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Forord

Denne avhandlingen ble skrevet mens jeg var vitenskapelig assistent ved
Senter for europarett pa Nordisk institutt for sjerett ved Universitetet i
Oslo. Teksten som publiseres er hovedsakelig den samme som ble levert
til sensur 15. januar 2019.

Spersmal knyttet rettferdig fordeling av fordelene ved internasjonal
handel og europeisk integrasjon er noe jeg har vert opptatt av lenge. Da
jeg sokte stilling som vitass pa Senter for europarett, visste jeg derfor at
jeg hadde lyst til a skrive om forholdet mellom fri bevegelighet i EQS
og hensynet til beskyttelse av arbeidstakere. Det var Finn Arnesen som
foreslo at jeg skulle skrive om sjofolk. Det er jeg veldig glad for. Gjennom
arbeidet med avhandlingen har jeg fatt mulighet til & jobbe med bade
EQ@S-rett, internasjonal handelsrett og havrett, rettsomrader som blir
mer og mer interessante jo mer jeg fordyper meg i dem.

Mange fortjener takk for at denne avhandlingen ble s& bra som den
ble. Forst og fremst vil jeg takke veileder Finn Arnesen for hjelp til valg
av tema, for god veiledning og for at han trodde p& avhandlingen ogsé
nar jeg ikke gjorde det. I tillegg vil jeg gjerne takke alle andre som har
bidratt med innspill, kommentarer og oppmuntrende ord i ulike deler av
prosessen. Her vil jeg seerlig trekke fram Tarjei Bekkedal, Inger Hamre
og Stian Johansen fra Senter for europarett, Henrik Ringbom, Alla
Pozdnakova, Ola Mestad og Ivar Alvik fra Nordisk institutt for sjorett
og Jon Christian Nordrum fra Institutt for offentlig rett.

A skrive masteravhandling kan vzre en ensom prosess, og jeg er
derfor veldig takknemlig for at jeg har fatt tilbringe hele skriveperioden
pé Senter for europarett og Nordisk institutt for sjerett. Det er mye
lettere & skrive master ndr man er omgitt av s& hyggelige folk. Jeg vil
gjerne takke alle som har bidratt til det hyggelige miljoet jeg har fatt
arbeide i. Seerlig vil jeg takke mine kontorkamerater Marie Wabakken,
Sveinung Aas, Simon Torp og Hanna Askhaven for utallige kaftepauser,
ispauser og annen moro, kollokvering og moralsk stette. Simon fortjener
i denne sammenheng en ekstra takk for beinhard kollokvering, sene



kontormiddager og skjebnefellesskap de siste manedene for levering. Jeg
vil ogsa gjerne takke Hilde Ellingsen, Sofie Hogestol og Siri Venemyr,
som alle har arbeidet med sine doktorgradsavhandlinger mens jeg har
vert vitass, og som alle har bidratt med gode skrivetips, veert aktive
deltakere i det sosiale miljoet pa vitasskontoret og tjent som inspirasjon
for oss masterstudenter.

A skrive masteravhandling er, som nevnt, lettere nir man er omgitt
av hyggelige folk. Jeg vil derfor ogsé takke venner og familie, som
dessverre har sett mindre til meg enn de pleier mens jeg har arbeidet
med masteravhandlingen, men som har vart desto flinkere til a stille
opp ndr jeg har hatt tid. En serlig takk gar til Mamma og Pappa, som
har bidratt med moralsk stette gjennom skriveperioden, samt med
korrekturlesning av store deler av teksten. I tillegg vil jeg takke Jonas,
som har veert min aller beste venn og kjereste gjennom hele jusstudiet,
og som har hjulpet meg til a se at det finnes viktigere ting i livet enn a
skrive masteravhandling i juss.

Oslo, 30. april 2019

Hanna Furuseth
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1 Innledning
Hanna Furuseth

1 Innledning

11 Tema

Tema for denne avhandlingen er nasjonalt handlingsrom for regulering
av lenns- og arbeidsvilkar i kabotasje. Formélet med framstillingen er
a kartlegge hvilken betydning folkeretten og Norges forpliktelser etter
E@S-avtalen har for regulering av lenns- og arbeidsvilkidr om bord pa
utenlandskregistrerte skip som gar i kabotasjefart mellom norske havner.

Det finnes ikke én autoritativ folkerettslig definisjon av hva som regnes
som kabotasje.! Kabotasjebegrepet omfatter transport av varer, gods eller
passasjerer fra ett sted til et annet i samme stat.” Ut fra dette utgangspunk-
tet finnes det mange variasjoner.” Framstillingen tar derfor utgangspunkt
i den definisjonen av kabotasje som er gitt i EUs kabotasjeforordning,
som ogsa er inntatt i EQS-avtalen, og som regulerer det som i EU-retten
omtales som maritim kabotasje.! I kabotasjeforordningens art. 2 (1) er
maritim kabotasje definert som folger:

I denne forordning menes med
1. «sjotransporttjenester i en medlemsstat (maritim kabotasje)»,
tjenester som vanligvis tilbys mot vederlag, herunder serlig:

a. fastlandskabotasje: sjotransport av passasjerer eller gods
mellom havner som ligger pa en og samme medlemsstats
fastland eller hovedterritorium, uten anlep av gyer,

b. forsyningstjenester off-shore: sjotransport av passasjerer og
gods mellom enhver havn i en medlemsstat og installasjoner
eller anlegg pa denne medlemsstats kontinentalsokkel,

c. oykabotasje: sjotransport av passasjerer eller gods mellom
- havner som ligger pa fastlandet og pa én eller flere av

oyene til en og samme medlemsstat,
- havner som ligger pé oyene til en og samme medlemsstat;
Ceuta og Melilla skal behandles pa samme mate som eyhavner®

' Lane (1985) s. 61.

2 Lane (1985) s. 61.

*  Fitzpatrick m.fl. (2018) s. 33-38.

*  Forordning (EQF) nr. 3577/92 (kabotasjeforordningen).
Kabotasjeforordningen art. 2 (1).
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Kabotasje kan for avhandlingens formal dermed forstas som sjgtransport
av passasjerer eller gods mellom havner i en og samme stat. Framstil-
lingen behandler bade kabotasje mellom havner pa norsk fastland (fast-
landskabotasje), mellom norske fastlandshavner og havner pa norske oyer
(oykabotasje), mellom havner pa norske gyer (gykabotasje) og mellom
havner pa norsk fastland eller norske oyer og installasjoner eller anlegg
pé norsk kontinentalsokkel (sokkelkabotasje).

Kabotasjefart er en form for skipsfart som tradisjonelt har veert gjen-
stand for omfattende kyststatsregulering. Et eksempel pé slik regulering
er amerikanske Jones Act fra 1920, som utelukker utenlandskflaggede
fartoy fra & operere i det amerikanske kabotasjemarkedet, og som ogsa
stiller krav om at farteyet er amerikanskbygd, amerikanskeid og beman-
net med amerikanske sjofolk.® Et annet eksempel er Australias Coastal
Trading (Revitalising Australian Shipping) Act, som gjer utenlandske
skips deltakelse i australsk kabotasjefart betinget av at skipet har en
midlertidig tillatelse.” Skip med slik tillatelse er ogsa omfattet av australsk
arbeidsmiljelovgivning.® I en nylig utgitt rapport fra Seafarers’ Rights
International, utfort etter oppdrag for International Transport Workers’
Federation, framgar det at 91 av FNs medlemsstater begrenser uten-
landskregistrerte skips adgang til kabotasjemarkedet.” Dette innebeerer
samtidig at 65% av alle land som kunne hatt slik regulering har det, og
at 80% av verdens kystlinje er omfattet av denne formen for kabotasje-
reguleringer."” Kabotasjeregulering er innfert i 70% av alle stater som er

¢ Merchant Marine Act 1920 Section 27. Se omtale i Parameswaran (2004) s. 348 og
Skinnarland og Miihlbradt (2014) s. 54. Med hensyn til bemanning stilles det krav
om om amerikansk statsborgerskap for alle offiserer med lisens og 75% av ulisensierte
sjofolk om bord. De resterende 25% ma veere bosatt i USA og ha sékalt green card.
Coastal Trading (Revitalising Australian Shipping) Act 2012 part. 4 division 2
subdivision A. Se omtale i Marten (2014) s. 176. Alminnelig tillatelse til deltakelse i
kabotasjefarten gis bare til skip i Australias ordineere skipsregister, jf. Coastal Trading
(Revitalising Australian Shipping) Act 2012 part. 4 division 1 subdivision A.

8 Fair Work Regulations 2009 Chapter 1 part 1-3 Division 3 1.15B, 1.15D og 1.15E.

°  Fitzpatrick m.fl. (2018) s. 10.

1 Fitzpatrick m.fl. (2018) s. 10.
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medlem av IMO-radet, det styrende organet i Verdens sjofartsorganisasjons
(IMO)."

Norsk regulering av kabotasjefarten mellom norske havner er svert
begrenset.'? Norge har fort en dpen politikk nar det gjelder frakt langs
norskekysten, og adgangen til a drive kabotasjefart mellom norske havner
er dpen for utenlandskregistrerte skip."” Utenlandskregistrerte skip er ogsa
dominerende i kabotasjefarten. Maritim kabotasje sto for 70 prosent av all
innenlands godstransport i Norge i 2017." Ser vi bort fra kontinentalsok-
kelen, utgjorde maritim kabotasje ca. 47 prosent av all godstransport.”
Ser vi bort fra bilferjeruter, sto NOR-skip for 25 prosent av denne frakten,
NIS-registrerte skip for 11 prosent og utenlandskregistrerte skip for 64
prosent.'s

Norsk rett legger i dag fa feringer for lonns- og arbeidsvilkar om bord
pé utenlandske skip i kabotasje. Utenlandskregistrerte skip er omfattet
av skipssikkerhetsloven, som gjelder for utenlandske skip i Norges ter-
ritorialfarvann og ekonomiske sone og pa kontinentalsokkelen, med de
begrensninger som folger av folkeretten."” Loven gjennomferer Norges
forpliktelser etter E@S-avtalen og internasjonale konvensjoner knyttet
til sikkerhet og milje til sjos og sjefolks arbeids- og levevilkar, og inne-
holder bl.a. regler om arbeids- og hviletid."* Utenlandskregistrerte skip
er ogsa omfattet av forskrift om havnestatskontroll, som gjennomferer
en rekke internasjonale konvensjoner om sikkerhet, miljo og lonns-
og arbeidsvilkar til sjos som forskrift med virkning for utenlandske
lasteskip og passasjerskip skip som oppholder seg i norske farvann."”

" Fitzpatrick m.fl. (2018) s. 10.

2 Fitzpatrick m.fl. (2018) s. 49.

3 Skinnarland og Miihlbradt (2014) s. 59.

4 SSB (2018). Tallene inkluderer norsk kontinentalsokkel.

15 SSB (2018).

16 SSB (2018).

17 Skipssikkerhetsloven § 3 (2).

Skipssikkerhetsloven §§ 23-24. Bestemmelsene gjennomferer bl.a. forpliktelser etter
ILO-konvensjon 180, ILO-konvensjon 186 (MLC), direktiv 1999/63/EF, direktiv
2009/13/EF, direktiv 1999/95/EF og direktiv 2003/88/EF.

Forskrift om havnestatskontroll § 2 jf. § 1 (1) a)-b). Blant konvensjonene som gjennom-
fores er den internasjonale konvensjon om sikkerhet og menneskeliv til sjos (SOLAS),
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Forskriften gjennomferer Norges forpliktelser etter direktiv 2009/16/EF
om havnestatskontroll, og inneholder regler om havnestatskontroll og
forvaltningstiltak som tilbakeholdelse av skip, stansing av operasjoner og
anlepsforbud.? Skipsarbeidsloven, som bl.a. inneholder regler om stil-
lingsvern, kommer pa sin side ikke til anvendelse pa utenlandskregistrerte
skip i norske farvann.”

Nar det gjelder ovrige lonns- og arbeidsvilkér, er norsk regulering
svert begrenset. Yrkestransportlova § 7, om loyve for utenlandskregis-
trerte skip som driver persontransport med fartey i rute, kan i visse tilfel-
ler ogsa innebaere et krav om at arbeidstakerne om bord far tilsvarende
norske lonns- og arbeidsvilkar.?* Lovens § 8 (5) jf. (1) fastsetter at der
loyve tildeles ved konkurranse, ma den som far tildelt loyvet «forplikte
seg til & sikre at dei tilsette som direkte arbeider med & oppfylle kon-
trakten, far lonns- og arbeidsvilkar som ikkje er darlegare enn det som
folgjer av gjeldande landsomfattande tariffavtale, eller det som elles er
normalt for vedkommande stad og yrke».?® Utlendingsloven § 23 (1) om
oppholdstillatelse for sjofolk fra land utenfor EQS innebeerer et krav om
at disse gis tilsvarende norske lenns- og arbeidsvilkar, men kun dersom
de arbeider om bord pa et utenlandskregistrert skip som ikke er fra et
annet EQS-land, og som driver reguleer eller vesentlig virksomhet mellom
norske havner.” For tredjelandsborgere om bord pa EQS-registrerte skip,
for E@S-borgere og for skip fra tredjeland som ikke driver reguler eller

den internasjonale konvensjon om hindring av forurensning fra skip (MARPOL),
den internasjonale konvensjon om normer for oppleering, sertifikater og vakthold for
sjofolk (STCW) og den internasjonale konvensjon om sjofolks arbeids- og levevilkar
(MLC), som alle vil bli behandlet i framstillingens del 3.

2 Forskrift om havnestatskontroll §§ 4 og 10-15.

21 Skipsarbeidsloven § 1-2 (1). Se ogsd HR-2016-1251-A.

22 Yrkestransportlova § 7

2 Yrkestransportlova § 8 (5) jf. (1) jf. § 7. Se diskusjon i Arnesen og Bekkedal (2017) s.
34-36.

2 Utlendingsloven § 23 (1) b) jf. utlendingsforskriften § 6-6 og § 1-1 (6). Med «Reguleer
eller vesentlig virksomhet mellom norske havner menes en virksomhet i en sam-
menhengende tre maneders periode. Perioden avbrytes ikke ved inntil to kortvarige
enkeltreiser eller oppdrag til andre land med kortere samlet varighet enn ti dager», jf.
Rundskriv fra Utlendingsdirektoratet UDIRS-2010-179 avsn. 2.2.
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vesentlig virksomhet mellom norske havner, stilles det ikke krav om
norske lgnns- og arbeidsvilkar.”

Selv om det ikke er aktuelt 4 begrense utenlandskflaggede skips
adgang til det norske kabotasjemarkedet, er det i dag ekende politisk
vilje til a stille krav om norske lonns- og arbeidsvilkar for sjefolk om bord
pa skip som gar i kabotasje mellom norske havner. I anmodningsvedtak
nr. 1101 (2016-2017) har Stortinget bedt regjeringen «utrede muligheten
for 4 stille krav om norske lenns- og arbeidsvilkar i norske farvann og pa
norsk sokkel. Utredningen skal blant annet klargjore kyststatens hand-
lingsrom i norske farvann og pa norsk sokkel uten a komme i konflikt
med flaggstatsprinsippet».?® Dette er et utredningsarbeid som er i gang
i dag, og som vil vere ferdigstilt i lopet av 2019.

Tema for denne avhandlingen favner ikke like vidt som det det bes om
i anmodningsvedtak nr. 1101 (2016-2017). Det er kun handlingsrommet
for regulering av lonns- og arbeidsvilkar i kabotasjefart som er tema.
Framstillingen behandler ikke lovvalgsspersmal, men rammene for de
valg lovgiver kan ta.”” Mulige politiske og ekonomiske innvendinger mot
a regulere lonns- og arbeidsvilkar om bord pa utenlandske skip vil heller
ikke bli behandlet. Problemstillingen er som folger: Hvilke begrensnin-
ger legger folkeretten og E@S-avtalen pa nasjonalt handlingsrom for
regulering av lenns- og arbeidsvilkar om bord pa skip i kabotasjefart?
Idet det allerede stilles visse krav om lgnns- og arbeidsvilkar om bord
pé utenlandskregistrerte skip i norske farvann, som redegjort for over,
er det muligheten til 4 stille ytterligere krav som vil bli utredet. Seerlig
relevant er det & se pa muligheten for at krav til lonns- og arbeidsvilkér
tilsvarende yrkestransportlova § 8 (5) kan gjores gjeldende for alle skip
som gér i kabotasje mellom norske havner, og hvilke skip som eventuelt
ikke kan vere gjenstand for slik regulering.

»  Unntak gjelder, som nevnt, for skip som tildeles loyve ved konkurranse etter yrkes-

transportlova § 8 (5) jf. (1).
% Anmodningsvedtak nr. 1101 (2016-2017).
¥ For en utforlig behandling av lovvalgsspersmal til sjos vises det til Nesvik (2018) s.

293-312.
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1.2 Rettskilder og metode

Nasjonalt handlingsrom for regulering av lonns- og arbeidsvilkar i
kabotasjefart kan vere begrenset av folkeretten og Norges EQS-rettslige
forpliktelser pa to mater. For det forste ma norske myndigheter ha ju-
risdiksjon for & regulere slike forhold. * For det andre kan folkeretten
og Norges EQS-rettslige forpliktelser legge foringer for hvordan denne
jurisdiksjonen kan benyttes. Spersmal om jurisdiksjon over skip re-
guleres av den delen av folkeretten som kalles havretten. Havretten er
dels traktatfestet, blant annet i De forente nasjoners internasjonale hav-
rettskonvensjon (havrettskonvensjonen), og dels folger den av ulovfestet
rett.”” Foringer for hvordan jurisdiksjonen kan benyttes finnes bade i
havretten og i annen folkerett, herunder internasjonale standarder for
milje, sikkerhet og arbeidsforhold til sjos, internasjonal handelsrett, bi- og
multilaterale skipsfartsavtaler og Norges forpliktelser etter EQS-avtalen.*

Avhandlingen har et rettsdogmatisk perspektiv, med fokus pa mulig-
heter og begrensninger.” For & svare pa hvilke begrensninger folkeretten
og E@S-avtalen legger pé nasjonalt handlingsrom for regulering av lenns-
og arbeidsvilkdr om bord pa skip i kabotasjefart, er det forst og fremst
folkerettslige og EQS-rettslige regler som skal kartlegges. Analyse av
nasjonale reguleringer, bdde norske og andre lands, er likevel av interesse
ved at de gir et inntak til kartlegging av hvordan norske myndigheter kan
innrette seg innenfor det tilgjengelige handlingsrommet. I arbeidet med
de ulike rettskildene vil metoden vere basert pa den juridiske metoden
som praktiseres av autoritative domstoler innenfor hvert rettsomrade,
men tilpasset det rettsdogmatiske formélet med oppgaven.*

I en framstilling av nasjonalt handlingsrom er det mye ulikt regel-
verk som skal kartlegges, noe som ogsa nedvendiggjor ulike metodiske

*  Spersmal om jurisdiksjon over skip vil bli behandlet i framstillingens del 2.

¥ Havrettskonvensjonens fortale avsn. 9.

% Slike folkerettslige og EQS-rettslige skranker vil bli behandlet i framstillingens del 3

og del 4.

Rettsdogmatikken er den delen av rettsvitenskapen som tar sikte pa a fastlegge hva

som er gjeldende rett, jf. Bernt og Doublet (1998) s. 13.

32 Se Mwhle (2004), Graver (2008) og Askeland (2013) om forskjellen pd domstolenes
metode og rettsdogmatisk metode.

31
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tilneerminger. I arbeidet med sporsmal om jurisdiksjon over skip og
folkerettslige skranker for regulering er det brukt alminnelig folkerettslig
metode, i trad med rettskildeprinsippene som har kommet til uttrykk i
art. 38 i statuttene for Den internasjonale domstol (ICJ), og prinsippene
for traktattolkning som har kommet til uttrykk i Wien-konvensjonen
om traktatretten (VCLT) art. 31 og 32.%* EQS-rettslige begrensninger
pa handlingsrommet er kartlagt i trad med alminnelig EQS-rettslig
metode.’* De grunnleggende trekkene i folkerettslig og EQS-rettslig
metode forutsettes kjent. I det folgende pekes det pa enkelte sider ved
rettskildebildet som har bydd pa metodiske utfordringer i arbeidet med
avhandlingen.

Ved droftelsen av spersmélet om jurisdiksjon over skip i kabotasjefart
vil det tas utgangspunkt i havrettskonvensjonens regulering av kyststatens
jurisdiksjon, og bade havrettskonvensjonens formél og bestemmelser i
konvensjonen som kan begrense kyststatens jurisdiksjon vil bli grundig
behandlet.”® Det er imidlertid et sentralt poeng i avhandlingen at spors-
malet om kyststatens jurisdiksjon for regulering av utenlandskregistrerte
skip i kabotasjefart ikke kan lgses etter havrettskonvensjonens eksplisitte
regler alene, men at disse ma suppleres med alminnelige folkerettslige
prinsipper og folkerettslig sedvanerett.*® Selv om nasjonale restriksjoner
pa kabotasjefart er relativt utbredt internasjonalt, finnes det lite interna-
sjonal rettspraksis pd omradet. I droftelsen av jurisdiksjonsspersmélet
vil det derfor bli gjort utstrakt bruk av statspraksis og framstillinger
i juridisk teori, i tillegg til rettsavgjorelser fra nasjonale, regionale og
internasjonale domstoler der dette finnes.”’

¥ ICJ-statuttene art. 38 er ansett & gi alminnelig uttrykk for rettskildene i folkeretten,
se Ulfstein og Ruud (2018) s. 71. ICJ har flere ganger anerkjent at prinsippene i VCLT
art. 31 og 32 er uttrykk for folkerettslig sedvanerett. Se f.eks. eksempel IC]Js avgjorelse
i saken Costa Rica mot Nicaragua avsn. 47 med videre henvisninger og Nicaragua mot
Colombia avsn. 35.

3 Se framstilling i Fredriksen og Mathisen (2018) s. 291-343.

¥ ICJ-statuttene art. 38 (1) a). VCLT art. 31 (1).

Havrettskonvensjonens fortale avsn. 9, ICJ-statuttene art. 38 (1) b) og ¢).

¥ VCLT art. 31 (3) b) jf. ICJ-statuttene art. 38 (1) a), ICJ-statuttene art. 38 (1) b) og d).
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Framstillingen av evrige folkerettslige skranker for regulering av
lonns- og arbeidsvilkar om bord pa utenlandske skip i kabotasje er ikke
uttemmende, men basert pa et utvalg av de folkerettslige avtalene Norge
er bundet av. I arbeidet med avhandlingen har det ikke veert mulig a
foreta en fullstendig gjennomgang av alle Norges folkerettslige avtaler.
Utvalget som er gjort er derfor i stor grad basert pa hvilke avtaler som
er trukket fram i andre framstillinger av tilsvarende og tilgrensende
problemstillinger knyttet til kyststaters handlingsrom for regulering
av utenlandskregistrerte skip, og det er forspkt & peke pa de mest sen-
trale.”® I framstillingen av internasjonalt regelverk om milje, sikkerhet
og arbeidsvilkar til sjos er det kun de sentrale konvensjonene SOLAS,
MARPOL, STCW-konvensjonen og MLC som vil bli behandlet. I fram-
stillingen av skranker i internasjonal handelsrett er det Generalavtalen om
handel med tjenester (GATS) som vil sta i fokus. Framstillingen av bi- og
multilaterale skipsfartsavtaler er i storre grad basert pa et tilfeldig utvalg,
og er ment som en illustrasjon pa hvordan slike avtaler kan begrense
handlingsrommet, heller enn som en fullstendig oversikt over hvordan
handlingsrommet er begrenset.”

I framstillingen av EQS-rettslige begrensninger pa handlingsrom-
met er droftelsen preget av at det foreligger mer spesifikk regulering og
mer relevant rettspraksis. Nasjonal regulering av kabotasje er regulert
i kabotasjeforordningen. Forordningen ble presentert innledningsvis i
del 1.1, og definisjonen av kabotasje der har dannet grunnlag for den
definisjonen som benyttes i avhandlingen.* Kabotasjeforordningen skiller
seg fra alminnelige EQS-rettsakter ved at den ikke forst og fremst er en
harmonisering av hvordan de alminnelige prinsippene om fri bevegelig-
het slar ut pa et bestemt omrade. Kabotasjeforordningen innforer de
alminnelige reglene om fri bevegelighet for tjenester pa omradet for

3 Marten (2014), Marten (2015), Molenaar m.fl. (2008), Ringbom (2008), Ringbom og
Roseag (2014), Ringbom (2015), NOU 2012: 18, Kvinge og @degard (2010), Skinnarland
og Miihlbradt (2014) s. 19. Se ogsa Arnesen og Bekkedal (2017).

Arsaken til at disse avtalene behandles mer summarisk er at det vil vaere enklere &
reforhandle slike avtaler enn hva som er tilfellet for folkerettslig sedvanerett og de
store avtaleverkene som ellers behandles i framstillingen.

39

40 Kabotasjeforordningen art. 2 (1).
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sjotransporttjenester internt i en medlemsstat, pa visse vilkdr og med
visse spesialtilpasninger. I framstillingen vil det derfor bli sentralt & kart-
legge hvilken betydning slike spesialtilpasninger i forordningen har for
handlingsrommet. Spersmal som ikke er spesialregulert i forordningen
ma loses etter de alminnelige reglene om fri bevegelighet for tjenester.
I trad med homogenitetsmalsettingen vil det bli lagt stor vekt pa hvordan
prinsippene om fri bevegelighet er utviklet i EU-domstolens praksis.*?
Problemstillingen apner ogsé for diskusjon av mer EQ@S-spesifikke
sporsmal. Kabotasje, slik det er definert for avhandlingens formél og i
kabotasjeforordningen, omfatter, i tillegg til fastlands- og eykabotasje,
ogsa kabotasje mellom gyer og havner pa fastlandet og installasjoner
pa kontinentalsokkelen.” Den norske holdningen er imidlertid at EQS-
avtalen i utgangspunktet ikke kommer til anvendelse utenfor norsk
territorialfarvann, og dermed ikke pé norsk sokkel.** I framstillingen vil
det derfor bli viet en del plass til sparsmél om E@S-avtalens virkeomride
og kabotasjeforordningens geografiske virkeomréde i EQS.

1.3  Videre opplegg

Avhandlingen har fem deler. I del 2 behandles folkerettens regler om
jurisdiksjon over skip. Dette er regler om Norges kompetanse til & regulere
forhold knyttet til skip. Deretter, i del 3, behandles mulige grenser for
hvordan denne kompetansen kan benyttes. Temaet her er folkerettslige
skranker for regulering av lonns- og arbeidsvilkar, og disse skrankene
kan sorteres i to kategorier. En forste kategori utgjores av internasjonale
standarder for sikkerhet, miljo og arbeidsforhold til sjos, og kjennetegnes
ved at det stilles positive krav til statenes regulering av disse forholdene.
Denne kategorien vil bli behandlet i del 3.1. Den andre kategorien
kjennetegnes ved et krav om fraveer av handelshindringer og folger av

1 Kabotasjeforordningen art. 1 (1). Se ogsa sak C-205/99 Analir avsnitt 20.

2 E@S-avtalens fortale avsn. 5 og 16, E@S-avtalen art. 1 (1) og 6, E-9/07 L'Oréal avsn.
29.

Kabotasjeforordningen art. 2 (1).

4 Meld. St. 5 (2012-2013) s. 41.

43
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internasjonal handelsrett. Denne kategorien vil bli behandlet i del 3.2.
Ovrige bi- og multilaterale avtaler som kan begrense handlingsrommet
vil bli behandlet kort i del 3.3. I del 4 behandles sa E@QS-rettslige skranker
for regulering av lenns- og arbeidsvilkér i kabotasjefart. Avslutningsvis,
idel 5, trekkes tradene sammen, og det gis en oppsummering av funnene
som er gjort.
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2 Jurisdiksjon over skip

2.1 Innledning

En grunnleggende forutsetning for at det skal veere adgang til & regulere
lonns- og arbeidsvilkar om bord pa skip i kabotasjefart, er at norske
myndigheter har kompetanse til & innfere slik regulering. I det folgende
behandles derfor folkerettens regler om jurisdiksjon over skip.

Begrepet «jurisdiksjon» beskriver statens kompetanse til a regulere
fysiske og juridiske personers adferd.** Lovgivningsjurisdiksjon er en
stats kompetanse til & gi lover og regler.*® Handhevingsjurisdiksjon er
statens kompetanse til 4 handheve slike lover og regler, enten ved bruk av
utevende myndighet til f.eks. & borde, gjennomseke eller ta arrest i skip,
eller ved domsmyndighet gjennom f.eks. botelegging eller fengsling.*
Selv om problemstillingen i denne framstillingen knytter seg til nasjonalt
handlingsrom til & regulere lonns- og arbeidsvilkar i kabotasjefarten, vil
ogsd handhevingsjurisdiksjon vere sentralt i droftelsen.

Jurisdiksjon har som hovedregel grunnlag i territoriet eller i nasjo-
nalitet.*® Framstillingen vil vise at kyststatens jurisdiksjon over uten-
landskregistrerte skip i kabotasjefart bygger pa territorialjurisdiksjonen.
Den eksisterer imidlertid side om side med flaggstatens jurisdiksjon
over skipet, som bygger pa havrettskonvensjonens regulering av skipets
nasjonalitet.” Utgangspunktet er at kyststaten, i kraft av sin suverenitet,
har full jurisdiksjon over landterritoriet, indre farvann og territorialfar-
vann.”® Utenfor territorialfarvannet er utgangspunktet at flaggstaten har
eksklusiv jurisdiksjon.’' Disse utgangspunktene modereres imidlertid

4 Crawford (2012) s. 456, Staker (2018) s. 289.

46 Crawford (2012) s. 456.

47 Crawford (2012) s. 456, Nelson (2010) avsn. 1.

8 Crawford (2012) s. 458-464, Helmersen (2014) s. 91-99. Ruud og Ulfstein (2018) s. 140
bruker begrepene «territorialhgyhet» og «personalhoyhet».

Havrettskonvensjonen art. 91.

Havrettskonvensjonen art. 2.

Havrettskonvensjonen art. 92.
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av havrettskonvensjonens bestemmelser, folkerettslig sedvanerett og
alminnelige folkerettslige prinsipper. Det er disse nyansene som vil bli
gjennomgatt i det folgende.

I det folgende redegjores det forst for mulige grunnlag for kyststats-
regulering av lonns- og arbeidsvilkar om bord pa utenlandskregistrerte
skip i kabotasjefart. Deretter redegjores det for hvordan hensynet til
flaggstatens interesser pa ulike mater begrenser kyststatens jurisdiksjon.
Avslutningsvis skisseres utgangspunktene for en tilknytningsavveining
mellom kyststat og flaggstat.

2.2 Grunnlag for kyststatens jurisdiksjon

2.2.1 Kyststatens jurisdiksjon har grunnlag i
territorialjurisdiksjonen

Kyststatens jurisdiksjon har grunnlag i statens jurisdiksjon over eget
territorium.” Det er alminnelig anerkjent i folkeretten at en stat kan
utove jurisdiksjon pé eget territorium.” Tradisjonelt har territorialjuris-
diksjonen vzert ansett som utgangspunktet for all jurisdiksjon.> Arsaken
er at jurisdiksjon er en del av statens suverenitet, og statssuverenitet
forutsetter bl.a. at staten har et territorium.* Staten kan pa grunnlag av
territorialjurisdiksjonen uteve bade lovgivnings- og handhevingsjurisdik-
sjon innenfor territoriets grenser.’® Territorialjurisdiksjonen omfatter, i
tillegg til fastlandet og indre farvann, ogsé territorialfarvannet.”
Regulering av lonns- og arbeidsvilkar pa utenlandske skip i kabota-
sjefart utfordrer til en viss grad yttergrensene for hva territorialjurisdik-
sjonen kan gi grunnlag for, idet det ved slik regulering ma stilles krav
om overholdelse av kyststatens lovgivning ogsa nar skipet beveger seg

2 Havrettskonvensjonen art. 2, Ruud og Ulfstein (2018) s. 150.
5 Helmersen (2014) s. 91, Oxman (2007) avsn. 11.

3 Crawford (2012) s. 456-457.

> Crawford (2012) s. 204 0g 456, Ruud og Ulfstein (2018) s. 120.
¢ Ruud og Ulfstein (2018) s. 140.

7 Havrettskonvensjonen art. 2 (1).
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utenfor kyststatens territorium.*® Arsaken er at det i prinsippet er mulig
a folge ulike standarder for lonn og andre utbetalinger, og delvis ogsa
for arbeids- og hviletid, avhengig av hvor skipet befinner seg.® Dersom
samme standard skal opprettholdes nar skipet befinner seg utenfor ter-
ritoriet, f.eks. pa vei til en installasjon pa sokkelen, er det, ved regulering
av slike ikke-statiske forhold, nedvendig 4 stille krav om nettopp dette.
Til sammenligning vil det ved regulering av statiske forhold, som krav til
skipets design og konstruksjon, utstyrsstandarder og bemanningsniva,
i utgangspunktet vaere tilstrekkelig & kreve at reguleringen overholdes
nér skipet er i havn. Arsaken er at et skip som oppfyller kravene etter
kyststatens regulering av statiske forhold nar det er i havn ogsa vil
oppfylle disse kravene nar det forlater havn.

I tillegg kan territorialjurisdiksjonen veere begrenset, bade av folke-
rettslige avtaler og ulovfestet folkerett.® Seerlig gjelder dette i sporsmal om
jurisdiksjon over skip. Spersmal om jurisdiksjon pa havet er regulert i den
delen av folkeretten som kalles havretten. Havretten er i utgangspunktet
basert pa uskreven folkerettslig sedvanerett.® Et omfattende kodifise-
rings- og konsolideringsarbeid pa 1900-tallet har imidlertid fort til at
store deler av havretten i dag er regulert i havrettskonvensjonen av 1982.%
Norge er blant de 168 landene som har ratifisert konvensjonen.** Hav-
rettskonvensjonen utgjor i dag den overordnede folkerettslige rammen
for rettigheter, plikter og jurisdiksjon til sjgs.®* Havrettskonvensjonen
regulerer imidlertid ikke alle sporsmal om myndighetsutovelse pa havet.*

% Jf. kabotasjeforordningen art. 2 (1). Se diskusjon i Ringbom (2015) s. 121-122, Molenaar
(2016) kap. 2.5.1 avsn. 4, Marten (2015) s. 126-127 og Molenaar m.fl. (2008) s. 101.

*  Se diskusjon i Ringbom (2015) s. 121-122 og Molenaar (2016) kap. 2.5.1 avsn. 4. Se ogsd
Marten (2015) s. 126-127, som skiller mellom «vessel conditions» og «vessel operations,
og Molenaar m.fl. (2008) s. 101, som skiller mellom ekstraterritoriell virkning som er
en automatisk konsekvens av regelens utforming, og ekstraterritoriell virkning der
dette ikke er tilfelle.

%0 Fleischer (2005) s. 104.

¢ Ruud og Ulfstein (2018) s. 150, Treves (2011) avsnitt 11, NOU 2012: 18 s. 95.

2 Ruud og Ulfstein (2018) s. 150, Rothwell og Stephens (2016) s. 4-14, Treves (2011) avsn. 11.
& EN (2018).

o4 Treves (2011) avsnitt 22, NOU 2012: 18 s. 95.

¢ Rothwell og Stephens (2016) s. 1.
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Det folger av fortalen til konvensjonen at forhold som ikke er regulert i
konvensjonen fortsatt skal styres etter regler og prinsipper i alminnelig
folkerett.*® For slike regler og prinsipper i alminnelig folkerett presenteres,
behandles havrettskonvensjonens regulering av kyststatens jurisdiksjon.

2.2.2  Havrettskonvensjonens regulering av kyststatens
jurisdiksjon

I spersmél om fordeling av jurisdiksjon over skip er det naturlig a ta
utgangspunkt i havrettskonvensjonens regulering av kyststaters jurisdik-
sjon. Havrettskonvensjonens regler om maritim jurisdiksjon bygger pa
en avveining mellom ensket om fri bruk av havet og dets ressurser og
kyststatens onske om & regulere den samme bruken.®” I spersmal om
kabotasjeregulering er det hensynet til bruken av havet som transportvei
som er av betydning. Dette omtales som hensynet til navigasjonsfrihet.®
I konvensjonen er avveiningen mellom kyststatsjurisdiksjon og naviga-
sjonsfrihet gjennomgéende innbakt i selve konvensjonsteksten.*” Dette
er gjort ved at konvensjonen fordeler jurisdiksjonen over skip mellom
kyststaten pa den ene side og skipets registreringsland (flaggstaten) pé
den annen.

Sentralt for forstaelsen av havrettskonvensjonens regler om jurisdik-
sjon over skip er at hensynet til navigasjonsfrihet forst og fremst gjor seg
gjeldende for internasjonal skipsfart.”” Dette kommer bl.a. til uttrykk
i konvensjonens fortale avsn. 5 og formélet om & «lette internasjonalt
samkvem». Hensynene bak en del av reglene i konvensjonen som er ment
& fremme navigasjonsfriheten, gjor seg derfor ikke gjeldende med samme
tyngde nér det er kabotasjefart som reguleres. Havrettskonvensjonen

% Havrettskonvensjonens fortale avsn. 9. Se diskusjon i Churchill og Lowe (1999) s. 12.

¢ Havrettskonvensjonens fortale avsn. 5, Ruud og Ulfstein (2018) s. 150, Rothwell og
Stephens (2016) s. 3.

% Hoffmann (2011) avsn. 1-3, Rothwell og Stephens (2016) s. 220, Lagoni (2017) s. 11
avsn. 28.

% Rothwell og Stephens (2016) s. 13-14.

70 Lagoni (2017) s. 11 avsn. 28, havrettskonvensjonens fortale avsn. 5, havrettskonven-

sjonen art. 58 (1) og art. 87 (1).
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kommer like fullt til anvendelse pa kabotasjefart, idet konvensjonen
verken har noen virkeomradebestemmelse eller aktivt avgrenser mot
denne formen for skipsfart. Konvensjonen har imidlertid ingen spesielle
regler om kabotasje. I spersmal om handlingsrommet for kabotasjere-
gulering er det derfor havrettskonvensjonens alminnelige regler om
kyststatens jurisdiksjon som kommer til anvendelse.

Havrettskonvensjonen regulerer kyststatens jurisdiksjon over skip ved
at den deler inn havet i ulike maritime soner der kyststatens jurisdiksjon
vil variere, avhengig av hvor skipet befinner seg. Havrettskonvensjonen
legger ingen foringer for kyststatens jurisdiksjon pé land og i indre far-
vann.”! Fra territorialfarvannet og utover blir jurisdiksjonen stadig mer
begrenset.”> Der kyststatens jurisdiksjon er begrenset, vil det i sporsmal
om regulering av lenns- og arbeidsvilkar pé skip vere flaggstaten som
har jurisdiksjon.” Reglene om flaggstatens jurisdiksjon er inntatt i
havrettskonvensjonens del VII om det épne hav. Det er likevel antatt i
teorien og i praksis at flaggstaten har jurisdiksjon over skipet ogsa nar
det befinner seg i andre maritime soner.”

Maritim kabotasje kan forega i alle maritime soner. Samtidig er
maritim kabotasje, slik den defineres i denne framstillingen, kjenne-
tegnet ved at skipet beveger seg mellom nasjonale havner.”” Selv om det
i prinsippet burde veere mulig a finne grunnlag for kabotasjeregulering i
havrettskonvensjonens alminnelige bestemmelser om kyststatsjurisdik-
sjon i ulike maritime soner, synes det derfor mer hensiktsmessig a bygge
pa den delen av kyststatens jurisdiksjon som ikke er eksplisitt begrenset
i konvensjonen, nemlig kyststatens jurisdiksjon pa fastlandet og i indre
farvann.” Som nevnt over, folger det av fortalen til havrettskonvensjonen
at forhold som ikke reguleres av konvensjonen fortsatt skal reguleres av

7! Havrettskonvensjonen art. 2, Rothwell og Stephens (2016) s. 56-57.
Se f.eks. havrettskonvensjonen art. 17, art. 33 og art. 56.

7 Ringbom (2015) s. 116.

7 Ringbom (2015) s. 116.

Kabotasjeforordningen art. 2 (1).

¢ Havrettskonvensjonen art. 2, Cassese (2005) s. 86, Helmersen (2014) s. 93, Ringbom
(2015) s. 116-117.
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«den alminnelige folkeretts regler og prinsipper».”” Det er i det almin-
nelige folkerettslige prinsippet om territorialjurisdiksjon at vi finner
grunnlaget for det som omtales som havnestatsjurisdiksjon.

