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Fokus for dette prosjektet har veert grensepassering til Russland for eksport av fisk og
sjematprodukter fra Norge via Nordvest-Russland, med spesiell fokus pa fersk fisk. Rapporten gir
en beskrivelse av dagens eksportsituasjon som viser til bruk av leveringsbestemmelser,
transportmater, transportruter og tollprosedyrer.

Vi har sett pa muligheten til & i starre grad benytte seg av transportruter i nordvest for videre
transport derfra til hovedmarkedene i sar (Moskva og St. Petersburg), og vi har sett naermere pa
muligheten for a levere mer fersk fisk til nordvestregionen, spesielt Murmansk oblast.

Rapporten konkluderer med at Storskog/Borisgleb har en rekke fordeler sammenlignet med de
overbelastede grensepasseringene i sgr, men at disse i realiteten er forbeholdt et begrenset antall
aktgrer i @st-Finnmark og omegn. Rapporten viser ogsa at det er et potensielt marked for fersk fisk
fra Norge i nordvestregionen, men her ligger fremdeles noen store utfordringer som beskrives
naermere i fglgende rapport.







Forord

Jeg gnsker a benytte anledningen til & takke Norges Rafisklag, Troms og Finnmark
Fylkeskommuner for prosjektoppdraget.

Tromsg, 26.03.2007
Gaoril VVoldnes
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Ar 2006 var et svart spesielt &r med tanke p& norsk eksport til det russiske markedet.
Motsetningen til 2005, hvor lovordene og mulighetene for norsk fisk til var nabo i gst virket
ubegrenset, til 2006 med importforbud og alarmerende pastander om metaller i norsk
oppdrettslaks — har veert formidabel. Fra 01.01.06 innfgrte Russland et importforbud mot
norsk fersk laks med begrunnelse i for hgye verdier av kadmium og bly. Pa papiret skulle
dette importforbudet kun gjelde fersk laks, men dette forbudet har tidvis og delvis veert
gjeldende for all fersk fisk til det russiske markedet.

Arsaken eller arsakene til dette importforbudet har veert sveert omdiskutert og ulike versjoner
har versert bade i norsk og russisk presse. Denne diskusjonen vil ikke veere tema i denne
rapporten.

| september i 2006 kom en ny melding fra den russiske veterinartjenesten om at de vurderte a
innfgre et totalforbud av all norsk fisk til det russiske markedet grunnet en rekke forfalskede
veteringrsertifikater som var blitt brukt av norske eksportarer. Norsk fiskerinaring var preget
av krisestemning. Et slikt forbud ville fatt katastrofale felger for flere akterer i norsk
fiskerinaering, men kanskje forst og fremst for pelagisk sektor hvor eksporten til det russiske
markedet i 2005 sto for over 1,6 milliarder NOK. Russland og Ukraina star for 55 prosent av
den totale sildeeksport fra Norge. Totalt utgjorde den norske eksporten til Russland i 2006
nermere 290 tusen tonn og hadde en verdi i overkant av 3,2 milliarder NOK. Dette er en
nedgang i forhold til i 2005 hvor eksporten var over 350 tusen tonn og hadde en verdi pa
rundt 3,8 milliarder NOK. Nedgangen pa grunn av importforbudet av 01.01.06 ble likevel
ikke sa stor som farst fryktet.

Et raskt organisert krisesmgte mellom norsk og russisk veterinartjeneste i september 2006,
hvor de blant annet ble enige om nye tiltak for eksporten av sjgmat til Russland, avverget
totalforbudet. De nye tiltakene omfatter tre viktige endringer gjeldende fra 15. oktober 2006:
Nye attestformularer som er bedre sikret mot forfalskninger og som ma utstedes av
Mattilsynet og ikke av ekspeditgr/transporter som tidligere tillatt. All landeveisfrakt av fisk
og sjgmat til Russland gjennom EU ma vare plombert. Plomberingen kreves utfgrt av norske
tollmyndigheter (krever norsk tollstempel). Toll- og avgiftsdirektoratet anbefaler derfor at
man benytter den etablerte ordningen TIR Carnet® for & vare sikker pa 4 tilfredsstille kravene
til de russiske myndighetene. I tillegg skal det sendes fortlgpende elektroniske kopier av alle
attester som er utskrevet til de russiske veterineermyndighetene (Toll- og avgiftsdirektoratet,
2006). | lgpet av vinteren 2007 vil nye attester innfares for all sjgmateksport fra Norge, og
Mattilsynet vil legge til rette for a skrive ut attester elektronisk for a gjgre arbeidet enklere for
neaeringen og sikrere for kjegperne av norsk sjgmat (Mattilsynet, 16.10.06). Forelgpig er det

L TIR (TIR = Transports Internationaux Routiers) er en transitteringsordning som muliggjer transport av varer
mellom TIR-konvensjonens avtaleparter, ved hjelp av et TIR-carnet. En forsendelse pa carnet kan transporteres
gjennom et ubegrenset antall av avtalepartenes regler fastsatt i TIR-konvensjonen (Toll- og avgiftsdirektoratet,
2006).



kun 10 av Mattilsynets 63 distriktskontorer som har lov til & skrive ut attester for eksport til
Russland?.

| falge Mattilsynet fungerer de nye eksportrutinene godt, men situasjonen er i dag likevel
ganske sa spesiell. Russiske veterineermyndigheter har forelgpig godkjent kun 9 av 41
selskaper som sgkte om godkjenning for eksport til Russland etter importstoppen av laks
01.01.06. Realiteten i dag er at det kun er disse 9 selskapene som far lov til & eksportere
oppdrettsfisk, bade fersk og fryst, til Russland (www.mattilsynet.no, 28.11.06). All laks og
grret blir fra russisk side regnet som oppdrettsfisk. Pa russisk side har det ogsa blitt innfart
importbegrensninger. Det ble farst etablert ett, senere ytterligere to, importkartell som til
sammen bestar av rundt 10-12 bedrifter. Disse bedriftene/kartellene bestemmer i praksis i stor
grad hvilke norske eksportgrbedrifter som skal gis godkjenning gjennom & dokumentere
handelsrelasjoner med norske produksjonsbedrifter ovenfor Veterinartjenesten. Dette skaper
en meget spesiell konkurransesituasjon for fiskeriaktgrer bade pa norsk og russisk side. Nar
det gjelder eksport av villfisk er det forelgpig ikke innfgrt krav om egne inspeksjoner eller
godkjenninger (Mattilsynet, 21.11.06). Det blir imidlertid antydet fra ulike kilder at dette
forbudet ogsa vil komme til & gjelde villfisk, og at dette vil skje i lgpet av hgsten 2007
(Fiskaren, 24.01.07).

Denne svart sa overraskende vendingen i norsk eksport til det russiske markedet i 2006 etter
rekordaret i 2005, har selvsagt innvirket pa dette prosjektet sin vinkling, men
problemstillingen har vel aldri veert mer aktuell enn nd. Dagens situasjon viser at Russland
kan vise seg som en uforutsigbhar handelspartner og det er viktig a ta sine forholdsregler. Det
er saledes ogsa viktigere enn noensinne & ha god dialog/kommunikasjon med russiske
myndigheter, tollvesenet og veterinartjenesten. Erfaringen viser at det enna er et stykke igjen
far eksporten gar problemfritt inn i det russiske markedet.

1.2  Problemstilling og mal

Utgangspunktet for dette prosjektet var & se narmere pa grensepasseringen mellom Norge og
Nordvest-Russland, med spesiell vekt pa eksport av fersk hvitfisk. De positive
utviklingstrekkene i det russiske markedet, med en BNP-vekst pa mellom 6 og 7 prosent siden
2003, en lgnnsvekst pa rundt 11 prosent (OECD 2006), og en enorm ekspansjon i antall
restauranter og super/hypermarkeder har fert til at russiske forbrukere krever bedre og bedre
kvalitet. Samtidig har eksporten den senere tiden vist en stgrre dreining mot fersk fisk. Det var
ikke kun fersk laks som hadde begynt & fa et godt fotfeste i det russiske markedet far
importforbudet 01.01.06, men ogsa fersk hvitfisk. Dette prosjektet vurderer mulighetene for at
en starre andel av norsk sjgmateksport gar over grensepasseringen ved Storskog til Russland,
bade med tanke pa a tiloy markedet i Nordvest-Russland fersk fisk og bruk av Nordvest-
Russland som mellomstasjon for videre transport ned til hovedmarkedene i sgr: Moskva og
St. Petersburg.

Bakgrunnen er gnsket om en kortere vei til markedet og mindre kg for inntolling, og mulighet
til & na et ennd lite utnyttet lokalmarked — Murmansk oblast. Eksporten av fisk til Russland
kan ogsa foregd via Murmansk havn, som er Russlands sterste isfrie havn nord for
Polarsirkelen.

2 @st-Finnmark, Hammerfest, Tromsg, Vesterélen, Nord-Helgeland, Trondheim, Alesund, Nordfjord, Bergen og
Oslo.



Fersk hvitfisk kan imidlertid by pa noen utfordringer. Fersk hvitfisk er ikke kun utfordrende
med hensyn til krav til effektive og forutsigbare distribusjonskanaler, men ogsa knyttet til
russeres forbruksvaner og erfaringer med hvitfisk fra Sovjettiden. Den hvitfisken som ble
solgt pa de apne markedene var som regel tint og fryst en rekke ganger fer den nadde
forbrukeren, slik at kvaliteten var sveert tvilsom. For denne rapporten vil det legges mest vekt
pa et overordnet markedspotensial og logistikkmessige utfordringer.

Grensestasjonen Storskog/Borisgleb utenfor Kirkenes, som er eneste direkte grense-
passeringsstasjon mellom Norge og Russland, har fatt gkt oppmerksomhet den senere tiden og
flere akterer har gnsket a se nzrmere pa muligheten for & fa mer fisk gjennom denne
grensepasseringen. Denne grensestasjonen ble dpnet i mars 1991, og har i dag en kapasitet pa
150 biler og 700 mennesker per dag. Spesielt for transport av fersk fisk vil det for enkelte
nare aktgrer veere av interesse a utnytte den geografiske fordelen med neerhet til det russiske
markedet. Fordelene med & benytte Storskog/Borisgleb blir hevdet & veare redusert fraktpris
og kortere leveringstid til Moskva — som er dagens hovedmarked for norsk fisk. Den relativt
korte avstanden mellom Kirkenes—Moskva (2.029 km) kan kjgres. Man slipper & benytte
ferge, eller kjgre gjennom St. Petersburg by som kan vaere meget tidkrevende (Stalsett et al.,
2005).

| utgangspunktet tilsier Storskogs plassering at den ikke er like aktuell for alle norske aktarer,
heller ikke alle de nordnorske, siden det er en omvei a kjare nordover farst dersom fisken har
endestasjon i St. Petersburg eller Moskva, som er Russlands hovedmarkeder. Den geografiske
fordelen med & bruke grensestasjonen Storskog/Borisgleb er i grunnen forbeholdt aktarer i
@st-Finnmark og narliggende omrader. Dersom fisken har Murmansk eller Murmansk oblast
som sluttmarked derimot, er denne grensestasjonen fordelaktig for langt flere aktgrer, bade i
Troms, Finnmark og til dels Nordland.

