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Sammendrag:

Notatet gjennomgar utviklinga i norske fartgys leveranser av ombordfryst rastoff av torsk,
hyse og sei i perioden 2001-2011. Disse tre artene har de seinere ar utgjort 42 prosent av fgrste-
handsverdien i norske fiskerier. Innledningsvis belyses kvoteutviklingen for de tre artene, og
fordelingene pa de fartaygrupper.

Gjennomgangen viser at stadig starre andeler av torsk, hyse og landes som fryst rastoff.
For torsk er andelen gkt fra 22 prosent i 2001 til 34 prosent i 2011. Hyse gkte det fra 26 til 59
prosent, mens andelen sei som ble landet ombordfryst gkte fra 15 til 44 prosent. | samme periode
gkte fangsten av torsk med 62 prosent mens hysefangsten var om lag tre ganger sa stor i 2011
som i 2001. For sei var fangsten i 2001 og 2011 nesten lik, etter en topp i 2006.

Det stgrste kvantumet ombordfryst rastoff fra disse artene kommer fra torsketralerne. De
lander mellom 66 og 80 prosent av dette rastoffet. | 2011 stod torsketralerne for 67 prosent av
torsken, 65 prosent av hysa og 91 prosent av seien som ble levert som ombordfryst. Konven-
sjonelle havfiskefartgy/autolinere er nest starste leverandgr av ombordfryst rastoff, med en andel
pa rundt 20 prosent av det som leveres i perioden (med 27 prosent av torsken, 30 prosent av hysa
0g en prosent av seien som ble landa ombordfryst i 2011). Av gvrige redskapsgrupper kommer det
resterende kvantumet av ombordfryst garn (sei og torsk) og snurrevad (torsk og hyse). Garn-
andelen har veert jevn over ara — med mellom 3 og 6 prosent — mens snurrevad er kommet sterkt
inn fra cirka 2009, med andeler av ombordfryst torsk og hyse pa henholdsvis 3 og 6 prosent i 2011.

Fryst rastoff har tidvis i perioden oppnadd svaert gode prisgevinster foran ferskt, men 2.
halvar 2008/1.halvar 2009 (samt hgsten 2012) var det sma forskjeller pa torsk. Autoline far best
betalt, og gevinsten synes starst for den minste hysa. A isolere lsnnsomhetseffekter er vanskelig
men parallelt med akte kvoter og gkt ombordfrysing har torsketralerne forbedret sin lannsomeht
betraktelig fra 2008. Autoline derimot utviser en negativ trend de siste ara. Begge disse
fartgygruppene utviser en svak positiv trend i sysselsetting. Intervjuene med redere av tral-, auto-
line- og snurrevadfartay avdekker interessante avveininger og mekanismer i disse flategruppene.

Kapittel 2.5 — Ombordfrysing i kystflaten — er fart i penn av Edgar Henriksen.
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1 Innledning

En av de store strukturelle endringene i torskesektoren er den gkte andelen av fangsten
som fryses om bord og auksjoneres i et globalt ravaremarked. Som en del av programmet
«@kt lsnnsomhet i torskesektoren» har vi studert dette naermere. Analysen har skjaerings-
flater opp mot oppmerksomheten p& hvordan nasjonale gkonomiske rammebetingelser
pavirker lokalisering av ulike ledd i verdikjeden. Den er imidlertid ogsa et viktig element
med tanke p& hvordan rdvaremarkedet pavirker fangstmgnsteret, en undersgkelse som er
mest naturlig & plassere inn under programmets arbeidspakke 4: Markedsbasert hgsting.

| et parallelt prosjekt utfgrt ved Nofima er det sett neermere pa torsketralerne og deres
tilpasning de seinere ara (Larsen og Dreyer, 2012). Analyser av ombordfrysingen i den
delen av flaten viser at det meste av kvotegkningen for torsketralerne fra 2006 til 2010,
ble landet som ombordfryst rastoff (se Figur 8, side 9). Ferskfisklandingene fra denne
flategruppen falt fra 29 000 tonn i 2006 til 25 000 tonn i 2010. Filétandelen falt fra 20 til 17
prosent i perioden, men kvantumet var om lag det samme som faglge av kvotegkning. Den
store endringa finner vi innen andelen som fryses rund om bord, men det er store
forskjeller mellom de ulike artene (torsk, hyse og sei).

Forelgpige tall fra Réafisklagets distrikt viser at de om lag 63 000 tonn torsk som norske
torsketralere leverte i 2011, fordelte seg med 29 prosent fersk torsk og 71 prosent fryst —
de samme andelene som i 2010, da disse fartgyene landet 52 500 tonn torsk. Totalt
landet norske torsketralere 107 700 tonn torsk i 2011. Av dette ble 18 300 tonn landet
ferskt (17 %). Av naermere 89 500 tonn fryst torsk ble dryge 15 500 (rundvekt-) tonn levert
som filét.

| dette delprosjektet vil oppmerksomheten rettes mot hvordan teknologisk utvikling og
etablering av det globale markedet for ombordfryst rastoff har pavirket landingsmgnsteret i
den norske fiskeflaten. Her vil det analyseres;

- Hvilke deler av fiskefliten som fryser torskefisk om bord i dag?
Hvordan har kvantumet som fryses om bord utviklet seg de siste 10 arene?

- Hvordan har prisutviklingen veert pa ombordfryst rastoff sammenlignet med ferskt
rastoff?

- Huvilken effekt dette har hatt for lsnnsomheten og sysselsetting i fiskeflaten?

- Hvilken effekt har mulighetene for ombordfrysing hatt for fangstmgnsteret, for
eksempel fangstsammensetning (art og stgrrelse), landingssted, sesongprofil og
redskapsbruk?

- Huvilke utviklingstrekk kan vi forvente i de nsermeste arene nar det gjelder
ombordfrysing?

Med basis i funnene fra fangstleddet vil analysen tas videre inn i programmets
arbeidspakke 3 — «@konomiske rammebetingelser i Norge». Der vil effektene av
eventuelle endringer i landingsmgnsteret samt rastoffets beskaffenhet analyseres i forhold
til verdikjedens organisering og lokalisering. Blant annet vil konsekvensene av gkt



ombordfrysing for norsk landbasert fiskeindustri studeres. Videre vil det ogsa veaere
interessant & se pa hvilken effekt den gkte ombordfrysingen har hatt i eksportmarkedet og
hvilken betydning dette kan ha for norske produksjonsbedrifters konkurranseevne.

Analysen av ombordproduksjon og auksjonsbasert global omsetning av ombordfryst fisk
har ogsa en kobling mot arbeidspakke 2 — «Sektorens rammebetingelser og regelverk» —
hvor oppmerksomheten er rettet mot effektene av ulike offentlige virkemidler. Her vil det
veere naturlig & analysere om endringer i regelverket har bidratt til ugnskede effekter
knyttet til ombordfryst rastoff, som for eksempel endringer i landingsmgnsteret og redusert
bearbeiding av rastoffet i Norge. En annen tilnaerming er & analysere om regelverket
burde justeres for & redusere de negative effektene av @kt ombordfrysing for
torskesektoren.

| var tilneerming har vi benyttet oss av sluttseddeldatabasen fra Fiskeridirektoratet. Vi ser
pa perioden 2001-2011. | tillegg benytter vi tall fra Norges rafisklag for a fa pa plass
prisforskjeller mellom ulike starrelser av fisk. Betegnelsene av volum er hele tiden rund
vekt, der ikke annet er nevnt.

Tilneermingen vi forfglger i det videre er denne: | neste kapittel ser vi neermere pa
utviklingen i ombordfryst rastoff. Fgrst med tanke pa kvoteutvikling og fordeling av de
viktigste bunnfiskartene (torsk, hyse og sei), for vi undersgker naermere hvilke mengder
av ombordfryst rastoff som landes av de ulike artene — og fra hvilke fartaygrupper.
Dernest undersgker vi prishildet pa det rastoffet som landes fryst og sammenlikner
farstehandspris per rundvektkilo for & avdekke noen av insentivene bak utviklingen. Til
slutt ser vi litt naermere pa lgnnsomhets- og sysselsettingsutviklingen i flategruppene som
leverer ombordfryst hvitfiskrastoff. Disse kompletteres med en intervjuundersgkelse blant
redere i de aktuelle fartgygruppene.



2 Utvikling i landingene av ombordfryst rastoff av hvitfisk

Stadig starre andeler av bunnfisklandingene har de siste ar blitt landet som ombordrosset
rastoff. Far utviklingen beskrives i detalj skal vi fagrst kort gjennomgd noen viktige
parametere bak denne utviklingen: Utviklingen i kvotene til norske fartgy og fordelingen av
disse pa ulike fartgygrupper.

2.1 Kvoteutvikling bunnfisk

Kvotene pa de ulike bunnfiskartene vil vaere avgjgrende for hvor mye som kan fryses om
bord. Samtidig vil fordelingen av kvotene — og seerlig i hvilken grad de gar til fartaygrupper
som tradisjonelt fryser om bord — veere avgjgrende for hvor mye som kommer i land i
denne tilstanden. Under vil vi se litt pad de norske kvotene av henholdsvis norskarktisk
torsk og hyse, og kvotene av norskarktisk sei sammen med sei i s@r (sar for 62°N).
Perioden vi ser pa er fortrinnsvis 2001-2011, men innledningsvis strekker vi perioden for
a fA med kvotetoppen i 1997/1998. Norsk fangststatistikk skiller imidlertid ikke i
tilstrekkelig grad om det er kysttorsk, norskarktisk eller for sa vidt torsk (eller hyse eller
sei) i Nordsjgen eller Skagerak. Med de nordgstarktiske artenes starrelse i forhold til de
andre artene i fangsten sa anses allikevel ikke det til & veere et saerlig stort problem nar

det sammenholdes kvote- og fangsttall. Unntaket er imidlertid sei.

| figuren under fremgar de arlige norske kvotene av torsk, hyse og sei nord for 62°N.
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Figur 1 Arlige kvoter av torsk, hyse og sei nord for 62°N for 8ra 1996—-2013

Figuren viser at kvotene av disse artene i 2012 samla sett aldri hadde veert stgrre hele
perioden under ett. Torskekvota var imidlertid 15 prosent hgyere i 1997 enn i 2012, men
akte sei og hysekvoter siste ara mer enn oppveier for den noe lavere torskekvota. Videre
ser vi at for 2013 s& kompenseres mye av den gkte torskekvota gjennom fall i hyse- og



seikvotene | de neste to figurene har vi inkludert ogsa seien i sgr, ettersom den utgjer det
kanskje viktigste bunnfiskeriet utenfor «nordast-Arktis».
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Figur 2

Arlige kvoter av NA torsk, hyse og sei — og sei i sgr — 1996-2013

Bildet endres marginalt nar vi tar med seien i sa@r, men vi ser at summen av kvotene i
2013 er stgrre enn i de foregdende ara. For bedre a illustrere utviklingen i kvote for de
enkelte fiskeslagene sa viser fglgende figur kvotestarrelsen enkeltvis for de ulike artene,
med unntak av sei som er slatt sammen for den nordlige og sarlige komponenten.
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Utviklingstrenden for de enkelte artene gar fram av figuren. For torsk og hyse ligger
kvotene stabile i perioden 2001-2008, med hhv. 195-225 000 tonn og 50-75 000 tonn.
Hysa har en topp i 2012 med 156 000 tonn, fagr den faller til 98 000 tonn i 2013.
Torskekvota gker videre i 2013 og er med sine 454 000 tonn hgyere enn samla kvote pa
de tre andre artene til sammen. For sei gker kvantumet tilgjengelig fram til 2005, far det
nar en topp i 2008 og deretter faller fra nesten 300 000 tonn i 2008 til 165 000 tonn i 2013.

At artene nord for 62°N er relativt dominerende for norske fiskere kan vises med
utgangspunkt i kvotene for 2012. Norske fiskere ta henholdsvis 337, 156 og 142 000 tonn
torsk, hyse og sei nord for 62°N. Tilsvarende kan norske fiskere ta henholdsvis 5' (1,5 %),
9' (6 %) og knappe 41' (28 %) tonn torsk, hyse og sei i sgr. Seifisket sgr om 62°N er med
andre ord det eneste fisket som lar seg male mot kvota i nord, og det norske fisket har i
perioden 2001-2010 ligget pa mellom 44 og 67 000 tonn arlig (ihht ICES data). | 2011 tok
norske fiskere bare 1 100 tonn av hysekvota i s@r.

2.1.1 Utviklingstrekk i flaten
| perioden mellom forrige topp i 1997 og den som finner sted i dag er:

¢ antall merkeregistrerte fiskefartgy redusert med 54 prosent, fra 13 600 til 6 250

e antall helarsdrevne kystfiskefartay redusert med 23 prosent (fra 2 000 i 1998 til
1500 i 2010), mens antall helarsdrevne havfiskefartgy i samme periode er
redusert med 46 prosent (fra 345 til 187).

¢ antall heltidsfiskere redusert med 39 prosent, fra 16 700 til 10 200.
e antall fartgy med torsketralkonsesjon er falt fra 110 til 40 (64 prosents reduksjon)

Det strengt tatt eneste av de tekniske parameterne ved fartayene som gker i perioden er
motorkraften. Mens 13 645 fartgy i 1997 hadde en samla motorkapasitet pa 1,54 mill hK,
sa har det frem til i dag gkt med 11 prosent til 1,71 mill hK — til tross for at antall fartgy er
gatt tilbake med 54 prosent. Gjennomsnittseffekten per fartaymotor har i perioden gkt
med 140 prosent (fra 113 til 274 hK), og ser vi utelukkende pa fartgyene over 10 meter
(3 353 fartgy i 1997 mot 2 795 fartgy i dag) sa har gjennomsnittlig motoreffekt gkt med 40
prosent — fra 380 til 516 hK. Denne effektgkningen gjenspeiles ogsa i antall liter drivstoff
som det sgkes mineralolje- og COj-avgiftrefusjon for. Fra 1997 til 2010 reduseres
drivstofforbruket med kun 8,5 prosent til tross for at antall fartey reduseres med hele 50
prosent. Her skal man imidlertid veere klar over at fartgy som fisker i fijerne farvann (mer
en 250 mil utenfor grunnlinja) er unntatt fra disse avgiftene (i tillegg ogsa svovelavgifta)
ved bunkring, og trenger ikke & sgke refusjon. Hvor havfiskeflatens fiske foregar vil derfor
ha stor innvirkning pa drivstofforbrukstallene slik de fremkommer fra Garantikassen for
fiskeres oversikt over refusjonsvolumet. En indikasjon i s& mate er at fangsten av reker og
kolmule (som vi antar er blant de starste fiskeriene i fijerne farvann) reduseres med
henholdsvis 45 og 95 prosent fra 1997 til 2011.

2.1.2 Kvotefordeling pa viktige fartgygrupper som fryser om bord

Med feerre fartgy a fordele kvotene pa blir det starre kvotegrunnlag per fartgy. En av
driverne til gkt ombordfrysing av bunnfiskrastoff har veert andelen av kvota som gar til
torsketralfldten. Andelen bestemmes i stor grad av tralstigen, der trals andel av norsk



kvote gker fra 20 prosent (ved ei kvote pa under 100' tonn) til 35 prosent (dersom kvota
overstiger 300' tonn). | perioden over har den derfor variert mellom 28 og 35 prosent.

Ogsa andre faktorer bidrar til gkt ombordfrysing. Markedsforhold — i fgrste rekke — men
ogsa tilgjengelighet og valg av fangstfelt, og i siste instans de reguleringstekniske grep
som innstiftes for flaten. En rigid holdning til de leveringspliktige tralernes individuelle
konsesjonsdokumenter ville kunne strupt muligheten til frysing i deler av denne flaten.
F.eks. dersom ombordfrysing hadde blitt definert som innenfor passusene "All landing av
rastoff skal skje ubearbeidet for foredling ved landanlegg" og "Det er forbudt & drive
ombordproduksjon pa fartgyet samt a installere utstyr for produksjon av fisk ombord" som
det fremgar i de fleste konsesjonsdokumentene.

