PROSJEKTRAPPORT

BRUKEN AV
«FLERBRUKSFARTQY »

PA NORSK SOKKEL




Prosjektrapport !

Rapporttittel Aktivitetsnummer
Bruken av «flerbruksfartay» pa norsk sokkel 800122
Involverte

Hovedgruppe Oppgaveleder
R-JussOgRammevilkar Birgitte Rgdsather
Deltakere i prosjektgruppen Dato

Trond Sigurd Eskedal, Olav Hauso, Birgitte Rgdsather 12.9.2016




Innhold

1

H~ w

10

Tl a1 =T T3 o ST 5
1.1 PrOSJEKIGIUPPEN ...ttt 5
1.2 Arbeidsmetode 0g aVGrenSNing .......coeveeririnenenienesieieesesese e e 5
1.3 Oppbygging aVv rapPOrteN .......cceeeieieieisisese e 6
L S 0 o] (=] -] SR 6
1.5 BegrepsSavKIaring ... 7
1.6 BIlUEDIUK .. 7
SAMMENUTAG. ..ttt ettt r s 8
2.1 ProblemstiliNger........ccoiiiii s 8
2.2 Reguleringsadgangen for virksomhet pa SokKelen .............ccoocevieiivecnnen, 10
2.3 Fartgysbeskrivelser og fartaysaktiVitet...........ccoovirirniiinnin e 11
Begrepet «flerbrukSTart@y ........ccccovviiiiiiniiees e 12
Problemstillinger og beskrivelser av SitUasjonen ..........ccccoceveveevieniesieeve s 14
4.1 Partenes SYNSPUNKLEL........ccvciviieiesie et seeste e s te e sae e sre e sresraeaesre s 14
411 INAUSEIT ENEIGH vt 14
4.1.2 Sammenslutningen av fagorganiserte i energisektoren (SAFE) ...... 14
4.1.3  Sjgmannsorganisasjonene i NOIQe.......ccocvvrerrrieriniinesese s 15
4.1.4 Norges Rederiforbund..........cccooeieininiiniiisereieee e 15
415  INOISK OlJ8 00 G8SS. .. ccueiveriiiierieiieieiisise sttt 16
4.2 Saregenheter ved bruk av «flerbruksfartay»..........ccccocvvvvviiiniiiiinennns 16
Bakgrunn og faktagrunnlag...........cccceeeieeiiiiiee e 18
5.1 Informasjon fra Oljedirektoratet om felt og havbunnsanlegg...........cc.c........ 18
5.2 lllustrasjon av en typisk havbunnsutbygging knyttet til et feltsenter
(AIVNEIM) ... et nre s 20
5.3 Rerledninger pa norsk kontinentalSOKKel .............c.cccoovirereeiiiriceeesnns 22
Operasjoner som utfares fra «flerbruksfart@y» ..o, 23
6.1  DyKKer/KonStrukSjonSTart@y..........cocueiriiiiinene e 23
6.2 Lett KONStrUKSJONSTArt@Y ........ccooeieieieiiiscce e 23
6.3 BrannstimuleringSTart@y ... 24
6.4 RErIeggingSTart@y .......cccoooiiiiiieieee e 24
6.5 «WalK tOWOrK»-ENNELEN .....c.eieiieieieiee e 25
6.6 Enheter Med SUT ... 25
Fartgyenes handlingsmgnster og omfang av aktivitet............ccccoovvvininineienenen 27
7.1  Informasjon fra Norsk olje og gass og NR om fartgysaktivitet.................... 27
7.2 Informasjon fra undervannsentreprengrer om fartgysaktivitet ..................... 29
721 ENEPIENGr A .ottt 29
7.2.2  ENEPrenar B......oo o 29
7.2.3  ENEPrendr C. .ot 30
724  ENEPrengr D ..o 30
7.2.5 Oppsummering av entreprengrenes aktivitet ..........ccccoovevrvinninnnn 31
Reguleringsregime og lovverk for aktivitet pa norsk kontinentalsokkel ................ 32
8.1  Regulering av petroleumsvirksomheten pa kontinentalsokkelen.................. 32
8.2 Regulering av SKIpSTarten ..o 32
8.3  Regulering av «flerbruksfart@ys ... 32
Folkerettslig regulering av kontinentalSokKelen ..., 34
9.1 Kontinentalsokkelkonvensjonen og Havrettstraktaten (UNCLOQOS).............. 34
0.2 FIlaggstatSPrinSIPPEL .......ciiiririiirerieeees e 35
Norsk regulering av petroleumsvirksomheten pa kontinentalsokkelen .................. 36
10,1 PetroleUMSIOVEN. .......ciiiiiee ettt nae s 36
10.2 Petroleumsloven og regulering av fartgysfunksjonen............ccccocevenvrennne. 38
10.3  Nye konsepter 0g aktiVIteter ..........ccoviviiiiriieicseeee e 39
10.4  ArbeidSMIlJBIOVEN ........occoiiiiieee s 40

10.4.1 Forskriftsbestemmelser med hjemmel iaml ..o 41



11

12

13
14

15

16
17

10.4.2 «Bullutvalget» og arbeidsmiljglovens virkeomrade pa sokkelen .... 41

10.4.3 Fra arbeidsmiljgforskriften av 1992 til dagens rammeforskrift....... 45
10.5 Arbeidsmiljglovens virkeomrade og grenseoverskridende arbeidsforhold... 47
Folkerettslig regulering av sikkerhet og arbeidsforhold pa skip (fartgy)................ 48
11.1 Konvensjon om sikkerhet for menneskeliv til sjgs, SOLAS ...........ccccovuenee. 48
11.2  Konvensjon om opplering, sertifikater og vakthold for sjgfolk, STCW......49
11.3 Den internasjonale norm for sikkerhetsstyring, «ISM-koden»..................... 49
11.4 Konvensjon for sjgfolks arbeids- og levevilkar, MLC ............ccccocvvrvirennn. 49
11.4.1 Hvem gjelder MLC fOr .....ccooiviiciiiiccce e 50
11.4.2 Sertifikatkrav og havnestatskontroll ............c.cccooeveiiviieniciin e, 51
Norsk regulering av sikkerhet og arbeidsforhold pa skip (fartay) ..........cccecevvnnen. 52
12.1 Norsk regulering av NOrske SKip .......ccooviiiriieneneieesesesese e 52
12.1.1 SKipsarbeidsSIOVEN ........ccviviieiecece s 52
12.1.2 Kvalifikasjonsforskriften og ISM-forskriften............c.ccovvninennn. 53
12.1.3 Forskrift om arbeidsmiljg, sikkerhet og helse
for de som har sitt arbeid om bord pa skip.......c.coeeeieveeeiiceiceeeece e 54
12.2 Norsk regulering og tilsyn med utenlandske SKip.........ccccoovvniiiiincnennne. 54
12.2.1 SKipSSIKKErNetSIOVEN .........coviieiiicici s 54
12.2.2 Havnestatskontroll og tilsyn ..o 55
EU-regulering av SKip .......cooiiii it 56
Tilsyn og gransking av ulykker pa kontinentalsokkelen..............cccooevinniiecnennn, 57
14.1 Petroleumstilsynets tilsSynsSOMrade...........ccoveveveviiiiiicisiciceeee e 57
14.2  Statens Havarikommisjon for Transport (SHT).......ccccevvvniiniennnenenienienen 57
Endret handlingsrom for nasjonal lovgivning for skip/fartay
PA KONLINENTAISOKKEIEN? .........oviieicicieisicccce s 59
15.1 Regulering av utenlandskflaggede skip som anlgper havner........................ 59
15.2 Regulering av utenlandskflaggede skip tilknyttet offshoreinnretninger ....... 61
15.3 Status internasjonal rett pa OMIadet............cccoveveveveverereccceeieieeeeeeeeseeenae, 61
Endring i regulering av fartSOMrade ............cccceevveveeeeeiseeeesceeeee e 63
AT | T=To o SO SRPUSRORN 64
A.  Utdrag fra Havrettstraktaten (UNCLOS)........cccooiiiiniiiiee e 64
B.  Partenes inNSPill.........cccooiiiiiiii e 68
a. INAUSEI ENEIGI c.veoveiiecee ettt st sre s
b. Sjgmannsorganisasjonene i Norge 0g DSO ...
C. FelleSTOrDUNGEL ........ceeieceee e s
o S ARE e
e. INOISK OlJ8 00 G8SS...ecuveivietieieiie ettt st s st e s be e sreers
f. Norges Rederiforbund............coouiiiiiiiiiee e



1 Innledning

Petroleumstilsynet (Ptil) fikk i brev av 23.10.2015 oppdrag fra Arbeids- og Sosialdepartementet
(ASD) om & gi en faktisk og juridisk redegjarelse for situasjonen pa norsk kontinentalsokkel
knyttet til bruken av sakalte flerbruksfartay.

Beskrivelsen av oppdraget fra ASD er som falger;

Bruken av sakalte flerbruksfartay pa norsk sokkel

Som Petroleumstilsynet er kjent med, er det i den senere tid, og fra flere hold, rettet
oppmerksomhet mot bruken av sakalte flerbruksfartay pa norsk sokkel. Overfor departementet
beskrives en situasjon hvor stadig mer arbeid pa sokkelen utfgres fra skip, og i mindre grad
fra tradisjonelle petroleumsinnretninger. | denne sammenheng registrerer departementet
blant annet pastander om at det kan veere utydelig hvilket reguleringsregime som gjelder og
hvilket tilsynsorgan som har ansvaret. Fra enkelte hold er det ogsa hevdet at dagens
regulerings- og tilsynsregime ikke er tilpasset denne utviklingen, og at dette kan ha
sikkerhetsmessige konsekvenser.

Departementet vil pa denne bakgrunn be Petroleumstilsynet om a gi en redegjarelse for
problemstillingen. Redegjgrelsen bgr for det farste gi en faktisk beskrivelse av situasjonen og
hvilke utviklingstrekk som tegner seg. Herunder ber vi om en beskrivelse av hvilke
operasjoner som utfgres fra sakalte flerbruksfartgy og en angivelse av omfanget av slike
operasjoner pa norsk sokkel. Selv om vi er innforstatt med at benevnelsen flerbruksfartay ikke
ngdvendigvis er en homogen gruppe, ber vi ogsa om at skipenes handlingsmanster beskrives,
for eksempel hvor lenge de typisk befinner seg pa norsk sokkel, om de veksler mellom
forskjellige sokler osv.

Departementet ber videre om en rettslig beskrivelse av situasjonen for de sakalte
flerbruksfartayene, herunder om Norges folkerettslige forpliktelser i denne sammenheng. Vi
ber sarlig om at eventuelle avgrensingsproblemer eller "grasoner” som eventuelt matte finnes
i dagens regelverk beskrives.

Departementet forutsetter at partene pa egnet mate konsulteres i arbeidet.

1.1 Prosjektgruppen

Prosjektgruppen ble etablert av Petroleumstilsynets hovedledelse 16.11.2015 etter at
oppdraget ble motatt fra ASD. Prosjektgruppen har bestatt av:

— Birgitte Radsather, fagomrade juss og rammevilkar (prosjektgruppens leder)
— Olav Hauso, fagomrade logistikk og beredskap
— Trond Sigurd Eskedal, fagomrade arbeidsmiljg

1.2 Arbeidsmetode og avgrensning
Ptil har forstatt oppdraget fra ASD til & omfatte fglgende

e En faktisk beskrivelse av flerbruksfartgyenes aktivitet, hvilke operasjoner som utfares,
omfanget og en beskrivelse av skipenes handlingsmgnster og utviklingstrekk



e En rettslig beskrivelse av situasjonen, herunder uklarheter om hvilket regelverk som
gjelder

Vi har ikke forstatt mandatet slik at det skulle gjennomfgres en sammenligningsstudie av
ulike nasjonale og internasjonale regelverk, og de ulike myndigheters handheving av dette.
Sammenstillinger av regelverk er utarbeidet av arbeidstakerorganisasjonene i
Regelverksforum, som deler av innspillene til rapporten. Disse er i sin helhet er lagt ved
denne.

Arbeidstakerorganisasjonene har ogsa gitt innspill om at det er Ptils ansvar & motvirke «sosial
dumping» pa fartey pa norsk sokkel. Gitt oppgavens rammer faller dette utenfor det som
redegjares for i rapporten. Arbeidsmiljgloven med forskrifter gjelder dessuten ikke for fartay,
med unntak av dykkerfartgy, og oppfeglgning av denne type forhold ligger derfor ikke under
Ptils ansvarsomrade.

Partene i Regelverksforum ble i brev av 16.12.2015 invitert til & gi skriftlige innspill til
redegjarelsen, med utvidet frist til 22.02.2016. Innspill fra partene ble ogsa dreftet i
Regelverksforums mate 2.3.2016. Partenes skriftlige innspill er i sin helhet vedlagt rapporten.
Hovedpunktene i utkast til rapport ble forelagt partene i Regelverksforums mgte 7.6.2016,
med mulighet for umiddelbare kommentarer til det fremlagte. Partene ble invitert til & komme
med skriftlige bemerkninger knyttet til faktafeil og uklarheter, da utkastet til rapport forela.
Frist for slike bemerkninger ble satt til 15.8.2016.

| arbeidet med & sammenstille denne rapporten har Ptil benyttet flere kilder for informasjon.
Dette er blant annet informasjon fra Oljedirektoratet og Oljedirektoratets publikasjoner, andre
kilder pa nettet, henvendelser direkte til undervannsentreprengrer samt Ptils kjennskap il
bransjen og aktiviteter som belyser sakskomplekset. Ptil har ogsa innhentet informasjon fra
Sjefartsdirektoratet (Sdir) i forbindelse med gjennomgang av sjefartsregulering. I tillegg har
informasjon som partene i Regelverksforum har fremlagt i saken blitt benyttet, i den grad
denne belyser elementer i var redegjarelse.

1.3 Oppbygging av rapporten

Rapporten er delt inn i to hoveddeler som fglger etter innledning i kapittel 1 og
sammenfatningen i kapittel 2. Den faktiske redegjerelsen finnes i kapittel 3 til og med 7, og
den rettslige redegjarelsen i kapittel 8 til og med 16.

Vedlegg til rapporten er i kapittel 17.

1.4 Forkortelser

Falgende forkortelser brukes i rapporten:
— Ptil -Petroleumstilsynet
— Sdir -Sjefartsdirektoratet
- ASD -Arbeids- og sosialdepartementet
- ROV -Remotely Operated Vehicle
— FPSO  -Floating Production, Storage and Offloading
—  Petrl. -Petroleumsloven
- Aml. -Arbeidsmiljgloven



- Rf. -Rammeforskriften
- MLC -Maritime Labour Convention

- SUT -Samsvarsuttalelse

- NR -Norges Rederiforbund

- OD -Oljedirektoratet

- IE -Industri Energi

— SAFE  -Sammenslutningen av Fagorganiserte i Energisektoren
- DSO -Sjgmannsorganisasjonene i Norge

1.5 Begrepsavklaring

| petroleumsregelverket benyttes betegnelsen «fartay» om ulike typer skip tilknyttet
petroleumsvirksomheten. | sjgfartsregelverket benyttes betegnelsen «skip», mens «fartay»
ogsa omfatter flyttbare boreinnretninger. Begge begreper brukes dermed i rapporten.

1.6 Bildebruk

Alle bilder brukt som illustrasjoner i rapporten er lastet ned fra ulike hjemmesider og er
dermed i utgangspunktet gjort tilgjengelige for alimennheten. Ptils bruk av bildene anses a
ligge innenfor adgangen til & benytte slikt bildemateriale i en ikke-kommersiell rapport.
Forsideillustrasjonen er bearbeidet og brukt etter tillatelse fra Optime Subsea Services.



2 Sammendrag

Departementets brev beskriver problemstillinger som skal utredes i prosjektarbeidet. Ptil har
lagt til grunn for oppdraget at det skal gis en:

e Faktisk bekrivelse av fartgyenes aktivitet pa norsk sokkel
o Rettslig beskrivelse av situasjonen

Det er med andre ord ikke gjennomfart en sammenligningsstudie av ulike nasjonale og
internasjonale regelverk.

Partene i neeringen har veert konsultert gjennom Regelverksforum. De har veert invitert til & gi
innspill til rapporten. Innspillene falger i sin helhet vedlagt denne rapporten. Partene har
dessuten vert invitert til 2 komme med kommentarer til utkast til rapport.

Nedenfor fglger en oppsummering av problemstillingene slik de er beskrevet i departementets
brev og en oppsummering av den faktiske og rettslige beskrivelsen.

2.1 Problemstillinger

Overfor departementet beskrives en situasjon hvor stadig mer arbeid pa sokkelen utfgres
fra skip, og i mindre grad fra tradisjonelle petroleumsinnretninger.

Begrepet «petroleumsinnretning» er vel etablert og definert i gjeldende regelverk for
petroleumsvirksomhet pa norsk kontinentalsokkel. Petroleumsloven og rammeforskriften
definerer innretning slik:

«Installasjoner, anlegg og annet utstyr for petroleumsvirksomhet, likevel ikke
forsynings- og hjelpefartgy eller skip som transporterer petroleum i bulk. Innretning
omfatter ogsa rerledning og kabel nar ikke annet er bestemt.»

Dette omfatter anlegg og innretninger (faste og flyttbare) som er engasjert i produksjon av
petroleum eller lete- og produksjonsboring. Floteller, og andre enheter som har direkte
kontroll over brgnner dekkes ogsa av denne definisjonen.

Reguleringen pa dette omradet er ikke endret i vesentlig grad siden 1985, og det er fortsatt
slik at dersom en enhet er involvert i noen av de nevnte aktiviteter sa regnes den som
innretning.

Basert pa foreliggende informasjon kan vi ikke se at stadig mer produksjons- eller bore- og
bragnnarbeid overfores fra tradisjonelle petroleumsinnretninger til fartay. Aktiviteter som
defineres a skulle forega fra innretninger er fortsatt underlagt alle regelverkets krav selv om
de overfares til en enhet med skipsskrog. Overfgring av denne type aktiviteter medferer at den
flyttbare enheten i regelverkssammenheng er en innretning, med de krav regelverket stiller for
flyttbare innretninger, inklusive krav om samsvarsuttalelse (SUT) fra Petroleumstilsynet.

Utviklingen viser imidlertid at moderne fartay med stor kapasitet for lgfting har kunnet overta
enkelte konstruksjons- og vedlikeholdsoppgaver som fgr ble utfert av tradisjonelle
boreinnretninger, eller av stgrre kran- og rarleggingsfartay. Dette kan veere aktivitet knyttet til



regrledninger og havbunnsanlegg, som for eksempel konstruksjon, innstallering av strukturer
pa havbunnen, vedlikeholdsoppgaver, og inspeksjon av rarledninger. Antall
undervannskompletterte brgnner har gkt, disse krever vedlikehold som na kan utfares fra
fartgy. Utviklingen av undervannsteknologi fgrer dessuten til at moderne fartay er mer egnet
og effektive til & utfare slike oppgaver som tidligere i starre grad ble utfert fra
boreinnretninger. Pa dette omradet har det vert en gking i fartgysaktivitet de senere arene.

I denne sammenheng registrerer departementet blant annet pastander om at det kan veere
utydelig hvilket reguleringsregime som gjelder og hvilket tilsynsorgan som har ansvaret.

Hvilket regelverksregime eller tilsynsregime som gjelder for et fartgy/skip og arbeidstakerne
om bord, er i utgangspunktet ikke uklart, selv om det er noe komplisert. For arbeidstakere
som er tilknyttet et fartgy, men utfarer arbeid om bord pa en innretning, kan det eksempelvis
oppsta sparsmal knyttet til hvilke enkeltbestemmelser i petroleumsregelverket som gjelder for
de. Et eksempel er fjerningsaktiviteter, hvor arbeidstakeren kan veere tilknyttet et lgftefartay.

Aktiviteter med tilstrekkelig naerhet til petroleumsvirksomheten som utfgres fra fartay/skip,
reguleres na, som fer, av petroleumsloven med forskrifter. Denne reguleringen omfatter
forhold som kan pavirke sikkerheten for innretninger og anlegg, og gjelder uavhengig av
skipes flagg. Petroleumstilsynet farer tilsyn med de sikkerhetsmessige forhold knyttet til
petroleumsaktivitet fra fartoy.

Ptil farer tilsyn med arbeidsmiljemessige forhold pa de enheter der arbeidsmiljaloven gjelder.
Arbeidsmiljgloven med forskrifter gjelder pa innretninger. Disse innretningene kan ha
skipsskrog. Det er ikke innretningens fasong, men aktivitet som avgjer om en flyttbar enhet
anses som innretning eller fartay.