Storskog/Borisgleb kan imidlertid ha blitt mer aktuell enn noen gang. Et par kilder pastar at
nye russiske bestemmelser har redusert antall finsk-russiske grensestasjoner med tillatelse for
utfgrsel av neeringsmidler til Russland. Hvis denne informasjonen stemmer er det kun
Storskog/Borisgleb og den finsk-russiske grensestasjonen Vaalimaa/Kondratjevo som i dag er
tilgjengelig for transport av naeringsmidler, og dermed fisk og sjgmatprodukter. Tidligere har
norske aktgrer benyttet seg av finsk-russiske grensepasseringer som Nuijaama/Brusnitsjnoje
og Imatra/Svetogorsk, men disse skal ikke lenger veere tillatt for naeringsmidler av veterinare
arsaker (Tromsg Spedisjon). Denne informasjonen har derimot ikke blitt bekreftet av
tollvesenet i Norge eller av det russiske tollvesenet ved Storskog/Borisgleb. En rapport fra
USDA Foreign Agricultural Service (GAIN Report, 2007) forteller imidlertid at Det Fgderale
Tollvesenet og den Fytosanitaere overvakingstjenesten (VPSS) 27. november 2006 reduserte
antall tollsteder for import av fisk og sjgmatprodukter fra EU, Ukraina og Hviterussland, fra
50 til 5. Ingen av disse fem godkjente tollstedene er lokalisert ved russisk-estlandsk grense.
Havnen i Tallinn, som har veert en av hovedkanalene for innfarsel av fisk, har dermed ikke
lenger anledning til & transportere fisk og sjgmatprodukter til Russland. Dette har resultert i et
sterkere trykk pa den allerede overbelastede havnen i St. Petersburg. Reduksjonen i antall
mulige grensepasseringer har fart til enda lengre kager og forsinkelser ved grensepasseringer i
sgr og kan resultere i at flere aktarer vil velge & benytte Storskog/Borisgleb for & spare tid.
Norsk politi og russisk tollvesen ved grensestasjonen Storskog/Borisgleb forteller imidlertid
at de ikke har merket noen gkning i antall biler med fisk og sjgmatprodukter fra Norge over
grensen, og at det generelt har veert svert lite aktivitet ved grensen siden det russiske
importforbudet 01.01.2006.



Bruk av grensepasseringsstasjonen Storskog/Borisgleb er uansett ikke helt uten utfordringer
og Fiskeriforskning er i den sammenheng bedt om & kartlegge situasjonen, identifisere
utfordringene og se pa mulighetene og potensialet i det nordvestrussiske markedet.

En del av malet for dette prosjektet er & skape oppmerksomhet rundt grensepasserings-
problematikken for videre arbeid for norske myndigheter, veterinar- og tolltjeneste og andre
aktagrer i neringen, som i dialog med sine russiske partnere, kan finne fremtidige gode
lgsninger.



2 Det nordvestrussiske markedet

2.1 Generelle utviklingstrekk

Murmansk oblast har opplevd en markert gkonomisk nedgang og delvis nedbygging av all
inntektsskapende virksomhet etter sammenbruddet av Sovjetunionen (1991). Denne
nedgangen har vist seg spesielt tydelig i det militeerindustrielle komplekset, i gruveindustrien
og i fiskerinzringen. Den gkonomiske nedgangen har resultert i en sterk forverring av
levekarene for store befolkningsgrupper i denne regionen, og resultert i en utbredt fattigdom
og en rekke sosiale problemer. Den demografiske katastrofen som har rammet Russland har
heller ikke spart Murmansk oblast. De sosiale problemene har resultert i at dedeligheten er
hgyere enn fagdselsraten, i tillegg til at utflyttingen fra regionen har vert betydelig.
Befolkningen er redusert med narmere en tredjedel; i Murmansk by fra 480 tusen innbyggere
i 1989 til 321 tusen i 2005, og i Murmansk oblast fra 1,2 millioner i 1989 til 865 tusen i 2005
(Rosstat, Murmanskstat 2006). En viss positiv utvikling kan likevel sees ved at utflyttingen
siste par ar har blitt redusert (men var fremdeles pa 0,8 prosent i 2004), og i 2005 kunne man
registrere en sterkere fgdselsrate som snarlig vil kunne passere dgdeligheten. Dette kan tyde
pa at troen pa fremtiden vokser.

Vekstpotensialet i Murmansk oblast er stort. Dette har i stor grad & gjgre med utviklingen i
petroleumssektoren & gjere, med den fremtidige utbyggingen av det store gasskondensfeltet
Sjtokman i Barentshavet (550 km utenfor kysten av Kolahalvgya). Dette prosjektet vil ha stor
betydning for utviklingen i fylket. Det foreligger store planer for videre utbygging av havnen i
Murmansk og for den store gruveindustrien pa Kolahalveya.

Reallgnnen i Murmansk oblast viser ogsa til en oppadgaende tendens de siste par arene (se
Tabell 1). Og arbeidsledigheten er fremdeles hgy og la i 2005 pa 19,5 prosent, men den har
veert nedadgaende siden i 2001 hvor den 1a pa hele 23 prosent.

Tabell 1  Oversikt over gjennomsnittsinntekt i Russland, Moskva og Murmansk oblast siste
5 ar (tall i 1000 RUR, NOK i parentes etter 2006 valutakurs)

Ar Russland Moskva Murmansk oblast
2001 3062 (766) 10282 (2570) 5387 (1346)
2002 3947 (987) 12460 (3115) 7222 (1806)
2003 5170 (1293) 16826 (4207) 8645 (2161)
2004 6383 (1596) 20977 (5144) 10176 (2544)
2005 - - 12509 (3127)

Kilde: Rosstat, Murmanskstat 2006

Inntektsutviklingen for Murmansk oblast viser en betydelig vekst. Den gkonomiske
utviklingen i oblasten har selvsagt innvirkning pa befolkningens kjgpekraft, og vil vere
avgjerende for potensialet til & utvikle dette markedet for mer fersk fisk fra Norge. Tabell 2
viser utviklingen i pensjonsutbetalingene i Murmansk oblast siste 5 ar, og viser at disse ligger
betydelig lavere enn de gjennomsnittlige lgnningene i oblasten. I 2005 var det 99 tusen
pensjonister i Murmansk oblast. Det er imidlertid viktig & ta i betraktning at selv om



lgnnsinntektene har mer enn doblet seg siste de 5 arene, har ogsa prisene pa varer og tjenester
steget betraktelig.

Tabell 2  Oversikt over pensjonsutbetalinger i Murmansk oblast (Tall i 1000 RUR, NOK i

parentes).
Ar Murmansk oblast
2001 1319,0 (330)
2002 1790,9 (448)
2003 2144,9 (536)
2004 2745,6 (684))
2005 3410,9 (853)

Kilde: Murmanskstat 2006

Utviklingen i detaljhandelen i Russland har veert formidabel, men dette har i stor grad veert
konsentrert om super- og hypermarkeder i Moskva og St. Petersburg. Regionene begynner
imidlertid i sterre grad a felge en lignende utvikling. | oktober 2006 apnet et stort kjgpesenter
like utenfor sentrum av Murmansk hvor blant annet hypermarkedskjeden Ramstor har etablert
seg. Et hypermarked er et stort supermarked med en stgrrelsesorden, som fremdeles er ganske
ukjent i Norge, hvor en kan fa kjgpt det meste (alt fra mat, klar, sengetay, service med mer).
Et tilsvarende hypermarked er ogsa under bygging i selve sentrum av Murmansk og er
planlagt apnet rundt arsskifte 2007/2008. Slike super- og hypermarkedssatsinger, hvor det
investeres betydelige summer for & utvikle tilbudet til forbrukerne, betyr at Murmansk blir
ansett som et marked med vekstpotensial. En gkning i detaljhandelen i Nordvest-Russland
kan gi muligheten til & distribuere mer norsk fisk gjennom disse salgskanalene.

Det knytter seg store forventninger til fremtiden i Murmansk oblast, farst og fremst til olje- og
gassutvinningen, og da sarlig til Gazproms utbygging av det store gasskondensatfeltet
Sjtokman. Gassen vil bli fart i rar fra feltet til land. llandfaringsstedet er ikke annonsert enda,
men blir mest sannsynlig Vidjajevo i Urafjorden rett vest for Kolafjorden. Det skal bygges et
LNG-anlegg pa ilandferingsstedet, og noe av den nedkjglte gassen vil eksporteres, men mye
vil ogsa bli brukt i Nordvest-Russland, til erstatning for den sterkt forurensede tungoljen som
brukes i dag.

Ledelsen i Murmansk oblast, med guverngr Yuri Yevdokimov i spissen, forventer seg mye av
Sjtokman-utbyggingen, og de posisjonerer seg na for at oblasten skal fa mest mulig ut av
utbyggingen. | den forbindelse ser de med forventning pa det som har skjedd i Finnmark i
forbindelse med Snghvit-utbyggingen, hvor godt den har kommet lokalsamfunnet til gode.

Samtidig har man lagt store planer for utviklingen av infrastrukturen i Murmansk oblast,
seerlig i omradet rundt Murmansk by. Havnen og jernbanen er de grunnleggende elementene,
og trafikken over havnen ligger arlig pa ca 24 millioner tonn, hvorav 35 prosent er kull og 40
prosent er hydrokarboner. Kapasiteten er i dag sprengt. Det er behov for langt starre kapasitet
i Murmansk. Man planlegger utbygging av en stor oljeterminal og en kullutskipningshavn pa
vestsiden av fjorden, med blant annet tilhgrende dypvannskaier, og det planlegges en moderne
containerhavn pa de omradene som frigjeres pa gstsiden. Det vil i tillegg bli ngdvendig med
en ny jernbanelinje (30 km) til disse terminalene, for hovedsakelig all frakt foregar med
jernbane. Eksisterende strekninger skal utvides med flere spor. Nar eller hvis planene blir
realisert og havnen nar sin toppkapasitet, vil ca 75 millioner tonn kunne skipes over havnen.