Trélernes andel av den norske torskefangsten vil ha stor betydning for andelen som
landes fryst. | figuren under framgar norsk fangst av norsk torsk og tralernes andel — i
perioden 2000-2011. Etter en kort omtale falger tilsvarende figurer for hyse og sei.
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Figur 4 Norske fartgys fangst av torsk og andelen tatt av tral, 2000-2011

Figuren viser en jevn fangst, pa mellom 198 og 228 000 tonn, fra 2000 til 2008. Deretter
gker fangsten gradvis til 335 000 tonn i 2011 — en nesten 60 prosents gkning pa 3 ar.
Andelen til trél varierer mellom 28 og 32,5 prosent i perioden, med en bunn i 2002 og topp
i 2009. Her ligger som nevnt tralstigen til grunn for fordelingen mellom trdl og andre
(konvensjonelle) redskap.
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Figur 5 Norske fartgys fangst av hyse og andelen tatt av tralgruppa, 2000-2011

Norske hysefangster gkte jevnt fra 42 000 tonn i 2000 til 74 000 tonn i 2008, og tok
deretter noen kraftige byks til nesten 157 000 tonn i 2011. Andelen som gar til tralerne
viser mye stgrre variasjon enn for torsk og sei. Den gker fra 34 prosent i begynnelsen av
perioden til om lag 50 prosent mot slutten, etter & ha veert over 60 prosent i 2009 (da
kystflaten sleit — se Henriksen og Svorken, 2011). Slike avvik er det nok refordelingene
som ma ta skylden for, der andeler overfares til trdl som fglge av at kystgruppen ikke
klarer & ta sine andeler. Ressursfordelingsnakkelen for hyse tilsier at 38 prosent gar til
trdlerne og 62 prosent til konvensjonelle (hvorav 11 prosent gar til de over 28 meter —
autolinerne).
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Figur 6 Norsk fangst av sei, og andel til trdl, 2000-2011

Norsk fangst av sei viser ei jamnere utvikling enn de andre to artene. Fra & lande 157 000
tonn i 2000 @ker det jamt fram til 2006 med en topp i landingene pa 253 000 tonn.
Deretter faller landingene (med unntak av 2010 da landingene var 227 000 tonn) til 187



000 tonn i 2011. Andelen til trdl i perioden ligger mellom 42 og 59 prosent i perioden.
Seien i nord fordeles med 25 prosent til seinot, 37 prosent til trdl og 38 prosent til
konvensjonelle. For sei i sgr avsettes 5 500 tonn til not og 8 000 tonn til konvensjonelle far
tral tar det @vrige, med ei innbyrdes fordeling mellom torsketrdlere, seitralere,
nordjgatralere/pelagisk tral, avgrenset nordsjatraltillatelse og til bifangst i industritralfiske. |
2011 gikk 72 prosent av seien i sgr til tralerne hvorav torsketralerne fikk 62 prosent.

2.2  Ombordfrysing

Som vi har veert inne pa tidligere er mye av ombordfrysingen knyttet til trlernes fangst av
bunnfisk. Sammen med autoline er det disse som har frekventert de ngytrale fryselagrene
langs kysten. Kystflaten lander i all hovedsak fersk fisk, men det synes som om de siste
ars utvikling, med oppheving av lengdereguleringen for den starste kystflaten, har fart til
at ogsa mange fartgy med deltakerrettigheter i kystflaten har begynt a fryse om bord.

Larsen og Dreyer (2012) analyserer de strukturelle endringene i torsketralerflaten
sammen med gkonomiske variable. Noen sentrale utviklingstrekk de siste ara er:

e en sterk strukturering som har medfart en sterk reduksjon i antall fartgy, men
allikevel en gkning i motorkapasitet for flategruppa.

e struktureringen har ogséa innebaret en konsolidering pa eiersiden; feerre tralere er
eid av feerre aktgrer enn tidligere.

e stadig mer av rastoffet fryses om bord (og mindre landes ferskt eler
bearbeidet/filetert om bord)

Under har vi tatt med et par av figurene fra rapporten for & vise noen utviklingstrekk:
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Figur 7 Antall torsketralere i perioden 2000 — 2010. Kilde: Larsen og Dreyer, 2012

Antallet torsketralere reduseres i perioden fra en topp i 2002 (og 2000) pa 102 fartay, til
kun 41 i 2010 — en reduksjon pa 60 prosent i lgpet av atte ar. 1 2011 var det 40
torsketralere per 31. desember, med en fordeling mellom fylkene Mgre og Romsdal,
Nordland, Finnmark og Troms pa henholdsvis 12, 11, 9 og 8.
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Figur 8 Produktsammensetning for landinger alle arter (rundvekt) for arene 2006 til
2010. Kilde: Larsen og Dreyer, 2012

Som vi ser av figuren gar andelen fryste landinger fra torsketralerne opp i perioden. Selv
om andelen til fersk faller fra 2008 til 2010 sa gker likevel fersklandingene fra 2009 til
2010 i volum, og er i 2010 pa niva med de i 2008 som fglge av gkte kvoter. Filétvolumet
er jamt pa 42—43 000 tonn i &ra 2006 — 2008, far det aker til 46 000 tonn i 2009 og faller til
44 000 tonn i 2010. Allikevel faller andelen filét fra 20 til 17 prosent. Fryst rastoff gker fra
142 000 tonn til 185 000 tonn i perioden 2008 til 2010.
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Figur 9 Gjennomsnittlig fangst av torsk, hyse og sei for aktive torsketralere i 2000 og
2010. Kilde: Larsen og Dreyer, 2012

| Figur 9 illustreres utviklingen i gjennomsnittlig fangst av artene torsk, sei og hyse per
torsketraler i perioden 2000 til 2010, der sgyla i midten viser kvantumet de aktive
fartgyene i 2000 kunne tatt dersom torskekvotene det aret hadde veert pA samme niva
som i 2010. Figuren illustrerer at den store gkningen i fangst per fartgy (som gker med et



sted mellom 360 og 1100 prosent avhengig av art) skyldes i stor grad at antall fartay er
blitt feerre.

Men ombordfrysing i bunnfisksektoren er ikke et fenomen utelukkende for torsketralerne.
Autolinerne, som har gjennomgatt en enda sterkere strukturering og kanskje star foran en
ny runde, har i samme tidsrom levert det aller meste av fangstene sine fryst. | tillegg star
kystflaten frem som en fremtidig leverander av fryst rastoff. Antallet autolinere (eller mer
korrekt: konvensjonelle havfiskefartgy med deltakeradgang etter torsk og hyse) er siden
enhetskvoteordningen ble innfgrt i 2000 (og strukturkvoteordningen i 2005) redusert fra
nesten 100 i 1999 til 35 ved utgangen av 2011.

| figuren under vises norske fartgys fangst av torsk og hyse med autoline i perioden
2000-2011. Denne kan avvike fra fangsten til den konvensjonelle havfiskeflaten, seerlig
pa grunn av to forhold: 1) Tilfanget av kystflatefartay som bruker autoline som redskap. 2).
Den konvensjonelle havfiskeflaten fisker ofte med garn i fisket etter sei sgr for 62°N, noe
de lander fersk. Til punkt 1) kan det nevnes at "Saga K" og "Asta B", pa henholdsvis 10,95
og 14,99 m.Ll. som begge benytter autoline, landet ikke mindre enn 1 600 tonn torsk og
hyse i 2010. Vi holder sei utenfor i figuren her pa grunn av forholdene nevnt i punkt 2. |
2011 ble det tatt om lag 1 000 tonn sei med autoline. Til sammenligning ble det til
sammen tatt nesten 30 000 tonn lange, brosme og andre arter med autoline. Seinere vil vi
sammenholde disse tallene med autolineflatens (konvensjonelle havfiskefartay med
deltakeradgang i etter torsk og hyse i nord).
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Figur 10 Fangst av torsk og hyse med autoline 2001-2011

Som vi ser gker fangsten av torsk fra 18 000 tonn til 31 000 tonn i perioden, etter en
kraftig vekst etter 2008. Hysefangsten ligger pa rundt 8-10 000 tonn i ara 2001-2005,
stiger jamt fra 14 til 18 000 tonn i ara 2006—2009, far det de siste ara gker kraftig fra 27 til
30 000 tonn i 2010 og 2011. De siste ara har fangsten av hyse med autoline veert pa
stgrrelse med den av torsk — rundt 25-30 000 tonn arlig.

Gar vi til den rene reguleringsgruppa for autolinerne (konvensjonelle havfiskefartgy med
deltakeradgang i etter torsk og hyse i nord) sa finner vi et bilde som bare er marginalt
forskjellig. |1 Figur 11 har vi tatt med all fangst av torsk og hyse som landes av denne
gruppa, hvorav noe tas med andre redskap enn autoline, som vi kommer tilbake til.
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Figur 11  ‘Autolinegruppas’ landinger av torsk og hyse, 2001-2011

Figuren viser ikke stor forskjell fra den over, men over perioden tas det rundt 4-5 000 tonn
mer torsk og hyse med autoline totalt, enn det som tas av gruppa. Redskapsbruken i
gruppa domineres som nevnt av autoline, men arlig benyttes det garn for a ta mellom 3 og
9 prosent av torskelandingene (i tillegg til litt med snurrevad). Hysa tas for det aller meste
av autoline (97-99,6 prosent).

2.3 Hvor mye landes fryst?

For & si noe om frystlandingene i hvitfisksektoren kan det veere greit a vise utviklingen de
siste ti ara. | figurene under fremgar derfor landingene av henholdsvis torsk, hyse og sei i
perioden 2001-2011, fordelt pa ferske og fryste landinger. | dette bildet har vi holdt utenfor
den delen av bunnfisken som er landet fryst bearbeidet, dvs. fryst filet fra
ombordprodusenter. Den farste figuren viser imidlertid dette kvantumet — som andel av
totale landinger.
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Figur 12  Landinger av bearbeidete produkter (filét) av torsk, hyse og sei, 2001-2011,
volum og andel av totallandingene
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Landingene av torsk-, hyse- og seifilét i 2011 var mindre enn i 2001, til tross for en 60
prosent hgyere fangst. Som figuren viser er det i hovedsak sei som har blitt landet som
filét i starstedelen av perioden. Det skyldes blant annet at ombordprodusentene har stgrre
kvotefaktor i seifisket i sgr enn andre tralere. Men andelen som landes som filet av seien
har falt med fallende kvoter de seinere ara. Andelen av seilandingene som landes som
filet har variert, med om lag 15 prosent i ara 2002—-2005, til ned mot 5 prosent i 2009—
2011. For torsk og hyse er ogsa trenden (fra om lag 2004/2005) at andelen som landes
som filét gar ned. Unntaket er hyse i 2009, sannsynligvis som fglge av refordelingen fra
kyst til hav. Men her har kvotene gkt de seinere ar. Forklaringen er nok som Larsen og
Dreyer (2012) peker pa, at lannsomheten i ombordproduksjon er presset av stadig hgyere
priser pa frystauksjoner, som har gjort at ombordprodusentene har lagt om til
ombordfrysing heller en filetering. For torsk varierer andelen filét mellom 4,5 og 8 prosent i
perioden, mens den for hyse ligger hgyere — mellom 8,6 prosent (2011) og 17,4 prosent
(2009).

| figurene under illustreres landingene av torsk sei og hyse — og alle artene samlet —
fordelt pa tilstandene fersk, fryst og filet.
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Figur 13  Torskelandinger fra norske fiskefartay, 2001-2011; fersk, fryst og filét

Figuren viser at tilfarselen av fersk torsk la rundt 150 000 tonn frem til 2009. Med gkte
kvoter (og et parat mottaksapparat) gkte den til dryge 200 000 tonn i 2011. Fangstandelen
som leveres fersk reduseres imidlertid, fra i overkant av 70 prosent til dryge 60 prosent.
Andelen som gatr til filét faller ogsa, selv om volumet er relativt jamt med 12 000 — 17 000
tonn arlig. Den store endringa finner imidlertid sted innafor det ombordfryste rastoffet, hvor
andelen gker fra i overkant av 20 prosent til mer enn 1/3-del i 2011. | volum tilsvarer det
mer enn en dobling fra 46 000 tonn i 2001 til 113 000 tonn i 2011 (147 prosent).
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Figur 14 Hyselandinger fra norske fiskefartgy, 2001-2011, fordelt pa fersk, fryst og filét

Hyseleveransene er kanskje de som har gjennomgatt starst endringer over de siste ti ar,
og som figuren viser er fangsten i 2011 tre ganger sa stor som i 2001. Andelen som
leveres fersk har falt kraftig i perioden — fra nesten to tredeler til en tredel — til tross for at
volumet har gkt fra 33 000 til 50 000 tonn. Samtidig ser vi at andelen filét er relativt jevn
(9-15 prosent) med unntak av 2009, men volumet har gkt i takt med kvotegkningene fra
5000 tonn til 13 000 tonn. Igjen er den store forskjellen a finne for det ombordfryste
rastoffet, der andelen gker fra ¥s-del til 60 prosent. | 2001 ble det landet 13 000 tonn fryst
hyse — ti ar seinere ble det landet 93 000 tonn.
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Figur 15 Seilandinger fra norske fiskefartay, 2001-2011, fordelt pa fersk, fryst og filét

13



Seien er som nevnt i ei saerstilling ettersom ombordprodusentene (tral) har ei stgrre kvote
av sei i sgr enn de tradisjonelle ferskfisktralerne. | tillegg opererer mange av de
konvensjonelle havfiskefartayene i seifisket i sgr (med egen deltakerrettighet). Figuren
over viser en fallende trend i landingene av fersk sei, med 2006 og 2010 som skiller seg
fra denne. Andelen som landes fersk faller fra om lag ¥-deler i 2001 til om lag halvparten i
2010 og 2011. Volumet som leveres fryst gker fra 26 000 tonn i 2001 til 57 000 tonn i
2004, og ligger deretter relativt jevnt pa mellom 82—-92 000 tonn, med unntak av 2008 og
2010 da nesten 100 000 tonn leveres fryst. Andelen som leveres fryst gker fra 15 prosent
i 2001 til om lag 45 prosent i slutten av perioden. Et tredje forhold som gar frem av grafen
er at andelen av seien som gar til filet er fallende (fra 15 til 5 prosent ila perioden) —
tilsvarende ogsa for volumet av filétlandinger. Et lite forbehold for figuren over
seilandinger er at vi ikke har inkludert fersk seifilét, som enkelte ar har utgjort opp mot 2
500 tonn rund vekt. Av den grunn summeres landingene enkelte ar til kun 99 prosent.
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Figur 16  Leveranser av torsk, hyse og sei fra norske fiskefartgy, 2001-2011, fordelt pa
fersk, fryst og filét

Figuren over alle bunnfisklandingene i ara 2001-2011 viser at til tross for at andelen ferskt
rastoff har falt fra 71 prosent til 52 prosent, sa har volumet veert relativt stabilt i perioden,
med rundt 300 000 tonn, og med ei gkning mot slutten (350 000 tonn i 2011). Mens
landinger av fersk sei er redusert de siste ara, sa har torsk- og hyselandingene gkt.