Arbeidsmiljgloven, med forskrifter som utledes av den, har et snevrere anvendelsesomrade pa
fartgy enn petroleumsloven, og gjelder ikke pa fartay med unntak av dykkeraktivitet. I tilfeller
der petroleumsloven har anvendelse for en aktivitet utfart fra et fartay, mens
arbeidsmiljgloven ikke gjelder, vil kun deler av Ptils forskrifter komme til anvendelse. Dette
vil bero pa hvilken lov som er hjemmelsgrunnlaget for den enkelte bestemmelse i den aktuelle
forskrift. De forskriftsbestemmelsene som utledes av arbeidsmiljgloven, og som gjelder den
arbeidsmiljgmessige delen av aktivitetene pa fartgyet, vil altsa ikke komme til anvendelse.

Nar det gjelder regulering av arbeidsforhold pa norske skip, gjelder skipsarbeidsloven og
skipssikkerhetsloven for alle stillingsgrupper om bord, med unntak av noen fa bestemmelser
som ikke gjelder for prosjektpersonell pa skip i offshorevirksomhet. Sjgfartsdirektoratet er
tilsynsmyndighet.

Arbeidsforholdene pa utenlandske skip reguleres av flaggstatens regelverk. Den norske
skipssikkerhetslov gjelder imidlertid om bord. Sikkerhet og arbeidsforhold pa skip, er i et
relativt stort omfang regulert i internasjonale konvensjoner og skal gjennomfares i
flaggstatsregelverk. Dersom flaggstater benytter adgangen til a unnta stillingsgrupper om bord
fra den regulering av arbeidsforholdene som ellers gjelder for det maritime mannskap, kan det
oppsta tilfeller av konflikt mellom flaggstatsregelverk og andre arbeidsrettlige regler om
hvilket lands rett som regulerer arbeidsforholdet.
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Sjefartsdirektoratet kan fare tilsyn med utenlandske skip, herunder med arbeidsvilkar og
arbeidsmiljg (havnestatskontroll).

Fra enkelte hold er det ogsa hevdet at dagens regulerings- og tilsynsregime ikke er tilpasset
denne utviklingen, og at dette kan ha sikkerhetsmessige konsekvenser.

Ptil har tilsynsansvar for de sikkerhetsmessige forhold knyttet til utavelsen av fartgyets
petroleumsfunksjon, slik at fartayet ikke skal pafgre skade pa innretninger, personell om bord
pa innretninger, eller ytre miljg.

Nar det gjelder gvrige sikkerhetsmessige og arbeidsmiljgmessige forhold om bord pa fartgyet,
er tilsynsansvaret tillagt Sjgfartsdirektoratet eller annen flaggstatsmyndighet. Beskrevne
endringer i utviklingen pa norsk sokkel, ved at omfanget av arbeid utfert fra fartey aker,
endrer ikke regulerings- eller tilsynsregime for de ulike aktiviteter.

For at helheten i regelverk og tilsyn skal fungere, ma de enkelte tilsynsorgan ivareta sine
ansvarsomrader.

Det baerende element i styring og oppfelging av virksomhet pa sokkelen er rettighetshavernes
pase-ansvar. Operatgren har ansvar for a styre virksomheten i utvinningstillatelsene pa vegne
av rettighetshaverne. De andre rettighetshaverne har plikt til & bidra i operaterens arbeid og &
se til at denne utfarer oppgavene i trad med rammene for virksomheten. Systemet bygger pa
ansvarliggjering av deltakerne i virksomheten.

Petroleumstilsynet beskriver denne ansvarsfordeling i regelverket, og skal veere en uavhengig
tilsynsmyndighet som faglger opp det arbeid som operatar og rettighetshavere utfarer.

Regulering av petroleumsvirksomheten baserer seg i hovedsak pa funksjonelle krav. P& denne
maten legges det til rette for teknologiutvikling innen regelverkets rammer. De overordnede
rammer for virksomheten er uavhengig av endringer i teknologiske lgsninger.

2.2 Reguleringsadgangen for virksomhet pa sokkelen

Norges adgang til & lovregulere petroleumsvirksomheten finnes i internasjonale konvensjoner,
og begrenses til installasjoner og anlegg, og aktiviteter pa selve installasjonen. For
petroleumsvirksomhet utfert fra utenlandskflaggede fartay/skip pa norsk kontinentalsokkel er
utgangspunktet at norsk adgang til lovregulering er begrenset til sikkerheten for installasjonen
skipet utfgrer aktiviten mot, men ikke sikkerheten og andre forhold pa skipet som sadan.

Petroleumsloven, arbeidsmiljgloven og annen norsk lovgivning gjelder for den sentrale
petroleumsaktivitet (primeeraktivitet). For virksomhet pa kontinentalsokkelen som utgves av
fartay/skip (statteaktivitet), gjelder petroleumsloven for aktivitet pa fartayet som har en
tilstrekkelig neerhet til petroleumsvirksomheten. For bemannede undervannsoperasjoner,
kommer petroleumsregelverket til anvendelse ogsa pa utstyr, anlegg og operasjoner pa
dykkerfartay.

Aktiviteter som utfgres fra fartgy, som konstruksjon, inspeksjon, reparasjon, vedlikehold osv.
av anlegg og utstyr under vann, er regulert av rammeverket for petroleumsvirksomheten. Det
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betyr at spesifikke aktiviteter som f. eks. planlegging og gjennomfaring av vedlikehold av
havbunnsanlegg er regulert av aktivitetsforskriftens bestemmelser om dette. Dette gjelder de
krav i aktivitetsforskriften som er gitt i medhold av petroleumsloven. Krav i
aktivitetsforskriften som er gitt i medhold av arbeidsmiljgloven, vil derimot ikke komme til
anvendelse da arbeidsmiljgloven ikke er gjort gjeldende for denne type fartay.

2.3 Fartgysbeskrivelser og farteysaktivitet

Ved gjennomgang av aktuelle enheter fremkommer det at maritimt driftskonsept i
utgangspunktet er likt for enhetene. Utrustning, spesialtilpasning og hvilket personell som er
om bord, vil variere alt etter hva slags aktiviteter enhetene skal brukes til.

Det er vanskelig & beskrive pa en eksakt mate utviklingen i aktivitet for «flerbruksfartgy».
Dette har sammenheng med at aktiviteter og intervensjonsmetoder er endret blant annet fra a
veere representert med én kategori fartay til en annen (for eksempel) fra dykkerfartoy til
konstruksjonsfartgy). Pa samme mate vil det veaere usikkerhet knyttet til beskrivelse av
omfang med bakgrunn i effektivitetsforbedringer, det vil si at et moderne spesialfartgy kan
utfgre aktiviteter som fgr matte bestykkes med flere enheter.

Undervannsanlegg og utstyr har hgy grad av palitelighet, og det er usikkert hvordan man skal
beskrive en historisk og fremtidig utvikling hva gjelder for eksempel vedlikehold. P& norsk
sokkel har man lang erfaring med havbunnsutbygginger, men reder- og entreprengrnaringen
har et internasjonalt perspektiv nar de fram til na har satset pa et stort nybyggingsvolum.
Informasjon fra sentrale undervannsentreprengrer viser at enhetene brukes bade pa norsk og
utenlandsk sokkel/internasjonalt.

Den senere tids utvikling av oljepris har medfert nedgang i aktiviteter knyttet til fartgy i disse
kategoriene.
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3 Begrepet «flerbruksfartay»

Begrepet «flerbruksfartay» har fatt sin inntreden i petroleumsvirksomheten uten at det er
presist definert. Dette har medfart uklarhet om hvilke enheter som man mener skal omfattes
av begrepet, og det synes ogsa uklart hvorvidt man i slike diskusjoner sikter til hvilke krav
som skal gjelde for slike enheter (fartgyer) eller om diskusjonen begrenses til kravene som
skal gjelde for aktivitet som utfares om bord pa slike enheter (fartay).

Industri Energi (IE) har i sin kommentar til rapportutkastet presisert at man fokuserer pa
bruken av slike enheter, altsa hvilke oppgaver disse fartayene utfarer.

Med flerbruksfartay menes normalt et fartay som kan benyttes til ulike formal. Slike fartgy
kan veere spesialdesignet for et spesielt aktivitetssegment, for eksempel for dykkeraktiviteter
eller lett brgnnintervensjonsaktiviteter. Det samme fartgyet kan imidlertid ogsa bli
markedsfart og benyttet til annen virksomhet, som for eksempel kontruksjons-, reparasjons og
vedlikeholdsaktiviteter.

Det som synes a kjennetegne enheter som kan komme inn under begrepet «flerbruksfartay» er
at de fleste har ettskrogsform. Dette er imidlertid ikke bestemmende for om man omtaler
enheten for «flerbruksfartgy». Halvt nedsenkbare enheter (rigger) kan ogsa komme inn under
denne betegnelsen dersom de ikke opererer i aktivitetssegmentet som krever samsvarsuttalelse
(SUT).

«Flerbruksfartgy» er benyttet i mange sammenhenger til 4 beskrive et fartgy som er base for
servicetjenester til petroleumsvirksomheten til havs. Brukere av begrepet har ikke lagt til
grunn en entydig og konsistent betydning av begrepet. «Flerbruksfartgy» anses imidlertid
omfattet av «forsynings- og hjelpefartay» slik som det beskrives i rammeverket for
petroleumsvirksomheten.

Det er arbeidstakernes interesseorganisasjoner som ser et behov for a se pad rammeverket for
denne type fartgy, med formal & knytte deres virksomhet naermere de deler av virksomheten
som reguleres av petroleumslov (petrl) og arbeidsmiljglov (aml), med Petroleumstilsynet som
tilsynsmyndighet. Safe har i sin kommentar til rapportutkastet papekt at en utvidelse av
ordningen med SUT til ogsa & omfatte flerbruksfartgy kan vaere et eksempel pa tiltak som kan
veere med pa & heve HMS-nivaet for personell som arbeider pa flerbruksfartay.

Vi har lagt til grunn at oppdraget omfatter enheter som ikke dekkes av ordningen med
samsvarsuttalelse (SUT).

Dette kan da veere fartay som for eksempel:

- Dykkerfartgy (konstruksjon, reparasjon, vedlikehold, osv.)

- Konstruksjonsfartgy (konstruksjon, reparasjon, vedlikehold, oppkobling av
havbunnstrukturer, operering av ventiler, osv.)

— Brennstimuleringsfartgy (som ikke har direkte kontroll over brgnnstrgm)

— Rorleggingsfartay (ikke trunkledninger — men «infield» ror)

— «Walk to Work» -enheter (for eventuell bofunksjon og brooverfaring av personell til
innretning)



Ovennevnte liste er ikke uttemmende og det vises til nsermere redegjarelse og
illustrasjoner i kap 6.
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4 Problemstillinger og beskrivelser av situasjonen

4,1 Partenes synspunkter

Her gjengis summarisk noen av partenes synspunkter som er oversendt Ptil i forbindelse med
utabeidelse av rapporten. For fullstendige fremstillinger vises det til vedleggene til rapporten.
Arbeidstakerorganisasjonene som organiserer bade maritim drift og prosjektpersonell, hevder
at det eksisterer uverdige og farlige forhold pa denne type fartgy. Dette begrunnes med at
disse ikke er underlagt petroleumsloven og arbeidsmiljgloven fullt ut, som annen virksomhet
pa norsk sokkel, som det kan veere relevant @ sammenlikne seg med. Dette hevdes a ga ut over
lgnns- og arbeidsvilkar, samt de ordninger for arbeidstakermedvirkning som naringen ellers
arbeider under. Det hevdes at et uklart regelverk og uklare ansvars- og tilsynsomrader, utgjar
en trussel mot sikkerheten for de som arbeider om bord i flerbruksfartgy.

Det beskrives at det ikke er uvanlig at bemanning av disse fartayene skjer fra
bemanningsselskaper i Singapore, og andre land langt utenfor en norsk arbeidslivstradisjon.

4.1.1 Industri Energi

Industri Energi har i sitt innspill til dette arbeidet szrlig satt sgkelyset pa forholdene for
prosjektpersonellet eller oljearbeiderne om bord pa flerbruksfartay, de som ikke er sjafolk
men som har sitt arbeid knyttet til havbunnsbrgnner. Dette er personell ansatt hos
undervannsentreprengrene og innleid ekspertise fra oljeserviceselskap.Det beskrives at over
50% av norsk olje- og gassproduksjon alt i 2010 kom fra havbunnsbrgnner og at trenden for
bruk av undervannsinstallasjoner er gkende. Undervannsinstallasjoner skal installeres,
modifiseres og repareres noe som skjer fra flerbruksfartgy. Det eksisterer et langsiktig behov,
flere tiar fremover, for bruk av slike fartay. Det beskrives videre en situasjon, hvor stadig mer
arbeid pa sokkelen utfares fra flerbruksfartgy/konstruksjonsfartay, og i mindre grad fra
tradisjonelle petroleumsinnretninger, hvor petroleumslov og arbeidsmiljglovgivningen
gjelder. Samme type arbeid blir na utfart pa flerbruksfartey uten samme beskyttelse i
regelverk og tilsyn. Utfordringen nar det gjelder arbeidsmilje og sikkerhet pa flerbruksfartay
er knyttet til at personellet pa disse fartgyene faller inn under forskjellige regelverk. Det
hevdes at det hverken er klart hvem som har tilsynsmyndighet eller hvilket lovverk som
gjelder.

Det beskrives at de fleste flerbruksfartay pa norsk sokkel farer fremmed flagg. Resultatet er at
arbeiderne pa flerbruksfartay pa norsk sokkel, mister grunnleggende rettigheter uten
beskyttelse i arbeidsmiljgloven. Industri Energi peker videre pa at dagens lovverk gir
hjemmel for & gjare norsk arbeidsmiljglovgivning gjeldende for utenlandsk flaggede
flerbruksfartgy og vil at myndighetene skal la flerbruksfartgyene omfattes av norsk
arbeidsmiljglovgivning med Petroleumstilsynet som tilsynsmyndighet.

4.1.2 Sammenslutningen av fagorganiserte i energisektoren (SAFE)

Sammenslutningen av fagorganiserte i energisektoren (Safe) beskriver i hovedtrekk
tilsvarende forhold som nevnt over og er bekymret for at lovverket i liten grad gir norske
tilsynsmyndigheter adgang til utenlandsflaggede fartgy. Safe beskriver at deres medlemmer
om bord pa flerbruksfartayene ikke har registrert tilsyn som bergrer deres forhold, hverken fra
Petroleumstilsynet eller flaggstaten. Safe sine medlemmer opplever seg som forlatt og ikke
ivaretatt av et velfungerende regelverks og tilsynsregime. De beskriver at flaggstatene har
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fokus pa de maritime systemene som stabilitet, ballast mv, mens arbeidsmiljgforhold som
arbeidstid, sosial dumping og petroleumsrelaterte sikkerhetsforhold blir neglisjert.

4.1.3 Sjemannsorganisasjonene i Norge

Sjgmannsorganisasjonene i Norge (DSO) kommenterer blant annet at en stor andel fartay pa
sokkelen farer bekvemmelighetsflagg utenfor EU. Den Europeiske Union har vedtatt et titalls
direktiver til beskyttelse av arbeidsmiljg som bare gjelder for norske og EU flaggede fartey og
ikke for bekvemmelighetsflaggede fartgy utenfor EU. Dermed oppstar et ulikt sikkerhetsniva.
Pa samme mate har EU fastsatt en rekke rettigheter (bl.a. permisjonsregler,
medbestemmelsesrett, diskrimineringsvern) for arbeidstakere som heller ikke gjelder for
denne bekvemmelighetsflagg. I tillegg har norsk arbeidervernlovgivning et stillingsvern som
gar langt utover internasjonale minstekrav og det som er vanlig i bekvemmelighetsstater. En
nylig avsagt Hayesterettsdom fastslar videre at norsk lov ikke regulerer arbeidsforholdet i
norske farvann og pa norsk sokkel mellom en norsk arbeidstaker og en norsk arbeidsgiver.
Det reguleres av flaggstaten, slik norsk lov i dag er utformet. Samtidig er det betydelige
forskjeller pa lgnnsniva. | dag jobber arbeidstakere pa fremmedflaggede fartay ned mot 35 kr
timen. Med slik skjevhet i konkurransen er det svaert krevende for norske arbeidstakere a
konkurrere, med den konsekvens at arbeidsplasser gar tapt. Sjgmannsorganisasjonene mener
at alle disse forholdene dokumenterer at deler av norsk sokkel i dag skjer ved hjelp av sosial
dumping som gir norske redere som velger norsk flagg og norske arbeidstakere en klar
konkurranseulempe. En rekke andre sokkelstater har, i samsvar med folkeretten, iverksatt
tiltak for & motvirke dette, men det har forelgpig ikke skjedd i Norge.
Sjgmannsorganisasjonene krever at tiltak ma iverksettes pa norsk sokkel.

4.1.4 Norges Rederiforbund

Norges Rederiforbund (NR) papeker at det ikke er noen trend at hjelpefartayene overtar
oppgaver fra tradisjonelle innretninger i petroleumsvirksomheten.

NR uttaler at begrepet flerbruksfartey ikke er et juridisk begrep som benyttes i det norske
regelverket for helse, miljg og sikkerhet. Regelverket opererer med et formelt skille mellom
petroleumsinnretninger og hjelpefartey. Hva som er innretningsvirksomhet og
farteyvirksomhet er i helse-, miljg, og sikkerhetsregelverket bestemt av den aktiviteten som
utfares, og skillet pavirkes ikke ved valg av fartaykonsept. Ettersom skillet er
aktivitetsbestemt, hvor aktiviteten avgjer om fartayet er innretning i petroleumslovens
forstand, kan NR ikke se at det eksisterer noen juridiske «grasoner».

Videre papeker NR at alle som har sitt arbeid om bord pa hjelpefartayer pa norsk sokkel, er
omfattet av det internasjonale regelverket for helse, miljg og sikkerhet, som er forhandlet frem
mellom stater. Regelverket sikrer en forsvarlig helse-, arbeidsmiljg- og sikkerhetsstandard,
uavhengig av skipets flagg. NR kan ikke se at det er utydelig hvilket regelverk som gjelder for
hjelpefartay pa norsk sokkel, eller at grupper av personell faller mellom reguleringsregimer
og faelgelig er uten tilsyn og kontroll. Grensegangen mellom petroleumsregelverket og
maritimt regelverk oppleves av NR som klart og hensiktsmessig. Den bygger pa Norges
folkerettslige forpliktelser, og er i trad med Norges utenrikspolitiske interesser. Som en liten
og apen gkonomi med behov for tilgang til internasjonale markeder, ser NR det som viktig at
Norge farer en politikk som fremmer og ikke undergraver flaggstatsprinsippet.
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4.1.5 Norsk olje og gass

Norsk olje og gass mener at dagens regelverksregime for fartay pa norsk sokkel fungerer bra,
og vil advare mot at det gjeres endringer i dette regelverket, noe de hevder vil medfare store
0g negative konsekvenser for hvordan disse fartgyene kan operere. De tilbakeviser at en
stadig sterre del av innretningsspesifikk arbeid blir utfert utenfor petroleumsregelverket. De
uttaler at reguleringen av forsynings- og hjelpefartay pa norsk sokkel har veert uforandret
siden petroleumsvirksomheten startet opp pa norsk sokkel. Det er ingen forhold ved bruken av
disse fartgyene i dag som skiller seg vesentlig fra hvordan disse fartgyene har blitt brukt
tidligere. Antall fartgydegn pa norsk sokkel varierer imidlertid med den totale
petroleumsvirksomheten.

Norsk olje og gass uttaler at forsynings- og hjelpefartgy reguleres av maritimt regelverk pa en
fullt ut forsvarlig mate, og de kjenner seg ikke igjen i de pastandene om sikkerhetsmessige
forhold pa forsynings- og hjelpefartay som er blitt fremsatt av arbeidstakerorganisasjonene.

Det vises for gvrig til vedlegg A Partenes innspill.

4.2 Seeregenheter ved bruk av «flerbruksfartgy»

Etter den kjennskap Ptil har til denne virksomheten er det selskaper med internasjonal profil
som opererer og bemanner slike fartgy. Disse selskapene utfgrer operasjoner med hele verden
som sitt nedslagsfelt. Rederier med tilhgrende maritimt personell, og leietakere av fartgy
(entreprengrer) med saerskilt personell, utgjer basisen i denne naringen. Slike selskaper kan
ha bade norsk og utenlandsk eierskap. En del av fartayene har gjerne Nordsjgbassenget som
sitt mer eller mindre faste operasjonsomrade. Vi har imidlertid ikke grunnlag for a hevde at
disse fartgyene bare opererer pa norsk sokkel. Fartgyenes flagg (land hvor de er registrert i et
skipsregister) varierer, og flagget vil kunne endres om dette anses formalstjenlig av rederiet. |
folge Sjofartsdirektoratet er det meget enkelt a skifte flagg. Dette kan gjares «i lgpet av noen
timer».

Selv om enkelte entreprengrer har langvarige rammekontrakter med oljeselskap pa norsk
sokkel, noen med opp til fem ars varighet, kan dette likevel resultere i et fatall dager i faktisk
operasjon. Varigheten pa oppdragene kan variere fra anslagsvis 2 til 365 dager pr ar.