En slik utbygging av infrastrukturen i oblasten vil kunne skape en forbedret og mer effektiv
transport ogsa for fisk og sjgmatprodukter.

De regionale myndighetene i Murmansk gnsker at det opprettes spesielle skonomiske soner®,
ikke minst i tilknytning til Murmansk havn. Man tenker seg spesielt soner for produksjon,
reparasjon og service av boreutstyr og plattformer for arbeid pa sokkelen, aktiviteter som i
dag ikke finnes i Murmansk oblast. P denne maten gnsker de a tiltrekke seg utenlandske
investorer (disse utgjer i dag knappe 3 prosent av de samlede kapitalinvesteringene i
Murmansk oblast).

Det satses ikke kun pa en utvikling i Murmansk by. Apatity er den nest stgrste byen etter
Murmansk by, i Murmansk oblast, og er blant de syv* viktigste industribyene i oblasten. |
Apatity, som ligger 25 mil lenger sgr pa Kolahalvegya enn Murmansk by, bor det i overkant av
70.000 mennesker. | byen finner man blant annet Kola Science Centre, en del av det russiske
Vitenskapsakademiet, med ti institutter og fire forskningssentre, med narmere 2.000 ansatte.
Her er det nylig opprettet et innovasjonssenter, Teknopark Apatity, hvor man gnsker a utvikle
levedyktige prosjekter av nasjonal betydning, som kan anvendes ute i samfunnet. Dette er en
del av et starre arbeid med & fa Apatity anerkjent som forskningsby, med en slik status far
byen reallokert rundt 50 prosent av skattepengene fra det federale budsjettet. Her satses det
sterkt pa a fa forskningsarbeid kommersialisert og etablere nye sma bedrifter.

De store gruvebedriftene i Apatity, som driver med utvinning og anriking av malm, leverer i
dag en til dels betydelig andel av den nasjonale russiske produksjonen; 100 prosent av alt
apatittkonsentrat og nefelin, 80 prosent av glimmer, tentalium, niobium, 45 prosent av all
nikkel, 13 prosent av all kobber og 10 prosent av all jernmalm. | tillegg produseres en rekke
andre metaller og mineraler. Det gjennomfgres store investeringer med omfattende fornyelse
av produksjonsutstyr og bygging av nye gruver. De kjente malmforekomstene rekker fortsatt
til mange artier, og det finnes store urgrte forekomster. Disse eksemplene er tatt med for &
vise til den positiviteten og fremtidstroen som na viser seg i Nordvest-Russland, kanskje som
en folge av verdensfokuset nordomradene og olje- og gassutviklingen eller som en fglge av en
gkt markedsgkonomisk tilpassing hvor innbyggerne na tar starre ansvar for sin egen fremtid
0g egne arbeidsplasser.

? Spesielle gkonomiske soner — er utvalgte soner valgt ut av de sentrale myndighetene etter sgknad fra gnskede
fylker hvor det blir tilrettelagt for bedre betingelser for naeringsliv, blant annet med skattelettelser og utbygging
av infrastruktur. Forelgpig er det valgt ut 5 slike soner i Russland. Det er hittil kun etablert slike spesielle soner
for forskning og industri/produksjon, men myndighetene pa bade faderalt og regionalt plan gnsker det ogsa skal
omfatte enkelte havner.

* De andre hovedindustrisentrene er Murmansk, Kandalaksha, Monchegorsk, Kirovsk, Olenogrosk og
Severomorsk.






3 Tilfgrsel av fisk

Nar det gjelder det generelle per capita forbruket av fisk i Murmansk oblast er det hgyt i
forhold til gjennomsnittlig per capita fiskeforbruk i Russland som helhet (se Tabell 2).
Forbruket har ogsa vist en liten gkning de siste arene.

Tabell 3 Oversikt over per capita gjiennomsnittlig arlig forbruk av fisk i Russland og
Murmansk oblast (kilo)

Russland Murmansk region
2000 10 19,0
2001 11 18,7
2002 11 19,0
2003 11 19,4
2004 12 19,5

Kilde: KSC, VNIERKH 2006

Det ma ogsa nevnes at per capita forbruket av fisk varierer veldig mellom de ulike regionene,
og gjennomsnittlig tall over forbruket i hele Russland blir misvisende da noen regioner spiser
mye fisk (Fjerne @sten ca 23 kg pr capita), mens andre regioner spiser lite fisk pa grunn av
darlig tilgang. Myndighetene har ved flere anledninger fremmet den helsemessige effekten av
a spise fisk, og satt som mal a gke det gjennomsnittlige konsumet. Dette skal blant annet
gjores ved a redusere eksporten av fisk og sjgmatprodukter ut av landet, og i sterre grad
nyttiggjere seg av rastoffet selv — til egen produksjon og til eget forbruk. 1 tillegg ansker de a
gke de totale russiske fangstene fra & veere rundt 3,2 millioner tonn i 2006 til 4,7 millioner
tonn innen 2010. Fangsttallene for Murmansk oblast har de siste arene ligget rundt 550-600
tusen tonn, som utgjer rundt 20 prosent av de totale russiske fangstene.

Type fisk som konsumeres i Murmansk oblast avhenger i stor grad av inntekt. Prisen pa ulike
fiskeslag varierer mye, og det resulterer i at de med lav inntekt, for eksempel pensjonister,
spiser fiskeslag som sild, kolmule, abbor, hyse og sei. De med hgyere inntekt spiser mer torsk,
hyse, abbor, kveite og sild (KSC, 2006). Med utgangspunkt i en befolking pa 865 tusen
mennesker i Murmansk oblast med et gjennomsnittlig fiskekonsum pa 19,5 kg per ar, vil det
tilsi et totalkonsum pa rundt 17 millioner kg eller 17 tusen tonn sjgmatprodukter.

I 2005 ble i overkant av 231 tusen tonn fisk landet ved Murmansk havn. Av dette kvantumet
var rundt 178 tusen tonn pelagisk fisk og i overkant av 53 tusen tonn bunnfisk. Den russiske
landbaserte fiskeindustrien lider av en stor overkapasitet. Dette er ogsa gjeldende for
Murmansk. Til tross for en produksjonskapasitet pa over 120 tusen tonn, gar kun rundt 40
tusen tonn rastoff til produksjon i Murmansk oblast, mens resterende kvantum landet ved
Murmansk havn, blir levert ubearbeidet til andre regioner i Russland. Kvantum fisk som gikk
til produksjon i Murmansk oblast i 2004 er angitt a veere i overkant av 43 tusen tonn fisk til
konsum fordelt pa 31 ulike fabrikker i oblasten (se Vedlegg), som igjen ga rundt 36 tusen
tonn bearbeidete produkter (KSC, 2006).

Russiske myndigheter arbeider for a fa mer av fisken som fiskes i russisk sone levert i
russiske havner. | fglge Den statlige komiteen for naturressurser i Russland blir omtrent tre
fjerdedeler av den totale russiske fangsten solgt i utlandet ved direkte omlasting i havet eller



ved levering i utenlandske havner. Det russiske fiskeridepartementet kom derfor i 2004 med
en forordning som sier at minimum 50 prosent av den russiske fangsten skal leveres pa
russisk jord i hap om a sikre leveransene til den landbaserte industrien og heve fortjenesten pa
eksporten ved hjelp av en starre grad av bearbeiding. Russiske rederier har ikke fulgt opp
denne forordningen grunnet ufordelaktige betingelser ved a levere til russiske havner. Det
dreier seg om kompliserte byrakratiske tollregimer, hgye havneavgifter og skatter. | tillegg
nar det betales godt for rastoffet i Nord-Europa og @st-Asia, og de mottar rask og effektiv
service i de utenlandske havnene, stimulerer ikke det til & fa de russiske fartgyene til a levere
til russiske havner (CNIIMF, 2005).

Tabell 4  Oversikt over mengde fisk og sjgmatprodukter produsert i fiskeindustrien i
Murmansk oblast (i 1000 tonn)

Type 2000 2001 2002 2003 2004
1. Til frysing eller semi-prosessering 4 6 14 15 13
2. Til videreforedling, herav 12 17 23 30 28
2.1 Torsk, hyse (filet, klippfisk) 3 3 4 7 9
2.2 Pelagisk, bunnfisk, laks 7 13 16 20 2
2.3 Sei - 0 1 1 3
2.4 Farse produksjon 0 0 1 1 1
2.5 Skjell og skalldyr 1 1 1 0 0
2.6 Fiskeolje 0 0 0 0 64
3. Ikke til konsum 6 5 3 3 3
4. Total 21 29 40 47 44
Kilde: KSC 2006
Tabell 5  Oversikt over import av fisk levert til Murmansk havn (i 2000 tonn)
2000 2001 2002 2003 2004
Total import 40 20 19 22 20
Fryst 38 38 14 17 15
Fersk 2
Saltet - 1 1 1 1

Kilde: KSC 2006

Nar det gjelder norsk eksport av fisk som gar til Murmansk, enten via Murmansk havn,
gjennom grensepasseringen over Storskog/Borisgleb eller omlasting til russiske
oppkjgpsfartay, 1a den i 2005 pa rundt 17 tusen tonn mot i overkant av 19 tusen tonn i 2004.
Av disse 17 tusen tonnene, var 1,7 tusen tonn sei i 2005 (verdi NOK 5,8 millioner) og 1,8
tusen tonn sei i 2006 (verdi NOK 6,5 millioner) (Norges Rafisklag, 2006). Det har imidlertid
ikke veert mulig a fa tak i sikre separate tall, verken fra Statistisk sentralbyra eller tollvesenet,
for den norske fiskeeksporten via grensepasseringen over Storskog/Borisgleb. Deres
tallmateriale viser kun uttollingssted Kirkenes, og har ikke spesifisert hva som gar til
Russland via Murmansk havn eller over grensen Storskog/Borisgleb. Fra en russisk kilde var
det i 2004 i overkant av 5 tusen tonn som gikk over Storskog/Borisgleb (Murmansk havn,
KSC 2006). | falge samme kilde 1a importen av fisk til Murmansk med biltransport i 2005 pa
3 tusen tonn. Beregner man at en trailerlast er pa rundt 18 tonn, vil dette tilsi rundt 166 biler.
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4 Leveringsbestemmelser

En svert viktig side av eksporten av varer til utlandet, her Russland, er de avtalte
leveringsbetingelsene mellom kjgper og selger. Leveringsbetingelsene fordeler kostnader,
risiko og ansvaret for eksport- og importformaliteter mellom selger og kjgper ved forsendelse
av varer. Enten bedriftene er opptatt av leveringsservice, kostnadskontroll og/eller unnga
konflikter med kjgper pd grunn av uklare ansvarsforhold, kan de reguleres gjennom de
internasjonale leveringsbetingelser.