2.2.3  Havnestatsjurisdiksjon

Havnestatsjurisdiksjon kan defineres som en stats adgang til a gi lover
og handheve dem overfor utenlandskregistrerte skip som befinner seg
i statens havn.”® Grunnlaget for havnestatsjurisdiksjon er statens terri-
torielle suverenitet, og for havner som befinner seg pa fastland, i indre
farvann og i territorialfarvannet gjelder dette utgangspunktet fullt ut.”
I tillegg kan havnestatsjurisdiksjon bygge pa det forhold at skip som
befinner seg i havna stort sett befinner seg der frivillig.* Det kan dermed
argumenteres for at skip som frivillig anlgper havn ogsa frivillig har valgt
a underkaste seg havnestatens jurisdiksjon.®

77 Havrettskonvensjonens fortale avsn. 9.

78 Molenaar (2014) avsn. 1.

7 Havrettskonvensjonen art. 2 (1), Nicaragua mot USA avsn. 213. Molenaar (2014) avsn.
7, Molenaar (2016) s. 283, Helmersen (2014) s. 91, Oxman (2007) avsn. 11. Logikken i
havrettskonvensjonens at. 211, 218, 219 og 220, der plikten og retten til & utove havne-
statsjurisdiksjon ogsé omfatter «offshoreterminaler», tilsier at det kan vere grunnlag
for havnestatsjurisdiksjon ogsa utenfor territorialfarvannet. Regulering av lenns- og
arbeidsvilkar om bord pé skip som ensker a legge til eller levere tjenester til slike instal-
lasjoner kan trolig baseres kyststatens omfattende jurisdiksjon over ressursutnyttelse
pa sokkelen og i eksklusiv ekonomisk sone (se havrettskonvensjonens art. 56, 60, 77
og 80), kombinert med fraveeret av en rett for skip til a tilby tjenester ved innretninger
og anlegg som driver slik ressursutnyttelse (se i denne retning Ringbom (2015) s. 141).
For problemstillingen i denne framstillingen er det imidlertid ikke nedvendig a ta
stilling til om det foreligger en slik reguleringsadgang, idet regulering av lonns- og
arbeidsvilkar om bord pa skip i kabotasje mellom norske havner og installasjoner pa
sokkelen kan bygges pa alminnelig havnestatsjurisdiksjon over konvensjonelle havner
innenfor territorialfarvannet.

80 Churchill og Lowe (1999) s. 68.

81 Se Marten (2014) s. 24 og Marten (2015) s. 112. Frivillighetsargumentet gjelder ikke
for skip som befinner seg i indre farvann eller i havn p& grunn av forhold som force
majeure eller distress, og folgelig nyter slike skip en viss immunitet fra kyststatens
jurisdiksjon. Se Churchill og Lowe (1999) s. 68 og Jessup (1927) s. 194-208. For skip i
kabotasje er dette unntaket av mindre betydning, ettersom det & oppseoke havn er en
forutsetning for & drive kabotasjefart.
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Havnestatsjurisdiksjon er anerkjent i folkerettslig sedvanerett.®? Ut-
gangspunktet er at utenlandske skip ikke har noen rett til & anlgpe havn.®
Dette er den radende oppfatning i moderne folkerett, noe som bade har
kommet til uttrykk i juridisk teori og er underbygget av statspraksis.®*
Havnestaten kan dermed nekte utenlandske skip a anlgpe havn, og stille
vilkar for anlep og opphold.* Dette har blant annet kommet til uttrykk
i Nicaragua-saken, der Den internasjonale domstolen (ICJ) uttalte at
«[iJtis [...] by virtue of its sovereignty that the coastal State may regulate
access to its ports».** Havnestatsjurisdiksjon i alminnelighet folger ikke
eksplisitt av noen traktat, men er forutsatt i og folger implisitt av flere
folkerettslige instrumenter.’” I havrettskonvensjonen anerkjennes hav-
nestatsjurisdiksjon implisitt i konvensjonens art. 25 (2), 211 (3) og 255.%
For eksempel folger det implisitt av art. 25 (2) at kyststaten kan fastsette
vilkar for adgang béde til indre farvann og havner utenfor indre farvann.

8 Molenaar m.fl. (2008) s. 25. Dette har blant annet kommet til uttrykk i Réglement sur

le régime légal des navires et de leurs équipages dans les ports étrangers art. 5 (2) jf. art.
1, Folkerettsinstituttet (1898) og La distinction entre le régime de la mer territoriale
et celui des eaux intérieures art. I, Folkerettsinstituttet (1957).

8 Molenaar m.fl. (2008) s. 25, Molenaar (2014) avsn. 7, Marten (2015) s. 114, Parames-
waran (2004) s. 134-140. Unntak gjelder for skip i ned og force majeure-situasjoner,
men heller ikke slike skip har en uforbeholden rett til havneadgang, se Molenaar
(2014) avsn. 9. Se ogsé Beale (1923) ved note 62: «No such international right exists to
navigate harbors and enclosed bays; and as to such waters the territorial law may be
extended over foreigners as well as subjects».

8 Churchill og Lowe (1999) s. 61, Marten (2014) s. 31-33, Marten (2015) s. 114-115 og
Molenaar (2016) avsn. 2.2. Se de La Fayette (1996) s. 5-9 for eksempler p4 statspraksis.
I tidligere tider ble det argumentert for at handelsskip hadde en rett til adgang i andre
staters havner (se omtale av litteratur og praksis i Marten (2014) s. 31-33 og Ringbom
(2008) s. 205-208). Spor av denne argumentasjonen er ogsd & finne i nyere litteratur
(Rothwell og Stephens (2016) s. 57). I dag er imidlertid den radende oppfatningen at
det ikke gjelder en slik ulovfestet rett til havneadgang.

8 Ringbom (2015) s. 119.

8 Nicaragua mot USA avsn. 213.

8 Se omtale i WTO S/C/W/315 (2010) avsn. 106. Se f.eks. MLC art. V (1), (4) og (6) og
regel 5.2, MARPOL-konvensjonen art. 5 (4) og STCW-konvensjonen art. 8 (4).

8 Omtalt i Molenaar m.fl. (2008) s. 31 og Ringbom (2015) s. 117. Se ogsa havrettskon-
vensjonen art. 218, 219 og 220 (1), som tillegger havnestaten plikter og rettigheter til
a utgve handhevelsesjurisdiksjon i seerlige tilfeller knyttet til miljghensyn.

23



Marlus No. 517
Regulering av lonns- og arbeidsvilkar i kabotasjefart

Den alminnelige folkeretten gir havnestater en vid diskresjon i
utovelsen av havnestatsjurisdiksjon.*” Utgangspunktet er at havnestaten
kan velge & la nasjonal lovgivning gjelde for utenlandskregistrerte skip
som ligger i havna, inkludert gods og personer om bord, og at denne
lovgivningen ogsa kan handheves.” Denne formen for havnestatsjurisdik-
sjon kan i utgangspunktet brukes til a regulere lonns- og arbeidsvilkar
om bord nér skipet ligger i havn.”' I tillegg til & uteve jurisdiksjon over
skip som allerede ligger i havn, kan havnestaten stille vilkar for skip som
onsker a anlgpe havn.”” Havnestatens adgang til a stille vilkar bygger
pé en fra det mer til det mindre-tankegang. Dersom havnestaten kan
nekte skip adgang til havna, mé den ogsé kunne stille vilkar for a gi slik
adgang.” Det er denne siden av havnestatens jurisdiksjon som enklest
kan gi grunnlag a regulere lonns- og arbeidsvilkar nar skipet er i trafikk
mellom nasjonale havner.

Adgangen til a stille vilkar for havneanlep har i praksis blitt brukt
til & regulere forhold som foregér utenfor havn, og ogsa langt utenfor
territorialfarvannet. Et eksempel er EU-domstolens avgjorelse fra 2011
i sak C-366/10 Air Transport Association of America, der EU-domstolen
aksepterte havnestatsjurisdiksjon som grunnlag for a la EUs klimakvote-
regime gjelde for flyvninger mellom EUs medlemsstater og tredjeland.**
Et annet eksempel pa EUs bruk av havnestatsjurisdiksjon til a regulere
forhold utenfor havn er europaparlaments- og radsdirektiv 1999/95/
EF av 13. desember 1999 om handheving av bestemmelser om sjofolks

8 Molenaar (2014) avsn. 7, Molenaar m.fl. (2008) s. 106.

% Marten (2014) s. 25 note 116 med videre henvisninger.

' Interne forhold behandles i del 2.3.2.

2 Ringbom (2015) s. 119.

% Marten (2014) s. 201, Ringbom (2015) s. 119. Denne logikken har blant annet kommet
til uttrykk i US Supreme Courts avgjorelse Patterson v. Bark Eudora 190 U.S. 169 (1903)
pas. 178: «the implied consent to permit them to enter our harbors may be withdrawn,
and if this implied consent may be wholly withdrawn, it may be extended upon such
terms and conditions as the government sees fit to impose».

% C-366/10 Air Transport Association of America avsn. 124-126. Se ogsa sak C-286/90
Diva, der et EU-domstolen fant at et EU-rettslig forbud mot & transportere og opp-
bevare laks fanget i Nord-atlanteren kunne hdndheves overfor et panamaregistrert
fartoy. Begrunnelsen var at skip som befinner seg i medlemsstatens havner «i principet
fuldt du er undergivet den pageldende stats jurisdiktion» (avsn. 29).
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arbeidstid om bord pé skip som anlgper havner i Fellesskapet. Etter
direktivets art. 1 er medlemsstatene palagt & «treffe egnede tiltak for at
skip som ikke er registrert pa deres territorium eller som ikke seiler under
deres flagg» overholder en rekke klausuler i avtalen om organisering av
sjofolks arbeidstid inngatt mellom Sammenslutningen av skipsredere i
Den europeiske union (ECSA) og Sammenslutningen av transportarbei-
derforbund i Den europeiske union (FST).” Direktivet implementerte
ILO-konvensjon 180 om sjofolks arbeidstid og bemanning av skip, men
denne var pé tidspunktet for implementering ennd ikke tradt i kraft, og
ratifisert av svert fa.

Slik bruk av havnestatsjurisdiksjon er ikke ukontroversiell.”® Det
er serlig to grunner til at regulering av utenlandskregistrerte skip kan
by pé utfordringer. For det forste vil havnestatens jurisdiksjon alltid
métte konkurrere med flaggstatens jurisdiksjon.” For det andre er det
et spersmal hvor langt havnestatens jurisdiksjon rekker nar skipene
som reguleres ogsa beveger seg utenfor havnestatens territorium.” I det
folgende vil det redegjores for hvorfor slike innvendinger i mindre grad
gjor seg gjeldende nar det er skip i kabotasjefart som reguleres.

2.2.4  Kyststatens rett til & regulere maritim kabotasje

I framstillingen over er havnestatsjurisdiksjon behandlet som grunnlag
for jurisdiksjon uten at det tas hensyn til hva slags type skipsfart som
reguleres. Eksemplene som er hentet fra rettspraksis, gjelder imidlertid
alle regulering av skip (og fly) i internasjonal trafikk. Mangelen pé saker
om regulering av kabotasje er en konsekvens av at spersmal om yttergren-

% Direktiv 1999/95/EF art. 1 (2). Se ogsé mal nr. M 8471-03 Miljonamnden i Helsingborgs
kommun vs. HH-Ferries AB m.fl., avsn. 19-20, der den svenske Miljé6verdomstolen
fant at Helsingborg havns krav om at skip métte vere utstyrt med en spesiell type
katalysatorer («selektiv katalytisk avgasrening») for 4 redusere nitrogenutslipp ikke var
i strid med folkeretten, selv om slike krav ikke var fastsatt av IMO (omtalt i Ringbom
(2015) s. 122 note 28).

% Marten (2014) s. 211, Ringbom (2008) s. 204.

7 Flaggstatens jurisdiksjon behandles under i del 2.3.

% Se diskusjon i Ringbom (2015) s. 121-122, Molenaar (2016) kap. 2.5.1 avsn. 4, Marten
(2015) 5. 126-127 og Molenaar m.fl. (2008) s. 101.
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sene for hva havnestatsjurisdiksjon kan brukes til forst og fremst melder
seg ved regulering av forhold om bord pa skip i internasjonal trafikk.
Regulering av kabotasjefart utfordrer i mindre grad slike eventuelle yt-
tergrenser for hva havnestatsjurisdiksjon kan brukes til. Arsaken er at
kabotasjefart er kjennetegnet ved at skipet beveger seg mellom havner
i samme stat.”” I spersmél om regulering av skip i kabotasje er derfor
tilknytningen til regulerende havnestat enda sterkere enn ved regulering
av skip i internasjonal trafikk. Hensynet til navigasjonsfrihet star tilsva-
rende svakere, ettersom skipet ikke beveger seg mellom flere stater.'*

Ved regulering av lonns- og arbeidsvilkar om bord pa skip i kabo-
tasjefart kan havnestatsjurisdiksjonen virke sammen med kyststaters
rett til & regulere maritim kabotasje, som har grunnlag i retten til &
forbeholde kysttrafikken for nasjonale skip. Kyststaters rett til a regulere
maritim kabotasje har lenge vert anerkjent i alminnelig folkerett.!”
Retten til kabotasjeregulering ble i 1898 formulert av Institut de Droit
international (Folkerettsinstituttet) som en regel om at staten har rett til &
forbeholde deler av skipsfarten for sine egne borgere.!> Regelen innebzrer
at kyststaten har rett til & forbeholde kysttrafikken for nasjonale skip.'”® Ut
fra en fra det mer til det mindre-tankegang er det da nerliggende & trekke
konklusjonen at kyststaten ogsa kan stille vilkar for & gi utenlandske skip
adgang til & konkurrere i kysttrafikkmarkedet.'*

Ogsa nyere statspraksis tilsier at kyststater har rett til a regulere
maritim kabotasje, idet kyststatsregulering av kabotasjefart er sveert
utbredt ogsa i dag. Som nevnt i innledningen, begrenser 91 av FNs med-
lemsstater i dag utenlandskregistrerte skips adgang til kabotasjemarkedet,

% Giemulla (2012) avsn. 1.
10" Lane (1985) s. 61 skriver at «[i]n maritime law it is commonly admitted that freedom
of the seas has never included a right of cabotage». Se ogsd Molenaar m.fl. (2008) s.
104-105.

101 Molenaar m.fl. (2008) s. 106, Marten (2014) s. 199.

12 «I’Etat comme souverain a le droit [...] [d]e réserver pour ses nationaux certaines
branches de commerce, d’industrie ou de navigation», jf. Folkerettsinstituttet (1898)
art. 5 (1) og (3).

103 Marten (2014) s. 200.

104 Marten (2014) s. 201, Ringbom (2015) s. 147-148.
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og 80% av verdens kystlinje er omfattet av slik regulering.'® Australias
Coastal Trading (Revitalising Australian Shipping) Act er et eksempel pé
at deltakelse i kabotasjefarten gjores betinget av serskilt tillatelse, og der
slik tillatelse ogsa innebzerer at utenlandske skip omfattes av australsk
arbeidsmiljelovgivning.'*

Bade havnestatsjurisdiksjon og retten til & regulere kabotasje bygger
pa statens territorialjurisdiksjon.'”” Mens havnestatsjurisdiksjonen bygger
pa skipets opphold i eller gnske om adgang til havna, omfatter imidlertid
retten til a regulere kabotasje i utgangspunktet hele skipets reise fra havn
til havn, ogsa dersom skipet beveger seg utenfor territorialfarvannet, slik
tilfellet er for sokkelkabotasje.!”® Retten til & regulere kabotasje kan pa
denne méten rettferdiggjore en mer ekspansiv tilnerming til retten til
a stille vilkar for havneadgang og dermed en videre havnestatsjurisdik-
sjon.'” Kyststatens vide diskresjon ved utevelsen av havnestatsjurisdiksjon
blir p4 denne méten om mulig enda videre i sporsmal om regulering av
kabotasje.'"

Gjennom adgangen til & regulere skip i havn, adgangen til stille
vilkar for adgang til nasjonale havner og retten til & regulere kabotasje
har kyststaten i prinsippet jurisdiksjon til & regulere de fleste sider av
kabotasjefarten, herunder lonns- og arbeidsvilkar. Samtidig er det klart at
havnestaten ikke opptrer i et vakuum: Havnestatens interesse av & regulere
lenns- og arbeidsvilkar pa det enkelte skip kan sta i motsetning til flagg-
statens og/eller det internasjonale samfunns interesse av a regulere eller
unnga regulering av det samme forholdet. I det folgende undersokes derfor
hvordan flaggstatens interesser og jurisdiksjon over skipet og hensynet til
internasjonalt samarbeid kan begrense havnestatens jurisdiksjon.

105 Fitzpatrick m.fl. (2018) s. 10.
1% Coastal Trading (Revitalising Australian Shipping) Act 2012 part. 4 division 2 sub-
division A. Se omtale i Marten (2014) s. 176. Fair Work Regulations 2009 Chapter 1
part 1-3 Division 3 1.15B, 1.15D og 1.15E.

17 Marten (2014) s. 200 med henvisning til Lane (1985) s. 61.

108 Lane (1985) s. 61 skriver at denne retten ogsa omfatter kabotasje mellom kolonimakter
og kolonier.

19 Marten (2014) s. 201, Ringbom (2015) s. 147-148.

10 Sml. Molenaar (2014) avsn. 7, Molenaar m.fl. (2008) s. 106.
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2.3 Grenser for kyststatens jurisdiksjon

2.3.1 Flaggstatsprinsippet

I framstillinger av kyststatens handlingsrom for regulering av lonns-
og arbeidsvilkar til sjos settes gjerne kyststatens jurisdiksjon opp mot
flaggstatsprinsippet.'! Det kan imidlertid veere vanskelig & fa tak pa hva
flaggstatsprinsippet innebaerer. Flaggstatsprinsippet omfatter i alle fall
flaggstatens plikt etter havrettskonvensjonen art. 94 til effektivt & utove
jurisdiksjon og kontroll over skipet.!? Avhengig av hvordan man definerer
flaggstatsprinsippet, kan ogsa flaggstatens eksklusive jurisdiksjon pa det
apne hav, prinsippet om uskyldig gjennomfart og doktrinen om interne
forhold ses som utslag av prinsippet, idet disse kan innebeere at kyst- eller
havnestatens jurisdiksjon ma vike for flaggstatens.

Grunnlaget for flaggstatens jurisdiksjon er skipets nasjonalitet, som
er regulert i havrettskonvensjonens art. 91.1° I tidligere tider ble ogsa
flaggstatens jurisdiksjon forklart med at skip ble ansett som en del av
flaggstatens territorium."* I dag er det lite som stotter en slik logikk, og
det mé derfor legges til grunn at det rettslige grunnlaget for flaggstatsju-
risdiksjon er skipets nasjonalitet og havrettskonvensjonens gvrige regler
om flaggstatens jurisdiksjon.'*®

En side av flaggstatens jurisdiksjon er flaggstatens plikter. Flaggstatens
plikt til effektivt & uteve jurisdiksjon og kontroll over skipet folger av
havrettskonvensjonens art. 94. Selv om bestemmelsen er inntatt i havretts-
konvensjonens del VII om det &pne hav, indikerer bestemmelsens ordlyd
at flaggstaten har plikt til effektivt & uteve sin jurisdiksjon og kontroll

1 Se f.eks. NOU 2012: 18 s. 95. Se ogsd anmodningsvedtak nr. 1101 (2016-2017), omtalt
idel 1.1.

12 Se f.eks. Ot.prp.nr.78 (2003-2004) s. 13.

13 Havrettskonvensjonen art. 91 (1).

14 Geiss og Tams (2015) s. 21-22. Se PCIJs avgjorelse i saken Frankrike mot Tyrkia

(Lotus-dommen). Tilnaermingen til skip som en del av flaggstatens territorium har ogsa

kommet til uttrykk i den relativt nye hoyesterettsdommen i den sékalte Eimskip-saken

(HR-2016-1251-A). Se dommens avsn. 30.

Havrettskonvensjonen art. 91 flg. Se ogsd Molenaar m.fl. (2008) s. xii og 18 om at det

i dag ikke finnes stotte for a basere flaggstatsjurisdiksjon pa territorialprinsippet.
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over skip som forer dens flagg, uansett hvor skipet befinner seg.'' Det
er solid grunnlag, bade i andre folkerettslige traktater og i folkerettslig
sedvanerett, for at flaggstaten har plikt til & uteve jurisdiksjon over sine
skip uansett hvor de befinner seg."”

Havrettskonvensjonens art. 94 palegger flaggstaten a «effektivt utove
sin jurisdiksjon og kontroll over skip som forer dens flagg, i administra-
tive, tekniske og sosiale saker»."'® Dette innebeerer blant annet a «uteve
jurisdiksjon etter sin interne lovgivning over hvert skip som forer dens
flagg, og over skipets forer, offiserer og mannskap, i administrative,
tekniske og sosiale spersmal som gjelder skipet».!"” Henvisningen til
sosiale saker og spersmal kan oppfattes slik at den omfatter lonns- og
arbeidsvilkar, og det har blitt argumentert for at alle ILO-konvensjoner
er omfattet.”* Flaggstaten skal ogsa «treffe de tiltak som er nodvendig
for & trygge sikkerheten til sjos, blant annet med hensyn til [...] skipenes
bemanning, arbeidsforholdene og mannskapets opplaering».'* Dette
omfatter blant annet forpliktelser med hensyn til mannskapets kvalifi-
kasjoner og antall.'2

At flaggstaten plikter 4 uteve jurisdiksjon, behover imidlertid ikke
a bety at andre stater er avskaret fra & uteve jurisdiksjon over samme
skip.!®® Skipet kan veere underlagt flere nasjonale rettssystem samtidig,
uten at dette vil vaere i strid med folkeretten.'”* Flaggstatens plikt inne-

¢ Havrettskonvensjonen art. 94. Dette er ogsa lagt til grunn i Molenaar m.fl. (2008) s.

31 og Ringbom (2015) s. 115.

17 Molenaar m.fl. (2008) s. 31, Ringbom (2015) s. 114-116. F.eks. bygger internasjonale
avtaler som regulerer sikkerhet og miljo, mannskapets kvalifikasjoner eller lonns- og
arbeidsvilkar til sjos pa et system der det i utgangspunktet er flaggstaten som har
ansvaret for & sikre at forholdene om bord er i overensstemmelse med internasjonale
standarder. Se f.eks. SOLAS-konvensjonen vedl. kap. 1 del B, MARPOL-konvensjonen
art. 5, STCW-konvensjonen art. VI jf. art. IT a) og b), og MLC art. V (1), (2), (3) og (6)
og regel 5.1.

18 Havrettskonvensjonen art. 94 (1).

19 Havrettskonvensjonen art. 94 (2) b).
120 Marten (2014) s. 168, Mansell (2009) s. 161.

12l Havrettskonvensjonen art. 94 (3) b).

122 Havrettskonvensjonen art. 94 (4) b).
123 Molenaar m.fl. (2008) s. 31, Ringbom (2015) s. 116.

124 Guilfoyle (2017) s. 703.
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barer istedenfor at flaggstatens jurisdiksjon trer inn der andre stater
enten ikke har eller avstar fra & anvende sin. I en framstilling av hvilke
foringer folkeretten legger for utovelsen av havnestatsjurisdiksjon er det
derfor ikke flaggstatens plikter etter havrettskonvensjonens art. 94 som
begrenser kyststatens jurisdiksjon.

Flaggstatens jurisdiksjon utgjer motsatsen til kyststatens jurisdiksjon
uansett hvor skipet befinner seg: Der kyststaten ikke har jurisdiksjon over
skipet, er det flaggstatens jurisdiksjon som trer inn.'” Som dreftelsen har
vist, behover imidlertid ikke dette & bety at kyststaten er avskaret fra a
regulere forhold pa skipet. Spersmalet om flaggstatens jurisdiksjon gjer at
kyststaten ikke kan regulere lonns- og arbeidsvilkar om bord ma derfor
bero pa andre forhold. I det folgende undersekes derfor om og hvordan
andre sider ved flaggstatens jurisdiksjon kan begrense havnestatens
adgang til 4 regulere lonns- og arbeidsvilkidr om bord pa utenlandske
skip i kabotasjefart. De tre mulige begrensningene som behandles er
doktrinen om interne forhold, skipets rett til uskyldig gjennomfart og
flaggstatens eksklusive jurisdiksjon pa apent hav.

2.3.2  Thavn ogindre farvann: Skipets interne forhold

Et skips interne forhold nevnes ofte som en mulig grense for havnestatens
jurisdiksjon over skip som befinner seg i havn.'” Churchill beskriver dette
som en «internal economy’ doctrine [...] according to which only acts on
foreign ships which had effect beyond the ship were subject to the coastal
State’s law».'” Marten viser til en idé om at flaggstaten beholder eksklusiv
jurisdiksjon over en lgst definert gruppe forhold som arbeidsforhold,
uenigheter internt i mannskapet og mindre lovbrudd begétt om bord.'*

125 Havrettskonvensjonen art. 94.

126 Ringbom (2015) s. 123-127, Marten (2015) s. 115-117, Marten (2014) s. 28-31, Churchill
og Lowe (1999) s. 65-69. Se ogsa Fleischer (2005) s. 110.

127" Churchill og Lowe (1999) s. 92.

128 Marten (2015) s. 115-116.
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Nar et skip legger til i havn, kan havnestaten i utgangspunktet la sine
lover gjelde for skipet og de som er om bord.!* I praksis er det likevel
sjelden at havnestater utever jurisdiksjon over forhold ved skipet som
anses som rent interne og som ikke bergrer havnestatens interesser.'*°
Praksisen med 4 avsta fra & hdndheve nasjonal lovgivning i saker om
interne forhold har sammenheng med at utenlandskflaggede skip allerede
er underlagt bade flaggstatens lovgivning og et system for handheving
av denne lovgivningen gjennom flaggstatens jurisdiksjon.’* Dersom
havnestaten avstar fra & handheve sin lovgivning, vil forhold om bord
pa utenlandske skip likevel vere regulert av flaggstatens lovgivning, som
kan handheves av kapteinen og den lokale konsulen.'*

Det er en viss uenighet i juridisk teori om hvorvidt havnestater er
forpliktet til & avsta fra & uteve jurisdiksjon over skipets interne for-
hold.’** Det er enighet om at stater har jurisdiksjon over utenlandske
skip i havna."** Uenigheten knytter seg til hvor langt denne jurisdik-
sjonen rekker.”*” Et skille kan trekkes mellom den angloamerikanske
tilneermingen og den franske. Den angloamerikanske tilneermingen
gar ut pd at havnestaten har komplett jurisdiksjon over utenlandske

129

Se del 2.2.3. Se ogsa Churchill og Lowe (1999) s. 65. Spersmél om immunitet gjelder
forst og fremst statsskip og krigsskip (og ikke skip i kommersiell trafikk) og vil derfor
ikke bli behandlet i denne framstillingen. Se Churchill og Lowe (1999) s. 65 og 98.
130 Molenaar (2014) avsn. 12, Fleischer (2005) s. 110.

B Churchill og Lowe (1999) s. 65-66.

132 Churchill og Lowe (1999) s. 65-66.

33 Tenbetenkning, skrevet pi oppdrag for Norges Rederiforbund, angdende regulering av
lonns- og arbeidsvilkar pa utenlandskregistrerte supplyskip pa kontinentalsokkelen,
skriver Proelss at «<under customary law all matters relevant to the «peace of the ship»
(such as, e.g., employment standards) continue to be governed by the legislation of the
flag State even while the vessel is in the internal waters of another State» (Proelss (2009)
s. 8). Se ogsa Boyle (1998) s. 4, sitert i Marten (2014) s. 193 ved note 187 og i Molenaar
m.fl. (2008) s. 103-104. P4 motsatt side star bl.a. Charteris (1920-1921) s. 46, Jessup
(1927) s. 191-194 og 236, Fleischer (2005) s. 110, Molenaar m.fl. (2008) s. 104-105, Shaw
(2017) s. 413, Ringbom (2015) s. 125-126, Marten (2014) s. 31 og s. 193-195, Marten
(2015) s. 116, Rothwell og Stephens (2016) s. 58-59, og Ruud og Ulfstein (2018) s. 154.
134 Marten (2014) s. 28.

135 Marten (2014) s. 28.
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skip i havna, men at den kan velge 4 la veere & utove den.”*® Den franske
tilneermingen innebzerer pa sin side at havnestaten ikke har jurisdiksjon
over rent interne forhold pa utenlandske skip i havna, med mindre den
blir bedt om assistanse eller hendelser om bord forstyrrer havnefreden.'”

Spersmalet om havnestaten er forpliktet til 4 avsta fra a regulere sakalt
interne forhold om bord pa utenlandske skip, beror pa om det foreligger
en slik regel i folkerettslig sedvanerett.”* Vilkarene for at det foreligger en
regel i folkerettslig sedvanerett er at det foreligger konsistent praksis og
opinio juris."”” Det foreligger en ganske utbredt praksis for at havnestater
avstar fra & regulere sdkalt interne forhold."** Dette er imidlertid en folge
av at stater som sverger til den angloamerikanske tilneermingen har
vert tilbakeholdne med & ta i bruk jurisdiksjonen, mens man under
den franske tilneermingen har hatt en utvidende forstaelse av hva som

136 Churchill og Lowe (1999) s. 66. Se f.eks. Cunard Steamship Co., Ltd. V. Mellon, 262 U.S.
100 (1923), som gjaldt anvendelse av den amerikanske forbudslovgivningen overfor
skip i havn. Se ogsa Lauritzen v. Larsen 345 U.S. 571 (1953), McCulloch v. Sociedad
Nacional de Marineros de Honduras 372 U.S. 10 (1963) og Incres Steamship Co. Ltd. V.
International Maritime Workers’ Union 372 U.S. 24 (1963), som alle gjaldt anvendelse
av amerikansk arbeidslovgivning overfor utenlandske sjofolk (nevnt i Ringbom (2015)
s. 125 note 34).

137 Churchill og Lowe (1999) s. 66-67, Marten (2014) s. 29. Se Avis du Conseil d’Etat

sur la Compétence en matiére de Délits commis, a bord des Vaisseaux neutres, dans

les Ports et Rades de France (1806) avsn. 4-7. Conseil d’Etats syn i denne saken har
siden blitt lagt til grunn i fransk praksis, selv om havnestatens jurisdiksjon ble noe
utvidet overfor mer alvorlige forbrytelser, som drap, senere pa 1800-tallet (se Cour de

Cassations avgjorelse Jally/ Tempest (1859), behandlet i Charteris (1920-1921) s. 53). Ut-

talelsen fra Conseil d’Etat er ogsa tatt til inntekt for at det gjelder en regel i folkerettslig

sedvanerett med samme innhold (se Francioni (1975) s. 30 note 8). Charteris papeker
imidlertid at Frankrike i 1806 var bundet av en konvensjon mellom Frankrike og USA
som hadde som formal & fastlegge kyststaters og konsulers jurisdiksjon, og som ga
konsuler kompetanse over hendelser som kun foregikk om bord pa skipene (Charteris

(1920-1921) s. 49-50). Konvensjonen og saksforholdet er ogsa beskrevet av amerikansk

hoyesterett i Wildenhus’ Case 120 U.S. 1 (1887).

Bi- og multilaterale avtaler der Norge kan ha forpliktet seg til & avsté fra 4 regulere

interne forhold pé skip vil bli behandlet i framstillingens del 3.3.

138

13 Vilkarene for folkerettslig sedvanerett er blant annet beskrevet av ICJ i 1969 i konti-

nentalsokkelsakene Tyskland mot Danmark og Tyskland mot Nederland, avsn. 73-74
og 77.
140 Churchill og Lowe (1999) s. 66-68.
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forstyrrer havnefreden.”! De varierende begrunnelsene for praksisen gjor
det vanskelig & fastsla at vilkaret om opinio juris er oppfylt, idet det er
stor forskjell pa & mene at man ikke har jurisdiksjon og det & ikke utove
jurisdiksjon man mener at man har."*? Den radende oppfatningen i juri-
disk teori er ogsa at en eventuell begrensning pé havnestatens jurisdiksjon
over et skips interne forhold ikke folger av folkerettslig sedvanerett, men
eventuelt av politiske vurderinger og havnestatens interne rett.!* Det kan
derfor legges til grunn at adgangen til a regulere lonns- og arbeidsvilkar
om bord pa utenlandskregistrerte skip i norske havner ikke er begrenset
av en sedvanerettsregel om interne forhold.

Ogsa dersom det skulle foreligge en sedvanerettsregel i trad med
den franske tilnermingen, vil denne trolig ikke begrense adgangen
til & regulere lonns- og arbeidsvilkdr om bord pa utenlandskflaggede
skip. Arsaken er at slike forhold ikke nedvendigvis er & regne som
«interne». Doktrinen om interne forhold bygger grunnleggende sett
pa en idé om at forhold som ikke bergrer havnestatens interesser bor
overlates til flaggstatens jurisdiksjon.'** Hva som regnes som «interne
forhold» og «havnestatens interesser» er i stadig utvikling, og vil dessuten
avhenge av de konkrete forholdene."” Badde Ringbom og Marten antar at
lgnns- og arbeidsvilkar i utgangspunktet regnes som interne forhold.'*¢
Samtidig fastholder de begge at reguleringer som pavirker sikkerheten
ikke regnes som interne forhold."” Marten fastslar at dersom interne
forhold-doktrinen skulle utgjore en folkerettslig regel, vil den uansett

" Churchill og Lowe (1999) s. 66, Jessup (1927) s. 192, Marten (2014) s. 30, Ringbom

(2015) s. 124.

Francioni (1975) s. 35 argumenterer for at den franske doktrinen heller kan karakteri-

seres som spesiell folkerettslig sedvanerett, idet han anser bade vilkéret til konsistent

praksis og opinio juris for & veere oppfylt, men kun for en avgrenset gruppe stater.

43 Charteris (1920-1921) s. 46, Jessup (1927) s. 191-194 og 236, Fleischer (2005) s. 110,
Molenaar m.fl. (2008) s. 104-105, Shaw (2017) s. 413, Ringbom (2015) s. 125-126,
Marten (2014) s. 31 og s. 193-195, Marten (2015) s. 116, Rothwell og Stephens (2016)
s. 58-59, Ruud og Ulfstein (2018) s. 154.

4 Ringbom (2015) s. 123.

145 Molenaar (2014) avsn. 12.

46 Marten (2015) s. 115-116, Ringbom (2015) s. 123-124. Unntak gjeres for arbeidstids-
bestemmelser og andre standarder som far direkte folger for sikkerhet til sjos.

47 Ringbom (2015) s. 124 note 29, Marten (2015) s. 116.

142
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ikke veere til hinder for de sikkerhets- og miljostandarder som utgjor
storstedelen av samtidens shippingregulering.'*® Standpunktet er ikke
kontroversielt. Havnestater har i lang tid regulert forhold knyttet til miljo
og sikkerhet om bord pa utenlandske skip, ogsa der slike krav ikke folger
av internasjonale konvensjoner."* Dersom man folger logikken i den
franske tilneermingen, kan det forhold at sikkerhets- og miljestandarder
ikke regnes som interne forhold forklares med at slike forhold nettopp
bergrer havnestatens interesser.”*’ En tilsvarende tilnseerming er mulig
for lonns- og arbeidsvilkar.

Lonns- og arbeidsvilkar om bord péa utenlandske skip i kabotasje
berorer havnestatens interesser, bade fordi slike forhold om bord kan
pavirke sikkerheten til sjos langs havnestatens kystlinje og fordi slike skip
konkurrerer om oppdrag med havnestatens egne skip og sjefolk og trans-
port pa land. I tillegg er Norge som havnestat til en viss grad forpliktet til
4 uteve jurisdiksjon over slike forhold allerede, gjennom bestemmelser
om havnestatskontroll gitt i internasjonale konvensjoner om sjofolks
lonns- og arbeidsvilkar."”! En rekke havnestater stiller allerede i dag krav
knyttet til lonns- og arbeidsvilkdr om bord pa utenlandskflaggede skip,
og da Australia i 2008 dpnet for regulering av lenns- og arbeidsvilkar
pé utenlandskflaggede skip i australske havner, var det f4 internasjonale
protester.””? Dette kan vaere en indikasjon pa sterre internasjonal aksept
for en mer omfattende havnestatsjurisdiksjon."””> En mulig forklaring pa
dette er at flaggstatens rolle har endret seg slik at tilknytningen mellom
flaggstat og skip er losere i dag enn den har vert tidligere.”** Ogsé dersom
det skulle eksistere et forbud i folkerettslig sedvanerett mot regulering

48 Marten (2015) s. 116.

149 Se omtale i del 2.2.3.

150 Sml. Churchill s. 67.

1 Se omtale i WTO S/C/W/315 (2010) avsn. 106. Se f.eks. MLC art. V (1), (4) og (6) og regel
5.2 og STCW-konvensjonen art. 8 (4). Se omtale av skipssikkerhetsloven og forskrift
om havnestatskontroll i del 1.1.

152 Marten (2014) s. 195.

'3 Ringbom (2015) s. 126.

3% Ringbom (2015) s. 127. Avveiningen mellom havnestat og flaggstat behandles grun-

digere i del 2.4.
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av interne forhold pa skip, er det derfor gode grunner til & anta at det
likevel vil vaere adgang til a regulere lonns- og arbeidsvilkidr om bord pa
utenlandske skip i kabotasjefart mellom norske havner.

2.3.3 I territorialfarvannet: Uskyldig gjennomfart

Prinsippet om uskyldig gjennomfart utgjer en mulig begrensning av
kyststatens adgang til a regulere lonns- og arbeidsvilkar pa utenlandske
skip nar de befinner seg i territorialfarvannet.'” Havrettskonvensjonens art.
17 om uskyldig gjennomfart fastsetter at alle staters skip har rett til uskyldig
gjennomfart gjennom andre staters territorialfarvann.”* Det folger av art.
21 (1) at kyststaten kan vedta lovgivning med virkning for skip i uskyldig
gjennomfart med hensyn til navigasjon, ressursutnyttelse, forurensning,
forskning og brudd pa kyststatens lovgivning om toll, skatt, innvandring
eller helse, s& lenge dette gjores i samsvar med havrettskonvensjonens
bestemmelser og andre folkerettslige regler.””” Slike regler kan imidlertid
ikke «fa anvendelse pa fremmede skips utforming, bygging, bemanning
eller utstyr», «<med mindre de gjennomforer allment godtatte internasjonale
regler eller standarder»."® Kyststatens vide adgang til & regulere kabotasje
og stille vilkar for havneadgang er redegjort for over i del 2.2. Sporsmalet
er om denne kompetansen begrenses av reglene om uskyldig gjennomfart.

Uskyldig gjennomfart er definert i havrettskonvensjonen art. 18 og
19. Betydningen av uttrykket gjennomfart er utdypet i art. 18: «Med
gjennomfart menes seilas gjennom sjoterritoriet for det formal & a) krysse
sjoterritoriet uten & g inn i indre farvann eller anlgpe en red eller et
havneanlegg utenfor indre farvann, eller b) seile inn i eller ut fra indre

farvann eller anlgpe en slik red eller et slikt havneanlegg».'

155 Molenaar m.fl. (2008) s. 29, NOU 2012: 18 s. 95.

136 Havrettskonvensjonen art. 17. 1 ICJs avgjorelse i Nicaragua mot USA avsn. 214 framgér

det at bestemmelsen er en kodifisering av gjeldende folkerettslig sedvanerett.