Der man tidligere brukte en «vessel of opportunity» (fartgy i spotmarked) som base for for
eksempel ROV-operasjoner, ser vi i dag en klar tendens til mer spesialutrustede fartgy med
egen hangar og «moonpool» for ROV. Fartgyene kan ha krankapasitet som utfarer
lgfteoperasjoner til havbunnen opp mot 400 tonn. Fartgyene har ogsa god lugarkapasitet slik
at prosjektpersonellet, som kan besta av ingenigrer, teknikere og annet personell, kan tas om
bord i forbindelse med den spesifikke operasjonen. Utvikling av spesialfartay har gitt en langt
hayere kapasitet og arbeidsevne i forhold til hva man sa for 20 — 30 ar siden. Dette har vert
ngdvendig blant annet for & statte utvinning av petroleumsforekomster pa stadig sterre
havdyp. Pa norsk sokkel opererer man ned mot 1500 meters havdyp, mens andre steder i
verden opererer pa dyp ned mot 3-4000 meter. | tillegg har disse fartgyene og utstyret deres
en ytelse som gjer dem i stand til & utfere kompliserte oppdrag, med basis i god engineering,
utvikling av spesialverktgy og ellers anvendelse av avansert datateknologi.
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Mannskapstarrelse og sammensetning pa disse fartayene vil variere alt etter type fartay og
oppdrag. Maritimt mannskap kan variere fra 20 til 40 personer. Personell som utfarer
oppdragsspesifikke funksjoner, det vil si ikke-maritime funksjoner, kan variere fra 20 til 100

personer.
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5 Bakgrunn og faktagrunnlag

5.1 Informasjon fra Oljedirektoratet om felt og havbunnsanlegg

Data vist nedenfor innhentet fra Oljedirektoratet (OD) for brgnner og feltutbygginger, kan gi
en viss indikasjon om gkt aktivitsniva i bruken av fartgy til konstruksjons- og
vedlikeholdsoppgaver mv. Tall innhentet fra OD viser at vi pa norsk sokkel per 31.08.2016
hadde

» 82 produserende felt
o 46- havbunnsfelt
o 28- platformfelt
o 8 felt som produserer bade fra fast innretning og fra havbunnsrammer

» 8 felt under utvikling
* 90 funn som evalueres.

Ved utgangen av 2015 var 101 felt bygd ut og satt i produksjon pa norsk sokkel.
Utbyggingsaktiviteten startet i sar med Ekofisk og har beveget seg til stadig nye omrader,
som alle har startet med en selvstendig utbygging. Etter hvert har mindre felt i nseromradet til
de selvstendige utbyggingene blitt satt i produksjon med enklere utbyggingslasninger. Disse
kalles satellittfelt og benytter i stor grad infrastrukturen til de selvstendige utbyggingene. Det
er ogsa eksempler pa at flere felt bygges ut samtidig, hvor et av feltene har utstyret til
prosessering og transport. Dette feltet vises som selvstendig utbygging og de andre som
satellitter i figur 1, som viser utviklingen i antall felt og utbygginger som har kommet i
produksjon.
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Figur 1: Figuren viser utviklingen i antall felt og utbygginger som har kommet i produksjon.
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Figur 2 angir antall kompletterte brgnner per ar, frem til 2013.

Figur 2 angir antall kompletterte branner per ar. Ut fra denne oversikten ser man at antall
undervannskompletterte brgnner etter 1990 har gkt i antall og akkumulert sett na utgjer et
betydelig antall brgnner. Disse brgnnene krever vedlikehold som na blir utfart fra
flerbruksfartay.
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Figur 3 viser gjennomsnittsalder for branner tilknyttet permanent plasserte inretninger og for havbunnsbragnner
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Figur 3 viser at gjennomsnittsalderen for havbunnskompletterte brgnner er vesentlig lavere

enn for bragnner fra permanent plasserte (faste) innretninger. Dette kan indikere behov for gkt
vedlikehold og stimulering sammenliknet med tilsvarende tgrr-kompletterte brgnner fra faste
innretninger. Slike aktiviteter vil na i stgrre grad enn tidligere kunne gjennomfares fra fartay.

Funnportefaljen pa norsk kontinentalsokkel besto ved utgangen av 2015 av 90 funn.
Funnportefaljen domineres av mange sma utbyggingsprosjekt. For disse er narhet til
eksisterende infrastruktur eller mulighet for samordning avgjerende for om og nar de vil bli
bygd ut. Figuren under gir en oversikt over mulige utbyggingslagsninger for de 90 funnene ved
utgangen av 2015.

Bunnfast produksjonsinnretning

Brgnnhodeplattform

Flytende produksjonsinnretning

Brgnn(er) fra eksisterende
innretning

Havbunnsutbygging

0 10 20 30 40 50 60 70

Antall funn

Figur 4 gir en oversikt over mulige utbyggingslasninger for de 90 funnene ved utgangen av 2015.

Havbunnsutbygging med innfasing til eksisterende innretninger er den mest aktuelle
lgsningen for 57 av de 90 funnene.

5.2 lllustrasjon av en typisk havbunnsutbygging knyttet til et feltsenter (Alvheim)

Illustrasjonen nedenfor (figur 5) viser en typisk undervannsutbygging knyttet opp mot et
feltsenter. Som det fremgar av illustrasjonen vil det kunne veere flere «<smafelt» med
tilhgrende bragnner koplet sammen via ulike feltrgrledninger (in-field) og el/hydraulikk-kabler
opp mot en moderinnretning. lllustrasjonen, Alvheim, er en flytende produksjons- og
lagringsinnretning (FPSO). Slike feltutbygginger vil ha et behov for fartgy som kan drive
installasjon/konstruksjon, inspeksjon, vedlikehold og intervensjon.
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Fugur 5: Alvheim FPSO med tilknyttete felt i form av havbunnsutbygginger



5.3 Rarledninger pa norsk kontinentalsokkel
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Det er cirka 15 400 kilometer med rgrledninger pa norsk sokkel som transporterer produkter
fra avsender til mottaker, og disse rarledningene krever periodisk vedlikehold og inspeksjon.
Dette er aktiviteter som gjennomfares fra fartey med avansert utstyr om bord, herunder ROV-

er med verktgy og datapakker.
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6 Operasjoner som utfares fra «flerbruksfartay»

Med referanse til det som er allerede er nevnt om usikkerheten knyttet til bruken av begrepet
«flerbruksfartgy» gis en gjennomgang av hva ulike hjelpefartgy pa sokkelen kan benyttes til.

6.1 Dykker/konstruksjonsfartay

Dykkerfartay (knyttet til konstruksjon, reparasjon, vedlikehold osv.) er fartay brukt som base
for bemannede undervannsoperasjoner (BUO). Disse fartgyene er ogsa utstyrt med
observasjons-ROV-er og store arbeids-ROV-er (gjerne en av hver).

Figur 7: DSV Seven Falcon

6.2 Lett konstruksjonsfartey

Lett konstruksjonsfartay (konstruksjon, reparasjon, vedlikehold, osv.) er base for
undervannsoperasjoner utfgrt i hovedsak med stette av fjernstyrte undervannsfarkoster
(ROV). De farste ROV-ene ble introdusert i markedet pa slutten av syttitallet, og de har
gjennomgatt en formidabel utvikling bade hva gjelder mekaniske egenskaper og tilhgrende
datakraft i kontrollsystemene. | dag har man teknologi som gjere det mulig a styre farkostene
fra hvor som helst i verden der man har relevant ekspertise, men det vanligste er fortsatt at de
som opererer systemene befinner seg pa operasjonsstedet.

Arbeidsoppgavene for slike fartgy kan vaere knyttet til konstruksjon, installering av strukturer
pa havbunnen, vedlikeholdsoppgaver, traseundersgkelser, inspeksjon av rgrledninger og
strukturer, opererering av ventiler osv.
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Figur 8: Solstad Offshores Norman Mermaid

6.3 Brennstimuleringsfartay

Brgnnstimuleringsfartgy (som ikke har direkte kontroll over brannstremmen) har spesialutstyr
om bord for a utfgre intervensjonsoppgaver pa brgnner uten at de har hovedkontrollen pa
selve brgnnen. Denne kontrollfunksjonen ivaretas av moderinnretningen.

Brgnnstimulering kan vaere en av mange oppgaver som disse fartgyene kan utfgre, og de har
som regel store ROV-er om bord og god krankapasitet.

Flg 9: snd Intervention

6.4 Rarleggingsfartay

«Mindre» rerleggingsfartay (normalt ikke eksportrgrledninger, men feltinterne) er
spesialfartgyer som er utstyrt med anlegg som kan legge rar opp til en diameter pa mellom
100-600 mm. De ser ut som andre fartgy vi omtaler i denne redegjerelsen, men de har
integrert store tromler for spoling av rarledninger, og de har store maskiner/tarn for a kunne
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legge rerledningene ut pa havbunnen. Fartagyene har alltid sma og store ROV-er om bord for &
kunne overvake arbeidet og/eller for a utfare arbeid.

Figur 10: Seven Navica

6.5 «Walk toWork»-enheter

«Walk to Work»-enheter (W2W) er en ny anvendelse av fartgy. Deres oppgave er a ha
personell om bord som overfareres til en innretning for utfarelse av ulike
petroleumsaktiviteter pa innretningen. Personellet overfares ved hjelp av en
bevegelseskompensert gangbro tilhgrende fartayet. Slike konsepter har veert brukt andre
steder i verden.

Figur 11: Siem Moxie med Uptime-lgsning for gangbro.

6.6 Enheter med SUT

Flyttbare enheter som er base for utfgrelse av oppgaver/operasjoner hvor enheten for
eksempel har direkte kontroll over en brgnn ma innhente samsvarsuttalelse (SUT) fra
Petroleumstilsynet. Denne type flyttbare enheter vil falle inn under begrepet «innretning».
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Dersom slike enheter ikke har den direkte kontrollen over en brenn vil de defineres som
fartgy, og ikke ha behov for SUT. Pa SUT-innretningene vil hele petroleumsregelverket og
arbeidsmiljgregelverket komme til anvendelse i likhet med det som gjelder for en flyttbar
boreinnretning.

Figur 12: Island Constructor fikk SUT september 2010.

Som bildene i kap 6 illustrerer er det her snakk om enheter med samme skrogform og maritim
utrustning. Aktivitene som utfgres avgjer imidlertid om de faller inn under innretnings- eller
fartaysbegrepet. Den samme enhet vil altsd kunne utfgre oppgaver som «fartgy» og som
«innretning.
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7 Fartgyenes handlingsmgnster og omfang av aktivitet

Nar det gjelder veksling mellom ulike lands kontinentalsokler kan Ptil ikke gi en utfyllende
beskrivelse av fartgyenes handlingsmenster. De har forskjellige oppgaver de utferer, og
arbeidets omfang, oppdragenes lengde og lokasjon vil variere sterkt. Oppdragets lengde kan
besta av s lite som fra fa dager eller noen uker - til aktiviteter som strekker seg over hele aret.

Dette er kostbare fartgy med avansert utstyr og personell, og de brukes der det til enhver tid
finnes oppdrag, i Nordsjgen eller andre steder i verden. Som fartay med skipsform lar de seg
raskt forflytte, noe som egner seg godt i et internasjonalt marked.

Vi kjenner godt til omfanget av aktivitet med dykkerfartgy pa norsk kontinentalsokkel. Arlig
rapporteres det til Ptil mellom 30 000 og 75 000 manntimer i metning (antall personer
multiplisert med 24 timer i metning). Det svarer til om lag tre til syv maneder for ett
dykkerfartey med kontinuerlig aktivitet.

Dette nivaet (med variasjon +/- 30 000 metningstimer) har vert det sasmme de siste 25 arene.

Nar det gjelder de andre typer av fartgy som er nevnt i kap 6 over, sa har det veert en gkende
aktivitet de senere arene. Dette skyldes at disse for eksempel har kunnet overta noen
konstruksjonsoppgaver som far ble utfgrt av starre enheter, som boreinnretninger,
tunglaftefartayer og store rarleggingsfartayer. | tillegg er det etter hvert blitt installert mange
produksjonsbrgnner pa havbunnen som krever vedlikehold og annen intervensjon.

Ptil har ikke skaffet til veie ngyaktige opplysninger om type og omfang av enkeltaktiviteter,
oppdragslengde, antall fartay benyttet, hvor de er flagget, eller fartgysdagn per ar. Oversikter
som er innhentet fra enkelte entreprengrer viser imidlertid deres fartaysbruk pa norsk og
utenlandsk sokkel. Sammen med gvrige innhentede data illustrerer dette etter Ptils syn dagens
omfang og utvikling i bruk av slike fartay.

7.1 Informasjon fra Norsk olje og gass og NR om fartgysaktivitet

Norsk olje og gass gir i sine innspill til Ptil noe informasjon om omfang av fartgysaktivitet i
figur 13 nedenfor, i form av antall fartgysdggn.
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Figur 13: Figuren viser utvikling i bruk av konstruksjonsfartay, dykkerfartay (DSV), rarleggingsfartay m.fl. hos en av Norsk
olje og gass leverandgrer av subsea-tjenester 2008 - 2015

Figuren viser et relativt jevnt omfang de siste 8 arene med naturlige variasjoner i henhold til
aktivitet ellers pa sokkelen. Norsk olje og gass viser ogsa til at blant deres leverandgrselskaper
0g operatgrselskaper er det en markert nedgang i fartgysaktivitet for forsynings- og
hjelpefartay i 2015.

Norges Rederiforbund (NR) har fremskaffet data i form av antall fartaysdegn pa norsk
kontinentalsokkel fra de to stgrste undervannsentreprengrene. Dette tallmaterialet inkluderer
konstruksjons-, rarleggings-, survey- og dykkeroperasjoner. | perioden 2008 - 2015 varierer
dette fra 2500 til 4500 fartgysdagn med 2012 som toppar og 2015 som bunnar.

NR viser til at det pr februar 2014 var 622 service- og hjelpefarteyer i den norskkontrollerte
flaten. Om lag en tredjedel av skipene operererte pa norsk sokkel. Informasjonen er hentet fra
Fartsomradeutvalgets innstilling1. Det fremgar her at de 622 fartayene omfatter
forsyningsskip, ankerhandteringsskip, seismikkskip, konstruksjonsfartay, slepefartay og
flerbruksskip. Altsa skilles ikke «flerbruksfartayene» eller deres aktivitet ut.
Fartsomradeutvalget beskriver den norskkontrollerte flaten og hvor den geografisk utfarer
oppdrag. Fartsomradeutvalget utelukker ikke at et konstruksjonsskip ogsa kan vere konstruert
som flerbruksfartey, selv om det i utgangspunktet settes et skille her.

Det fremgar av Fartsomradeutvalgets innstilling kap 9.9 at de norskkontrollerte
konstruksjonsfartey og flerbruksfartgy i langt stgrre grad enn den gvrige norskkontrollerte
flaten er utenlandskregistrert. Endringene i fartsomrade er nzermere beskrevet i denne
rapportens kap. 16.

1 Vurdering av NIS fartsomradebegrensning og innretnings av nettolgnnsordningen av 01.09.14
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7.2 Informasjon fra undervannsentreprengrer om farteysaktivitet

Ptil har innhentet informasjon fra fire entreprengrer som har relativt stor aktivitet pa norsk
sokkel. Navn pa entreprengrer og fartgy er annonymisert av hensyn til mulige kommersielle
forhold. Entreprengrene er norsk- og internasjonalt baserte. Undervannsentreprengrene tilbyr
en rekke undervannstjenester inkludert survey og kartlegging, installering, intervensjon,
inspeksjon, vedlikehold, reparasjon og fjerning av havbunnsinnretninger. Selskapene har
kontorer i flere land og driver sin virksomhet pa verdensbasis.

7.2.1 Entreprengr A
En oversikt over fartaysdagn fra Entreprengr A viser falgende tall for deres flate i 2015:

Fartay Norsk sokkel Internasjonal sokkel | Totalt antall farteysdegn
Al 71 259 330
A2 242 123 365
A3 170 153 323
A4 0 365 365
A5 311 0 311
A6 143 100 243
A7 365 0 365

Oversikten viser stor grad av variasjon i utnyttelsen av flaten deres i arbeid pa norsk og
utenlandsk sokkel, men med noen unntak av fartgy som har hele sitt engasjement pa norsk
sokkel.

7.2.2 Entreprengr B
Entreprengr B har oppgitt falgende aktivitet for 2015:

Fartgy Norsk Sokkel Utenlandsk sokkel Totalt antall fartgysdegn

Bl 0 239 239
B2 189 20 209
B3 160 33 193
B4 36 36
Totalt 385 292 677

Ogsa for denne norskbaserte entreprengren fremgar det at utnyttelse av fartgyene baserer seg
pa oppdrag bade pa norsk- og utenlandsk sokkel.
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Entreprengr C
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Den internasjonale undervannsentreprengren C har gitt falgende oversikt over farteysdager
utfart i 2015:

Fartagy Kategori Eierskap Norge Int. Totalt | % Norge | % Int.
C1 Construction /vis Charter 133 72 205 65 % 35 %
c2 Construction /vis 50/50 charter owned 83 208 291 29 % 71 %
C3 Construction /vls Charter (Returned) 142 39 181 78 % 22 %
C4 DSV Owned 14 185 199 7% 93 %
C5 Pipelay Owned 26 146 172 15 % 85 %
C6 ROV / Light contruction | Charter (Returned) 204 29 233 88 % 12 %
C7 ROV / Light contruction | Charter 11 136 147 7% 93 %
C8 ROV / Light contruction | 50/50 charter owned 365 365 100 % 0%
C9 Survey Charter 102 106 208 49 % 51 %
C10 Survey Owned 21 153 174 12 % 88 %
3rd Party
Vessel 3rd Party Vessel Charter 138* 138

* Sum of various 3rd Party vessels used in
SUM Norway 1239

Selskapet opplyser at tabellen viser de fartayene som selskapet har brukt pa norsk sokkel,

samt samme fartgy med antall dager utenfor norsk sokkel. Aktiviteten opplyses a vere

markedsstyrt og varierer fra ar til ar, ogsa innenfor de ulike sektorene selskapet opererer i.

Selskapet opplyser at det kan noteres at det var lavere aktivitet hva gjelder fartaysdager pa

norsk sokkel i 2015 sammenlignet med tidligere ar.

Som vi ser varierer bruken av fartgyene pa norsk sokkel betydelig. Vi ser ogsa fra denne
informasjonen at flaten av fartayer er en kombinasjon av egeneide og innleide enheter.

7.2.4

Entreprengr D

Entreprengr D har gitt Ptil falgende oversikt over fartgysaktivitet i 2015 for norsk (NCS) og
internasjonale sokler:

Vessel NCS Intern.

D1 NSC S-lay 365 0 365
D2 NSC Pipelay 364,77 0 253,8
D3 NSC Pipelay 364,88 81,35 76,13
D4 NSC Pipelay 353,59 0 317,19

NSC Pipelay 1093,47 81,35 1012,12
D5 NSC DSV 358,18 196,28 96,85
D6 NSC DSV 364,01 0 285,26
D7 NSC DSV 265 0 265
D8 NSC DSV 355 0 217,81
D9 NSC Construction 343,65 101,88 218
D10 NSC Construction 344,8 46,51 220,46
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D11 NSC Construction 56 0 56
D12 NSC Construction 212,1 169 6
D13 NSC Construction 278,62 0 209
D14 NSC Construction 365,39 365,39 0
D15 NSC Construction 265,46 81,88 190,04
D16 NSC Construction 202,03 0 202,03
D17 NSC Construction 117,69 25,96 91,73
D18 NSC Construction 197,21 49,84 147,37
D19 NSC Construction 89,4 89,4 0
D20 NSC Construction 149,67 149,67 0
D21 NSC Construction 230,12 0 223,37
D22 NSC Construction 114,83 0 114,83
D23 NSC Construction 14,86 0 14,86
D24 NSC Construction 20 0 20
NSC Multirole 3854,42 1275,81 2578,61

D25 NSC Other 9,33 9,33 0
D26 NSC Other 136,01 17 136,01
D27 NSC Other 2,92 0 2,92
D28 NSC Other 86,89 0 86,89
D29 NSC Other 321,5 16 321,5
NSC Other 589,65 42,33 547,32

NSC Total 5537,54 1399,49 4138,05

7.25 Oppsummering av entreprengrenes aktivitet

Alle entreprengrene vi har innhentet data fra tilkjennegir et variert bilde av ulike fartays
aktivitet pa bade norsk og utenlandsk sokkel. De fleste fartgy benyttes i oppdrag bade i Norge
og i utlandet. Av materialet fremkommer likevel at det er en betydelig aktivitet med denne
type fartgy og deres oppdrag i norsk petroleumsvirksomhet.