Incotermer (International Commercial Terms) 2000 er et av verdens mest brukte regelverk
som de fleste kjapere, selgere og transportarer forholder seg til ved internasjonal handel. Det
finnes totalt 13 ulike leveringsbestemmelser etter “Incoterms 2000." Fordelingen av risiko,
kostnader og ansvaret for eksport og importformaliteter mellom selger og kjgper ved
forsendelse av varer er ulik avhengig av hvilken Incoterm man benytter. Fordelingen mellom
selger og kjaper er anvist i Figur 2.

Figur 1 viser en typisk markedskanal for eksport av fisk og sjgmatprodukter fra Norge til
Russland og Figur 2 illustrerer hvor i markedskanalen selger og kjgper overgir og overtar
ansvaret for varene. En markedskanal defineres blant annet som et sett gjensidig avhengige
organiseringer som er involvert i prosessen med a fa et produkt eller en tjeneste tilgjengelig
for bruk eller konsum (Stern & El-Asery, 1981:3).

»  Norsk » Russisk Russisk Grossist/
speditar speditar importgr forbruker

A 4

v

Produsent > Eksportgr

Figur 1 Oversikt over en typisk markedskanal for eksport av fisk fra Norge til Russland

Nar vi bergrer markedskanaler og incotermer i denne rapporten er dette fordi handelen med
Russland hovedsakelig foregar som EXW (Ex Works) eller FCA (Free Carrier). Det betyr,
som vist i1 Figur 2, at den norske selgeren overlater risikoen, kostnadene og
transportformalitetene til den russiske kjgperen helt ved selgers leveringssted (oftest
fabrikken). En typisk markedskanal for norsk fisk til det russiske markedet er som anvist i
Figur 1. En produsent produserer fisken, en eksporter selger fisken til en russisk kjgper. En
norsk speditgr ordner det praktiske med & klargjgre de ngdvendige dokumentene for a
eksportere fisk til det russiske markedet; sunnhets- og veterinarattest, radioaktivitets-
erklaering, erklering om fiskeriprodukter til den russiske fgderasjonen, og sunnhetsattest for
midlertidig lagrede utenlandske varer i Russland. Den norske speditgren ordner videre med
den utgaende fortollingen; tollbestemmelsene, TBT- og SPS-regler (Technical Barriers to
Trade og Sanitary and Phytosanitary Agreement)’, og overfarer elektronisk alle disse
ngdvendige dokumentene til tollvesenet. Den russiske kjgperen overtar deretter kontrollen
over den resterende delen av markedskanalen. Kjgperen ordner med transport av fisken som
blir hentet hos den norske produsenten, ordner med innfortolling til Russland, og lasten gar
som transitt® fra Norge frem til den nar den russiske kjgperen.

% Begge er internasjonale reguleringer og standarder tilknyttet GATT avtalen (General Agreement on Tariffs and
Trade) (www.wto.0org)

® Transittering er i falge Konvensjon om en felles transitteringsprosedyre av 20. mai 1987; “en prosedyre
hvorved varer transporteres under kontroll av de kompetente myndigheter fra ett tollsted tilhgrende en avtalepart
til et annet tollsted tilhgrende den samme avtalepart eller til et tollsted tilhgrende en annen avtalepart, der minst
en grense krysses.” (www.toll.no)
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Kode Tekst Transportmiddel Fordeling av kostnader og risiko

EXW Ex Works Bil, bat, fly og jernbane Kjgper skal betale alle kostnader fra varen er stilt til
disposisjon hos selgers oppgitte leveringssted uten &
veere klarert for eksport og uten & vaere opplastet pa det
avhentende kjaretay.

FCA Free Carrier Bil, bat, fly og jernbane Selger skal levere varen klarert for eksport til den
transportgr som er utpekt av kjgper pa angitt sted. Hvis
levering skjer pa selgers forretningssted er selger
ansvarlig for opplasting. Hvis levering skjer pa ethvert
annet sted, er selger ikke ansvarlig for avlessing.

FAS Free Alongside | Bat Selger skal levere varen plassert langs skipssiden i den

Ship angitte utskipshavn klarert for eksport.

FOB Free On Board | Bat Selger leverer varen nar den passerer skipets rekke i den
angitte utskiftningshavn klarert for eksport.

CFR Cost and Bat Risiko gar over fra selger til kjgper nar varen passerer

Freight skipets rekke i utskipningshavn. Selger skal imidlertid
betale alle kostnader frem til angitte ankomsthavn.

CIF Cost Insurance | Bat Risiko gar over fra selger til kjgper nar varen passerer
Freight skipets rekke i utskipningshavn. Selger skal imidlertid

betale alle kostnader frem til angitte ankomsthavn
inkludert transportforsikring for dekning av kjgpers risiko
for tap eller skade pa varen under transport.

CPT Carriage Paid Bil, bat, fly og jernbane Risiko gar over fra selger til kjgper nar varen er levert til
To farste transportgr uavhengig av transportmetode. Selger

skal imidlertid betale alle kostnader frem til angitte
bestemmelsessted.

CIP Carraige and Bil, bat, fly, jernbane Risiko gar over fra selger til kigper nar varen er levert til
Insurance Paid farste transportar uavhengig av transportmetode. Selger
to skal imidlertid betale alle kostnader frem til angitte

bestemmelsessted inkludert transportforsikring for
dekning av kjapers risiko for tap eller skade pa varen
under transport.

DAF Delivered At Bil, fly, jernbane Kjgper skal betale alle kostnader fra varen er stilt til
Frontier disposisjon pa det ankomne transportmiddel, ulosset,

klarert for eksport, men ikke klarert for import p& den
angitte plass og sted ved grensen.

DES Delivered Ex Bat Kjgper skal betale alle kostnader nar varen er stilt til
Ship disposisjon ombord pa skipet, uten a veere tollklarert for

import i angitte ankomsthavn.

DEQ Delivered Ex Bat Kjgper skal betale alle kostnader nar varen er stilt til
Quay disposisjon pa kaien i den angitte ankomsthavn, uten a

veere klarert for import.

DDU Delivered Duty | Bil, bat, fly jernbane Selger skal levere varen til kjgper uten at den er klarert for
Unpaid import, og ulosset fra den ankomne transportmiddel pa

det angitte bestemmelsessted.

DDP Delivered Duty | Bil, bat, fly, jernbane Selger skal levere varen til kjgper, klarert for import og
Paid ulosset fra det ankomne transportmiddelet pa det angitte

bestemmelsesstedet. Selger baerer alle kostnader, med
unntak av lossing pa angitt bestemmelsessted.

Figur 2 Oversikt over incotermene 2000 (kopi hentet fra Nor-Cargo 2006)
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Utfordringer knyttet til ulike problemer ved grensepassering til Russland er dermed noe som
den norske selgeren sjelden trenger & bekymre seg serlig over. | intervjuer med en rekke
norske speditgrer som ordner med dokumentbehandlingen for handel med fisk til Russland,
forteller de at de sjelden far vite noe mer om leveransene etter at den russiske parten har
overtatt lasten. De papeker at de russiske toll- og veterinsermyndighetene kan vaere "vanskelig
ngye” til tider, der sma skrivefeil kan resultere i at man ma gjgre hele prosessen pa nytt.
Speditgrene papeker imidlertid at det bare gjelder & veere ekstra papasselig og ngye ved
dokumentbehandlingen for fisk som skal til det russiske markedet, og at det da som regel gar
greit. Fisken er i tillegg som regel forhandsbetalt slik at risikoen for den norske parten i
grunnen er minimal.

Denne risikofordelingen lyder i utgangspunktet udelt positivt ut. Den betyr imidlertid ogsa at
den norske parten ikke har kontroll over en stor del av markedskanalen, gar glipp av essensiell
markedsinformasjon, og mister muligheten til a forhandle direkte med grossist/forbruker. For
noen aktgrer som kanskje gnsker & markedsfare sine produkter direkte mot grossist/forbruker
mangler disse bade kontroll og informasjon til & kunne utfare slike direkte markedsferings-
strategier.
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5 Logistikklgsninger

Generelt nar det gjelder transporten av fisk og sjgmatprodukter til Russland blir den, som
beskrevet i kapittel 4, styrt av kjgperen i Russland. De norske eksportgrene og speditgrene
tilrettelegger og star for de ngdvendige papirkostnadene for eksport av fisk og
sjgmatprodukter til Russland, og sa blir lasten hentet av transportgrer leid inn av den russiske
Kjgperen/importaren. Dette kan veere russiske transportaerer eller de leier inn transport fra for
eksempel Litauen, Latvia, Estland eller Finland. Dette tilsier at de norske aktgrene ikke
behgver a bekymre seg nevneverdig over transportrutene eller logistikkrutene som benyttes.

Transport av frossen fisk og sjgmatprodukter til Russland foregar hovedsakelig med bat, da
bruk av bat som transportmiddel er rimeligere enn bruk av bil. Battransport tar naturlig nok
lenger tid enn bruk av trailer, men for frosne varer er ikke transporttiden sa avgjgrende. Nar
det er snakk om ferske varer derimot, her fersk fisk, sa er transporttiden av helt avgjerende
betydning. Hovedandelen av fisk og sjgmat fra Norge til Russland gar til St. Petersburg eller
Moskva, hvor de blir solgt eller distribuert videre til andre regioner. Hvis det er snakk om
fersk fisk er det viktig at transporttiden er kortes mulig slik at varene er ferskest mulig nar den
nar forbrukeren, og at produktet har lengst mulig salgbarhetstid. En importer i Moskva
forteller at hans leveringsavtaler med russiske matvarekjeder inneberer et krav om at han ma
ta tilbake den ferske fisken som ikke har blitt solgt innen den ferske fiskens holdbarhetsdato.
Dette er en risiko den russiske importgren har og som medfarer at selgeren ma ha ta hgyde for
dette i sin kalkyle pa den ferske fisken.

