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Sammendrag 

Denne studien undersøker hvilke kortsiktige effekter innføringen av full CO2-avgift og 

kompensasjonsordning for fartøy som fisker i nære farvann, fom. 1. januar 2020, har hatt på 

utslipp og atferd i den norske fiskeflåte. Studien tar utgangspunkt i rapporten “Klimatiltak og 

virkemiddel i fiskeflåten” (Nærings- og fiskeridepartementet, 2019a), som er utarbeidet av 

Klimautvalget for fiskeflåten, og støtter seg blant annet på økonomiske teorier om 

priselastisitet, kostnadseffektive virkemidler, «the economic man» og atferdsøkonomi. 

Studiens datagrunnlag er basert på Fiskeridirektoratets årlige lønnsomhetsundersøkelser, samt 

tre individuelle dybdeintervjuer for en mer nyansert og detaljert drøfting. Problemstillingen vi 

ønsker å besvare er: Har full CO2-avgift med kompensasjon redusert utslippene på kort sikt 

fra fartøy som driver fiske og fangst i nære farvann?  

  

For å besvare problemstillingen har vi utformet tre hypoteser som blir testet i analyse av 

økonometriske modeller. Analysene vedrørende hypotese 1 gir ikke statistisk signifikante 

funn, og dermed ikke grunnlag for å konkludere med at det har skjedd en endring i 

drivstofforbruket hos fartøy som fisker i nære farvann etter innføring av dagens ordning. 

Fartøyene deles inn etter den flåten og fartøygruppen de tilhører, for å undersøke hvorvidt 

ordningens effekt henger sammen med fiskefartøyets egenskaper og tilpasningsevne. 

Analysene av hypotese 2 gir heller ikke statistisk signifikante funn, og vi kan dermed ikke 

konkludere med at hav- og kystfiskeflåten har hatt ulik relativ endring i drivstofforbruket. Det 

estimeres dog at fartøy i gruppene krabbefartøy, kystreketrål, ringnotsnurper og pelagisk trål 

har hatt statistisk signifikant større prosentvis nedgang i gjennomsnittlig drivstofforbruk og 

større forbedring i drivstoffeffektiviteten enn referansegruppen kystnotfartøy over 21,35 

meter, etter innføring av dagens ordning. Det er estimert størst relativ nedgang i 

drivstofforbruket for krabbefartøyene og kystreketrålerne. 

  

Regresjonsanalysene samt innsikt fra intervjuene peker mot at kystreketrålerne kommer dårlig 

ut. Tilgjengelige, antatt relevante variabler er kontrollert for i regresjonsanalysene, men det 

må nevnes at svært mange faktorer kan spille inn på resultatene i studien. Det er derfor 

vanskelig å si noe sikkert om den unike effekten av dagens ordning på drivstofforbruket på 

kort sikt. Det gjenstår å se i årene som kommer om ordningen bidrar til å redusere utslippene i 

fiskeflåten samtidig som fangstmengden opprettholdes. 
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Abstract 

This study examines the short-term effects of the introduction of full CO2 taxation with catch-

based refund scheme for vessels fishing in close waters, from January 1st 2020, on emissions 

and behavior in the Norwegian fishing fleet. The study is based on the report “Climate 

measures and instruments in the fishing fleet” (Nærings- og fiskeridepartementet, 2019a), 

which has been written by the Climate Committee for the fishing fleet. It is also based on 

economic theories about price elasticity, cost efficient instruments, “the economic man” and 

behavioral economics. We have used data from the Directorate of Fisheries' annual 

profitability surveys, as well as three individual interviews for a more detailed discussion. The 

problem we want to answer is: Has full CO2 taxation with refund scheme reduced emissions 

in the short term from vessels that fish and catch in close waters?  

  

To answer the problem, we have designed three hypotheses that are tested by analyzing 

econometric models. The analysis of our first hypothesis does not provide statistically 

significant findings, and thus no basis for concluding that there has been a change in fuel 

consumption of vessels fishing in close waters after the introduction of the regulation. The 

vessels are divided according to the fleet and the group of vessels to which they belong, in 

order to investigate whether the regulation´s effect is related to the vessel´s characteristics and 

adaptability. The analyzes of the second hypothesis do not give statistically significant 

findings, which means that we can’t conclude that the deep-sea fishing fleet and the coastal 

fishing fleet have had different relative changes in fuel consumption. It is estimated, however, 

that vessels in the groups of crab vessels, coastal shrimp trawls, purse seine vessels and 

pelagic trawls have had statistically significant greater percentage decreases in average fuel 

consumption and greater improvement in fuel efficiency than the reference group coastal 

seine vessels over 21,35 meters, after the introduction of the regulation. It is estimated largest 

relative decline in fuel consumption for the crab vessels and coastal shrimp trawls. 