De fartayene som er engasjert i denne type virksomhet har en variert eierstruktur. Det er
undervannsentreprengrene som vanligvis har kontrakt med et operatarselskap, men skipet kan
veere eid av dem selv eller innleid fra en reder. Rederen kan leie ut sitt skip med maritim

bemanning til flere entreprengrer.
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8 Reguleringsregime og lovverk for aktivitet pa norsk kontinentalsokkel

8.1 Regulering av petroleumsvirksomheten pa kontinentalsokkelen

Petroleumstilsynet (Ptil) har myndighetsansvar for petroleumsvirksomheten péa norsk
kontinentalsokkel og petroleumsanleggene pa land. Dette omfatter teknisk og operasjonell
sikkerhet, beredskap og arbeidsmiljg. Ptil er delegert myndighet til & fastsette utfyllende
forskrifter for sikkerhet og arbeidsmiljg i virksomheten og til a fatte enkeltvedtak. Ptil
gjennomfarer tilsyn med bade planlegging og gjennomfgring av petroleumsaktiviteter med
innretninger, og med utstyr som inngar i petroleumsvirksomheten. Etaten er underlagt
Arbeids- og sosialdepartementet.

Ptils regelverk og tilsyn er slik utformet, at det er aktgrene som driver petroleumsvirksomhet
som selv skal forsikre seg om at utgvelsen av petroleumsvirksomheten, innretninger, anlegg
og utstyr til enhver tid er i samsvar med kravene i regelverket. Ptils tilsyn kommer derfor i
tillegg til selskapene sine egne systemer for inspeksjon og kontroll.

Sentralt i regelverket star operatarens? paseplikt som har hjemmel i rammeforskriftens § 7
andre ledd. Gjennom paseplikten skal operatgren sikre at alle aktgrer som utfgrer arbeid for
operatgren, herunder entreprengrer eller underentreprengrer, gjennomfgrer sin del av
virksomheten etter det samlede petroleumsregelverks bestemmelser.

Operatgrens paseplikt gjelder ogsa for petroleumsaktivitet utfart fra/med fartay.

Petroleumsvirksomheten reguleres i farste rekke av petroleumsloven med utfyllende
forskrifter, de sakalte HMS-forskriftene. Arbeidsmiljgloven gjelder for sentral
petroleumsvirksomhet, i tillegg til at en rekke andre lover og forskrifter er gjort gjeldende.

8.2 Regulering av skipsfarten

Sjefartsdirektoratet (Sdir) har ansvar for a fare tilsyn med bygging og drift av fartey med
norsk flagg og deres rederier, herunder tilsyn med arbeids- og levevilkar ombord. Videre har
direktoratet bla ansvar for a registrere fartgy og rettigheter i fartgy, utstede sertifikater for
sjgfolk og fere tilsyn med norske utdanningsinstitusjoner. Sjgfartsdirektoratet forvalter og
utvikler norsk og internasjonalt regelverk og markedsferer Norge som flaggstat. Det fares
ogsa tilsyn med utenlandske fartgy i norske havner. Etaten er underlagt Neerings- og
fiskeridepartementet og Klima- og miljgdepartementet.

8.3 Regulering av «flerbruksfartgy»

Petroleumsloven, arbeidsmiljgloven og annen norsk lovgivning gjelder for den sentrale
petroleumsaktivitet (primeeraktivitet) som utgves pa kontinentalsokkelen. For virksomhet pa
kontinentalsokkelen som uteves av skip/fartgy (stetteaktivitet) gjelder petroleumsloven for
aktivitet pa fartgyet som har en tilstrekkelig neaerhet til petroleumsvirksomhet.
Skipsarbeidsloven og skipssikkerhetsloven gjelder for arbeidstakerne ombord dersom
skipet/fartayet er registrert i et norsk skipsregister.

2 Operatgr er den som pa rettighetshavernes vegne forestar den daglige ledelse av
petroleumsvirksomheten
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For utenlandskregistrerte fartay, som ikke anses a drive sentral petroleumsvirksomhet (og
dermed ikke er en innretning), gjelder hverken arbeidsmiljgloven eller skipsarbeidsloven for
arbeidstakerne om bord, men lovgivningen i den stat der skipet er registrert (flaggstaten).
Petroleumsloven vil gjelde for en del av fartgyets aktivitet, mens det resterende er underlagt
flaggstatslovgivning.

Nar det gjelder regulering av arbeidsforholdet pa norskregistrerte skip, gjelder
skipssikkerhetsloven og skipsarbeidsloven for alle stillingsgrupper om bord, med unntak av
noen fa bestemmelser i skipsarbeidsloven som ikke gjelder for prosjektpersonell pa skip i
offshorevirksomhet.

Sikkerhet og arbeidsforhold pa skip er i stor grad regulert i internasjonale konvensjoner og
skal gjennomfares i flaggstatsregelverk. Dersom flaggstater benytter adgangen til & unnta
stillingsgrupper om bord fra den regulering som ellers gjelder for det maritime mannskap, kan
det oppsta konflikt mellom flaggstatsregelverk og andre arbeidsrettlige regler.

Det kan veere uklart hvorvidt sarskilte stillingsgrupper, som ikke regnes som «sjgfolk», er
unntatt fra den flaggstatslovgivning som gjelder for gvrig mannskap pa det enkelte skip, samt
hvilket lands rett som skal anvendes istedenfor. Informasjon om eventuelle stillingsgrupper
den enkelte flaggstat har unntatt, fglger imidlertid av informasjon som er tilgjengelig pa
ILO®'s nettsider.

Usikkerhet om hvilket lands rett som regulerer arbeidsforholdet (lovvalg) kan gke hvis reder,
flaggstat, arbeidsgiver, oppdragsgiver, arbeidstaker og arbeidssted har tilhold i ulike stater.

% International Labour Organization
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9 Folkerettslig regulering av kontinentalsokkelen

9.1 Kontinentalsokkelkonvensjonen og Havrettstraktaten (UNCLOS)

Folkeretten setter rammer for, og begrenser den nasjonale lovgivning. Norge er bundet av
bade Kontinentalsokkelkonvensjonen (Genévekonvensjonen) og Havrettstraktaten. Begge
angir hvilken myndighet Norge har over den norske kontinentalsokkel. Et lands

kontinentalsokkel vil oftest ga utover territorialfarvannet og den gkonomiske sone, og er i
utgangspunktet havomrader hvor ingen stat kan hevde suverenitet (internasjonalt farvann).

De angitte internasjonale traktater angir at Norge har suverene rettigheter over
kontinentalsokkelen, men begrenser samtidig omfanget av disse rettighetene. Norge hadde
allerede proklamert overhgyhet over kontinentalsokkelen pa bakgrunn av folkerettslig
sedvanerett (Kongelig res. 1963), da Kontinentalsokkelkonvensjonen ble tiltradt i 1971.
Konvensjonen kodifiserte den folkerettslige sedvanerett pa omradet.

Kontinentalsokkelkonvensjonen (av 29. april 1958) art. 5 pkt. 2, fastslar at kyststaten er
berettiget til & oppfare og opprettholde eller drive de anlegg og andre innretninger pa
kontinentalsokkelen som er ngdvendige for a utforske den og utnytte dens naturforekomster.

Det fremgar av artikkel 5 pkt. 4, at kyststaten har jurisdiksjon over anlegg og innretninger.
Videre fremgar det at kyststaten er berettiget til & opprettholde sikkerhetssoner rundt disse
anlegg og innretninger, samt treffe de tiltak i disse soner som matte veare ngdvendige for a
beskytte anlegg og innretninger.

Selv om kyststaten er gitt rettigheter over kontinentalsokkelen, presiseres det i art 3 at havet
over kontinentalsokkelen er fritt hav i folkerettslig forstand.

Havrettstraktaten av 1982 (UN Convention on the Law of the Sea, UNCLOS) er en
viderefgring av prinsippene i Kontinentalsokkelkonvensjonen. UNCLOS er i dag ratifisert av
166 land. Av Havrettstraktatens art. 77 fremgar det at kyststaten har suverene rettigheter pa
kontinentalsokkelen, med det formal & undersgke og utvinne naturressursene. Av art. 78
fremgar det, som i Kontinentalsokkelkonvensjonen, at reguleringen ikke omfatter havet over
sokkelen.

Av art. 60 jf. art. 80 fremgar det at kyststaten har suverene rettigheter til & regulere
installasjoner og anlegg pa kontinentalsokkelen.

Ettersom Havrettstraktaten er en viderefering av Kontinentalsokkelkonvensjonen, ligger det
ingen forskjell i begrepene «anlegg og andre innretninger» og «installasjoner og anlegg» i
Havrettstraktaten. Det er i dag vanlig kun a vise til Havrettstraktaten nar det gjelder
folkerettslig regulering av kontinentalsoklene.

Begrensningen av nasjonal lovgivning som fglge av disse folkerettslige regler, har avgjgrende
betydning for den delen av virksomheten pa kontinentalsokkelen som utfgres fra skip og
andre flyttbare enheter som kan registreres i et skipsregister.

| falge Havrettstraktaten, skal skip i utgangspunktet fglge lovgivningen i det land enheten er
registrert (flaggstatsprinsippet).
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9.2 Flaggstatsprinsippet

Flaggstatsprinsippet fremgar av Havrettstraktatens art. 92. Det fglger av bestemmelsen at skip
kun kan seile under ett flagg, og at flaggstaten utgver eksklusiv jurisdiksjon over skipet i
internasjonalt farvann. Av art. 94 fremgar det at flaggstatens forpliktelser omfatter
jurisdiksjon, og kontroll av administrative, tekniske og sosiale forhold pa skipet.

Forpliktelsene til flaggstaten er naermere regulert i internasjonale konvensjoner, som
begrenser flaggstatens reguleringsmulighet eksempelvis i form av tekniske krav til skipet,
andre staters kontrolladgang, og regulering av arbeidsforholdene om bord. Naermere om dette
under kap. 11. Et viktig poeng med flaggstatsprinsippet er at det skal vere en jurisdiksjon om
bord og at denne ikke skal skifte alt etter hvor et skip befinner seg i verden. Dette vil skape
manglende forutberegnelighet for bade reder, ansatte og myndigheter.

Norges adgang til & regulere et utenlandskflagget skips virksomhet pa norsk
kontinentalsokkel, er ut fra folkerettslige regler begrenset. Norsk jurisdiksjon er som nevnt
ovenfor knyttet til regulering av installasjoner og anlegg (art. 60) og aktiviteter pa selve
installasjonen. For skip er den nasjonale reguleringsadgangen for aktivitet pa
kontinentalsokler, begrenset til sikkerheten for installasjonen skipet utfarer aktivitet mot jf.
art. 60 nr. 4, og omfatter ikke sikkerheten og andre forhold pé skipet som sadan.

Dagens regelverksregime ma derfor ses i lys av Norges folkerettsligs forplikelser og
forstaelsen av hva som anses a ligge innenfor disse forpliktelsene til enhver tid.
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10 Norsk regulering av petroleumsvirksomheten pa kontinentalsokkelen

Norsk lovgivning falger de folkerettslige regler om virksomhet pa statenes kontinentalsokler.
Petroleumsloven og arbeidsmiljgloven gjelder fullt ut for den sentrale petroleumsvirksomhet,
ogsa omtalt som primeeraktivitet. Dette er virksomhet som foregar pa «innretninger». En
innretning kan veere bunnfast, flyte, eller ha utseende og delvis funksjoner som et skip.
Avgjgrende for hvorvidt en flyttbar enhet regnes som innretning eller fartay er hvilken type
aktivitet som utfares.

Begrepet «fartgy» brukes i petroleumsregelverket om skip som ikke faller innunder begrepet
«innretning». Aktiviteter utfart fra fartgy blir ofte betegnet stgtteaktivitet, og fartgyene omtalt
som «forsynings- og hjelpefartay». Petroleumsloven gjelder kun i begrenset grad pa
farteyene, og arbeidsmiljgloven gjelder ikke, med unntak for dykkeroperasjoner.

«Enhet» eller «flyttbar enhet» brukes av Petroleumstilsynet som fellesbetegnelse for
«innretninger» og «fartay», ikke minst i tilfellene fer, eller under avklaring av hva en enhet er
a betrakte som; innretning eller fartgy. Denne betegnelsen brukes imidlertid ikke i
petroleumsregelverket.

For petroleumsvirksomheten pa den norske kontinentalsokkel, er det utarbeidet fire saerskilte
forskrifter som i hovedsak har hjemmel i petroleumsloven og arbeidsmiljgloven (HMS-
forskriftene). Dette er de sentrale forskriftene i Ptils regulering av virksomheten. De fire
forskriftenes korttitler er rammeforskriften®, innretningsforskriften®, aktivitetsforskriften® og
styringsforskriften’. Forskriftene ivaretar den helhetlige regulering av alle helse, miljg, og
sikkerhetsmessige forhold ved petroleumsaktiviteten. Dette vil eksempelvis vaere krav til
innretningens konstruksjon, prosessanlegg, boreutstyr, vedlikehold, styring og drift,
forurensning og arbeidsmiljg. Forskriftene ivaretar petroleumslovens § 10-1 om at
petroleumsvirksomheten skal forega pa en forsvarlig mate, og ivareta hensynet til sikkerhet
for personell, miljg og de gkonomiske verdier innretninger og fartgyer representerer, herunder
driftstilgjengelighet. Forskriftene gjelder ikke for aktivitet som ikke omfattes av
hjemmelslovene.

10.1 Petroleumsloven

Petroleumsloven med tilhgrende forskrifter, kommer til anvendelse pa innretninger pa
kontinentalsokkelen nar de benyttes til petroleumsvirksomhet. Petroleumsvirksomhet kan
veere undersgkelse, leteboring, utvinning, transport, utnyttelse og avslutning samt planlegging
av slike aktiviteter jf. petrl. § 1-4 og definisjonen i petrl. § 1-6 bokstav c. Lovgivningen
omfatter innretningen som sadan og aktiviteten pa denne.

Begrensningen til innretning og hvilke enheter som regnes som innretning felger av
petrl. § 1-6 bokstav d;

* Forskrift om helse, miljg og sikkerhet i petroleumsvirksomheten og pa enkelte landanlegg

5 Forskrift om utforming og utrustning av innretninger med mer i petroleumsvirksomheten

® Forskrift om utfering av aktiviteter i petroleumsvirksomheten

" Forskrift om styring og opplysningsplikt i petroleumsvirksomheten og pa enkelte landanlegg
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«Installasjon, anlegg og annet utstyr for petroleumsvirksomhet, likevel ikke forsynings-
og hjelpefartay eller skip som transporterer petroleum i bulk. Innretning omfatter ogsa
rgrledning og kabel nar ikke annet er bestemt.»

Rarledninger regnes dermed ogsé som innretning®.
I rammeforskriften 8 6 pkt. d, er det tatt inn identisk definisjon av innretning.

Selv om forsynings- og hjelpefartay ikke er innretninger er likevel den petroleumsvirksomhet
som utfares fra fartgyene omfattet av petroleumsloven, jf. definisjonen av
petroleumsvirksomhet i 1-6 bokstav c. Dette er utdypet i Odelstingsproposisjon (Ot.prp.) nr.
43 (1995-1996).

| Ot.prp. nr. 43 gis en naermere beskrivelse av hva som regnes som henholdsvis innretning
eller fartgy i petroleumslovens forstand, samt eksempler pa fartaystyper;

«Ved avgjerelsen av om en enhet er et forsynings- eller hjelpefartay er det ikke
avgjerende hva enheten er bygget som, men hva den anvendes til. Med «hjelpefartgy»
menes det som i naeringen kalles «offshore servicefartay». Herunder hgrer blant annet
fartayer som benyttes som: beredskapsfartayer, ankerhandteringsfartayer,
konstruksjons-, ferdigstillelses-, reparasjons- og vedlikeholdsfarteyer, dykkerfartayer,
kabel- og rgrledningsfartgyer, geologiske og seismiske fartgyer, andre enheter som
driver geologiske undersgkelser i undersgkelsesfasen, slepefartayer, samt luftfartgyer.
Bygging av slike fartayer og gvrige flyttbare innretninger falger sjgfartslovgivningen.
For gvrig er skip som transporterer petroleum i bulk unntatt fra loven.

I den grad deler av petroleumsvirksomheten utfares fra flyttbare enheter, ma de anses
som innretninger i lovens forstand dersom de patar seg sentrale petroleumsaktiviteter
eller pa annen mate er i direkte kontakt med brgnn- eller prosesseringsanlegg. Dette
innebeaerer at enheter som driver leteboring, utvinning, herunder preveutvinning,
prosessering, brgnntesting og brennoverhaling anses som innretninger i lovens forstand.
I den grad en flyttbar enhet utfgrer brgnnstimulering, mudbehandling, vanninjeksjon
eller benytter utstyr som knyttes direkte mot en brgnn, anses ogsa disse som
innretninger etter loven. Bruk av enheter som utgver en type aktivitet som det er behov
for under hele eller det vesentligste av utvinningsperioden og som fremstar som en
forutsetning for eller en integrert del av det & drive utvinning, f.eks floteller, ma anses
som innretning. Dette ma gjelde selv om det konkrete flotellet bare benyttes i en kort
periode. Ogsa avskipningsanlegg (lastebayer, tanker m.v) som er knyttet til
produksjonen, er omfattet av begrepet innretning.

Enheter som utfgrer mer verkstedlignende arbeid, eksempelvis ferdigstillelse,
reparasjonsarbeider og vedlikeholdsarbeid av utstyrsdeler, ma derimot anses som
hjelpefartay pa samme mate som kranfartay og rerleggingsfartay. Seismiske fartgy og
andre enheter som driver geologiske undersgkelser i undersgkelsesfasen, faller ogsa inn
under uttrykket hjelpefartey og vil derved falle utenfor lovens innretningsbegrep.»

Denne angivelsen av skillet mellom innretning og fartgy, knyttet til den aktivitet som utfares,
er giennomgaende fulgt i Petroleumstilsynets handheving av petroleumsregelverket.

& Rerledning defineres ikke som innretning i Havrettstraktaten, men kyststatens reguleringsadgang
fremgar av art. 79 om «cables and pipelines»
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I rammeforskriften § 3, angis i hvilke tilfeller og omfang maritim teknisk lovgivning kan
brukes istedenfor tekniske krav gitt i, eller i medhold av, petroleumsloven. Dette gjelder
flyttbare innretninger i petroleumsvirksomhet som kan registreres i et skipsregister. Nar det
gjelder aktivitet i form av brgnnoperasjoner eller vedlikehold av utvendig utstyr pa
havbunnsbranner som utfares fra en flyttbar enhet, gir veiledningen til rammeforskriftens 8 3
en nermere beskrivelse av hvilken type aktivitet som utfgres med henholdsvis innretning eller
fartay.

Av veiledningen til § 3 fremgar det at hovedskillet gar ved om enheten har hovedkontrollen
med brgnnens stengeventiler og brannstrem og bruker utstyr som fares inn i brannen, eller
om det utfares aktivitet fra eller pa utsiden - og hvor kontrollen med brgnnstrammen ivaretas
av en annen innretning. I sistnevnte tilfelle vil aktiviteten veere petroleumsaktivitet utfert med
fartay.

10.2 Petroleumsloven og regulering av fartgysfunksjonen

I henhold til ovennevnte apner petroleumsloven for en viss regulering av forsynings- og
hjelpefartay. Det er imidlertid enkelte av fartgysfunksjonene det er en viss adgang til a
regulere, ikke fartgyet som sadan. Reguleringen begrenser seg til de funksjoner som «har en
naturlig tilknytning til undersgkelse og utvinning mm. som faller inn under lovens
virkeomrade» jf. Innstilling fra energi- og industrikomiteen til Odelstinget (Innst. O. nr. 33
(1984-85 side 8) til Ot prp. nr. 72 (1982-83) om lov om petroleumsvirksomhet.

I Innst. O. nr. 33 fremgar det ogsa at Kommunal- og arbeidsdepartementet har hjemmel til &
stille sikkerhetskrav overfor fartgy som anvendes i virksomheten

«for a sikre anlegg eller innretning for utvinning, rerledningstransport, eller boring etter
petroleum mot skader, eller for a sikre personellet som oppholder seg pa slike anlegg
eller innretninger.»

Det slas videre fast i Ot.prp. nr. 72 side 36, at loven ikke gjelder selve fartgyet. Det legges til
grunn i Ot.prp. nr. 72, at var nasjonale lovgivning bygger pa folkerettens regler om at
kyststatens jurisdiksjon kommer til anvendelse for flyttbare og faste innretninger pa sokkelen
nar disse driver virksomhet i tilknytning til utforskning og utnyttelse av ressurser i
havbunnen. For aktivitet i sikkerhetssonen til disse innretningene, er jurisdiksjonen imidlertid
begrenset til det som falger av formalet med sikkerhetssonen, dvs. beskyttelse av selve
innretningen.

Nermere redegjarelse knyttet til grensen for jurisdiksjonen pa sokkelen (og henvisninger til
tidligere NOU-arbeid), fremgar av NOU 1979: 43 (Norges offentlige utredninger)
Petroleumslov med forskrifter.