Nar det gjelder logiske og fornuftige transportlgsninger for fisk og sjgmatprodukter fra Norge
vil disse selvsagt avhenge av hvor fisken transporteres fra. Det er mer fornuftig for aktarer fra
@st-Finnmark & bruke grensepasseringen Storskog/Borisgleb, enn det for eksempel er for
akterer lenger servest i Finnmark eller i Troms. Spedisjonsfirma lokalisert i Troms sier
transportgrene som frakter fisk fra Troms kjgrer til Russland gjennom Finland via finsk-
russiske grensepasseringer som for eksempel Vaalimaa.

Noen mulige biltransportruter for nordnorske aktarer:

1. Fra Finnmark via Kirkenes, grensepassering over Storskog/Borisgleb, tollbehandling i
Murmansk’, distribusjon i Murmansk oblast eller videre transport til St. Petersburg eller
Moskva.

2. Fra Finnmark via Kirkenes, grensepassering over Storskog/Borisgleb, transitt til St.
Petersburg eller Moskva hvor den blir tollbehandlet.

3. Fra Troms via Kirkenes, grensepassering over Storskog/Borisgleb, tollklarering og
distribusjon i Murmansk oblast.

4. Fra Troms via Kirkenes, grensepassering over Storskog/Borisgleb, transitt til St.
Petersburg eller Moskva.

5. Fra Troms gjennom Finland, grensepassering via finskrussiske grensestasjoner som
Vaalimaa og Imatra/Svetogorsk, og til dels Nuijaama/Brusnitsjnoje.

6. Fra Troms gjennom Finland, bét til Latvia eller Estland®, grensepassering via latvisk-
russisk eller estlandskrussisk grensepassering.

" Tollkontoret ligger i byen Murmansk og ikke ved grensen. Huvis lasten skal tollbehandles i Murmansk mé& man
kjare fra grensen og inn til byen for tollklarering. Dette er ikke ngdvendig dersom lasten gar som transitt for da
kan lasten tollklareres i St. Petersburg eller Moskva.
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7. Fra Troms med bil til Narvik, flytte container pa tog ned til Oslo, bat fra Oslo til Finland
eller Latvia, og bil videre til Russland.

L3

Y

e
Danmark

B W

Figur 3 Oversikt over noen mulige biltransportruter for eksport av fisk og sjgmatprodukter
fra Nord-Norge til Russland (kilde: Google map)

5.1 Transportmiddel

Transport av fisk og sjgmatprodukter fra Norge til det russiske markedet skjer hovedsakelig
ved hjelp av bat eller bil. Kun en svert begrenset mengde eksporteres med fly. Malt i
kvantum er bat den klart mest brukte transporttypen og battransporten star for om lag 80
prosent av det totale kvantumet som gar til Russland. Maler man imidlertid etter eksportverdi
er ikke differansen mellom bat og bil like betydelig. Dette skyldes at det hovedsakelig er
fryste produkter som gar med bat, mens mer betalte ferske produkter transporteres med bil.
Hovedandelen fryste produkter er pelagisk fisk som sild og makrell, mens de ferske
produktene er dyrere produkter som laks og grret, og dels noe hvitfisk. Det gar ogsa en
betydelig andel fryst laks med bil til Russland.

8 | falge Skibotn Spedisjon AS blir det brukt en del estlandske transportarer som frakter norsk fisk over grensen
fra Estland. Rapporten fra USDA Foreign Agricultural Service skriver derimot at havnen i Estland ikke lenger er
godkjent for innfarsel av naeringsmidler som skal til Russland.
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Transportkostnadene ved bruk av bat er lavere enn med bil, i og med at en kan laste en bat
med mye sterre kvantum enn hva som er mulig i bil. Transporttiden derimot er betydelig
kortere ved bruk av bil. Transport av fersk fisk krever en raskest mulig transporttid, og derfor
er det bil som er det mest hensiktsmessige transportmiddelet med tanke pa fersk hvitfisk til
Russland, og til Moskva eller St. Petersburg som er dagens hovedmarkeder for norsk fisk og
sjgmatprodukter. Nar det gjelder fersk hvitfisk til Nordvest-Russland er direktelanding i
Murmansk havn et klart alternativ med tanke pa den relativ korte avstanden mellom fiskefelt
og landing. Fordeling av eksport av fisk og sjgmatprodukter etter transporttype malt i mengde
og i verdi, er vist i Figur 4 og Figur 5.
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Figur 4 Oversikt over fordelingen av bruk av skip og bil i transport av fisk og
sjgmatprodukter fra Norge til Russland i 2005 og i 2006, malt i mengde.
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Figur 5 Oversikt over fordelingen av bruk av skip og bil i transport av fisk og
sjgmatprodukter fra Norge til Russland i 2005 og i 2006, malt i verdi.
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Nedgangen i bade kvantum og verdi fra 2005 til 2006 skyldes nok hovedsaklig det russiske
importforbudet fra 01.01.06, og de begrensningene og nye regelverket som dette forbudet
resulterte i.

Nar det gjelder fisken som ankommer Murmansk i dag, gar sveert mye videre sgrover til
Moskva eller St. Petersburg. Her benyttes ofte tog som transportmiddel. Det hevdes fra kilder
i Murmansk at kjglekapasiteten pa togene begynner a bli begrenset pa grunn av stor pagang.
Jernbane benyttes ogsé i Norge ved transport av fisk og sjgmatprodukter fra Narvik til Oslo’,
hvor lasten omlastes til bil eller bat for videre transport til St. Petersburg eller Moskva.

Det er i fglge Transnational Report (CNIIMF, 2005) ganske store kostnadsforskjeller med
bruk av henholdsvis tog eller bil for transport mellom byer i Russland. De ulike prisene er vist
i tabell 6 (tallene gjelder priser i 2005). Sett ut fra prisene i tabellen kan biltransport i
realiteten kun sies & veere konkurransedyktig pa pris, i forhold til bruk av tog, for sterkningen
Moskva-St. Petersburg. Prisdifferansene mellom bil og tog for de andre aktuelle strekningene
er betydelig. Bruk av bil for strekningen mellom Murmansk og Moskva er blant annet 75
prosent dyrere enn bruk av tog som transportmiddel (CNIIMF, 2005). Det ma imidlertid igjen
presiseres at disse kostnadene er det den russiske kjgperen som dekker, men pris pa transport
vil uansett virke inn pa den norske selgerens pris pa produktene.

Tabell 6  Kostnader for frakt av en 20-fots container last med henholdsvis tog eller bil i
2005. Pris angitt i RUR (NOK i parentes) (CNIIMF, 2005).

Tog

Destinasjon - - Bil

Tariff Tilleggskostnader Totalt

St. Petersburg-Moskva (ggg% &ggg) 16346 (4087) (13597205(;

Murmansk-Moskva 12916 5000 17916 41160
(3229) (1250) (4479) (10290)
8835 5000 13835 23560

AIREMEEE Y T (2200) (1250) (3459) (5890)
10427 5000 15427 28800

Murmansk-St. Petersburg (2607) (1250) (3857) (7200)
9772 5000 14772 25000

Arkhangelsk-St. Petersburg (2443) (1250) (3693) (6250)

Noen eksklusive hotellkjeder i Moskva, som for eksempel Marriott, har begynt a kreve
flybaren fisk til sine restauranter, og der er det ogsa et gnske om a fa levert flybaren fersk
hvitfisk. Dette vil imidlertid veere snakk om ganske beskjedne kvantum, til sveert hgye
fraktpriser, og representerer derfor et begrenset mulighetsomrade for norske aktarer.

Problemet med bruk av bat som transporttype er at det krever store kvantum, og det er lang
frakttid. For sma aktgrer med sma kvanta har utfordringen etter det nye regelverket tradte i
kraft 15. oktober blitt spesielt utfordrende. En bedrift lokalisert i Tromsg forteller at tidligere
kunne de sende sma partier pa 5-—6 tonn til et lager i Danmark, hvor deres russiske importer
hentet produktet med bil sammen med andre varer de kjgpte fra Danmark. Dette er ikke
lenger mulig. Varene matte enten sendes med bat direkte til St. Petersburg eller hvis de sendes
med bil via EU ma lasten plomberes i Norge og ikke apnes far den nar kjgper i Russland. For

% Ruten fra Narvik til Oslo er kalt "Arctic Railway Express”.
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enkelte russiske importarer er det ikke lgnnsomt & kjgpe inn sa store volumer om gangen, og
en full container (bil/bat) tar fra rundt 13 tonn og til 20 tonn.

Spesielt av miljghensyn har det den senere tiden vaert mye fokus pa a fa mer varetransport
over fra vegtransport til bat og/eller jernbane. | den sammenheng har det blitt fremmet ulike
forslag om utbygging av togkapasiteten mellom Norge og Russland og utvikling av batruter
og havner. Dette er imidlertid kostbare utbygginger som krever et mer langsiktig perspektiv,
men som Klart vil kunne bedre varestrammen mellom Norge og Russland pa sikt.

5.2 Tollprosess

Fisk som ankommer Murmansk oblast, enten til omlasting for videre transport til Moskva
eller St. Petersburg eller til bruk i Murmansk oblast, ma tollklareres pa tollkontoret som ligger
i Murmansk by dersom ikke fisken gar i transitt helt til den nar kjgperen. Transitt er som
tidligere forklart den mest anvendte lgsningen, spesielt etter de nye reglene om krav til
plombering av all frakt av fisk og sjgmat til Russland gjennom EU. Storskog/Borisgleb som
er den eneste norsk-russiske grensepasseringsstasjonen og eneste mulige grensepasseringssted
hvor en slipper plombering av lasten. Fisk som ankommer russisk havn med bat ma imidlertid
tollklareres pa stedet (Gain Report, 2007). Ved havnen i Murmansk medfgrer ikke dette et
problem. Ved havnen i St. Petersburg derimot, hvor trafikken er mye sterre og kapasiteten er
sprengt, medfarer dette en sterre utfordring og ferer til store forsinkelser.

For a transportere fisk fra Norge til Russland er det ngdvendig a ha falgende dokumenter i
orden:
1. Sunnhets- og veterinzrattest

2. Radioaktivitetserklering
3. Erkleering, den Russiske Fgderasjonen
4. Sunnhetsattest, midlertidig lagrede utenlandske varer i Russland

Dette dokumentasjonskravet er blitt standardisert, og medfarer sjelden problemer sa fremst
man kan vise til & ha alle papirene i orden.