 

The regression analyzes as well as insights from the interviews indicate that the coastal 

trawlers are especially negatively affected. Many factors, that are not controlled for, can affect 

the results of the study. It is therefore difficult to say anything for sure about the unique effect 

of the regulation on fuel consumption in the short term. It remains to be seen in the years to 

come whether the regulation contributes to reducing emissions in the fishing fleet while 

maintaining the catch.  
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Forord 

Denne oppgaven markerer slutten på en spennende, gøy og utfordrende studietid i 

masterprogrammet Økonomi og administrasjon ved OsloMet. Vi har fått en økt interesse for 

økonomisk analyse i løpet av studietiden, og da spesielt innenfor miljøøkonomi. Det falt oss 

derfor naturlig å skrive en masteroppgave innenfor dette tema. Da full CO2-avgift og 

kompensasjonsordning kun har vært aktiv i en veldig kort periode, er det gjort få empiriske 

analyser av ordningens effekt på drivstofforbruk og utslipp. Vi ønsket å utfordre oss selv, og 

valgte derfor en noe ukjent problemstilling med lite tidligere forskning.  

 

Å starte på et masterstudium i koronaens tid har bydd på utallige timer på Zoom og digitale 

bekjentskaper. Til tross for at vi kun hadde møtt hverandre noen få ganger før vi startet 

arbeidet med denne oppgaven, har samarbeidet fungert utrolig bra. Vi sitter begge igjen med 

en takknemlighet over all kunnskap vi har opparbeidet i vår tid som økonomistudenter ved 

OsloMet.  

 

Vi ønsker å rette en stor takk til vår veileder Svenn Jensen for all hjelp i forbindelse med 

denne masteroppgaven. Takk for at du har vært engasjert i vår oppgave fra start, veiledet oss 

når vi har vært rådville, og for alle gode og konstruktive tilbakemeldinger og tips. Videre 

ønsker vi å takke Fiskeridirektoratet og Garantikassen som villig har delt av både sin 

kunnskap og datamateriale. Vi ønsker også å takke våre intervjuobjekter for å ha bidratt med 

verdifulle innblikk i en næring de kjenner veldig godt. Til slutt ønsker vi å takke OsloMet for 

fem fine år, og for god tilrettelegging under pandemien.  

 

Rubicca Nagalingam og Mari Idland 

 

Oslo, mai 2022 
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1 Innledning 

Fiskerinæringen er, og har vært, en viktig næring i Norge, og landet vårt er en av de største 

fiskeeksportørene i verden (Nærings- og fiskeridepartementet, 2021a). Både denne og andre 

næringer blir i dag påvirket av at verden står overfor klimaendringer, noe som vil gi store 

konsekvenser dersom man ikke tar tak. Det er nødvendig å redusere klimagassutslippene for å 

begrense omfanget og konsekvensene av klimaendringene. Norge har satt som mål å halvere 

klimagassutslippene innen 2030, sammenlignet med 1990-nivå. For å nå dette målet har CO2-

avgift blitt brukt som virkemiddel, og spiller en viktig rolle i dagens klimapolitikk. Prinsippet 

om at forurenser skal betale står sentralt. For at Norge skal nå sine klimamål om 

utslippsreduksjoner må også fiskerisektoren bidra med reduksjon av sine utslipp. Fiskeflåten 

har tidligere vært fritatt CO2-avgift eller hatt redusert sats blant annet grunnet lav lønnsomhet 

i næringen, men fra 1.januar 2020 er full CO2-avgift sammen med en kompensasjonsordning 

innført for den norske fiskeflåte (Nærings- og fiskeridepartementet, 2019a, ss. 5-7).  

 

1.1 Bakgrunn 

I 2018 ble klimautvalget for fiskeflåten nedsatt av regjeringen i forbindelse med Norges 

klimaforpliktelser for 2030. Arbeidet til klimautvalget er presentert i rapporten «Klimatiltak 

og virkemiddel i fiskeflåten» (Nærings- og fiskeridepartementet, 2019a), og vår studie tar 

utgangspunkt i denne. Utvalget har lagt mandatet fra regjeringen samt Granavoldplattformen 

til grunn for sitt arbeid (2019a, ss. 4,8). Mandatet sier blant annet at utvalget skal gjøre en 

vurdering av en økt CO2-avgift på mineralolje, naturgass og LPG levert til fiske og fangst, og 

eventuelle andre klimatiltak som kan redusere klimagassutslippene i fiskerinæringen (2019a, 

s. 125). Granavoldplattformen sier at dersom resultatene, fra utvalget og forhandlinger 

mellom staten og fiskeorganisasjonene, foreslår klimatiltak som ikke gir reelle og 

tilstrekkelige utslippsreduksjoner i fiskerinæringen, vil unntakene for CO2-avgift for fiskeri 

fjernes (2019a, s. 39).  