Mens totallandingene har gkt fra dryge 400 000 tonn til nesten 700 000 tonn i perioden sa
er det innafor fryst fisk denne gkninga er fanget opp. Mens 20 prosent (85 000 tonn) av all
torsk, hyse og sei ble levert fryst i 2001 er andelen 42 prosent (eller 288 000 tonn) i 2011.
Andelen levert som filét har falt i takt med gkte kvoter (totalt) mens volumet er relativt likt i
2001 og 2011 (38 000 tonn) etter et fall fra rundt 45 000 tonn i ara 2006—2010. Hayest var
filétlandingene i ara 2003—-2005 med cirka 55 000 tonn.
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2.4 Redskapsfordelte landinger av frystfisk

Et av formalene med delprosjektet er & se videre pa hvilke redskap som leverer fryst fisk
og utviklingen i volumet fryst fisk fra ulike redskapsgrupper over tid. Som tidligere nevnt er
det i hovedsak trdl og autoline som har statt som garantister for leveranser av fryst fisk
hittil, men utviklingen i kystflaten — og seerlig de starste i denne gruppen — har gjort at
frystfisk nd ogsa leveres fra denne gruppen fartay.

For vi ser naermere pa fisken som leveres fryst skal vi bare fgrst se pa den ombord-
produserte fisken som vi holder utenfor nar vi belyser den ombordfryste. Ombord-
produksjon av filet er forbeholdt nesten utelukkende torsketralflaten. | perioden vi ser pa
(2001-2011) star disse for 100 prosent av filét av sei som landes, og mellom 84 og 96
prosent av torsk og hysefilét som landes. Det gvrige av filet som landes er det autoline-
flaten som star for, mens noen garnfartay registrert fra Mgre til Aust-Agder er notert med
beskjedne — og avtakende — kvantum filét av sei i perioden. Fra 2002 til 2005 leverte
autolinerne om lag 15 prosent av torsk- og hysefiléten som kom i land, tilsvarende inntil
3500 tonn rund vekt med en overvekt av torsk. Deretter har filétvolumene fra denne
flategruppa falt til kun a utgjgre mellom 1 600 og 2 500 tonn, med en overvekt av hysefilét.

Det store bildet viser imidlertid at 95 prosent av all torsk, hyse og sei som er levert som
filét i perioden er landet av trdl — med respektive 90 %, 89 % og 99,8 % av henholdsvis
torsk-, hyse- og seifilét. Med utgangspunkt i det fryste rastoffet som ilandfares av norske
fiskefartay, og som har gkt i henhold til tabellen under, sa kan vi gjare ei fordeling mellom
ulike redskaps- og fartaygrupper over ar.

Tabell 1  Landinger av torsk, hyse og sei (hver for seg og felles), 2001-2011, fordelt pa
fersk og fryst rastoff (ekskl. filét), 1 000 tonn

2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 01-11
Torsk
Fersk 147 | 161 | 151 | 157 | 150 | 145 147 | 144 | 152 | 182 207 | 41%
Fryst 46 49 46 56 57 62 56 58 76 83 113 | 146 %
+/- total 9% | 6% | 8% | 2% | -1% | 2% | -1% [ 13% | 16% | 21 %
+/- frys 8% | -7% |21% | 3% | 8% | -9% | 4% [29% | 9% | 36%
Hyse
Fersk 32 33 32 33 33 30 32 33 25 40 50 | 56 %
Fryst 13 16 19 22 23 32 32 32 63 70 93 | 615 %
+/- total 8% | 3% | 7% | 1% |11% | 4% 1% [35% | 25% | 30 %
+/- frys 20% | 20% | 15% | 2% |42% | 1% | 2% |97% | 12% | 32%
Sei
Fersk 124 | 123 | 122 | 120 | 107 | 142 113 | 102 95 | 117 96 | -23%
Fryst 26 48 54 57 84 86 85 98 92 96 82 | 215%
+/- total 15% | 3% | 1% | 8% |[20% |-13% | 1% | -7% | 14% | -16 %
+/- frys 85% |12% | 7% [47% | 2% | 2% [16% | -7T% | 4% | -14%
THS
Fersk 303 | 318 | 305| 310| 290 | 317 293 | 279 | 272 | 339 353 | 17%
Fryst 85| 114 | 119 | 136 | 165 | 180 173 | 189 | 230 | 249 288 | 239 %
+/- total 11% | 2% | 5% | 2% | 9% | 6% | 0% | 7% |17% | 9%
+/- frys 34% | 5% |14% [ 21% |10% | -4% | 9% [ 22% | 8% | 16 %
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Tabellen viser det som er omtalt tidligere — at landingene har gkt i perioden for bade torsk,
hyse og totalt, men at andelen som landes fryst gker mer enn landingene totalt. Enkelte ar
dobles nesten volumet som landes fryst (hyse 2008/2009; sei 2001/2002) og nhoen ganger
gker frystlandingene til tross for redusert totalfangst (total 2002/2003; torsk 2007/2008).
Utviklinga innen sei er noe saeregen, bade som fglge av kvoteutviklinga (som vist over),
fordelinga mellom sei i nord og sei i sgr, men ogsa pa grunn av notflatens deltakelse i
dette bunnfiskeriet. S& er spagrsmalet: Hvilke fartaygrupper er det som star for landingene
av, og @kningen i, fryst rastoff, og hvordan har utviklinga veert i de 11 ara vi ser pa?

| figurene under fremgar det hvilke regulerings- og redskapsgrupper som har levert fryst
torsk, hyse og sei de siste 11 ara.
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Figur 17 Landinger av fryst (ubearbeid) torsk, hyse og sei fra ulike redskapstyper i
perioden 2001-2011 (rund vekt — ekskiI. filét)

Figuren viser utviklingen i fryste landinger av torsk, som steg fra 85 000 tonn i 2001 til
288 000 tonn i 2011. Bare ett ar viser utviklingen en nedgang i volumet (fra 2006 til 2007).
Figuren viser ogsa at den rundfryste torsken i all hovedsak kommer fra torsketralerne.
Deres landinger utgjgr mellom 2/3-deler (i 2001) til 4/5-deler (i 2005). Autolineandelen
ligger pa rundt 20 prosent alle ar (unntatt 2001; 28 %) men gker fra 24 000 tonn til 59 000
tonn i perioden. @verst pa sgylene finner vi garn representert alle ar, med mellom 3 og 6
prosent, og de seinere ar ogsa snurrevadfangster. Sistnevnte gjer et byks i volum fra
1 600 tonn i 2009 til 9 000 tonn i 2011. Garnfartgyene som leverer fryst fangst, i hovedsak
sei, og har enten deltakerrett i kyst- eller havflaten. Antall garnfartgy som leverte fryst fisk i
2010 var 41, og med ett unntak var de registrert fra Mgre- og Romsdal og sgrover. | 2011
var det 71 fartgy, hvorav sju fra de to nordligste fylkene. Fryste landinger fra andre
redskapsgrupper (line, not og andre) utgjar vanligvis under 3 promille av fangsten.

De tre figurene under viser utviklinga for ombordfryst rastoff av torsk, hyse og sei per
redskap, med lik malestokk pa y-aksene for sammenlikningens skyld.
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Figur 18 Landinger av fryst ubearbeid torsk per redskap, 2001-2011

Utviklinga for torskens del viser at flaten ilandferte fryst rastoff i starrelsesorden 40-60 000
tonn frem til og med 2008, med en kraftig gkning til 110 000 tonn de pafglgende tre ara.
To av ara viste et fall i frystlandingene (2002/2003, og 2006/2007), hovedsakelig som et
resultat av mindre fryst torsk fra tral. De siste ara framkommer ogsa snurrevadflatens gkte
landinger av fryst torsk i figuren, som gker fra 300 tonn i 2008 til 3 500 tonn i 2011.
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Figur 19 Landinger av fryst ubearbeid hyse per redskap, 2001-2011

For hyse ser vi en jevn gkning i frystlandingene fra 2001 til 2004, fra 13 til 22 000 tonn, og
samme volum i 2005 som i 2004. | perioden 2006—2008 ilandbringes det om lag 32 000
tonn fryst hyserastoff arlig, der autoline gker sitt kvantum (fra 12 til 15 000 tonn) mens
tral’s volum reduseres (fra 20 000 til 16 000 tonn). Fra 2008 til 2009 ser vi at tral tredobler
sitt kvantum (45 000 tonn) mens autoline bare gker med 1 000 tonn. Fra 2010 kommer
snurrevad inn i statistikken for alvor med 1 500 tonn, og 5 000 tonn aret etter (2011), etter
kun 500 tonn tatt i 2009.
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Figur 20  Landinger av fryst ubearbeid sei per redskap, 2001-2011

For sei viser utviklinga en stadig gkning fra 2001 frem til 2008. Som vi ser er det tral som
bringer pa land det aller meste av fryst ubearbeidet sei. Fra 2008 til 2011 faller
seikvantumet med om lag 20 000 tonn. | neste avsnitt ser vi litt neermere pa kystflatens
landinger av fryst rastoff i perioden.

2.5 Ombordfrysing i kystflaten

| den starre kystflaten med Gruppe I-rettigheter har det i de siste arene veert en gkende
tendens med leveranser av fryst fisk. Etter 28 metergrensen ble erstattet med 500 m®
lasteromkapasitet for Gruppe I-fartgy har flere rederier benyttet seg av anledningen til &
skifte til fartgy starre enn 28 meter. Dette er i hovedsak fartgy som kombinerer rettigheter
i torskefiskets Gruppe | med rettigheter i pelagiske fiskerier og til a fiske sei med not.
Tidligere hadde to fartgy (fra Finnmark) starre enn 28 meter konsesjon for & fiske med
snurrevad og seinot. @vrige fartgy med rettigheter i konvensjonell gruppe som fryser
fangsten om bord har en hjemmelslengde over 28 meter, fisker med autoline eller har
rettighet til & fiske med garn etter sei, ofte i kombinasjon.
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Figur 21  Fryst torsk og hyse fra snurrevadfartgy, 2002—2011. Tonn rund vekt og andel
av deres torsk- og hysefangst som landes fryst
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Som det framgar av Figur 21 skjer det en markant endring i snurrevadflatens landinger av
fryst torsk og hyse etter 2009. | perioden 2002—2009 |a kvantumet i gjennomsnitt pa 147
tonn hyse og 275 tonn torsk. | 2010 leverte tre snurrevadfartgy fryst fangst, derav ett
stgrre enn 28 meter. |1 2011 var tilvarende tall 10 fartgy, hvorav atte over 28 meter starste
lengde. Som det framgéar av Tabell 2 kommer praktisk talt hele gkningen i landinger av
fryst torsk og hyse fra snurrevadflaten fra fartgy sterre enn 28 m.

Tabell 2  Fryst mengde torsk og hyse (tonn) og andelen av total fangst som fryses fra
snurrevadfart@gy stgrre enn 28 meter

2010 2011
Torsk 668 3015
Hyse 918 5094
Frystandel torsk 11 % 30 %
Frystandel hyse 38 % 65 %

Det er neerliggende & tro at den nye bestemmelsen med 500 m? lasteromsbegrensing har
gitt plass til fryseutstyr. | tabellen under har vi tatt med en tabell som viser utviklingen i, og
forskjellen mellom, pris for fersk og fryst torsk og hyse fra 2011 til 2012.

Tabell 3 Farstehandspriser for ferskt og fryst torsk- og hyserastoff fra snurrevad, volum
(tonn) og differanse i 2011 og per august 2012. Kilde: Norges rafisklag

Torsk Hyse
2011 <1lkg | >1kg | >2,5kg |>6,5kg | Volum | <8hg | >8hg | Volum
Fersk 7,42 9,39 10,52 12,01 | 48 000 4,56 6,34 | 19 600
Fryst 11,29 11,80 13,38 15,93 | 1800 8,50 8,38| 1100
Differanse 3,87 2,41 2,86 3,91 3,93 2,04

(52%) | (26 %) (27 %) (32 %) (86 %) | (32%)

Torsk Hyse
Peraug 2012 | <1kg | >1kg | >2,5kg | >6kg | Volum | <8hg | >8hg | Volum
Fersk 6,92 9,19 10,39 11,93 | 51500 4,65 6,34 | 19500
Fryst 10,27 11,31 12,68 16,36 3300 8,36 8,16 700
Differanse 3,35 2,12 2,29 4,43 3,71 1,82

(48%) | (23 %) (22 %) (37 %) (80%) | (29 %)

Som det framgar av Tabell 3 oppnas en betydelig prisgevinst ved & levere fryst torsk og
hyse, men at denne er redusert fra 2011 til farste halvar 2012. Prisgevinsten, i tillegg til ett
fritt hysefiske for kystflaten, antas & vaere en sterkt medvirkende til gkt frysing i snurrevad-
flaten over 28 meter starste lengde.

Selv om utviklinga ser dramatisk ut sa utgjgr snurrevadflatens frystlandinger av torsk og
hyse en liten andel av de totale fryste landingene av de samme artene (se Figur 21 i
forhold til Figur 13 og Figur 14). Nar det gjelder hysa sa ville alternativet veert overfarte
kvoter til tral og autoline (Henriksen 2011), som sannsynligvis ville blitt landet fryst
uansett.
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2.6 Ombordfrysing oppsummert

Som vi ser av figurene foran sa har utviklingen i ombordfryst rastoff av torskefisk vist en
solid gkning i perioden 2001 til 2011; en gkning som har veert sterkere enn kvotegkningen
isolert sett. | tabellen under sammenfattes endringstakten i sentrale variable i perioden, for
henholdsvis torsk, hyse og sei og for alle tre artene samlet.

Tabell 4  Utvikling i kvoter og fangst av torsk, hyse og sei i 2001 og 2011, i 1000 tonn,
og fordelt pa andeler av landinger som fersk, fryst og filét
Kvoter Landinger .
- - Fersk Frys Filét
2001 2011 Endring 2001 2011 Endring

Torsk | 195335 | 319253 | 63% 207315 | 334826 | 62% 40% | 147% 6 %
Hyse 50835 | 148750 | 193 % 51548 | 156751 | 204% | 55% | 592% | 143%
Sei 166 000 | 201426 | 21% 167910 | 186916 | 11% | -23% | 216% | 51%

Total 412170 | 669429 | 62% 426773 | 678493 | 59% 16% | 239% | 2%

Som tidligere nevnt inkluderer kvotetallene over torsk og hyse kun nord for 62°N, mens
ogsa bestanden i sgr er inkludert for seiens del. Som vi ser har kvotene i perioden gkt
med mellom 20 og 200 prosent for de tre hovedartene bunnfisk, og med 60 prosent for
alle tre sett under ett. Hysa har hatt den stgrste enkeltvise gkningen (fra 50 til 150 000
tonn), og seien den minste gkningen. Seien er litt i ufase med de to andre med tanke pa
kvoteutvikling, men hadde vi sett pa utviklingen i forhold til topparet 2008 (med ei
totalkvote i s@r og nord pa til sammen 296 000 tonn) sa var gkningen i seikvota fra 2001
pa hele 78 prosent og star pa det viset tilbake for verken torsk eller hyse.

Landingene har gkt med om lag samme takt som kvotene. Med unntak av seifangsten i
2011 sa ser vi at kvotene er mer enn oppfisket for alle ara. | 2011 gjenstod det en rest for
seien i nord bade for tralere og konvensjonelle (kyst-)fartgy, samtidig som not overfisket
kvota si.