Ved utfgrsel av varer er det vareeieren som har ansvaret for a betale utfgrselsavgifter til
Tollvesenet. Tollvesenet kan pa sgknad innvilge kreditt for toll og avgifter (tollkreditt). Far
varer kan utfares ma pliktige utfarselsavgifter enten veere betalt kontant, eller det ma framga
av tolldeklarasjonen at vareeierens tollkredittkonto skal belastes. Ved utfarsel av fisk og
sjgmatprodukter, kreves det at eksportgren er godkjent hos Eksportutvalget for fisk og det
skal betales en egen eksportavgift. Hvilken sats som skal betales er avhengig av type fisk som
eksporteres. Eksportavgiften ved utfarsel av fisk og fiskevarer har falgende satser (alle tall i
prosent):
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Tabell 7 Oversikt over utfgrselsavgifter (tollsatser) for ulike fisk og fiskevarer (kilde:
Tollvesenet)

Varesla Samlet
9 avgift
b  Fisk g fiskevarer med unntak av produkter nevnt i bokstav b, c, d, e, fog g 0,60
b  Fersklaks, fryst laks, fersk laksefilet og fryst laksefilet til EU 1,05
¢ Laks til andre land, og annen laks til EU, unntatt rgkt laks og grret 1,05
Tarrfisk, klippfisk og saltfisk (herunder salt filet) samt produkter av disse, med
d unntak av tarkede fiskehoder som svarer avgift etter bokstav a og produkter som 1,05
nevnt i bokstav e
e Tilberedt fisk, jf. Tolltariffen, posisjonene 1604 og 1605, unntatt fiskehermetikk 0,50
Hel- og halvkonserver av fisk, skalldyr og blgtdyr som svarer avgift til Fondet for
f hermetikk- og neeringsmiddelindustrien, jf. Forskrift av 30.des 1988 nr 1183 om 0,20
avgift pa hermetikk
Sildemel og sildeolje, jf. tolltariffen varenummer 2301. 2010, 2101.2090, 030

9 1504.2021 0g 1504.2031

Nar det gjelder tollsatsene pa russisk side antydes de fra norske speditarer a vaere “variable”
avhengig av tollsted og tollere. Tollregimet i Russland skal fglge en ny tollkodeks, som ble
innfart 25. april 2003. Denne kodeksen skulle eliminere de russiske tollernes rett til & fortolke
ulike tollreguleringer. Dette vil likevel av flere aktarer hevdes a veere lite kontrollert.

Det finnes offisielle russiske tollsatser, men disse viser seg a fornyes konstant fornyes, og kan
variere fra kunde til kunde, og fra en uke til en annen. Denne innfortollingen er den russiske
kjgperen sin oppgave a ta seg av, mens den norske aktgren tar seg kun av utfortolling fra
Norge. Likevel vil prisen den russiske Kkjgperen ma betale i frakt og fortolling ha
implikasjoner pa prisen de kan tilby kjgperen, og variable tollpriser vil dermed indirekte
kunne ha betydning for den norske aktaren.

| folge en rapport av Stalsett et al. (2005) er det ogsa en ulikhet i praksisen for & beregne
tollsatser i Murmansk i forhold til i Moskva, og at de i Murmansk benytter en hgyere pris enn
i Moskva. Hvis dette er en realitet vil det bety at de regionale tollkontorer har en autonomi
som tilsier rom for regional fortolkning av det offisielle russiske tollreglementet, noe som
skaper usikkerhet og prisvariasjoner.
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6 Funn

Vi har i dette prosjektet intervjuet norske eksportgrer som selger fisk til Russland, og norske
speditgrer som har ansvaret for dokumentbehandlingen ved salg av fisk til det russiske
markedet. Vi har ogsd intervjuet norsk og russisk tollvesen, og veterineermyndighetene pa
norsk (Mattilsynet) og russisk side, og samarbeidspartnere i Murmansk og Apatity har gjort
tallmaterial fra russisk side tilgjengelig.

Resultatene viser at det foreligger en rekke utfordringer for gkt distribusjon av fersk fisk til
Nordvest-Russland, bade knyttet direkte til grenseproblematikk og veterinare bestemmelser,
men det nordvestrussiske markedet byr ogsa pa muligheter.

6.1 Utfordringer

1) Veterineaere forhold

Den starste utfordringen nar det gjelder a utnytte et mulig markedspotensial for fersk fisk i
Murmansk oblast er av veteriner karakter. Murmansk oblast har i dag et forbud mot
distribusjon av fersk fisk. Forbudet gjelder tidligere funn av kveis i fisk. De Fgderale
sanitetsmyndighetene har utarbeidet sanitere regler og normer i forordning 2.3.2.1078-0. Pa
basis av disse har de regionale sanitets- og veterineermyndighetene i Murmansk kommet med
et forbud mot a selge fisk far den har blitt fryst til minus 25 grader (KSC, 2007).

De veteringzre forordningene i Murmansk innebarer at av all fersk fisk som ankommer
Murmansk oblast ma minimum 50 prosent tilbys den lokale fiskeindustrien, mens resterende
andel kan distribueres hvis den farst fryses i -25 grader i 7 dager (KSC, 2007). Det er gjort et
unntak for ferskvannsfisk som er tillatt solgt fersk. Det man derfor kan finne av "fersk” fisk i
butikkene i Murmansk oblast, foruten ferskvannsfisk, har farst veert fryst og er blitt tint opp
og lagt pa is.

2) Veistandard

En utfordring knyttet til transport av fersk fisk over grensepasseringer i nord er veistandarden.
Dette gjelder serlig for en del strekninger pa russiske side, men i fglge et transportselskap i
St. Petersburg kan ogsa de nordnorske veiene by pa utfordringer vinterstid.

Utfordringene pa russiske veier er likevel viktige & ta i betraktning. Strekningen Nikkel-
Murmansk har darlig standard, og kan tidvis veere stengt. Strekningen Murmansk-St.
Petersburg er ogsa i sveert darlig forfatning. Det har lenge veert snakk om a fa denne
veistrekningen utbedret. Flere russiske aktgrer vi har snakket med forteller at veien neppe blir
utbedret uten at de federale myndighetene i Moskva bestemmer det, og at det da ma veere
knyttet til en potensiell nytteverdi for Moskva a fa den utbedret.

Enkelte akterer som har blitt intervjuet har uttalt om strekningen Murmansk-St. Petersburg
som falger:

”*...ikke mulig & tenke pa a kjegre denne strekningen, og i hvert fall ikke med fisk...det ville
forverre kvaliteten...”

””...Kjgrer man en last med fersk fisk fra Murmansk til Moskva har man i alle fall fiskefarse
for man er fremme...”
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””...Moskva, St. Petershurg og Murmansk star hardt pa sine rettigheter om a fa fisken
gjennom sine respektive byer, og dermed fa sin andel...”

””...Murmansk og Moskva er ikke akkurat venner...det er derfor ikke sikkert at Moskva
gnsker at veistrekningen mellom Murmansk og Moskva skal forbedres...”

Et russisk transportselskap uttaler falgende:

”...sjafgrene vare nekter a kjgre strekningen Kirkenes—Murmansk pa grunn av elendige
veier...”

3) Pris

| falge enkelte av vare informanter kan det variere en del pa pris a benytte Storskog/Borisgleb
og Murmansk som tollsted i forhold til tollsteder sgr i Russland. Prisen pa fortolling i
Murmansk kontra Moskva hevdes & veere hgyere i Murmansk enn i Moskva. Murmansk skal
visst benytte en annen praksis ved utregning av tollsatsene enn for eksempel i Moskva, noe
som resulterer i en dyrere innfortolling (Stalsett et al., 2005). Dette gjelder for eksempel for
laks hvor de russiske tollsatsene for innfarsel av atlanterhavslaks er ca 30 prosent, men det er
ulik praksis i henholdsvis Murmansk og Moskva om hvilken pris en benytter. De russiske
normative prisene ved fortolling av laks var i 2005 2,70 USD/Kkg. | tillegg var det en
referansepris som strakk seg fra 2,40-2,70 USD/kg. | Moskva aksepteres bruk av
referansepris, som i 2005 kunne ligge pa 2,40 USD/kg, mens i Murmansk er kun den
normative prisen akseptert. Det vil kunne tilsi en prisdifferanse pa 0,30 USD/kg som vil
kunne gi stort utslag ved store kvantum.

4) Apningstider
| folge aktarer er det problematisk at grensestasjonen ved Storskog/Borisgleb har begrensete

apningstider. Det er ikke alltid enkelt for en transportar a kunne beregne ngyaktig ankomsttid.
Forsinkelser pa grunn av varet, bilhavari og sa videre skijer ofte.

| dag er grensestasjonen Storskog/Borisgleb apen fra klokken 09.00 til 22.00 i Moskva tid.
For Norge vil det si 07.00 til 20.00. Det ble vedtatt fra politisk hold at apningstiden skal
utvides med to timer fra og med 2007. Fristen for denne utvidelsen er imidlertid blitt
forskjavet, og det antydes na i lgpet av farste halvar i 2007 (www.siste.no, 2007). Dette er
ogsa presisert i den norske regjeringens helhetlige nordomradestrategi.

Et hinder her er imidlertid at Mattilsynet ikke stempler last etter klokken 20.00, og heller ikke
utgjer denne tjenesten i helgene. Hvis ikke ogsa Mattilsynet vil utvide sin arbeidstid
tilsvarende som grensestasjonen, vil den utvidete apningstiden ha begrenset effekt for a lette
prosedyrene for innfarsel av fisk til Russland over grensen Storskog/Borisgleb.

Tollstasjonen i Murmansk har apningstid mellom 09.00 og 17.30 i Moskva tid, som vil si
07.00 til 15.30 i norsk tid. Det har blitt ytret gnske fra norske aktgrer om & ha mulighet til &
tollklarere fisken pa grensen dersom fisken ikke skal inn til Murmansk. | dag ma man inn til
Murmansk by for tollklarering, hvis ikke lasten gar i transitt frem til kjgper i Moskva eller St.
Petersburg.

5) Seerskilte prosedyrer/krav

Det foreligger en del utfordringer knyttet til regionale ulikheter i russisk tollregime og
veterinaerpraksis. Ved de store og velbrukte grensepasseringsstasjonene i Finland som
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Imatra’® og Vaalimaa, har de mer erfaring med import av fisk og sjgmatprodukter til Russland
enn Storskog, og har dermed innarbeidet gode rutiner pd a fa gjort innfortollingen raskest
mulig. Det vil ta litt tid & fa opparbeidet erfaring og rutine ved Storskog/Borisgleb

Generelt om prosedyrer og tollklarering til Russland sier noen av informantene vare:

Sitater:
7 ..litt inkonsekvent, men bedre etter Putin...”