 

Klimautvalget kom med forslag om en ordning med full CO2-avgift for alle fartøy som driver 

fiske og fangst i nære farvann, sammen med en kompensasjonsordning basert på 

førstehåndsverdi av fangst (Nærings- og fiskeridepartementet, 2019a, s. 6). Dette er to ulike 

tiltak, men er ment å virke sammen. Det er dermed mer hensiktsmessig å studere dette som én 

samlet ordning, og vi kaller den heretter dagens ordning. Formålet med ordningen er å gi 
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fiskeflåten insentiv til å redusere sitt forbruk av drivstoff gjennom en mer miljøvennlig 

driftsform (2019a, s. 99).  

 

1.2 Problemstilling 

Vi undersøker effektene av dagens ordning, som er mulig å se på kort sikt på fartøy som 

driver fiske og fangst i nære farvann, både på utslipp og atferd. Da klimagassutslipp er 

vanskelig å måle, har vi valgt å studere drivstofforbruk i stedet, da det bør kunne antas at 

denne variabelen er tilnærmet perfekt korrelert med utslipp. Drivstofforbruk fungerer dermed 

som er indikator for klimagassutslipp. Vi forsøker å svare på følgende problemstilling: 

Har full CO2-avgift med kompensasjon redusert utslippene på kort sikt fra fartøy som driver 

fiske og fangst i nære farvann? 

 

1.3 Avgrensning 

Dagens ordning kan påvirke norsk fiskerinæring og norsk næringsliv på en rekke områder. I 

denne forskningen har vi imidlertid ikke nok tid eller datamateriale til å dekke alle aspekter 

ved ordningen, og vi må derfor gjøre noen avgrensninger for studiet. Pandemien som slo ut i 

2020, samme år som dagens ordning ble innført, kan naturligvis tenkes å ha hatt en innflytelse 

på effekten av ordningen. Vi antar at denne innflytelsen ikke er betydelig, og at den er lik for 

alle fartøygruppene, og går derfor ikke inn i dybden på dette. Videre avgrenser studiet seg til å 

undersøke effektene av dagens ordning på fartøy som driver fiske og fangst i nære farvann, 

som vil si fartøy som kun fisker i nære farvann, eller både i nære og fjerne farvann. Nære 

farvann vil si havområder hvor avstanden til norskekysten (grunnlinjen) er mindre enn 250 

nautiske mil (Forskrift om særavgifter, 2002, §3-19-3 e.). Fartøy som kun fisker i fjerne 

farvann er ikke omfattet av dagens ordning, og er derfor ikke tatt med i studiet.  

 

Vi vil i dette studiet kun undersøke de kortsiktige effektene av dagens ordning, som vil si 

innføringsåret 2020, da tilgjengelig tallmateriale kun finnes for det første året. Selv om vi 

hadde hatt tallmateriale for år 2021, ville vi fortsatt ikke hatt nok grunnlag til å kunne si noe 

om de langsiktige effektene. For å begrense oppgavens omfang går vi ikke i dybden på 

alternative tiltak eller energibærere som kan redusere utslippene, men diskuterer noen tiltak 

kort. De fleste andre aktuelle alternative energibærere er dessuten ikke ferdigutviklet eller er 

et for dyrt alternativ sammenlignet med marin gassolje, som er det som i hovedsak brukes i 

dag.  
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1.4 Oppbygning og struktur 

Studiet er delt inn i fem kapitler. I det første kapitlet introduserer vi bakgrunn samt det 

teoretiske rammeverket som ligger til grunn for studiet, der vi først tar for oss norsk 

fiskeripolitikk etterfulgt av klimapolitikk som er relevant for fiskerinæringen. Videre 

presenteres dagens ordning med full CO2-avgift og kompensasjon, og hva som ifølge 

økonomisk teori skjer når en avgift og en kompensasjonsordning blir innført og hvordan de 

ulike fartøygruppene forventes å bli påvirket av dette. Datagrunnlaget og dens kvalitet, samt 

den metodiske fremgangsmåten som benyttes for å besvare problemstillingen, gjennomgås i 

kapittel tre. I kapittel fire presenteres studiets analyser og funn, etterfulgt av en vurdering av 

resultatenes validitet og reliabilitet. I kapittel fem drøftes resultatene fra kapittel fire i lys av 

foreliggende teori og tidligere forskning. Avslutningsvis presenteres vår konklusjon i kapittel 

seks, hvor vi også kommer med forslag til videre forskning. 
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2 Bakgrunn og teoretisk rammeverk 

I dette kapitlet vil vi ta for oss bakgrunn og teori som er relevant for å besvare vår 

problemstilling. Vi beskriver først den norske fiskeflåten samt fiskeripolitikken. Deretter 

presenteres klimapolitikken som er grunnlaget for CO2-avgiften. Videre beskriver vi hvordan 

ordningen med full CO2-avgift og kompensasjonsordning er utformet, før vi ser på hvordan en 

avgift alene og avgift med kompensasjon er forventet å påvirke utslippene. Avslutningsvis går 

vi inn på hvordan forskjellige fartøygrupper forventes å bli påvirket ulikt av dagens ordning, 

med bakgrunn i tidligere funn og økonomisk teori. 