57 Havrettskonvensjonen art. 21 (1).

158 Havrettskonvensjonen art. 21 (2).

1% Havrettskonvensjonen art. 18 (1). Uttrykkene «sjoterritoriet» og «territorialfarvan-
net» brukes i denne framstillingen som synonymer. I den autentiske engelskspraklige

versjonen av havrettskonvensjonen brukes uttrykket «territorial sea».
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Marten tar til orde for at reglene om uskyldig gjennomfart omfatter
kabotasjefart i alminnelighet, idet ordlyden i havrettskonvensjonens
definisjon av uskyldig gjennomfart kan forstas slik at den ogsa omfatter
bevegelse fra en havn til en annen i samme stat.'®” Begrunnelsen er at art.
18 (1) b) kan leses dithen at ogsd bevegelse fra en havn til en annen (eller
for sa vidt ogsé fra og til en og samme havn) i samme stat er omfattet av
begrepet «gjennomfart».'e' I sa fall er ogsi kabotasje omfattet. Arsaken er
at bestemmelsen inkluderer «seilas gjennom sjoterritoriet for det formal
a[...] seile inn i eller ut fra indre farvann eller anleope en slik red eller
et slikt havneanlegg [utenfor indre farvann]», uten at det tas forbehold
om at dette kun skjer én gang eller som ledd i internasjonal skipsfart.'*

Dersom reglene om uskyldig gjennomfart omfatter kabotasjefart i
alminnelighet, kan en mulig grense for reglenes virkeomréade finnes i
ordlyden «seilas gjennom sjoterritoriet» i art. 18 (1), og kravet i art. 18 (2)
om at gjennomfart skal skje «uavbrutt og raskt», idet denne kan forstas
slik at bestemmelsen ikke omfatter seilas i sjoterritoriet, der skipet ikke
beveger seg utenfor territorialfarvannet.'®® En slik tolkning vil innebeere
at de fleste former for fastlandskabotasje, i den grad slik kabotasje i det
hele tatt beveger seg utenfor indre farvann, ikke vil veere omfattet av
definisjonen. Sokkelkabotasje vil imidlertid veere omfattet, ettersom
installasjoner pé norsk sokkel befinner seg utenfor territorialfarvannet.
Det er videre ingen sider ved alminnelig kabotasje som gjor at slik gjen-
nomfart ikke er «uskyldig»."* Det er dermed ikke utelukket at reglene
om uskyldig gjennomfart gjelder for skip i kabotasje.'>

Selv om kabotasje skulle veere omfattet av reglene om uskyldig gjen-
nomfart, er imidlertid disse reglene ikke til hinder for at kyststaten kan
stille vilkar for havneadgang.'® Havnestatens adgang til a stille vilkar for
havneadgang er forutsatt flere steder i havrettskonvensjonen, herunder i

10 Marten (2014) s. 186.

11 Marten (2014) s. 186.

12 Havrettskonvensjonen art. 18 (1) b jf. art. 18 (1) a.
1 Havrettskonvensjonen art. 18 (1) og (2).

164 Havrettskonvensjonen art. 19, Marten (2014) s. 186.
15 Marten (2014) s. 186 og 201.

166 Barnes (2017) s. 184.
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art. 25 inntatt i konvensjonens avsnitt 3, «Uskyldig gjennomfart i sjoterri-
toriet», underavsnitt A, «Regler som gjelder for alle skip». I bestemmelsens
andre ledd framgar det at «[n]ar et skip er pa vei til indre farvann eller
anlgper havneanlegg utenfor indre farvann, har kyststaten ogsé rett
til & ta de skritt som er nedvendig for & hindre brudd pa de vilkar som
gjelder for skipets adgang til indre farvann eller slike havneanlegg».'””
Havnestatens adgang til 4 fastsette slike vilkar er ogsa forutsatt i ICJs
avgjorelse i Nicaragua-saken.'®® I dommens avsnitt 213 siste punktum
fastslas det at kyststaten i kraft av sin suverenitet kan regulere adgang
til kyststatens havner.'” Dommens avsnitt 214, der retten til uskyldig
gjennomfart stadfestes, mé derfor leses i lys av det foregiende avsnittet:
Retten til uskyldig gjennomfart er kanskje delvis til for & gjore det mulig
for utenlandske skip 4 seile inn til kyststatens havner, men den pavirker
ikke kyststatens rett til 4 stille vilkar for havneadgang.'”® Dette taler for
at havnestaten har reguleringsadgangen i behold, s& lenge regulering
utformes som vilkar for havneadgang.'”!

Det er ellers ingenting som indikerer at reglene om uskyldig gjennom-
fart begrenser kyststatens kompetanse til a regulere lonns- og arbeids-
vilkar pé utenlandske skip gjennom utevelse av havnestatsjurisdiksjon.
Nér det i tillegg dreier seg om skip i kabotasjefart, er adgangen til 4 stille
vilkar for havneadgang om mulig enda videre."”” Prinsippet om uskyldig
gjennomfart utgjer derfor ikke en begrensning pa kyststatens adgang
til a regulere lonns- og arbeidsvilkar om bord pa skip i kabotasjefart
gjennom 4 stille vilkdr for havneadgang.

17 Havrettskonvensjonen art. 25 (2).

168

Nicaragua mot USA.

19 Nicaragua mot USA avsn. 213.

170" Nicaragua mot USA avsn. 213.

171

Se i denne retning ogsa Molenaar m.fl. (2008) s. 26-29.
172 Se del 2.2.4. Se ogsd Marten (2014) s. 202.

37



Marlus No. 517
Regulering av lonns- og arbeidsvilkar i kabotasjefart

2.34 Utenfor territorialfarvannet: Eksklusiv
flaggstatsjurisdiksjon

P4 dpent hav er hovedregelen at flaggstaten har eksklusiv jurisdiksjon
over skipet.'””* Spersmalet i det folgende er om flaggstatens eksklusive
jurisdiksjon pa &pent hav begrenser adgangen til a gi havnestatsregulering
av lonns- og arbeidsvilkar virkning for de delene av kabotasjefarten der
skipet befinner seg p& dpent hav. For regulering av kabotasje mellom
norske havner er denne mulige begrensningen forst og fremst relevant
for sokkelkabotasje.

Flaggstatens eksklusive jurisdiksjon over skip pa det dpne hav folger
av havrettskonvensjonens art. 92. Bestemmelsen er inntatt i havretts-
konvensjonens del VII om det apne hav og gjelder ogsa etter sin ordlyd
kun pa det dpne hav. Det folger imidlertid av havrettskonvensjonens art.
58 (2) at alminnelige bestemmelser om det dpne hav i art. 88 til 115 ogsa
gjelder i eksklusiv ekonomisk sone «i den grad de ikke er uforenlige med
[konvensjonens del V om eksklusiv ekonomisk sone]».!”* Det méa derfor
antas at art. 92 om flaggstatens eksklusive jurisdiksjon over skip pa det
dpne hav ogsa gjelder i eksklusiv okonomisk sone, i den grad bestem-
melsen ikke er uforenelig med bestemmelser i havrettskonvensjonens
del V om eksklusiv gkonomisk sone.

Av ordlyden i art. 92 framgar det for det forste at jurisdiksjonen er
eksklusiv, «bortsett fra i de unntakstilfeller som er uttrykkelig hjemlet
i internasjonale traktater eller i denne konvensjon». Det dreier seg med
andre ord ikke om en absolutt eksklusivitet for flaggstaten.'”” Det ek-
sisterer imidlertid f slike uttrykkelige unntakshjemler pa omradet for
regulering av lonns- og arbeidsvilkar. Det kan derfor legges til grunn at
jurisdiksjonen pa dette omradet i utgangspunktet er eksklusiv.

Spersmalet er hva som ligger i begrepet «jurisdiksjon». Flere forfattere
tar til orde for at den eksklusive flaggstatsjurisdiksjonen etter art. 92
omfatter bade lovgivnings- og handhevingsjurisdiksjon.””® I den nylig

173 Havrettskonvensjonen art. 92.

174 Havrettskonvensjonen art. 58 (2).
175 Churchill og Lowe (1999) s. 209.

176 Hoffmann (2011) avsn. 22, Churchill og Lowe (1999) s. 208-209.
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utgitte kommentaren til havrettskonvensjonen presiseres det imidlertid
gjentatte ganger at den eksklusive flaggstatsjurisdiksjonen etter bestem-
melsen kun er til hinder for andre staters handhevingsjurisdiksjon, og
ikke for reguleringsjurisdiksjonen."””

Bestemmelsens kontekst i havrettskonvensjonen kan stotte en forsta-
else som inneberer at den kun omhandler handhevingsjurisdiksjon.
Prinsippet om flaggstatsjurisdiksjon er ikke absolutt, og flere unntak er
inntatt i konvensjonen. Alle unntakene gjelder imidlertid hdndhevings-
jurisdiksjon.””® Konvensjonen er taus med hensyn til lovgivningsjurisdik-
sjon. Dette kan enten vere fordi traktatpartene ikke fant det nodvendig
a gjore unntak fra flaggstatens eksklusive lovgivningsjurisdiksjon,
men kun fra hindhevingsjurisdiksjonen, eller det kan vaere fordi den
eksklusive flaggstatsjurisdiksjonen etter art. 92 ikke er ment & omfatte
lovgivningsjurisdiksjon, slik at det kun er handhevingsjurisdiksjonen
som i utgangspunktet er eksklusiv.

En forstaelse som innebarer at art. 92 kun omhandler handhevings-
jurisdiksjon har ogsa stette i bakgrunnen for og hensynene bak regelen.
Flaggstatens eksklusive jurisdiksjon over skip pa det dpne hav har lange
historiske rotter og kan betraktes som en nedvendig motsats til det apne
havs frihet.!”” En side av det dpne havs frihet er navigasjonsfriheten
pé apent hav og i eksklusiv ekonomisk sone.'®® Navigasjonsfriheten
trues ikke av at flere stater har samtidig lovgivningsjurisdiksjon over
samme skip.'® En annen side av det apne havs frihet er behovet for &
sikre rettsorden ogsa pd apent hav.'®> Idet kyststaters jurisdiksjon pé
det dpne hav er begrenset, er den internasjonale rettsorden pa det apne
hav sgkt ivaretatt gjennom prinsippet om skips nasjonalitet og, som en
konsekvens av dette, flaggstatens jurisdiksjon." I et slikt perspektiv er

77" Guilfoyle (2017) 5. 700-701 og 702. Se ogsd Ruud og Ulfstein (2018) s. 168-169.

178 Se f.eks. havrettskonvensjonens art. 110 om krigsskips visitasjonsrett og art. 111 om

kyststatens myndigheters rett til uavbrutt forfolgelse.

17 Guilfoyle (2017) s. 701, havrettskonvensjonen art. 87.

180 Havrettskonvensjonens art. 87 og 58 (1).
181 Guilfoyle (2017) s. 702.
182 Guilfoyle (2017) s. 700. Se ogsé havrettskonvensjonens fortale avsn. 5.

183 Guilfoyle (2017) s. 700, Shaw (2017) s. 455.
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det ikke ngdvendigvis friheten fra andre staters samtidige regulering av
skipet som har betydning for & sikre havets frihet, men flaggstatens ansvar
for a regulere skipet, bade i trad med egen intern rett og flaggstatens
internasjonale forpliktelser.'®* En slik forklaringsmodell samsvarer ogsd
godt med fokuset i havrettskonvensjonens art. 94 pa flaggstatens plikter,
og vektleggingen av flaggstatsjurisdiksjon i internasjonale konvensjoner
om tekniske sa vel som arbeidssporsmal.'®

Dersom art. 92 forstas slik at den kun regulerer handhevingsjurisdik-
sjon, er bestemmelsen ikke til hinder for at norsk regulering av lenns- og
arbeidsvilkdr om bord pa utenlandske skip i kabotasjefart gis virkning
ogsé nar skipet befinner seg utenfor territorialfarvannet, sa lenge reglene
ikke handheves der. Det samme gjelder dersom art. 92 forstas slik at den
regulerer bade lovgivnings- og handhevingsjurisdiksjon. Heller ikke
da er bestemmelsen til hinder for at det kan stilles krav om respekt for
norsk regulering av lonns- og arbeidsvilkar om bord, sa lenge slike krav
utformes som vilkar for havneadgang. Uansett om art. 92 skal forstas
slik at det bare er handhevingsjurisdiksjonen som er eksklusiv, eller
om ogsa lovgivningsjurisdiksjonen er eksklusivt pa flaggstatens hand,
er bestemmelsen dermed neppe til hinder for regulering av lonns- og
arbeidsvilkar pa dpent hav, sa lenge dette gjores gjennom vilkarsstillelse
for havneadgang.

At art. 92 ikke er til hinder for regulering av lonns- og arbeidsvilkar
gjennom vilkérsstillelse for havneadgang betyr ikke ngdvendigvis at det
er fritt fram for havnestatsregulering av lonns- og arbeidsvilkar utenfor
territorialfarvannet. Konklusjonen innebarer heller at spersmalet om
havnestaten har slik jurisdiksjon ma loses pa bakgrunn av prinsipper
i alminnelig folkerett, herunder en vurdering av om det foreligger til-
strekkelig tilknytning mellom forholdet som reguleres og havnestatens
rimelige interesser. Utgangspunktene for en slik vurdering vil bli skissert
i del 2.4. Forst vurderes det om adgangen til havnestatsregulering av
lenns- og arbeidsvilkar om bord pa utenlandske skip i kabotasje likevel

184 Guilfoyle (2017) s. 700, Shaw (2017) s. 455.
18 Ringbom (2015) s. 115-116. Se f.eks. MLC art. V (1), (4) og (6) og regel 5.2, MARPOL-
konvensjonen art. 5 (4) og STCW-konvensjonen art. 8 (4).
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kan vaere begrenset av havrettskonvensjonen, idet slik regulering bryter
med havrettskonvensjonens formal.

2.3.5  Havrettskonvensjonens formal

Droftelsen har vist at havrettskonvensjonens jurisdiksjonsfordeling
mellom kyststat og flaggstat ikke er til hinder for at havnestatsjurisdiksjon
kan danne grunnlag for regulering av lenns- og arbeidsvilkar om bord pa
utenlandskflaggede skip i kabotasjefart. I inneverende del vurderes det
om Norge likevel, som part i havrettskonvensjonen, er forpliktet til & avsta
fra & regulere lonns- og arbeidsvilkar pa denne méten. Spersmélet er om
adgangen til 4 regulere lonns- og arbeidsvilkar i kabotasjefarten ved bruk
av havnestatsjurisdiksjon kan veere begrenset av havrettskonvensjonen
fordi slik regulering bryter med havrettskonvensjonens formal.

Spersmalet kan ses i sammenheng med det alminnelige folkerettslige
prinsippet om god tro. Prinsippet om god tro er inntatt i havrettskonven-
sjonens art. 300. Bestemmelsen palegger partene a oppfylle forpliktelsene
som felger av konvensjonen i god tro, og a uteve rettigheter og friheter
som anerkjennes i konvensjonen pi en mate som ikke utgjor rettighets-
misbruk.'® Rettighetsmisbruksprinsippet kan utgjere en begrensning pa
havnestatsjurisdiksjonen dersom staten utever en rettighet pa en tilfeldig
og urimelig mate som skader en annen stat eller dens innbyggere samtidig
som havnestatens legitime interesser ikke rettferdiggjor handlingene, og
utgjor trolig ikke en relevant begrensning pa adgangen til & regulere lonns-
og arbeidsvilkar i kabotasjefarten.”®” Prinsippet om god tro innebeerer at
bokstavtro tolkning av internasjonale avtaler ikke ma veere til hinder for
at slike avtaler tolkes og anvendes i trdd med sitt formal."

Det framgar av fortalen til havrettskonvensjonen at konvensjonen
blant annet har som formal, «under beherig hensyn til alle staters
suverenitet», «a opprette en rettsorden for havene som vil lette interna-

186 Havrettskonvensjonen art. 300. Se ogsd VCLT art. art. 26 og 31 (1) om god tro.

87 Ringbom (2008) s. 224-228, Marten (2014) s. 12. Rimelighetsbetraktninger behandles
idel2.4.

188 Marten (2014) s. 11-12, VCLT art. 26 og 31 (1).
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sjonalt samkvem».'®? @nsket om & «opprette en rettsorden for havene»
er framhevet i litteraturen som havrettskonvensjonens viktigste formal,
og alle ovrige formal som nevnes i fortalen kan leses i lys av dette ene.””
I kommentaren til havrettskonvensjonen forklares formalet som et enske
om 4 skape et helhetlig system for styring av havet.””" Tett forbundet med
formalet om & «opprette en rettsorden for havene» er verdenssamfunnets
arbeid for & opprette felles globale standarder for miljo og sikkerhet til
sjos, og ogsa for lonns- og arbeidsvilkar.'*2

Framstillingen under vil vise at gjeldende konvensjoner pa omradet
for lonns- og arbeidsvilkar til sjos fastsetter minimumsstandarder, og
dermed ikke er til hinder for havnestatsregulering som stiller strengere
krav til lonns- og arbeidsvilkar i kabotasjefarten.””® Havrettskonvensjonen
legger foringer for nar det ikke er tillatt & stille strengere krav enn dem
som folger av slike internasjonale konvensjoner.'* Nar slike foringer
ikke er inntatt for utgvelsen av havnestatsjurisdiksjon, tilsier dette at
havnestatsjurisdiksjonen ikke er begrenset. Havnestatsregulering som
palegger utenlandske skip & bryte slike internasjonale standarder, vil
imidlertid klart bidra til & undergrave dette regelverket og dermed ogsa
vaere i strid med havrettskonvensjonens formal."

18 Havrettskonvensjonens fortale avsn. 5, jf. VCLT art. 31 (2).

190 Havrettskonvensjonens fortale avsn. 5, jf. VCLT art. 31 (2). Lagoni (2017) s. 4 avsn. 8
og side 9-10 avsn. 23-24.

Lagoni (2017) s. 10 avsn. 24, som bruker formuleringen «comprehensive system of
ocean governance».

191

2 T heringsrunden i forbindelse med vedtakelse av skipsarbeidsloven i 2013 uttalte

det norske utenriksdepartementet blant annet at «[e]t grunnleggende prinsipp i
[havrettskonvensjonen] pa skipsfartens omrade er utvikling av en mest mulig global
regelgivning gjennom den kompetente internasjonale organisasjon, som i denne
sammenheng forst og fremst vil vaere FNs sjofartsorganisasjon (IMO)» (Prop.115 L
(2012-2013) s. 79). For spersmalene i denne avhandlingen vil ogsa standarder utviklet
av den internasjonale arbeidsorganisasjonen (ILO) veere av betydning. Slike standarder
behandles i del 3.1.
192 Sedel 3.1.

194 Se f.eks. havrettskonvensjonen art. 21 (2).

19 Ringbom understreker at havrettskonvensjonen legger betydelig trykk pa viktigheten
av globale miljo- og sikkerhetsstandarder, og tilsvarende betydelige begrensninger pa
enkeltstaters eller regioners anledning til & innfere reguleringer som bryter med disse.

Se Ringbom (2008) s. 5, 13 og 20 og Ringbom (2015) s. 136.
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Ved vurderingen av om havnestatsregulering av lonns- og arbeidsvil-
kar i kabotasjefart undergraver havrettskonvensjonens formal, er det ogsa
relevant at det nettopp kun er kabotasjefart som reguleres. Regulering
av kabotasje legger ikke foringer for internasjonal skipsfart, som er
den formen for skipsfart som er tilgodesett i fortalens henvisning til
«internasjonalt samkvem»."”® I tillegg kommer det forhold at utenlandske
skip kan unngé & bli underlagt havnestatsjurisdiksjon ved & avsta fra a
legge til i havner som stiller slike krav. Tilsvarende betraktninger gjor
seg gjeldende ved vurderingen av om havnestatsregulering av lonns- og
arbeidsvilkar i kabotasjefarten bryter med formalet om a opprette en
rettsorden for havene. Skip som ikke ensker 4 etterleve havnestatens krav
til lonns- og arbeidsvilkar, kan rett og slett avstéd fra a drive kabotasje i
havnestaten. Dette undergraver ikke formélet om en rettsorden for havene
og utviklingen av internasjonale standarder, men vil ganske enkelt fore
til at ett sett av regler gjelder i den nasjonale, innenriks skipsfarten, og
et annet regelsett gjelder i internasjonal skipsfart.

Det kan derfor legges til grunn at nasjonal regulering av lenns- og
arbeidsvilkar om bord pa skip i kabotasjefart ikke bryter med havretts-
konvensjonens formal om a «opprette en rettsorden for havene som vil
lette internasjonalt samkvem»."”” Det er dermed ikke i strid med prinsip-
pet om god tro at fraveeret i havrettskonvensjonen av bestemmelser som
begrenser reguleringsadgangen tolkes dithen at konvensjonen &pner
for havnestatsregulering av lenns- og arbeidsvilkar om bord pa skip i
kabotasjefart.

2.4 Tilknytningsvurdering

Droftelsen over har vist at verken doktrinen om interne forhold, retten til
uskyldig gjennomfart eller flaggstatens eksklusive jurisdiksjon pa det &pne
hav er til hinder for at kyststaten kan regulere lonns- og arbeidsvilkidr om
bord pa utenlandskflaggede skip i kabotasje gjennom utgvelse av havne-
statsjurisdiksjon. Havnestatens jurisdiksjon over lonns- og arbeidsvilkar

1% Havrettskonvensjonens fortale avsn. 5. Se ogsé Lane (1985) s. 61.
197 Havrettskonvensjonens fortale avsn. 5.
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om bord pa utenlandske skip i kabotasjefart kan likevel vaere begrenset
dersom det ikke foreligger tilstrekkelig tilknytning mellom forholdet
som reguleres og havnestatens rimelige interesser.'®

Folkeretten er full av ulike jurisdiksjonsgrunnlag som virker ssammen
og pa tvers av hverandre, som kan danne grunnlag for & regulere forhold
utenfor territoriet og som kan medfore at flere stater har overlappende
og konkurrerende jurisdiksjon over det samme forholdet. Eksempler pa
slike grunnlag er territorialprinsippet, som havnestatsjurisdiksjonen er et
utslag av, og personal- eller nasjonalitetsprinsippet, som flaggstatsprinsip-
pet er utslag av.'”® Disse prinsippene er i realiteten generaliseringer over
statspraksis, og hvert enkelt prinsipp kan gjerne ses som utslag av en
rimelighetsvurdering.2*

I et forspk pé & skape sammenheng i mylderet av ulike jurisdiksjons-
grunnlag har det blitt mer og mer vanlig a bygge jurisdiksjonsvurderingen
pa om det foreligger en reell tilknytning, eller «substantial connection»,
mellom regulerende stat og forholdet som reguleres.” For spersmal om
lovgivningsjurisdiksjon er konseptet formulert av Mann i en artikkel fra
1964, der det tas til orde for at en stat har lovgivningsjurisdiksjon hvis

its contact with a given set of facts is so close, so substantial, so
direct, so weighty, that legislation in respect of them is in harmony
with international law and its various aspects (including the prac-
tice of States, the principles of noninterference and reciprocity and
the demands of inter-dependence). A merely political, economic,
commercial or social interest does not in itself constitute a suffici-
ent connection.?”

198 Marten (2015) s. 136-139, Molenaar m.fl. (2008) s. 101.

199 Se Crawford (2012) s. 458-464, Helmersen (2014) s. 91-99 og Ringbom s. 129-130 for
forskjellige systematiseringer av slike jurisdiksjonsgrunnlag.

200 Crawford (2012) s. 477.

201 Crawford (2012) s. 457, Ringbom (2015) s. 130, Marten (2014) s. 212. Konseptet har
blant annet kommet til uttrykk i IC]Js avgjorelse i Nottebohm-saken, der det ble stilt
som vilkar at det foreld en «genuine connection» mellom Liechtenstein og Nottebohm
for at Guatemala skulle veere forpliktet til & anerkjenne Nottebohms nye nasjonalitet,
se Liechtenstein mot Guatemala s. 23.

202 Mann (1964) s. 49.
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Kravet etter «substantial and genuine connection»-prinsippet er at det
ma foreligge en tilstrekkelig forbindelse mellom forholdet som reguleres
og statens territorium eller rimelige interesser.””® Ved vurderingen av om
en stat har jurisdiksjon til & regulere et forhold, skal det derfor foretas
en avveining mellom dennes og andre staters jurisdiksjonsgrunnlag
og rimelige interesser og en vurdering av hvilken stat som har sterkest
tilknytning til forholdet som reguleres.>**

Ved vurderingen av om det foreligger tilstrekkelig neerhet mellom
havnestatens territorium eller rimelige interesser og lonns- og arbeids-
vilkdr om bord pa skip i kabotasjefart, er det for det forste klart at
skipets fysiske tilstedeveerelse i havna, eller eventuelt enske om adgang
til havna, utgjer et godt utgangspunkt for at det foreligger en tilstrekkelig
territoriell tilknytning.?*> Den territorielle tilknytningen styrkes av at
skipet gér i trafikk mellom nasjonale havner. Lonns- og arbeidsvilkér
om bord kan ogsa ha tilknytning til kyststatens rimelige interesser i den
grad arbeidsvilkarene om bord pavirker sikkerheten til sjos og faren for
ulykker og miljeskadelige utslipp. I tillegg har lenns- og arbeidsvilkar
om bord pa skip i kabotasje en seerlig naer tilknytning til kyststatens
interesser fordi skip som utferer kabotasjetjenester er i konkurranse bade
med andre skip og med andre transportmetoder pa fastlandet.?*® Alt dette
er momenter som taler for at det foreligger en nzer tilknytning mellom
lenns- og arbeidsvilkdr om bord pa skip i kabotasjefart og havnestatens
territorium og havnestatens rimelige interesser.

Nér det gjelder flaggstatens tilknytning til forholdet, er det et viktig
poeng at det er opp til den enkelte flaggstat a avgjere hvilke skip som
kan tilstds flaggstatens nasjonalitet.”” Spersmalet om det skal stilles et

203 Crawford (2012) s. 457, Ringbom (2015) s. 130. Crawford ordlegger seg om dette som
folger: «If there is a cardinal principle emerging, it is that of genuine connection
between the subject-matter of jurisdiction and the territorial base or reasonable
interests of the state in question».

204 Crawford (2012) s. 457, Ringbom (2015) s. 132-133 og 136, Molenaar m.fl. (2008) s. 101.

25 Ringbom (2015) s. 130-131.

206 Bjorkholm (2010) s. 433 skriver at «[i] dag har besittningens arbetsvillkor som en
betydande konkurrensfaktor tveklost extern effekt pa andra staters intressen».

27 St. Vincent og Grenadinene mot Guinea avsn. 65, Konig (2009) avsn. 18. Se ogsé Konig

(2009) avsn. 6-11 og Guilfoyle (2017) s. 699.
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krav om reell tilknytning mellom skip og flaggstat har vert diskutert
gjennom hele 1900-tallet og er fortsatt gjenstand for debatt.?*® Av ordlyden
i havrettskonvensjonens art. 91 siste punktum kan det synes som det er
et vilkdr om «reell tilknytning» mellom flaggstaten og skipet for at skipet
skal kunne tilstés flaggstatens nasjonalitet. Havrettskonvensjonen har
imidlertid ingen bestemmelser som regulerer konsekvensene av at slik
tilknytning ikke foreligger. Bestemmelsens forhistorie tilsier at heller
ikke havrettskonvensjonens parter ble enige om dette, idet spersmalet
om vilkar for registrering av skip ble tatt ut av arbeidet med havretts-
konvensjonen og istedenfor behandlet i arbeidet med konvensjonen om
registrering av skip.?”” Ogsa sistnevnte konvensjon er vag med hensyn
til vilkér for registrering og konsekvenser dersom vilkarene ikke er
oppfylt.** Hosten 2018 har konvensjonen av 1986 enna ikke tradt i kraft."!
Heller ikke nyere initiativer har resultert i noen klarere forstaelse av hva
som ligger i begrepet «reell tilknytning». Styrken i flaggstatens tilknyt-
ning til forholdet vil derfor kunne variere.”>* Momenter som kan innga i
avveiningen mellom flaggstat og kyststat er eierforhold og mannskapets
nasjonalitet og bosted. Selv om ogsé bade rederi og mannskap skulle ha
neer tilknytning til skipets flaggstat, er det imidlertid fortsatt mye som
taler for at kyststatens tilknytning likevel vil veere neer nok til a regulere
lenns- og arbeidsvilkar om bord pé skip i kabotasjefart.

Som beskrevet over, er kyststaters regulering av kabotasjefarten heller
regelen enn unntaket internasjonalt, og kilder som omtaler kyststaters
rett til kabotasjeregulering strekker seg si langt tilbake som til slutten
av 1800-tallet.”* Regulering av kabotasjefarten vil dermed heller ikke
utgjore et brudd med internasjonal statspraksis. I vurderingen av om
tilknytningen er ner nok vil det imidlertid ogsa veere av betydning om

208 Konig (2009) avsn. 6-11, Guilfoyle (2017) s. 699.

209 Konig (2009) avsn. 11, United Nations Convention on Conditions for Registration of
Ships.

10 Konig (2009) avsn. 11.

21 Konig (2009) avsn. 11, United Nations Convention on Conditions for Registration of
Ships.

212 Se ogsé Falkanger og Bull (2016) s. 32-35.

13 Fitzpatrick m.fl. (2018) s. 10-11, Folkerettsinstituttet (1898) art. 5 (1) og (3).
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regulering av lenns- og arbeidsvilkar om bord pé utenlandske skip i
kabotasjefart framstar som rimelig.?* Den utbredte anerkjennelsen av
kyststatens vide adgang til & regulere skip i kabotasjefart kan ha sam-
menheng med at det er begrenset hvor store konsekvenser slik regulering
vil fa utenfor territoriet.?”® Dette argumentet svekkes imidlertid dersom
kabotasjefarten utgjor en mindre del av en internasjonal transport. Jo
narere tilknytningen er til kyststatens territorium og interesser, jo mer
rimelig framstar kyststatens reguleringsadgang. Trolig vil det i alle fall
foreligge tilstrekkelig tilknytning for skip som gér i fastlands-, ay- og/eller
sokkelkabotasje i en sammenhengende treménedersperiode.?*® Den videre
droeftelsen vil vise at heller ikke hensynet til internasjonalt samarbeid star
i veien for havnestatsregulering av lenns- og arbeidsvilkér i kabotasje-
farten.””” Oppsummert er det derfor mye som taler for at det ogsa etter
en mer alminnelig tilknytningsvurdering vil veere grunnlag for norsk
regulering av lonns- og arbeidsvilkér om bord pa skip i kabotasjefart.

2.5 Oppsummering

Droftelsen har vist at regulering av lonns- og arbeidsvilkér i kabotasjefart
kan bygges pa territorialjurisdiksjonen, nermere bestemt adgangen til &
regulere hvilke skip som skal gis adgang til norske havner og hvilke skip
som skal gis adgang til & delta i kabotasjefarten. Flaggstatsprinsippet,
en eventuell regel om interne forhold, retten til uskyldig gjennomfart
og flaggstatens eksklusive jurisdiksjon pa apent hav er ikke til hinder
for havnestatsregulering av lenns- og arbeidsvilkar om bord pa skip i
kabotasjefart. Ogsé etter en mer alminnelig tilknytningsvurdering vil
det trolig veere grunnlag for norsk regulering av lenns- og arbeidsvilkar
i kabotasjefarten. I alle fall gjelder dette for skip som gér i fastlands-,

24 Dette kan ses i sammenheng med rettighetsmisbruksprinsippet, som er nevnt over og

omtalt i Ringbom (2008) s. 224-228 og Marten (2014) s. 12.
215 Molenaar m.fl. (2008) s. 104-105.
26 Sml. kriteriet som er gitt i tilknytning til utlendingsloven § 23 (1) b) jf. utlendingsfor-
skriften § 6-6 og § 1-1 (6), jf. Rundskriv fra Utlendingsdirektoratet UDIRS-2010-179
avsn. 2.2, omtalt i framstillingens del 1.1.

27 Se ogsé del 2.3.5.
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oy- og/eller sokkelkabotasje i mer enn tre maneder i strekk. Eventuelle
skranker for slik regulering er derfor ikke a finne i havrettens regler om
jurisdiksjon over skip, men i annen folkerett. Slike mulige begrensninger
pé nasjonalt handlingsrom vil bli dreftet i det folgende.
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3 Folkerettslige skranker for regulering av
lonns- og arbeidsvilkar

3.1 Internasjonalt regelverk om miljo, sikkerhet og
arbeidsvilkar til sjos

3.1.1 Innledning

Selv om Norge har jurisdiksjon til a regulere lonns- og arbeidsvilkar i
kabotasjefarten, kan norske myndigheter veere folkerettslig forpliktet til
a avsta fra 4 benytte denne jurisdiksjonen. I det folgende utforskes hvilke
begrensninger slike folkerettslige forpliktelser legger pa adgangen til &
regulere lonns- og arbeidsvilkar i kabotasjefarten. I del 3.1 undersokes
det om internasjonalt regelverk som regulerer sjofart, sikkerhet og miljo
og lonns- og arbeidsvilkar til sjos har medfert rettslige skranker for
enkeltstaters handlingsrom for regulering av lenns- og arbeidsvilkar i
kabotasjefart. I del 3.2 er tema hvilke foringer som folger av internasjo-
nal handelsrett. Del 3.3 inneholder en kort oversikt over enkelte bi- og
multilaterale skipsfartsavtaler som kan begrense handlingsrommet.
E@S-rettslige skranker for nasjonal regulering behandles i del 4.

3.1.2 Internasjonal regulering av miljo og sikkerhet til sjos

Tett knyttet opp mot havrettskonvensjonens formal om & opprette «en
rettsorden for havene» er den internasjonale sjofartsorganisasjonens
(IMO) arbeid for et internasjonalt regelverk for sikkerhet og miljo til
sjos. Det er fire konvensjoner som er de sentrale i dette regelverket. En
av dem, konvensjon om sjofolks arbeids- og levevilkar — ILO 186, horer
inn under ILO, og behandles under i del 3.1.3. De tre konvensjonene
som herer inn under IMO behandles i det folgende. Det dreier seg om
den internasjonale konvensjon om sikkerhet for menneskeliv til sjos
(SOLAS), den internasjonale konvensjon om hindring av forurensning
fra skip (MARPOL) og den internasjonale konvensjon om normer for
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opplering, sertifikater og vakthold for sjefolk (STCW).2'® Spersmalet i
det folgende er om disse konvensjonene begrenser handlingsrommet for
regulering av lenns- og arbeidsvilkiar om bord pa utenlandskregistrerte
skip i kabotasjefart. Oppmerksomheten vil vaere rettet mot muligheten
til a stille strengere krav til lonns- og arbeidsvilkar om bord enn det som
folger av standarder fastsatt i konvensjonene.

SOLAS-konvensjonen anses som den viktigste konvensjonen som
regulerer sikkerhet pa handelsskip.?”” Konvensjonens hovedformal er &
fremme sikkerhet for menneskeliv til sjos ved & fastsette minimumskrav
for skips konstruksjon, utstyr og operasjoner.??’ Det er flaggstater som
har ansvar for at skip under deres flagg tilfredsstiller konvensjonens
krav, og for 4 utstede sertifikater pa at sa er tilfelle.””’ Havnestater gis en
kontrollfunksjon etter konvensjonen.?> SOLAS-konvensjonen har liten
betydning for adgangen til havnestatsregulering av lenns- og arbeidsvil-
kar pa utenlandske skip, slik dette er forstatt i framstillingen her, idet den
forst og fremst regulerer skips konstruksjon, utstyr og operasjoner. Videre
gjelder konvensjonen hovedsakelig kun skip involvert i internasjonal
skipsfart, og dermed ikke skip i kabotasje.?”’

MARPOL-konvensjonen regulerer forurensning fra skip. Konvensjonens
hovedformél er 4 eliminere frivillige utslipp fra skip av olje og andre skade-
lige stoffer og @ minimere ufrivillige utslipp.** Ogsa MARPOL-systemet er
basert pa flaggstaters utstedelse av sertifikater og havnestaters kontroll.?*
Konvensjonens krav kommer ogsa til anvendelse pa skip fra ikke-ratifi-
serende stater, i den grad dette er nedvendig for & sikre at slike skip ikke
behandles bedre enn skip registrert i ratifiserende stater.”>* Konvensjonen
fastsetter minimumskrav til skips operasjoner og utforming for a forhindre

28 NOU 2012: 18 5. 84.

219 Anderson m.fl. (2005) s. 48.

220 SOLAS-konvensjonens fortale avsn. 2, Anderson m.fl. (2005) s. 48.

221 SOLAS-konvensjonen vedl. kap. 1 del B.

222 SOLAS-konvensjonen vedl. kap. 1 del A reg. 19, Anderson m.fl. (2005) s. 48.
22 SOLAS-konvensjonen vedl. kap. 1 del A reg. 1 a) jf. reg. 2 d).

24 MARPOL-konvensjonens fortale avsn. 5.
22> MARPOL-konvensjonen art. 5.

226 MARPOL-konvensjonen art. 5 (5).
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forurensning, og har ingen bestemmelser som begrenser havnestaters adgang
til & regulere lonns- og arbeidsvilkar om bord pa utenlandske skip.

Den av IMOs konvensjoner som i storst grad kan pavirke havnestaters
adgang til a regulere lonns- og arbeidsvilkar om bord pa utenlandsk-
flaggede skip, er STCW-konvensjonen. STCW-konvensjonen fastsetter
internasjonale minimumsstandarder for opplering, sertifisering og
vakthold for sjefolk.?” Konvensjonens hovedformal er 4 fremme sik-
kerheten for menneskeliv og eiendom til sjgs og & verne havmiljeet ved a
etablere slike felles standarder.?”® Konvensjonen fastsetter, ssmmen med
den tilknyttede STCW-koden, minimumskrav ogsa med hensyn til sjofolks
hviletid.**® Flaggstater skal utstede sertifikater til sjofolk som tilfredsstil-
ler konvensjonens krav.>** Havnestater kontrollerer om de nedvendige
sertifikater foreligger, og har mulighet, dersom det foreligger forhold som
medferer fare for mennesker, liv og miljg, til a holde skipet tilbake i havn
til faren er fiernet.”' Konvensjonen kommer til anvendelse ogsé pa skip fra
ikke-ratifiserende stater nar disse besoker ratifiserende staters havner.>*

Felles for alle disse konvensjonene er at selv om det er flaggstaten som
har hovedansvaret for at det enkelte skip innfrir kravene etter konvensjo-
nen, baserer gjennomferingen av konvensjonene seg pa utstrakt bruk av
havnestatskontroll. Konvensjonene er alle omfattet av Paris-memorandu-
met om havnestatskontroll, og ogsa skip registrert i stater som ikke har
ratifisert den enkelte konvensjon vil vaere underlagt havnestatskontroll i
trdd med prinsippet om bestevilkarsbehandling.?** Systemet forutsetter

27 Anderson m.fl. (2005) s. 51. Av betydning for adgangen til kabotasjeregulering er
STCW-koden kap. 1 reg. I/3 (1). Bestemmelsen fastsetter at en stat som er part i kon-
vensjonen ikke kan stille strengere krav til mannskapet om bord pa utenlandskflaggede
skip i neerkystfarten enn de krav som stilles til nasjonale skip, og i alle fall ikke strengere
enn de krav som stilles for skip som ikke anvendes i fart ner kystlandet. Bestemmelsen
regulerer kvalifikasjonskrav og legger ikke foringer for adgangen til & regulere lonns- og
arbeidsvilkar.

28 STCW-konvensjonens fortale, avsn. 2, Anderson m.fl. (2005) s. 51.

229 STCW del A kap. VIIL

20 STCW-konvensjonen art. VI jf. art. II a) og b).

1 STCW-konvensjonen art. X.

22 Anderson m.fl. (2005) s. 51, STCW-konvensjonen art. X (1).

23 Paris MoU del 2.1 og vedlegg 1 art. 1. Se ogsd MARPOL-konvensjonen art. 5 (4) og
STCW-konvensjonen art. X (5).
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dermed at havnestater har jurisdiksjon over utenlandskflaggede skip for
slike formél ogsa overfor ikke-ratifiserende stater.?**

For spersmalet om adgangen til havnestatsregulering av lenns- og ar-
beidsvilkar om bord pa utenlandskflaggede skip i kabotasje er imidlertid
det helt sentrale at disse konvensjonene stort sett, og for alle formal som
er relevante for problemstillingen her, ikke er totalharmoniserende pa
sine omrader, men kun oppsetter minimumskrav.?*® De er derfor ikke
til hinder for havnestatsreguleringer som stiller hoyere krav til lonns- og
arbeidsvilkar om bord pa skip enn det som folger av konvensjonene.
Tvert imot er det et poeng at IMO-konvensjonene er i stadig endring.
Endringene drives ofte framover av at enkeltstater eller grupper av stater
oppretter hoyere standarder. Hele dynamikken i systemet er bygget
pé at noen gar foran. Da er det ikke i strid med formalet at noen gjor
nettopp det.”® Et eksempel pa denne dynamikken er EUs forordning om
framskyndet utfasing av enkeltskrogstankskip pa 2000-tallet.*” Et annet
er EUs direktiv om svovelinnhold i skipsdrivstoff.>** I begge tilfellene
innebar EUs regulering strengere krav enn dem som pa samme tid fulgte
av MARPOL-konvensjonen, og i begge tilfeller ble kravene etter MAR-
POL-konvensjonen siden oppjustert.>** I den grad IMO-konvensjonene
legger foringer for havnestatsregulering av lonns- og arbeidsvilkar om
bord pa utenlandskflaggede skip i kabotasjefart, er de dermed ikke til
hinder for at det stilles hoyere krav til lonns- og arbeidsvilkar om bord pé

skip i kabotasje enn det som folger av konvensjonenes minimumskrav.**’

24 Marten (2015) s. 118-119.

235 Se Marten (2015) s. 110-121. Et unntak er a finne i MARPOL-konvensjonen vedl. VI reg.
15 (1) pé omrédet for regulering av utslipp av flyktige organiske forbindelser. I arbeidet
med avhandlingen er det imidlertid ikke avdekket tilsvarende totalharmoniserende
regler som har betydning for regulering av lonns- og arbeidsvilkar.