”...de er veldig ngye, en liten skrivefeil s4 ma alle dokumentene gjgres om igjen...”
”...tollerne leter etter grunn til & ta beslag i bilen, eller for & kunne ilegge bater...”
””...sa & si ingenting gar pa farste forsgk...”

””...det er problemer med korrupsjon, men det har blitt bedre etter Putin, men enkelte vil
ha sitt, og er derfor litt vanskelig naye...

6) Byrakratiske hindringer ved russiske havner

De store russiske havnene i sgr sliter med stor overbelastning. Denne overbelastningen, ved
for eksempel havnen i St. Petersburg, skyldes imidlertid ikke kun kapasitetsproblemer, men er
ofte grunnet i bruk av foreldete prosedyrer og forsinkelser grunnet den russiske regjeringens
administrering av havnefasilitetene.

Et problem med landing ved havnen i St. Petersburg er at russiske myndigheter krever
umiddelbar tollklarering av varene pa havnefasilitetene. Det er ikke mulig a frakte varer til
leveringsstedet, for eksempel Moskva, for tollklarering der, som er mulig ved innfarsel av
varer med bil. Transporterene har svart begrensete muligheter for lagring av containere
utenfor havneomradet, i sakalte tollfrie soner. Dette farer til at havneomradet blir overfylt av
containere. | tillegg har ofte containerne behov for klimakontrollerende stgpsel som det er
mangel pa i havneomradet, og dette resulterer i forsinkelser og tidvis kaos (GAIN Report,
2007). Tiden det tar & fa en container klarert og ut av havneomradet varierer veldig, men i
lgpet av et ar ligger gjennomsnittlig ventetid pa 8 dager. Pa slutten av aret kan ventetiden ta
rundt 12 dager, og hvis det forekommer noen form for dokumentasjonsproblemer kan det ta
opp til en maned & fa klarert en container (GAIN Report, 2007). Det sier seg selv at dette ikke
er noen mulig lgsning for transport av fersk fisk og sjgmatprodukter.

Den strenge reguleringen, fastholdelsen pa et papirbasert system og ngdvendigheten med et
heyt antall betjenter for & kunne klarere ei last, skaper mange ungdvendige problemer og
forsinkelser. | falge flere kilder er dette en praksis som skaper et ungdvendig rom for
korrupsjon ved at flere importarer eller tollagenter betaler tollbetjenter under bordet for &
slippe forbi kegen. Det hevdes at forsinkelsene forekommer kun eller delvis for at
tollbetjentene skal ha en maktposisjon til & kunne bestemme hvem sin last som skal klareres
til hvilken tid. Mange problemer ved havnesituasjonen ville vert lgst ved en endring i
tollregimet som tillot bygging og bruk av en lagerbygning i tilknytning til havnen, eller
mulighet for & kunne tollklarere lasten et sted unna den overbelastede havnen. Pa det
naveerende tidspunkt ankommer flere fartey havnen uten & finne ledige stepsel for
klimakontrollerende containere og uten mulighet til & fare lasten ut fra havneomradet far den
er tollklarert. Dette kan ha katastrofale fglger for kvaliteten pa naeringsmidler ved forsinkelser
(GAIN Report, 2007). | fglge denne USDA rapporten har noen importerer i St. Petersburg

19 Det er som nevnt tidligere knyttet usikkerhet til om Imatra fortsatt er i bruk.
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begynt & benytte seg av hovedhavnen ved Svartehavet (Novorossiysk) til tross for de ekstra
kostnadene den fire dagers lange kjereturen fra Novorossiysk til Moskva medfarer. | 2006
kunne man finne lastebilkger pa opp til 40 kilometer ved havner i Baltikum og Finland
(GAIN Report, 2007). 40 kilometer hgres imidlertid nesten utenkelig ut, andre kilder sier litt
mer upresist at det er snakk om kilometerlange kaer.

Nar det gjelder havnen i Murmansk har man langt fra de samme kapasitetsproblemene, men
her kan man i fglge vare kilder oppleve et strengere dokumentkrav enn ved havner i sgr. Det
kan veere krav om originale tollpapirer nar det andre steder godkjennes kopier. Det blir ogsa i
falge informasjon vi har mottatt antydet at havnen i Murmansk na mobiliserer og posisjoner
seg i forhold til olje- og gassutviklingen i nord, og at dette vil kunne komme pa bekostning av
havnens gnske om a veere tilrettelagt for fisk og sjgmatprodukter.

| falge Transnational Report (CNIIMF, 2005) har transportministeriet i Russland betydelige
investeringsplaner for utviklingen av de russiske havnene i arene som kommer. For 2007 og
2008 skal det investeres henholdsvis 41 og 44 milliarder RUR, tilsvarende ca 10 og 11
milliarder NOK. Kostnadene for laste- og lossearbeid variere i fra havn til havn. | fglge denne
samme rapporten koster en omlasting av en 20-fots container ved havnen i St. Petersburg,
Murmansk og Arkhangelsk, henholdsvis NOK 1040, 946 og 1251. Prisdifferansene er ikke sa
store, man den dyreste havnen er Arkhangelsk, mens Murmansk den rimeligste.

6.2 Muligheter

Slik Fiskeriforskning ser det er det to mulige fordeler ved bruk av grensepassering i Nordvest-
Russland, uavhengig av om det er levering til Murmansk havn eller passering over
Storskog/Borisgleb. Den ene fordelen er det & oftere benytte seg av den nordlige passeringen
for & unnga de stadig mer trafikkerte grensepasseringene og overbelastningene ved havnene i
sgr, og frakte fisken til markedene i sgr (Moskva, St. Petersburg) via Murmansk. Den andre
fordelen gar ut pa a benytte seg av den nordlige grensepasseringen for a utnytte det voksende
markedet i Nordvest-Russland, hvor man i dag ser en del positive tendenser, med & satse pa &
levere mer fisk og sjgmatprodukter til Murmansk oblast.

Den farste fordelen tilknyttet gkt bruk av Storskog/Borisgleb eller gkte leveranser til
Murmansk oblast via Murmansk havn, for videre transport til hovedmarkedene Moskva og St.
Petersburg i ser, er i prinsippet aktuelt for et begrenset antall norske aktarer. Av geografiske
arsaker vil dette i hovedsak gjelde aktagrer som befinner seg i @st-Finnmark og narliggende
omrader. For andre akterer medfarer bruk av disse nordlige grensepasseringene en betydelig
omvei dersom fisken har Moskva/St. Petersburg som mal. En av vare informanter i Troms sier
blant annet at det ville veere darlig samfunnsgkonomi & fare fisken sa langt nord for a kjgre
den sgrover igjen.

Det kan imidlertid vise seg at det, uavhengig av om det vil bli slik at det kun er en
finskrussisk grensestasjon som er tillatt for import av naeringsmidler til Russland, kan lgnne
seg tidsmessig for flere aktgrer & kjere denne omveien pa grunn av de stadig okte
forsinkelsene i sor.

Grensestasjonen Storskog/Borisgleb har ogsa, som den eneste direkte norsk-russiske
grensepasseringsstasjonen, fordelen med at man slipper a plombere lasten hvis den ikke skal
via noe EU-land fgr den nar sin kjeper i Russland. | falge vare kilder gar det meste av
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transporten i dag gjennom Finland, for de har de beste veiene, og dermed ma lasten
plomberes.

Nar det gjelder den andre innfallsvinkelen ser vi at Murmansk oblast i dag opplever en positiv
utvikling, og det kan ligge et fremtidig marked for fersk fisk her. Befolkningstallet har
stabilisert seg, gjennomsnittlig inntekt gker og det legges store forventninger til den
fremtidige utviklingen av olje og gass i nord. De regionale myndighetene posisjonerer seg na
for & kunne dra nytte av det mye omtalte Sjtokmanfeltet i Barentshavet. Hvis man lykkes med
a fa de veterinaere myndighetene til & akseptere import av fersk fisk til Murmansk oblast, og
den fremtidige utviklingen i oblasten fortsetter i samme positive retning som na, vil dette
omradet veere et potensielt marked for fersk fisk fra Norge. PINRO, det regionale
havforskningsinstituttet i Nordvest-Russland, har utarbeidet en dokumentasjon som de gnsker
vil bidra positivt for a fa tillatelse til & selge fersk filet. Flere russiske aktgrer arbeider ogsa for
a fa dette forbudet opphevet, deriblant russiske fiskere som kunne tenke seg a levere fersk fisk
til restauranter og butikker. Det leveres i dag en del fersk fisk til Murmansk havn som tilbys
fiskeindustrien i Murmansk omradet. Dette ser ut til & forega uten serlige problemer.

Murmansk har fatt en ny bestemmelse for behandling av ulovlig fanget fisk, som inneberer
en tillatelse til salg av fersk fisk i Murmansk oblast. Myndighetene kan na selge fersk fisk
som mistenkes & ha blitt fanget illegalt, pa det apne markedet etter at den har blitt testet av
veterinermyndighetene, uten a matte vente pa at det aktuelle rederiet skal fa en rettslig dom.
Hvis en rettslig dom senere skulle komme til & avgi dom til fordel for rederiet vil staten betale
for de tapte ressursene, men ikke gi tilbake fisken, slik som har vart praksis tidligere. Denne
nye bestemmelsen gir en mulighet for tilfarsel av fersk fisk, ogsa krabbe, i oblasten, noe som i
dag er en mangelvare. | tillegg vil denne bestemmelsen kunne ha en positiv innvirkning pa
kontrollsystemer og overvakingen av illegalt fiske. | fglge var kilde vil ogsa andre regioner
falge etter denne nye praksisen.
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7 Konklusjon

| denne rapporten har Fiskeriforskning tatt grensepassering til Russland for eksport av fisk og
sjpmatprodukter fra Norge i nermere gyesyn. Vi har sett nermere pa hvordan eksporten av
fisk til det russiske markedet foregar i dag, og pa leveringshestemmelser, transportmater,
transportruter, og tollbehandling. Vi mener det er av sentral betydning & ha en oversikt over
hvordan denne handelen foregar far man kan ga videre a se pa utfordringen knyttet til eksport
og transport av fisk til Russland. Det man tidlig oppdager er at de norske aktgrene som selger
fisk og sjgmatprodukter, gir slipp pa produktene sveert tidlig i markedskanalen. Dette inne-
beerer at de fleste utfordringene knyttet til handelen med Russland i realiteten er den russiske
partens anliggende. Den norske aktgren far varene sine forhandsbetalt og varene blir hentet
hos han og transportert til Russland av og pa kjeperens risiko. Hvis derimot den norske
aktaren skulle gnske & falge produktene sine lengre inn i markedskanalen, for & fa starre
kontroll og innflytelse over markedet, vil ogsa utfordringene for den norske parten veere
starre.