Den generelle adgangen til a stille krav til petroleumsaktivitet med fartay falger i dag av
petroleumslovens 8 10-1 om krav til forsvarlig petroleumsvirksomhet og rammeforskriftens 8
10.

Av den tidligere sikkerhetsforskrift § 5, fulgte det at rettighetshaver skulle pase at de krav
som er satt til den funksjon farteyet skal ivareta, er i samsvar med bestemmelser i og i


file://///it48.local/root/CommonData/Lag/R-Juss%20og%20Rammevilkår/JURIDISK%20NETTSTED/Lovene%20Sentrale%20forarbeider/NOU%201979_43_Petroleumslov%20med%20forskrifter%201979.pdf
file://///it48.local/root/CommonData/Lag/R-Juss%20og%20Rammevilkår/JURIDISK%20NETTSTED/Lovene%20Sentrale%20forarbeider/NOU%201979_43_Petroleumslov%20med%20forskrifter%201979.pdf
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medhold av denne forskrift. | dag felger denne forpliktelsen av operatgrens paseplikt i
rammeforskriftens 8 7 andre ledd jf. petrl. § 10-6, som angitt i kap. 8.1 i denne redegjarelsen.

Sikkerhetsforskriften hadde ogsa en mer spesifikk generell henvisning til fartaysregulering i §
30, om at departementet kunne fastsette krav til norske og utenlandske fartay for den funksjon
farteyet skulle utgve i petroleumsvirksomheten.

I dag finnes det en generell forskriftshjemmel i rammeforskriften § 68, og
enkeltvedtakshjemmel i § 69, for & gjennomfare bestemmelser i rammeforskriften og
utfyllende forskrifter, som dekker tidligere sikkerhetsforskrift § 30. I tillegg finnes det i dag
serskilte forskriftsbestemmelser om regulering av farteysfunksjoner, som rammeforskriften 8
29 om samtykke, innretningsforskriften § 69 om lgfteredskap og aktivitetsforskriften 8 90 om
krav til posisjonering. I tillegg gis det hjemmel for tilsynsmyndighetenes adgang til fartay i
rammeforskriften § 63 jf. petroleumsforskriften § 81.

For annen aktivitet enn den som er nevnt i veiledningen til rammeforskriftens § 3, referert til i
kap. 10.1, ma det foretas en konkret vurdering av om aktiviteten er petroleumsvirksomhet som
utferes fra fartgy. | denne vurderingen ser man blant annet hen til om aktiviteten utfagres av
maritimt personell, eller om serskilt personell er tatt om bord for a utfere den konkrete
aktiviteten. Eksempler pa dette kan vere rgrlegging eller ROV-operasjoner.

Selv om et fartgy etter en konkret vurdering anses a utfagre petroleumsvirksomhet, vil
petroleumslovens regulering av fartgyene likevel vaere begrenset til & gjelde krav som er
ngdvendige for a sikre forsvarlig utfarelse av den eventuelle petroleumsfunksjonen, og at
fartgyet, under utgvelse av funksjonen, ikke pafgrer skade pa innretninger, personell om bord
pa innretninger eller ytre miljg. Dette innebarer igjen at virksomheten om bord pa fartayet,
bare vil kunne reguleres gjennom petroleumsregelverket der dette er ngdvendig for a sikre
forsvarlig utferelse av petroleumsfunksjonen, slik at fartgyet ikke utgjer en fare for den gvrige
petroleumsvirksomheten.

OD (Oljedirektoratet), og senere Ptil, har lagt til grunn at det kreves en temmelig klar og
konkret sammenheng mellom virksomheten og den forsvarlige utfgrelsen av
petroleumsaktiviteten fra fartgyet, og at denne ma baseres pa henholdsvis stedlig, saklig og
tidsmessig tilknytning. Eksempelvis vil man i forbindelse med et rgrleggingsfartgy kunne
stille krav i medhold av petroleumsregelverket til rertrase, rermaterialer, rgrleggingsutstyr- og
metode samt til personellkvalifikasjoner.

| vurderingen av adgangen til a regulere et fartgys aktivitet gjennom petroleumsregelverket,
legges det til grunn at jo mer spesiell aktiviteten er for petroleumsvirksomheten, jo mindre
vekt behgver man a tillegge flaggstatsprinsippet.

10.3 Nye konsepter og aktiviteter

Nar den teknologiske utvikling, gkonomiske grunner eller andre arsaker farer til at det vokser
frem nye konsepter med tilhgrende aktivitet pa sokkelen, ma det foretas en vurdering av den
aktivitet som skal utferes, for a kunne angi hvilken lovgivning som gjelder.

For ny aktivitet utfgrt fra en flyttbar enhet ma det foretas en konkret vurdering med
utgangspunkt i
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a) hvorvidt aktiviteten anses utfgrt med innretning eller fartey og

b) i hvilken grad petroleumsloven med forskrifter kommer til anvendelse dersom aktiviteten
er petroleumsaktivitet utfert med fartgy.

10.4 Arbeidsmiljgloven

Arbeidsmiljglovens (aml.) virkeomrade pa kontinentalsokkelen falger petroleumslovens skille
mellom innretning og fartgy. Arbeidsmiljgloven, med forskrifter som utledes av den, har
imidlertid et snevrere anvendelsesomrade pa fartgy enn petroleumsloven, og gjelder ikke pa
fartgy med unntak av dykkeraktivitet.

Arbeidsmiljgloven gjelder for petroleumsvirksomhet til havs, jf. aml. § 1-3. | samme
bestemmelse slas det imidlertid fast at departementet ved forskrift kan unnta slik virksomhet
fra lovens virkeomrade. Av aml. § 1-2 fremgar det dessuten at sjefart er unntatt fra loven.

Rammeforskriften (rf) § 4 angir arbeidsmiljglovens virkeomrade i petroleumsvirksomheten til
havs med hjemmel i aml. § 1-3, og gjengis her i sin helhet;

Rammeforskriften § 4

Arbeidsmiljgloven og denne forskriften gjelder for bemannede undervannsoperasjoner i
petroleumsvirksomhet som blir utfert fra fartey eller innretninger, dersom det ikke er
gitt seerskilte regler.

Unntatt fra arbeidsmiljgloven og bestemmelser i denne forskriften som er fastsatt i
medhold av arbeidsmiljgloven er

a) forsynings-, beredskaps- og ankerhandteringstjeneste med fartay, seismiske eller
geologiske undersgkelser med fartey og annen sammenlignbar aktivitet, som
regnes som sjgfart,

b)  fartgy som utfgrer konstruksjons-, rgrleggings- eller vedlikeholdsaktiviteter i
petroleumsvirksomheten, dersom ikke noe annet blir fastsatt saerskilt av
Arbeidsdepartementet ved forskrift eller enkeltvedtak.

Farste ledd gir aml. anvendelse for dykkeraktiviteter fra fartay, mens den maritime aktivitet pa
fartgyet, inklusive det maritime mannskapet, ikke er omfattet. All maritim aktivitet regnes
som sjgfart jf. hovedregelen i aml. § 1-2.

Andre ledd bokstav a angir og presiserer hvilken type aktivitet ufert med fartey som anses
som sjgfart og dermed fglger hovedregelen i aml. § 1-2 om at arbeidsmiljgloven ikke gjelder.

I andre ledd bokstav b angis ogsa aktivitet fra fartay som faller utenfor aml. Her er
utgangspunktet at fartayet vil anses for a drive petroleumsvirksomhet, men omfattes likevel
ikke av aml. Formuleringen i bokstav b presiserer ogsa utgangspunktet om at det er
aktiviteten som utfares ved bruk av fartgy, og dens nerhet til petroleumsvirksomheten som vil
kunne avgjere om arbeidstakerne om bord ogsa skal omfattes av arbeidsmiljeregelverket.


http://www.lovdata.no/all/hl-20050617-062.html
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I andre ledd i bokstav b, gis det i tillegg hjemmel for at departementet kan gi forskrift eller
treffe enkeltvedtak om at arbeidsmiljegloven kan gjares gjeldende for de angitte
petroleumsaktiviteter som blir utfart fra fartgy.

De fartgy som blir omtalt som «flerbruksfartgy» vil normalt omfattes av farteystypene i
bokstav a og b, og vil fglgelig ikke veere omfattet av arbeidsmiljeloven med forskrifter.
Imidlertid har Petroleumstilsynet merket seg at ogsa dykkerfartayene omtales som
«flerbruksfartgy» av enkelte fagforeninger, nar ulike problemstillinger knyttet til dette tema
loftes frem.

Adgangen i rf. 8 4 andre ledd bokstav b, til & gi forskrift eller treffe enkeltvedtak om a gjare
aml. gjeldende er sa langt ikke blitt benyttet.

10.4.1 Forskriftsbestemmelser med hjemmel i ami

| tilfeller der petroleumsloven har anvendelse for en aktivitet, mens arbeidsmiljgloven ikke
gjelder, vil kun deler av Ptils forskrifter kunne anvendes. Dette vil bero pa hvilken lov som er
hjemmelsgrunnlaget for den enkelte bestemmelse i den aktuelle forskrift. Sikkerhetskravene
som utledes av petroleumsloven vil kunne anvendes, sa lenge disse gjelder sikkerhet for
innretningen som petroleumsoperasjonen fra fartayet uteves mot.

De forskriftsbestemmelsene som utledes av arbeidsmiljgloven, og som gjelder den
arbeidsmiljgmessige delen av operasjonen pa fartayet, vil altsa ikke kunne anvendes.

Pa fartgy hvor arbeidsmiljgloven gjelder, eller vil kunne gjares gjeldende iht. rf § 4 andre ledd
bokstav b, vil imidlertid ikke samtlige bestemmelser i petroleumsregelverkets HMS-forskrifter
med hjemmel i aml. kunne anvendes. De «tekniske» aml.-krav vil lett komme i konflikt med
reguleringen av selve fartgyet som er flaggstatens anliggende. Det vil dermed veere de
aktivitetskrav som fremgar av aktivitetsforskriften og de generelle arbeidsmiljgforskriftene,
og som ikke bergrer selve fartayet, som gjares gjeldende. Dette gjelder for de arbeidstakerne
som driver petroleumsvirksomhet fra fartgyet og det typiske eksempelet er regulering av
arbeidstid.

10.4.2 «Bullutvalget» og arbeidsmiljglovens virkeomrade pa sokkelen

10.4.2.1 Arbeidsmiljglov pa flyttbare innretninger og for dykkeraktivitet

Fra 1. januar 1993 ble arbeidsmiljglovens virkeomrade utvidet, fra kun & gjelde de bunnfaste
innretninger, til ogsa a omfatte flyttbare innretninger, floteller og all form for dykkeraktivitet.
Endringen medfarte at bade flytende produksjonsinnretninger og boreinnretninger ble
omfattet av loven, uavhengig av hvilket lands skipsregister enheten var registrert i. Frem til
dette tidspunktet var arbeidsmiljeforhold pa de flyttbare innretningene underlagt flaggstaten.

Det sakalte «Bullutvalget» foresto utredningen i NOU 1989:15 (Arbeidsmiljglovens
virkeomrade i petroleumsvirksomheten), hvor det ble redegjort ogsa for Norges folkerettslige
forpliktelser og hvorvidt det var adgang til a la arbeidsmiljgloven fa anvendelse, bade pa
flyttbare innretninger og enkelte fartgy.
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Bullutvalget la til grunn at folkeretten ikke begrenset Norges muligheter til & la vart
arbeidsmiljaregelverk gjelde for flyttbare innretninger pa norsk sokkel. Det ble her blant
annet papekt at flere andre stater la til grunn sitt eget arbeidsmiljgregelverk for tilsvarende
innretninger pa egen sokkel.

Det ble i utredningen ogsa lagt til grunn, at dykkertjenesten klart ma anses som
petroleumsvirksomhet, og dermed omfattes av arbeidsmiljgloven uavhengig av hvordan den
narmere gjennomfares og hvorvidt den foregar fra faste eller flyttbare innretninger, fra
spesielle dykkerfartay eller fra fartay som ikke er spesielt utrustet for dykkeraktivitet.
Samtidig slo utvalget imidlertid fast at der dykking utfares fra fartay, ma arbeidstakere som
utfagrer klare maritime hjelpetjenester falle utenfor arbeidsmiljgloven.

Bullutvalgets konklusjoner ma anses a veere i trad med utgangspunktet om at jo mer spesiell
en enhet er for petroleumsvirksomheten, og jo fjernere den er fra alminnelig skipsfart, jo mer
naturlig er det & akseptere sokkeljurisdiksjon. Bade de flyttbare innretningene og dykkerne,
utfgrer aktiviteter som er seeregne for petroleumsvirksomheten, og de vil fglgelig ha neer
tilknytning til kyststaten og dens jurisdiksjon.

Bullutvalgets forslag om a gjere arbeidsmiljgloven gjeldende for flyttbare innretninger og for
dykkere innenfor petroleumsvirksomheten ble tatt til falge gjennom Ot.prp. nr. 60 (1991-92)
om lov om endring i lov om arbeidervern og arbeidsmiljg m.v. og i forskrift om arbeidervern
og arbeidsmiljg i petroleumsvirksomheten?®.

10.4.2.2 Konstruksjons- rgrleggings eller vedlikeholdsaktivitet fra fartay

Bullutvalget foreslo ogsa at arbeidsmiljgloven skulle gjares gjeldende for konstruksjons-
rarleggings eller vedlikeholdsaktivitet fra fartgy som befant seg i ner tilknytning til
innretning som drev petroleumsaktivitet.

Dette var forslag som ikke ble tatt til fglge.

Forslaget ferte imidlertid til hjemmelen for ved enkeltvedtak eller forskrift & utvide
arbeidsmiljgloven til & gjelde for visse fartgys aktivitet i arbeidsmiljgforskriftens § 1 fjerde
ledd (opphevet). | dag fremgar samme hjemmel av rammeforskriften § 4 andre ledd bokstav
b, som gjengitt innledningsvis i kap. 10.4.

Bullutvalgets forslag er trukket frem av arbeidstakerorganisasjonene som argument for at
arbeidsmiljgloven ma og kan gjeres gjeldende pa «flerbruksfartgy».

Utvalgets mening var at arbeidsmiljglovens virkeomrade i hovedsak burde veere
sammenfallende med petroleumslovens, med unntak av visse deler av
petroleumsvirksomheten som har klare elementer av ordiner skipsfart. Utvalget foretok
falgende grenseoppgang mellom petroleumsvirksomhet og tilgrensede aktiviteter (side 10);

«Forsynings- beredskaps- og ankerhandteringstjeneste med fartay er stikkord i denne
forbindelse. Disse og en del sammenlignbare aktiviteter anses som sjgfart og faller etter
utvalgets forslag derfor utenfor arbeidsmiljglovens virkeomrade..»

® Arbeidsmiljeforskriften
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Nar det gjaldt unntaket for fartay med klare elementer av sjgfart, sies det i utredningen at det
vil veere uheldig a la denne delen av petroleumsvirksomheten falle inn under
arbeidsmiljgloven, da virksomheten vil forega fra fartey med fast besetning og uten at det tas
om bord personell fra operatgren.

Videre falger det av utredningen pas. 11;

«Aktivitet som f.eks. konstruksjons-, rgrleggings eller vedlikeholdsaktiviteter vil i en
del tilfelle egne seg lite for en automatisk anvendelse av norske sokkelregler om
arbeidsmiljg. Det er behov for fleksible lasninger nar det gjelder tilpasning til
regelverket. Regelverket ma ikke fremsta som ungdig kostnadsbelastende for brukerne
eller forarsake fremvekst av ungdig offentlig byrakrati. Utvalget foreslar derfor at loven
og forskriften kun skal komme til anvendelse pa disse typer aktiviteter etter nsermere
angitte kriterier.»

Det fremgar av utredningens s. 24, at sa lenge konstruksjons- rgrleggings- og
vedlikeholdsaktiviteter foregar pa eller i tiknytning til innretninger som er involvert i de
sentrale deler av petroleumsvirksomheten, som boring, produksjon e.l., er det uten videre klart
at arbeidsmiljgloven ma fa anvendelse pa denne aktiviteten.

For virksomhet som foregar fra, eller i tilknytning til fartgy, som for kortere eller lengre
perioder kommer inn og utfgrer bestemte arbeidsoperasjoner, fant utvalget at det ma foretas
en vurdering knyttet til aktiviteten som sadan. Fglges samme utgangspunkt som for
petroleumslovens virkeomrade, dvs. at den petroleumsvirksomhet fartgyet utfarer omfattes av
petroleumsloven, men loven gjelder ikke for selve fartgyet, vil konsekvensen vare at
arbeidsmiljgloven ikke vil komme til anvendelse pa de elementer ved arbeidsmiljget som har
tilknytning til selve fartgyet.

Nar det konkret gjelder ulik fartgysaktivitet uttaler utvalget;

«Det kan f.eks. dreie seg om kranskip som foretar ett eller flere lgft i forbindelse med
montering av moduler pa en produksjonsinnretning, rerleggingsfartay engasjert i
legging av rer mellom innretninger eller mellom innretninger og land og spesialfartay
engasjert i vedlikeholdsarbeid i tilknytning til undersjgiske produksjonsanlegg.»

«Aktiviteten foregar noen ganger langt fra annen petroleumsvirksomhet; rarlegging
mellom en innretning og land er her et klart eksempel. Aktiviteten kan ogsa veere relativ
kortvarig, et godt eksempel her er kranfartgyet som er inne og foretar ett loft i lgpet av
noen timer.»

Videre fremgar det at

«..aktivitetens art vil veere slik at det er lite naturlig & trekke den inn under
arbeidsmiljgloven; det vil veere s&rlig hvor den har klare og overveiende maritime
trekk.»

Utvalget kommer med bakgrunn i blant annet dette, frem til et forslag om en begrensning av
anvendelsen av arbeidsmiljgloven for konstruksjons-, rgrleggings eller
vedlikeholdsaktiviteter, knyttet til geografisk naerhet, type aktivitet og tidsrommet aktiviteten
skal utfgres i. Utvalget fastslar at aktivitet med overveiende maritime innslag vil falle utenfor.
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Denne avgrensningen mot andre arbeidstakere om bord, som er engasjert i maritim
virksomhet, er den samme som for Bullutvalgets foreslatte og gjeldende regulering av
dykkervirksomhet utfert fra fartey.

For konstruksjons-, rgrleggings eller vedlikeholdsaktiviteter fremgar det av bemerkningene til
lovforslagets § 2 (side 46) at

«Slike aktiviteter, nar de foregar pa eller i tilknytning til faste eller flyttbare
innretninger, vil i sin helhet falle inn under arbeidsmiljgloven og forskriften.»

«For virkomradebestemmelsen i forskriftens § 1 fremgar det at selve fartgyet ikke vil
veere omfattet av arbeidsmiljaloven og forskriften. Det betyr f.eks at forhold som har sin
tilknytning til selve fartayet og ikke til den aktivitet som foregar om bord, vil veere
regulert etter sjafartslovgivningen og ikke etter arbeidsmiljgloven og denne forskrift.»

Bullutvalget trekker frem at som falge av innfering av ny teknologi, er det grunn til & tro at
vedlikehold av undersjgiske produksjonsinnretninger etter hvert vil kunne vedlikeholdes av
fartgy. Utvalget uttaler pa side 47 at aktivitet om bord i et fartgy som retter seg mot
vedlikeholdet av de undersjgiske innretningene, vil omfattes av utvalgets forslag om utvidelse
av virkeomradet for arbeidsmiljgloven og arbeidsmiljgforskriften.

Bullutvalgets lovforslag til 8 2 tredje ledd, som da ikke ble tatt til fglge, fikk falgende ordlyd
0g begrensning (side 64);

«safremt fartgyet befinner seg i nar tilknytning til innretning som driver
petroleumsvirksomhet etter § 1, farste ledd pkt. a) og b). Ved avgjarelsen av om
fartgyet befinner seg i neer tilknytning til en innretning, skal det tas hensyn til fartgyets
plassering i forhold til vedkommende innretning, virksomhetens art og tidsrommet
virksomheten skal forega i.»

Det ble videre foreslatt, men ikke tatt til fglge, at KAD (Kommunal- og arbeidsdepartmentet)
ved tvil skulle avgjere hvorvidt det forela petroleumsvirksomhet og om vilkarene knyttet til
neerhet var oppfylt.

Et av Bullutvalgets hovedprinsipper var at en overgang fra flaggstatsregime til
sokkelstatsregime, ikke burde gjennomferes dersom dette ville veere i strid med de prinsipper
for regulering av arbeidsmiljget i petroleumsvirksomheten som falges i land det er naturlig &
sammenligne seg med. Bullutvalget uttaler ogsa at de lgsninger som foreslas heller ikke ma
sta i strid med folkerettslige prinsipper (side 22).