236 Anderson m.fl. (2005) s. 48.

7 Forordning (EF) nr. 1726/2003, omtalt i Marten (2015) s. 121.

238 Direktiv 2005/33/EF, omtalt i Marten (2015) s. 121.

29 Marten (2015) s. 121.

#0 Et forbehold gjores for enkelte totalharmoniserende bestemmelser, som STCW-koden

kap. 1 reg. 1/3 (1). Denne regulerer adgangen til a stille krav til oppleering, erfaring og

sertifikater og har ikke betydning for adgangen til 4 regulere lonns- og arbeidsvilkar.
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3.1.3 Internasjonal arbeidsrett

Ogsa internasjonal arbeidsrett legger foringer for regulering av lenns- og
arbeidsvilkar i kabotasjefarten. Internasjonal arbeidsrett organiseres
innenfor rammene av den internasjonale arbeidsorganisasjonen (ILO).
ILOs hovedformal er & sikre at alle mennesker har rett til & soke materiell
velstand og andelig utvikling under vilkar preget av frihet, verdighet,
okonomisk trygghet og like muligheter.**' Beskyttelse av arbeidstakere
er et ledd i dette.**> ILO gjennomferer sitt formal ved & vedta interna-
sjonale konvensjoner og rekommandasjoner som utarbeides gjennom
internasjonalt trepartssamarbeid.?**

For sporsmal knyttet til havnestatsregulering av lonns- og arbeidsvil-
kar i kabotasjefart er det konvensjon om sjofolks arbeids- og levevilkar
-ILO 186 (MLC) som er den sentrale.** MLC reviderer og innarbeider
etablerte standarder i andre ILO-konvensjoner og rekommandasjoner
pa omrédet for sjofolks arbeids- og levevilkar.?** Formalet er «& skape et
helhetlig, ssmmenhengende dokument som i sterst mulig grad tar opp
i seg alle oppdaterte standarder fra eksisterende internasjonale konven-
sjoner og rekommandasjoner om sjofolks arbeids- og levevilkar og de
grunnprinsipper som er a finne i andre internasjonale konvensjoner om
arbeids- og levevilkdr».?*¢ Konvensjonen utgjor «den fjerde pilaren» i det
internasjonale regelverket for skipsfart, sammen med IMOs konvensjoner
om sikkerhet til sjos (SOLAS og STWC) og hindring av forurensning fra
skip (MARPOL).*

MLC kommer til anvendelse pa skip i kabotasje. Konvensjonen gjelder,
nar ikke annet er uttrykkelig bestemt, «alle sjofolk», dvs. alle som «er

21 Philadelphia-deklarasjonen art. I1 b) jf. a). Se ogsa ILO-konstitusjonens fortale, avsn.

1 og4.
242 TLO-konstitusjonens fortale avsn. 2, Philadelphia-deklarasjonen art. IIL.
243 Anderson m.fl. (2005) s. 41.
21 JLO-konvensjon 180 om sjofolks arbeidstid og bemanning vil ikke bli behandlet
seerskilt her, idet tilsvarende krav til arbeids- og hviletid og bemanning er inntatt i
MLC-koden standard A2.3 - Arbeids og hviletid, og standard A2.7 - Bemanning.
25 NOU 2012:18 5. 83, MLC art. X.
26 MLCs fortale avsn. 3.

27 NOU 2012:18 5. 84.
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ansatt eller engasjert eller arbeider i enhver egenskap om bord pé» skip
som omfattes av konvensjonen, dvs. «alle skip [...] som til vanlig benyttes
til kommersiell virksomhet» (med visse unntak, bl.a. for fiske), og som
ikke «utelukkende seiler i innenlands farvann eller farvann innenfor eller
inntil skjermede farvann eller omréder der havnebestemmelser gjelder».*

I MLCs fortale vises det til at ILOs kjernemandat er a fremme an-
stendige arbeidsforhold.>* Det papekes ogsa at sjofolk trenger spesiell
beskyttelse pa grunn av sjofartsneeringens globale karakter.?** Konven-
sjonen ivaretar ILOs mandat innenfor sitt virkeomrade ved a etablere
felles minimumsstandarder for sjofolks rettigheter.””' Konvensjonen
palegger flaggstater hovedansvaret for a gjennomfore bestemmelsene
i konvensjonen, herunder & utstede sertifikat, for skip pa 500 brutto-
tonn eller mer, for at det enkelte skip er i samsvar med konvensjonens

krav.>?

Ogsa under MLC er imidlertid havnestatskontroll sentralt for
gjennomferingen av konvensjonen, men da i utgangspunktet kun for
a kontrollere at skipet har de nedvendige sertifikater og erkleeringer.””
Konvensjonspartene skal ellers oppfylle sine plikter etter konvensjonen
slik at skip flagget i ikke-ratifiserende stater ikke far gunstigere behand-
ling enn skip flagget i stater som har ratifisert konvensjonen.>* Dette
pélegget om bestevilkarsbehandling, som det i realiteten er, bidrar til &
sikre like vilkar med hensyn til lonns- og arbeidsvilkar, og er ment som
et insentiv til ratifisering.>*

At MCL er ment a veere en minimumskonvensjon kommer ogsa tydelig
fram i fortalen, der det vises til ILO-konstitusjonens art. 19 (8) «som

28 MLC art. IT (2) jf. (1) f), og (2) jf. (1) i).

249 MLCs fortale avsn. 4.

20 MLCs fortale avsn. 7

1 MLC art. VI og kap. 1-5.

2 MLC art. V (1), (2), (3) og (6) og regel 5.1.
23 MLC art. V (1), (4) og (6) og regel 5.2. Ogséd medlemsstater der rekrutterings- og
formidlingstjenester for sjofolk er etablert palegges plikter etter konvensjonen, jf. MLC
art. V (5). Disse er imidlertid av mindre betydning for fremstillingen her.

4 MLC art. V (7).

2 ILO (2004). Marten (2015) s. 118. Bestemmelsen er for @vrig interessant for diskusjonen
idel 2.2.3 om havnestatsjurisdiksjon, idet den forutsetter at havnestater har jurisdik-
sjon til & foreta inspeksjoner og andre tiltak ogsé overfor ikke-ratifiserende stater.

54



3 Folkerettslige skranker for regulering av lenns- og arbeidsvilkar
Hanna Furuseth

bestemmer at ingen konvensjon eller rekommandasjon som vedtas av
konferansen, og ingen konvensjon som ratifiseres av en medlemsstat, i
noe tilfelle skal anses for a pavirke noen lov, voldgiftskjennelse, sedvane
eller avtale som sikrer gunstigere forhold for de berorte arbeidstakere
enn de som er bestemt i konvensjonen eller reckommandasjonen».?*
Selv om konvensjonen er ment & utgjore en del av et sammenhengende
regelverk til sjos, noe som ogsé understrekes av henvisningen i fortalen
til havrettskonvensjonen som «en generell rammen, er det tydelig at det
er hensynet til beskyttelse av arbeidstakere til sjos som er det styrende.?”
Det er derfor ingenting som tilsier at MLC er ment som noe annet en
enn minimumskonvensjon.

MLC inneberer, med sine minimumsstandarder for sjofolks ret-
tigheter, en begrensning pa havnestaters adgang til a regulere lonns-
og arbeidsvilkar i strid med standardene. Idet konvensjonen kun er
minimumsharmoniserende, er det kun adgangen til & innfere havne-
statsreguleringer som gir mindre gunstige forhold for arbeidstakere til
sjos som er begrenset.”® Nar slike standarder ses i ssmmenheng med
havrettskonvensjonen, kan de likevel i praksis begrense adgangen til &
pélegge utenlandske skip a innfere gunstigere forhold for arbeidstakere
pé skip, f.eks. gjennom begrensningen av kyststatens jurisdiksjon overfor
skip i uskyldig gjennomfart.”® Som redegjort for over, gjelder imidlertid
ikke slike begrensninger for utevelse av havnestatsjurisdiksjon.>** MLC
innebeerer derfor, verken alene eller i samspill med havrettskonvensjonen,
en begrensning pa adgangen til havnestatsregulering av lenns- og arbeids-
vilkar pa utenlandske skip i kabotasjefart, sa lenge havnestatsreguleringen
medforer gunstigere forhold for arbeidstakere pa skip enn dem som er
fastsatt i konvensjonen.

2% MLCs fortale avsn. 11.

27 MLCs fortale avsn. 4, 7 0g 8 0g 9.
258 Sml. MLCs fortale avsn. 11.

% Havrettskonvensjonen art. 21 (2).

260 Ge del 2.3.3.
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I tillegg til standardene som folger av MLC utarbeider ILO ogsa

201 Den sentrale standarden her er minimums-

minstesatser for lenn.
grunnlgnnen for en matros.”*> Minimumsgrunnlgnnen for en matros
fastsettes av topartsorganet Joint Maritime Commission (JMC), som
bestér av representanter fra arbeidsgiver- og arbeidstakersiden, og
oppdateres annethvert &r.** T henhold til ILO R187 kap. IV avsn. 10 kan
grunnlenn per maned for en matros ikke veere lavere enn den stadig
oppdaterte standarden fastsatt av JMC. Minstelgnn for sjofolk av andre
grader fastsettes forholdsmessig til matrosminstelonnen.*** Minste-
lennssatsene fastsatt av JMC danner grunnlaget for Den internasjonale
transportarbeiderfoderasjonens (ITF) standarder, som ligger vesentlig
hoyere enn forstnevnte.”* Lonns- og arbeidsvilkar til sjos er imidlertid
ogsa regulert i tariffavtaler.?* Basisen for tariffavtalene forhandles mellom
ITF og arbeidsgiversiden i International Bargaining Forum (IBF).*’ Disse
internasjonalt forhandlede rammeavtalene danner si utgangspunkt for
nasjonale forhandlinger mellom sjgmanns- og arbeidsgiverorganisasjoner
i hvert enkelt land.*®

Havnestatsregulering av lonns- og arbeidsvilkar pa utenlandske skip
kan gripe inn i dette systemet av internasjonale tariffavtaler. Sa lenge
lonns- og arbeidsvilkarene fastsatt av havnestaten ikke innebeerer palegg
om lavere lonninger enn minstelennssatsene, vil de ikke vaere i strid med
disse. Det som er mer interessant er om havnestatsregulering av lenns- og
arbeidsvilkar kan forstyrre dynamikken i trepartssamarbeidet. I sa fall

1 Skinnarland og Miihlbradt (2014) s. 19, Kvinge og @degard (2010) s. 19.

262 Standarden gjelder for en «able seamany eller «AB». «[A]ble seaman er definert i ILO

R187 kap. IV avsn. 9 som «any seafarer who is deemed to be competent to perform any

duty which may be required of a rating serving in the deck department, other than the

duties of a leading or specialist rating, or any seafarer who is defined as an able seaman

in accordance with national laws, regulations or practice, or collective agreement».

263 TLO R187 kap. IV avsn. 10, ILO (udatert) «Joint Maritime Commission», ITF Seafarers
(udatert) «What Should My Wages be?».

264 Anderson m.fl. (2005) s. 71

265 Skinnarland og Mithlbradt (2014) s. 19, Kvinge og @degard (2010) s. 19.

266 JLO R187 kap. IV avsn. 11.

267 ITF Seafarers (udatert) «About the IBF».

268 TTF Seafarers (udatert) «About the IBF», Skinnarland og Miihlbradt (2014) s. 19, Kvinge
og Ddegérd (2010) s. 19.
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er det imidlertid en pavirkning i arbeidstakernes faver. Havnestater er
uansett ikke palagt & avsta fra slik regulering. ILOs og ITFs fastsettelse av
minstelonnssatser og internasjonalt utarbeidede tariffavtaler begrenser
derfor ikke adgangen til havnestatsregulering av lenns- og arbeidsvilkar
pé utenlandske skip.

I den grad internasjonal arbeidsrett legger foringer for havnestatsre-
gulering av lonns- og arbeidsvilkar om bord pa utenlandskflaggede skip i
kabotasjefart, er det kun gjennom plikten til & sikre at utenlandskflaggede
skip ikke holder en lavere standard enn den som folger av minimum-
skravene i ILOs konvensjoner.® Internasjonal arbeidsrett begrenser
dermed nasjonalt handlingsrom for regulering av lonns- og arbeidsvilkar
i kabotasjefarten, men ikke pa en mate som er av praktisk betydning for
framstillingen her.

3.1.4 Oppsummering

Gjennomgangen har vist at internasjonalt regelverk knyttet til sikker-
het, milje og lonns- og arbeidsvilkar til sjos utgjer en begrensning pa
nasjonalt handlingsrom for regulering av lonns- og arbeidsvilkar om
bord pé utenlandske skip i kabotasjefart, men kun gjennom plikten
til & gjennomfere og handheve konvensjonenes minimumsstandarder
overfor skip innenfor havnestatens jurisdiksjon. Konvensjonene begrenser
dermed ikke handlingsrommet for a kreve bedre lonns- og arbeidsvilkar
enn det som folger av konvensjonenes minimumsstandarder.

3.2 Internasjonal handelsrett

3.2.1 Innledning

Havnestatsregulering av lenns- og arbeidsvilkar i kabotasjefart
langs norskekysten ma ogsa holde seg innenfor Norges folkerettslige
forpliktelser som medlem av Verdens handelsorganisasjon (WTO).
Norge er som WTO-medlem bundet av en rekke handelsavtaler inntatt

29 Se MLC art. V (1), (4), (6) og (7).
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som vedlegg til avtale om opprettelse av Verdens handelsorganisasjon
(WTO-avtalen).” Etter avtalens art. XVI (4) er hvert medlem forpliktet
til & «sorge for at dets lover, forskrifter og administrative prosedyrer
er i samsvar med dets forpliktelser i henhold til de vedlagte avtaler».
Innenfor WTO-rammeverket er det serlig Generalavtalen om handel med
tjenester (GATS) som kan utgjore en begrensning pa handlingsrommet
for regulering av lonns- og arbeidsvilkér i kabotasjefart.?”!

GATS regulerer tiltak som pavirker handel med tjenester og omfatter
etter sin ordlyd ogsé kabotasjetjenester.””* Likevel er det ulike oppfatnin-
ger ijuridisk teori bide om GATS i det hele tatt omfatter kabotasje og om
hvordan slike tjenester eventuelt er regulert i avtalen.”” I en framstilling
av nasjonalt handlingsrom er det interessant & drefte muligheten for at
GATS, som etter sin ordlyd nettopp begrenser det nasjonale handlings-
rommet, likevel ikke legger foringer for regulering av kabotasje. I det
folgende vil det derfor bli droftet bade om GATS kommer til anvendelse
pa regulering av lonns- arbeidsvilkar pa utenlandske skip i kabotasjefart
og hvilke forpliktelser som eventuelt gjelder. Deretter droftes hvilke
foringer disse forpliktelsene eventuelt legger for reguleringsadgangen.

0 WTO-avtalen art. II.

71 WTO-avtalen vedlegg 1B. Muligheten for at generalavtalen om tolltariffer og handel

(GATT, WTO-avtalen vedlegg 1A) i prinsippet ogsa kan utgjere en begrensning
pé nasjonalt handlingsrom for regulering av lonns- og arbeidsvilkar om bord pa
utenlandskregistrerte skip er utforsket i Molenaar m.fl. (2008) s. 77-80 og vil ikke bli
behandlet her.

72 GATS art. I (2) a) og b) jf. art. XX VIII f) i).

73 Ettersom spersmalet sjelden utdypes grundig, er det ikke alltid like klart hva de ulike

forfatterne mener og hvilket belegg de har for sine standpunkt. Giemulla (2012) skriver
iavsn. 12 at «maritime cabotage ha[s] not yet been affected by [GATS]». Marten (2014)
skriver pa side 200 at GATS kun omfatter internasjonal skipsfart og dermed ikke
kabotasje. Latrille (2016) skriver derimot pa side 441 at kabotasje er omfattet av GATS
art. IT om bestevilkarsbehandling. Parameswaran (2004) ma forstds i samme retning
nér han skriver pa side 225 at det er unntaksbestemmelsen i GATS art. V som gjor at
reguleringen av kabotasjetjenester i EU/EQS ikke er i strid med GATS art. IT. Molenaar
m.fl. (2008) s. 54 begrenser seg til & fastsla at maritim kabotasje ikke er omfattet av
GATS-forpliktelser om internasjonal shipping. Ringbom (2015) skriver pa s. 146 i note
87 at kabotasje ikke regnes som sjotransporttjenester og dermed ikke er omfattet av
en stillstandsklausul for slike tjenester.
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Droftelsen vil vise at det er tre mulige forstaelser av hvordan GATS
regulerer kabotasje: For det forste kan det tenkes at GATS, pa tross av
sin ordlyd, aldri var ment & omfatte kabotasjetjenester, og at kabotasje
dermed ikke er omfattet av avtalen.”’* I sa fall legger GATS ingen fo-
ringer for adgangen til & regulere lonns- og arbeidsvilkar om bord pa
utenlandskregistrerte skip i kabotasjefart mellom norske havner. For det
andre kan det tenkes at GATS gjelder etter sin ordlyd og dermed omfatter
kabotasje. I sd fall er det GATS art. IT om bestevilkarsbehandling som
utgjor den mest relevante begrensningen pa reguleringsadgangen. For
det tredje kan det tenkes at GATS i utgangspunktet omfatter kabotasje,
men at kabotasjetjenester, sammen med andre sjotransporttjenester,
er unntatt kravet om bestevilkarsbehandling pa grunn av de separate
forhandlingene om sjotransporttjenester.””” I s fall er det for Norges
vedkommende stillstandsklausulen for slike tjenester som eventuelt
kommer til anvendelse.””®

3.2.2 GATS’ virkeomrade

Som allerede nevnt, omfatter GATS etter sin ordlyd kabotasjetjenester.”””
GATS regulerer tiltak WTO-medlemsstater treffer som har virkning
pé handel med tjenester.”® Som «tjenester» regnes «enhver tjeneste i en
hvilken som helst sektor, med unntak av tjenester som ytes under utevelse
av statsmyndighet».?”” Handel med tjenester er definert i art. I (2) som

ytelse av en tjeneste:
a. fra et medlems territorium til et annet medlems territorium,
b. pédetmedlems territorium til et annet medlems tjenesteforbruker,

274 Sml. VCLT art. 31 (1) og (4).

5 GATS vedlegg om forhandlinger om sjotransporttjenester (1).

76 Se Decision on negotiations on maritime transport services avsn. 7 (WTO LT/UR/D-5/5
(1994)) og den senere Decision on maritime transport services avsn. 7 (WTO S/L/24
(1996)).

7 GATS art. I (2) a) jf. art. XXVIII f) i). Se motsatt Ringbom (2015) s. 146.

278 GATS art. I (1).

7 GATSart. I (3)b).
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c. avet medlems tjenesteyter, giennom kommersiell tilstedeverelse
pé et annet medlems territorium,

d. av et medlems tjenesteyter, gjennom tilstedevearelse av et med-

lems fysiske personer p4 et annet medlems territorium.*°

Uttrykket «ytelse av en tjeneste» omfatter «framstilling, distribusjon,
markedsforing, salg og levering av en tjeneste».”®! Det er saerlig alternativet
«levering av en tjeneste» som er relevant for kabotasjetjenester som utfores
i trafikk mellom norske havner.

Utenlandskregistrerte skips ytelse av kabotasjetjenester mellom norske
havner er omfattet av definisjonen i art. I (2) a) og b) i medhold av defi-
nisjonsbestemmelsen i art. XX VIII f) i), som definerer uttrykket «annet
medlems tjeneste» som «en tjeneste som ytes [...] fra eller pé territoriet til
dette annet medlem, eller» — og det er dette som er viktig — «<nar det gjelder
sjotransport, av et fartoy registrert i henhold til lovgivningen til dette annet
medlem, eller av en person hjemmehgorende i dette annet medlemsland
som yter tjenesten gjennom drift av et fartoy og/eller hel eller delvis bruk
av det [...]».2%2 Kabotasjetjenester er dermed omfattet av GATS art. I (2) a)
og/eller b) jf. art. XXVIII f) i) etter bestemmelsenes ordlyd bade der det er
et utenlandskregistrert skip som gar i kabotasjefart og der det er en fysisk
eller juridisk person hjemmeherende i et annet medlemsland som yter kabo-
tasjetjenesten gjennom drift av et fartoy eller hel eller delvis bruk av det.**

Nar enkelte forfattere likevel tar til orde for at kabotasje enten ikke
pévirkes av GATS eller ikke er omfattet av avtalen, mé det dreftes om det
er andre tolkningsfaktorer som kan tas til inntekt for en annen tolkning enn
den som folger av ordlyden.”®* En slik tolkningsfaktor er traktatens formal.”s*
En sentral kilde til fastleggelse av traktatens formal er traktatens fortale.?

80 GATS art. I (2).

1 GATS art. XXVIIL b).

22 GATS art. XX VIII f) ).

8 Prinsipper i folkerettslig sedvanerett for tolkning av internasjonale traktater er inntatt
i VCLT art. 31 og 32, jf. Costa Rica mot Nicaragua avsn. 47.

24 Giemulla (2012) avsn. 12, Marten (2014) s. 200.

285 VCLT art. 31 (1).

26 VCLT art. 31 (2).
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Av GATS’ fortale framgér det at et formal for WTOs medlemmer er
a utvikle en «multilateral ramme av prinsipper og regler for handel med
tjenester» der fomalet er & «utvide handelen under forhold med &penhet
og gradvis liberalisering [...] som et middel til & fremme okonomisk vekst
for samtlige handelspartnere og utvikling av utviklingsland».?®” Samtidig
anerkjennes «medlemmenes rett til & regulere og & innfere nye regulerin-
ger for tjenesteytelser innenfor sitt territorium for 4 tilgodese nasjonale
politiske malsettinger».?*® Balansen mellom hensynet til liberalisering
og hensynet til eventuelle andre nasjonale politiske malsettinger sikres
blant annet ved at det gjores unntak fra forpliktelsene som folger av GATS
for tiltak som er nedvendige for & ivareta legitime hensyn som er angitt
i traktaten.”® Av fortalen er det ogsa tydelig at den liberaliseringen som
sokes gjennomfort gjennom GATS skal skje gradvis.*° Fra fortalen kan
man slutte at ikke alle tjenester nodvendigvis er omfattet av regelverket,
og i alle fall ikke av hele regelverket, selv om intensjonen om «gradvis
liberalisering [...] som et middel til & fremme okonomisk vekst for samt-
lige handelspartnere og utvikling av utviklingsland» kan tilsi at flere
tjenester vil bli omfattet etter hvert.

For & forsta formalet ma imidlertid bdde GATS art. I (2) a) jf. art.
XXVIII f) i) og avtalens fortale leses i lys av avtalen som helhet.**
Den gradvise liberaliseringen innenfor GATS og balansen mellom
handel og nasjonale malsettinger er fyldig regulert i avtalen, blant
annet ved at avtalen ikke omfatter tjenester som ytes under utevelse av
statsmyndighet,?? ved at det skilles mellom generelle forpliktelser som
gjelder for alle og spesifikke forpliktelser som kun gjelder der medlems-
statene har bundet seg spesifikt,”* og ved at forpliktelsene etter avtalen
ikke gjelder for tiltak som pa visse vilkar ivaretar hensyn som offentlig

27 GATS fortale avsn. 3.

288 GATS’ fortale avsn. 5.

29 GATS art. XIV.

20 GATS’ fortale avsn. 3-4. Se ogsd GATS del IV.

¥ VCLT art. 31 (2).

2 GATSart. 1 (1) jf. (3) b) jf. ¢).

23 GATS del II og III. Skillet mellom generelle og spesifikke forpliktelser behandles
nermere under.

61



Marlus No. 517
Regulering av lonns- og arbeidsvilkar i kabotasjefart

orden,”* menneskers liv eller helse**” eller relevante sikkerhetshensyn.**
Den fyldige reguleringen av unntak og gradvis liberalisering i avtalen
tilsier at dersom det var meningen at kabotasje ikke skulle vaere omfattet
av GATS, ville dette framgatt av avtaleteksten.

Avtalens formal om gradvis liberalisering, slik det framgar av fortalen,
er derfor ikke tilstrekkelig grunnlag for a tolke GATS art. I (2) a) og/eller
b) jf. art. XXVIII f) i) innskrenkende slik at kabotasje likevel ikke er
omfattet.”” Det er heller ingen andre forhold rundt avtaleinngaelsen som
tilsier at det var partenes intensjon ved avtaleinngaelsen at kabotasje ikke
skulle vaere omfattet av GATS.*® Framstillingen under vil vise at heller
ikke etterfolgende praksis tilsier en slik felles forstaelse av at kabotasje
ikke er omfattet.” Etter dette kan det legges til grunn at kabotasje utfort
av utenlandskregistrerte skip mellom norske havner er omfattet av GATS.

3.2.3 Generelle og spesifikke forpliktelser

Vel sa viktig som spersmalet om kabotasje er omfattet av GATS er spors-
malet om hvilke forpliktelser innenfor GATS-regelverket som kommer til
anvendelse. Forpliktelsene etter GATS er inndelt i generelle forpliktelser
pa den ene side og spesifikke forpliktelser pa den annen.**® Av de generelle
forpliktelsene er det serlig kravet om bestevilkarsbehandling i art. IT som
kan veere av betydning for adgangen til & regulere lonns- og arbeidsvilkar
om bord pa utenlandskflaggede skip. De spesifikke forpliktelsene omfatter

301

markedsadgang, nasjonal behandling og eventuelle tilleggsforpliktelser.

24 GATS art. XIV a).

25 GATS art. XIV b).

2% GATS art. XIVa.

27 Sml. VCLT art. 31 (4).
28 VCLT art. 31 (2) og (4).

# Sml. VCLT art. 31 (3) b) og ¢). Framstillingen vil vise at retten til kabotasjeregulering

og statspraksis knyttet til slik regulering ikke nedvendigvis star i motsetning til kravet
om bestevilkarsbehandling i GATS art. IT.

300 GATS del II og del II1.

01 Art. XVI-XVIIL
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Spesifikke forpliktelser avtales saerskilt for hvert enkelt WTO-medlem
og oppfores i medlemslandets bindingsliste.**> Norge er blant landene
som har bundet seg til 4 la bestemmelser om nasjonal behandling og
markedsadgang gjelde for sjotransport.’” Utgangspunktet er at medlems-
stater som forplikter seg til a la reglene om markedsadgang og nasjonal
behandling gjelde for sjotransport, binder seg til 4 la reglene gjelde for
internasjonal sjgtransport av passasjerer og varetransport med paskriften
«less cabotage», som innebeerer at kabotasje ikke er omfattet.** Stater som
onsker a forplikte seg ogsd pa omradet for kabotasje ma presisere dette
med paskriften «cabotage not excluded».’® Dette tilsier at kabotasje er i
en serstilling, i alle fall nar det gjelder spersmal om nasjonal behandling
og markedsadgang, men tilsier samtidig at GATS kan omfatte kabotasje.
I likhet med hva som er tilfellet for de fleste andre land som har patatt
seg slike spesifikke forpliktelser gjores det ogsa for Norges vedkom-
mende unntak for kabotasje.’*® De spesifikke forpliktelsene i GATS del
IIT kommer derfor ikke til anvendelse pa kabotasje.

De generelle forpliktelsene, herunder art. IT om bestevilkérsbehand-
ling, gjelder i utgangspunktet for alle medlemmer. Det folger imidlertid
av vedlegg om forhandlinger om sjotransporttjenester at art. IT og GATS-
vedlegget om unntak fra artikkel IT ikke skal tre i kraft for internasjonal
skipsfart, hjelpetjenester eller adgangen til & benytte havnefasiliteter
for enten forhandlingene om sjotransporttjenester er avsluttet, eller,
dersom forhandlingene ikke forer fram, datoen for sluttrapporten fra
forhandlingsgruppen for sjotransporttjenester.’*” Forhandlingene om
sjotransporttjenester er siden utsatt, og ikrafttredelsen av art. II og
vedlegg om unntak fra art. IT er utsatt til de utsatte forhandlingene er
avsluttet.**® Istedenfor gjelder en stillstandsklausul som palegger WTOs

32 Art, XVI (1), XVII (1) og XVIIL
3% Norges forpliktelser etter GATS for sjotransporttjenester kan finnes via I-TIP Services.
304 Qe f.eks. WTO S/C/W/315 (2010) avsn. 138 tabell 10.

305 Se f.eks. WTO S/C/W/315 (2010) avsn. 138 tabell 10.

396 Qversikt over Norges og andre lands forpliktelser kan finnes i WTO S/C/W/315 (2010)
avsn. 138 tabell 10.

GATS Vedlegg om forhandlinger om sjotransporttjenester avsn. 1 a) og b).

308 WTO S/L/24 (1996) avsn. 4.

307
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medlemmer & avstd fra & gjennomfore nye, mer restriktive tiltak som
péavirker handelen med maritime transporttjenester, annet enn pa gitte
vilkar, eller som forbedrer statens forhandlingsposisjon.*” Ettersom
forhandlingene ennd ikke er avsluttet, har ikke art. II tradt i kraft for de
nevnte sjotransporttjenestene, og stillstandsklausulen gjelder fortsatt.*

Vedlegg om forhandlinger om sjotransporttjenester gjor unntak fra
den utsatte ikrafttredelsen for art. II for «de spesifikke forpliktelser om
sjotransporttjenester som er oppfert pa et lands bindingsliste».”"' Som vi
har sett over, har ikke Norge patatt seg spesifikke forpliktelser knyttet
til kabotasjetjenester.’’* Unntaket fra den utsatte ikrafttredelsen for art.
I berorer derfor ikke kabotasje for Norges del. Spersmalet er imidlertid
om vedlegg om forhandlinger om sjotransporttjenester i det hele tatt
omfatter kabotasjefart. Selv om vedleggets tittel ikke presiserer hvilke
sjotransporttjenester som er omfattet, framgar det av vedleggets forste
avsnitt at det kun er «internasjonal skipsfart, hjelpetjenester og adgangen
til  benytte havnefasiliteter» som er omfattet. Den utsatte ikrafttredelsen
for GATS art. IT om bestevilkérsbehandling gjelder derfor ikke kabo-
tasje.””® Dette innebeerer samtidig at heller ikke stillstandsklausulen for
sjotransporttjenester gjelder for regulering av kabotasje.’'* Etter dette er
utgangspunktet at GATS art. IT om bestevilkarsbehandling kommer til
anvendelse ved regulering av kabotasje.

309 WTO S/L/24 (1996) avsn. 7.

310 WTO S/L/24 (1996) avsn. 4 og 7.
1 Bindingslister over spesifikke forpliktelser er neermere regulert i GATS art. XX og XXI
og skal omfatte de spesifikke forpliktelser en medlemsstat har patatt seg etter del III.
12 Oversikt over Norges og andre lands forpliktelser kan finnes i WTO S/C/W/315 (2010)
avsn. 138 tabell 10.

GATS Vedlegg om forhandlinger om sjotransporttjenester avsn. 1. Se tilsvarende
Latrille (2016) s. 441.

Dette gjelder bade stillstandsklausulen inntatt i decision on negotiations on maritime
transport services avsn. 7 (WTO LT/UR/D-5/5 (1994)) og stillstandsklausulen i den
senere decision on maritime transport services avsn. 7 (WTO S/L/24 (1996). Selv om
stillstandsklausulene isolert sett etter sin ordlyd omfatter sjotransporttjenester generelt,
framgér det av begge avgjorelsene at det er forhandlingene knyttet til «international
shipping, auxiliary services and access to and use of port facilities» som er bakgrunnen
for stillstandsklausulene (se decision on negotiations on maritime transport services
avsn. 1 og decision on maritime transport services avsn. 4).

313

314
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GATS art. II dpner imidlertid for at det kan gjores unntak fra kravet
om bestevilkarsbehandling. Det folger av art. II (2) at «[e]t medlem kan
opprettholde et tiltak som er uforenlig med [kravet om bestevilkarsbe-
handling], forutsatt at et slikt tiltak er oppfert i og oppfyller vilkarene
i vedlegget om unntak fra artikkel IT». Hosten 2018 framgikk det av
WTOs egne databaser at 15 WTO-medlemsstater hadde gjort unntak fra
forpliktelsen til bestevilkarsbehandling eksplisitt for maritim kabotasje.**
Norge har ikke reservert seg pd denne maten.*¢

Etter dette ma det legges til grunn at det er gode grunner for a anta,
og i alle fall ikke utelukket, at GATS art. IT om bestevilkarsbehandling
kommer til anvendelse ved norske myndigheters regulering av lenns- og
arbeidsvilkér pd utenlandskflaggede skip i kabotasje mellom norske havner.

En slik konklusjon stettes av at 15 land har vedtatt unntak fra art.
IT om bestevilkarsbehandling spesifikt for kabotasje.*”” Av disse er det
kun ett land, Benin, som har inntatt forpliktelser knyttet til kabotasje
i sin bindingsliste.’’® Blant de 14 landene som har vedtatt slike unntak
uten 4 ha inntatt forpliktelser knyttet til kabotasje i sin bindingsliste
inngar bade Sverige og Finland, som begge har forbeholdt seg retten til
a opprettholde og innga gjensidige avtaler med andre land om innpass
i et ellers stengt kabotasjemarked.*

Konklusjonen trekkes ikke i tvil av at kyststater verden over fortsatt
forbeholder kabotasjefart for nasjonale skip.”** Som vi skal se under, er det
ikke ngdvendigvis i strid med kravet om bestevilkarsbehandling etter art.
IT & forbeholde en naring for nasjonale aktorer, ettersom bestemmelsen
kun innebarer et krav om at alle ikke-nasjonale aktorer behandles likt.**!

315 Opplysninger funnet via I-TIP Services. Se ogsd WTO S/C/W/315 (2010), der noen av

disse reservasjonene ogsé er behandlet.

316 Opplysninger funnet via I-TIP Services.

317 Angola, Benin, Kamerun, Chile, Kongo, Elfenbenskysten, Finland, Gabon, Mali, Niger,
Filippinene, Russland, Senegal, Sverige og Tunisia. Opplysninger funnet via I-TIP
Services.

38 WTO S/C/W/315 (2010) avsn. 138 tabell 10.

9 Opplysninger funnet via I-TIP Services.

320 Se Fitzpatrick m.fl. (2018). Sml. VCLT art. 31 (3) b).

21 GATS art. I1.
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3.24  Bestevilkarsbehandling

Droftelsen over har vist at det ikke er utelukket at GATS kan komme
til anvendelse ved regulering av lonns- og arbeidsvilkar om bord pa
utenlandskflaggede skip i kabotasjefart mellom norske havner.**? I en
framstilling av nasjonalt handlingsrom er det da av betydning a under-
soke hvilke foringer avtalen legger for nasjonalt handlingsrom dersom
den kommer til anvendelse.

Norge har ikke forpliktet seg til 4 la GATS’ bestemmelser om mar-
kedsadgang, nasjonal behandling eller andre tilleggsforpliktelser gjelde
for kabotasje.”” Det er derfor kun de generelle forpliktelsene inntatt i
GATS del II som er av betydning for adgangen til & regulere lonns- og
arbeidsvilkdr om bord pa utenlandskflaggede skip i kabotasje. Blant
disse er det det grunnleggende kravet om bestevilkarsbehandling som
kan utgjore en mulig begrensning pa reguleringsadgangen.***

Forutsatt at GATS regulerer kabotasje, kommer kravet om beste-
vilkérsbehandling i GATS art. II til anvendelse pa ethvert tiltak som

pévirker handel med slike tjenester.*>

For at regulering av lenns- og
arbeidsvilkar om bord pa skip i kabotasjefart mellom norske havner
skal veere omfattet, er det en forutsetning at kabotasjetjenesten ytes av et
skip som er registrert i et annet WTO-medlemsland eller av en «person
hjemmehgrende i dette annet medlemsland som yter tjenesten gjennom
drift av et fartoy og/eller hel eller delvis bruk av det».?*

Kravet om bestevilkarsbehandling innebzerer at WTOs medlemsland
uten forbehold skal «gi tjenester fra og tjenesteytere hjemmehorende i
et annet medlemsland en behandling som ikke er mindre gunstig enn
den behandling det gir tilsvarende tjenester fra og tjenesteytere hjem-
mehorende i ethvert annet land».*” Dette innebaerer at kabotasjetjenester

som leveres av skip registrert i andre WTO-medlemsland eller av personer

322 GATS art. I (1) a) og b) jf. art. XXVIII f) i).
32 Opplysninger funnet via I-TIP Services.

324 GATS art. IT (1).

35 GATS art. I (1), Panel Report, EC - Bananas III, avsn. 7.285.
326 GATS art. 1(2) a) og b) jf. XXVIII f) i).

327 GATS art. II (1).
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«hjemmeherende i [andre] medlemsland som yter tjenesten gjennom drift
av et fartoy og/eller hel eller delvis bruk av det» ikke ma behandles mindre
gunstig enn tilsvarende tjenester fra skip og personer hjemmeherende
i ethvert annet land.**

GATS art. IT omfatter bade formelt diskriminerende tiltak (diskrimi-
nering de jure) og formelt ikke-diskriminerende tiltak som far diskri-
minerende virkning (diskriminering de facto).”” Dette kan innebaere at
regulering som stiller ssamme krav med hensyn til lenns- og arbeidsvilkar
om bord til alle utenlandskregistrerte skip i kabotasjefart likevel kan
vere omfattet av bestemmelsen, dersom tiltakene forer til at ikke alle
skip har samme adgang til a levere sjotransporttjenester eller motta
havnetjenester.”** Det som er avgjorende, er om tiltakene i realiteten forer
til at tjenester og tjenesteytere fra noen WTO-medlemsland behandles
mindre gunstig enn tilsvarende tjenester og tjenesteytere fra andre land.**

Nar et tiltak er formelt diskriminerende, ved at behandlingen av en
tjeneste eller tjenesteyter avhenger av dennes opprinnelsesland, er det
en presumpsjon for at «tilsvarende» tjenester og tjenesteytere behandles
ulikt.”? Ettersom det ved regulering av lenns- og arbeidsvilkar om bord
pa skip i kabotasjefart nettopp er lonns- og arbeidsvilkarene om bord
som er avgjorende for om et skip gis havneadgang og adgang til 4 drive
kabotasje eller ei, er det ingen grunn til at slik regulering skal anses
som formelt diskriminerende.*”® Det er imidlertid en mulighet for at slik
regulering vil kunne anses som reelt diskriminerende.

Nar et tiltak er formelt ikke-diskriminerende, ma det vurderes konkret
om tiltaket likevel har diskriminerende virkning. Ved vurderingen av
om tjenester og tjenesteytere er «tilsvarende» i GATS’ forstand, er det

328 GATSart. I1 (1) jf. I (2) a) og b) jf. XXVIII ) i).
329 Appellate Body Report, EC - Bananas III, avsn. 233-234.

30 Argumentet fremmes av Molenaar m.fl. (2008) s. 57.

¥ At en tjeneste eller tjenesteyter kommer «fra» et land betyr i denne sammenheng at

tjenesten leveres fra eller tjenesteyteren opererer et skip som er registrert i eller opereres
av en person hjemmehorende i dette landet, jf. GATS art. II (1) jf. art. XXVIII f) i).

32 Appellate Body Report, Argentina - Financial Services, avsn. 6.38.

33 Unntaket er dersom enkelte land gis serbehandling pd dette punktet, f.eks. dersom

dette er avtalt i Norges bilaterale avtaler med andre stater.
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irrelevant hvilke lonns- og arbeidsvilkidr som rdder om bord pa skipet
kabotasjetjenestene utgves fra.”** Det som er relevant er om tjenestene
og tjenesteleveranderene konkurrerer med hverandre.** Skip som tilbyr
kabotasjetjenester mellom norske havner er i konkurranse med hverandre,
og er derfor a regne som «tilsvarende» etter GATS art. II (1).

Idet lonns- og arbeidsvilkar om bord i alle fall til en viss grad kor-
responderer med skipets registreringsland, er det en mulighet for at tiltak
som gjor adgang til kabotasjemarkedet betinget av at skipet innfrir norske
krav til lonns- og arbeidsvilkar om bord, kan vzre i strid med kravet om
bestevilkarsbehandling. Forutsetningen er at slik regulering medforer at
tjenester og tjenesteytere fra noen land utsettes for «behandling som [...]
er mindre gunstig enn den behandling [som gis] tilsvarende tjenester fra
og tjenesteytere hjemmeherende i ethvert annet land».**

I utgangspunktet ma det kunne antas at regulering som stiller samme
krav til alle skip med hensyn til lonns- og arbeidsvilkar om bord ikke
vil veere «<mindre gunstig» for noen skip enn for andre. Krav om f.eks.
minstelonn kan innebzere en merkostnad for tjenesteytere som ellers
ville ha betalt ut lavere lonn til sine ansatte, men dette er en kostnad
ogsa andre tjenesteytere (som allerede innfrir kravene) baerer. Et mulig
unntak fra dette utgangspunktet kan tenkes der kravene som stilles til
lenns- og arbeidsvilkar om bord vil medfere store merkostnader for
noen tjenesteytere som andre tjenesteytere ikke ma baere, f.eks. der det
blir behov for & endre skipets konstruksjon, utstyr eller bemanning.**”

Molenaar m.fl. tar imidlertid til orde for at det a i det hele tatt
oppstille overholdelse av krav om lenns- og arbeidsvilkar som et vilkar
for adgang til & yte transporttjenester vil veere i strid med art. II om
bestevilkdrsbehandling, idet slik regulering innebaerer at «tilsvarende»
tjenester behandles ulikt.”*® Begrunnelsen er at det ved vurderingen av om
tjenester og tjenesteytere er «tilsvarende», er irrelevant hvilke lonns- og

34 Molenaar m.fl. (2008) s. 57.
335

Appellate Body Report, Argentina — Financial Services, avsn. 6.21-6.34.
36 GATS art. IT (1).

