nord-Norge ? 716 573 36
Finnmark ° 1.206 965 481
34.999 , .
@st-Finnmark 165 132 -
16.049 Mehamn ° 2291 | 1.833 251
9.115 ’ ’
Buggynes ° 143 115 -
Vadsg ' 716 573 -
Vardg ¢ 716 573 -
Batsfjord " 3580 | 2.864 | 3.445 393
B ) ; + 780
Kjallefjord 537 430 979
Berlevag ' 967 773 -
Vest-Finnmark Hasvik, Sarveer 716 573
5.728 Hammerfest (NWS) 4.296 3.437 4.218
Storbukt, Honningsvag 716 573 716
Troms ' 208 166 592
Skiervay ™ 1623 | 1.298 | 1.842
5.937 - |
Arviksand 239 191 26
Gryllefjord " 2.434 1.948 2.068
Senjahopen ° 1.432 1.146 -
Nordland P 125 100 -
Bksnes ° 1432 | 1.146 4 103
12.297 -
Bg 1.432 1.146 663
Framnes °, Andenes 716 573 719
J.M. Nilsen °, Nordmela 716 573 713
Melbu fiskeindustri ' 2.864 | 2291 | 2.132
J.M. Johansen, Stamsund" 3.224 2.579 3.291
Riksheim, Henningsveer “ 783 626 717
Ellingsen, Skrova “ 595 476 -
Moskenes fiskeindustri “ 410 328 348
Totalt 34.999 | 27.999 | 23.241




? Ett fartgy ("Arctic Swan”) har leveringsplikt til Nord-Norge, men kun 36t av fangsten i 2004 gar til nordnorske kjgpere i 2004.

® Fire fartgy har leveringsplikt til Finnmark. "Comet”s (kvotefaktor 0,35) leveringsplikt til Nordland eller Finnmark er fordelt 50/50
mellom fylkene (derav 125t til Finnmark), og fartayet leverte 167t til finnmarkskjepere i 2004. "A. Nergard” har leveringsplikt til
Troms eller Finnmark pé 0,58 kvotefaktorer. Allokeringen av denne kvoten er ogséa gjort med 50/50 til de hvert av de to fylkene,
hvorav 208t til Finnmark. "A. Nergard” leverte 73t til finnmarkskjapere. "Stornes” disponerer en kvotefaktor pa 0,87 (622t) med
leveringsplikt til Finnmark, hvorav kjgpere i Finnmark tok 85t. "Rairo” (F149M) har leveringsplikt til Finnmark p& 0,35
kvotefaktorer av til sammen 0,58. Fartgyet leverte i (desember) 2004 kun 156t, hvorav alt til Vest-Finnmark. Opplysninger fra
Fiskeridirektoratet viser at "Rairo”s restkvote overfgrt "Vesttind” 22. desember, men av "Vestind’s leveranser i desember gikk
ingenting til Finnmark. (I et oppslag i Finnmark Dagblad 8. sept 2004 bestrides denne tolkningen). Til sammen ble 481t fra disse
fartayene i 2004 solgt til kjgpere i Finnmark.

° Det er knyttet leveringsvilkér (direkte) til @st Finnmark for "Rairo” (F149M) sin smatrélkvote (kvotefaktor 0,23). Fartgyet landet
kun 156t av en total kvote pa 415t i 2004 — ingenting av dette i @st-Finnmark. "Sundergy” (0,35 kvotefaktorer), "J.Bergvoll” (1,0)
og enkelte av kvotene Aarsaether-fartgyene disponerer (3,4) har subsidieere leveringsforpliktelser til @st-Finnmark, dersom
rastoffet ikke mottas p& de primeere leveringsstedene (Mehamn, Mehamn/Buggynes eller Berlevdg). Se de enkelte notene
under for fordeling av subsidiger leveringsplikt til @st-Finnmark.

ang, Bergvoll” har en torsketralkvote (faktor 1,0) som skal leveres til Mehamn (subsidigert @st-Finnmark), hvorav 25t fant veien i
2004, mens to anlegg i Batsfiord kjgpte 393t fra dette fartayet, hvilket er fart i siste kolonne. De fem Aarszether-fartgyene
disponerer totalt 2,2 kvotefaktorer med leveringsplikt i Mehamn (subsidieert @st-Finnmark) — pahvilende ”Nordfjordtral” og
"Sletnes”. Aarszether-fartgyene leverte i 2004 kun 225 tonn i Mehamn (fra "Sletnes”). Kjgllefjord og Batsfjord mottar mer fra
Aarseether-fartgyene enn hva vi har allokert av leveringsplikt til disse stedene. Det overskytende (780t) er tilfgrt — som det
fremgar av siste kolonne — fra de stedene i @st-Finnmark hvor leveringsplikten fra disse fartayene ikke er oppfylt (Mehamn,
Berlevag, Bugeynes, Vardg og Vadsg).