10.4.2.3 Lovendringen og endringene i arbeidsmiljgforskriften av 1992

Bullutvalgets lovforslag knyttet til konstruksjons-, rarleggings eller vedlikeholdsaktiviteter fra
fartgy undergis ingen utfyllende drafting i Ot.prp. nr. 60 (1991-92). Det fremgar ganske kort
pa side 7;

«Nar det gjelder utvalgets forslag til geografisk avgrensning til aktivitet i
petroleumsvirksomheten ved bruk av begrepet «i neer tilknytning til», har
Kommunaldepartementet i samrad med bergrte departementer vurdert og kommet til at
det ikke er aktuelt & bruke nevnte begrep ved revidering av arbeidsmiljgforskriften.»
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Pa proposisjonens side 7, fastslar departementet at arbeidsmiljgloven kommer til anvendelse
for petroleumsvirksomhet samt pa innretninger i slik virksomhet, og at hensikten med a nevne
innretninger er a fa frem at fartgy som anvendes i petroleumsvirksomheten, ikke omfattes av
arbeidsmiljgloven.

Unntaket for dykkerne pa fartgy begrunnes samtidig med at det her er en viktig del av de
arbeidsoperasjonene som inngar i vanlig petroleumsaktivitet, og at de arbeidstakerne som
inngdr i dykkeroperasjoner utgjar en helhetlig gruppe i reguleringssammenheng.

Bullutvalgets forslag knyttet til konstruksjons- rgrleggings eller vedlikeholdsaktivitet fra
fartey havnet dermed i arbeidsmiljgforskriftens § 1 fjerde ledd, som et unntak fra
arbeidsmiljgloven, men med en samtidig mulig hjemmel for departementet til & treffe vedtak
eller gi forskrift for anvendelse av arbeidsmiljgloven for denne type aktiviteter. Hoveddelen
av bestemmelsen er lik dagens rammeforskrift § 4 andre ledd bokstav b.

I veiledningen til arbeidsmiljgforskriftens § 1 fjerde ledd, begrunnes hjemmelen for at
arbeidsmiljgloven og arbeidsmiljgforskriften helt eller delvis kan komme til anvendelse for
denne type fartgys funksjon nar de nyttes i petroleumsvirksomheten. Det fremgar at;

«Denne type virksomhet til tider kan veere sterkt integrert i den gvrige
petroleumsvirksomhet som foregar innenfor et omrade, og ogsa har en varighet som
tilsier lik regulering med den gvrige petroleumsvirksomhet.»

Arbeidsmiljaforskriften ga samtidig med 8 1 fjerde ledd en naeermere angivelse av
saksbehandlingen knyttet til fjerde ledd i § 1 sjette ledd. Her fremgar det at bergrte parter skal
hares far det treffes avgjerelse, samt at det ved avgjarelsen skal tas hensyn til internasjonale
anerkjente normer pa vedkommende rettsomrade.

Av opprinnelig forskriftsbestemmelse fglger dermed, at den folkerettslige adgangen til
nasjonal regulering av arbeidsmiljgforhold for aktivitet fra denne type fartay ikke var avklart
pa generelt grunnlag.

Ellers fremgar det av veiledningen til arbeidsmiljeforskriftens § 1 sjette ledd, at hjemmelen i
fjerde ledd bare skal brukes «nar det foreligger sarskilte grunner for det».

10.4.3 Fra arbeidsmiljgforskriften av 1992 til dagens rammeforskrift

Arbeidsmiljeforskriftens 8 1 sjette ledd er i dag ikke en del av rammeforskriftens § 4 andre
ledd bokstav b. Bestemmelsen ble viderefart uendret i senere arbeidsmiljgforskrifter inntil
«det nye» regelverket kom pa plass i 2002 med blant annnet rammeforskriften.

Rammeforskriftens § 4 er gjengitt innledningsvis under kap. 10.4.

Av gjeldende bestemmelse i rf § 4 andre ledd bokstav b fremgar falgende av dagens
veiledning;

«I denne bestemmelsen er det som tidligere en apning for at Arbeids- og
sosialdepartementet, ved forskrift eller enkeltvedtak, kan bestemme at
arbeidsmiljgloven og denne forskriften med utfyllende forskrifter helt eller delvis skal
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komme til anvendelse for disse fartayenes funksjon nar de nyttes i
petroleumsvirksomhet. Hjemmelen ble i sin tid tatt inn fordi denne typen virksomhet til
tider kan veere sterkt integrert i den gvrige petroleumsvirksomheten som foregar
innenfor et omrade, og ogsa har en varighet som tilsier lik regulering med den gvrige
petroleumsvirksomheten. Det er forutsatt at adgangen til a fatte slike vedtak kun skal
brukes dersom det foreligger sarlige grunner. Uttrykket bergrte parter vil matte
fortolkes vidt. Det omfatter bade offentlige etater og bergrte private organisasjoner pa
arbeidsgiver- og arbeidstakersiden.»

Arbeidsmiljaforskriften 8 1 sjette ledd er som angitt ovenfor ikke viderefort i dagens rf § 4
andre ledd bokstav b. Likevel beskrives hvem som er «bergrte parter» i dagens veiledning til
rf § 4. «Bergrte parter» vil i dag uansett veere ivaretatt ved ordinaere draftelser i
Regelverksforum og forskriftsharinger. For enkeltvedtak vil bergrte parter ha klagerett.

«Internasjonale anerkjente normer pa vedkommende rettsomrade» som ikke ble viderefart ved
bestemmelsens overgang fra arbeidsmiljgforskriften til rammeforskriften, er ikke omtalt i
veiledningen til 8 4, og det antas at dette skyldes at folkeretten uansett skal hensyntas.

Int. konvensjoner f.eks.
SOLAS og MLC

Havrettstraktaten
art. 92 og 94,
Flaggstatsregelverk

«Sjgfart» jf. aml. § 1-2 (2)
og rammef. § 4 (2) a

Figur 14 viser regelverk knyttet til hovedskillet mellom innretninger og fartgy p& norsk kontinentalsokkel og adgangen til & bruke
norsk lovgivning.
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10.5 Arbeidsmiljglovens virkeomrade og grenseoverskridende arbeidsforhold

Arbeidstakere som har et ansettelsesforhold hos arbeidsgiver i utlandet og som midlertidig
utfgrer arbeid i Norge, er i utgangspunktet ikke omfattet av hele arbeidsmiljgloven selv om
arbeidet utfgres i Norge. Disse arbeidstakerne omtales som utsendte arbeidstakere, og norske
lovfestede regler har sitt grunnlag i EUs utsendingsdirektiv. Direktivet er gjennomfart i norsk
rett ved aml. § 1-7 og utsendingsforskriften'?, og gjelder for alle arbeidstakere som utfarer
arbeid i Norge.

Utsendingsforskriften angir i 8§ 2 hvilke bestemmelser i aml. som gjelder for utsendte
arbeidstakere. Noen rettigheter etter andre lover fremgar ogsa av listen i § 2 som for eksempel
ferieloven. Det fremgar ogsa at opplistede bestemmelser star tilbake bade for
allmenngjaringsvedtak, og for gunstigere arbeids- og ansettelsesvilkar som ved avtale eller
etter det lands rett som ellers gjelder for arbeidsforholdet. Der er i tillegg andre mindre unntak
for deler av bestemmelsene for enkelte arbeidstakergrupper.

@vrige deler av ansettelsesforholdet, som ikke er angitt i forskriftens § 2, kan dermed
reguleres av et annet lands rett. Dette gjelder ogsa for en arbeidstaker som utfarer arbeid pa
den norske kontinentalsokkel, pa omrader der arbeidsmiljgloven er gjort gjeldende.

| et internasjonalt arbeidsforhold vil det noen ganger oppsta uenigheter om hvilket lands rett
som regulerer arbeidsforholdet. Internasjonale rettsforhold knyttet til arbeidsforhold reguleres
i Norge av alminnelige ulovfestede lovvalgsregler. | tillegg bygges det pa reglene om
internasjonal privatrett og Romakonvensjonens regler om kontraktsrettslige forpliktelser med
serbestemmelser for arbeidsforhold.

Selv om utgangspunktet er at lovvalg kan avtales, vil likevel lovgivningen i det land hvor
arbeidsforholdet har den naermeste tilknytning kunne komme til anvendelse. En vil i noen
tilfeller kunne falle ned pa at lovgivningen i det land der arbeidet utfares, men det kan ogsa
veere der partene i arbeidsforholdet har tilhold. Fastsettelsen av hvor den naermeste tilknytning
er, vil variere alt etter den enkelte konkrete sak. Lengden pa oppdraget skal vurderes, og
sammenhengen mellom ansettelsen og oppdraget. | tillegg er momenter etter internasjonal
privatrett hvor arbeidsstedet er, fremtidig arbeidssted, partenes tilhgrighet til landene, hvor
arbeidsavtalen er inngatt, og hvor andre plikter etter arbeidsavtalen skal utfgres. Hvis arbeidet
utfgres i mange land vil partenes tilhgrighet kunne bli avgjgrende, og etter
Romakonvensjonen er utgangspunktet at arbeidsgivers hjemland kan bli avgjgrende dersom
arbeidet ikke utfares i et bestemt land, noe som ogsa anses som a veere gjeldende etter norsk
rett.

Denne type lovkonflikter om hvilket lands rett som regulerer gvrige deler av et arbeidsforhold
er et kontraktsmessig forhold som Igses mellom partene i arbeidsavtalen.

Lovvalg for ansatte pa skip, herunder en ny dom fra Haysterett, er nsermere omtalt i kap. 15.3.

10 Forskrift om utsendte arbeidstakere
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11 Folkerettslig regulering av sikkerhet og arbeidsforhold pa skip (fartay)

| sjgfartslovgivningen anvendes betegnelsen «skip» om enheter som ikke er «innretninger.
Etter Sjgfartsdirektoratets begrepsbruk, og maritim lovgivningsterminologi, er «fartgy» i
motsetning til i petroleumslovgivningen, bade skip og flyttbare innretninger. 1 kap 11 og
utover brukes dermed «skip» om de enheter hvor petroleumslovgivningen bruker begrepet
«fartgy», da dette er terminologien pa sjgfartsomradet.

Alle skip i aktivitet pa den norske kontinentalsokkel, uavhengig av aktivitetens art og
tilknytning til ulike petroleumsaktiviteter, harer til grupperingen lasteskip. | bade
internasjonale konvensjoner og norsk regulering, vil noen krav veere knyttet til skipstarrelser
over 500 bruttotonn. Samtlige skip i virksomhet pa norsk kontinentalsokkel er over 500
bruttotonn.

Det finnes en rekke internasjonale konvensjoner om sikkerheten for skip, mannskap og
sjgfart. Kun de mest sentrale konvensjonene av betydning for den problemstillingen som er
reist knyttet til «flerbruksfartay» vil bli omtalt, noen relativt kort. Dette er konvensjoner som
regulerer sikkerhetsmessige forhold av betydning for arbeidstakerne om bord, samt plikter og
rettigheter for arbeidstakerne. Disse konvensjonene er ogsa grunnlaget for adgangen til norsk
regulering og inngripen pa utenlandskflaggede skip. For Maritime Labour Convention (MLC)
vil redegjgrelsen bli noe grundigere.

Sjefartsdirektoratet er delegert myndighet pa skipsfartens omrade. Sdir er fagetat,
tilsynsmyndighet og har ferstehands kjennskap til regulering av skip. Ptil har innhentet
informasjon fra Sdir i forbindelse med denne redegjarelsen. Omtalen av det internasjonale og
nasjonale regelverk for skip er ikke, og tar ikke mal av seg a veere uttsmmende beskrevet.

De konvensjonene som vil bli nevnt i dette kapittelet utfyller Havrettstraktatens art. 94 om at
flaggstaten har oppgaver og plikter med hensyn til blant annet sikkerhet, arbeidsforhold,
bemanning og sosiale forhold pa skip som farer dens flagg, samtidig som denne
flaggstatsforpliktelsen underbygges i konvensjonene.

11.1 Konvensjon om sikkerhet for menneskeliv til sjgs, SOLAS

SOLAS (Safety Of Life At Sea) er en IMO- konvensjon. IMO star for International Maritime
Organization og er FNs sjgsikkerhetsorganisasjon. IMO ble opprettet for & ivareta sikkerhet til
sj@s og hindre forurensning av det marine miljg. IMO har 171 medlemstater, og har en rekke
spesialiserte komitéer som utvikler internasjonal lovgivning og reguleringer.

Bade IMO- og ILO-konvensjonene (som senere omtales) er folkerettslig bindende og skal
tilpasses de enkelte medlemslands lovverk. Dette betyr at den enkelte flaggstats regelverk skal
rette seg etter konvensjonenes innhold. Gjennom a ratifisere en IMO- eller ILO-konvensjon
forplikter statene seg til & oppfylle konvensjonene, og samtidig akseptere internasjonal
overvaking gjennom disse organisasjonenes kontrollsystem.

SOLAS omhandler sikkerheten for personell og skip. Enkelte kapitler gjelder ogsa for
flyttbare innretninger. SOLAS regnes som den viktigste konvensjonen for sikkerhet til sjgs og
regulerer blant annet konstruksjon, brannsikkerhet, redningsutstyr, radiokommunikasjon,
navigasjonssikkerhet, tiltak for sikker handtering av farlig gods, og sikkerhetsstyring.

SOLAS er blant annet gjennomfart i norsk rett ved skipssikkerhetsloven med forskrifter.
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11.2 Konvensjon om oppleering, sertifikater og vakthold for sjgfolk, STCW

STCW (Convention of standards of Training, Certification and Watchkeeping Code) er ogsa
en IMO-konvensjon. Far vedtagelsen av denne konvensjonen (1978) med etterfalgende
endringer, ble krav til opplering mv bestemt av den enkelte flaggstat, og variasjonene til krav
0g prosedyrer var store.

Konvensjonen er gjennomfart i norsk rett ved skipssikkerhetsloven, forskrift om
kvalifikasjoner og sertifikater for sjgfolk og i forskrift om bemanning av norske skip.

11.3 Den internasjonale norm for sikkerhetsstyring, «ISM-koden»

International Safety Management Code er et internasjonalt regelverk med regler for sikker
drift av skip og flyttbare boreinnretninger med egen fremdrift. Denne sakalte «ISM-koden» er
vedtatt av IMO med hjemmel i SOLAS kap. IX.

«ISM-koden» setter krav til bade sikkerhetsstyringssystem og sikkerhetsstyringssertifikat,
hvor formalene er & ivareta sikkerhet til sjgs, hindre personskader eller tap av menneskeliv og
unnga skade pa miljget, szrlig havmiljget, og pa eiendom.

Det fremgar av «ISM-koden» at selskapets mal for sikkerhetsstyring bl.a. skal vare;

«a sgrge for sikker praksis ved drift av skip og et sikkert arbeidsmiljg, & vurdere alle
identifiserte risikoer for skipet, personellet og miljget og a innfare egnet vern, og stadig
a forbedre ferdighetene til personell i land og om bord med hensyn til sikkerhetsstyring,
herunder forberedelse pa ngdssituasjoner som omfatter bade sikkerhet og miljgvern

Godkjenningsbeviset, sikkerhetsstyringssertifikatet, det midlertidige godkjennings-
beviset og det midlertidige sikkerhetsstyringssertifikatet skal utformes i samsvar med
malene i tillegget til denne norm. Dersom spraket som brukes verken er engelsk eller
fransk, skal teksten inneholde en oversettelse til et av disse sprakene».

«ISM-koden» er blant annet gjennomfart i norsk rett i forskrift om sikkerhetsstyringssystem
for skip m.m. og i forskrift om kvalifikasjoner og sertifikater for sjafolk.

11.4 Konvensjon for sjgfolks arbeids- og levevilkar, MLC

MLC (Maritime Labour Convention) er en ILO-konvensjon for sjgfolks arbeids- og levevilkar
som tradte i kraft i 2013. ILO (International Labour Organization) er FNs sarorganisasjon for
arbeidslivet. Fra 2013 har antall stater som har ratifisert MLC gkt fra 30 til 72.

MLC er en helhetlig regulering for beskyttelse av arbeidstakere pa skip, hvor mye av
innholdet tidligere var lagt til flere andre konvensjoner. En nyskapning ved MLC var
imidlertid tilsynssystemet, i form av krav om sertifikat utstedt av flaggstatsmyndigheten som
viser at arbeids- og levevilkarene er i orden om bord, i tillegg til havnestatskontroll av om
MLC er gjennomfart pa det enkelte skip.



50

I MLC finnes regler om blant annet helsekrav, arbeidsformidling, ansettelsesavtale,
lennsutbetaling, arbeids- og hviletid, ferie, hjemreiser og lugarer. | tillegg er der regler om
medisinsk hjelp, rederiets ansvar ved sykdom og personskade, krav til arbeidsmiljg, samt
trygdeordninger for sykdom og yrkesskade. Mens for eksempel fastsettelse av lann er ikke
omfattet av MLC.

Flaggstatens forpliktelser til & gjennomfare MLC falger klart av konvensjonen selv, pa
samme mate som andre staters rett til inspeksjon i deres havner for a se til at MLC etterleves,
ogsa faglger av konvensjonen.

MLC er gjennomfart i norsk rett i en rekke lover og forskrifter, blant annet i
skipssikkerhetsloven, skipsarbeidsloven, folketrygdloven og yrkesskadeloven.

11.4.1 Hvem gjelder MLC for

MLC gjelder for alle skip med unntak for de som kun har sitt fartsomrade i indre farvann.
Konvensjonen gjelder i utgangspunktet for alle som har sitt arbeid om bord i skipet, ogsa
selvstendige oppdragstakere. MLC apner for & unnta noen grupper om bord fra konvensjonens
bestemmelser, fordi disse ikke er & anse som sjgfolk. | MLC art. 1l tredje avsnitt angis at det er
adgang til & gi unntak for visse «kategorier personer». Det fglger av tredje avsnitt;

«Ved tvil om hvorvidt en kategori personer er & anse som sjgfolk i forbindelse med
denne konvensjon, skal spgrsmalet avgjeres av den kompetente myndighet i hver
medlemsstat etter samrad med de reder- og sjgmannsorganisasjoner spgrsmalet angar.»

Hvis stillinger om bord gnskes unntatt fra MLC, og saledes fra flaggstatens lovgivning som

gjennomfgrer MLC, skal det altsa foretas konsultasjon. Dette var en svert viktig del, og skal
ha vert en forutsetning for sjgmannsorganisasjonenes aksept for a godta bestemmelsen om a
unnta enkelte stillingskategorier om bord fra den regulering som gjelder for gvrig mannskap.

ILO-resolusjon nr. VII av 2006 (res. nr. 7) gir veiledning om kriteriene som bgr legges til
grunn for slike unntak. Res. nr. 7 er ikke bindende, men det er en sterk politisk oppfordring
om a falge resolusjonen, i tillegg til at denne brukes som tolkningsverkstay for ILOs
tilsynskontor («Ekspertkomite») ved kontroll av om flaggstater oppfyller MLC.

Noen av kriteriene som angis i res. nr. 7, er hvorvidt vedkommende er engasjert i den
maritime driften av skipet, varigheten av arbeidet som utfares, og hvor vedkommende har sin
arbeidsplass.

Ett av vurderingskriteriene som ogsa er listet i res. 7, er at i vurderingen av om en arbeidstaker
skal anses som sjgmann, i forhold til MLC, skal det vektlegges hvorvidt aktuelle
arbeidstakerne er omfattet av vernelovgivning som er sammenlignbar med MLC.

Utdrag fra Resolusjon nr. 7,

“In considering how to resolve such doubts, the following issues should be
considered;(..)
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(v) the protection that would normally be available to the persons concerned with regard
to their labour and social conditions to ensure they are comparable to that provided for
under the Convention.”

Eventuelle unntak, som den enkelte flaggstat har foretatt for spesielle stillingsgrupper om
bord, fremgar av ILOs hjemmeside under informasjon om MLC.

Hvorvidt der er konflikter mellom flaggstatsregelverk og andre arbeidsrettslige regler basert
pa denne unntaksmuligheten er ukjent for Ptil.

For norske skip er noen fa mindre unntak for enkelte personellgrupper gjennomfart i
skipsarbeidslovens § 1-2 tredje ledd bokstav a jf. forskrift om skipsarbeidslovens
virkeomrade.

11.4.2 Sertifikatkrav og havnestatskontroll

Etter MLC art. V fjerde avsnitt, skal flaggstaten sikre at skipet har sertifikat for arbeids- og
levevilkar (Maritime Labour Certificate) og «Declaration of maritime labour compliance».
Disse kravene gjelder skip med en bruttotonnasje pa 500 eller mer, som gar i utenriksfart eller
opererer fra en havn eller mellom havner i et annet land jf. MLC regel 5.1.3.