37 Sml. havrettskonvensjonen art. 21 (2).

3% Molenaar m.fl. (2008) s. 57.
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arbeidsvilkar som rader om bord pa skipet tjenestene ytes fra, siden slike
forhold ikke pavirker kvaliteten pa tjenesten eller tjenesteyters evne til &
levere tjenesten.” Dersom en slik tilneerming legges til grunn, er det klart
at regulering av lenns- og arbeidsvilkar om bord pa skip i kabotasjefart
vil kunne utgjore et brudd pé kravet om bestevilkarsbehandling.

Det er derfor en viss mulighet for at regulering av lenns- og arbeids-
vilkar i kabotasjefart vil kunne veere i strid med kravet om bestevilkars-
behandling. Regulering i strid med kravet om bestevilkérsbehandling
kan likevel veere i trad med Norges forpliktelser etter GATS dersom den
er omfattet av unntaket i avtalens art. XIV.

3.2.5 Unntaket i art. XIV

3.2.5.1 Innledning

GATS art. XIV gjor unntak fra forpliktelsene etter avtalen for tiltak som
ivaretar en rekke legitime hensyn som er opplistet i bestemmelsen, med
forbehold for «kravet om at slike tiltak ikke skal anvendes pa en méte
som ville utgjore et middel til vilkarlig eller utilberlig diskriminering
mellom land med like forhold, eller en fordekt restriksjon p& handel med
tjenester». Dette innebaerer at det ma foretas en toleddet vurdering.**
Forst ma det vurderes om tiltaket er begrunnet i et av de legitime hensy-
nene som er opplistet i bestemmelsen, og om tiltaket er nodvendig for a
ivareta hensynet, eller, hva gjelder hensynene i bokstav d) og e), pa annen
mite tilstrekkelig forbundet med de opplistede hensynene.**' Deretter
ma det vurderes om kravet til at tiltaket ikke skal utgjore vilkarlig eller
utilberlig diskriminering eller en fordekt handelsrestriksjon er oppfylt.**?
Ved vurderingen etter GATS art. XIV er det ikke tiltaket som helhet som
skal vurderes etter denne modellen, men kun de GATS-inkonsistente
sidene ved tiltaket.**?

39 Molenaar m.fl. (2008) s. 57.
340 Appellate Body Report, US — Gambling, avsn. 292.
1 Appellate Body Report, US - Gambling, avsn. 292.
32 Appellate Body Report, US — Gambling, avsn. 292.

3 Appellate Body Report, Argentina — Financial Services, avsn. 6.168.
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3.2.5.2 Legitime hensyn

Av hensynene som er opplistet i GATS art. XIV, er det serlig bokstav
a) om offentlig moral og offentlig orden, bokstav b) om menneskers liv
og helse og bokstav ¢) om tiltak som er ngdvendige for & sikre samsvar
med lover eller forskrifter som ikke er uforenlige med bestemmelsene i
GATS, som kan utgjere mulige grunnlag for unntak i forbindelse med
regulering av lonns- og arbeidsvilkér i kabotasjefarten.

Hensynet til offentlig moral og offentlig orden i bokstav a) har
potensiale til 4 kunne legitimere regulering av lonns- og arbeidsvilkar
i kabotasjefart. Dette er standarder som ifelge praksis fra WTOs tviste-
lesningsmekanisme kan variere i tid og rom, avhengig av bl.a. sosiale,
kulturelle, etiske og religiose verdier, og det er opp til medlemsstatene
selv a fastsette onsket beskyttelsesniva for slike hensyn.*** Begrepet
«offentlig moral» omhandler et samfunns standarder for hva som
er riktig og gal opptreden.*** Begrepet «offentlig orden» omhandler
samfunnets grunnleggende interesser slik disse kommer til uttrykk
i offentlig politikk og lovgivning.**¢ Hensynet til oftfentlig orden kan
bare paberopes «ndr grunnleggende samfunnsinteresser er alvorlig
truet».**” Begrepene offentlig moral og offentlig orden er i praksis fra
WTOs tvistelosningsmekanisme bl.a. funnet a omfatte tiltak for & hindre
hvitvasking, organisert kriminalitet, svindel og spillavhengighet.**s Det
er ikke utenkelig at begrepene ogsa kan omfatte enkelte av de formalene
som ligger bak regulering av lenns- og arbeidsvilkar i kabotasjefart,
herunder forhindring av sosial dumping.**

Ogsa hensynet til vern av menneskers liv eller helse i bokstav b) kan
veere en mulig legitim begrunnelse for regulering av lenns- og arbeids-
vilkar om bord pé skip i kabotasjefart, idet vilkar knyttet til arbeids- og

34 Panel Report, US - Gambling, avsn. 6.461.

35 Panel Report, US - Gambling, avsn. 6.465, Appellate Body Report, US - Gambling,
avsn. 296.

3¢ Appellate Body Report, US - Gambling, avsn. 296
37 GATS art. XIV a) fotnote 5.

38 Panel Report, US - Gambling, avsn. 6.486-6.487, Appellate Body Report, US - Gamb-
ling, avsn. 296-299.
349 Ge tilsvarende Molenaar m.fl. (2008) s. 69.
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hviletid, foreldrepermisjon og annet alle kan begrunnes i hensynet til
menneskers helse. I prinsippet vil ogsé hensynet til dyre- og planteliv
kunne utgjore begrunnelsen for slik regulering, dersom manglende
regulering utgjor en sikkerhetsrisiko. Ettersom grunnleggende krav
til sikkerhet, bemanning og arbeids- og hviletid allerede er regulert i
konvensjoner som SOLAS, STCW og MLC nevnt over, er imidlertid det
resterende potensialet i disse hensynene begrenset.

Mer nzerliggende er det a begrunne regulering av lenns- og arbeidsvil-
kar, og handhevelsen gjennom vilkarsstillelse for havneadgang, i hensynet
i bokstav ¢) til «& sikre samsvar med lover eller forskrifter som ikke er
uforenlige med bestemmelsene i denne avtale». I en slik vurdering ma det
undersokes hvilke lover og regler det handelsrestriktive tiltaket er ment a
sikre overholdelse av.*** Deretter ma det vurderes om denne lovgivningen
i seg selv er i strid med kravet til bestevilkdrsbehandling eller andre
krav etter avtalen.” Til slutt ma det vurderes om det handelsrestriktive
tiltaket, i dette tilfellet nektelsen av havneadgang, er utformet for a sikre

352

overholdelse av den WTO-kompatible lovgivningen.

3.2.5.3 Nodvendig
Unntakene i GATS art. XIV a), b) og ¢) stiller alle som vilkar at tiltaket
er «<nedvendig» for a verne eller sikre hensynet i bestemmelsen. Her er
det den handelsrestriktive siden ved tiltaket som ma veere nedvendig.
Dersom det f.eks. er handhevelsen av eventuell regulering av lenns- og
arbeidsvilkar som griper inn i prinsippet om bestevilkarsbehandling eller
andre forpliktelser etter GATS, er det derfor ogsa handhevelsen (f.eks.
gjennom vilkarsstillelse for havneadgang) som ma vere ngdvendig for
a verne det enkelte hensyn, og ikke reguleringen i seg selv.
Vurderingen av om et tiltak er nodvendig innebaerer bade en vurde-
ring av forholdsmessighet i snever forstand og en vurdering avom samme
beskyttelsesniva kunne vert oppnadd med mindre handelsrestriktive

0 Panel Report, Argentina - Financial Services, avsn. 7.595-7.596.
1 Panel Report, Argentina - Financial Services, avsn. 7.595-7.596.
2 Panel Report, Argentina - Financial Services, avsn. 7.595-7.596.
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tiltak.* I forstnevnte forholdsmessighetsvurdering vil bade den relative
vekten av den beskyttede interessen, tiltakets bidrag til 4 ivareta denne
interessen og tiltakets handelsbegrensende virkning innga.*** Ved vurde-
ringen av om samme beskyttelsesnivd kan oppnas med mindre restriktive
tiltak er det kun «rimelig tilgjengelige» alternativer tiltaket skal vurderes
opp mot.* Alternative tiltak som er umulige eller urimelig byrdefulle &
iverksette er ikke «rimelig tilgjengelige» i denne forstand.**

3.2.54 Forbehold for vilkarlig eller utilberlig diskriminering
eller fordekt restriksjon

Dersom et tiltak er nodvendig for 4 ivareta legitime hensyn som nevnt
i GATS art. XIV a)-c), mé det s& vurderes om anvendelsen av tiltaket
utgjor «et middel til vilkarlig eller utilberlig diskriminering mellom land
med like forhold, eller en fordekt restriksjon pa handel med tjenester».
Kravet til ikke-diskriminering her er et annet enn det som folger av
avtalens ovrige bestemmelser om bestevilkarsbehandling og nasjonal
behandling. Bestemmelsens fokus er ikke tiltakets innhold, men heller
hvordan et tiltak som allerede er funnet a i utgangspunktet vere i strid
med en av forpliktelsene etter GATS (herunder art. IT om bestevilkars-
behandling), og samtidig omfattet av en av unntakshjemlene i art. XIV
bokstav a)-e), anvendes.>” Formélet med forbeholdet er & hindre misbruk
av unntakene i art. XIV.%* Forbeholdet om vilkarlig diskriminerende
anvendelse, utilberlig diskriminerende anvendelse og anvendelse som
utgjor en fordekt handelshindring har som formal a hindre at enkelte
medlemsstaters bruk av unntaksbestemmelsen i art. XIV griper inn i
andre medlemsstaters rettigheter etter avtalen.’*

Ved vurderingen av om tiltaket anvendes pd en mate som omfattes av
forbeholdet i det forste avsnittet i art. XIV, vil det vaere av betydning om

33 Appellate Body Report, US - Gambling, avsn. 306-307.
4 Appellate Body Report, US - Gambling, avsn. 306.
35 Appellate Body Report, US - Gambling, avsn. 307.
36 Appellate Body Report, US - Gambling, avsn. 308.
7 Panel Report, US - Gambling, avsn. 6.581.
38 Panel Report, US - Gambling, avsn. 6.581.
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tiltakets utforming tilsier at det anvendes pa en slik méte, eller om det
kan konstateres menstre av handheving og ikke-handheving som utgjer
vilkarlig eller utilberlig diskriminering eller en fordekt handelshind-
ring.** §a lenge krav om lenns- og arbeidsvilkar handheves konsekvent,
er de samme for alle skip som leverer kabotasjetjenester og ikke har som
formal & hindre handel med tjenester, er det lite trolig at slik regulering
vil veere i strid med kravet i forste avsnitt i GATS art. XIV.>"!

3.2.6  Oppsummering

Droftelsen har vist at GATS begrenser handlingsrommet for regulering
av lenns- og arbeidsvilkdr om bord pa skip i kabotasjefart ved at slike
reguleringer ikke ma veere i strid med kravet om bestevilkarsbehandling
i GATS art. II. Sa lenge kravene som stilles til lonns- og arbeidsvilkar
er de samme, uavhengig av skipets registreringsland og tjenesteyterens
hjemland, vil regulering av lenns- og arbeidsvilkar om bord neppe stride
mot kravet om bestevilkarsbehandling. Det er likevel en viss mulighet
for at negytralt utformede tiltak med diskriminerende virkning kan
veere i strid med kravet om bestevilkarsbehandling. Reguleringer som
strider mot kravet om bestevilkdrsbehandling, kan muligens legitimeres
gjennom unntaksbestemmelsen i GATS art. XIV og hensynet til of-
fentlig moral eller orden, menneskers liv eller helse, eller overholdelse
av WTO-konsistent nasjonal lovgivning.*** De sidene av tiltaket som
eventuelt er i strid med kravet om bestevilkarsbehandling eller andre
GATS-forpliktelser, mé i sa fall veere ngdvendige for & ivareta et av de
nevnte legitime hensynene. I tillegg er det et krav at anvendelsen av
tiltaket ikke utgjor vilkarlig eller utilberlig diskriminering eller en fordekt
restriksjon pa handel med tjenester.’*

360 Appellate Body Report, US — Gambling, avsn. 356,
%1 Sml. resonnement i Molenaar m.fl. (2008) s. 72.

362 GATS art. XIV a), b) og ¢).

363 GATS art. XIV.
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3.3  Bi- og multilaterale avtaler om skipsfart, handel
og konsulzre forhold

I denne avhandlingen er oppmerksomheten rettet mot alminnelig folkerett
og de store internasjonale avtalene som kan begrense nasjonalt handlingsrom
for regulering av lonns- og arbeidsvilkar i kabotasjefarten. Havnestatens rett
til & nekte skip adgang til havna, til & forbeholde kabotasjefart for nasjonale
skip og til a regulere lonns- og arbeidsvilkar om bord pé utenlandske skip
kan imidlertid ogsa vere avtalt bort gjennom mindre bi- og multilaterale
avtaler. En fullverdig gjennomgang av Norges bi- og multilaterale avtaler om
sjofart og handel favner for vidt for framstillingen her. For kartleggingen av
nasjonalt handlingsrom er det likevel sentralt at slike avtaler finnes, og at de
potensielt kan utgjore en begrensning pa handlingsrommet for regulering av
lonns- og arbeidsvilkar i kabotasjefart mellom norske havner. I det folgende
gjennomgas kort noen slike avtaler. Gjennomgangen er ikke ment a vere
uttemmende. Den er heller ment som en illustrasjon pa hvilke begrensninger
slike avtaler kan innebeere for nasjonalt handlingsrom.

Nar det gjelder adgangen til 4 stille vilkar for havneadgang, inneberer
Norges forpliktelser etter bi- og multilaterale avtaler pa dette omradet kun
krav om ikke-diskriminering med hensyn til hvilke skip som gis adgang
til havn. Dette er tilfellet for havnekonvensjonen av 1923, som pélegger
partene, pa visse vilkar, & gi andre parters fartoy like god behandling som
bade havnestatens egne skip og skip registrert i andre land.*** En lignende
forpliktelse til & behandle andre staters skip like godt som nasjonale
skip felger av en avtale mellom Norge og Nederland fra 1851.°*° Andre
avtaler innebeerer krav om at partenes skip behandles like godt som skip
registrert i andre land.*®

¥4 Havnekonvensjonens statutt art. 2 (1).

365 Noteveksling mellom Norge og Nederland om rettigheter som tilstds norske skip i neder-
landske koloniers havner (avtalen gjor imidlertid unntak for kystfarten). Se ogsé avtale om
skipsfart mellom Norge og Kina art. 5 (som i art. 11 ogsa gjer unntak for kabotasje, men
med en noe snevrere kabotasjedefinisjon enn den som er anvendt i framstillingen her).
6 Se vennskaps-, handels- og konsulartraktat mellom Norge og Amerikas Forente Stater art.
VIIjf. XI, frihandelsavtale mellom EFTA-statene og Mexico art. 27 (3) b) (som riktignok
kun gjelder internasjonal sjotransport), samt avtale mellom Norge og Filippinene om
skipsfart art. III (som innebearer et krav om ikke-diskriminerende behandling).
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Nar det gjelder adgangen til 4 delta i kabotasjefart mellom norske
havner, har Norge inngétt bilaterale avtaler med andre nordiske land
og med Storbritannia om adgang til kystfart for skip registrert i avtale-
partene.’ I en bilateral avtale mellom Norge og USA er det istedenfor
fastsatt et krav om bestevilkdrsbehandling.*®

Norge er bundet av bi- og multilaterale avtaler der Norge har forpliktet
seg til & avsta fra & «befatte seg med sporsmal som vedrorer skipets interne
drift».** Slik disse avtalene er utformet, er det imidlertid grunn til 4 tro
at disse kun legger foringer for utevelsen av handhevingsjurisdiksjon
(tvangs- og, i visse tilfeller, domsjurisdiksjon), og ikke for lovgivnings-
jurisdiksjon. Arsaken er at i skipsfartsavtalene der slike formuleringer
inngar, inngar det ogsa et krav om at avtalepartenes skip og mannskap
skal rette seg etter «den annen avtaleparts relevante lover og forskrifter
under deres opphold pa den sistnevntes territorium».”” Tilsvarende kan
trolig sluttes fra konsularkonvensjonen mellom Norge og Storbritan-
nia, der det presiseres at partene ikke oppgir «sin kompetanse [...] til
a handheve de stedlige lover som har anvendelse pa slike fartoyer eller
pa personer og eiendom som befinner seg ombord».””* Ogsa i europeisk
konvensjon om konsulre funksjoner forutsettes det at «mottakerstatens»

lovgivning kommer til anvendelse.*”

7 Noteveksling mellom Norge og Storbritannia om kystfarten, deklarasjon mellom Norge
og Danmark angaende kystfarten, noteveksling mellom Norge og Sverige inneholdende
avtale om tillatelse for norske fartoyer til & delta i kystfarten i Sverige og for svenske
fartoyer til & delta i kystfarten i Norge, overenskomst mellom Norge og Finland om
gjensidig adgang til kystfart.

368 Vennskaps-, handels- og konsulartraktat mellom Norge og Amerikas Forente Stater art.

XI: «Kystfarten skal ordnes overensstemmende med hver av de Hoie Kontraherende

Parters lover. Hver av de Hoie Kontraherende Parters borgere skal imidlertid i den

annen parts territorier med hensyn til kystfart nyte mestbegunstiget behandling».

% Europeisk konvensjon om konsulere funksjoner ETS nr. 61 art 35. Se tilsvarende

konsularkonvensjon mellom Norge og Storbritannia art. 27 (1), avtale mellom Norge

og Filippinene om skipsfart art. IV (2), avtale om skipsfart mellom Norge og Kina art.

13 (2) og skipsfartsavtale mellom Norge og Algerie art. 13 (3).

370 Avtale mellom Norge og Filippinene om skipsfart art. IV (1). Se tilsvarende avtale

om skipsfart mellom Norge og Kina art. 13 (1) og skipsfartsavtale mellom Norge og

Algerie art. 13 (1).

71 Konsularkonvensjon mellom Norge og Storbritannia art. 27 (2).

2 Europeisk konvensjon om konsulare funksjoner ETS nr. 61 art 36.
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En avtale som imidlertid kan utgjore en begrensning péa nasjonalt
handlingsrom for regulering av lonns- og arbeidsvilkar om bord pé skip
i kabotasjefart, er Norges skipsfartsavtale med Filippinene.’”* Avtalens
art. VI palegger partene a «respektere og godta ansettelsesvilkarene
for mannskap pi et fartoy tilhgrende en avtalepart, slik de er fastsatt i
hyrekontrakter, kollektive tariffavtaler, trygdestandarder og arbeidsvilkar
eller regler som gjelder for mannskap om bord pa registrerte fartoyer
tilherende en avtalepart». En slik bestemmelse kan innebeere en plikt
til 4 avsta fra a stille krav knyttet til lonns- og arbeidsvilkar om bord pa
filippinskregistrerte skip. Pa grunn av krav om bestevilkarsbehandling i
internasjonal handelsrett og i avtalene nevnt over, kan en slik forpliktelse
til & avsta fra & regulere lonns- og arbeidsvilkar om bord pa filippinsk-
registrerte skip ogsa fa folger for hvilke reguleringer det er adgang til &
innfere for skip registrert i andre land.

73 Avtale mellom Norge og Filippinene om skipsfart. Avtalen kan forstas slik at inten-
sjonen har vert & regulere internasjonal skipsfart, men det framgar ikke tydelig av
ordlyden.
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4 EQ@S-rettslige skranker for regulering av
lonns- og arbeidsvilkar

4.1 Innledning

Regulering av lonns- og arbeidsvilkar om bord pé skip i kabotasjefart
mellom norske havner ma ogsa holde seg innenfor Norges forpliktelser
etter E@S-avtalen. I del 2 og 3 var temaet hvordan folkerettens regler
om jurisdiksjon og Norges folkerettslige forpliktelser pa ulike mater
begrenser handlingsrommet for regulering av lenns- og arbeidsvilkar om
bord pa utenlandskregistrerte skip i kabotasjefart mellom norske havner.
Siktemélet med inneveerende kapittel er 4 gi en tilsvarende oversikt over
de EQS-rettslige reglene som slike potensielle reguleringer ma vurderes
under.

E@S-avtalen gjor Norge og de ovrige EFTA-statene til en integrert del
av EUs indre marked.”* Gjennom EQ@S-avtalen er Norge forpliktet til &
gjennomfere EU-rettens regler om det indre marked anno 1992 i norsk
rett, 4 gjennomfere nye rettsakter om det indre marked nér de er ansett
som E@S-relevante av EQS-komiteen og a praktisere reglene i trad med
utviklingen i EU-retten.?”” Kjernen i reglene om det indre marked er
prinsippene om fri bevegelighet for varer, personer, tjenester og kapital
innad i E@S. For spersmal om regulering av lonns- og arbeidsvilkar om
bord pé utenlandskregistrerte skip i kabotasjefart mellom norske havner
er det serlig reglene om fri bevegelighet for tjenester som kan begrense
handlingsrommet. Disse vil bli behandlet i det folgende. Innledningsvis
behandles visse sporsmal knyttet til EQS-avtalens virkeomrade. Deretter
behandles forordning (EQF) nr. 3577/92 (kabotasjeforordningen), som
innferer prinsippet om fri bevegelighet for tjenester pa omradet for
maritim kabotasje.

74 Sejersted m.fl. (2011) s. 86.
5 E@S-avtalen art. 7 jf. art. 98 jf. art. 102, og art. 6 jf. art. 1 nr. 1 jf. fortalen avsn. 5,
Arnesen (2010) s. 19.
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4.2 E@S-avtalens virkeomrade

E@S-retten skiller seg fra EUs regler om det indre marked bade nar det
gjelder saklig og nar det gjelder geografisk virkeomrade. E@S-avtalen
omfatter ikke EUs tollunion og felles handelspolitikk, ikke harmonise-
ringen av skatte- og avgiftspolitikken og ikke EUs felles landbruks- og
fiskeripolitikk.””® Kabotasjetjenester (og andre forhold som i utgangspunk-
tet er omfattet av EQS-avtalens saklige virkeomrédde) kan falle utenfor
dersom de er uatskillelig knyttet til et omrade som er unntatt, som f.eks.
fisk.””” Dette folger av EFTA-domstolens dom i sak E-4/04 Pedicel, der
det ble fastslatt at en tjenesteytelse «som er uatskillelig knyttet til salg
av vinr falt utenfor anvendelsesomréadet for EQS-avtalens art. 36.>* I en
framstilling som har til formal & utrede handlingsrommet for regulering
av lenns- og arbeidsvilkar i all kabotasjefart mellom norske havner, synes
det imidlertid lite hensiktsmessig a utforske et s& marginalt unntak.
Pediceldoktrinen vil derfor ikke bli utforsket neermere i det folgende.*”
For spersmal om kabotasjefart er det forskjellen i geografisk virkeomrade
som er av interesse.

E@S-avtalens geografiske virkeomrade er fastsatt i EQS-avtalens
art. 126. Det framgar av bestemmelsen at EQS-avtalen gjelder «pa de
territorier hvor Traktaten om opprettelse av Det europeiske okonomiske
fellesskap [siden EU] anvendes pé de vilkdr som er fastsatt i den nevnte
traktat, og pa Islands, Fyrstedemmet Liechtensteins og Kongeriket Norges
territorium».**® EQ@S-avtalen gjelder ikke pa Svalbard, idet Norge har
benyttet seg av retten etter EQS-avtalen Protokoll 40 om Svalbard til
unnta Svalbard fra anvendelse av avtalen.®' Med hensyn til den neermere
avgrensningen av EQS-avtalens geografiske virkeomrade er det uenighet
om hvorvidt EQS-avtalen kommer til anvendelse utenfor territorialfar-
vannet, dvs. i den tilstotende sonen, den eksklusive okonomiske sonen

376 Sejersted m.fl. (2011) s. 86, Fredriksen og Mathisen (2018) s. 41-43.
77 Arnesen og Bekkedal (2017) s. 12-13.

378 E-4/04 Pedicel avsn. 34.

7% For en neermere behandling av Pediceldoktrinen, se Benjaminsen (2017).
380 E@S-avtalen art. 126.

1 E@S-avtalen Protokoll 40 om Svalbard, Arnesen og Bekkedal (2017) s. 946.
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og pa kontinentalsokkelen.?*? Uenigheten skyldes at det er ulike syn pa
hvordan uttrykket «territorium» i EQS-avtalens art. 126 skal forstas.**?

EU-rettens geografiske virkeomrade var, pa tidspunktet for forhand-
ling av E@S-avtalen, angitt i Traktat om Oprettelse af Det Europeeiske
Fellesskab art. 227 (1). Det fulgte av bestemmelsen at traktaten skulle
gjelde «for» medlemsstatene, uten at det var gitt noen henvisning til
medlemsstatenes territorium.** Denne angivelsen av virkeomrade er vi-
derefort i TEU art. 52. Videre er det i EU-retten, for EU-medlemsstatenes
vedkommende, lagt til grunn en funksjonell tilnaerming til EU-rettens
virkeomréde, slik at EU-retten (og ogsé rettsakter som etter sin ordlyd
gjelder pd medlemsstatenes «territorium») kommer til anvendelse der
EU-medlemsstatene har jurisdiksjon.** Dette innebaerer at EU-retten
kommer til anvendelse ogsa utenfor det som etter folkeretten regnes
som den enkelte stats territorium.** Denne tilnermingen var etablert i
EU-domstolens praksis lenge for E@S-avtalen ble forhandlet.?*’

ESA har tatt til orde for at en tilsvarende forstaelse av geografisk
virkeomrade skal legges til grunn for E@S-avtalens virkeomréade i
EFTA-statene, slik at begrepet «territorium» i E@S-avtalen art. 126 i
utgangspunktet omfatter alle omréder der EQS-medlemsstatene har
jurisdiksjon, og dermed ogsé kontinentalsokkelen.**® Norske myndigheter
legger pa sin side til grunn at begrepet territorium i E@S-avtalen skal
forstas «i henhold til fast praksis i folkeretten», slik at «<E@S-avtalen
omfatter Norges landterritorium, indre farvann og territorialfarvann,
men ikke pkonomisk sone, kontinentalsokkel eller det apne hav».?®

382 Fredriksen og Mathisen (2018) s. 44.

383 Finstad (2018) s. 75-76.

34 «Denne Traktat geelder for kongeriget Belgien, kongeriget Danmark [osv.]».

3% Arnesen (2010) s. 20, Arnesen (2018) s. 947, Fredriksen og Mathisen (2018) s. 44.
For EU-domstolens tilneerming til spersmalet, se EU-domstolens avgjorelse i sak
C-347/10 Salemink avsn. 35 med videre henvisninger, der en henvisning i na opphevede
forordning (EQF) nr. 1408/71 art. 13 (2) a) til «en medlemsstats territorium» ble ansett
for ogsa & omfatte kontinentalsokkelen.

3% Sml. diskusjonen i del 2 om jurisdiksjon.

%7 Se sak C-3/76 Kramer m.fl. avsn. 30-33.

388 ESA 99-6990-D (1999) s. 4-5.

9 Meld. St. 5 (2012-2013) s. 41.
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Spersmalet om EQ@S-avtalens geografiske virkeomrade er uavklart.*°
For adgangen til 4 regulere lonns- og arbeidsvilkar i kabotasjefarten, er
imidlertid sporsmalet av begrenset betydning. Arsaken er at selv om
det er uenighet om hvor langt E@S-avtalens geografiske virkeomrade
strekker seg etter E@S-avtalens art. 126, har norske myndigheter ved flere
anledninger gatt med pa 4 innlemme sekundzrlovgivning i EQS-avtalen
med virkning ogsa utenfor territorialfarvannet.*' Framstillingen vil
vise at det pa omrédet for fri bevegelighet for kabotasjetjenester kanskje
nettopp er dette som har skjedd ved innlemmelsen i E@S-avtalen av
kabotasjeforordningen.

4.3 Kabotasjeforordningen innforer fri bevegelighet
for kabotasjetjenester

4.3.1 Bakgrunn

Fri bevegelighet for tjenester utgjor, som en av «de fire friheter», et av de
grunnleggende aspektene ved E@S-avtalen og EUs indre marked.*> Bade
i E@S-avtalen og i Traktaten om den Europziske Unions funktionsmade
(TEUF) er imidlertid transporttjenester, herunder sjotransporttjenester,
unntatt fra de alminnelige reglene om fri bevegelighet for tjenester.**
Transporttjenester er i stedet spesialregulert i E@S-avtalens kap. 6 om
transportvirksomhet og TEUF avd. IV om transport. Prinsippet om fri
bevegelighet for tjenester ble derfor forst innfort for kabotasjetjenester
ved forordning (EQF) nr. 3577/92 (kabotasjeforordningen), og det er
gjennom denne forordningen E@S-avtalens regler om fri bevegelighet
for tjenester kan legge foringer for regulering av lonns- og arbeidsvilkar
om bord pa utenlandske skip i kabotasjefart.

0 Fredriksen og Mathisen (2018) s. 45.

¥ Fredriksen og Mathisen (2018) s. 45.

32 EQ@S-avtalen art. 1 og 36, TEUF art. 56.
33 E@S-avtalen art. 38, TEUF art. 58.
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Kabotasjeforordningen realiserer prinsippet om fri bevegelighet for
tjenester pa markedet for sjotransport internt i medlemsstatene.** For-
ordningen virker sammen med forordning (EQF) nr. 4055/86, som noen
ar tidligere innferte fri bevegelighet for tjenester for sjgtransport mellom
medlemsstater og mellom medlemstater og tredjeland. Hovedformélet
med kabotasjeforordningen er a «oppheve restriksjonene pa adgangen
til 4 yte tjenester innen sjotransport i medlemsstatene for & innfore
det indre marked».** Forordningen ble inntatt i EQS-avtalen i 1997.%%
Kabotasjeforordningen er gjennomfert i norsk rett ved lov 4. desember
1992 nr. 121 om fri utveksling av tjenesteytelser innen sjotransport § 1 (3).

4.3.2  Saklig virkeomrade

Kabotasjeforordningen regulerer «adgangen til & yte sjotransporttjenester
i en medlemsstat (maritim kabotasje)».*” I forordningens art. 2 (1) er
«sjotransporttjenester i en medlemsstat (maritim kabotasje)» definert
som «tjenester som vanligvis tilbys mot vederlag, herunder serlig: a)
fastlandskabotasje [...] b) forsyningstjenester oft-shore [...], ¢) eykabo-
tasje.”®® Opplistingen er ikke uttommende, og ogsa sjotransporttjenester
som starter og slutter i samme havn og med samme passasjerer om bord
er omfattet.* Kabotasje er neermere beskrevet av EU-domstolen som
«sotransport af passagerer eller gods mellom omrader i én og samme
medlemsstat».*” Tjenester til sjos som ikke bestér i & transportere pas-

sasjerer eller gods, f.eks. los- eller tauetjenester, faller derfor utenfor.*”

3% Arnesen og Bekkedal (2017) s. 18, tredje betraktning til kabotasjeforordningen. Se ogsd

sak C-205/99 Analir avsnitt 20, der EU-domstolen uttaler at det med forordningen er
«sket en fastlaeggelse for cabotagesejladssektoren af de vilkar, hvorunder princippet
om fri udveksling af tjenesteydelser, der bl.a. er knaesat ved EF-traktatens artikkel 59
(efter eendring nu artikel 49 EF) og 61, skal gennemfores».

3% Tredje betraktning til kabotasjeforordningen.

3% E@S-komiteens beslutning nr. 70/97.

37 Kabotasjeforordningen art. 1 (1).

3% Kabotasjeforordningen art. 2 (1).
% C-17/13 Alpina River Cruises avsn. 27-29.
10 C-251/04 Kommisjonen mot Hellas avsn. 29.

401 C-251/04 Kommisjonen mot Hellas avsn. 29-33.
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Adgangen til 4 yte sjotransporttjenester etter kabotasjeforordningen
omfatter kun transport med fartgy som er registrert i en medlemsstat og
forer denne medlemsstatens flagg.** I tillegg ma fartoyet eies av en «EF-
skipsreder».*® I E@S-sammenheng ma begrepet «EF-skipsreder» forstés
slik at det ogsa omfatter EFTA-skipsredere.*”* I det folgende brukes derfor
betegnelsen «E@S-skipsreder». Dette innebaerer at kabotasjeforordningen
ikke kommer til anvendelse pa skip som er registrert i tredjeland, selv om
de er eid av en EQS-skipsreder. Tilsvarende er det heller ikke tilstrekkelig
at skipet er registrert i et EQS-land, hvis ikke skipet ogsa er eid av en
E@S-skipsreder. Det er E@S-skipsrederen som er rettighetssubjektet etter
forordningen. Som E@S-skipsreder regnes

a. en medlemsstats borgere som er etablert i en medlemsstat i
samsvar med denne medlemsstatens lovgivning, og som utever
sjotransportvirksomhet,

b. skipsrederier som er etablert i samsvar med en medlemsstats
lovgivning, og hvis hovedforetak ligger i en medlemsstat der
ogsa den faktiske kontroll utgves, eller

c. en medlemsstats borgere etablert utenfor Fellesskapet eller
skipsrederier etablert utenfor Fellesskapet og kontrollert av
en medlemsstats borgere, dersom deres fartoyer er regis-
trert i en medlemsstat og forer denne medlemsstatens flagg
i samsvar med dens lovgivning.*®

I tillegg er det et vilkar at fartgyet som skal yte sjotransporttjenesten
«oppfyller alle vilkar for & utfere kabotasje i medlemsstaten» der far-
toyet er registrert.”® Vilkaret om at farteyet ma oppfylle alle vilkér for
a utfore kabotasje i registreringsmedlemsstaten er et utslag av et gnske
om a unnga konkurransevridning, dvs. at tjenester rettet mot markeder i
andre EQS-land tilbys lempeligere vilkar enn tjenester bestemt for hjem-

402 Kabotasjeforordningen art. 1 (1).
403 Kabotasjeforordningen art. 1 (1).

44 Sml. E@S-avtalen protokoll 1 pkt. 9.
105 Kabotasjeforordningen art. 2 (2).

406 Kabotasjeforordningen art. 1 (1).
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memarkedet.*” Hvis et norskregistrert skip eid av en EQS-skipsreder er
godkjent for kabotasjedrift i Norge, folger det av forordningen at det ogsa
kan benyttes i kabotasjedrift i andre medlemsstater. Pa den annen side
vil norskregistrerte skip som ikke kan benyttes i kabotasjedrift i Norge

heller ikke kunne benyttes i kabotasje i andre medlemsstater.**

4.3.3  Geografisk virkeomrade

Kabotasjeforordningens geografiske virkeomrade framgér implisitt av
forordningens definisjon av hva som regnes som kabotasje. Hovedre-
gelen i kabotasjeforordningen formuleres i artikkel 1, mens innholdet i
hovedregelen forst kan forstas med henvisning til definisjonene i artik-
kel 2. Det framgér av artikkel 1 (1) at forordningen regulerer adgangen
til & yte sjotransporttjenester i en medlemsstat (maritim kabotasje).
Sjotransporttjenester i en medlemsstat (maritim kabotasje) er definert i
artikkel 2 (1) som «tjenester som vanligvis tilbys mot vederlag, herunder
seerlig» fastlandskabotasje, forsyningstjenester off-shore og eykabotasje.
Fastlandskabotasje er sjotransport av passasjerer eller gods mellom havner
som ligger pa en og samme medlemsstats fastland eller hovedterritorium,
uten anlep av oyer.*”” @ykabotasje er sjotransport av gods eller passasjerer
mellom havner pé fastlandet og havner pa en eller flere av oyene i samme
medlemsstat, og transport av gods og passasjerer mellom havner som
ligger pa oyene i samme medlemsstat.*’ Forsyningstjenester off-shore er
sjotransport av passasjerer eller gods mellom enhver havn i en medlemsstat
og installasjoner eller anlegg pa denne medlemsstats kontinentalsokkel.*"

Etter sin ordlyd gjelder kabotasjeforordningen dermed all sjgtransport
av gods og passasjerer mellom havner som ligger p4 medlemsstatens
fastland og pé eventuelle oyer, selv om skipet pa ferden beveger seg utenfor

Sjuende betraktning til kabotasjeforordningen.

108 Slik tilfellet er for NIS-registrerte skip.

Kabotasjeforordningen art. 2 (1) a).

Kabotasjeforordningen art. 2 (1) c). Som oykabotasje regnes trolig ogsé fjordkryssinger
der omkjoring pé land vil veere over 100 km, jf. KOM(2003) 595 avsn. 5.1, der dette er
lagt til grunn mht. art. 4. Se ogsé Ot.prp.nr.60 (2008-2009) s. 14.

41 Kabotasjeforordningen art. 1 (1) b).
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territorialfarvannet pa vei fra én havn til den neste.*'? Forordningen
regulerer ogsa forsyningstjenester mellom slike havner og installasjoner
eller anlegg p4 medlemsstatens kontinentalsokkel, selv om slike instal-
lasjoner befinner seg utenfor medlemsstatens territorialfarvann.*”® Dette
innebearer at kabotasjeforordningens ordlyd tilsier at reglene i forord-
ningen kan komme til anvendelse bade innenfor og utenfor den enkelte
medlemsstats territorialfarvannsgrense.

For EUs medlemsstater gjor det ingen forskjell at kabotasjeforordnin-
gen gis virkning for forsyningstjenester oft-shore utenfor territorialfar-
vannet, idet det er etablert i EU-domstolens rettspraksis at EU-retten far
virkning s& langt ut som den enkelte medlemsstats jurisdiksjon rekker.***
For EQS-medlemsstater som ikke ogsé er med i EU, kompliseres spors-
mélet om kabotasjeforordningens geografiske virkeomréade av at det er
uenighet om E@S-avtalens geografiske virkeomrade og hva som skal
legges i begrepet «territorium» i EQS-avtalens art. 126 (1).*°

Som nevnt over i behandlingen av E@S-avtalens virkeomrade, er det
norske synet at EQS-avtalen i utgangspunktet ikke kommer til anvendelse
utenfor territorialfarvannet.*® Dette utgangspunktet er imidlertid etter
norske myndigheters syn ikke til hinder for at avtalepartene kan velge
a innlemme rettsakter i avtalen som har et videre geografisk virkeom-
rade.”” ESA har pa sin side tatt til orde for en tilsvarende tilnaerming
i E@S-retten som den som er fastlagt i EU-domstolens praksis for
EU-rettens vedkommende.*® Dersom ESAs forstaelse av E@S-avtalens
geografiske virkeomrade legges til grunn, vil kabotasjeforordningen
uansett kunne legge foringer for nasjonalt handlingsrom sa langt ut fra
territorialfarvannet som Norges jurisdiksjon rekker, og dermed ogsa pé

42 Kabotasjeforordningen art. 1 (1) jf. art. 2 (1) a) og ©).

413 Kabotasjeforordningen art. 1 (1) jf. art. 2 (1) b). Installasjoner pa den norske kontinen-
talsokkelen befinner seg utenfor territorialfarvannet. Det er likevel et poeng at slike
installasjoner ogsé kan befinne seg innenfor territorialfarvannet.

14 C-347/10 Salemink avsn. 35.

45 Se diskusjon om E@S-avtalens geografiske virkeomrade i del 4.2.
46 Meld. St. 5 (2012-2013) s. 41.

47 Meld. St. 5 (2012-2013) s. 41.

48 ESA 99-6990-D (1999) s. 4-5.
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kontinentalsokkelen."® Dersom norske myndigheters forstielse legges
til grunn, vil derimot kabotasjeforordningens geografiske virkeomréade
utenfor Norges kyst avhenge av forordningens ordlyd, av om det er tatt
forbehold da forordningen ble inntatt i E@)S-avtalen og av partenes forsta-
else av avtalen.** I det folgende tas det derfor utgangspunkt i den norske
holdningen, idet det dreftes hvordan kabotasjeforordningens geografiske
virkeomrade skal forstas dersom man legger til grunn at E@S-avtalens
geografiske virkeomrade i utgangspunktet ikke strekker seg lenger enn
til yttergrensen for territorialfarvannet.

Som beskrevet over, omfatter kabotasjeforordningen etter sin ordlyd
béade aktiviteter som kan forega utenfor territorialfarvannet, idet et skip
pa veien fra en havn til en annen kan komme til & bevege seg utenfor
territorialfarvannet, og aktiviteter som, i alle fall for Norges vedkom-
mende, ma forega utenfor territorialfarvannet, ettersom eksisterende
installasjoner og anlegg pa norsk kontinentalsokkel befinner seg utenfor
territorialfarvannet. Dette innebeerer at forordningens virkeomréade etter
sin ordlyd er videre enn det Norge, etter det norske synet pa EQ@S-avtalens
geografiske virkeomrade, er forpliktet til 4 innta i E@QS-avtalen.**!