Nar vi gar til landingenes tilstand s& ser vi en sveert ulik utvikling mellom de ulike
tilstandstypene. Mens fersk- og filétanvendelsen ikke har holdt tritt med kvoteutviklingen
for verken torsk hyse eller sei, sa har frystanvendelsen gkt mer enn kvotene skulle tilsi for
alle artene. Noe av dette skyldes nok at kvotene fordeles i starre grad til trdl nar totalkvota
aker, slik som tralstigen tilsier for torskens del, og at det enda er slik at trdlere og
autolinefartgy (konvensjonelle havfiskefartgy) er toneangivende hva gjelder fryst rastoff.
Men med starre kvoter og mindre sei- og hysefokus i store deler av kystflaten ligger mye
av arsaken i refordelinger fra kyst til hav, i tillegg til et stgrre fokus pa ombordfrysing i
tralflaten (se Henriksen, 2011 og Larsen og Dreyer, 2012).

| neste avsnitt vil vi se naermere prisutviklingen pa rastoffet, som ma antas a ha veert en
sentral pavirkningsfaktor for utviklingen i retning av at stadig sterre andel av hvitfisken
fryses om bord.
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3 Prisutvikling pa bunnfiskrastoff — fryst og ferskt

Tralerne er, som nevnt over, den dominerende fartaygruppa med tanke pa landinger av
fryst rastoff. Som det framgar av Figur 17 sa stod trdlerne for 73 prosent av alt
ubearbeidet fryst rastoff av torsk, sei og hyse i 2011, mot 67 prosent i 2001. Prisgevinsten
er sannsynligvis en sentral drivkraft bak utviklinga i retning av at stadig stgrre deler av
rastoffet leveres fryst. Under vil vi se litt naermere pa denne.

3.1 Pris pa fryst versus ferskt rastoff

En farste tilnzerming til prisforskjellene er a se pa pris mellom fersk og fryst rastoff.
@velsen er litt i retning av & sammenlikne epler og peerer av flere grunner. For det fgrste
siden det mellom fersk og fryst rastoff er en grense mellom hav og kystflaten, der det
meste som landes ferskt kommer fra kystfliten og det meste som landes fryst er fra
havfiskeflaten. For det andre vil det presumptivt veere forskjell i fiskesterrelse mellom
landinger fra ulike redskaper (for eksempel mellom sei tatt med garn og med not) som
folge av seleksjonsegenskaper, og starre fisk betales bedre enn sma fisk. For det tredje
har vi i minsteprissystemet forskjeller i pris avhengig av redskap (f.eks. sngrefanget hyse).
Og sist, men ikke minst, er det forskjell mellom et ferdigsleyd, starrelsessortert og
emballert fryst rastoff som leveres pa fryselager og auksjoneres ut i passende kvanta, og
kjgpet av en last med ulike arter og stgrrelser av fersk fisk.

Under falger tre figurer som viser forskjellen i arlig gjennomsnittspris i perioden 2000—
2011, for fersk og fryst rastoff (ekskl. filét) for henholdsvis torsk, hyse og sei.
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Figur 22  Farstehandspris for fryst (heltrukket) og fersk (stiplet) rastoff av henholdsvis
torsk hyse og sei, kr per kg rund vekt, 2001-2011

Figuren viser en noksa lik prisutvikling for torsk og hyse — med en topp i 2007 og
pafglgende bunn i 2009 — mens seien har en jevnere prisutvikling og en stigende tendens.

For & ta prisutviklingen pa artene enkeltvis sa er det sei som utviser minst variasjon i
farstehandsprisen — seerlig for ferskt rastoff som ligger mellom 3 og 5 kroner per kilo det
meste av perioden. | 2011 bikker imidlertid fersk sei 6 kroner per kilo rundvekt.
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Prisutviklingen kan nok ses i sammenheng med kvoteutviklinga for sei (se Figur 3) som
har falt med nesten 40 prosent siden 2008, samtidig som volumet sei som leveres fryst
har falt med 16 prosent. Prisen for den fryste seien viser en jevnt stigende tendens, fra ca
kr 4,50 i 2003 til kr 9,65 i 2011. Prisforskjellen mellom fryst og fersk sei er i perioden pa
mellom kr 1,27 i 2003 og kr 3,84 i 2010. Sei er ogsa den arten som utviser den stgrste
relative prisgevinsten, med en frystpris opp mot 73 prosent over fersk tilstand.

For hysa viser grafen en mye stgrre variasjon enn for seien, og som vi ser har prisen —
bade for ferskt og fryst rastoff — ikke kommet tilbake til nivdene som var i 2001/2002 og
2005-2007. Det kan imidlertid veere greit & ha kvoteutviklinga i mente i den sammenheng,
som i 2011 viser en gkning fra 2002 pa 200 prosent og en dobling fra 2007. Prisforskjellen
har hele tiden veert i faver av fryst hyse, som har veert mellom kr 1,05 (i 2002) og kr 5,52 (i
2006) bedre betalt. | snitt i perioden har fryst hyse veert 38 prosent bedre betalt, med en
topp i 2006 der prispremien for fryst hyse var pa hele 71 prosent.

For torskens del er det mest igynefallende med prisutviklinga det kraftige prisfallet fra
2007 til 2009 for fryst torsk (-40 prosent) og fra 2008 til 2010 for fersk (-45 prosent). |
tillegg at ferskt rastoff (i gjennomsnitt) betales bedre enn frossent i ara 2008 og 2009. Den
ferske torsken betales i perioden i et prisleie mellom kr 9 og kr 17 og er i 2011 sa vidt over
bunnivaet i 2003. Fryst torsk betales i perioden med mellom kr 11,40 (2009) og kr 17,80
(2007) og i 2011 med om lag samme pris som i 2004. Prisforskjellen mellom fersk og fryst
torsk ligger mellom kr 0,61 (i 2002) og kr 3,41 (i 2010), men — som nevnt — i 2008 og 2009
betales ferskt rastoff (i gjennomsnitt) bedre enn fryst, med henholdsvis kr 1,31 og 0,64.
Den relative prisgevinsten pa fryst torskerastoff varierer saledes mellom 5 og 36 prosent
over det ferske, mens ferskt rastoff i 2008 og 2009 far en prisgevinst pa cirka 5 prosent.

Far vi gar videre til & se pa redskapsvise fortegnelser over oppnadd pris pa ferskt og fryst
torskerastoff skal vi dvele litt ved statistikkens pavisning av det faktum at ferskt rastoff ble
bedre betalt enn det fryste i 2008 og 2009. Dette funnet er nettopp en konkretisering av
det tidligere papekte forholdet at vi sammenlikner epler og paerer. Dessverre er den
statistikken vi benytter ikke differensiert med tanke pa fiskestarrelse, men gar vi til Norges
rafisklagets arsmelding (Anon., 2012) sa viser en egen statistikk over oppnadde
farstehandspriser i for fersk og fryst torskerastoff (tabell 24, s. 45) at for alle
starrelsesgrupper (torsk mellom 1 og 2,5 kg slgyd vekt, mellom 2,5 og 5, 6 eller 6,5 kg, og
over 5/6/6,5 kg) oppnadde ombordfryst rastoff hgyere farstehandspris enn ferskt rastoff.
Denne «merprisen» for ombordfryst rastoff var i snitt pA om lag 25 prosent, og
proporsjonal med starrelsesgruppe, men i 2008/2009 var den pa sitt laveste med i under-
kant av 10 prosent for liten og mellomstor torsk, og om lag 20 prosent for stor torsk. De to
pafglgende ara (2010/2011) var «merprisen» for fryst rastoff pa sitt hgyeste, med 60-70
prosent over ferskprisen for den stgrste fisken, og 35-45 prosent for den minste.

Med andre ord er illustrasjonen over, av prisforskjellen mellom fryst og fersk torsk, et
korrekt men samtidig tilslgrende bilde av realitetene. At ferskprisen kommer best ut «over
all» skyldes at merprisen pa fryst rastoff ikke er stor nok til & kompensere for at starrelses-
sammensetningen for tral og autoline ikke er sa gunstig som det som genereres av
selektive redskap som garn og kystflatens fangst p& stor torsk. Det skal vi se noe
neermere pa under. Der behandles de viktigste redskapene enkeltvis.
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3.1.1 Tralfangst

| fartgyregisteret finner vi i dag (hast 2012) 35 torsketrdlere — sju fra Finnmark, sju fra
Troms, ni fra Nordland, 11 fra Mgre og Romsdal og ett fra Hordaland. Ved utgangen av
2000 var det 102 torsketrdlere. Som omtalt over, og illustrert i Figur 17, sd er det i
hovedsak tralerfliten som lever fryst ubearbeidet rastoff, foran autoline og relativt sma
kvanta fra garn og snurrevad. Av det totale volumet fryst rastoff (ekskl. filét) av torsk, hyse
og sei landet av norske fartgy i perioden 2001-2011, stod tralerflaten for %4-deler og
autoline for 1/5-del, mens garn stod for 4 prosent og snurrevad 1 prosent. | 2011 var
andelene pa samme niva, med unntak av at snurrevad gkte med to prosent pa bekostning
av trdl. Med andre ord er trdl og autoline dominerende med tanke pa pris, men mens
autoline har kunnet fryse om bord de kvanta de har @nsket har de veert stor
oppmerksomhet rundt tilpasningen i tralerflaten — ofte sett opp mot deres leveringsplikt.
Prisforskjellen mellom ferskt og ombordfryst rastoff er utviisomt en sterkt medvirkende
arsak til at stgrre andeler av tralernes kvoter leveres fryst. Andre arsaker kan nok veere av
driftsgkonomisk og teknologisk art, i tillegg til de reguleringstekniske (som for eksempel
oppmykningen av leveringsplikten).

For vi gjengir prisutviklingen kan det veere informativt & farst se pa andelen av
torsketralernes fangst som leveres som ferskt versus ombordfryst. | figuren under er dette
vist for torsk ettersom det er den arten det hviler starst leveringsplikt/tilbudsplikt med (80
prosent versus 60 prosent for hyse og ingen for sei). | grafen er det ogsa tatt hayde for det
som leveres som filét, alt regnet i rundvektekvivalenter.
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Figur 23  Norske torsketraleres fangst av torsk (sgyler — hgyre akse) og andelen som
landes ferskt, ombordfryst og som filét i perioden 2001-2011

Som vi ser har det skjedd en gradvis dreining i torsketralernes landinger over perioden,
der stadig starre andeler landes som ombordfryst rastoff i stedet for ferskt, mens andelen
til filet holder seg relativt stabil med 15-20 prosent arlig. Trendene i andelene som landes
ferskt og fryst fra torsketralerne er relativt klar. En statistisk regresjon med stor
forsklaringskraft (R = 92-96 prosent) viser at ferskandelen i perioden faller arlig med 2,3
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prosent, det samme som frystandelen legger pa seg. Ferskandelen faller da ogsa fra 39 til
17 prosent (-22 prosentpoeng) mens frystandelen gker fra 45 til 69 prosent (+ 24 prosent-
poeng). A sette likhetstegn mellom utviklingen i frystlandinger og endringene i leverings-
plikten, som omfattet 53 prosent av torsketralernes torskekvote i 2004 (Dreyer m.fl. 2006),
lar seg ikke gjgre, men om man legger godviljen til kan det kanskje skimtes tegn til skift i
linjene etter 2003 (da en oppmykning av leveringsvilkarene kom i forskrifts form i
september) og etter 2006 (da en innstramming fant sted). | mellomperioden (2003—-2006)
gker frystandelen fra 44 til 60 prosent mens fersklandingene faller fra 37 til 24 prosent.

Oppnadde gjennomsnittlige farstehandspriser for ombordfryst og ferskt rastoff for tralerne,
for torsk, hyse og sei de enkelte ar i perioden 2001-2011 gar frem av figuren under.
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Figur 24  Torsketralernes fagrstehandspris for fryst og ferskt (stiplet) rastoff av torsk,
hyse og sei, kr per kg rund vekt, 2001-2011

Det farste inntrykket er at figuren over ikke utviser seerlig forskjell fra den over i Figur 22,
seerlig med tanke pa prisen pa fryst rastoff. Det er heller ikke unaturlig all den tid tralernes
leveranser av fryst rastoff utgjer om lag 75 prosent av totalen. Den stgrste prisforskjellen
finner vi for torsken sin del i 2006/2007 og 2010/2011 med rundt 30 prosent merpris for
fryst rastoff. Samtidig ser vi — til forskjell fra Figur 22 — at farstehandsprisen pa ferskt og
fryst rastoff av torsk bare er marginalt forskjellig i 2008/2009, men likevel med en liten
prispremie pa ferskt rastoff i 2008. For bade torsk og hyse er oppnadd pris de enkelte ar
for tralerne noe under prisen for alle redskapsgrupper. Det kan igjen skyldes forskijell i
starrelsessammensetning. For sei er bildet noe delt, der tralerne far bedre betalt for fersk
sei alle ar (muligens som fglge av at notflatens fangst, som inneholder sma fisk, inngar i
den andre ferskkategorien) mens den fryste seien veksler mellom & vaere darligere og
bedre betalt enn fra andre fartagygrupper. | sistnevnte tilfelle er prisforskjellene imidlertid
sveert sma (+/- 10 are per kg). Noe overraskende er det imidlertid at fryst sei fra tral
betales bedre enn fryst hyse de siste to ara.

| tabellen under har vi gjort en beregning pa en torsketralers fangstinntekter fra de nevnte
artene (torsk, hyse og sei). Forutsetningene som ligger bak er at det er en torsketraler
med en torsketralkonsesjon med faktor 1,0 innen bade torsk og hyse, og sei, og som tar
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sine tildelte maksimalkvoter — slik de tilkjennes fartgyet ved arets start. For hvert ar, for
ara 2005, 2007, 2009 og 2011, gjegres dette med utgangspunkt i at fartayet leverer all sin
fangst som ombordfryst eller ferskt, til de farstehandspriser som fremkommer av Figur 24.

Tabell 5 Potensielle fangstinntekter (i mNOK) for en torsketralkonsesjon (faktor 1,0) fra
torsk, hyse og sei (i nord) som leveres enten fersk eller ombordfryst i ara
2005, 2007, 2009 og 2011

Kvoter (tonn) Fantgstverdi Fangstverdi Fangstyerdi Total | Merverdi
orsk hyse sei fangstverdi
Torsk Hyse Sei Fryst Fersk | Fryst Fersk | Fryst Fersk | Fryst Fersk fryst
2005 721 284 652 10 8,5 2,6 1,8 4,1 26| 16,7 129 +3,8
2007 639 340 633 11,6 9 4,3 2,6 4,2 3,1 20,1 14,7 +54
2009 776 480 734 8,2 8,2 3,7 2,7 5,3 3,9 17,1 14,8 +2,3
2011 1137 813 549 14,9 11,7 6,9 4,9 5,4 37| 271 20,3 +6,8

Tabellen viser i de farste kolonnene, de arlige maksimalkvotene til torsketralerne (med
kvotefaktor 1,0) for torsk, hyse og sei, slik de er fastsatt ved arets begynnelse gjennom
forskrift (sist ved forskrift J-266-2011: Forskrift om regulering av fisket etter torsk, hyse og
sei nord for 62°N i 2012, 15. desember). Som falge av arlige refordelinger og tilharende
endringer i forskriften kan disse sies a veere konservative anslag for tralernes
fiskemuligheter. For alle arene gkes maksimalkvotene for sei og hyse mot slutten av aret,
de to siste arene ogsa for torsk. Samtidig er de garanterte kvotene (for hyse og sei) for
fartgyene noe mindre som fglge av en viss overregulering i fartgygruppa. | 2011 var
garantert kvantum av hyse og sei pa henholdsvis 626 og 428 tonn fra arets begynnelse.
Mot slutten av 2009 var bade sei og hyse uten kvotebegrensning pa tampen av aret,
mens maksimalkvota var gkt til 836 tonn. Beregningene her av fartgyets fangstverdi er
imidlertid basert pa maksimalkvotene for disse artene ved arets start, som kan
representere fartgyeiers utgangspunkt for driftsplanleggingen det gjeldende ar.