€20 % av en kvote tilharende "Nordfjordtral” er tilgodesett Buggynes (subsidizert @st-Finnmark). Ingenting gikk dit i 2004.

anrsaether-farttayene "Persfjord”, "Batsfjord” og "Varak” besitter rettigheten fra tidligere "Vadsgjenta” som hadde leveringsplikt i
Vadsg (hvilket ble stadfestet av Frostating lagmannsrett i 2003). Ingenting gikk til Vadsg i 2004.

91 leveringsvilkérene til Aarseether-fartgyene er det for 4,0 kvotefaktorer slétt fast at fangsten skal leveres til anlegg i Batsfjord,
Kjallefiord og Vardg. Ingenting av dette kvantumet er her gar til Vardg, ettersom Westfish-Aarseether ikke hadde anlegg der i
2004. Men leveringsplikten som i sin tid tilhgrte "Kerak” (kvotefaktor 1,0 — med leveringsvilkar til tre, nd nedlagte bedrifter i
Vardg kommune) skal i dag ivaretas av "Persfjord”, "Batsfjord” og "Varak”. Aarsaether-batene leverte ingenting til Vardg i 2004.

" De fire kvotefaktorene Aarssetherbatene disponerer med leveringsplikt "...til fiskeindustrianlegg i Batsfiord, Kjgllefjord og
Vardg” er fordelt inht. faktisk rastofflyt - der alt allokeres til Batsfjord. De fem fartgyene leverer hele 3.202t til Batsfjord i 2004. |
tillegg plikter "Atlantic Star” & levere en kvote (faktor 1,0) i Batsfjord (subs. @st-Finnmark). Den leverer 243t til Batsfjord, mens
ingenting av det gvrige rastoffet fra dette fartgyet gar til @st-Finnmark).

" Bortsett fra de 4,0 kvotefaktorene som kan leveres til Kjgllefiord (se note ¢ og ") disponerer "Batsfjord” en kvotefaktor p& 0,75
som stammer fra "Skjgtningberg” (F-7-LB) med leveringsplikt direkte til Aarseether Kjgllefjord. | alt kjgper Aarseether Kjgllefjord
979t fra 'egne’ fartgy i 2004.

I En kvotefaktor tilhgrende "Nordfjordtral” har leveringsplikt til Berlevag, subsidicert @st-Finnmark. Samme leveringsvilkar
pahviler "Sundergy”(/"Kirkgy”) for en kvotefaktor pa 0,35. Verken "Sundergy”, "Kirkgy” eller Aarsaether-fartayene har kjgpere i
Berlevag for sin fangst og for "Sundergy”(/’Kirkay”) gar heller ingenting til @st-Finnmark.

¥ Alle forpliktelser til Vest-Finnmark er bedriftsspesifikke, der
- "Riston” skal levere sin torsketralkvote (faktor 1,0) til Br. Johnsen-Alvestad. Denne bedriften eksiterer ikke lengre, men det er
i dag drift i lokalene under navnet Sgrveer fiskeindustri. Intet av "Riston”s fangst i 2004 gar til Sgrveer eller Hasvik
- "Jergul”, "Rairo” (F-69-H), "Skaidi” og "Gargia” — som i 2004 disponerte 6,0 kvotefaktorer — skal levere til Norway Seafoods
anlegg i Hammerfest (eller i Vest-Finnmark ved kapasitetsbegrensninger i Hammerfest). All fangst fra disse fartgyene gikk
til Norway Seafoods anlegg i Hammerfest.
- "Nordgytral” skal hovedsakelig levere sin torsketralkvote til Storbukt fiskeindustri, Honningsvag — og leverer alt der.