I EQS-komiteens beslutning om a innta kabotasjeforordningen i EQS-
avtalen er det ikke tatt forbehold med hensyn til forordningens geografiske
virkeomrade.*? Dette kan kanskje forklares med at Norge lenge for innlem-
melsen av kabotasjeforordningen hadde holdt kystfarten apen for utenland-
ske skip, slik at innlemmelsen av kabotasjeforordningen i E@S-avtalen og
med virkning ogsa utenfor territorialfarvannet ikke nedvendiggjorde noen
endring av norsk praksis.** En slik forklaring kan tas til inntekt for at det
var partenes, inkludert Norges, intensjon at kabotasjeforordningen skulle
gis virkning ogsa utenfor territorialfarvannet. Alternativt kan fraveeret
av forbehold i E@S-komiteens beslutning skyldes at ordlydens angivelse
av geografisk virkeomrade ikke ble ansett for eksplisitt nok til angi et

419 Sml C-347/10 Salemink avsn. 35.

420 Se diskusjon om E@S-avtalens geografiske virkeomrade i del 4.2.

21 Se diskusjon om E@S-avtalens geografiske virkeomrade i del 4.2.
22 E@S-komiteens beslutning nr. 70/97.

42 St.prp. nr. 46 (1997-98) punkt 4, Ot.prp.nr.39 (1997-1998) s. 2.
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annet virkeomrade enn det som etter norske myndigheters syn folger
av E@S-avtalens art. 126. I det folgende gjennomgés og vurderes derfor
ulike forhold som kan tilsi en annen forstaelse av kabotasjeforordningens
geografiske virkeomrade enn den som folger av forordningens ordlyd.
Rettsakter inntatt i EQS-avtalens vedlegg ma leses i lys av avtalens
protokoll 1 om gjennomgéende tilpasning, som inneholder regler om
hvordan EU-rettsakter skal tilpasses til og forstas i EQS-avtalen.** Av
seerlig betydning for spersmal om rettsakters geografiske virkeomrade
er protokoll 1 punkt 8 om henvisninger til territorier. Her framgar det
at hver gang rettsakter «inneholder henvisninger til «Fellesskapets» eller
«det felles markeds» territorium, skal henvisningene for avtalens formal
forstas som henvisninger til avtalepartenes territorium som definert i
avtalens art. 126».*** De relevante bestemmelsene i kabotasjeforordningen
viser imidlertid ikke til felleskapets eller det felles markeds territorium,
men til adgangen til 4 yte sjotransporttjenester «i en medlemsstat» og
til installasjoner pa kontinentalsokkelen.** I juridisk teori er protokoll
1 punkt 8 forstatt slik at det ikke er et vilkér at uttrykket «territorium»
er brukt for at slike henvisninger skal «forstds som henvisninger til
avtalepartenes territorium som definert i avtalens art. 126».**” Derimot
er det et vilkar at det vises til «Fellesskapet» eller «det felles marked».**®
Idet ingen av disse uttrykkene er benyttet i definisjonen av kabotasjefart
i forordningens art. 2 (1), eller i hovedregelen i art. 1 (1), kan protokoll
1 punkt 8 ikke tilsi en annen fortolkning av kabotasjeforordningens
geografiske virkeomrade enn den som felger av ordlyden.**

424 E@S-avtalen protokoll 1.
425 E@S-avtalen protokoll 1.
426 Kabotasjeforordningen art. 1 (1) og 2 (1) b).

47 Arnesen (1994) s. 446, Bull (1992) s. 592, E@S-avtalen protokoll 1.
428 Arnesen (1994) s. 446, Bull (1992) s. 592.

42 Se til ssmmenligning forordning (EQF) nr. 4055/86, som regulerer sjotransporttjenester
mellom medlemsstater og mellom medlemsstater og tredjeland, der sjotransport-
tjenester mellom en medlemsstat og installasjon pd en annen medlemsstats sokkel er
definertiart. 1 (4) a) som «sjotransporttjenester innen Fellesskapet». Arnesen (1994)
argumenterer pa side 446 for at henvisningen til «Fellesskapet», og dermed via protokoll
1 pkt. 8 til EQS-avtalens art. 126, innebeerer at slike sjotransporttjenester til norsk
sokkel (som befinner seg utenfor territorialfarvannet) ikke er omfattet.

86



4 EQS-rettslige skranker for regulering av lenns- og arbeidsvilkar
Hanna Furuseth

Kabotasjeforordningens forhistorie i E@QS kan bidra til a belyse
sporsmélet om forordningens geografiske virkeomrade. Forordningen
ble flere ganger forsekt inkludert i E@S-avtalen, og bide Kommisjonen,
Europaparlamentet, et flertall av EUs medlemsstater og EFTA/EQDS-
landene var av den oppfatning at forordningen var EQS-relevant.*® Nar
kabotasjeforordningen likevel ikke ble inntatt i EQS-avtalen for i 1997,
skyldtes dette at et blokkerende mindretall blant EUs medlemsstater hadde
hindret at forordningen ble inntatt tidligere.**! Arsaken skal blant annet
ha vert frykt for konkurranse fra norske rederier i andre medlemsstaters
kabotasjefart. Ved vedtakelsen ble det derfor fra norsk side avgitt en erklee-
ring i E@S-komiteen som stadfestet at Norge ikke hadde til hensikt a foreta
endringer i loven om opprettelse av Norsk Internasjonalt Skipsregister
(NIS) nér det gjelder NIS-registrerte skips adgang til norsk kystfart.**
Dette inneberer at NIS-registrerte skip ikke har tilgang til kabotasjefart i
EU, siden de ikke har det i Norge.*** Den sterke motstanden blant enkelte
av EUs medlemstater mot at kabotasjeforordningen skulle bli inntatt i
E@S-avtalen, kan tyde pa at det var nodvendig med en betydelig innsats fra
norsk side for at forordningen skulle bli inntatt i EQS-avtalen. Det var da
neppe mulig & forst argumentere forordningen inn i E@S-avtalen, for s &
begrense forordningens virkeomrade pa grunn av EQS-spesifikke forhold.

Ogsé andre EU-rettsakter som er inntatt i EQS-avtalen kan tjene til &
belyse spersmalet om kabotasjeforordningens geografiske virkeomrade.
Direktiv 2009/31/EF, karbonlagringsdirektivet, er trukket fram i lit-
teraturen som et eksempel pa en rettsakt som eksplisitt gjelder utenfor
territorialfarvannet uten at det er tatt forbehold om dette i EQS-komiteens
beslutning.*** I direktivets art. 2 under tittelen «Virkeomrade og forbud»,
fastsettes det at direktivet «far anvendelse pa geologisk CO,-lagring pa
medlemsstatenes territorium, i deres gkonomiske soner og pa deres
kontinentalsokler i henhold til De forente nasjoners havrettskonvensjon

430 St.prp. nr. 46 (1997-98) kap. 1.
1 St.prp. nr. 46 (1997-98) kap. 1.

432

St.prp. nr.46 (1997-1998) kap. 1. Erkleeringen er inntatt som vedlegg til proposisjonen.
4 Unntak gjelder for EU-land som har inngatt bilaterale avtaler med Norge om gjensidig
adgang til kabotasjefart. Se Ot.prp.nr.39 (1997-1998) s. 2.

434 Nordtveit og Schiitz (2018) s. 725.
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(UNCLOS)».#*% Et annet, mindre eksplisitt, eksempel pa rettsakter med
virkeomrade utenfor territorialfarvannet er det sakalte oljedirektivet.**
I direktivet brukes konsekvent begrepet «territorium».*” Direktivet
regulerer imidlertid aktiviteter som i Norges tilfelle kun foregar utenfor
territorialfarvannet. I tillegg er direktivet gjennomfert i norsk rett ogsa
for sokkelaktiviteter, uten at det er vurdert om dette er utslag av en EQS-
rettslig forpliktelse.*®

Kabotasjeforordningen er ikke like eksplisitt i formen som karbon-
lagringsdirektivet, men mer eksplisitt enn oljedirektivet. Henvisningen til
aktiviteter pa kontinentalsokkelen ga, ved innlemmelsen av forordningen
i E@S-avtalen, i alle fall en klar oppfordring til a ta forbehold dersom
det ikke var avtalepartenes intensjon at forordningen skulle fa virkning
pa sokkelen utenfor territorialfarvannet. I alle fall gjelder dette for en
avtalepart som Norge, som i lang tid for inngaelsen av E@S-avtalen hadde
hatt installasjoner ute pa sokkelen utenfor norsk territorialfarvann. Det
mé kunne antas at Norge, ved 4 la kabotasjeforordningen bli innlemmet i
E@S-avtalen uten forbehold, har gitt gvrige parter i EQS-avtalen berettigede
forventninger om at forordningen skulle fa virkning etter sin ordlyd. Dette
taler for at Norge har bundet seg til & la forordningen gjelde pa norsk sokkel.

Gjennomferingen av kabotasjeforordningen i norsk rett kan gi en
indikasjon pa hvordan Norge som traktatpart forstar forpliktelsen etter
kabotasjeforordningen. Hvordan forordningen er gjennomfert i norsk rett
kan ikke i seg selv endre p& Norges folkerettslige forpliktelser, men det
kan bidra til & kaste lys over hva som kan ha vert norske myndigheters
intensjon med og forutsetning for ta inn forordningen i E@S-avtalen.
Kabotasjeforordningen er, i trad med E@S-avtalen art. 7, gjennomfert
i norsk rett ved inkorporasjon.*** Dette innebaerer at forordningens
ordlyd gjelder som norsk lov. Av inkorporasjonsbestemmelsen i lov om
sjotransporttjenester framgar det at forordningen gjelder som norsk

435 Direktiv 2009/31/EF art. 2 (1).

43¢ Direktiv 94/22/EF.

#7 Se for eksempel fjerde betraktning til direktivet, art. 2 (1) og art. 7.
48 Arnesen og Bekkedal (2017) s. 9.

4% Lov om sjetransporttjenester § 1 (3).
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lov «med de presiseringer og begrensninger som folger av vedlegg XIII,
protokoll 1 til avtalen og avtalen for ovrig».**°

Vedlegg XIII inneholder szrlige regler om alle transportgrener, og
for transporttjenester som ikke foregar med jernbane, pa vei og inn-
lands vannvei, har alle regler grunnlag i dette vedlegget.**! Vedlegg XIII
inneholder ingen presiseringer eller begrensninger som kan begrense
kabotasjeforordningens geografiske virkeomrade slik at den ikke gjelder
utenfor territorialfarvannet. Henvisningen til «avtalen for evrig», ma
forstds som en henvisning til hele E@S-avtalen, herunder vedlegg og
protokoller, og ogsda E@S-avtalens art. 126 om geografisk virkeomrade,
hvis betydning ma betraktes som uavklart.**? Som beskrevet over, inne-
baerer den norske forstaelsen av art. 126 imidlertid ikke at alle rettsakter
i E@S-avtalen automatisk far begrenset sitt geografiske virkeomrade
slik at de ikke gjelder utenfor territorialfarvannet, men kun at Norge
ikke er forpliktet til & innta rettsakter i avtalen med virkning utenfor
territorialfarvannets yttergrense. Innholdet av protokoll 1 til EQS-avtalen
er beskrevet over. Heller ikke henvisningen til denne protokollen kan tilsi
en annen forstaelse av kabotasjeforordningens geografiske virkeomrade
enn det som framgar av forordningens ordlyd.

I forarbeidene til gjennomferingsbestemmelsen i lov om sjoetransport-
tjenester § 1 (3) er det kun uttalt at «[s]lik bestemmelsen er utformet gir
den NOR-skip adgang til maritim kabotasje innen medlemsstatene i
samarbeidsomradet. For utenlandskregistrerte skip vil bestemmelsen
ikke medfere noen endring i adgangen til maritim kabotasje i Norge».***
Arsaken er at det pa tidspunktet for innlemmelsen av kabotasjeforord-
ningen i E@S-avtalen ikke var noen bestemmelser som ga eller forbed
«adgang til norsk kyst fart for utenlandske skip».*** Maritim kabotasje

Dette er en standardformulering som brukes ved gjennomfering av forordninger i norsk
rett, og en tilsvarende tilpasningstekst er inntatt i bestemmelsen som inkorporerer
forordning (EQF) nr. 4055/86, som regulerer sjotransport mellom medlemsstatene og
mellom medlemsstater og tredjeland. Se lov om sjotransporttjenester § 1 (2).

1 E@S-avtalen art. 47.

2 Se diskusjon om E@S-avtalens geografiske virkeomrade i del 4.2.
3 Ot.prp.nr.39 (1997-1998) s. 3

444 Ot.prp.nr.39 (1997-1998) s. 2. Se ogsa Skinnarland og Miihlbradt (2014) s. 9.
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var «dermed allerede dpen for utenlandske skip i Norge».*** Det framgar
etter dette verken av ordlyden eller av forarbeidene til gjennomferingen
av kabotasjeforordningen i norsk rett at lovgiver har ment & begrense
forordningens virkeomrade. Gjennomferingen av kabotasjeforordningen
i norsk rett kan derfor ikke tilsi at norske myndigheter hadde en annen
forstaelse av kabotasjeforordningens geografiske virkeomréde enn den
som felger av forordningens ordlyd.

Etter dette ma det legges til grunn at kabotasjeforordningen mé forstas
etter sin ordlyd, som her er tolket slik at forordningens virkeomrade ogséd
i E@S-retten strekker seg utenfor territorialfarvannet, bade i de tilfellene
der skip i kabotasjefart p& vei mellom norske havner beveger seg utenfor
territorialfarvannet, og i de tilfellene der kabotasjefarten foregar mellom
nasjonale havner og installasjoner pa sokkelen.

4.3.4 Innhold

Ved radsforordning (EQF) nr. 3577/92 etableres en rett for skip fra EUs
medlemsstater til & transportere varer og passasjerer mellom havner i
andre medlemsstater. Forordningen bestemmer at «<adgangen til a yte
sjotransporttjenester i en medlemsstat (maritim kabotasje) [skal] gjelde
for alle EF-skipsredere med farteyer som er registrert i en medlemsstat
og forer denne medlemsstatens flagg, forutsatt at farteyene oppfyller alle
vilkar for a utfore kabotasje i medlemsstaten».** Kabotasjeforordningen
er i EU-domstolens praksis forstatt slik at den gjennomferer prinsippet
om fri bevegelighet for tjenester pa markedet for sjotransport internt i
medlemsstatene.**” Dette innebeerer at det i utgangspunktet er de almin-

5 Ot.prp.nr.39 (1997-1998) s. 2. Samme sted presiseres ogsd at Norges bilaterale avtaler

med enkelte andre EQS-land, om adgang til kabotasjemarkedet for bade NOR- og
NIS-skip, ikke ville bli bergrt av inkorporasjonen av kabotasjeforordningen.

46 Kabotasjeforordningen art. 1 (1).

4“7 Arnesen og Bekkedal (2017) s. 18. Se ogsa sak C-205/99 Analir avsn. 20, der EU-
domstolen uttaler at det med forordningen er «sket en fastlaeggelse for cabotagesejlads-
sektoren af de vilkar, hvorunder princippet om fri udveksling af tjenesteydelser, der
bl.a. er knaesat ved EF-traktatens artikkel 59 (efter eendring nu artikel 49 EF) og 61,
skal gennemfores».
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nelige reglene i EU-retten om fri bevegelighet for tjenester som kommer
til anvendelse, slik disse er tolket i EU-domstolens rettspraksis.**®

Forordningen har likevel enkelte spesialtilpasninger. Arsaken er
at flere av EUs medlemsstater tradisjonelt har hatt bade restriktive
og diskriminerende reguleringer av kabotasjefart mellom nasjonale
havner.** Spesialtilpasningene kan av den grunn ses som en moderering
av prinsippet om fri bevegelighet for tjenester pa omradet for maritim
kabotasje.**® Spesialtilpasningene i forordningen omfatter en mer gradvis
liberalisering for enkelte land i art. 6, sikkerhetsunntak i art. 5, spesielle
regler om offentlige kontrakter i art. 4 og spesielle regler om kyststatens
og flaggstatens ansvar for spersmél med hensyn til besetning i art. 3.
Som en felge av den gradvise innferingen av fri bevegelighet for tjenester,
inneholder forordningen i art. 7 en henvisning til stillstandsklausulen
i EF-traktatens art. 62. Stillstandsklausulen er ikke viderefort i nyere
traktater, og henvisningen i art. 7 er i dag uten betydning.*”!

Ettersom problemstillingen i denne framstillingen knytter seg til
nasjonalt handlingsrom for regulering av lenns- og arbeidsvilkar om bord
pa skip i kabotasjefart, er det serlig fordelingen av ansvar for spersmal
med hensyn til besetning som er interessant. I det folgende behandles
derfor forst seerreguleringen i art. 3. Deretter behandles de alminnelige
reglene om fri bevegelighet for tjenester slik disse slar ut pa omréadet for
sjotransporttjenester i en medlemsstat (maritim kabotasje).**?

448 Bjorkholm (2010) s. 286-287, med henvisning til C-205/99 Analir avsn. 20. Dommen
er behandlet i Greaves (2004) s. 118-119.

449 Greaves (2004) skriver pé side 116117 at medlemsstater som Frankrike, Hellas, Italia
og Spania forbeholdt godstransport mellom havner pé fastlandet og innenlands pas-
sasjertransport for nasjonalregistrerte skip. Et eksempel pa dette er Frankrike, som
for innforingen av kabotasjeforordningen i EU-retten forbeholdt kabotasjefart for
franskregistrerte skip. Den aktuelle franske lovgivningen (Code des douanes art.
257-259, som i dag er endret) er behandlet i sak C-160/99 Kommisjonen mot Frankrike
og sitert i dommens avsn. 6-9.

#30 Se Greaves (2004) s. 117, som skriver at vanskelighetene med & oppna enighet mellom

medlemsstatene om liberalisering av maritime kabotasjetjenester framgar tydelig av

de eksplisitte unntaksadgangene («the derogations expressly allowed») i art. 3 og 4.

1 Paschke (2016) s. 320. Se begrunnelse i sak C-323/03 Kommisjonen mot Spania avsn.
61-66.

432 Kabotasjeforordningen art. 1 (1).
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4.4 Forordningens sarregulering av sporsmal med
hensyn til besetning

4.4.1 Innledning

Kabotasjeforordningens art. 3 fastsetter seerskilte regler om fordeling av
kompetanse mellom flaggstat og vertsstat for «<spersmal med hensyn til
besetning» pa fartey som utforer fastlandskabotasje, pa cruisefartoy og pa
fartoy som utferer oykabotasje. Med vertsstat menes staten der fartoyet
utforer en transporttjeneste.** Med flaggstat menes staten der fartoyet er
registrert.*>* Spesialreguleringen i art. 3 omfatter ikke kabotasje mellom
vertsstatens havner og installasjoner pa vertsstatens kontinentalsokkel.*>
For slik kabotasje ma det antas at det er de alminnelige reglene om fri
bevegelighet for tjenester som kommer til anvendelse.**

For fartey som driver fastlandskabotasje eller cruisefart, er utgangs-
punktet etter art. 3 at «<spersmél med hensyn til besetning» er flaggstatens
ansvar.*’ Fartgy pa under 650 bruttotonn kan likevel undergis vilkdrene
i vertsstaten.**® For fartey som driver oykabotasje er utgangspunktet at
«sporsmal med hensyn til besetning» er vertsstatens ansvar.*” Unntak
gjores for lastefartoyer pa over 650 bruttotonn som utferer oykabotasje,
«dersom den aktuelle reisen folger etter eller gar forut for en reise til eller
fra en annen stat».** For disse fartoyene er «spersmél med hensyn til
besetning» flaggstatens ansvar.*s!

Fordelingen av «ansvar» etter art. 3 innebarer en fordeling av
kompetansen til a regulere «<spersmél med hensyn til besetning.** Nok-

453 Kabotasjeforordningen art. 3 (2).

431 Kabotasjeforordningen art. 3 (1).

455 Kabotasjeforordningen art. 3, sml. art. 2 (1) b).

456

Kabotasjeforordningen art. 1 (1). Se ogsa C-205/99 Analir avsn. 20.

Kabotasjeforordningen art. 3 (1).

438 Kabotasjeforordningen art. 3 (1).

#9 Kabotasjeforordningen art. 3 (2).

460 Kabotasjeforordningen art. 3 (3).

41 Kabotasjeforordningen art. 3 (3).

42 Enslik tolkning folger av en sammenligning av ulike sprakversjoner av bestemmelsen,

jf. E@S-avtalen art. 129. I den norske, den franske og den engelske sprakversjonen
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kelen til & forstd hvilke foringer spesialreguleringen i art. 3 legger for
vertsstatens handlingsrom er & forsta hva som ligger i formuleringen
«sporsmal med hensyn til besetning». I det folgende vil det vurderes
hva som ligger i formuleringen «spersmal med hensyn til besetning», og
hvilke folger fordelingen av ansvar for slike spersmal far for adgangen
til & regulere lonns- og arbeidsvilkar om bord pa utenlandskflaggede
skip i kabotasjefart.

4.4.2  Spersmil med hensyn til besetning

4.4.2.1 Innledning

For 4 kartlegge hvilke foringer art. 3 legger for regulering av lenns- og
arbeidsvilkar, ma det vurderes hva som ligger i formuleringen «alle
spersmal med hensyn til besetning». Formuleringen «spersmal med
hensyn til besetning» er ikke tolket i rettspraksis fra EU-domstolen.
I sak C-288/02 Kommisjonen mot Hellas ble riktignok gresk lovgivning
med hensyn til «sammensetningen av mannskap» ansett for 4 falle inn
under ordlyden, men yttergrensene for hvilke forhold som skal veere
omfattet er ikke fastlagt.**® Dersom formuleringen tas helt pa ordet, kan
dette tilsi at alle sporsmal som har med skipets besetning & gjore er
underlagt henholdsvis flaggstatens og vertsstatens kompetanse. Dersom
bestemmelsen gis en snevrere tolkning, vil bestemmelsens betydning for
kompetansefordelingen mellom flaggstat og vertsstat veere mer begrenset.
I det folgende mé det derfor vurderes om bestemmelsen skal tas pa ordet
eller om den skal gis en snevrere tolkning.

brukes riktignok de flertydige begrepene «ansvar», «responsabilité» og «responsibility».
I den tyske, den spanske den italienske og den danske brukes imidlertid hhv. begrepene
«zustindigy, «competencia», «competenza» og «kompetence», som alle mé forstas slik
at de omfatter kompetansen til & regulere. Det samme gjelder den svenske sprakversjo-
nen, der det verken er snakk ansvar eller kompetanse, men om hvilken lovgivning som
«galler» for fartoyet i «alla fragor som rér bemanning». I samme retning trekker det
forhold at detiart. 3 (1) &pnes opp for at fartey pa under 650 bruttotonn kan undergis
vilkarene i vertsstaten. Bade formuleringen «undergis vilkdrene i vertsstaten», og
det forhold at dette er en fakultativ adgang, tilsier at bestemmelsen gjennomgéende
regulerer vertsstatens og flaggstatens kompetanse til 4 la sin lovgivning komme til
anvendelse, snarere enn ansvaret for a regulere slike forhold.
463 C-288/02 Kommisjonen mot Hellas avsn. 11.
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4422  Ordlyd

Det spesielle med kabotasjeforordningens art. 3 er at formuleringen
«sporsmal med hensyn til besetning» brukes bdde der bestemmelsen
regulerer flaggstatens kompetanse og der bestemmelsen fastsetter at
kompetansen til & regulere de samme sporsmélene kan eller skal tilfalle
vertsstaten. Den konsekvente bruken av formuleringen «spersmal med
hensyn til besetning» gjennom hele bestemmelsen tilsier at formuleringen
ma forstds pa samme maéte der den fastsetter vertsstatens kompetanse
som der den fastsetter hvilke spersmal med hensyn til besetning som
skal veere underlagt flaggstatens kompetanse.

Ordlyden i den norske sprakversjonen kan forstas slik at bestemmelsen
omfatter alle sporsmal som har med besetning, det vil si mannskapet
pa skipet, & gjore. Et noe mer nyansert bilde framtrer dersom man tar et
blikk pa de svenske, danske, engelske og nederlandske sprakversjone-
ne.*** I den engelske sprakversjonen brukes begrepet «manning», og i de
svenske, danske og nederlandske versjonene brukes begrepet «beman-
ning». Begrepene «manning» og «bemanning» er flertydige begrep, som
kan forstds som prosessen med a skaffe mannskap, sammensetningen
av mannskapet, og som selve mannskapet. I den franske sprakversjonen
brukes uttrykket «I’équipage».*®® Selv om dette ordet har sin rot i verbet
équiper, og dermed i prinsippet burde kunne ha samme betydning som
det engelske «<manning», har det i praksis blitt anvendt pé en slik mate
at det etter dagens bruk nok best kan oversettes til «<mannskapet». Den
franske sprakversjonen kan derfor forstas slik at reguleringen i art. 3
dreier seg om alle spersmal som har noe med mannskapet a gjore. I den
tyske versjonen brukes formuleringen «der Besatzung des Schiffes», som
ogsé best kan oversettes til «mannskapet, eller ev. «skipets besetning».
Av de gjennomgatte sprakversjonene kan alle tolkes slik at bestemmelsen
omfatter alle spersmél som har & gjore med skipets besetning, det vil si
mannskapet pé skipet. En slik tolkning av art. 3 dpner i prinsippet for at

164 E@S-rettsakter skal tolkes i lys av samtlige sprakversjoner. Se f.eks. sak C-201/13
Deckmyn avsn. 19, omtalt i Fredriksen og Mathisen (2018) s. 296.

4 Tilsvarende brukes formuleringen «tutte le questioni relative all’equipaggio» pa
italiensk. P& spansk og portugisisk brukes imidlertid ordene «tripulacién» (spansk)
og «tripulacido» (portugisisk), som mer entydig mé forstas som substantiv).
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alle spersmal som pé en eller annen méte har med mannskapet a gjore er
underlagt vekselsvis vertsstatens og flaggstatens kompetanse, avhengig
av hva slags type skip og sjetransporttjeneste det er snakk om.*® En
uformell gjennomgang av samtlige sprakversjoner av forordningen tyder
pé at de sprakversjonene som er presentert her er relativt representative
i sin flertydighet. Alt i alt gir ikke ordlyden i art. 3 alene grunnlag for
a fastlegge yttergrensene for hvilke forhold som skal veere omfattet av
spesialreguleringen i bestemmelsen.

4.4.2.3 Kontekst og formal

Art. 3 mé imidlertid leses i sin kontekst og i lys av sitt formal.*” Ved
tolkning av bestemmelser i EU- og EQS-rettsakter er kontekst og formal
vel s viktig som nitide ordlydsstudier.**® Bestemmelsen inngar i en
forordning som har til formél a innfere prinsippet om fri bevegelighet
for tjenester pa omradet for sjotransporttjenester i en medlemsstat.*®
For tolkningen av art. 3 er det derfor nodvendig a forsta hva som er
bestemmelsens formal, og hvilken rolle bestemmelsen spiller i oppnaelsen
av kabotasjeforordningens formal. Mer konkret er det som skal droftes
om bestemmelsen enten skal forstas som et utslag av de alminnelige
reglene om fri bevegelighet for tjenester, eller om bestemmelsen heller
skal forstds som et unntak fra disse reglene.

Kabotasjeforordningen skiller seg fra alminnelige forordninger i
E@S-retten ved at den ikke har som formal a detaljregulere hvordan
de allerede gjeldende prinsippene om fri bevegelighet skal anvendes pa
et bestemt omrade."”° I EU-retten har forordningen sitt opprinnelige
hjemmelsgrunnlag i Traktat om Oprettelse af Det Europziske Feellesskab
art. 84 (2), som tilsvarer dagens TEUF art. 100. Ordlyden i 1992 var
som folger: «<Radet kan med kvalificeret flertal treeffe beslutning om,
hvorvidt, i hvilket omfang og pa hvilken méde passende bestemmelser

466 Arnesen og Bekkedal (2017) s. 26.

7 Arnesen og Stenvik (2015) s. 29. Fredriksen og Mathisen (2018) s. 298-299, med
henvisning til sak C-558/15 Vieira de Azevedo avsn. 19.

48 Arnesen og Stenvik (2015) s. 29.

4 Tredje til femte betraktning til kabotasjeforordningen.

470 Arnesen og Bekkedal (2017) s. 23.
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vil kunne fastsattes for so- og luftfart».*”! Forordningen har dermed
som sitt overordnede formal & innfore prinsippene om fri bevegelighet pa
omradet for sjotransporttjenester innad i en medlemsstat. Dette innebze-
rer samtidig at forordningen ikke nedvendigvis mé innfere prinsippene
om fri bevegelighet fullt ut. Forordningen kan ogsé inneholde unntak fra
fri bevegelighet. Ogsa EU-domstolens avgjerelse i sak C-251/04 Kommi-
sjonen mot Hellas kan tas til inntekt for at kabotasjeforordningen nettopp
inneholder slike unntak, idet det fastslas at forméalet med forordningen
er a «gennemfore den frie udveksling af tjenesteydelser i cabotagesejlads
pa de i forordningen fastlagte vilkdr og med forbehold af de deri fastlagte
undtagelser».*’?

Seerlig viktig for a forsta hvilken rolle art. 3 spiller i oppnéelsen av
kabotasjeforordningens formal, er forordningens fortale. Av fortalen
framgér det at formalet med kabotasjeforordningen er 4 «oppheve
restriksjonene pa adgangen til & yte tjenester innen sjotransport i med-
lemsstatene for & innfere det indre marked».*”* Samtidig framheves det
i fortalen at adgangen til & yte tjenester bor innferes gradvis, at den ikke
nedvendigvis ber innfores pa en ensartet mate for alle berorte tjenester,
og at det skal tas hensyn til visse saerskilte tjenesters art og den innsats
som ma gjores innenfor visse gkonomier i fellesskapet pé forskjellig
utviklingstrinn.””* En mulig forstaelse av art. 3 er at bestemmelsen
nettopp har til formal 4 regulere denne avveiningen mellom hensynet
til fri bevegelighet og hensynet til visse serskilte tjenesters art.*”>

471 Traktat om Oprettelse af Det Europaiske Faellesskab, konsolideret udgave 31. august

1992, art. 84 (2).
C-251/04 Kommisjonen mot Hellas avsn. 24.

472

473 Tredje betraktning til kabotasjeforordningen.

474 Attende betraktning til kabotasjeforordningen. I sak C-205/99 Analir papeker EU-
domstolen i avsn. 20 at det med forordningen er «sket en fastleeggelse for cabotagesej-
ladssektoren af de vilkér, hvorunder princippet om fri udveksling af tjenesteydelser,
der bl.a. er knzesat ved EF-traktatens artikkel 59 (efter eendring nu artikel 49 EF) og 61,
skal gennemfores». Dette kan tas til inntekt for at forordningen uttemmende regulerer
den avveiningen som ma foretas.

5 Tredje og attende betraktning til kabotasjeforordningen. Se i denne retning ogsa
Kommisjonens forslag til endring av kabotasjeforordningen, inntatt i KOM(1998)
251 s. 12, forste betraktning til forslaget.
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Som en spesialregulering i en forordning som har til formal & innfere
fri bevegelighet for tjenester pa omradet for sjotransporttjenester i en
medlemsstat, kan art. 3 forstds som en fastlegging av vilkarene for gjen-
nomfering av fri bevegelighet for tjenester, og/eller som et unntak fra
fri bevegelighet.*’s Spersmalet om hvordan bestemmelsen skal forstés
er pa ingen mate enkelt, og det er eksempler i juridisk litteratur bade
pé at bestemmelsen forstas som et utslag av de alminnelige reglene
om fri bevegelighet og pa at bestemmelsen i storre grad forstas som en
unntaksbestemmelse."””

Artikkel 3 kan i alle fall forstds som et utslag av prinsippet om fri
bevegelighet for tjenester i den grad den fastsetter at spersmal med
hensyn til besetning i utgangspunktet er flaggstatens ansvar.””® Arsaken
er at vertsstatsregulering av visse spersmal med hensyn til besetning
trolig alltid vil anses som et uforholdsmessig inngrep i fri bevegelighet.*”
Seerlig vil dette gjelde reguleringer som gjor det nedvendig a ansette
nytt mannskap (dvs. krav til hvem eller hvor mange som arbeider pa
skipet).*®® Bjorkholm tar til orde for at hovedregelen om flaggstatens
ansvar for spersmal med hensyn til bemanning ma forstas som en slags
harmonisering av vilkérene for kabotasjetrafikk.*® Hun papeker samtidig
at en slik tolkning ikke nedvendigvis er til hinder for at bestemmelsen

476 Sml. C-251/04 Kommisjonen mot Hellas avsn. 24.

#7 Arnesen og Bekkedal (2017) s. 25 skriver at kabotasjeforordningen «i utpreget grad er

en ren gjennomfering av prinsippet om fri bevegelighet for tjenester». Greaves (2005)
s. 116-117 kan pa sin side tas til inntekt for at spesialreguleringen i art. 3 mé betraktes
som et unntak. Se i samme retning Greaves (2009) s. 171. I KOM(2003) 595 pa side
11 og i KOM(2014) 232 pa side 8 star det at spesialreguleringen i art. 3 med hensyn til
vertsstatens kompetanse er innfert henholdsvis for & «<begranse konkurrencen inden
for Faellesskabet pa det mest folsomme ruter» og for a «<undga konkurrenceforvridning
pé de mest folsomme ruter».

78 Kabotasjeforordningen art. 3 (1). Se i denne retning Arnesen og Bekkedal (2017) s.

25, som skriver at kabotasjeforordningen «i utpreget grad er en ren gjennomfering

av prinsippet om fri bevegelighet for tjenester». Se ogsa Bjérkholm (2010) s. 423, som

forstar art. 3 som en slags harmonisering av vilkarene for kabotasjetrafikk.

79 Denne tolkningen m4 ses i sammenheng med de ovrige unntakshjemlene i forord-

ningen, herunder art. 5 om beskyttelsestiltak i tilfelle av «alvorlig forstyrrelse pa det

nasjonale transportmarkedet».
80 Den konkrete forholdsmessighetsvurderingen vil bli behandlet i del 4.5.

481 Bjorkholm (2010) s. 432.
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kan suppleres med andre lovfestede og ulovfestede unntaksadganger pa
omradet for fri bevegelighet for tjenester.*®

Artikkel 3 kan samtidig forstds som et unntak fra fri bevegelighet,
idet den gjor unntak fra utgangspunktet om flaggstatskompetanse for
mindre skip og skip i oykabotasje.**> Arsaken til at dette unntaket trolig
ikke er et utslag av prinsippet om fri bevegelighet, er at vertsstatsregu-
lering av spersmal med hensyn til besetning trolig vil kunne utgjore
et uforholdsmessig inngrep i fri bevegelighet ogsa dersom skipet gar
i oykabotasje. Igjen er det seerlig krav til hvem eller hvor mange som
arbeider pé skipet det dreier seg om. Et argument for en slik tilnerming
til art. 3 er at kabotasjeforordningen ikke forst og fremst er en harmo-
nisering av hvordan de alminnelige reglene om fri bevegelighet slar ut
pé et bestemt omrdde, men snarere apner opp et nytt omrade for fri
bevegelighet for tjenester.*** Idet forordningen innferer fri bevegelighet
pa et nytt omrade, er det ingenting i veien for at fri bevegelighet innfores
med visse unntak. Greaves kan leses i retning av en slik forstaelse av
bestemmelsen, idet hun ser spesialreguleringen i art. 3 i ssmmenheng
med den sterke motstanden mot & &pne opp nasjonale kabotasjemarkeder
som eksisterte blant enkelte medlemsland for kabotasjeforordningen
ble vedtatt.** I samme retning trekker etterfolgende uttalelser fra Kom-
misjonen, der vertsstatens kompetanse etter art. 3 omtales som et unntak
fra prinsippet om fri utveksling av tjenesteytelser.*

482 Bjorkholm (2010) s. 432. Bjérkholm forstér likevel harmoniseringen i art. 3 slik at

den utelukker enhver vertsstatsregulering av lonns- og arbeidsvilkar om bord pa
utenlandske skip. Bjorkholms tolkning kan muligens forklares med at den svenske
sprakversjonen av kabotasjeforordningen art. 3 i storre grad enn de gvrige gjennom-
gatte versjonene formulerer ansvarsfordelingen som et spersmél om hvilket lands
lovgivning som «giller» for skipet i alle sporsmal med hensyn til besetning.

483 Kabotasjeforordningen art. 3 (1)-(3). Se i denne retning KOM(2003) 595 s. 11-12 og
KOM(2014) 232 s. 9. Se ogsa Bjérkholm (2010) s. 432, som skriver at «[e]ndast i friga
om cabotagetrafik av lokal betydelse medges undantag fran flaggstatsprincipen til
féorman for virdsstaten».

84 C-251/04 Kommisjonen mot Hellas avsn. 24. Se hhv. TEUF art. 114, som er hjemmelen
for alminnelig sekundeerlovgivning, og TEUF art. 100 (2), som er hjemmelen for
sekunderlovgivning om fri bevegelighet for sjotransporttjenester.

485 Greaves (2004) s. 116-117.

486 KOM(2003) 595 s. 11-12 og KOM(2014) 232 s. 9.
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Arnesen og Bekkedals utredning «E@S til sjos» kan pa sin side
leses i retning av at hele art. 3 er a forstd som en gjennomfering av de
alminnelige prinsippene om fri bevegelighet.**” Poenget som loftes fram
er at kabotasjeforordningen «i utpreget grad er en ren gjennomfering
av prinsippet om fri bevegelighet for tjenester. Sagt pa en annen mate:
Forordningens sondring mellom gykabotasje og annen kabotasje skyldes
ikke egentlig politiske overveielser».**® Arnesen og Bekkedal argumenterer
for at sondringene mellom gykabotasje og annen kabotasje er et utslag
av at «ndr tjenestereglene anvendes pa ulike former for kabotasje blir
utfallet ulikt fordi de rettslige relevante hensynene er forskjellige».*** En
slik forstaelse av bestemmelsen kan ha gode grunner for seg, idet det
er seerlige forhold knyttet til oykabotasje som gjor at en forholdsmes-
sighetsvurdering vil kunne slé ulikt ut ved regulering av spersmal med
hensyn til besetning.*° Det er imidlertid vanskelig a se for seg at slike
seerlige forhold alltid vil fore til at vertsstatsregulering er forholdsmessig.

4.4.2.4 Konsekvenser for tolkningen

Spersmalet om hvorvidt spesialreguleringen i art. 3 skal tolkes som et
unntak fra eller et utslag av de alminnelige reglene om fri bevegelighet
er imidlertid av begrenset betydning for vurderingen av vertsstatens
handlingsrom for regulering av lonns- og arbeidsvilkir. Arsaken er at
bade dersom man forstar vertsstatens kompetanse som et unntak fra og
flaggstatens kompetanse som et utslag av de alminnelige reglene om fri
bevegelighet, slik det er argumentert for over, og dersom man istedenfor
forstar hele bestemmelsen som et utslag av fri bevegelighet, slik Arnesen
og Bekkedal tar til orde for, er utslaget at formuleringen «sporsmél med
hensyn til besetning» ber gis en snever tolkning.

7 Arnesen og Bekkedal (2017) s. 25.
48 Arnesen og Bekkedal (2017) s. 25.
8 Arnesen og Bekkedal (2017) s. 25.
40 For eksempel vil det vaere vanskeligere a erstatte sjotransport til og fra gyer med
andre transportformer enn hva som er tilfellet for fastlandskabotasje. Lignende
hensyn knyttet til forsyningssikkerhet gjor seg imidlertid ogsa gjeldende for off shore-
kabotasje, uten at slik kabotasje er gjenstand for spesialregulering i forordningen.

99



Marlus No. 517
Regulering av lonns- og arbeidsvilkar i kabotasjefart

Dersom vertsstatens kompetanse etter art. 3 ses som et unntak fra
fri bevegelighet, kan dette tas til inntekt for at bestemmelsen, i den grad
den gjor unntak fra fri bevegelighet, og dermed ogsa ordlyden «sporsmal
med hensyn til besetning», ma tolkes snevert.*”! Dette endres ikke av at
samme formulering beskriver bade vertsstatens kompetanse og flaggsta-
tens kompetanse, ettersom hovedregelen om flaggstatens kompetanse
uansett kan suppleres med de alminnelige reglene om fri bevegelighet.*>
Samtidig kan en slik unntaksbestemmelse ikke tolkes sa innskrenkende
at den blir uten effektiv virkning.*”* Dette tilsier at kjernen i det som kan
omtales som «spersmal med hensyn til besetning», ma vaere overlatt til
henholdsvis flaggstat og vertsstat, i trad med bestemmelsens ordlyd.
Der unntaket for «spersmal med hensyn til besetning» ikke kommer
til anvendelse, er det de alminnelige reglene om fri bevegelighet som
kommer til anvendelse.