Fangstverdiene er beregnet med basis i at hele maksimalkvota tas og landes enten fersk
eller fryst, til de gjennomsnittlige fgrstehandsprisene som fremgar av Figur 24. Som vi ser
er torsk den dominerende arten med mellom Y2-parten og 2/3-deler av den totale
fangstverdien. Frystlandinger er mer innbringende enn fersk i alle ara og for alle arter,
med unntak av torsk i 2009 som gir samme salgsinntekt. Fra de siste tre kolonnene ser vi
at merverdien fra a lande fryst rastoff ligger mellom kr 2,3 og 6,8 millioner — 16 til 36
prosent over verdien som hentes fra & lande alt ferskt.

3.1.2 Autolinefangst

Den andre fartgygruppa som har landet ombordfryst rastoff av seerlig volum er autolinerne
— konvensjonelle fartay over 28 meter hjemmelslengde. Denne gruppa fartgy bestar i dag
(ultimo 2012) av 34 fartgy — to fra Finnmark, 17 fra Mgre og Romsdal og 15 fra Sogn og
Fjordane. |1 2001 var det 65 fartgy med denne rettigheten som leverte fangst av torsk,
hyse og sei, hvorav sju fisket med garn eller snurrevad. Antallet i 2011 var 37, hvorav to
tok fangsten med snurrevad og/eller garn.

Andelsmessig sa tas 90 prosent av gruppas torskefangst, 98 prosent av hysa og bare 9
prosent av seien med autoline i perioden. Seien, som i hovedsak tas pa nordvest-landet
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pa vinteren, tas av de samme fartagyene men da med garn (81 prosent) og leveres oftest
fersk. Unntaket er ett fartay som arvisst deltar i seinotfisket og har en seisnurpkonsesjon
for fartay over 90 fot. Nar det gjelder andelen av (torsk, sei og hyse-) fangsten som landes
fryst fra denne gruppa, sa er den pa mellom 75 og 92 prosent i perioden. Av enkeltarter er
frystandelen lavest for seiens del, med cirka halvparten. For torsk og hyse er det bare
sma andeler av arsfangsten som leveres fersk (0-6 prosent i perioden).

Prisene for fryst rastoff som oppnas av denne gruppa er noe hgyere enn det vi sa over for
tralerne. | figuren under har vi fremstilt gruppas ferstehandspriser for fryst rastoff av torsk
og hyse, holdt sammen med tralernes oppnadde farstehandspriser. Seien ser vi bort fra
her ettersom bare ni prosent av gruppas seifangst tas med autoline — mindre enn det som
tas med not i gruppa. Farstehandsprisen for fryst rastoff av torsk og hyse fra autoline
sammenholdes derfor med prisen tralerne oppnar. For & sikre oss mot «eple/paere»-fella
ser vi kun pa rastoff tatt med autoline for gruppa med konvensjonelle havfiskefartay.
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Figur 25  Farstehandspris for ombordfryst torsk og hyse fra havgaende konvensjonelle
fartgys autolinefangst, sammenhold med farstehandsprisen for tilsvarende
fangst fra tralere (stiplede linjer), 2001-2011

Prisbildet som fremkommer viser at autolineres hysefangst de to farste ara (2001/2002)
var like godt betalt som torsken deres. For torsk ser vi at prisforskjellen mot tral er til
stede, om ikke sa stor som i seinere ar. Torsken fra autoline betales i snitt 20 prosent
bedre enn hysa, mens tilsvarende for traler er pa 55 prosent. Det gjenspeiler
sannsynligvis at tral er et mye mindre skansomt redskap for hyse enn hva autoline er. Vi
ser ogsa at hysa fra autoline jevnt over betales 30 prosent bedre enn hysa fra tral, noe
mer enn den gevinsten de oppnar ovenfor traltorsken.

Prisen autolinerne oppnar for torsk fglger samme trend over ara som tral, men prisleiet er
— med unntak av i 2001/2002 — cirka 10 prosent over det som tralerne oppnar for sitt
fryste torskerastoff. | 2009 er imidlertid prispremien pa 25 prosent i autolinernes faver.
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Som en kuriositet har vi i figuren under tatt med utviklingen i farstehandsprisen pa sei, tatt
med garn av konvensjonelle havfiskefartgy, og sett pa forskjellen mellom fryst og ferskt
rastoff. Volumene er om lag like store, hele perioden sett under ett.
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Figur 26  Farstehandspris for fersk og fryst sei tatt med garn av konvensjonelle
havfiskefartgy, 2001-2011

Som figuren viser er det ogsa for garnseiens del en relativ stabil prispremie & hente pa a
levere ombordfryst, om lag 20 prosent hgyere enn for fersk sei.

3.1.3 Farstehandspris fryst rastoff — oppsummert

| de to forutgdende avsnittene har vi vist til forskjellen i pris mellom fryst og fersk rastoff av
torsk, hyse og sei for norske torsketralere og autolinere/konvensjonelle havfiskefartgy. Vi
har tidligere vist til utviklingen i mengden av fryst rastoff fra disse gruppene, der
frystandelen for tralerne har gatt fra 55 til 90 prosent (filét ekskl.) av bunnfiskartene, mens
autolinegruppas frystandel av torsk og hyse har ligget pa 99 prosent fra 2005. Av
autolinegruppas seifangst er har andelen fryst rastoff vokst fra 1/3-del i 2001 til drgye 50
prosent etter 2005 (med unntak av 2009; 41 prosent). Som sadan blir det noe misvisende
a sette den ene/de ti prosenten(-e) ferskt rastoff opp mot det store volumet av fryst rastoff.
Igjen ma det understrekes at:

1. Det er kostnader forbundet med & fryse fangst om bord (sortering, drivstoff til
frysing, emballasje, osv.) slik at gkte inntekter ikke ngdvendigvis avspeiles direkte i
fartgyenes lgnnsomhet. Det kan imidlertid veere andre driftsgkonomiske fordeler
ved & fryse om bord, som det at man slipper a ga til land s& hyppig med ferskt
rastoff for & hindre bederving.

2. Den lgnnsomhetsmessige effekten ved a fryse om bord er sveert neert koplet til de
priser som kan genereres i markedet for fryst fisk, og kostnadsfordelen ved a
unnga a lande fisk sa ofte som ved ferskfisklandinger og direkteavtaler.

| neste avsnitt benyttes et eget datasett fra Norges Rafisklag for & kunne ga naermere inn i
prisforskjellene mellom rastoff av fersk og fryst anvendelse.
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3.2  Starrelsesgraderte fgrstehandspriser fra Norges Rafisklag

| et eget datasett fra Norges Rafisklag, som viser pris- og volumutviklingen fra 2007 til
august 2012, har vi mulighet til & sammenlikne priser pa rastoff av samme stgrrelse og fra
en stor variasjon av redskapskategorier pA maned. Ulempen er begrensningen til bare ett
av vare fem salgslag, men til gjengjeld er det det starste salgslaget med tanke pa vare
viktigste bunnfiskarter. | ara 2007-2011 ble henholdsvis 83 prosent av all torsk, 72
prosent av all hyse og 44 prosent av all sei landet fra norske fartgy omsatt av Norges
rafisklag. Andelen av total verdi ligger 3 — 7 prosent under, og for alle disse tre viktigste
bunnfiskartene er Rafisklagets «markedsandel» pa litt i overkant av 2/3-deler av det som
kommer i land fra norske fiskere (i 2011: 476 000 tonn av totalt 690 000 tonn).

| Figur 27 er de manedlige gjennomsnittsprisene pa fersk og fryst torsk i Norges réafisklag
gjengitt for tre av stgrrelseskategoriene (ikke den minste) for perioden januar 2007—
august 2011, for alle redskaps- og fartaygrupper.
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Figur 27  Gjennomsnittspriser for torsk av ulike st@rrelseskategorier, fersk og fryst
(stiplet linje) i Norges rafisklag 2007-aug 2012. Kilde: Norges rafisklag

Figuren viser flere forhold, og til forskjell fra tidligere figurer med prisnoteringer sa viser
denne slgyd hodepappet (sluh) vekt, ikke rund vekt. Vi har ikke inkludert den minste
starrelsen (torsk under 1 kg). Farst og fremst siden seks linjer i ett diagram er mer enn
nok, og da var den stgrrelsen det landes minst av lett & velge bort (kun 3 prosent av
landingene i perioden; 1 prosent av fersklandingene og 12 prosent av frystlandingene). Et
annet forhold som illustrasjonen ikke far frem er endringene i den starste stgrrelses-
kategorien i perioden. Kategorien «5+ kg» ble ikke innfart far i mai 2007, da den erstattet
«Torsk over 4,5 kg». | desember 2009 ble denne igjen erstattet av «Torsk over 6,5 kg»
som igjen ble erstattet av den naveerende «Torsk over 6 kg» i september i 2011.
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Figuren viser at jevnt over betales fryst torsk bedre enn fersk for alle stgrrelsene, med
unntak av den turbulente perioden fra sommeren 2008 og til sommeren 2009. Enkelte
maneder er prispremien for fryst rastoff opp mot 75 prosent over ferskprisen, for eksempel
i november 2010 da den starste fryste torsken betales med kr 30 per kg, mens den ferske
gikk for kr 17,30. Videre utviser ferskprisen en stagrre jevnhet, mens frystprisen varierer
mer fra maned til maned. Kanskje ikke sa rart nar ferskvolumet i perioden er mer enn tre
ganger stgrre enn det fryste, og med tanke pa de lave volum som landes pa sommeren.
Mot slutten av perioden synes prisgevinsten pa fryst rastoff a avta.

Figuren over tar for seg prisene for torsk for hele flaten som har levert i Rafisklagets
distrikt. For & fa frem forskjellene pa redskapsgrupper ser vi i de neste avsnittene
utelukkende pa oppnadd pris for enkeltgrupper av fartgy — henholdsvis autoline og tral —
som i hovedsak er de som leverer fryst og, til en viss grad, fersk torsk. | tabellen under er
det gjengitt mengdene og andelene av de ulike stgrrelsesklassene torsk som leveres fryst
og ferskt fra trdl og autoline arlig i Norges rafisklags distrikt.

Tabell 6  Starrelsesfordeling og volum (1 000 tonn, rund vekt) av hyse og torsk, fryst og
fersk, fra tral og autoline i perioden 2007-2011. Kilde: Norges réafisklag

Torsk Hyse
> 1 kg 1-25kg | 25kg+ | 5kg+ | Volum <8hg |>8hg | Volum
Tral Fersk 6 % 55 % 31% 7% 50 629 27 % 73% 19 592
Fryst 15% 56 % 27 % 2% | 113778 46 % 54 9% | 129 838
Autoline Fersk 1% 31% 46 % 22 % 1415 18 % 82 % 3287
Fryst 7% 48 % 39 % 6 % 52 264 38 % 62 % 50 923

3.2.1 Fersk og fryst fisk levert fra tral i Rafisklagets distrikt

Som vist til over er andelen ferske landinger fra torsketralerne gatt ned, selv om
kvantumet stort sett er opprettholdt gjennom perioden pa grunn av gkte kvoter. | figuren
under illustreres de manedlige gjennomsnittsprisene for rastoff omsatt fra tral, for
henholdsvis ferskt og fryst torsk, for de starrelsesgruppene tralerne omsetter mest av:
Torsk mellom 1 og 2,5 kg (46—-60 % av arlig fangst) og torsk mellom 2,5 og 4,5/5/6/6,5 kg
(25-35 %).
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Figur 28  Gjennomsnittspriser torsk fra tral, fersk (heltrukken) og fryst (stiplet) i Norges
rafisklags distrikt, jan 2007 — aug 2012. Kilde: Norges rafisklag

Figuren viser samme utviklingsforlapet som den over, med en prispremie for fryst rastoff i
forste del av perioden (frem til sommeren 2008) og i siste del av perioden (etter
sommeren 2009). Denne prispremien er avtakende i 2012, men er tidvis oppe i 8 kroner
per kilo (i juni 2007 for torsk mellom 1 og 2,5 kg, og i november 2011 for den mellom 2,5

0g 6 kQ).

Ser vi pa hysefangstene fra tralerne sa fremstar prispremien mellom fryst og ferskt rastoff
som enda starre.
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Figur 29  Gjennomsnittlige fgrsthandspriser for hyse fra trdl, levert fersk (heltrukne linjer)
eller fryst (stiplet), 2007-2011. Kilde: Norges rafisklag

Figuren viser at for fersk hyse er prisen pa stor hyse mellom kr 3 og kr 4 hayere enn for
den sma. For fryst hyse er prisforskjellen mellom de to nesten neglisjerbar (med unntak av
finanskriseperioden; medio 2008 — medio 2009). Enkelte maneder betales sagar den sma
hysa bedre enn den store. Men forskjellen mellom fersk og fryst hyse, og da seerlig for
den sma, er i begynnelsen av perioden sveert stor — med inntil kr 12 per kg eller nesten
200 prosent. Som for torsken faller denne prisgevinsten i finanskriseperioden, men tar seg
opp igjen etterpa — uten at den nar de hgyder som den hadde innledningsvis i perioden.

For & underbygge forskjellene mellom farstehandsprisen pa fersk og fryst rastoff har vi i
figuren under vist prisdifferansen (Pgysi — Prersk) Mmellom de to torsk- og hysekategoriene
fra tral fra figurene over.
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Figur 30  Prisdifferanser (kr per kg sluh) mellom fryst og ferskt rastoff av to sterrelses-
kategorier av torsk (venstre) og hyse, levert fra tralere, jan 07—aug/mar 12.
Kilde: Norges rafisklag
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Torsken farst: Vi ser av figuren til venstre at prisforskjellen for begge starrelsene er pa om
lag kr 6-8 i starten av perioden, fgr den faller og gar i faver av ferskt rastoff mot slutten av
2008. Etter en bunn ved arsskiftet 2008/2009 stiger prisforskjellen igjen til gamle hgyder
for den starste torsken (kr 6-8, arsskiftet 2010/2011), fer den igjen falller mot slutten av
perioden. Gjgr vi en vanlig regresjon for hele perioden for & undersgke samvariasjonen
mellom prisforskjellen over tid sd gir den ingen forklaringskraft. Men om vi deler inn
perioden i to — far og etter desember 2009 sa styrkes forklaringskraften. | farste delen av
perioden faller prisforskjellen (i begge tilfellene) fra om lag 8 kroner per kg, med 40 gre
per kg per maned, og den lineaere regresjonen evner a forklare 75 prosent av variasjonen.
For tidsrommet fra januar 2009, viser regresjonen at et noe ulikt forlgp for de to
st@rrelseskategoriene. Den minste — med et konstantledd pa 0 (ingen prisforskjell mellom
fersk og fryst) — viser en manedlig prisgkning pa 10 gre per kilo, og regresjonen forklarer
50 prosent av variasjonen. For den stgrste, er konstantleddet kr 1,60, prisforskjellen gker
ogsa med 10 gre per maned men regresjonen evner bare & forklare ¥2-del av variasjonen.

For hyse ser vi av figuren til hgyre at prisgevinsten for fryst er starst for den minste
st@rrelseskategorien, noe som ogsa fremgikk av Figur 29. Det kan synes som et mgnster
at prisdifferansen arlig er starst mot slutten av aret, og mens prisdifferansen nar bunnen
litt tidligere for den starste enn for den minste hysa (aug vs.des 2009) sa er det bare for
den store hysa at differansen gar i faver av fersk hyse — for hyse under 8 hg betales fryst
hyse bedre i hele perioden. Igjen viser en regresjon for hele perioden samme som for
torsken: en svak negativ sammenheng, men ingen forklaringskraft for noen av starrelses-
kategoriene. Deler vi igjen perioden opp i to (far og etter arsskiftet 2009) og ser pa farste
periode, sa gker forklaringskrafta til 90 prosent. Konstantleddet er pa henholdsvis kr 13,50
0g 9,20 (for lita og stor hyse) og prisdifferansen faller med nesten 50 gre per maned i 24
manedsperioden (totalt nesten kr 12 fra januar 2007 til desember 2008). | siste enden av
perioden (etter januar 2009) er ikke modellen like god. For den minste hysa blir
konstantleddet pa kr 4,17, prisforskjellen gker med 10 @re per maned og forklaringskrafta
synker til kun 40 prosent. For den store hysa er konstantleddet kr 1,85, prisforskjellen
gker med 5 gre per maned og forklaringskrafta er kun til 30 prosent.