Hvis personellgrupper er unntatt fra MLC vil ikke disse fremga av skipets MLC-sertifikat.
Rederiet bagr ha dokumentasjon om flaggstatens regler ombord dersom personer er unntatt fra
konvensjonen, for at rederiet ikke skal fa palegg under havnestatskontroll i henhold til krav
etter MLC. For alle flaggstater som har ratifisert MLC er der krav om innsending av rapport
til ILO, som viser flaggstatens gjennomfgring av MLC. | denne rapporten skal det ogsa tas
med hvilke personer flaggstaten har unntatt fra MLC, med beskrivelse av hvilket regelverk
disse personene er omfattet av istedenfor MLC. Denne informasjonen er, som angitt ovenfor,
tilgjengelig pa ILOs hjemmeside.

Et skip kan iht. MLC art. V fjerde avsnitt inspiseres av en annen stat nar det ligger i fremmed
havn, for at myndighetene skal kunne etterse om skipet tilfredsstiller kravene i MLC. |
utgangspunktet er dette begrenset til dokumentkontroll.

Medlemsstatene skal ogsa sikre «at et skip som farer flagget til en stat som ikke har ratifisert
denne konvensjonen, ikke gis gunstigere behandling enn de skip som farer flagget til en stat
som har ratifisert den» jf. art. V syvende avsnitt. Dette betyr at alle skip som kommer inn i
havnen til en stat som har ratifisert MLC plikter & oppfylle alle MLCs krav og kan bli
gjenstand for havnestatskontroll etter MLC.

Havnestatskontrollen er for Norges del gjennomfart i skipssikkerhetsloven og
havnestatskontrollforskriften.
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12 Norsk regulering av sikkerhet og arbeidsforhold pa skip (fartgy)

Skipssikkerhetsloven og skipsarbeidsloven, er den mest sentrale norske lovgivning knyttet til
sikkerhet og arbeidsforhold for arbeidstakere pa skip. I det falgende vil annen lovgivning og
forskrifter fa mindre oppmerksombhet.

Skipssikkerhetsloven gjelder bade for norske og utenlandske skip, mens skipsarbeidsloven
kun gjelder for arbeidstakere som har sitt arbeid pa norske skip, enten skipene er registrert i
NOR™ eller NIS'2, Kapittel 8 til 10 i skipsarbeidsloven gjelder ogsa for selvstendige
oppdragstakere.

Plikter og rettigheter etter MLC er lovfestet blant annet i skipssikkerhetsloven og
skipsarbeidsloven. For utenlandske skip i norske farvann gjelder i tillegg MLC som forskrift
jf. havnestatskontrollforskriften § 2 bokstav j.

12.1 Norsk regulering av norske skip

Norges adgang til & regulere skipet og forholdene om bord er, som for gvrige flaggstater,
forankret i krav og begrensninger i internasjonale konvensjoner. Reguleringen falger skipet
der det til enhver tid befinner seg i verden.

12.1.1 Skipsarbeidsloven

Skipsarbeidsloven (i kraft 20.08.13) gjelder for arbeidstakere som har sitt arbeid pa norsk
skip. Skipsarbeidsloven er sammen med skipssikkerhetsloven det maritime svaret pa
arbeidsmiljgloven, og arbeidsmiljglov for norsk skipsfart. Skipsarbeidsloven avlgste
sjpmannsloven, og ble gjort gjeldende fra samme tidspunktet som MLC tradte i kraft. Selv om
skipsarbeidsloven ikke inneholder fullt ut alle bestemmelser om stillingsvern som
arbeidsmiljgloven, regnes den samlet sett for & vaere omtrent pa samme niva, da
skipsarbeidsloven ogsa har noen vernebestemmelser som aml. ikke har. Noen forhold
vedrgrende arbeidsmiljget om bord reguleres som tidligere angitt i skipssikkerhetsloven, og
skipsarbeidsloven ma dermed ses i ssmmenheng med denne.

Alle arbeidstakere som har sitt arbeid ombord er i utgangspunktet omfattet av
skipsarbeidsloven, men det fglger av 8 1-2 at det er gjort unntak for arbeidstakere som bare
arbeider om bord mens skipet er i havn, samt noen andre grupper arbeidstakere, som er dekket
av arbeidsmiljgloven.

MLC gir som angitt i kap. 11.4.1 over, flaggstaten anledning til & unnta personer det er tvil
om skal anses som sjgfolk fra konvensjonen. For Norges del falger adgangen til denne
begrensning av loven virkeomrade av skipsarbeidslovens § 1-2 tredje ledd bokstav a.
Bestemmelsen er en forskriftshjemmel til & gi utfyllende regler om

«i hvilken utstrekning loven ikke far anvendelse pa arbeidstaker som utfarer arbeid som
etter sin karakter ikke utgjer en del av skipets ordinere drift»

11 Norsk Skipsregister
12 Norsk Internasjonalt Skipsregister
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Av Prp. 115 L (2012-13) felger det at prosjektpersonell pa offshorefartay «antas & vere
eksempel pa arbeidstakere det kan vaere naturlig & unnta fra deler av lovens bestemmelser.»
Konsultasjonen, med bakgrunn i nevnte kriterier, ble for Norges del foretatt ved
gjennomfgringen av MLC i norsk lovgivning.

Av virkeomradeforskriften® § 1 fglger det at skipsarbeidsloven i tillegg til ikke a gjelde for
personer som bare arbeider om bord mens skipet er i havn, ikke gjelder for personer som har
et arbeidsforhold som reguleres av aml. og som i en kortere periode utfgrer arbeid om bord.
Det er ogsa andre personellgrupper som gis fullt unntak fra loven, men som det ikke er
relevant & omtale nermere her.

Av virkeomradeforskriftens § 2 fremgar det at skipsarbeidsloven gjelder for arbeidstakere
som utferer arbeid som etter sin karakter ikke utgjar en del av skipets ordinere drift, med
unntak for rederiets solidaransvar for lgnn og andre gkonomiske krav i skipsarbeidsloven §
2-4 tredje ledd, og i MLC-sertifiseringen av skipet etter skipsarbeidsloven kap. 12. Unntaket
fra skipsarbeidslovens bestemmelser for denne personellgruppen, er for norske skip dermed
sveert begrenset. Eksempelvis kan det fares tilsyn med arbeidsavtalene til alle som har sitt
arbeid om bord, inkludert arbeidsavtalene til arbeidstakere som utfgrer arbeid som ikke er en
del av skipets ordinzere drift jf. skipsarbeidslovens § 3-1 og 12-1 farste ledd.

Unntaket for reders solidaransvar for lenn og andre gkonomiske krav er begrunnet med at
aktuelle arbeidstakere ofte er oppdragsgivers egne ansatte.

Det falger av Sjgfartsdirektoratets rundskriv RSV 04-2013, at falgende prosjektpersonell pa
skip i offshorevirksomhet er omfattet av unntaket i virkeomradeforskriften § 2 farste ledd;

ROV-personell (dersom ikke kombinasjon med maritim stilling), overvakingspersonell
eks. seismikere, dykkere, forpleiningspersonell som kun betjener prosjektpersonell,
«Operation and installation manager», helsepersonell som kun tar seg av
prosjektpersonell, teknisk vedlikeholdspersonell (som ikke knyttes til driften av skipet),
HMS sikkerhetspersonell som overvaker og kvalitetssikrer prosjektet (som ikke knyttes
til driften av skipet), teknikere som mobiliserer utstyr som DP-utstyr (DP-konsulenter er
inkludert her, men ikke DP-operatgrer som er sjgfolk), instruktarer for utstyr eller
programvare knyttet til prosjekter, laboratoriepersonell, forskere, og filmpersonell
knyttet til prosjektorganisasjonen.

ILO har overfor Sjgfartsdirektoratet stilt sparsmal knyttet til konsekvensen av dette unntaket,
og det er en dialog om dette mellom ILO og Sdir.

12.1.2 Kuvalifikasjonsforskriften og ISM-forskriften

Kvalifikasjonsforskriften* er fastsatt med hjemmel i skipssikkerhetsloven og ISM-koden og
gjelder for norske fartey. Forskriften gjennomfarer blant annet krav i STCW. For de som har
sitt arbeid om bord som er utenfor skipets ordinare mannskap stilles det ikke krav om
sikkerhetskurs, men sikkerhetsopplering og sikkerhetsfamilisering jf. 86 til 8.

13 Forskrift om skipsarbeidslovens virkeomrade
4 Forskrift om kvalifikasjoner og sertifikater for sjgfolk
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Ptil vil fremheve at kravet til sikkerhetskurs gjelder for den delen av mannskapet om bord som
er omfattet av alarminstruksen. Dette betyr at der ogsa kan vere gvrig (maritimt) personell om
bord som ikke har sikkerhetskurs. Manglende krav til sikkerhetskurs pa norske skip er altsa
ikke enestaende for «prosjektpersonell pa offshorefartay».

ISM-forskriften'® er opprettet med hjemmel i skipssikkerhetsloven, og gjennomfarer krav i
SOLAS og ISM-koden. Forskriften gjelder for norske skip og flyttbare innretninger. Fra
01.01.15 ble ISM-koden, og dermed ISM-forskriften endret. Formalet var blant annet a sikre
at besetningens sammensetning og starrelse bedre skulle harmoniserer med, eller veere
tilpasset de transportoppdragene eller operasjonene som utfares av skipet. Hensikten er at
skipsbesetningen skal settes sammen pa best mulig og hensiktsmessig mate, med tanke pa a
gjennomfare aktivitetene som kreves for sikker drift av skip, og minske risikoen for sjg- og
arbeidsulykker.

12.1.3 Forskrift om arbeidsmiljg, sikkerhet og helse for de som har sitt arbeid om bord
pa skip

Forskriften gjelder for norske skip og har en rekke bestemmelser som skal sikre

arbeidsmiljget, som vurdering av risiko knyttet til arbeidsmiljg, sikkerhet og helse, verne- og

arbeidsutstyr, tilrettelegging, verneombud og arbeidsmiljgutvalg, vern mot kjemiske og
biologiske faktorer, og vern mot mekanisk pavirkning, stay og straling.

12.2 Norsk regulering og tilsyn med utenlandske skip

12.2.1 Skipssikkerhetsloven

Skipssikkerhetslovens formal er a trygge liv og helse, miljg og materielle verdier ved a legge
til rette for god skipssikkerhet og sikkerhetsstyring, herunder hindre forurensning fra skip,
sikre et fullt forsvarlig arbeidsmiljg og trygge arbeidsforhold om bord pa skipet, samt et godt
0g tidsmessig tilsyn.

Skipssikkerhetsloven gjennomfarer bl.a. deler av SOLAS deler av STCW og deler av MLC,
alle omtalt i kap. 11.

Skipssikkerhetsloven gjelder for bade norske og utenlandskflaggede skip. For utenlandske
skip gjelder loven i Norges territorialfarvann, gkonomisk sone og pa kontinentalsokkel «med
de begrensinger som falger av folkeretten» jf. 88 2 og 3.

Krav etter MLC som er hjemlet i skipssikkerhetsloven gjelder alle som arbeider om bord.
Skipssikkerhetslovens krav til sikkerhet gjelder alle som har sitt arbeid om bord og lovens
virkeomrade er dermed noe videre enn skipsarbeidslovens virkeomrade. (Skipsarbeidsloven
omfatter som nevnt over arbeidstakere, mens kap. 8 til 10 ogsa gjelder for selvstendige
oppdragstakere).

15 Forskrift om sikkerhetsstyringssystem pa norske skip m.m
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12.2.2 Havnestatskontroll og tilsyn

Sjefartsdirektoratet farer tilsyn med norske skip og utenlandske skip i norske havner i den
grad internasjonale konvensjoner tillater dette.

Etter skipsikkerhetsloven 8 44 kan det fares tilsyn med utenlandske skip, «herunder med
arbeidsvilkar og arbeidsmiljg». Havnestatskontrollen er naermere regulert i
havnestatskontrollforskriften'®. Forskriftens § 2 angir at en rekke konvensjoner gjelder som
forskrifter for utenlandske skip som oppholder seg i norsk farvann, herunder MLC, SOLAS
0og STCW.

Norske myndigheter kan blant annet kontrollere bade at det foreligger arbeidsavtale og at
arbeidsavtalens innhold er i overenstemmelse med kravene i MLC. Dersom flaggstaten har
unntatt seerskilt personell ombord fra MLC, og kan dokumentere lovgivning knyttet til dette,
vil disse arbeidstakernes arbeidsavtaler imidlertid ikke underlegges kontroll.

Havnestatskontrollen i Norge gjennomfares i overenstemmelse med flere konvensjoner, E@S-
avtalen, samt den sakalte Paris MOU-avtalen om gjensidig tilsyn mellom havnestater.

Havnestatskontrollen gjelder i utgangspunktet pA samme omrade som angis i
skipssikkerhetsloven § 3, det vil si bade i Norges territorialfarvann, gkonomiske sone og pa
kontinentalsokkelen. Kontrollen med utenlandskflaggede skip utfgrt av Sjefartsdirektoratet
utfares nesten utelukkende nar skipet er i norsk havn.

16 Forskrift om havnestatskontroll
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13  EU-regulering av skip

EU har vedtatt et titalls direktiver om helse, miljg og sikkerhet pa skip. I tillegg er det vedtatt
flere direktiver om vern av arbeidstakere. Disse direktivene gjelder kun for skip som er
flagget innen EU/E@S-omradet, og skal angi et hgyere niva pa sine omrader enn det de
internasjonale konvensjonene angir. Ptil har ikke gatt nsermere inn pa EU-regulering av skip
eller foretatt sammenligninger med internasjonalt regelverk.
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14 Tilsyn og gransking av ulykker pa kontinentalsokkelen

14.1 Petroleumstilsynets tilsynsomrade

Petroleumstilsynet farer tilsyn innenfor sitt myndighetsomrade. For virksomhet pa
kontinentalsokkelen gjelder dette i farste rekke for den petroleumsaktivitet som utfares pa og
fra innretninger.

Ptils tilsyn med petroleumsvirksomhet utfert fra fartey, skjer gjennom tilsyn med operater og
operatars utgvelse av paseansvar i rammeforskriftens § 7 andre ledd, i tillegg til lgpende
tilsynsaktivitet i form av dialog og mgter med operatgr. Farteysaktivitet vil ogsa kunne veere
en del av de samtykker som gis til operatar for utevelse av ulike petroleumsaktiviteter jf.
rammeforskriften § 29. Sarskilte eksempler og krav til innhold i sgknad om samtykke
fremgar av styringsforskriften § 25.

Petroleumstilsynets granskning av ulykker falger myndighetsomradet/tilsynsomradet. En
gransking skal klarlegge hendelsesforlgp, utlagsende og bakenforliggende arsaker, faktiske og
potensielle konsekvenser og identifisere regelverksbrudd. Hensikten er a bidra til lering og
erfaringsoverfaring for dermed & forebygge tilsvarende hendelser. Hendelser som normalt
kvalifiserer til gjennomfgaring av en gransking i regi av Ptil er; storulykke eller tillgp til
storulykke (ulykke med flere alvorlige personskader eller dgdsfall, eller en ulykke som setter
innretningens integritet i fare), alvorlig skade eller dgdsfall i forbindelse med arbeidsulykke,
alvorlig svekking eller bortfall av sikkerhetsfunksjoner og barrierer som setter
innretningens/landanleggets integritet i fare, og saker relatert til petroleumsvirksomhet som
politiet etterforsker, der Ptil yter politiet bistand.

Petroleumstilsynet avgjer i det enkelte ulykkestilfelle om hendelsen er av en slik art at
gransking iverksettes.

Hvorvidt gransking iverksettes pa fartgy beror for det farste pa hvorvidt ulykken skjer under
utgvelse av petroleumsvirksomhet fra fartgyet, og om ulykken er knyttet til
petroleumsfunksjonen til fartgyet eller til den generelle virksomhet pa fartgyet (maritim
virksomhet). I sistnevnte tilfelle har ikke Petroleumstilsynet hverken tilsyns- eller
granskningsadgang, da dette i farste rekke tilligger flaggstaten. Ptil har i noen tilfeller
gransket ulykker som skjer ved petroleumsaktivitet utfgrt fra fartey og har som nevnt tidligere
hjemmel til & ga om bord i fartgyet.

Adgangen til granskning fra Petroleumstilsynets side falger dermed tilsvarende skille som
redegjort for under kap. 10.2.

| seerskilte tilfeller vil kyststatens myndigheter kunne granske sjgulykker pa
kontinentalsokkelen, ogsa for utenlandskregistrerte fartgy, og for Norges del ligger denne
adgangen hos Statens Havarikommisjon for Transport (SHT).

14.2 Statens Havarikommisjon for Transport (SHT)

SHT undersgker sjaulykker og har som formal a kartlegge forhold av betydning for &
forebygge nye ulykker og alvorlige hendelser, og for & bedre sjgsikkerheten generelt. Disse
undersgkelsene har erstattet tidligere ordning med sjgforklaringer. Undersgkelsene skal ikke
ha som formal a fordele strafferettslig skyld og ansvar.
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Det er sjgloven (sjgl.) som i farste rekke regulerer undersgkelser om ulykker pa skip pa norsk
kontinentalsokkel. Hva som er en sjgulykke i sjglovens forstand angis i sjgl. 8 472, som
hendelser ved driften av skip nar noen omkommer eller det voldes betydelig skade pa person,
skipet har eller ma antas a ha gatt tapt eller skipet er forlatt, det oppstar betydelig skade pa
skipet, skipet har grunnstatt eller veert involvert i et sammenstet eller hendelse som medfarer
at skipet ikke lenger er funksjonsdyktig, eller det oppstar betydelig skade pa miljeet eller fare
for miljeet som falge av skade pa skipet.

Hvorvidt Havarikommisjonen undersgker sjgulykker beror pa alvorlighetsgraden, og
kommisjonen avgjer selv om undersgkelse skal iverksettes. Ved sveert alvorlige ulykker, som
eksempelvis nar noen om bord har eller antas & ha mistet livet, skal undersgkelse iverksettes
Jf. sjel. 88 472 og 476.

Undersgkelser kan foretas ogsa for utenlandskflaggede skip hvor ulykker inntreffer innenfor
Norges territorialfarvann, jf. sjgloven § 472 farste ledd bokstav b.

Dette gjelder ogsa for utenlandskflaggede skip i andre farvann, som eksempelvis pa
kontinentalsokkelen, dersom flaggstaten samtykker eller det i henhold til folkeretten kan
utgves norsk jurisdiksjon og ulykken bergrer vesentlige norske interesser.

Disse reglene er fastsatt i overenstemmelse med Havrettstraktatens bestemmelser. Uansett om
en sjgulykke inntreffer i eller utenfor norsk territorialfarvann, kan folkeretten sette
begrensninger for norske myndigheters rett til & foreta undersgkelser. Det vil derfor fortsatt
veere ngdvendig a foreta en vurdering av om folkeretten tillater dette, dersom norske
myndigheter gnsker & foreta undersgkelser av ulykker med fremmed skip uten at flaggstaten
har samtykket.

Om forholdet til flaggstatsprinsippet sies det i Ot.prp. nr. 78 (2003-2004) til endringer i
sjgloven og undersgkelser av ulykker til sjgs;

«Artikkel 94 nr. 1 bestemmer at “"enhver stat skal effektivt utgve sin jurisdiksjon og
kontroll over skip som farer dets flagg, i administrative, tekniske og sosiale saker". Dette
reflekterer det sakalte "flaggstatprinsippet"”, som bl.a. innebaerer at ansvaret for a sette i
verk undersgkelser av sjgulykker i utgangspunktet paligger den staten hvor skipet er
registrert, uansett om ulykken inntreffer innenfor eller utenfor denne statens farvann.
Utgangspunktet for kyststatens suverenitet finnes i havrettskonvensjonens artikkel 2.
Artikkel 2 omhandler ikke direkte spgrsmalet om undersgkelse av sjgulykker. Det falger
imidlertid av prinsippene i artikkel 2 at kyststaten har rett til a foreta undersgkelser av
ulykker med fremmede skip innenfor kyststatens territorium, bl.a. dersom ulykken har
involvert fare for liv eller miljg i kyststaten, jf. om dette bl.a. artikkel 1.1 i IMO-koden
om undersgkelse av sjgulykker.»
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15 Endret handlingsrom for nasjonal lovgivning for skip/fartgy pa
kontinentalsokkelen?

Det foreligger en nyere utredning fra Nordisk Institutt for Sjgrett, om hvorvidt norsk
lovregulering av arbeidsforhold kan gjares gjeldende pa utenlandskflaggede skip i aktivitet pa
den norske kontinentalsokkel.

| tidsskriftet Marlus nr. 456 (2015)Y, er det gjengitt en bearbeidet versjon av en utredning av
Erik Rgseag, Nordisk Institutt for sjgrett og Henrik Ringbom, Nordisk institutt for
sjgrett/Universitetet i Turku/Abo®. | artikkelen gjennomgas det folkerettslige grunnlag for
kyststaten til & regulere petroleumsaktiviteten pa kontinentalsokkelen og forholdet til
flaggstatsprinsippet. Deretter gjennomgas alternative grunnlag for a gjare nasjonal lovgivning
gjeldende for utenlandskflaggede skip. Artikkelen har ikke et serskilt fokus pa
«flerbruksfartay», men pa fartay generellt i virksomhet pa sokkelen. Det diskuteres hvorvidt
folkeretten pa dette omradet er i endring.