Dersom art. 3 betraktes som en harmonisering eller et utslag av EU-
rettens alminnelige regler om fri bevegelighet, er det ogsa disse reglene
som er nekkelen til a forstd hva som ligger i ordlyden. Formuleringen
«sporsmél med hensyn til besetning» ma da tolkes slik at bestemmelsen
pé best mulig vis balanserer hensynet til fri bevegelighet mot lovfestede
og ulovfestede unntaksadganger i EU-retten. Det er dette Arnesen og
Bekkedal gjor néir de tar til orde for en «balansert tolkning av termen
bemanning».** Dersom man tolker ordlyden svert vidt, slik at den omfat-
ter all regulering som har med mannskapet & gjore, vil konsekvensen
bli at vertsstatens kompetanse nar det gjelder fastlandskabotasje er mer
innskrenket enn det som er nodvendig for a realisere prinsippet om
fri bevegelighet.* Tilsvarende vil vertsstatens kompetanse i spersmal
om gykabotasje vere sa vid at den i praksis vil kunne stenge markedet
for sjotransporttjenester.*® Ogsd dersom art. 3 forstas som et utslag av

41 Fredriksen og Mathisen (2018) s. 311-313. Se f.eks. sak E-4/04 Pedicel avsn. 53.
Kabotasjeforordningen art. 1 (1).

43 Fredriksen og Mathisen (2018) s. 313-314. Se sak C-402/07 Sturgeon avsn. 47.
% Arnesen og Bekkedal (2017) s. 26.

95 Kabotasjeforordningen art. 3 (1), Arnesen og Bekkedal (2017) s. 26.

4% Kabotasjeforordningen art. 3 (2), Arnesen og Bekkedal (2017) s. 26.
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prinsippet om fri bevegelighet for tjenester, ma formuleringen «spersmal
med hensyn til besetning» derfor tolkes snevert.

4.4.2.5 Sporsméal med hensyn til besetning

Arnesen og Bekkedal tar med utgangspunkt i den danske sprakversjonen
til orde for at kjernen i begrepet bemanning er arbeidsgivers adgang til &
velge hvem og hvor mange som ansettes.*” En slik tolkning har stette i
EU-domstolens dom i sak C-288/02 Kommisjonen mot Hellas, der gresk
lovgivning med hensyn til «sammensetningen af beseetningen» ble ansett
for a falle inn under begrepet.***

En tilsvarende forstaelse av bestemmelsen kan spores i Kommisjonens
meddelelse om tolkning av kabotasjeforordningen, der det tas til orde
for at vertsstaten har «<kompetence til at bestemme, hvilken andel af
bemandingen om bord pa skibe, der udferer o-cabotage (og skibe pa
under 650 BT) der skal vere statsborgere fra Faellesskabet».*”® Regulering
av hvilken andel av besetningen som skal vaere statsborgere i et EQS-
land er i utgangspunktet en betydelig restriksjon pa fri bevegelighet for
tjenester.”” Kommisjonens meddelelse kan derfor tas til inntekt for den
oppfatningen at nettopp dette spersmalet inngér i kjernen av unntaket, og
i kjernen av hva som regnes som «spersmél med hensyn til besetning».>

I Kommisjonens meddelelse er det et poeng at vertsstatens kompetanse
ber veere begrenset for a opprettholde prinsippet om fri utveksling av

7 Arnesen og Bekkedal (2017) s. 26-27.

98 (C-288/02 Kommisjonen mot Hellas avsn. 11.

49 KOM(2003) 595 s. 12, KOM(2014) 232 s. 9. I den engelskspréklige versjonen av
Kommisjonens meddelelse framgér det at vertsstaten ikke er alene om & ha denne
kompetansen.

200 Se til illustrasjon sak C-113/89 Rush Portuguesa og C-369/96 Arblade. Se ogsa tredje
betraktning til direktiv 71/96 (utsendingsdirektivet), og andre betraktning til direktiv
2018/957 (som ennd ikke er inntatt i EQ@S-avtalen, men som innferer endringer i dagens
utsendingsdirektiv).

' Det er begrenset i hvilken grad slike meddelelser fra Kommisjonen kan vektlegges som

rettskilder for tolkningen av E@S-rettslige forpliktelser. Se Fredriksen og Mathisen

(2018) s. 307-308 om dette. Som teori kan imidlertid meddelelsen bidra til & kaste

lys over mulige forstaelser av hva som er omfattet av formuleringen «spersmal med

hensyn til besetning».
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tjenesteytelser, som vertsstatens kompetanse er et unntak fra.”*> Kom-
misjonen papeker ellers at vertsstaten kan kreve at sjofolkene om bord
er omfattet av en trygdeordning i EU, samt overholdelse av vertsstatens
minstelenn.” Nar det gjelder sikkerhets- og kvalifikasjonskrav (herunder
sprak), er imidlertid Kommisjonen av den oppfatning at vertsstaten ikke
kan stille krav om overholdelse av andre regler enn gjeldende EU-normer
eller internasjonale regler (STCW og SOLAS), uten at dette innebzerer en
urimelig begrensning av fri utveksling av tjenesteytelser.>**

Ogsa bestemmelsens tilblivelseshistorie kan tas til inntekt for at
«sporsmal med hensyn til besetning» ber forstas som spersmal med
hensyn til <ssammensetningen av mannskap», herunder hvilken andel av
besetningen som skal veere EQS-borgere.”* I det opprinnelige forslaget til
kabotasjeforordningen var art. 1 (4), som var den bestemmelsen i forslaget
som omhandlet besetningen, formulert som folger: «Den medlemsstat,
mellem hvis havne der udferes tjenesteydelser pa setransportomradet,
kan kreeve, at de skibe, der anvendes i forbindelse med sadanne tjenes-
teydelser, er bemandet med statsborgere fra medlemsstaterne i samme
udstraekning, som dette kraeves for denne stats egne skibe, som anvendes
til dette formal».>°

4.4.3  Konsekvenser for vertsstatens handlingsrom

Kabotasjeforordningens art. 3 fordeler kompetansen til a regulere sporsmil
med hensyn til besetning om bord pé skip i kabotasje som er omfattet
av forordningen.’”” Droftelsen har vist at som «spersmal med hensyn til
besetning» regnes i alle fall spersméal med hensyn til sammensetningen

502 KOM(2014) 232 s. 9.

03 KOM(2014) 2325.9

504 KOM(2014) 232 5. 9

%5 Sml. C-288/02 Kommisjonen mot Hellas avsn. 11 og KOM(2014) 232's. 9.

06 KOM(89) 266. I Kommisjonens endrede forslag i KOM(91) 54 s. 8 var det lagt til at
mannskapet matte ha tilsvarende opplering som medlemsstatens egne borgere som
arbeidet pé skipene.

7 Art. 1jf. art 2 (1) og (2).
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av mannskapet.’®® I dette inngar trolig spersmalet om hvor stor del av
mannskapet som skal vaere EQS-borgere.*”” Regulering av lenns- og
arbeidsvilkar vil i de fleste tilfeller falle utenfor definisjonen av «sporsmal
med hensyn til besetning». Unntaket er der regulering av lonns- og ar-
beidsvilkar far konsekvenser for hvem eller hvor mange som skal innga
i besetningen, noe som kan veere tilfellet ved regulering av arbeids- og
hviletid, men trolig ikke ved regulering av lonn.

Bestemmelsen fastsetter at sporsmal med hensyn til besetning i
utgangspunktet er flaggstatens ansvar.”* Konsekvensen for vertsstatens
handlingsrom er at slike sporsmal ikke kan vaere gjenstand for vertsstats-
regulering for skip pa over 650 brt i fastlandskabotasje, og lastefartoyer pa
over 650 brt i eykabotasje, dersom reisen folger etter eller gar forut for en
reise til eller fra en annen stat.’" Pa samme tid gjor bestemmelsen unntak
fra dette utgangspunktet for mindre skip og skip i eykabotasje.”'* For
ovrige skip i oykabotasje, og skip pa under 650 brt i fastlandskabotasje,
innebeerer derfor spesialreguleringen i art. 3 at vertsstaten har kompe-
tanse til a regulere slike spersmal. Der spesialreguleringen i art. 3 ikke
kommer til anvendelse, er det de alminnelige reglene om fri bevegelighet
for tjenester som gjelder.*?

%98 Se sak C-288/02 Kommisjonen mot Hellas avsn. 11.

0% KOM(2014) 2325. 9.

310 Kabotasjeforordningen art. 3 (1). Se i denne retning Arnesen (2017) s. 25, som skriver
at kabotasjeforordningen «i utpreget grad er en ren gjennomfering av prinsippet om
fri bevegelighet for tjenester». Se ogsé Bjorkholm (2010) s. 423, som forstar art. 3 som
en slags harmonisering av vilkarene for kabotasjetrafikk.

11 Kabotasjeforordningen art. 3 (1) og (3).

312 Kabotasjeforordningen art. 3 (1)-(3). Se i denne retning KOM(2003) 595 s. 11-12 og
KOM(2014) 232 s. 9. Se ogsa Greaves (2004) s. 116-117, som ser dette unntaket fra fri
bevegelighet i ssammenheng med forordningens vanskelige tilblivelseshistorie.

°8 Kabotasjeforordningen art. 1 (1). De ovrige spesialreguleringene i forordningen
er av begrenset betydning for nasjonalt handlingsrom for regulering av lenns- og
arbeidsvilkar.
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4.5 Alminnelige regler om fri bevegelighet for
tjenester

4.5.1 Innledning

Kabotasjeforordningen fastsetter i art. 1 at «[f]ra 1. januar 1993 skal
adgangen til & yte sjotransporttjenester i en medlemsstat (maritim
kabotasje) gjelde for alle [EQS-skipsredere] med fartgyer som er regis-
trert i en medlemsstat og forer denne medlemsstatens flagg, forutsatt at
fartoyene oppfyller alle vilkar for a utfere kabotasje i medlemstaten». Med
forbehold for vilkar og unntak fastsatt i forordningen, innferer kabota-
sjeforordningen prinsippet om fri bevegelighet for tjenester pa omradet
for sjotransporttjenester innad i en medlemsstat.”* Dette innebeerer
at det er de alminnelige reglene om fri bevegelighet for tjenester som
kommer til anvendelse, slik disse er tolket i EU-domstolens praksis.*'
I det folgende vil det redegjores for hvilke regler det her er snakk om og
hvilke foringer disse legger for nasjonalt handlingsrom.

4.5.2  Forbud mot restriksjoner

Prinsippet om fri bevegelighet for tjenester innebzerer bade et forbud
mot forskjellsbehandling til skade for tjenesteytere etablert i en annen
medlemsstat enn der tjenesten ytes og et forbud mot evrige restriksjoner pa
fri bevegelighet for tjenester.”'® For regulering av lenns- og arbeidsvilkar er
det seerlig forbudet mot restriksjoner som er av betydning.””” Ordet «restrik-
sjon» er i EU-domstolens praksis forstatt slik at det omfatter «nationale
foranstaltninger, der kan heemme udevelsen af de ved traktaten sikrede

14 C-205/99 Analir avsn. 19-20.

515

Se f.eks. C-205/99 Analir avsn. 21. T EQS-avtalen er prinsippet om fri bevegelighet for
tjenester inntatt i art. 36.

16 C-76/90 Sdger avsn. 12, siden fulgt opp i bl.a. C-205/99 Analir avsn. 21.

7 Det som utredes er handlingsrommet for & innfere samme regulering for alle skip i

kabotasje.
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grundleggende friheder eller gore udovelsen heraf mindre tiltraeckkende».*'
Pa norsk brukes uttrykket «tiltak» istedenfor «foranstaltninger».”*’

Det finnes klar rettspraksis fra EU-domstolen for at krav om min-
stelonn utgjer en restriksjon pa fri bevegelighet. Sak C-549/13 Bundes-
druckerei og sak C-115/14 RegioPost gjaldt begge krav om minstelonn
i forbindelse med offentlige anskaffelser. I begge sakene ble krav om
minstelgnn ansett som en restriksjon pa fri bevegelighet.”” I sak C-165/98
Mazzoleni og ISA, som gjaldt nasjonale bestemmelser om minstelgnn,
framgar det at lovgivning som medforer okte utgifter for tjenesteytere
fra andre medlemsland vil vaere omfattet av restriksjonsforbudet i art.
36.°%! Selv om det ikke sies eksplisitt, framgar det av EU-domstolens
resonnement, og av det forhold at den anser seg kompetent til & prove
tiltakets forholdsmessighet, at den anser minstelennsordningen for a
veere omfattet av restriksjonsforbudet.”> EU-domstolen uttaler folgende:

Anvendelsen af modtagelsesmedlemsstatens nationale lovgivning
pé tjenesteydere kan i denne forbindelse vaere til hinder for, inde-
beaere ulemper for eller gore disse tjenesteydelser mindre tiltreek-
kende, i det omfang denne lovgivning medferer udgifter samt
yderligere administrative og ekonomiske omkostninger.>>

Ogsa annen regulering av lonns- og arbeidsvilkar om bord pa uten-
landskregistrerte skip som er omfattet av kabotasjeforordningen vil trolig
kunne utgjore restriksjoner pa fri bevegelighet, dersom de medferer
okte utgifter eller ulemper for tjenesteytere fra andre medlemsstater.***

18 C-55/94 Gebhard avsn. 37.

¥ Sml. f.eks. E@S-avtalen art. 11 med TEUF art. 34.

%20 C-549/13 Bundesdruckerei avsn. 30, C-115/14 RegioPost avsn. 69.

2L Se omtale i Hjelmeng og Kolstad (2006) s. 7. Saken gjaldt forhold som i dag ville veert

omfattet av direktiv 96/71/EF (utsendingsdirektivet), men som fant sted for fristen for

gjennomfering av direktivet i nasjonal rett var utlopt, jf. C-165/98 Mazzoleni og ISA

avsn. 16.

*22 Hjelmeng og Kolstad (2006) s. 9, med henvisning til C-165/98 Mazzoleni og ISA avsn.
22-26.

3 C-165/98 Mazzoleni og ISA avsn. 24.

324 Tsak C-165/98 Mazzoleni og ISA avsn. 24 framgar det at lovgivning som medforer okte

utgifter for tjenesteytere fra andre medlemsland, vil veere omfattet av restriksjonsfor-
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Regulering av lenns- og arbeidsvilkar vil innebaere en merkostnad for
tjenesteytere som leverer sjotransporttjenester, dersom vilkarene som
stilles innebeerer okte utgifter per ansatt, eller at det mé ansettes flere
eller utfores endringer pé skipet, sammenlignet med hva som ville vert
tilfellet uten slik regulering. Slik regulering er dermed et tiltak som kan
gjore utovelsen av retten til fri bevegelighet for sjotransporttjenester
«mindre tiltreekkende» og utgjer dermed en restriksjon.*

Regulering av minstelonn og andre lonns- og arbeidsvilkar kan likevel
veere i trad med Norges EQS-rettslige forpliktelser. Forutsetningen er at
slik regulering er omfattet av det lovfestede unntaket i EQS-avtalens art.
33 jf. art. 39, eller av den ulovfestede unntaksadgangen etter leeren om
tvingende allmenne hensyn. Det lovfestede unntaket for tiltak begrunnet
i offentlig orden, sikkerhet eller folkehelsen er av mindre betydning for
regulering av lonns- og arbeidsvilkar i kabotasjefart, og vil derfor ikke
bli behandlet her.>** I det folgende behandles unntaksadgangen etter
leeren om tvingende allmenne hensyn.

4.5.3  Unntak etter leeren om tvingende allmenne hensyn

4.5.3.1 Overordnet

Den ulovfestede leeren om tvingende allmenne hensyn innebeerer at
et tiltak som utgjor en restriksjon pa fri bevegelighet for tjenester etter
E@S-avtalens art. 36, likevel ikke er i strid med E@S-retten dersom det er
begrunnet i tvingende allmenne hensyn.”” Forutsetningen er at tiltaket
forfelger et legitimt formal og er forholdsmessig.”*® Unntaksadgangen for
tiltak begrunnet i tvingende allmenne hensyn gjelder for restriksjoner pa

budet i art. 36. Se f.eks. sak C-465/05 Kommisjonen mot Italia avsn. 100-102 og 130,
der et krav til minimums- og/eller maksimumsantall ansatte utgjorde en restriksjon.
Se ogsd sak C-49/98 Finalarte, der allmenngjorte bestemmelser om ferie utgjorde en
restriksjon.

% Sml. C-55/94 Gebhard avsn. 37.

526 Unntakene for tiltak begrunnet i offentlig orden, sikkerhet eller folkehelsen er tolket

snevert i rettspraksis, se f.eks. omtalen av hensynet til offentlig orden i sak C-184/12

Unamar avsn. 47.

527 C-205/99 Analir avsn. 25.

% Fredriksen og Mathisen (2018) s. 114, C-205/99 Analir avsn. 25.
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fri bevegelighet som ikke er direkte diskriminerende.”® Det er et vilkar
at slike tiltak anvendes pé en konsistent méte, dvs. at nasjonale regler om
lonns- og arbeidsvilkar gjelder «for enhver person eller ethvert selskab»
pa vertsstatens omrade.”*® I trad med prinsippet om hjemstatskontroll
er det ogsé et vilkar at hensynet «ikke er ivaretatt av de regler yteren av
de aktuelle tjenester er underlagt i den EQ@S-stat der han er etablert».”

4.5.3.2 Legitime hensyn

Et stort antall hensyn er allerede anerkjent i EU-domstolens praksis som
hensyn som kan begrunne restriksjoner.>*> Rent gkonomiske eller rent
administrative hensyn anerkjennes imidlertid ikke.>** Sa lenge tiltaket kan
rettferdiggjores med henvisning til et legitimt hensyn, er det imidlertid
ingenting i veien for at tiltaket ogsa kan forfelge formél som ikke er
legitime, som f.eks. vern av nasjonale foretak mot konkurranse.**

Av serlig betydning for adgangen til 4 regulere lonns- og arbeidsvilkar
om bord pa utenlandskregistrerte skip i kabotasjefart er hensynet til
beskyttelse av arbeidstakere. Hensynet til beskyttelse av arbeidstakere
er anerkjent i EU-domstolens praksis som et tvingende allment hensyn
som kan rettferdiggjore restriksjoner pa fri bevegelighet for tjenester.”*®
Hensynet til beskyttelse av arbeidstakere kan begrunne vertsstatsregule-

522 Fredriksen og Mathisen (2018) s. 115, Barnard (2016) s. 308.

330 C-205/99 Analir avsn. 25. Se ogsé E-2/11 STX avsn. 80.

> E-2/11 STX avsn. 80. Se ogsa C-60/03 Wolff & Miiller avsn. 34 og C-164/99 Portugaia
Construgdes avsn. 19.

2 En opplisting av slike hensyn er blant annet inntatt i sak C-288/89 Gouda avsn. 14. Se

ogsa Barnard (2016) s. 482-488.

3 Se f.eks. C-220/12 Thiele Meneses avsn. 43 og C-318/07 Persche avsn. 55, begge omtalt
i Fredriksen og Mathisen (2018) s. 116.

3 E-3/06 Ladbrokes avsn. 47, se ogsa f.eks. E-2/06 ESA mot Norge avsn. 80. Det som méa
vurderes er om tiltaket «objektivt set fremmer» et legitimt formal, jf. C-49/98 Finalarte
avsn. 38-42, C-164/99 Portugaia Construgdes avsn. 25-29.

335 (C-288/89 Gouda avsn. 14, med henvisning til C-279/80 Webb avsn. 19, C-62/81 Seco
avsn. 14, og C-113/89 Rush Portuguesa avsn. 18.
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ring av minstelenn.”® Det mé antas at ogsa annen regulering av lenns- og
arbeidsvilkar vil kunne veere omfattet.”’

4.5.3.3 Forholdsmessighet

Kravet til forholdsmessighet innebaerer at tiltaket ma vare egnet og
nedvendig for & ivareta et legitimt formal, samtidig som tiltaket ikke
utgjor et uforholdsmessig inngrep i fri bevegelighet.”* Vurderingen av det
enkelte tiltaks forholdsmessighet beror pa en konkret vurdering.* Det
er likevel mulig & peke pé enkelte momenter som vil kunne ha betydning
for vurderingen.

For regulering av lenns- og arbeidsvilkar om bord pa skip i kabotasje
er vurderingstemaet forst om tiltaket er egnet til a ivareta hensynet til
beskyttelse av arbeidstakere.”* Vilkaret om at tiltaket ma veere egnet
er ikke serlig strengt, og innebzerer kun at tiltaket ma veere tjenlig til &
oppna formélet om beskyttelse av arbeidstakere.**! Fredriksen og Mathi-
sen formulerer vurderingstemaet som et spersmal «om tiltaket ma antas
a lede til at mélsettingen nas».*> Det kan legges til grunn at regulering av
lonns- og arbeidsvilkar i utgangspunktet er egnet til a ivareta hensynet

536 C-549/13 Bundesdruckerei avsn. 31 og C-115/14 RegioPost avsn. 70. Begge sakene gjaldt
spersmal om minstelonn i forbindelse med offentlige anskaffelser. Krav om minstelonn
ble i begge sakene ansett som en restriksjon som i prinsippet kunne begrunnes i
hensynet til beskyttelse av arbeidstakere.

7 Se i denne retning C-341/05 Laval avsn. 103-105, som gjaldt kollektive kampskritt.
I dommens avsn. 107 bemerker EU-domstolen «at en blokade, der er ivaerksat af en
fagforening i veertsmedlemsstaten, der har til formal at garantere arbejdstagere, der er
udstationerede som led i graenseoverskridende levering af tjenesteydelser, arbejds- og
ansattelsesvilkar pa et bestemt niveau, i princippet er omfattet af formélet om beskyt-
telse af arbejdstagere». Se ogséa sak C-49/98 Finalarte, der allmenngjorte bestemmelser
om ferie utgjorde en restriksjon som kunne begrunnes i hensynet til beskyttelse av
arbeidstakere.

% Fredriksen og Mathisen (2018) s. 114. C-205/99 Analir avsn. 25.

5% Fredriksen og Mathisen (2018) s. 119.

40 C-341/05 Laval avsn. 57, med videre henvisning til C-369/96 Arblade avsn. 35 og
C-341/02 Kommisjonen mot Tyskland avsn. 24.

41 Fredriksen og Mathisen (2018) s. 119, Barnard (2016) s. 489.

42 Fredriksen og Mathisen (2018) s. 119.
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til beskyttelse av arbeidstakere.>* Det det i visse tilfeller kan veere grunn
til a stille sporsmal ved, er om kravet til konsistens er oppfylt.>**

I vurderingen av om regulering av lonns- og arbeidsvilkér er egnet til
a ivareta hensynet til beskyttelse av arbeidstakere, vil det veere relevant
a se hen til om lovgivningen og praktiseringen av den er konsistent, dvs.
om den «faktisk forfelger mélet hermed pa en sammenhzngende og
systematisk made».>** I EFTA-domstolens avgjorelse i sak E-2/11 STX,
som gjaldt spersmalet om hvorvidt enkelte lonns- og arbeidsvilkar i
allmenngjort tariffavtale var i strid med Norges forpliktelser etter EQS-
avtalen, er dette vilkaret formulert som et krav om at «slik nasjonal
lovgivning far lik anvendelse pa alle personer og foretak som driver
virksomhet pa territoriet til den E@QS-staten der tjenesten ytes».**¢ For
adgangen til regulering av lenns- og arbeidsvilkar innebeerer kravet om
lik anvendelse en potensiell grense mot allmenngjering av tariffavtaler pa
avgrensede geografiske omrader og avgrensede industriomrader.**” For
allmenngjering av tariffavtaler pa bransjeniva, og annen lovregulering av
lenns- og arbeidsvilkér i kabotasjefarten, er det imidlertid vanskelig & se
for seg at vilkaret om likebehandling vil utgjere en praktisk begrensning
pa handlingsrommet.>*®

Det vil ogsa veere av betydning om staten opptrer pa en inkonsistent
mate, f.eks. ved at den «treffer, fremmer eller tolererer andre tiltak som
gar pa tvers av malsetningene som sokes oppnadd gjennom lovgiv-
ningen det gjelder».”*® En slik mulighet er knyttet til hvordan norske
myndigheter handterer hensynet til beskyttelse av arbeidstakere mer
generelt.>® For eksempel kan det med hensyn til lenn stilles spersmal

3 Se f.eks. sak C-549/13 Bundesdruckerei avsn. 31 og C-115/14 RegioPost avsn. 70. Se
ogsa C-445/03 Kommisjonen mot Luxembourg avsn. 29. Se ogsa C-62/81 Seco avsn. 14,
C-113/89 Rush Portuguesa avsn. 18, C-272/94 Guiot avsn. 12 og C-341/05 Laval avsn.
57.

>4 C-205/99 Analir avsn. 25.

35 C-539/11 Ottica New Line avsn. 47.

46 E-2/11 STX avsn. 80.

¥ Hjelmeng og Kolstad (2006) s. 21.

%8 Hjelmeng og Kolstad (2006) s. 21.

¥ E-3/06 Ladbrokes avsn. 51, omtalt i Fredriksen og Mathisen (2018) s. 120.

0 Sml. E-3/06 Ladbrokes avsn. 51.
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ved hvordan hensynet til beskyttelse av arbeidstakere ivaretas om bord
pa NIS-registrerte skip, der det nettopp er et poeng at det ikke stilles krav
om norsk lenn for de ansatte om bord. Her er det imidlertid et poeng at
NIS-skip i utgangspunktet er avskaret fra a delta i kabotasjefart mellom
norske havner, og dermed ogsa slik fart i andre E@S-land.>** NIS-skip
beveger seg i all hovedsak utenfor norsk territorium, og det kan dermed
stilles spersmal ved om regulering av lonns- og arbeidsvilkar om bord
pa slike skip i det hele tatt er relevant for vurderingen av om norske
myndigheter opptrer pa en konsistent mate i ivaretakelsen av hensynet
til beskyttelse av arbeidstakere.® Utstrakt bruk av adgangen til a gjore
unntak fra fartsomradebegrensningen i NIS-loven § 4 kan imidlertid reise
sporsmal ved om norske myndigheter forfolger hensynet til beskyttelse av
arbeidstakere om bord pa skip som gar i kabotasje mellom norske havner,
og dermed er omfattet av EQ@S-avtalen, pa en konsistent méte. Dersom
det stilles krav om norsk lonn om bord pa skip i kabotasje mellom norske
havner, vil imidlertid slik regulering ogsé gjelde for NIS-skip i slik fart.

Vilkaret om at tiltaket mé veere nedvendig for 4 ivareta det legitime
hensynet innebzerer at tiltaket ikke mé ga ut over hva som er nedvendig
for & opptylle formélet om beskyttelse av arbeidstakeren.*** For spersmalet
om regulering av lenns- og arbeidsvilkar i kabotasjefart er nodvendig,
er det et poeng at det er opp til den enkelte medlemsstat & fastlegge
beskyttelsesnivéet, dvs. hvilken grad av beskyttelse av arbeidstakere

555

slik regulering skal ivareta.”® Det som sa skal vurderes er om samme

beskyttelsesniva kan oppnas med tiltak som i mindre grad begrenser fri

551

Sml. NIS-loven § 6 (2) 2. pkt., der det framgér at tariffavtale kan inngas med norske
og/eller utenlandske fagforeninger.

2 NIS-loven § 4 (1). Unntak gjelder for EU-land som har inngétt bilaterale avtaler med
Norge om gjensidig adgang til kabotasjefart, se framstillingens del 3.3 og Ot.prp.nr.39
(1997-1998) s. 2.

Sml. diskusjonen over om E@S-avtalens geografiske virkeomréade. Se videre Prop. 116
L (2015-2016) kap. 6.1.1, der det siteres fra en utredning innhentet fra professor Finn
Arnesen og professor Fredrik Sejersted ved Senter for europarett. Poenget i det siterte
er at «Dersom en vare forst faller utenfor E@S-avtalen, kan ikke reguleringen av den
pévirke den EQ@S-rettslige konsistensvurderingen av restriksjoner pd de varene som
er omfattet».

% (C-341/05 Laval avsn. 57.

5 Se f.eks. C-49/98 Finalarte avsn. 58 og C-341/05 Laval avsn. 57-77.
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bevegelighet. Alternative tiltak ma veere praktisk gjennomferbare for &
tas i betraktning.>**

I npdvendighetsvurderingen inngér ogsa en vurdering av om samme
hensyn er tilgodesett gjennom lovgivningen i tjenesteyterens etablerings-
medlemsstat.”™ Ved regulering av tjenester er utgangspunktet at det er
medlemsstaten der tjenesteyteren er etablert som regulerer tjenesteyterens
aktiviteter.”®® Arsaken er nettopp at prinsippet om fri bevegelighet for
tjenester skal gjore det mulig for tjenesteytere etablert i én medlems-
stat (hjemstaten) & yte tjenester midlertidig i en annen medlemsstat
(vertsstaten), og da kan ikke adgangen til & yte tjenester veere betinget
av at tjenesteyteren oppfyller alle krav som gjelder for tjenesteytere som
er etablert i vertsstaten.” For at regulering av lenns- og arbeidsvilkér
for tjenesteyterens arbeidstakere skal kunne begrunnes i hensynet til
beskyttelse av arbeidstakere, er det derfor et vilkar at den beskyttelsen
slik regulering gir «ikke er sikret af tilsvarende eller i det vaesentlige
sammenlignelige forpligtelser, som virksomheden allerede er palagt i
etableringsmedlemsstaten».*®

For regulering av minstelonn er det vanskelig & se for seg at prinsippet
om hjemstatskontroll utgjer noen begrensning for hvilke tiltak som vil
kunne anses & vare nedvendige for a beskytte arbeidstakere.” For andre

typer reguleringer kan det veere nedvendig 4 vurdere om arbeidstakerne

%6 Fredriksen og Mathisen (2018) s. 122.

7 C-76/90 Sdger avsn. 15. Det kan diskuteres om dette er et selvstendig vilkir eller om
det inngar i nedvendighetsvurderingen. Av hensyn til disposisjonen er vilkaret er her
inntatt under nedvendighetsvurderingen.

% Barnard (2016) s. 310. Se til illustrasjon sak C-76/90 Séger avsn. 13-15. Bjérkholm

(2010) s. 432 trekker parallellen mellom opprinnelseslandsprinsippet og reguleringen

i kabotasjeforordningens art. 3 av sporsmél med hensyn til besetning. Se ogsa E-2/11

STX avsn. 28.

Se f.eks. C-76/90 Siger avsn. 13. Spor av opprinnelseslandsprinsippet er ogsa & finne i

kabotasjeforordningen art. 1 (1) i forutsetningen om at «farteyene oppfyller alle vilkar

for a utfore kabotasje i medlemsstaten» der fartoyet er registert.

360 C-445/03 Kommisjonen mot Luxembourg avsn. 29. Se ogsi C-369/96 Arblade avsn. 51

og C-272/94 Guiot avsn 16-17.

Ogsa i C-369/96 Arblade avsn. 41 legger EU-domstolen uten videre til grunn at krav

om minstelgnn er i samsvar med EU-retten, med henvisning til C-62/81 Seco avsn.

14, C-113/89 Rush Portuguesa avsn. 18 og C-272/94 Guiot avsn. 12.
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er sikret samme beskyttelsesniva gjennom reguleringen i hjemstaten.
Prinsippet om hjemstatskontroll innebeerer i slike tilfeller at dersom verts-
statens og hjemstatens regler i det vesentlige gir samme beskyttelse, vil
det veere i strid med proporsjonalitetsprinsippet a kreve at tjenesteyteren
ogsa skal folge vertsstatens regler, fordi kravet ikke er nedvendig for &
ivareta hensynet til beskyttelse av arbeidstakere.>®

Vurderingen av om tiltaket er forholdsmessig i snever forstand
innebeerer en avveining mellom malsettingen med tiltaket (her beskyt-
telse av arbeidstakere) og inngrepet tiltaket gjor i fri bevegelighet.*®
I avveiningen inngdr ogsa en vurdering av om tiltaket er utformet pa
en slik mate at det ivaretar hensyn til klarhet og forutberegnelighet.>**
Det er et krav i EQS-retten at rettsregler skal veere «klare, preecise og
forutsigelige i deres retsvirkninger».>*> Regler som ikke oppfyller dette
kravet til forutberegnelighet, kan ikke anses for & sta i et rimelig forhold
til formalet.>*® Dette stiller visse krav til utforming av lovgivning som
regulerer lonns- og arbeidsvilkar i kabotasjefart og kan f.eks. innebaere
at en henvisning til «det som er normalt for vedkommende sted og yrke»,
som den som er inntatt i yrkestransportlova § 8 (5), vil anses som for vag
og dermed uforholdsmessig.’” Sa lenge de enkelte vilkar er fastsatt i lov
eller forskrift, eller ved henvisning til gjeldende tariffavtaler, vil kravene
til klarhet og forutberegnelighet veere oppfylt.>*®

I vurderingen av om regulering av lenns- og arbeidsvilkar er for-
holdsmessig i snever forstand, vil det vaere av betydning at slik regulering
gjor et relativt lite inngrep i fri bevegelighet for tjenester. Krav til lonn
og andre arbeidsvilkar vil riktignok kunne medfeore okte kostnader for
tjenesteytere etablert i andre E@S-medlemsstater der standardene er
lavere, sammenlignet med hva som ville veert tilfellet dersom hjemstatens
regulering ble lagt til grunn. Slike reguleringer hindrer likevel ikke slike

62 Sejersted m.fl. (2011) s. 455, C-369/96 Arblade avsn. 51, C-272/94 Guiot avsn. 17.
% Fredriksen og Mathisen (2018) s. 127.

%t Se Fredriksen og Mathisen (2018) s. 130-131 og Arnesen og Bekkedal (2017) s. 16.
65 (C-318/10 SIAT avsn. 58.

6 C-318/10 SIAT avsn. 59.

7 Se i denne retning Arnesen og Bekkedal (2017) s. 17.

% Se neermere Arnesen og Bekkedal (2017) s. 16-17.
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tjenesteyteres adgang til & yte kabotasjetjenester i en annen medlems-
stat, men bidrar kun til at alle aktorer som leverer kabotasjetjenester i
medlemsstaten i storre grad konkurrerer pa like vilkar.>® Annerledes er
det for reguleringer som innebaerer krav til hvem og hvor mange som
skal innga i besetningen, og slike reguleringer vil lettere anses for &
veere uforholdsmessige. Slike reguleringer er imidlertid spesialregulert
i kabotasjeforordningens art. 3, som er behandlet over.*”

I forholdsmessighetsvurderingen er det ogsa av betydning at hensynet
til beskyttelse av arbeidstakere er et hensyn som veier tungt i EU- og
E@S-retten. Viktigheten av hensynet framgar bl.a. av TEUF avd. X om EUs
sosialpolitikk, der formélet om «en forbedring af leve- og arbejdsvilkérene
for herigennem at muliggore en udjevning af disse vilkar pa et stadigt
stigende niveau» er fastsatt i TEUF art. 151. TEU art. 3 (3) fastsetter at
Unionen skal arbeide for «en sosial markedsgkonomi med heoy konkur-
ranseevne der full sysselsetting og sosial framgang etterstrebes». EU-
domstolen har, med henvisning til disse bestemmelsene, understreket at

Unionen, sdledes som det fremgar af artikel 3, stk. 3, TEU, ikke blot
opretter et indre marked, men ogsé arbejder for en baredygtig ud-
vikling i Europa baseret pa bl.a. en social markedsgkonomi med
hoj konkurrenceevne, hvor der tilstraebes fuld beskaftigelse og
sociale fremskridt, og den fremmer bl.a. den sociale beskyttelse
[...].

Da Unionen saledes ikke blot har et gkonomisk formél, men
ligeledes et socialt og arbejdsmarkedsmeessigt formal, skal de ret-
tigheder, der folger af traktatens bestemmelser om den frie bevee-
gelighed for varer, personer, tjenesteydelser og kapital, atbalanceres
iforhold til de mal, der forfelges med social- og arbejdsmarkedspo-
litikken, herunder, saledes som det fremgar af artikel 151, stk. 1,

> Sml. her resonnementet i C-565/08 Kommisjonen mot Italia avsn. 49-51, som kan
tas til inntekt for at det forhold at vertsstatens lovgivning er strengere enn andre
medlemsstaters lovgivning ikke i seg selv er nok til a konstatere at det foreligger en
restriksjon, men at det kun foreligger en restriksjon der tjenesteytere hjemmehorende
iandre E@S-stater ikke har mulighet til 8 komme inn pa vertsmedlemsstatens marked
«under normale og effektive konkurrencevilkar». Dette er siden fulgt opp i C-602/10
SC Volksbank Romdnia SA avsn. 73-80 og C-475/11 Kostas Konstantinides avsn. 45-49.

370 Kabotasjeforordningens art. 3 er behandlet i del 4.4.
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TEUF, at fremme beskzeftigelsen, en forbedring af leve- og arbejds-
vilkarene for herigennem at muliggere en udjeevning af disse vilkar
pé et stadigt stigende niveau, en passende social beskyttelse, dialo-
gen pa arbejdsmarkedet, en udvikling af de menneskelige ressour-

cer, der skal muliggere et varigt hejt beskeftigelsesniveau, og be-

keempelse af social udstedelse.””

Et utslag EUs vektlegging av hensynet til beskyttelse av arbeidstakere er
direktiv 1999/95/EF, som ble nevnt i framstillingens del 2 som et eksempel
pa havnestatsjurisdiksjon. Direktivet implementerte ILO-konvensjon
180 om sjofolks arbeidstid og bemanning av skip, en konvensjon som pa
tidspunktet for implementering enna ikke hadde tradt i kraft. Formalet
var blant annet & «bedre helsen og sikkerheten for arbeidstakerne i deres
arbeidsmiljo» og a «bedre sjofolks leve- og arbeidsvilkar».>”>

Et annet illustrerende eksempel er de nylige endringene i direktiv
96/71/EF (utsendingsdirektivet), innfort ved direktiv 2018/957. Endrings-
direktivet er pa tidspunktet for levering av denne avhandlingen ikke
tatt inn i E@S-avtalen, men det er trolig kun et spersmal om tid for
det er det. Nytt i direktivet er at prinsippet om likebehandling mellom
arbeidstakere tillegges storre vekt enn tidligere.””” I endringsdirektivets
fortale ses prinsippet om likebehandling og prinsippet om likelgnn i
sammenheng.”* Det presiseres i fortalen at «[lJonfastseettelse [alene
er] et anliggende for medlemsstaterne og arbejdsmarkedets parter».””
Endringsdirektivet innforer ogsé en angivelse av utsendingsdirektivets
formal i utsendingsdirektivets art. 1: «Dette direktiv sikrer beskyttelsen af
udstationerede arbejdstagere i lobet af deres udstationering i forbindelse
med den frie udveksling af tjenesteydelser ved at fastsette obligatoriske
bestemmelser vedrerende arbejdsvilkar og beskyttelse af arbejdstagernes
sundhed og sikkerhed, som skal overholdes».””® Endringene av utsendings-

7' C-201/15 AGET Iraklis avsn. 76. Se ogsa C-438/05 Viking Line avsn. 78 og C-341/05
Laval avsn. 105.

72 Forste og andre betraktning til direktiv 1999/95/EF.

73 Se f.eks. direktiv 1999/95/EF art. 1 (2) om endring av utsendingsdirektivets art. 3 (1).

7% Sjette betraktning til direktiv 2018/957.

7> Syttende betraktning til direktiv 2018/957.

57 Direktiv 2018/957 art. 1 (1) b).
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direktivet tjener dermed som en ytterligere bekreftelse pa at hensynet til
beskyttelse av arbeidstakere veier tungt i EU- og EQS-retten.

Som nevnt over, ma det enkelte tiltaks forholdsmessighet vurderes
konkret.””” Til stotte for vurderingen av hva slags type regulering av
lgnns- og arbeidsvilkar som oppfyller kravet til forholdsmessighet, kan
det veere relevant a se hen til hvordan EU-lovgiver selv har foretatt denne
avveiningen. Mye av rettspraksisen som er behandlet over om vertsstats-
regulering av lenns- og arbeidsvilkar, er knyttet til situasjoner som i dag
er omfattet av utsendingsdirektivet, dvs. situasjoner der et foretak etablert
i én medlemsstat yter tjenester pa en annen medlemsstats territorium og
i denne forbindelse tar med seg arbeidsstyrken sin, som bide kan besta
av E@S-borgere og tredjelandsborgere.””® Utsendingsdirektivet «far ikke
anvendelse pa foretak i handelsflaten med hensyn til skipsbesetningen»,
og regulerer dermed ikke spersmaél knyttet til problemstillingen her.*”
Direktivet er imidlertid en harmonisering av prinsippet om fri bevegelig-
het for tjenester pa et omrade som har klare likhetstrekk med situasjoner
som er omfattet av kabotasjeforordningen.”*® I begge situasjoner leverer en
tjenesteyter etablert i én medlemsstat tjenester i en annen medlemsstat,
og i begge situasjoner har tjenesteyteren i denne forbindelse mulighet til
a ta med seg arbeidstakere fra andre EQS-medlemsstater.*®

Etter utsendingsdirektivets art. 3 er vertsstaten palagt & sikre utsendte
arbeidstakere de arbeids- og ansettelsesvilkar som er fastsatt i vertsstaten
«ved lov eller forskrift og/eller ved tariffavtaler eller voldgiftskjennelser»
pa visse vilkar, bl.a. med hensyn til lengste arbeidstid og korteste hviletid,
minste antall feriedager med lenn per ar, og minstelenn.’*> Endringene

377 Fredriksen og Mathisen (2018) s. 119.
78 Utsendingsdirektivet art. 1 (1) jf. (3).
7% Utsendingsdirektivet art. 1 (2).

380 Utsendingsdirektivet kommer ogsa til anvendelse pa veikabotasje, jf. direktivets art.
1. Se ogsa 17. betraktning til forordning (EF) nr. 1072/2009.