3.2.2 Autolinefangster av torsk og hyse i Réafisklagets distrikt

| statistikken fra Rafisklaget over autolinefangster mgter vi igjen pa den tidligere nevnte
problematikken; at vi ikke klarer & skille mellom reguleringsgrupper, bare
redskapsgrupper. Med andre ord ligger det inne fersklandinger fra i hovedsak sma fartay
som fisker med autoline, mens «konvensjonelle havfiskefartay» leverer fryste fangster fra
autoline. Under presenteres likevel prisforskjellene mellom fersk og fryst for dette
redskapet. Fgrst for torskens del, og som for tralerne landes det mest av mellomstor torsk
(for hele perioden — 2007-2012 — utgjer gruppene av mellomstor torsk 75 prosent av de
ferske landingene og 88 prosent av de fryste). Volumene er heller beskjedne, og
forskjellen mellom fryst og ferskt er store. For eksempel i 2011 s& leveres det kun 211
tonn fersk torsk fra autoline, og 15 800 tonn fryst. Tralerne leverte til sammenlikning
18 000 tonn fersk og nesten 45 000 tonn fryst torsk det aret. Av hyse ble det levert 850
tonn fersk og 16 000 tonn fryst, mot trélernes 3 300 tonn fersk og 39 300 tonn fryst.
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Figur 31  Gjennomsnittlige farstehandspriser for torsk tatt pa autoline, fersk (heltrukket
linje) og fryst (stiplet), i perioden 2007—aug. 2012. Kilde: Norges rafisklag

Figuren viser at ogsa torsken fra autoline betales bedre fryst enn fersk. Til forskjell fra
figuren over torskeprisene for tral, sa synes ikke «finansekriseeffekten» pa fryst rastoff a
veere like stor her. For de to starrelsesgruppene som er illustrert her er det bare i
henholdsvis to og fem maneder at gjennomsnittsprisen for fersk torsk overstiger den for
fryst, mens tilsvarende for tral var pa henholdsvis 11 og 9 maneder i den omtalte
perioden. Selv om det ikke gar sa klart frem av figuren sa er prisforskjellen mellom fersk
og fryst torsk starre for autolinetorsken enn for den fra tral. | snitt ble fryst rastoff av den
minste starrelsen torsk betalt med kr 5,05 mer enn fersk torsk, mens den mellom 1 og 2,5
kg hadde en gjennomsnittlig merpris pa kr 4,45. For tral var tilsvarende tall kr 2,55 og kr
3,71. Om vi holder finanskriseperioden utenom (juli 2008 til og med juni 2009) sa rokker
det ikke ved funnet, at fryst torskerastoff av autoline far en merpris over ferskt rastoff som
er stgrre enn det trdl oppnar. Det kan imidlertid skyldes linerastoffets presumptive
miljggevinst, men ogsa det tidligere argumentet at vi sammenlikner konvensjonelle
havfiskefartgy med sma fartgy (ned mot 11 meter) som fisker med autoline — hvor forskjell
i pavirkning pa prisen i rastoffmarkedet kan vaere sveert stort.
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Figur 32  Prisforskjeller mellom fersk og fryst hyse, fra autoline, jan 2007—mar 2012.
Kilde: Norges rafisklag

For hysa som landes av autolinefartay sa ser vi for det farste at det i mange maneder
(tidlig i perioden) mangler ferskleveranser av hyse under 8 hg. Videre ser vi, som for tral,
at det i starten av perioden er sma forskjeller mellom frystprisen for stor og lita hyse. Dette
endrer seg noe etter 2009. Sett opp mot figuren for tralhyse sa er det ikke sa lett &
identifisere krokfangst-gevinsten for den minste hysa, men for den stgrste kommer den
bedre fram. | det hele s& synes autolinehysa a veere noe bedre betalt enn tralhysa, men
en ren gjennomsnittsbetraktning viser at frystgevinsten er stegrst for sma hyse fra tral
(betales i snitt 110 prosent over fersk hyse fra tral) mens frystgevinsten pa stor hyse er
stgrre for autolinere (40 prosent, mot 30 prosent for tral).

Nar det gjelder prisdifferansene for torsk og hyse fra autoline sd illustreres de under. Vi
har imidlertid valgt ikke & omtale de videre med tanke pa trendene ettersom volumene
ferskt rastoff som landes fra denne gruppa er beskjeden, og som sadan ikke egnet i
seerlig grad til & sammenliknes med alt som auksjoneres fryst.
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Figur 33  Prisdifferanser (kr per kg slayd vekt) pa fryst og ferskt torsk- (venstre) og
hyserastoff (hayre) fra autoline, 2007—-2012. Kilde: Norges rafisklag

Figuren til venstre viser, for torskens del, at fryst rastoff fra autolinere har en positiv
prispremie i forhold til ferskt i de fleste manedene som vi har registreringer for bade fersk
og fryst. Ved en anledning betales fersk torsk over 2,5 kg 3 kr bedre enn fryst, samtidig
som fryst torsk mellom 1 og 2,5 kg betales nesten 6 kr bedre per kg enn fersk (august
2007). Sammenholder vi figurene for autoline med tilsvarende for tral (Figur 30) sa ser vi
at variasjonen er stgrre for autoline-prisdifferansen, og at trenden synes a veere noe
annerledes. Det kan bunne i at vi har litt «eple/paere»-sammenlikning som fglge av at
prisene for fersk torsk og hyse fra autoline kommer fra sma fartay (under 15 meter) mens
fryst rastoff i all hovedsak landes av konvensjonelle havfiskefartay.

3.2.3 Oppsummert

Prisanalysen av data for trdl og autolinefangster i Norges réafisklags distrikt viser med alll
tydelighet at det for fryst rastoff av torsk og hyse er en betydelig prisgevinst & hente i
forhold til ferskt. Under finanskrisa var imidlertid prisforholdet tidvis omvendt, der ferskt
rastoff ble bedre betalt enn fryst. Av de fire ulike stagrrelseskategoriene av fisk vi har sett
pa, synes det som om den minste hysa er den som oppnar stgrst prispremie.
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4 Lonnsomhet og sysselsetting

Nar det gjelder utviklingen i lgannsomhet og sysselsetting som fglge av stgrre omlegging til
ombordfryst rastoff s& er det ikke like enkelt & avdekke slike endringer som
volumendringer og prisforskjeller. Innledningsvis viste vi til utviklingen i ombordfrysing
(Kapittel 2, Figur 12 — Figur 17). Der fremgikk det at volumet ombordfryst, ubehandlet,
rastoff av torsk, sei og hyse gkte hvert ar etter 2001, med unntak fra 2006 til 2007 da den
falt med noen fa prosent. For de enkelte artene var utviklingen noe forskjellig, men
trenden for alle viste de samme utviklingstrekk — jevnt stigende volum med unntak av de
tre siste ara da fryste hyse- og torskefangster gkte kraftig. Med fallende seikvoter var det
imidlertid en reduksjon. Vi finner ogsa forskjeller mellom utviklingen for tral og autoline,
selv om bildet som tegnes er relativt ensartet med gkte volum. Tralernes andel av torsken
som landes fryst har gkt fra 45 prosent (av 54 000 tonn) i 2001 til 69 prosent (av 108 000
tonn) i 2011. For autoline er andelene jevnere, der andelen fryst rastoff av torsk og hyse
er mellom 94 og 99 prosent, og om lag halvparten for seien.

Tallenes tale er relativt klar: Det er autoline og — i seerdeleshet — tral som har statt for den
sterke veksten i ombordfryst rastoff, og som sadan er de beste kandidatene for a lete etter
lannsomhets- og sysselsettingseffekter fra denne utviklingen. | tillegg kan det veere
interessant & se naermere pa den utvikling som finner sted blant de starste kystfartayene i
Gruppe |, som omtalt i Kapittel 2.5, pa s. 18. Vi ser blant annet av Figur 17, Figur 18 og
Figur 19 at snurrevadfangster av fryst torsk og hyse begynner a bli merkbare. | avsnittene
under omtales lgnnsomhets- og sysselsettingsutviklinga for disse redskaps-/regulerings-
gruppene, med basis i offisiell statistikk og informasjon fra redere og andre kilder.

4.1  Tral

For handen foreligger en nylig utgitt rapport fra Nofima (Larsen og Dreyer, 2012) som har
gjennomgatt strukturen og lannsomheten i torsketralerflaten, og i saerdeleshet utviklingen
fra 2006 til 2010. Rapporten tegner ingen entydig konklusjon med tanke pa utviklingen i
lgnnsomhet for denne flategruppen, men utviklingen etter 2008 har veert positiv, og
lsnnsomhetsutviklingen er naert sammenhengende med utviklingen i torskeprisen. |
figuren under har vi derfor tegnet inn utviklingen i de to variablene for torsketralergruppa i
perioden 2001-2011, der lgnnsomhet er definert av driftsmarginen til denne gruppa i
Fiskeridirektoratets lgnnsomhetsundersgkelse (Fdir, 2012). Det er viktig & gjare
oppmerksom pa de endringene Lannsomhetsundersgkelsen har veaert giennom, bade med
tanke pa innretning og gruppeinndeling. Fra & veere en undersgkelse for ar beregne
samfunnsgkonomisk lgnnsomhet (med fokus pa lgnnsevne) har mot en starre vektlegging
av bedriftsgkonomisk lgnnsomhet. | tillegg er reketrdlerne inkludert i gruppen av
torsketralere de seinere ar, ettersom det er sa fa av disse igjen, men ogsa fordi en rekke
av torsketralerne har reketraltillatelse i tillegg til torsketralkonsesjonen. | direktoratets
nettbaserte tall er det tatt hgyde for disse endringene. Presumptivt vil den lave
lannsomheten i reketral trekke ned lgnnsomheten for gruppa i perioden vi ser pa.

36



25 125

mmm Antall fartgy
== Driftsmargin
20 Torskepris y 100
Totalkapitalrentabilitet
15 75
[ >
] 1)
Q £
> ©
X Y=
E 10 50 =
Q €
o <
a 5 25
0 0
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
-5 -25

Figur 34  Ngkkeltall for lannsomhet (prosent), torskepris (kr per kg rund vekt) og antall
fartgy i fartgygruppe 06 (torsketrdlere/reketralere) i Lgnnsomhetsunder-
sgkelsen, 2001-2011. Kilde: Fiskeridirektoratet

Figuren viser for det farste en 60 prosents avskalling av flatemassen i denne gruppa i
perioden, som ogsad Larsen og Dreyer (2012) peker pa er en betydelig driver av
lsnnsomheten, ettersom strukturering (og wokte kvoter) har gitt et mye starre
fangstgrunnlag. For & fa med forskjellen mellom torsk- og reketral har vi for hele perioden
der Legnnsomhetsundersgkelsen skiller mellom disse med egne fartgygrupper delt
sgylene inn i en lilla (reke) og en r@d (torskekomponent) — fra 22 i 2001 til 3 i 2008.
Dersom antall reketrdlere etter 2008 har veert konstant sa er reduksjonen i antall
torsketralere siden toppen i 2002 (87 fartgy) pa 51 fartgy — eller 59 prosent. Videre utviser
gruppa i dag en sveert god lgnnsomhet, etter en bunn i 2003 (og en ny i 2008). Denne
samvarierer i alle fall til en viss grad med torskeprisen (som er beregnet for gruppa sin del
basert pa fangsttallene i Lannsomhetsundersgkelsen) og driftsmarginen pa 20,7 prosent i
2011 angir at for hvert kilo solgt torsk det aret (til kr 12,43) bidro det med nesten kr 2,60 til
driftsresultatet. Torskeprisen i diagrammet faller fint mellom de prisnoteringene for fersk
og fryst rastoff av torsk som kommer fra tralerne, som vist i Figur 24. Over tid, ettersom
innslaget av fryst rastoff fra denne fartaygruppa gker, legger gjennomsnittsprisen for torsk
(i figuren over) seg naermere gjennomsnittsprisen for fryste landinger i Figur 24.

En annen variabel som bidrar til & belyse fartayenes aktivitet er antall driftsdggn per ar.
Om vi ser utelukkende pa torsketralerne frem til og med 2008 s& @ker denne jevnt og trutt
— fra 261 i 2001 til 314 per fartgy i 2008. Ved inkluderingen av reketralerne i 2009 — ei
fartgygruppe som historisk sett har hatt 10 til 25 prosent hgyere driftsintensitet enn
torsketralerne (i ara 2001-2006) — sa holder antall driftsdggn seg konstant pa 314, far det
farst faller til 299 i 2010, og @ker til 305 i 2011. Multipliserer vi opp med antall fartgy sa falt
antall driftsdagn totalt for torsketralerne (alene) fra en topp pa 23 000 driftsdggn i 2002, til
12 200 i 2008. Ved inkluderingen av reketralerne i gruppa i 2009 gker den til 13 500 far
den faller til 11 900 i 2011.

Selv om lgnnsomheten varierer over ar, her malt med driftsmargin (totalkapital-
rentabiliteten viser samme bilde etter 2003), sa er trenden i perioden uomtvistelig positiv.
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Men hvor stor del av Isnnsomhetsforbedringen som kan tilskrives omleggingen fra fersk til
fryst rastoff er en vanskelig oppgave & identifisere. Larsen og Dreyer (2012) peker pa at
ferskfisktralerne er den gruppen av torsketrdlerene som leverer torsk med lavest
farstehandspris, men samtidig har de ogsa de laveste drivstoffkostnadene. Ett annet er at
struktureringen har hatt en pris (gjennom oppkjgp av rettigheter) slik at balansen og
finanskostnadene pavirkes, noe som ikke setter sine spor i var illustrasjon av
driftsmarginen. | totalkapitalrentabilititen gjenspeiles denne til en viss grad, ettersom
balansen gker som fglge av gkt gjeld og eiendeler.

Utviklingen i sysselsetting i denne gruppa framgar av figuren under. | &ra frem til 2008 er
den delen av sysselsettinga i flategruppa som tilhgrer reketralerne utskilt som en egen del
(lila). Samtidig ivaretar linja andelen av den totale sysselsettinga i (den helarsdrevne)
flaten som tilskrives torsketralerne.
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Figur 35  Sysselsatte i torske- (og reke-)tralgruppa i Lgnnsomhetsundersgkelsen, og
andel av total sysselsetting i den helarsdrevne flaten 2001-2010. Kilde:
Fiskeridirektoratet

Figuren viser at torsketralerne over tid har hatt ei sysselsetting pa mellom 1 500 og 2 000
mann i perioden. @kninga fra 2008 til 2009 er nok en kombinasjon av at reketralerne
inkluderes og at aktiviteten gker. Torsketrdlernes andel av den totale sysselsettinga i
fiskeflaten har holdt seg relativt konstant i perioden fram til og med 2008, med mellom 17
og 20 prosent. | den grad man kan se en tendens i denne andelen sa er den svakt
gkende, hvilket impliserer at gruppa ikke har veert like hardt rammet av nedskalering i
antall fiskere generelt i flaten.