: Halvparten av "A. Nergard” 0,58 kvotefaktor med leveringsplikt til Finnmark og Troms er allokert til Troms, og Nergard as er
avtaker av 590 tonn. Nergard as er registrert som trader i Fiskeridirektoratets kigperregister — og som sadan ikke en "naturlig”
mottaker av leveringspliktig fangst. Fartgyets fangst tilsvarer imidlertid en kvote pd 1,6 kvotefaktorer, og selv med 0,7
kvotefaktorer tilhngrende Nordfangst og tildelt slumpfiskkvote fra "Nord Rollnes” i slutten av desember ville ikke fangstgrunnlaget
bli s& hayt. S& her ma det ligge en feil et sted. En mulighet kan veere at fartgyet deltar i fangst pa forskningskvoter.

™ | henhold til "Kagtind”s leveringsplikt skal to kvotefaktorer fordeles mellom Skjerveyfisk og Arngybruket etter fordelingen 5/6-
deler og 1/6-del. Den ene torsketrdltillatelsen ble tillatt benyttet av kystfartgy mellom 20. mars og 11. oktober, hvilket ikke er
justert for i vare tall. Samla fangst for "Kagtind” (1.440t) tyder imidlertid p& at denne tillatelsen ikke er benyttet. Av "Kagtind”s
samla fangst gikk 26 tonn til Arngybruket, mens Skjervayfisk mottok 1.170 tonn. For fartgyene "Tgnsnes” og "Hakey 2", som
hver hadde en torskekvote (faktor 1,0) skal fangsten fordeles 70/30 mellom Gryllefjord og Skjervayfisk. "Hakey 2" leverte all sin
fangst (671t) til Skjervayfisk, og ingenting til Gryllefjord. "Tansnes” leverte ingenting til Skjervayfisk, mens 35t gikk til Gryllefjord.
" | tillegg til "Tensnes” og "Hakey 2” (omtalt i noten ovenfor) har tralerne “Kasfjord”, "Nord Rollnes” og "J. Bergvoll”
leveringsvilkar knyttet til Gryllefjord fryseri. For de tre siste gjelder det totalt fire kvotefaktorer som skal deles mellom Gryllefjord
og Arvid Nergéard (Senjahopen), med trekvart kvotefaktor for hver av de to farstnevnte og en halv kvotefaktor for sistnevnte. Det



kommer ingenting til Gryllefjord fra "J. Bergvoll’, mens "Kasfjord” og "Nord Rollnes” leveranser til Gryllefjord (2.033t) nesten
oppveier for det som ikke leveres fra de tre gvrige fartgyene.

° "J. Bergvoll”, "Kasfjord” og "Nord Rollnes” skal levere til sammen to kvotefaktorer til A. Nergard (Senjahopen). Dersom vi
inkluderer Nergard AS og Fjordgard fiskeindustri som rettmessige mottakere fra disse leveringsvilkdrene sa landes det fra "J.
Bergvoll” henholdsvis 834t og 12t til disse kjgperne.

P "Comet” svarer halve sin torsketralkvote (faktor 0,35) til Nordland. Ingenting av fangsten gér til kjgpere i Nordland.
9 Kirkgy” har to torsketralkvoter med leveringsplikt i @ksnes. Til sammen kjgpes 30t av @ksnes-bedrifter.

" "Bgtral 1" har en kvotefaktor med leveringsplikt til Bs kommune, mens 1,0 kvotefaktor fordelt pa de tre Melbu-trélerne ("Staltind
I"/"Vestvaggy”, "Hekktind” og "Vesttind”). Farstnevnte leverer 664t i Bg, mens intet fra Melbu-tralerne havner i Bg.

° "Andgybuen” og "Andgytind”, med til sammen 2,0 kvotefaktorer skal levere fangsten 50/50 mellom J.M. Nilsen (Nordmela) og
Framnes fiskeindustri (Andenes). Det gjgr de i 2004.
' Melbu-trélerne ("Stéltind I"/"Vestvagey”, "Hekktind” og "Vesttind”) disponerer fem kvotefaktorer, hvorav en tilfaller Bg
kommune, de gvrige Melbu (eller det anlegg i Nordland Melbu fiskeindustri bestemmer). Melbu fiskeindustri var kjgper av 2.132t
(mens gvrige Nordlands-anlegg kjgpte 103t) i 2004.

“ Lofoten tralerrederi disponerte i 2004 til sammen 7,0 torsketrélkvoter med vedtektsfestet leveringsplikt til JM Johansen (64,32
%), Riksheim (15,62 %), Karsten J. Ellingsen (11,88 %) og Moskenes fiskeindustri (8,18 %). Karsten Ellingsen p& Skrova mottar
ingenting i 2004.
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