81 Utsendingsdirektivet art. 1 (1) jf. (3).

382 Utsendingsdirektivet art. 3 (1) a)-c). Spersmal om arbeidstid til sjos er spesialregulert
i direktiv 1999/63/EF som iverksetter avtalen om organisering av sjofolks arbeidstid
inngatt mellom Sammenslutningen av skipsredere i Den europeiske union (ECSA)
og Sammenslutningen av transportarbeiderforbund i Den europeiske union (FST).
Direktivet fastsetter imidlertid kun minstekrav, og er ikke til hinder for at medlems-

115



Marlus No. 517
Regulering av lonns- og arbeidsvilkar i kabotasjefart

som er innfort ved direktiv 2018/957, innebaerer blant annet at med-
lemsstatenes plikt og adgang til & pase at arbeidstakere utstasjonert pa
deres omrade sikres de samme lgnns- og arbeidsvilkar som er fastsatt
i medlemsstaten der arbeidet utfores, utvides fra & omfatte minstelonn
til & omfatte lonn i alminnelighet.’®® Plikten utvides ogsa til & omfatte
«betingelserne for arbejdstageres indkvartering» og «ydelser eller godt-
gorelse af udgifter til deekning af udgifter til rejse, kost og logi».*** Nytt
er ogséd at adgangen til & la lonns- og arbeidsvilkar fastsatt i medlems-
staten gjelde for utstasjonerte arbeidstakere ikke bare gjelder lonns- og
arbeidsvilkar fastsatt i lov eller forskrift eller allmenngjorte tariffavtaler.’®
Etter endringen kan medlemsstaten velge & supplere slike ordninger
ved & basere seg pa tariffavtaler «der indgés af de mest repreesentative
arbejdsmarkedsparter pd nationalt plan, og som gelder pé hele det
nationale omrade», men som ikke er allmenngjort.>%

Som en harmonisering av prinsippet om fri bevegelighet for tjenester,
ma det antas at utsendingsdirektivet ikke gar pa tvers av dette prinsip-
pet.’® I endringsdirektivet til utsendingsdirektivet framgér det ogsa av
fortalen at direktivet, med de endringene som innferes, «fastsatter en
afbalanceret ramme med hensyn til den fri udveksling af tjenesteydelser
og beskyttelsen af udstationerede arbejdstagere, som er ikkeforskelsbe-
handlende, gennemsigtig og forholdsmaessig».”*® Det ma derfor antas
at direktivets regulering av vertsstatens handlingsrom for regulering
av lenns- og arbeidsvilkar for utstasjonerte arbeidstakere, ogsa med
de endringer som nd er innfert, er uttrykk for alminnelige prinsipper
utviklet i rettspraksis og en rimelig avveining mellom legitime hensyn og
fri bevegelighet i situasjoner som er omfattet av direktivet. Nar det videre

statene «kan opprettholde eller innfore gunstigere bestemmelser enn dem som er
fastsatt» i direktivet, jf. direktivets art. 2.

8 Direktiv 2018/957 art. 1 (2) a), som endrer utsendingsdirektivets art. 3 (1) ¢).

8 Direktiv 2018/957 art. 1 (2) a), som endrer utsendingsdirektivet art. 3 (1).

% Direktiv 2018/957 art. 1 (2) d), som endrer utsendingsdirektivet art. 3 (8) avsn. 2.

8 Direktiv 2018/957 art. 1 (2) d), som endrer utsendingsdirektivet art. 3 (8) avsn. 2.

% Jf. direktivets hjemmel i Traktat om Oprettelse af Det Europeiske Fellesskab art. 57

(2) og art. 66.
% Tjuefjerde betraktning til direktiv 2018/957.
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er fastsatt i rettspraksis at kabotasjeforordningen innferer prinsippet
om fri bevegelighet for tjenester, slik dette er tolket i EU-domstolens
praksis, pa omradet for kabotasjetjenester, kan det trolig legges til grunn
at det som er tillatt etter utsendingsdirektivet, i den grad det ikke er

spesialregulert i kabotasjeforordningen, er tillatt ogsd ved kabotasje.”®

4.54  Konsekvenser for vertsstatens handlingsrom

Regulering av lonns- og arbeidsvilkir om bord pé skip i kabotasjefart vil
trolig utgjore en restriksjon pé fri bevegelighet for sjotransporttjenester.>”
Slik regulering kan imidlertid rettferdiggjores i hensynet til beskyttelse
av arbeidstakere.””! Forutsetningen er at reguleringen far lik anvendelse
for alle som yter kabotasjetjenester, at tilsvarende beskyttelsesniva ikke er
sikret gjennom regulering tjenesteyteren er underlagt i hjemstaten, og at
reguleringen er egnet og nedvendig for & ivareta hensynet til beskyttelse
av arbeidstakere og forholdsmessig i snever forstand.*> Trolig vil det veere
rom for a innfere den typen reguleringer som er omtalt i utsendingsdirek-
tivet art. 3. Unntaket er der slik regulering far konsekvenser for hvem eller
hvor mange som skal innga i besetningen til enhver tid, idet adgangen
til & regulere slike sporsmal reguleres av kabotasjeforordningens art. 3.
Spesialreguleringen i art. 3 omfatter ikke kabotasje mellom vertsstatens
havner og installasjoner pa vertsstatens kontinentalsokkel, og for slik
kabotasje gjelder de alminnelige reglene om fri bevegelighet fullt ut.**

4.6 Oppsummering

Droftelsen har vist at EQS-retten begrenser nasjonalt handlingsrom
for regulering av lonns- og arbeidsvilkar i kabotasjefart, ved at slik

%9 C-205/99 Analir avsn. 19-21.

%0 Se f.eks. C-549/13 Bundesdruckerei avsn. 30 og C-115/14 RegioPost avsn. 69.

1 Se f.eks. C-288/89 Gouda avsn. 14, C-279/80 Webb avsn. 19, C-62/81 Seco avsn. 14 og
C-113/89 Rush Portuguesa avsn. 18.

%2 Se f.eks. C-164/99 Portugaia Construgoes avsn. 19 og C-445/03 Kommisjonen mot
Luxembourg avsn. 29.

% Kabotasjeforordningen art. 3, sml. art. 2 (1) b).
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regulering ma gis lik anvendelse for alle som yter kabotasjetjenester
og mé vere egnet og nedvendig for 4 ivareta hensynet til beskyttelse av
arbeidstakere og forholdsmessig i snever forstand.** Dette innebzerer at
det ikke nedvendigvis vil veere adgang til 4 gi alle lonns- og arbeidsvilkar
som kan veere inntatt i en tariffavtale virkning for skip i kabotasje.**
E@S-rettens krav til klarhet og forutberegnelighet innebaerer ogsa at
henvisningen i yrkestransportlova § 8 (5) til «det som er normalt for
vedkommende sted og yrke» kan bli ansett som for vag og dermed ufor-
holdsmessig.”® Sa lenge de enkelte vilkar er fastsatt i lov eller forskrift,
eller ved henvisning til gjeldende tariffavtaler, vil kravene til klarhet
og forutberegnelighet veere oppfylt.”*” Trolig vil det da veere rom for &
innfere den typen reguleringer som er omtalt i utsendingsdirektivet art.
3, herunder regulering av arbeidstid, ferie og lenn. Dette utgangspunktet
gjelder fullt ut for regulering av sokkelkabotasje.”® For eykabotasje og
fastlandskabotasje kommer spesialreguleringen i kabotasjeforordningens
art. 3 til anvendelse for reguleringer som far konsekvenser for hvem eller
hvor mange som skal innga i besetningen. Slike sporsmal kan ikke vere
gjenstand for vertsstatsregulering for skip pa over 650 brt i fastlandska-
botasje og lastefartoyer pa over 650 brt i gykabotasje, dersom reisen folger
etter eller gér forut for en reise til eller fra en annen stat.® For ovrige
skip i eykabotasje, og for skip pa under 650 brt i fastlandskabotasje, kan
vertsstaten regulere ogsa slike spersmal.®”

4 Se f.eks. C-164/99 Portugaia Construgdes avsn. 19 og C-445/03 Kommisjonen mot
Luxembourg avsn. 29.

% Sml. ordlyden i yrkestransportlova § 8 (5).

% C-318/10 SIAT avsn. 59. Se i denne retning Arnesen og Bekkedal (2017) s. 17.

7 Se neermere Arnesen og Bekkedal (2017) s. 16-17.

%8 Kabotasjeforordningen art. 2 (1) b).

599

Kabotasjeforordningen art. 3 (1) og (3).
600 Kabotasjeforordningen art. 3 (1)-(3).
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5 Nasjonalt handlingsrom

Formélet med denne framstillingen har veert & kartlegge hvilken be-
tydning folkeretten og Norges forpliktelser etter EQS-avtalen har for
norske myndigheters regulering av lonns- og arbeidsvilkdr om bord pa
utenlandskregistrerte skip som gér i kabotasje mellom norske havner.
Oppmerksombheten har vert rettet mot muligheten til & innfore strengere
regulering av lenns- og arbeidsvilkar om bord pa utenlandskregistrerte
skip i kabotasjefart enn det som allerede folger av eksisterende norsk
lovgivning og gjeldende internasjonale standarder.

Droftelsen har vist at folkerettens regler om jurisdiksjon over skip ikke
er til hinder for at Norge kan regulere lonns- og arbeidsvilkar om bord pa
utenlandskregistrerte skip i kabotasjefart i storre grad enn det som gjores
i dag. Grunnlaget for regulering av lonns- og arbeidsvilkér i kabotasjefart
er territorialjurisdiksjonen og adgangen til & regulere hvilke skip som
far anlgpe norske havner og delta i kabotasjefarten. Flaggstatsprinsippet
og flaggstatens jurisdiksjon er ikke til hinder for havnestatsregulering
av lenns- og arbeidsvilkar om bord pa skip i kabotasjefart. Det som
eventuelt kan begrense handlingsrommet, er kravet om at det foreligger
tilstrekkelig tilknytning mellom det forholdet som reguleres og Norges
rimelige interesser. Ogsd etter en slik tilknytningsvurdering vil det vere
grunnlag for norsk regulering av lonns- og arbeidsvilkar i kabotasjefarten.
En mulig grense gar der kabotasjefarten kun utgjer en mindre del av en
internasjonal transport. For skip som gar i alminnelig fastlandskabotasje,
oykabotasje eller sokkelkabotasje, og i alle fall for skip som gar i slik
kabotasje i mer enn tre méneder i strekk, gjor slike innvendinger seg
ikke gjeldende.

Droftelsen har vist at internasjonale konvensjoner om sikkerhet,
miljo og lenns- og arbeidsvilkar til sjos utgjor en begrensning pa
nasjonalt handlingsrom for regulering av lonns- og arbeidsvilkar om
bord pa utenlandske skip i kabotasjefart, men kun gjennom plikten til
a gjennomfere og hindheve konvensjonenes standarder overfor skip
innenfor havnestatens jurisdiksjon. Konvensjonene begrenser dermed
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ikke handlingsrommet for 4 kreve bedre lonns- og arbeidsvilkar enn det
som folger av konvensjonenes minimumsstandarder.

Internasjonal handelsrett begrenser handlingsrommet for regulering
av lenns- og arbeidsvilkar om bord pa skip i kabotasjefart ved at slike
reguleringer ikke ma stride mot kravet om bestevilkarsbehandling i
GATS art. II. Sa lenge kravene som stilles til lonns- og arbeidsvilkar er
de samme, uavhengig av skipets registreringsland og tjenesteyterens
hjemland, vil regulering av lenns- og arbeidsvilkidr om bord neppe vaere
i strid med kravet om bestevilkdrsbehandling. Kravet om bestevilkars-
behandling kan imidlertid innebzere at dersom Norge gjennom andre
folkerettslige avtaler har forpliktet seg til & avstd fra 4 stille krav om lgnns-
og arbeidsvilkar om bord pa utenlandskregistrerte skip fra enkeltland,
kan skip og tjenesteytere fra alle WTOs medlemsland matte gis like
gunstig behandling. Dette innebeerer at bi- og multilaterale handels- og
skipsfartsavtaler avtaler kan utgjore en begrensning pa handlingsrommet
pa to méter, bade ved at Norge kan ha forpliktet seg til & avsta fra a stille
krav om lenns- og arbeidsvilkidr om bord pé utenlandskregistrerte skip
fra enkeltland, og ved at slik seerbehandling av enkeltland kan vere i
strid med krav om bestevilkdrsbehandling i andre internasjonale avtaler.

Det er Norges EQS-rettslige forpliktelser som i storst grad begrenser
handlingsrommet for regulering av lenns- og arbeidsvilkar om bord
pé skip i kabotasjefart. Handlingsrommet er imidlertid forst og fremst
begrenset nar det gjelder regulering av hvem og hvor mange som skal
innga i besetningen, og ikke med hensyn til krav om at arbeidstakere om
bord tilbys vilkar tilsvarende norske lonns- og arbeidsvilkdr. EQS-retten
begrenser handlingsrommet ved at regulering av lenns- og arbeidsvilkar
ma gis lik anvendelse for alle som yter kabotasjetjenester og vere egnet
og nedvendig for & ivareta hensynet til beskyttelse av arbeidstakere og
forholdsmessig i snever forstand. En henvisning til lenns- og arbeidsvil-
kar som folger av landsomfattende tariffavtaler, lik den som er inntatt
i yrkestransportlova § 8 (5), kan trolig danne utgangspunkt for slik
regulering. Sa lenge de enkelte vilkér er fastsatt i lov eller forskrift, eller
ved henvisning til gjeldende tariffavtaler, vil det trolig veere rom for a stille
krav om at arbeidstakere om bord p4 skip registrert i andre E@S-land
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tilstas tilsvarende norske lenns- og arbeidsvilkar med hensyn til bl.a.
arbeidstid, ferie og lenn. Reguleringer som far konsekvenser for hvem
eller hvor mange som skal innga i besetningen, kan ikke innfores med
virkning for skip pé over 650 brt i fastlandskabotasje, og lastefartoyer pa
over 650 brt i oykabotasje, dersom reisen folger etter eller gir forut for
en reise til eller fra en annen stat. For ovrige skip i oykabotasje, og skip
pa under 650 brt i fastlandskabotasje, vil det veere adgang til a regulere
ogsa slike sporsmal.

I denne avhandlingen er det kun folkerettslige og EQS-rettslige
begrensninger pa nasjonalt handlingsrom som er behandlet. Mulige
politiske og ekonomiske innvendinger mot & regulere lonns- og arbeids-
vilkar om bord pa utenlandske skip i kabotasjefart har ikke vert et tema.
Droftelsen har vist at folkeretten og Norges EQS-rettslige forpliktelser
legger sveert fa begrensninger pa adgangen til & stille krav om norsk
lonn og norske arbeidsvilkar om bord pa utenlandskregistrerte skip
i kabotasjefarten. Dette innebzerer at sporsmal om Norge bor innfore
slik regulering i stor grad vil matte bero pa politiske og ekonomiske
vurderinger, heller enn rettslige.

Det juridiske handlingsrommet er der. Sporsmalet er om det er evne
og vilje til & benytte det.
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Kildeliste

Lovgivning

Traktater

Avtale mellom Norge og
Filippinene om skipsfart

Avtale om skipsfart mellom
Norge og Kina

Deklarasjon mellom Norge
og Danmark angaende
kystfarten

Europeisk konvensjon om
konsulare funksjoner ETS
nr. 61

E@S-avtalen

Frihandelsavtale mellom
EFTA-statene og Mexico

GATS

GATT
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Avtale mellom Norge og Filippinene
om skipsfart, Manila 22. oktober 1999.

Avtale om skipsfart mellom Norge og
Kina, Shanghai 4. desember 2003.

Deklarasjon mellom Norge og
Danmark angaende kystfarten,
16. april 1858.

Europeisk konvensjon om konsulere
funksjoner
ETS nr. 61, 11. desember 1967.

Avtale om Det europeiske ekonomiske
samarbeidsomrade, Oporto 92. mai
1992.

Frihandelsavtale mellom EFTA-statene
og Mexico, Mexico City 27. november
2000.

Generalavtalen om handel med
tjenester, Marrakech 15. april 1994.

Generalavtalen om tolltariffer og handel
1994, vedlegg 1A til Avtale om opp-
rettelse av Verdens handelsorganisasjon,
Marrakech 15. april 1994.
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Havnekonvensjonen Convention and statute on the inter-
national régime of maritime ports,
Geneve 9. desember 1923.

Havrettskonvensjonen De forente nasjoners havretts-
konvensjon, Montego Bay 19. desember
1982.

ICJ-statuttene Statuttene for Den internasjonale

domstol, vedlegg til De forente nasjoners
pakt, San Fransisco 26. juni 1926.

ILO-konvensjon 180 Konvensjon om sjefolks arbeidstid og
bemanning av skip — ILO nr. 180,
Geneéve 22. april 2004.

Konsularkonvensjon Konsularkonvensjon mellom Norge og
mellom Norge og Storbritannia, 22. februar 1951.
Storbritannia

MARPOL Den internasjonale konvensjon om

hindring av forurensning fra skip,
1973, som endret ved protokoll av 1978
(MARPOL), 2. november 1973.

MLC Konvensjon om sjefolks arbeids- og
levevilkar - ILO 186, Genéve
23. februar 2006.

Noteveksling mellom Noteveksling mellom Norge og
Norge og Nederland om Nederland om rettigheter som tilstés
rettigheter som tilstas norske skip i nederlandske koloniers

norske skip i nederlandske havner, 13. oktober 1851.
koloniers havner
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Noteveksling mellom
Norge og Storbritannia om
kystfarten

Noteveksling mellom Norge
og Sverige inneholdende
avtale om tillatelse for
norske fartoyer til a delta i
kystfarten i Sverige og for
svenske fartoyer til 4 delta i
kystfarten i Norge

Overenskomst mellom
Norge og Finland om
gjensidig adgang til kystfart

Paris MoU

Philadelphia-deklarasjonen

Skipsfartsavtale mellom
Norge og Algerie
SOLAS

STCW
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Noteveksling mellom Norge og
Storbritannia om kystfarten, 4. sep-
tember 1854.

Noteveksling mellom Norge og Sverige
inneholdende avtale om tillatelse for
norske fartoyer til a delta i kystfarten i
Sverige og for svenske fartoyer til &
delta i kystfarten i Norge, 9. juni 1958.

Overenskomst mellom Norge og
Finland om gjensidig adgang til
kystfart, 2. desember 1996.

Paris Memorandum of Understanding
on Port State Control, Paris januar
1982.

Declaration concerning the aims and
purposes of the International Labour
Organisation (Declaration of
Philadelphia), vedlegg til Constitution
of the International Labour
Organisation, Paris 1. April 1919.

Skipsfartsavtale mellom Norge og
Algerie, Oslo 23. juli 2015.

International convention for the safety
of life at sea, London 1. november 1974.

International convention on standards of
training, certification and watchkeeping
for seafarers, London 7. juli 1978.
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TEU

TEUF

Traktat om Oprettelse af
Det Europwiske Fellesskab,
konsolideret udgave

31. august 1992

United Nations Convention
on Conditions for
Registration of Ships

VCLT

Vennskaps-, handels- og
konsulartraktat mellom
Norge og Amerikas Forente
Stater

WTO-avtalen

Traktaten om den Europaiske Union.
Konsolideret udgave 2016 (EUT 2016/C
202/01).

Traktaten om den Europaeiske Unions
funktionsmade. Konsolideret udgave
2016 (EUT 2016/C 202/01).

Traktat om Oprettelse af Det Europeaeiske
Feellesskab, konsolideret udgave
31. august 1992 (EUT 92/C 224/01).

United Nations Convention on
Conditions for Registration of Ships,
Genéve 7. februar 1986.

Vienna Convention on the law of
treaties, Wien 23. mai 1969.

Vennskaps-, handels- og konsular-
traktat mellom Norge og Amerikas
Forente Stater, Washington 5. juni

1928.

Avtale om opprettelse av Verdens
handelsorganisasjon, Marrakech
15. april 1994.
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Direktiver

Direktiv 94/22/EF

Direktiv 96/71/EF

Direktiv 1999/63/EF

Direktiv 1999/95/EF

Direktiv 2003/88/EF

Direktiv 2005/33/EF
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EUROPAPARLAMENTS- OG RADS-
DIREKTIV 94/22/EF av 30. mai 1994 om
vilkarene for tildeling og bruk av tillatelser
til & drive leting etter og utvinning av

hydrokarboner

EUROPAPARLAMENTS- OG RADS-
DIREKTIV 96/71/EF av 16. desember 1996
om utsending av arbeidstakere i forbindelse
med tjenesteyting

RADSDIREKTIV 1999/63/EF av 21. juni
1999 om avtalen om organisering av sjofolks
arbeidstid inngétt mellom Sammen-
slutningen av skipsredere i Den europeiske
union (ECSA) og Sammenslutningen av
transportarbeiderforbund i Den europeiske
union (FST)

EUROPAPARLAMENTS- OG RADS-
DIREKTIV 1999/95/EF av 13. desember
1999 om héndheving av bestemmelser om
sjofolks arbeidstid om bord pa skip som
anleper havner i Fellesskapet

EUROPAPARLAMENTS- OG RADS-
DIREKTIV 2003/88/EF av 4. november
2003 om visse aspekt ved organisering av
arbeidstida.

EUROPAPARLAMENTS- OG RADS-
DIREKTIV 2005/33/EF av 6. juli 2005 om
endring av direktiv 1999/32/EF med hensyn
til svovelinnholdet i skipsdrivstoff
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Direktiv 2009/13/EF

Direktiv 2009/31/EF

Direktiv 2018/957

Forordninger

Forordning (EQF)
nr. 1408/71

RADSDIREKTIV 2009/13/EF av 16. februar
2009 om gjennomfering av avtalen inngatt
av Sammenslutningen av skipsredere i Den
europeiske union (ECSA) og Den euro-
peiske transportarbeiderfederasjon (ETF)

i tilknytning til Konvensjon om sjofolks
arbeids- og levevilkar, 2006, og om endring
av direktiv 1999/63/EF

EUROPAPARLAMENTS- OG RADS-
DIREKTIV 2009/31/EF av 23. april 2009
om geologisk lagring av karbondioksid og
om endring av radsdirektiv 85/337/EQF,
europaparlaments- og rddsdirektiv 2000/60/
EF, 2001/80/EF, 2004/35/EF, 2006/12/EF

0g 2008/1/EF samt europaparlaments- og
radsforordning (EF) nr. 1013/2006

EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS
DIREKTIV (EU) 2018/957 af 28. juni

2018 om @ndring af direktiv 96/71/EF om
udstationering af arbejdstagere som led i
udveksling af tjenesteydelser

Rédets forordning (EQF) nr. 1408/71 af

14. juni 1971 om anvendelse af de sociale
sikringsordninger pé arbejdstagere og deres
familiemedlemmer, der flytter inden for
Feellesskabet

127



Marlus No. 517

Regulering av lonns- og arbeidsvilkar i kabotasjefart

Forordning (EQF)
nr. 4055/86

Forordning (EQF)
nr. 3577/92

Forordning (EF)
nr. 1726/2003

Forordning (EF)
nr. 1072/2009

Norske lover

RADSFORORDNING (EQF) nr. 4055/86
av 22. desember 1986 om anvendelse av
prinsippet om adgang til 4 yte tjenester
pé sjotransport mellom medlemsstater og
mellom medlems- stater og tredjestater

RADSFORORDNING (EQF) nr. 3577/92
av 7. desember 1992 om anvendelse av
prinsippet om adgangen til 4 yte tjenester
innen sjotransport i medlemsstatene
(maritim kabotasje)

EUROPAPARLAMENTS- OG RADS-
FORORDNING (EF) nr. 1726/2003 av
22.juli 2003 om endring av forordning (EF)
nr. 417/2002 om framskunda innfering av
krav om dobbelt skrog eller tilsvarande
konstruksjon for oljetankskip med enkelt
skrog

EUROPAPARLAMENTS- OG RADS-
FORORDNING (EF) nr. 1072/2009 av 21.
oktober 2009 om felles reglar for tilgang til
den internasjonale marknaden for gods-
transport pa veg (omarbeiding

1987 Lov 12. juni 1987 nr. 48 om norsk internasjonalt

skipsregister (NIS-loven).

1992 Lov 4. desember 1992 nr. 121 om fri utveksling av
tjenesteytelser innen sjgtransport.
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2002 Lov 21. juni 2002 nr. 45 om yrkestransport med motorvogn
og fartoy (yrkestransportlova).

2007 Lov 16. februar 2007 nr. 9 om skipssikkerhet
(skipssikkerhetsloven).

2008 Lov 15. mai 2008 nr. 35 om utlendingers adgang til riket og
deres opphold her (utlendingsloven).

2013 Lov 21 juni 2013 nr. 102 om stillingsvern mv. for
arbeidstakere pa skip (skipsarbeidsloven).

Norske forskrifter

2009 Forskrift 15. oktober 2009 nr. 1286 om utlendingers adgang
til riket og deres opphold her (utlendingsforskriften).

2014 Forskrift 24. november 2014 nr. 1458 om havnestatskontroll.

Andre lands lovgivning

Code des douanes Code des douanes [Frankrike].

Coastal Trading Coastal Trading (Revitalising Australian
(Revitalising Australian ~Shipping) Act 2012, No. 55, 2012,
Shipping) Act 2012 Compilation No. 3 [Australia].

Fair Work Regulations  Fair Work Regulations 2009, Select

2009 Legislative Instrument No. 112, 2009, made
under the Fair Work Act 2009, Compilation
No. 26 [Australia].
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Merchant Marine Act

U.S. Code: Title 46 — SHIPPING, appendix,

1920 Section 27 (Jones ~ Chapter 24 Merchant Marine Act 1920 § 883

Act)

Transportation of merchandise between
points in United States in other than
domestic built or rebuilt and documented
vessels; incineration of hazardous waste at
sea [USA].

Forarbeider, vedtak, rapporter og andre dokumenter

Internasjonalt

ILO (2004)

ILO R187

WTO LT/UR/D-5/5
(1994)
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International Labour Organization. (2004)
Consolidated maritime labour Convention,
Commentary to the recommended drafft,
Preparatory Technical Maritime Conference,
Geneva, 13-14 September 2004, (PTMC/04/2),
13.-14. September 2004. [https://www.ilo.org/
ublic/english/standards/relm/maritime/pdf/
cmlc—comment.pdﬂ] [sitert 11.01.2019].

ILO. (1996) R187 - Seafarers’ Wages, Hours of
Work and the Manning of Ships
Recommendation, 1996 (No. 187), 22. Oktober
1996. [https://www.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p
=NORMLEXPUB:12100:0::NO::P12100_ILO_|

CODE:R187] [Sitert 11.01.2019)].

WTO. (1994) Decision on negotiations on
maritime transport services, WTO Doc. LT/UR/
D-5/5, 15. april 1994.
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WTO (1996) Decision on maritime transport
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Ot.prp.nr.39 Om lov om endringer i lov 4. desember 1992 nr

(1997-1998) 121 om fri utveksling av tjenesteytelser innen
sjotransport mellom stater tilsluttet Det europeiske
okonomiske samarbeidsomrdide og mellom stater
tilsluttet Det europeiske okonomiske samarbeids-
omrdde og tredjeland, og om endring i visse andre
lover som folge av avtalen om Det europeiske
gkonomiske samarbeidsomrdde (innlemmelse av
EQ@S-komiteens beslutning nr 70/97 av 4. oktober
1997 om d innlemme radsforordning (EQF) 3577/92
om anvendelse av prinsippet om adgangen til 4 yte
tienester innen sjotransport i medlemslandene i
EQ@S-avtalens Vedlegg XIII).

Ot.prp.nr.60 Ot.prp.nr.60 (2008-2009) Om lov om endringar

(2008-2009) i yrkestransportlova og jernbaneloven (tilsette
sine rettar ved bruk av konkurranse i kollektiv-
transporten o.a.

Ot.prp.nr.78 Om lov om endringer i lov 24. juni 1994 nr. 39 om
(2003-2004) sjofarten (sjoloven) og enkelte andre lover.

Prop. 116 L Endringer i alkoholloven mv. (retten til begrenset
(2015-2016) salg av alkoholholdig drikk mv.

Prop.115L Lov om stillingsvern mv. for arbeidstakere pa skip
(2012-2013) (skipsarbeiderloven).

Rundskriv fra Rundskriv fra Utlendingsdirektoratet UDIRS-2010-
Utlendings- 179.

direktoratet

UDIRS-2010-179

St.prp. nr. 46 Om samtykke til godkjenning av EQS-komiteens
(1997-98) beslutning nr. 70/97 av 4. oktober 1997 om endring
av EQS-avtalen vedlegg XIII (Transport).

133



Marlus No. 517

Regulering av lonns- og arbeidsvilkar i kabotasjefart

Rettspraksis

IC)

Costa Rica mot
Nicaragua

Liechtenstein
mot Guatemala

Nicaragua mot
Colombia

Nicaragua mot
USA

Tyskland mot
Danmark

Tyskland mot

Nederland

PCIJ

Frankrike mot
Tyrkia
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International Court of Justice, Judgment, 13. juli
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Nottebohm case, International Court of Justice,
Judgment, 06. april 1955, ICJ Reports 1955 s. 4.

Alleged violations of Sovereign Rights and
Maritime Spaces in the Carribean Sea,
International Court of Justice, Judgment, 17. mars
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Case concerning military and paramilitary
activities in and against Nicaragua, International
Court of Justice, Judgment, 27. juni 1986,

ICJ Reports 1986 s. 14.

North Sea Continental Shelf Cases, International
Court of Justice, Judgment, 20. februar 1969,
ICJ Reports 1969 s. 3.

North Sea Continental Shelf Cases, International
Court of Justice, Judgment, 20. februar 1969,
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The case of the S.S. «Lotus», Permanent Court of
International Justice, Judgment, 07. september
1927, Series A, no. 10.
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ITLOS

St. Vincent og M/V «Saiga», International Tribunal for the Law
Grenadinene of the Sea, Judgment, 1. juli 1999, Nr. 2.

mot Guinea

WTOs tvistelosningsmekanisme

Appellate Body Report,
Argentina - Financial
Services

Appellate Body Report,
EC - Bananas III

Appellate Body Report,
US - Gambling

Panel Report, Argentina
- Financial Services

Panel Report, EC -
Bananas III

Panel Report, India -
Quantitative
Restrictions

Panel Report, US -
Gambling

Argentina - Measures Relating to Trade in
Goods and Services, 14. april 2016, WT/
DS453/AB/R.

European Communities — Regime for the
Importation, Sale and Distribution of
Bananas, 09. september 1997, WT/DS27/
AB/R.

Measures Affecting the Cross-Border
Supply of Gambling and Betting Services,
20. august 2007, WT/DS285/AB/R.

Argentina - Measures Relating to Trade in
Goods and Services, 30. september 2015,
WT/DS/453/R.

European Communities - Regime for
the Importation, Sale and Distribution of
Bananas, 22. mai 1997, WT/DS27/R.

India — Quantitative Restrictions on Imports
of Agricultural, Textile and Industrial
Products, 06. april 1999, WT/DS90/R.

Measures Affecting the Cross-Border
Supply of Gambling and Betting Services,
10. november 2004, WT/DS285/R.
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EU-domstolen
C-3/76 Kramer
m.fl.

C-279/80 Webb

C-62/81 Seco

C-113/89 Rush
Portuguesa

C-288/89 Gouda

C-76/90 Sdiger

C-286/90 Diva

C-55/94
Gebhard

C-272/94 Guiot
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Sak C-3/76 Cornelis Kramer m.fl. ECLI:EU:C:1976:114

Sak C-279/80 Alfred John Webb ECLI:EU:C:1981:314

Sak C-62/81 Société anonyme ECLI:EU:C:1982:34
de droit francais Seco og

Société anonyme de droit

francais Desquenne & Giral

mot Etablissement d’assurance

contre la vieillesse et I'invalidité

Sak C-113/89 Rush Portuguesa Ld* ECLI:EU:C:1990:142
mot Office national

d’immigration

Sak C-288/89 Stichting ECLIL:EU:C:1991:323
Collectieve Antennevoorziening

Gouda m.fl. mot Commissariaat
voor de Media

Sak C-76/90 Manfred Sager mot ECLI:EU:C:1991:331
Dennemeyer & Co. Ltd.

Sak C-286/90 Anklagemyndig- ECLL:EU:C:1992:453
heden mot Peter Michael

Poulsen og Diva Navigation

Corp

Sak C-55/94 Reinhard Gebhard ECLI:EU:C:1995:411
mot Consiglio dell’Ordine degli
Avvocati e Procuratori di Milano

Sak C-272/94 Michel Guiot og ECLI:EU:C:1996:147
Climatec SA



Kildeliste
Hanna Furuseth

C-369/96
Arblade

C-49/98
Finalarte

C-165/98
Mazzoleni og
ISA

C-160/99
Kommisjonen
mot Frankrike

C-164/99
Portugaia
Construgoes

Sak C-369/96 Jean-Claude ECLIL:EU:C:1999:575
Arblade og Arblade & Fils

SARL (C-369/96) og Bernard

Leloup, Serge Leloup og Sofrage

SARL (C-376/96)

Sak C-49/98 Finalarte Sociedade ECLLI:EU:C:2001:564
de Construgio Civil Ld= (C-49/98),
Portugaia Construgoes Ld® (C-
70/98) og Engil Sociedade de
Construgio Civil SA (C-71/98) mot
Urlaubs- und Lohnausgleichs-
kasse der Bauwirtschaft og
Urlaubs- und Lohnausgleichs-
kasse der Bauwirtschaft mot
Amilcar Oliveira Rocha (C-50/98),
Tudor Stone Ltd (C-52/98),
Tecnamb-Tecnologia do Ambiante
Lda (C-53/98), Turiprata
Construgdes Civil Ld (C-54/98),
Duarte dos Santos Sousa (C-68/98)
og Santos & Kewitz Construgdes
Ld» (C-69/98)

Sak C-165/98 André Mazzoleni ECLI:EU:C:2001:162
og Inter Surveillance Assistance
SARL

Sak C-160/99 Kommisjonen ECLI:EU:C:2000:410
mot Frankrike

Sak C-164/99 Portugaia ECLL:EU:C:2002:40
Construgdes Ld?
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C-205/99 Analir

C-288/02
Kommisjonen
mot Hellas

C-341/02
Kommisjonen
mot Tyskland

C-60/03 Wolff
& Miiller

C-323/03
Kommisjonen
mot Spania

C-445/03
Kommisjonen
mot Luxembourg

C-251/04
Kommisjonen
mot Hellas

C-341/05 Laval

138

Sak C-205/99 Asociacion
Profesional de Empresas
Navieras de Lineas Regulares

(Analir) m.fl. mot Administracion

General del Estado Analir

Sak C-288/02 Kommisjonen
mot Hellas

Sak C-341/02 Kommisjonen
mot Tyskland

Sak C-60/03 Wolff & Miiller
GmbH & Co. KG mot José
Filipe Pereira Félix

Sak C-323/03 Kommisjonen
mot Spania

Sak C-445/03 Kommisjonen
mot Luxembourg

Sak C-251/04 Kommisjonen
mot Hellas

ECLI:EU:C:2001:107

ECLL:EU:C:2004:647

ECLL:EU:C:2005:220

ECLL:EU:C:2004:610

ECLI:EU:C:2006:159

ECLL:EU:C:2004:655

ECLI:EU:C:2007:5

Sak C-341/05 Laval un Partneri ECLI:EU:C:2007:809

Ltd mot Svenska Byggnads-
arbetareforbundet, Svenska
Byggnadsarbetareférbundets
avdelning 1, Byggettan og
Svenska Elektrikerforbundet
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C-438/05
Viking Line

C-465/05
Kommisjonen
mot Italia

C-318/07
Persche

C-402/07
Sturgeon

C-565/08
Kommisjonen
mot Italia

C-318/10 SIAT

C-347/10
Salemink

C-366/10 Air
Transport
Association of
America

Sak C-438/05 International ECLLIEU:C:2007:772
Transport Workers’ Federation

og Finnish Seamen’s Union mot

Viking Line ABP og OU Viking

Line Eesti

Sak C-465/05 Kommisjonen ~ ECLI:EU:C:2007:781

mot Italia

Sak C-318/07 Hein Persche mot ECLI:EU:C:2009:33
Finanzamt Liidenscheid

Sak C-402/07 Christopher ECLI:EU:C:2009:716

Sturgeon m.fl.

Sak C-565/08 Kommisjonen  ECLLI:EU:C:2011:188

mot Italia

Sak C-318/10 Société ECLLEU:C:2012:415
d’investissement pour
l'agriculture tropicale SA

(STAT) mot Etat belge

Sak C-347/10 A. Salemink mot ECLI:EU:C:2012:17
Raad van bestuur van het

Uitvoeringsinstituut

werknemersverzekeringen

Sak C-366/10 Air Transport ECLI:EU:C:2011:864
Association of America m.fl. mot
Secretary of State for Energy

and Climate Change m.fl.
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C-602/10 SC Sak C-602/10 SC Volksbank ECLLLEU:C:2012:443
Volksbank Romania SA mot Autoritatea
Romania SA Nationala pentru Protectia

Consumatorilor — Comisariatul

Judetean pentru Protectia

Consumatorilor Céldrasi

(CJPC)

C-475/11 Kostas Sak C-475/11 Kostas ECLIL:EU:C:2013:542
Konstantinides  Konstantinides

C-539/11 Ottica Sak C-539/11 Ottica New Line ECLI:EU:C:2013:591

New Line di Accardi Vincenzo mot

Comune di Campobello di

Mazara
C-184/12 Sak C-184/12 United Antwerp ECLLI:EU:C:2013:663
Unamar Maritime Agencies (Unamar)

NV mot Navigation Maritime

Bulgare
C-220/12 Thiele Sak C-220/12  Andreas ECLLEU:C:2013:683
Meneses Ingemar Thiele Meneses v

Region Hannover

C-17/13 Alpina  Sak C-17/13 Alpina River ECLLI:EU:C:2014:191
River Cruises Cruises GmbH og Nicko Tours

GmbH mot Ministero delle

infrastrutture e dei trasporti

C-201/13 Sak C-201/13 Johan Deckmyn, ECLLEU:C:2014:2132
Deckmyn Vrijheidsfonds VZW mot
Helena Vandersteen m.fl.

C-549/13 Sak C-549/13 Bundesdruckerei ECLI:EU:C:2014:2235
Bundesdruckerei GmbH mot Stadt Dortmund
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C-115/14
RegioPost

C-201/15 AGET
Iraklis

C-558/15 Vieira
de Azevedo

Sak C-115/14 RegioPost GmbH ECLI:EU:C:2015:760
& Co. KG mot Stadt Landau in
der Pfalz

Sak C-201/15 Anonymi Geniki ECLLEU:C:2016:972
Etairia Tsimenton Iraklis

(AGET Iraklis) mot Ypourgos

Ergasias, Koinonikis Asfalisis

kai Koinonikis Allilengyis

Sak C-558/15 Vieira de Azevedo ECLI:EU:C:2016:957
m.fl. mot CED Portugal
Unipessoal Lda m.fl.

EFTA-domstolen

E-4/04 Pedicel

E-2/06 ESA mot
Norge

E-3/06
Ladbrokes

E-9/07 L'Oréal

E-2/11 STX

Sak E-4/04 Pedicel AS v Sosial- og helsedirektoratet

Sak E-2/06 EFTA Surveillance Authority v The
Kingdom of Norway

Sak E-3/06 Ladbrokes Ltd. v The Government of
Norway, Ministry of Culture and Church Affairs
and Ministry of Agriculture and Food

Sak E-09/07 L'Oréal Norge AS v Aarskog Per AS and
Others and Smart Club Norge

Sak E-2/11 STX Norway Offshore AS m.fl. v Staten
v/ Tariftnemnda
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Nasjonale domstoler

Avis du Conseil d’Etat sur la Compétence en matiere de Délits
commis, a bord des Vaisseaux neutres, dans les Ports et Rades de
France, 20 Novembre 1806 (IV. B. 126, n.° 2046.) (1806) Conseil d’Etat
[Frankrike]

Cunard Steamship Co., Ltd. V. Mellon, 262 U.S. 100 (1923) U.S.
Supreme Court [USA]

HR-2016-1251-A Eimskip [Norge]

Incres Steamship Co. Ltd. V. International Maritime Workers’ Union
372 U.S. 24 (1963) U.S. Supreme Court [USA]

Jally/Tempest (1859) Cour de Cassation [Frankrike]
Lauritzen v. Larsen 345 U.S. 571 (1953) U.S. Supreme Court [USA]

Mal nr. M 8471-03 Miljéonamnden i Helsingborgs kommun vs.
HH-Ferries AB m.fl. (2006) Mark- och miljé6verdomstolen [Sverige]

McCulloch v. Sociedad Nacional de Marineros de Honduras 372 U.S.
10 (1963) U.S. Supreme Court [USA]

Patterson v. Bark Eudora 190 U.S. 169 (1903) U.S. Supreme Court [USA]

Wildenhus’ Case 120 U.S. 1 (1887) U.S. Supreme Court [USA]
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Seafarers’ Rights, Deidre Fitzpatrick, Michael
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