4.2 Autolinere

Gruppa av konvensjonelle havfiskefartgy har i perioden vi belyser levert stgrstedelen av
sin fangst som fryst rastoff, med unntak av seien. | tillegg til torsk, hyse og sei som vi her
har sett neermere pd, sa tar denne delen av flaten opp store mengder ikke-kvotebelagte
fiskeslag som lange, brosme og steinbit. Darlig lgnnsomhet i denne gruppa, har fatt
myndighetene til & ga inn for en heving av strukturtaket for disse, fra 3 til 5 kvoter. |
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departementets hgringsnotat (FKD, 2012) heter det: «Fartgygruppen har i de seneste
arene hatt relativ lav lgnnsomhet, og har na den klart laveste driftsmarginen blant
fartgygruppene i havfiskeflaten. Gjennomsnittlig driftsmargin for havfiskeflaten var 20,3 %
i 2010, mot 7 % for den konvensjonelle havfiskeflaten.» Da hgringsnotatet ble utgitt (mars
2012) var det 35 fartgy i gruppa, hvorav 22 var fullstrukturerte og bare to fartgy ikke
hadde strukturert. Denne gruppa trekkes ogsa frem som en der struktureringa har kommet
sveert langt, men — som vi skal se — har tendensen ikke veert stgrre her enn det vi har sett
for torsketralerne.

| figuren under har vi illustrert utviklingen i antall fartgy i denne gruppa, sammen med den
pris de oppnar for all sin leverte hvitfisk, og resultatmalene driftsmargin og
totalkapitalrentabilitet for perioden 2001-2011 — pa lik linje som for torsketralerne over.
Ettersom disse fartgyene ikke har like stor nytte av gkningene i torskekvota som tralerne
(torsk utgjorde kun 32 prosent av inntektene i 2010, for tralerne 40 prosent nar vi holder
reke utenfor) sa tar vi med all fisk i illustrasjonen.
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Figur 36  Ngkkeltall for lIannsomhet (prosent), pris for all fangst (kr per kg rund vekt) og
antall fartgy i fartaygruppe 05 (konvensjonelle havfiskefartay) i Lannsomhets-
undersgkelsen, 2001-2011. Kilde: Fiskeridirektoratet

Figuren viser at antall fartgy falt fra 57 i 2001 til 33 i 2008 og 2009 (-42 prosent) far den
gker med ett fartgy i bade 2010 og 2011. Reduksjonen i antall fartgy er mindre for denne
gruppa enn for torsketralerne. Ser vi pa gjennomsnittsprisen disse far for fangsten sin sa
holder den et noe hgyere og jevnere nivd enn det vi sa torsken hadde i figuren for
torsketralerne. Men ser vi pa gjennomsnittsverdien pa alt rastoff som bringes til land av de
to farteygruppene sa ligger autoline 10-30 prosent over tralerne, men med en avtakende
tendens etter 2005.

Lennsomhetsmessig sa utviser de to gruppene en lik utvikling i driftsmargin. Men mens
autolinerne nar bunnen i 2002 séa inntreffer denne for tralerne i 2003 — men ikke fullt s&
dyp som for autolinerne. Begge har ett toppunkt i 2006, men der det for autolinerne varer
til i 2007 sa er det hgyere for tralerne (15,5 vs. 14,5 prosent) og faller brattere enn for
autolinerne. En ny bunnotering nds for autolinerne i 2009, men den inntreffer for tralerne
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ogsa med om lag 5 prosent men ett ar tidligere. Og der tralerne nar en ny topp i 2011 er
lsnnsomheten for atuolinerne bare marginalt bedre enn i 2009.

Sammenholder vi totalkapitalrentabiliteten mellom de to gruppene sa ser vi at forlapene er
noksa like, men der maltallet for tralerne gker suksessivt etter 2008 (fra 3 til 10 prosent),
faller det videre nedover for autolinerne (fra 5 til 3 prosent).

Sysselsettinga om bord i denne fartgygruppa fremgar av illustrasjonen under, sammen
med den konvensjonelle havfiskeflatens andel av de sysselsatte i den helarsdrevne flaten:
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Figur 37 Sysselsatte i autolineflaten (konvensjonelle over 28 meter) i Lennsomhets-
undersgkelsen, og andelen av total sysselsetting (i den ‘helarsdrevne flaten),
2001-2010. Kilde: Fiskeridirektoratet

Som vi ser av figuren sa har sysselsettingen i autolineflaten etter 2002 ligget mellom 890
og 1 130 personer, og mellom 10 og 12 prosent av alle sysselsatte etter Lannsomhets-
undersgkelsens estimat. Figuren viser et relativt jevnt antall sysselsatte etter 2003, i
tillegg til en jevn andel av total sysselsetting

4.3 Oppsummert

Vi har ikke sett neermere pa Lennsomhetsundersgkelsens statistikk over den tredje
gruppa som fryser om bord — stgrre konvensjonelle fartgy. Grunnen er enkel: For det
farste er det snakk om sveert fa fartgy (1-10 fartay i perioden) for det andre lar de seg ikke
identifisere til en enkel fartgygruppe i Lannsomhetsundersgkelsen, men kan veere a finne
bade blant Kystnotfartey (inkl. SUK) over 70 fot og blant Konvensjonelle fartay over 21
meter hjemmelslengde — hvor de i begge tilfeller blir sa fa blant mange slik at de ikke lar
seg representere ved et gruppegjennomsnitt. | tillegg kommer det at dette nesten
utelukkende er fartgy som har pelagiske fisketillatelser i tillegg til bunnfiskrettigheter, slik
at lannsomhetstall derfra gjerne kan skyldes utviklingen pa de pelagiske arter.

Ser vi pa sysselsettinga sa var det i 2010, i henhold til Lennsomhetsundersgkelsens
estimater, hele 2 825 mann som arbeidet i de to fartaygruppene som star for mesteparten
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av landingene som leveres fryst om bord. Det utgjer 1/3-del av alle sysselsatte i flaten
som inngar i undersgkelsen (1 731 fartgy med totalt 8 367 sysselsatte). Fra 2010 til 2011
gar den samla sysselsettinga litt opp (+ 22 personer) mens sysselsettinga i autoline gker
(+ 27 pers./ 1 nytt fartgy i gruppa) mens sysselsettinga i torsk-/reketral reduseres med 235
personer (5 faerre fartgy). Disse utviklingstrekkene kan ogsa skyldes endringer i
utvalgsgrunnlaget for Leannomshetsundersgkelsen.

Lennsomheten i de to flategruppene viser et noe forskjellig bilde de seinere ar: Begge
utviser en fallende trend fra 2006 til 2008. Deretter gker lannsomheten kraftig for tralerne,
mens autolinerne opplever et videre fall totalkapitalrentabilitet for resten av perioden.
Driftsmarginen faller ogsa i 2009, men bedrer seg litt etter det. | 2011 er totalkapital-
rentabilitet og driftsmargin for tralerne pa henholdsvis 10,3 og 20,7 prosent, mens
autolinernes score er pa «kun» 3,1 og 7,2 prosent.

Begge flategruppene har gjennomgatt store endringer i perioden vi ser pa, og det er
mange faktorer som pavirker lgnnsomheten i gruppene, enn videre sysselsettingen. Det
gjer det vanskelig a tilskrive effektene pa disse to parametrene til graden av, og utviklinga
i, ombordfrysing i de to gruppene. For & fa hjelp til & belyse disse effektene har vi
henvendt oss til et knippe av aktagrene for & fa deres ord, som behandles i avsnittene
under.

4.4  Enintervjuundersgkelse

Som en forlengelse av analysen rundt lgnnsomhet og sysselsetting, tok vi kontakt med
fartgyredere i de tre gruppene for & fa deres ord rundt utviklingen av ombordfrysing,
motivene for det og effektene fra det. Undersgkelsen er langt fra utfyllende eller kan
anses som representativ. Formalet er heller & fa innblikk i hvordan avveiningen mellom
fryst og ferske landinger ble gjort, hvilke beveggrunner rederne hadde for sine
beslutninger i sd henseende og deres beskrivelse av utviklingen.

Vi henvendte oss derfor til fem respondenter med et delvis strukturert intervjuskjema der
vi ba om svar pa fglgende fire kategorier av spgrsmal vedrarende ombordfrysing:

1) Lennsomhet
- Avveininger mellom fersk og fryst, hvilke faktorer er avgjgrende, fordeler og
ulemper ved fersk og fryst (pa kostnader og inntektssiden)

2) Sysselsetting
- Huvilke effekter har ombordfrysing pa arbeidsoperasjoner og mannskapsbehov?

3) Huvilken betydning har ombordfrysing for fangst- og landingsmenster?
- Fiskeart og starrelse, landingssted, sesongprofil

4) Forventa utviklingstrekk de kommende ar
- Mer eller mindre ombordfryst? Andre arter, fartgy- og redskapsgrupper (hvilke)?

Til & besvare spgrsmalene ble det ansett som viktig & — i starst mulig grad — fa med
redere av fartgy som hadde valget mellom a levere ferskt eller fryst og som eventuelt
kombinerte landinger av fersk og fryst rastoff. | torsketralgruppa gjelder det hovedsakelig
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de to starste rederiene (Aker Seafoods ASA og Nergard Havfiske as). Vi kontaktet derfor
en representant for hvert av rederiene. En ulempe med & velge disse er at vi ikke har med
noen som star uten leveringsplikt og de betingelsene det legger for fartaydriften.

For autolineflaten fant vi at det holdt med en representant ettersom utviklingen i graden av
ombordfrysing ikke har endret seg seerlig over tid i denne delen av flaten. Det er imidlertid
interessant ogsa a fa deres synspunkter pa hvorfor det har veert f4 endringer.

Den siste gruppa vi henvendte oss til var kystfartgy som har fryst om bord. Ettersom dette
er den gruppa som det har veert starst endring innenfor med tanke pa ombordfrysing, ble
to redere av store snurrevad-/kystnotfartgy kontaktet. Begge med fartgy innenfor den
starste (hjemmels-)lengdegruppa i kystflaten, hjemmehgrende i Nord-Norge, med kvoter i
bade pelagisk og bunnfisk og med starste lengde starre enn hjemmelslengda.

Intervjuene ble gjort i tidsrommet 3.-9. januar 2013 i oppstarten til inneveerende ars
sesong, og en sammenfatning av aktgrenes tilbakemeldinger pa vare spgrsmal er gjengitt
etter samme lest som det gvrige notatet: etter fartaygrupper.

4.4.1 Torskerdl

To representanter for de to stgrste tralerrederiene ble intervjuet, begge med bade
ferskfisk- og frysetral blant sine fartay, og begge vertikalt integrerte mot landanlegg.

Spgrsmalet om lgnnsomhet ble av begge intervjuobjektene innledningsvis presisert med
at det var mange faktorer som hadde fart utviklinga i retning av mer ombordfryst i tralerne.
Begge understreket den sysselsettingsmessige effekten. Med en frysetrdler hadde man
muligheten til & drive over hele aret med en stabil 1:1-avlgsning. Det var ogsa slik at
ombordfrysinga var tuftet pad sei og hyse — arter det ikke la til rette for & ta pa en
fersktraler: Seien fordi den i hovedsak ble tatt utenfor Nordvestlandet/i Nordsjgen og
dermed uaktuell for fersklandinger til anlegg i Nord-Norge, og hysa fordi brukene ikke
hadde klart & fa til en regningssvarende produksjon av den og derfor ikke ville ha den.
Ved at sei- og hysekvoter har blitt utnytta og gatt til frys sa har det blitt et bidrag til gkt
lennsomhet i tralerne. Dagens ferskfisktralere var gamle og driften (diktert av veer, vind og
landanleggenes behov) ga ikke rom for dobbeltmannskap som pa frysetralerne, som falge
av for darlig inntjening og for fa driftsdggn. Men med frysing sa felger det kostnader, bade
til fryseri, sortering, emballering og lossing selv om heller ikke ising er gratis.
Ferskfartgyets stagrste ulempe var en mye stgrre grad av «steaming» som fglge av at det
matte oftere til lands med fangsten. Det ene rederiet viste til at det var ferskfisktralerne
som hadde best lannsomhet i deres regnskap, som fglge av at det var gamle fartgy uten
sa mye «mikk-makk». Skjgnt, om man sa pa cash-flow sa var bildet ett helt annet. Det
andre rederiet fremhevet at frysetralerne hadde mer enn dobbelt s& hay omsetning som
ferskfisktralerne, som fglge av at de bedre kunne nyttiggjere seg kvotene og samtidig fikk
hgyere pris.

Den sysselsettingsmessige effekten av ombordfrysing — utover muligheten for dobbelt-
mannskap som ombordfrysing har gitt rom for — ble fremhevet av begge rederiene.
Arbeidet om bord pa ferskfisktrdlerne omtales som en tgffere jobb enn det man i dag
finner pa frysetralerne, ogsa fordi sma skritt pa frysetralerne har gjort det enklere over tid
(uten sa mange tunge lgft som tidligere) men i hovedsak pa& grunn av god tilrettelegging
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for mannskapene. Nar sa ferskfisktralmannskapet kan bli stdende om bord i mer enn tre
maneder i strekk sa understreker det forskjellen fra en «en maned pa — en maned fri»
arbeidssituasjon. Til tross for struktureringen i flaten, der mange ferskfisktralere er
erstattet av feerre fryse-/kombitrdlere anslo informantene vare at antall ansatte ikke var
seerlig redusert. Det hadde sin bakgrunn i at et mannskap pa 13-14 pa en ferskfisktraler
var erstattet av to mannskap pa 17-18 mann pa en frysetraler. Delaktig i denne utviklinga
var selvfglgelig ogsd kvoteutviklinga. Begge viste til at en sentralisering av rederiene
hadde gitt sterre mulighet til & bytte mellom fartgy internt. Det til tross var mannskapene
enda regionalt gjenspeilet i henhold til fartgyets «opprinnelse». Mannskapet var ogsa mer
profesjonalisert. Den gamle tids tralgaster (med alkoholproblemer og et heller
«utsvevende levnet»), hgrte historien til. |1 dag fikk alle sin lgnn den 15. hver maned og
kunne bo hvor som helst i forhold til fartgyets hjemhavn. Lennsomheten om bord, med en
lgnnsevne pa linje med offshore (6-800 000 for et halvt ars arbeid om bord i en traler med
omsetning pd om lag 70-100 mNOK) hadde gjort det mulig & konkurrere om med
«oljeneeringa». Men for sertifikatpliktig mannskap var konkurransen stgrre og begge
hadde rekruttert maskinister fra Feergyene, som hadde den fordelen at de snakket norsk.

Nar det gjaldt betydninga for landingsmgnster sa hadde ombordfrysing bidratt til at stgrre
andeler av tralernes hyse- og seikvoter ble tatt nd enn hva tilfellet var for noen ar siden.
Ombordfrysing kunne ogsd ha betydning for stgrrelsessammensetninga ogsa. For
eksempel Vville frysetrdlernes fiske etter sei pa Nordvestlandet inneholde mindre (i
betydning starrelse) fisk enn for eksempel ferskfisktralernes bifangst av sei i torskefisket.
Det samme ville veere tilfelle nar frysetralerne fisket hyse pd sommeren og hgsten ved
Bjgrngya/Hopen (med bifangst av smatorsk) mens ferskfisktralerne gikk etter skreien pa
dens vandringer langs Nord-Norge. Det innebaerer ogsa konsekvenser for sesongprofilen
nar torskefisket i nord avsluttes pa vinteren for a ga etter seien pa Nordvestlandet, og man
mister fordelen med stor torsk og godt betalte biprodukter. Den stgrste endringen gjelder
nok landingssted, men det var et spgrsmal om det var som fglge av frysingen eller som
falge av at det er blitt faerre ferskfiskanlegg. Med kombifartgy sa leveres bade fersk og
fryst pa samme sted, men der ferskfisken i hovedsak gar til landanleggenes umiddelbare
produksjon leveres frystfisken til tilliggende fryselager. Andre ganger kan det veere snakk
om utelukkende fryst fangst som gar til andre steder enn der konsernet har
fiskebruk/fryselager, som fglger fartgyets fangststrategi (sei) eller fordi landanleggene ikke
vil ha fersk sei eller hyse.