Artikkelen har en rikholdig henvisning til internasjonal teori pd omradet. Fra Ringboms
artikkel gjengir vi kun mindre deler, for a gi et inntrykk av den faglige diskusjon pa omradet, i
form av gjengivelse av fragmenter og utdrag fra artikkelen. For en naermere forstaelse av
diskusjonen, grunnlag og utviklingen pa omradet, ber artikkelen leses i sin helhet.

15.1 Regulering av utenlandskflaggede skip som anlgper havner

Utgangspunktet i artikkelen er at flaggstatsregulering av arbeidsforhold star veldig sterkt i de
internasjonale konvensjonene, selv om kyst- eller havnestatens samtidige jurisdiksjon for
annen lovgivning i noen tilfeller kan gjares gjeldende. | artikkelen drgftes innledningsvis
hvorvidt havnestatslovgivning kan gjares gjeldende med annen hjemmel enn
Havrettstraktaten, som «general international laws». Som en fglge av denne drgftelsen
konkluderes det under kapittel 3 om havnestatsjurisdiksjon (side 133) med at

“All in all, the position of port states in respect to their jurisdiction to impose
requirements on foreign ships is both complex and unclear.”

Og videre

“The international law in this area is imprecise and does not easily accommodate the
demands of today’s international shipping, where a variety of jurisdictions may be
involved in the operation of a single ship and the link between the flag and the ship’s
operation is often artificial.”

Ringbom viser ogsa til at der foreligger ulike rettslige utredninger om anvendelsen av
havnestaters arbeidsvilkar pa utenlandske skip. Mens to utredninger til europeiske og norske

7 Marlus nr. 456 er ogsa Nordisk Sjerettsinstitutts arbok for 2014, SIMPLY (the Scandinavian
Institute’s Maritime and Petroleum Law Yearbook)

18 Opprinnelig utredning er fra 2014 og bestilt av Norsk Sjgmannsforbund og Norsk Sjgoffisers
forbund.
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rederiorganisasjoner er kritiske til denne muligheten, foreligger det en utredning til EU-
kommisjonen som er mer positiv (NILOS). Fra sistnevnte utredning referer Ringbom;

«it is certainly not evident that the exercise of port State jurisdiction by which third
States would be required to apply Community employment conditions as discussed in
this Report, would be incopatible with general international law»°

I Ringboms artikkel fremheves at formalet med Havrettstraktaten og internasjonal sjarett vil
bli undergravet dersom havnestater gjennomfarer nasjonale krav, og at det ikke har veert
tradisjon for at havnestaten griper inn og regulerer arbeidsforhold om bord i skip. Dette vil
utfordre grunnleggende prinsipper for internasjonal skipsfart (side 136). Pa den annen side bar
ikke havnestatens behov for & regulere denne type forhold undervurderes, og likebehandling
av sjefolks arbeidsvilkar vil kunne vere legitimt reguleringsgrunnlag, for & kunne hindre
diskriminering av skip og sosial dumping.

Pa side 137 i artikkelen fastslas det at varigheten av tilknytningen til havnestaten vil ha stor
betydning;

“While it is probably difficult to justify that a ship which only occasionally calls at a

Norwegian port should be subject to rules requiring foreign ships to apply to national
conditions over a longer time-frame, the situation may be quite different if the ship in
question regulary operates to the port in question.”

“Covering ships which operate exclusively, or almost exclusively, in Norwegian waters,
would be easier to justify, both in terms of prescriptive jurisdiction under the law of the
sea, but also with respect to the concern to improve the workers social situation, which
obviously increases with a stronger connection of the crews concerned to Norway.”

Denne tankegangen om tilknytningen, og varigheten av denne til den stat som vurderer &
kunne gjare sin lovgivning gjeldende, skriver Ringbom, er tilsvarende som noen av de forhold
som vektlegges i internasjonal privatrett, som omfatter internasjonale arbeidsforhold.

Internasjonale arbeidsforhold er omtalt ovenfor i denne rapportens kap. 10.5.

Flere steder i artikkelen refereres det til B. Martens artikkel, «Port State Jurisdiction and the
Regulation of International Merchant Shipping» fra 2014. Avslutningsvis i Ringboms kapittel
om havnestatsjurisdiksjon, refereres til artikkelen til B. Martens, og Australias gjennomfaring
av deres «Fair Work Act» pa kontinentalsokkelen. Martens refereres pa at lovanvendelsen pa
«offshore service vessels» representerer en forsiktig utvelgelse av de fartgy som allerede er
neert tilknyttet australsk jurisdiksjon, i form av skip som opererer ut fra statens havner, eller
de som opererer fartgyet har Australia som base (side 138). Den australske Fair Work Act er
gjort gjeldende for
Any ship, in the exklusive economic zone or in the waters above the continental shelf,
that:
(1) supplies, services or otherwise operates in connection with a fixed platform in
the exclusive economic zone or in the waters above the continental shelf; and
(i) operates to and from an Australian port.

19 NILOS Report (Netherlands Institute for the Law of the Sea) s. 105
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15.2 Regulering av utenlandskflaggede skip tilknyttet offshoreinnretninger

Ifalge Ringbom, vil skip som utgver virksomhet knyttet til innretninger pa
kontinentalsokkelen uten & ha regelmessig, eller ingen kontakt med norske havner, ha en
svakere tilknytning til Norge enn de som har regelmessige anlgp til norske havner.

| forhold til Havrettstraktaten fremheves pa s. 140;

“..the only express jurisdiction over ships is the one in Article 60 (3) which is limited to
safety. It therefor seems that even if some degree of “quasi port state jurisdiction” could
be argued to exist for off-shore installations, this would not extend to matters which do
not affect the installation as such.”

Av B. Martens artikkel, referert av Ringbom pa side 140 i note 72, fremgar det at innretninger
pa kontinentalsokkelen ikke er sammenlignbare med havner i internasjonal rett nar det gjelder
jurisdiksjon, og at i de fleste tilfeller vil fartgy i denne maritime sonen veere omfattet av den
samme regulering som vanlig i internasjonale farvann.

Ringbom drafter videre at selv om skip vil kunne omfattes av kyststatens lovgivning ved
tilkomst og utfgrelse av tjenester knyttet til installasjonen som sadan, vil der veere
begrensninger;

“Employment conditions imposed on ships that do not even call at the costal state’s
ports (and where the crew on board thus has no relationship to the domestic
employment standards) are likely to score very badly in an assessment of the
reasonableness of the measure and its connection to the interest of port/costal state.”

Ringbom konkluderer i denne delen av artikkelen med, at kyststatens adgang til a gjere
gjeldende arbeidsvilkar pa skip med kontrakter knyttet til installasjoner pa sokkelen er noe
svakere, men ikke radikalt annerledes enn havnestatens adgang. Han knytter en slik mulighet
til statens behov eller grunnlag for a regulere. 1 tillegg vil adgangen til a regulere med
bakgrunn i statens behov gke jo tettere forbindelsen er mellom Norge og tjenestene som
gnskes regulert.

| artikkelen drgftes det bade hvorvidt internasjonale handelsavtaler gir grunnlag for nasjonal
lovgivning for skip pa sokkelen, og hvorvidt aktiviteten vil kunne regnes som innenlands
skipsfart hvis den utelukkende gar mellom norsk havn og offshoreinstallasjoner (kabotasje). |
sistnevnte tilfelle papeker Ringbom at det ikke foreligger noen internasjonal dimensjon i
skipstrafikken, og forholdet er derfor ikke regulert av Havrettstraktaten. Det er da naturlig at
lovgivningen innen det land der aktiviteten foregar anvendes. Det er ogsa langvarig praksis
for nasjonal lovgivning pa ordinaer innenlands skipsfart, skriver Ringbom.

15.3 Status internasjonal rett pa omradet

I en av Ringboms delkonklusjoner pa artikkelens side 150, fremgar det at denne delen av
internasjonal rett er uklar, men under kontinuerlig endring i retning bort fra eksklusiv
flaggstatsjurisdiksjon. Det fremgar likevel at det er sveert liten praksis for & bruke
havnestatens lovgivning om ansettelsesvilkar pa utenlandske skip, og at enkeltstaters
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handlinger pa dette stadiet kan fa stor innvirkning for tilstanden og grensene for internasjonal
rett pa omradet.

Ringbom avslutter med fglgende delkonklusjon;

«In view of the uncertainly of the legal status on this matter, considerable importance
will also be attatched to how other states react to the measures. In this respect it may be
important to note that one of the few examples so far of a national law that extends
employment requrements to foreign ships in ports, the Australian Fair Work legislation,
which maintains a close link to Australia in relation to the ships covered, has not met
much opposition by other states in this respect.”

Nar det gjelder andre staters regulering, i form av kyststatens lovgivning for arbeidsforhold
pa utenlandskflaggede skip, for eksempel Brasil som nevnt i Ringboms artikkel, fremgar det
ikke hva som reguleres, hvilket omfang reguleringen har, samt hvilken tilknytning skipet har
til kyststaten/havnestaten.

I innspill fra de ansattes organisasjoner til Ptils redegjarelse, er det heller ikke gitt noen
gjengivelse av om eller hva andre stater som Brasil, Indonesia, USA og Canada regulerer pa
utenlandske skip i virksomhet pa deres lands sokler. Omfang av regulering eller tilknytning til
kyststat/havnestat for utenlandskflaggede skip er heller ikke nevnt.

Det er imidlertid beskrevet at en del stater har innfart ulike tiltak i form av regulering av skips
virksomhet pa soklene. Det er opplyst at disse tiltakene for Brasils del bestar i at
utenlandskflaggede skip stenges ute fra brasiliansk sokkel, og at skip som er registrert og
bygget i Brasil far fortrinnsrett. Det er ogsa opplyst at det er krav om brasilianske
arbeidstakere om bord. Ptil er kjent med at USA og Canada har gjennomfart tiltak som
medfarer at utenlandskflaggede skip og/eller utenlandsk mannskap stenges ute fra amerikansk
og canadisk sokkel.

Ptil vil bemerke at vi ikke har hatt mulighet til a utrede naermere hvilke av denne type tiltak
som er gjennomfart pa ulike lands sokler. Vi anser dette for  ga ut over oppgavens mandat,
og det ville dessuten ikke veert mulig & gjennomfare denne type undersgkelser innenfor den
tidsfrist som er satt.

Nar det gjelder flaggstatsprinsippets gjennomslagskraft kan det nevnes at Hgyesterett
behandlet en tvist om hvilket lands rett som skal regulere et konkret arbeidsforhold (lovvalg),
31. mai — 2. juni 2016 (HR-2016-01251 «Eimskip»). Saken gjaldt en norsk arbeidstaker,
ansatt i et norsk selskap og utleid til et islandsk bemanningsselskap. Arbeidstakeren arbeidet
pa et skip registrert i Antigua og Barbuda, eid av et antiguansk selskap. Skipets virksomhet er
mellom norske havner og arbeidstakeren er bosatt i Norge. Hayesterett kom til at
arbeidsforholdet er regulert av flaggstatens lovgivning, idet det vises til Flagstatsprinsippet i
Havrettstraktaten. Dommen drgfter til dels kompliserte lovvalgsspgrsmal knyttet til
alminnelige lovvalgsregler, norsk sjafartslovgivning og internasjonal ufravikelighet.
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16  Endring i regulering av fartsomrade

Reglene om fartsomrade for skip i NIS ble endret med virkning fra 01.01.2016. For offshore-
konstruksjonsskip skjedde endringen 01.03.2016. Tidligere kunne ikke skip som var registrert
i NIS drive virksomhet mellom norske havner, eller pa norsk kontinentalsokkel. Pa NIS-
registrerte skip kan en innga tariffavtaler med norske eller utenlandske fagforeninger pa
lokale vilkar (vilkar i sjgfolkenes hjemland), mens for NOR-skip gjelder norske lgnns- og
arbeidsvilkar og gjennomfaring av nettolgnn. Skipssikkerhetsloven og skipsarbeidsloven
gjelder som tidligere angitt ogsa pa NIS-skip, men det er mulig a fravike noen av
skipsarbeidslovens bestemmelser i tariffavtale jf. NIS-loven § 8.

Na tillates det, pa spesielle vilkar, fart blant annet mellom norske havner og pa norsk
kontinentalsokkel for enkelte NIS-registrerte skip. Dette falger av forskrift om saerskilt
fartsomrade for fartayer og flyttbare innretninger i petroleumsvirksomhet registrert i norsk
internasjonalt skipsregister § 2. Her angis det at konstruksjonsskip, som er omfattet av
endringen, er et fartay som utfgrer konstruksjonsarbeid, undersjgiske operasjoner, rerlegging
eller vedlikehold av innretninger.

Av veiledningen fremgar det at «endringen betyr at konstruksjonsskip, i likhet med seismiske
fartgy, ikke er omfattet av fartsomradebegrensningen i denne forskriften. Andre skip og
flerbruksskip er heller ikke omfattet av fartsomradebegrensningen nar de utfarer nevnte
konstruksjonsaktiviteter.»

Dette betyr at en stor del av «flerbruksfartayene» na er unntatt fra fartsomradebegrensningen,
og at disse fartayene na kan veere registrert i NIS og likevel operere i petroleumsvirksomhet
pa norsk kontinentalsokkel. Sjgfartsdirektoratets regelverk og tilsyn vil da komme til
anvendelse.
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17  Vedlegg

A. Utdrag fra Havrettstraktaten (UNCLOS)

UNITED NATIONS CONVENTION ON THE LAW OF THE SEA

Article60
Artificial islands, installations and structures
in the exclusive economic zone

1. In the exclusive economic zone, the coastal State shall have the exclusive right to construct
and to authorize and regulate the construction, operation and use of:

(a) artificial islands;

(b) installations and structures for the purposes provided for in
article 56 and other economic purposes;

(c) installations and structures which may interfere with the exercise of
the rights of the coastal State in the zone.

2. The coastal State shall have exclusive jurisdiction over such artificial islands, installations
and structures, including jurisdiction with regard to customs, fiscal, health, safety and
immigration laws and regulations.

3. Due notice must be given of the construction of such artificial islands, installations or
structures, and permanent means for giving warning of their presence must be maintained.
Any installations or structures which are abandoned or disused shall be removed to ensure
safety of navigation, taking into account any generally accepted international standards
established in this regard by the competent international organization. Such removal shall also
have due regard to fishing, the protection of the marine environment and the rights and duties
of other States. Appropriate publicity shall be given to the depth, position and dimensions of
any installations or structures not entirely removed.

4. The coastal State may, where necessary, establish reasonable safety zones around such
artificial islands, installations and structures in which it may take appropriate measures to
ensure the safety both of navigation and of the artificial islands, installations and structures.

5. The breadth of the safety zones shall be determined by the coastal State, taking into account
applicable international standards. Such zones shall be designed to ensure that they are
reasonably related to the nature and function of the artificial islands, installations or
structures, and shall not exceed a distance of 500 metres around them, measured from each
point of their outer edge, except as authorized by generally accepted international standards or
as recommended by the competent international organization. Due notice shall be given of the
extent of safety zones.
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6. All ships must respect these safety zones and shall comply with generally accepted
international standards regarding navigation in the vicinity of artificial islands, installations,
structures and safety zones.

7. Artificial islands, installations and structures and the safety zones around them may not be
established where interference may be caused to the use of recognized sea lanes essential to
international navigation.

8. Artificial islands, installations and structures do not possess the status of islands. They have
no territorial sea of their own, and their presence does not affect the delimitation of the
territorial sea, the exclusive economic zone or the continental shelf.

Article77
Rights of the coastal State over the continental shelf

1. The coastal State exercises over the continental shelf sovereign rights for the purpose of
exploring it and exploiting its natural resources.

2. The rights referred to in paragraph 1 are exclusive in the sense that if the coastal State does
not explore the continental shelf or exploit its natural resources, no one may undertake these
activities without the express consent of the coastal State.

3. The rights of the coastal State over the continental shelf do not depend on occupation,
effective or notional, or on any express proclamation.

4. The natural resources referred to in this Part consist of the mineral and other non-living
resources of the seabed and subsoil together with living organisms belonging to sedentary
species, that is to say, organisms which, at the harvestable stage, either are immobile on or
under the seabed or are unable to move except in constant physical contact with the seabed or
the subsoil.

Article78
Legal status of the superjacent waters and air space
and the rights and freedoms of other States

1. The rights of the coastal State over the continental shelf do not affect the legal status of the
superjacent waters or of the air space above those waters.

2. The exercise of the rights of the coastal State over the continental shelf must not infringe or
result in any unjustifiable interference with navigation and other rights and freedoms of other
States as provided for in this Convention
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Article79
Submarine cables and pipelines on the continental shelf

1. All States are entitled to lay submarine cables and pipelines on the continental shelf, in
accordance with the provisions of this article.

2. Subject to its right to take reasonable measures for the exploration of the continental shelf,
the exploitation of its natural resources and the prevention, reduction and control of pollution
from pipelines, the coastal State may not impede the laying or maintenance of such cables or
pipelines.

3. The delineation of the course for the laying of such pipelines on the continental shelf is
subject to the consent of the coastal State.

4. Nothing in this Part affects the right of the coastal State to establish conditions for cables or
pipelines entering its territory or territorial sea, or its jurisdiction over cables and pipelines
constructed or used in connection with the exploration of its continental shelf or exploitation
of its resources or the operations of artificial islands, installations and structures under its
jurisdiction.

5. When laying submarine cables or pipelines, States shall have due regard to cables or

pipelines already in position. In particular, possibilities of repairing existing cables or
pipelines shall not be prejudiced.

Article80
Artificial islands, installations and structures on the continental shelf

Article 60 applies mutatis mutandis to artificial islands, installations and structures on the
continental shelf.

Article92
Status of ships

1. Ships shall sail under the flag of one State only and, save in exceptional cases expressly
provided for in international treaties or in this Convention, shall be subject to its exclusive
jurisdiction on the high seas. A ship may not change its flag during a voyage or while in a port
of call, save in the case of a real transfer of ownership or change of registry.

2. A ship which sails under the flags of two or more States, using them according to
convenience, may not claim any of the nationalities in question with respect to any other
State, and may be assimilated to a ship without nationality.

Article94
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Duties of the flag State

1. Every State shall effectively exercise its jurisdiction and control in administrative, technical
and social matters over ships flying its flag.

2. In particular every State shall:

(a) maintain a register of ships containing the names and particulars of
ships flying its flag, except those which are excluded from generally
accepted international regulations on account of their small size; and

(b) assume jurisdiction under its internal law over each ship flying its
flag and its master, officers and crew in respect of administrative,
technical and social matters concerning the ship.

3. Every State shall take such measures for ships flying its flag as are necessary to ensure
safety at sea with regard, inter alia, to:

(a) the construction, equipment and seaworthiness of ships;

(b) the manning of ships, labour conditions and the training of crews,
taking into account the applicable international instruments;

(c) the use of signals, the maintenance of communications and the
prevention of collisions.

4. Such measures shall include those necessary to ensure:

(a) that each ship, before registration and thereafter at appropriate
intervals, is surveyed by a qualified surveyor of ships, and has on board
such charts, nautical publications and navigational equipment and
instruments as are appropriate for the safe navigation of the ship;

(b) that each ship is in the charge of a master and officers who possess
appropriate qualifications, in particular in seamanship, navigation,
communications and marine engineering, and that the crew is
appropriate in qualification and numbers for the type, size, machinery
and equipment of the ship;

(c) that the master, officers and, to the extent appropriate, the crew are
fully conversant with and required to observe the applicable
international regulations concerning the safety of life at sea, the
prevention of collisions, the prevention, reduction and control of
marine pollution, and the maintenance of communications by radio.

5. In taking the measures called for in paragraphs 3 and 4 each State is required to conform to
generally accepted international regulations, procedures and practices and to take any steps
which may be necessary to secure their observance.
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6. A State which has clear grounds to believe that proper jurisdiction and control with respect
to a ship have not been exercised may report the facts to the flag State. Upon receiving such a
report, the flag State shall investigate the matter and, if appropriate, take any action necessary
to remedy the situation.

7. Each State shall cause an inquiry to be held by or before a suitably qualified person or
persons into every marine casualty or incident of navigation on the high seas involving a ship
flying its flag and causing loss of life or serious injury to nationals of another State or serious
damage to ships or installations of another State or to the marine environment. The flag State
and the other State shall cooperate in the conduct of any inquiry held by that other State into
any such marine casualty or incident of navigation.

B. Partenes innspill
a. Industri Energi

b. Sjemannsorganisasjonene i Norge og DSO (De samarbeidende
organisasjoner)

¢. Fellesforbundet
d. SAFE
e. Norsk olje og gass

f. Norges Rederiforbund