Fokus for dette prosjektet har vaert grensepassering i Nordvest-Russland og pa fersk fisk. Vi
har sett neermere pa muligheten til & i starre grad benytte seg av transportruter i nordvest for
videre transport derfra til hovedmarkedene i sgr (Moskva og St. Petersburg). Dette er farst og
fremst for a unnga de stadig mer belastede grensepasseringene i sgr, blant annet via Finland,
0g pa den maten spare tid, noe som har avgjgrende betydning hvis man eksporterer fersk fisk.
Sett ut fra dagens situasjon har ogsa Storskog/Borisgleb, som eneste direkte norsk-russiske
grensestasjon til Russland, en fordel med at man her ikke trenger CVED (Common Veterinary
Entry Document) og lastene ikke ma plomberes slik det kreves for last som transporteres via
EU-land.

Plomberingen i seg selv medfarer ingen ekstra kostnader (Tromsg regiontollsted), men kan ha
enkelte praktiske komplikasjoner. Plomberingen ma foretas i Norge, eller i hvert fall ha
norske stempel, og lasten ma ikke rgres fgr den nar endestasjon. Dette kan by pa
vanskeligheter for enkelte aktarer, kanskje spesielt for sma akterer som gnsker a frakte
mindre volum til sine kunder i Russland. Tidligere har disse kunnet for eksempel frakte sin
last med bat til Danmark, hvor den russiske kunden skulle hente andre varer, og samtidig har
plukket opp denne lasten. En konklusjon i prosjektet er likevel at omveien for fisk og
sjgmatprodukter som skal fraktes fra Troms, og andre deler enn @st-Finnmark og narliggende
omrader, er sa betydelig at det ikke vil lgnne seg & benytte denne grensestasjonen dersom
lasten har mal St. Petersburg eller Moskva. For aktgrer i @st-Finnmark og omegn vil denne
grensen derimot ha en geografisk fordel.

Vi har videre sett nermere pa mulighetene for a levere mer fersk fisk til nordvest- regionen,
spesielt Murmansk oblast. Dette markedet er i vekst, og har et potensial for gkt eksport av fisk
fra Norge. Det gkte fokuset pa nordomradene med de store planene for olje- og gass
utviklingen i nord, bidrar til at ogsa Nordvest-Russland, med Murmansk oblast i spissen,
mobiliserer og posisjonerer seg i forhold til dette. Den store satsningen pa olje- og gass kan
imidlertid sla ut to veier i forhold til fisk og sjgmatmarkedet. Markedet for fisk kan nyte godt
av utviklingen av infrastrukturen, som for eksempel havneutbyggingen og nye veier, sponset
av oljepenger. | motsatt fall vil fisk og fiskeriene i disse omradene bli skjgvet til side av de
sterke aktgrene innen olje- og gassektoren.
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Forelgpig er markedet for fersk fisk naermest lukket. Det er ligger en stor utfordring knyttet til
a utnytte markedet rundt Murmansk for fersk fisk pa grunn av de veterinaere bestemmelsene i
regionen. Det er av veterinaere arsaker, grunnet frykt for kveis, ikke tillatt & distribuere fersk
fisk i Murmansk oblast. Dette er en utfordring som ma tas opp pa regionalt myndighetsniva,
og i dialog med Mattilsynet i Norge og Veterinartjenesten i Russland.

Nar det gjelder lgsninger pa handelsrelaterte utfordringer, det vare seg alt fra tollbehandling
til importforbud, har det vist seg at russiske myndigheter er krevende. A fa p& plass
velfungerende lgsninger tar lang tid, det kreves omfattende dokumentasjoner, og mye tyder pa
at et stivbent byrakrati fremdeles er et stort hinder. Det samme gjelder korrupsjonen, som
dessverre er et omfattende onde, ogsa i Murmansk oblast. Dette er utfordringer som bremser
et mer velutviklet samarbeid mellom norske og russiske parter, og at det mest handler om
enkle handelstransaksjoner med liten grad av investering og risiko.

Det er en utbredt skepsis til utenlandske investeringer blant mange russiske aktagrer, som har
den oppfatning at utlendinger tjener penger pa bekostning av russiske interesser. Bak dette
ligger en forestilling om at det er et "nullsumspill" som rar grunnen. | samme retning kan man
tolke russernes skepsis for en rekke utenlandske planer. | Kirkenesmiljget er det flere ganger
fremsatt planer for et omfattende transportsamarbeid med russerne, med Kirkenes som
utskipningshavn for en del russiske varer (og eventuelt ogsa importhavn), med frakt pa
vei/jernbane og med bygging av de resterende milene av en jernbanelinje Murmansk—
Kirkenes. Dette er i norske gyne gode og vel funderte prosjekter. Fra russisk side ser man
imidlertid med stor skepsis pa disse prosjektene, fordi Kirkenes oppfattes som en konkurrent
til Murmansk havn. Det samme gjelder planene om bygging av en gst-vest jernbane-
forbindelse fra Kandalaksja til Rovaniemi i Finland. Guverngren i Murmansk, Yuri
Yevdokimov, var nylig i media og kritiserte planene for utbygging av jernbanen mellom
Russland og Finland og Norge. Han sier at denne utbyggingen ville svekke de
nordvestrussiske havnene. Yevdokimov hevder at lasten vil ende opp i Norge og Finland og
ikke hos oss, sa han skjgnte godt hvorfor Norge var sa interessert i dette prosjektet
(www.barentsobserver.com, 2007).

Russerne haper pa en snarlig innlemmelse i WTO (World Trade Organization), men
forhandlingene har enda ikke nadd helt frem og etter all sannsynlighet vil en eventuell
opptakelse ligge et godt stykke frem i tid. Et eventuelt WTO-medlemskap, som inneberer
standardiserte tollprosedyrer og fastsatte handelsreguleringer, ville imidlertid kunne bidra til
en mer forutsigbar handel med Russland.
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APPENDIX

Year of Annual productivity
establish ~ Number of (raw materials,

Company ment employees Location tons) Additional production Notes

Processing of cod species
RPK “Golfstrim” Ltd. 2004 16 Murmansk 25000 Freezing
“Deilar” Ltd. 2002 103 Teriberka 2000 Culinary products, freezing
“Zolotaja rybka” Ltd. 1998 5 Murmansk 1200 Freezing
“Lavna” Ltd. 1998 17 Min'kino 4000 Canned fish
JSC “Nord West FK” 1989 588 Murmansk 7700 gsuginffggrn%d““& smoking, salting, canned
JSC “Nortverde” 1998 21 Murmansk 2880
“Nord-Porto” Ltd. 2002 28 Murmansk 10000 Freezing
SPK RK “Port Vladimir” 1999 85 Murmansk 32400 Freezing
“Skat” Ltd. 1998 Murmansk 500 Temporarily does not work
“TMT” Ltd. 2001 61 Murmansk 8000

Production of canned fish
“Arcticpak” Ltd. 1994 57 Murmansk 2300 Salting, smoking
“Ararat” Ltd. 1994 44 Murmansk 8640
PKF “BVZ” Ltd. 1994 16 Murmansk 1700 Salting, smoking
“Verkhnetulomskiy fish combine” Ltd. 1998 86 Verkhnetulomskiy 3000
“Vostok Service” Ltd. 1999 Murmansk 2700 Temporarily does not work
“Gamma Service” Ltd. 1997 209 Olenegorsk 9000 Freezing, fillet production
“Imandra-Service” Ltd. 2002 27 Murmansk 2500
“Kandalaksha fish processing plant” Ltd. 2000 Kandalaksha 1600 Ifgna%?(rﬁrg%/cglosed down because
“Katran Kola” Ltd. 2000 42 Murmansk 3000 Salting, smoking
PKTS MTF “Kildin” 2002 59 Murmansk 1524 Smoking
“Polinet” Ltd. 2004 5 Murmansk 420
JSC “Severnaja Palmira” 1990 54 Murmansk 7000
“Sampa” Ltd. 1998 30 Murmansk 3750 Salting, smoking

Smoking, drying, salting
“Apogey” Ltd. 1999 12 Murmansk 600
CJSC “Arcticservice” 1999 Ura-Guba 960 Temporarily closed down
“Araksservice” Ltd. 1998 11 Murmansk 600
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Year of

Annual productivity

establish Number of (raw materials,
Company ment employees Location tons) Additional production Notes
“DEMA” Ltd. 1998 26 Murmansk 1550
“Capitan” Ltd. 2000 28 Murmansk 1000 Freezing, fillet production Temporarily does not work
“Kola Fish Processing Company” Ltd. 2002 25 Murmansk 11200 Freezing
UETS MGTU 2000 5 Murmansk 650
“Rost-ryba” Ltd. 2001 17 Murmansk 1400
“Ryboproduct” Ltd. 1998 24 Murmansk 3000
“Spin” Ltd. 1994 2 Murmansk 1600
“Telemak Plus” Ltd. 2003 21 Severomorsk 3160 Canned fish, fillet production
Freezing production
“Gigante Murmasnk” Ltd. 2001 32 Murmansk 20000 Fillet production
JSC “Murmansk Fish Combine” 1992 130 Murmansk 20000 g%@gigiﬂghafdéy\'rﬂ%bfs'"et production,
“Murmansk fish production” Ltd. 2001 Murmansk Planned to start production in 2005
Oil and flour production
CJSC “BioKontur” 1996 37 Murmansk 2000 (oil)
“Murmansk plant of fish oil” Ltd. 2002 10 Murmansk 1200 (oil)
“Murmansk fish flour mill” Ltd. 1997 19 Murmansk 21000 Qil production
JSC “Polaris” 1992 53 Murmansk 5024 (oil)
Culinary production and production of non-fish products
“Biofriz" Ltd. 1998 37 Snezhnogorsk 1200 (crab) Processing of ground species)
CJSC “Company KGBS” 1999 4 Zaozersk 2 (seaweed)
“Magnetik” Ltd. 2001 8 Murmansk 7700 (crab)
“Murman Holding” Ltd. 2001 15 Pechenga 9650 (crab)
JSC “Protein” 1992 166 Murmansk 4250 (crab fingers)
“Tauron” ltd. 2002 5 Murmansk 500 (minced fish,
semi-finished
products)
SPK RK “Energy” 2001 20 Ura-Guba 3000 (scallops)
“NTTS Ecobiotek-Murmasnk” Ltd. 1999 10 Murmansk (chitin)
TOTAL 2270 262000
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