En siste spgrsmalsstilling til angikk informantenes forventninger til ombordfrysing i tiden
fremover. Begge sa store utfordringer i forbindelse med den bebuda innstramming av
leveringspliktforskriften, men var klar p4 at de matte forholde seg til myndighetenes
forordninger. Det ble understreket at dagens ordning var god og at det var koplingen
mellom fersk og fryst som skapte ei lgnnsomhet som gjorde rederiene i stand til &
konkurrere med offshore om mannskap. Frystrastoffets darlige rykte ble ogsa motsagt:
«Det er vel like verdifullt som ferskt, selv om det gar til klippfiskproduksjon pa Vestlandet
og ikke til filet i Nord-Norge? Eller benyttes som en buffer i salt- eller filetproduksjon.
Alternativt ville det statt igjen i havet og ingen ville fatt nyttiggjort seg av det!» Med gode
priser og god tilgang pa fisk de seinere ar har aktgrene veert pa den grgnne grein, og
forholdet mellom pris og kvantum ville gjere sitt til at man ogsa i framtiden — med fallende
kvoter — ville kunne klare seg bra. Men det fordret delvis en tilpasning som i dag der man
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«servet» landanlegg med det de hadde behov for og kunne ta ut merprisen pa det
overskytende rastoffet i frystauksjonsmarkedet.

4.4.2 Autoline

Autolinerederen vi kontaktet vektla innledningsvis at de hadde fryst det aller meste av sine
fangster helt siden 1993. Nar de leverte iset rastoff sa var det i seifisket for Nordvestlandet
— tatt med garn — og hovedsakelig av kapasitetsmessige arsaker. Nar de fisket sei, med
dagsfangster med mellom 3 og 30 tonn, s& manglet de kapasitet til & fryse inn alt (det var
det kanskje bare to av autolinerne som klarte).

To faktorer ved ombordfrysing pavirker lannsomheten. Det ene er prisgevinsten ved &
levere fryst. Det andre er fangsttiden — at vi slipper & ga til land sa ofte. Med
ferskleveranser, som pa seifisket, ma vi oftere til land. Da gar mer av tiden vi kunne brukt
til fiske med til steaming til/fra fiskefeltene. | tillegg far vi darligere pris for fersk fisk enn det

vi gjar for den fryste.

Nar det gjaldt sysselsettingen sd& mente informanten at den hadde gkt med om lag 10
prosent i autolineflaten de siste 5-6 ara. Sysselsettingsgkninga hadde funnet sted i takt
med gkt fangstgrunnlag, og parallelt med ei effektivisert drift (sma tekniske endringer som
gjorde fartgy i stand til & dra flere krok per dagn). Effektivitetsveksten, ogsa som falge av
strukturering, har over tid gjort det mulig med dobbeltmannskap. Der fartayet fer |4 i land
noen dager ved levering for at mannskapet skulle fa «hvile» gar det na ut samme dat med
nytt mannskap. Fartgyet vi var i kontakt med hadde om lag 345 driftsdggn arlig, hentet
mannskapet hovedsakelig fra sin region (Mgre/Sogn og Fjordane) og opplevde
konkurransen om mannskapet fra off-shore som sveert sterk. «Det er forteerande a sja at
Staten, som subsidierar rederibransjen gjennom nettolgnnsordning og null-skatt, kjgper
den arbeidskrafta vi laerer opp!»

Informanten var klar pa at det til enhver tid var kvotegrunnlaget som bestemmer fangst-
og sesongmgnster. Fra 2012 til 2013, med gkte torskekvoter og reduserte hysekvoter, vil
torsk antakelig bli brukt som bifangst for a utnytte hysa mest mulig. Tidligere var hyse
prioritert som bifangst for torsk. Det vil ha betydning for flatens valg av fiskefelt i ar, som
kan bli sveert forskijellig fra tidligere ar. Et annet er om vi far apning til & entre Feergysona,
«...0g det er fortaerende & sja at det er autoline som skal betale for ein uteblitt avtale i
pelagisk...». Faeraysona ble ifalge rederen var ofte benyttet som en avlastning opp mot
farvannet rundt Shetland, nar veer og strgm tilsier det, ettersom kravet til effektivitet tilsier
at fartgyene ikke kan ligge lenge pa et slakt fiske.

Nar det gjaldt framtidsutsiktene sa han ingen skjeer i sjgen for autolinegruppas fortsatte
ombordfrysing av fisk. Med enkeltvis behandling av fisken som ble dratt opp av sjgen med
line, sa ville bade tral og snurrevad ha en god vei & ga far de kunne male seg med dette
rastoffet, bade med tanke pa kvalitet og prisgevinst pa frystauksjonene. Tral hadde
allerede gjort store grep for & bedre sin fiskekvalitet, og med skansom behandling i
snurrevad sa klarte nok de ogsa a ta litt innpa: «Men det e’ ingen hjelp i & blagge ein daud
fisk!» Det drivende for utviklinga er hele tiden arbeidskraftkostnaden. Med vart norske
mannskap, og krav om det, er vi — gjennom en lav minstepris — med pa a subsidiere norsk
fiskeindustris bruk av lavtlgnte utenlandske arbeidere. Var informant trodde ikke de nye
reglene som hevet strukturtaket pa autoline ville sette i gang en ny strukturbglge, og han
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trodde ikke det ville redusere flaten, fra dagens 36, noe lengre ned enn til om lag 30. Ei
heller s& han for seg en utvikling med «knoppskyting» fra den stgrste kystflaten, til
omlegging til autoline.

4.4.3 Snurrevad

Avslutningsvis henvendte vi oss til to redere pa nordnorske snurrevadfartgy som hadde
landet ombordfryst fisk. Begge rundt 40 meter lange og med rettigheter i pelagisk sektor
(NVG-sild, seinot/loddetral) — tilhgrende den starste gruppa i Gruppe | (fartgy med
hjemmelslengde over 21 m). Mens det ene fartgyet har en historie med landinger av fryst
fisk som gar mange ar tilbake (fartay A), har det andre fartgyet (B) bare fryst fisk om bord
i 2012.

Begge rederne pekte pa et hysefokus i 2012 (fisket mest mulig hyse med torsk som
bifangst) som kanskje ville bli omkastet i 2013. | s& mate var aktiviteten deres naturlig nok
sveert fglsom for endringer i reguleringene, og inneveerende ars faste hysekvoter for de
starste fartayene ville veere en stor endring fra fjorarets tilpasning med tilnaermet fritt fiske.
Det ville muligens implisere en omlegging av fokus fra hyse til torsk. Begge trakk fram
hayere pris for fryst hyse som en viktig arsak, selv om 2012 hadde veert et darlig ar i sa
mate, med lave prisdifferanser (det ble vist til at samfengt hyse pa hgsten var blitt betalt
med 5 kr/kg for rund bulkfart hyse mot bare 7 kr/kg for slgyd fryst). Prisdifferensen matte
imidlertid vaere relativt stor for & dekke ekstrakostnadene som fulgte ombordfrysing: En
ting er at frysa trekker diesel, men det mer enn oppveies av at de slipper a steame sa ofte
mot land. Fartgy A viste til at de i 2009 leverte ferskt rastoff, mens de i 2010 leverte fryst
med cirka like store kvoter. Det til tross sa brukte fartgyet om lag 70 000 liter mindre
drivstoff i 2010 enn i 2009. Andre kostnader knyttet seg til slaying, sortering, emballering,
lagerleie, losseavgifter, etc. men den stgrste kosthadskomponenten ligger i at det trengs
mer bearbeiding og sterre mannskap. Begge fartgyene viste til at de hadde stor
fangstkapasitet og var i stand til & levere store kvanta hyse ila kort tid (den ene viste til at
de leverte 270 tonn fersk hyse ila tre uker i juli/faugust 2010). Ved a fryse hysa omgikk de
landindustriens begrensa etterspgrsel etter fersk hyse. Landindustrien sliter med a finne
godt betalende marked for fersk hyse. P& den maten frigjorde de kaiplass til kolleger med
mindre fartgy, som kunne fa leveringsvansker pa fersk hyse pa landanleggene, samtidig
som de bidro til at ferskhysemarkedet ikke kollapset i prisfall. | perioden mars—mai ble det
vist til at det var sveert lite ledig kapasitet i omradet Nord-Troms/Finnmark. Et annet var
kvalitetsaspektet. Den starste kystflaten matte lengre og lengre fra kysten for & fiske (som
folge av stengte fjordlinjer for fartgy over en viss stgrrelse) og med en skjar fisk som hysa,
som ikke taler fagringer ut over ett degn pa sommeren og hgsten, er det nesten umulig &
levere til fersk anvendelse av en god kvalitet. Ved a fryse den om bord fikk man en hgyere
pris og man holdt store volum ute av ferskmarkedene slik at man til en viss grad skjermet
disse fra prisfall. «Og la det veere sagt: Det fisket etter hyse som foregar ved
Hopen/Bjgrngya og leveres ferskt i bulk til land, burde veert straffbart!» En annen effekt
ved at store kystfartay fryser hyse om bord var at starre andeler av kystflatens kvoter ble
tatt av kyst og ikke overfart til havfiskeflaten.

Som nevnt over viste begge snurrevadrederne til at arbeidsmengden ble starre ved &
fryse om bord enn ved fersklandinger. Begge fartgyene opererte med et 9-manns dobbelt-
mannskap (1:1) ved frysing som var cirka 50 prosent hgyere enn dersom de hadde levert
fersk fangst. Men selv med et mannskap som er 1/3-del lavere under ferskleveranser sa

45



er det darligere gkonomi i det som falge av lavere priser. Fartay B fremholdt at de siden
1992 hadde levert levende fisk — leveranser av den ypperst mulige kvalitet — men det til
tross hadde prisen for den varen (selv med levendefiskbonus) aldri vaert god nok til &
dekke opp de ekstra kostnadene som palgper. Ei heller har landanleggene funnet marked
som gjar det lukrativt for dem. Med a forsgke seg fram pa fryst rastoff i 2012 hadde de i
lgpet av kort tid oppnadd en merpris pa 2 kr/kg i forhold til gvrige som leverte samme
rastoff, som faglge av en excellent kvalitetsgehalt og et godt rykte. @kte kvoter i
hvitfisksektoren og ombordfrysing hadde muliggjort et helarsfiske. Fartgy A viste til at man
ikke kunne sammenligne antall driftsdggn i 2012 med f.eks. 2004-2006. Den gangen var
det ikke mulighet for dobbeltmannskap og store deler av aret 13 fartgyet stille. | fjor, som i
foregdende ar, kunne man fordele torskekvota pa store fangstmuligheter for hyse, og
dermed fa til et helarsfiske. Fartgyet behgvde 2 500-3 000 tonn hvitfisk for & kunne drive
et helarsfiske, og med cirka 1700 tonn hyse seinere ar hadde det gatt greit. For
inneveerende ar, med endra reguleringer og ei fartaykvote pa hyse pa 500 tonn, ville det
bli vanskelig. Kanskje kunne det ga dersom man fikk utnyttet levendefiskmulighetene pa
torsk (skjgnt, der var avsetningen pa 1 000 tonn kun stor nok til at tre store kystfartagy fikk
tatt kvota si levende) eller fikk benytta seien som den man hadde fokus pa. Ulike bifangst-
og ferskfiskregimer gjorde det ikke enklere & fryse om bord akkurat, og pa lik linje med
dilemmaet rundt ferskfisklandinger av hyse kunne man trekke parallellen til kysttorsken:
Om man skulle fiske hele aret etter torsk og supplere markedene kontinuerlig (noe som
var unaturlig gitt torskens vandringsmgnster) sa star man ogsa i fare a rette innsatsen for
mye mot kysttorsken som man strengt tatt gnsker a beskytte for ytterligere fisketrykk.
Inneveerende ar ville bli vanskelig og med sa mye fisk langs kysten som det sa ut til a bli
kunne det bli vanskelig for sjarkene & fa levere. Da kan det raskt bli vanskelig & fa tatt opp
kvantaet noe som vil matte overfgres til tral.

Fartgy A viste til sin historie med frystfisk, og hadde veert alene om det i si gruppe fram til
2007 ett fartay til begynte & fryse. Etter det var det vel kommet fem nye fartgy. Fra 2003 til
2006 landet de ferskt pa grunn av sma fiskemuligheter, men fra 2007 hadde de fryst om
bord. Det ville fortsette all den tid de fant det regningssvarende. | s& mate bgd 2013 pa
utfordringer. Som falge av at et fiskebruk i nseromradet ble lagt ned 2009 hadde fartgyet
endra landingssted, og na gikk frystfisken til lager i Tromsg. Hvor de fisket var lite pavirka
av om de leverte ferskt eller fryst, men ved a fryse fikk de anledning til a ta lengre turer og
hadde starre mobilitet. Ogsa fartgy B framholdt Tromsg som et gunstig sted a levere,
bade som fglge av god service og logistikk ved fryselagrene (kort lossetid), men ogsa
giennom mulighetene for & fa utfert sma serviceoppdrag og mannskapsbytte
(storflyplass). Fartgy B hadde ogsa endra landingsmansteret vesentlig som fglge av
ombordfrysing.

Begge snurrevadrederne pekte pa utfordringene fremover i deres gruppe som falge av ei
farteykvote pa hyse som ga sveert reduserte fangstmuligheter og den gkte
levendefiskbonusen (fra 20 til 50 prosent; men likevel bare innafor ei avsetning pa 1 000
tonn). Begge skapte insitamenter til & avslutte ombordfrysingen blant deres fartgy i
inneveerende ar. Den toneangivende faktoren som ville veere bestemmende for om de (og
flere eller feerre i deres gruppe) ville fryse om bord var prisutviklingen pa rastoffet, og da
seerlig prisforskjellen mellom ferskt og fryst rastoff. Fartgy B hadde et helt nytt fartay,
stremlinjeformet for & levere alt fra levende til fryst, og kunne bare ved valg av knapp i
styrhuset bestemme hvilken tilstand de skulle levere — bestemt fra avveiningen mellom
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kostnhader og inntekter («... for vi driver etter forretningsmessige prinsipper, vi er ikke
misjoneerer...»). Begge rederne pekte ogsa pa usikkerheten rundt innstrammingen av
leveringspliktforskriften som en potensiell utfordring for kystflaten: Dersom tralerne tvinges
til & levere fersk til sine anlegg — som tross alt mottar en stor andel av kystflatens ferske
landinger — s& kan det i &r med sa stort tilbud som i ar, fore til at anleggene ikke lengre
har bruk for kystflaten og stenger sine mottak for disse. Samtidig kan det presse opp
prisen i frystmarkedet — ettersom store tralkvanta forsvinner — hvilket gjer prisdifferansen
stgrre og farer til mer ombordfrysing i den starre kystflaten. Begge rederne viste til
sammenhengen mellom fryst- og ferskmarkedet, og at det matte veere en fordel at noe av
kystflatens fangst av f.eks. hyse gikk inn i frystsegmentet slik at ikke prisene for ferskt gikk
rett til bunns nar mye fisk kommer pa land. Ogsa usikkerheten rundt reguleringene, og
reguleringenes manglende evne til & pavirke et relativt selvregulerende marked, ble
papekt. Begge fartayene manglet fasit for hvordan de ville legge opp fisket i ar men «de
hadde piggskoene pé» for & kunne hoppe pa de apninger som matte komme. Det ene
fartgyet ville fortsette a fryse i 2013 mens det andre ville levere ferskt — og begge ville
forsgke levendefangst i ar.
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