 

2.1 Den norske fiskeflåte 

Fiskefartøy er fartøy som benyttes til fiske og fangst og er registrert i merkeregisteret 

(Hallenstvedt, 2021). Strukturen og sammensetningen i den norske fiskeflåten har vokst frem 

over tid, og det skilles gjerne mellom havfiskeflåten og kystfiskeflåten. Flåten er videre delt 

inn i ulike redskapsgrupper og lengdegrupper som er sammensatt av ulike fartøy. Fiskeflåten 

har hatt en utvikling av gradvis reduksjon av antall fiskebåter og fiskere, samtidig som total 

fangst har vært relativ stabil, noe som tyder på at fiske er langt mer effektivt i dag. Fangst har 

gått fra 134 tonn per fisker i 2000, til 224 tonn per fisker i 2019 (Fiskeridirektoratet, 2022a). 

Årsaken til den økte produktiviteten er hovedsakelig teknologisk utvikling, bedre 

fangstredskaper og større fartøy. Den økte produktiviteten har gjort det nødvendig med en 

styrt struktureringspolitikk med faste kvoter og kontrollregimer for å sikre et bærekraftig 

uttak, og som kan bidra til at også fremtidige generasjoner kan høste av havets rikdommer.  

 

2.1.1. Fiskeripolitikk  

Fiskeripolitikken og ressursfordelingen av den tilgjengelige fisken har vært stabil og 

forutsigbar over tid, og har medvirket til at fiskerinæringen har hatt en utvikling av økt 

lønnsomhet og verdiskapning (Maråk & Hafsås, 2021). Gjennom de siste 30 årene har den 

norske fiskerinæringen utviklet seg fra tilnærmet fritt fiske med «åpen» regulering til å bli en 

sterkt regulert næring. I dag er tilgangen for fiskeriene avgrenset både gjennom kvoter og 

restriksjoner (Nærings- og fiskeridepartementet, 2019a, s. 25). På slutten av 1960-tallet 

skjedde det en overbeskatning, det vil si for stor høsting og dermed reduksjon i 

bestandsstørrelse, av sild. For å redusere overkapasiteten i fiskeflåten ble det innført tiltak 

som avskaffelse av subsidier, deltakerbegrensning og strukturordninger (Gullestad, 2021). To 

viktige lover i den norske fiskeripolitikken er havressursloven og deltakerloven.  



14 

 

Havressursloven er den sentrale loven for forvaltning av viltlevende marine ressurser – lov av 

6. juni 2008 nr. 37, og hører inn under Nærings- og fiskeridepartementet. Loven gir 

hjemmelsgrunnlag til å regulere uttak av de marine ressursene i Norge gjennom 

kvotefastsettelse; en grense for hvor mye som kan høstes av ulike arter hvert år (Skogvang, 

2021). Deltakerloven regulerer retten til å delta i fiske og fangst – lov av 26. mars 1999 nr. 15, 

og gir hjemmel til å begrense deltakelsen i enkelte fiskerier ut fra ressurshensyn. Loven 

regulerer hvem som kan ta del i ervervsmessig fiske og fangst, og dette skjer gjennom ulike 

konsesjonsordninger i havfiskeflåten eller årlig fastsatte adgangsbegrensninger i 

kystfiskeflåten (Nærings- og fiskeridepartementet, 2021b).  

 

2.1.2. Kvotebestemmelser 

Et viktig virkemiddel i den norske fiskeripolitikken, som også har vært et nødvendig steg i 

utviklingen mot en bærekraftig forvaltning, er kvotesystemet. Myndighetene fastsetter 

totalkvoter hvert år i de ulike fiskeriene for de aktuelle fiskeslagene. Kvotene fordeles normalt 

som et bestemt kvantum, men det er også mulig å fordele kvotene i antall individer, fiskedøgn 

eller liknende (Fiskeridirektoratet, 2015). Kvotereguleringene regulerer fangstmengden, og 

dermed vil dette ha en påvirkning på aktivitet og totale utslipp fra den norske fiskeflåten.  

 

Norge deler fiskebestander med andre land, og dermed vil fastsettingen av nasjonale kvoter 

være avhengig av dette samarbeidet. Den nasjonale andelen av totalkvoten blir fordelt mellom 

havfiskeflåten og kystfiskeflåten, og videre som gruppekvoter mellom fartøygrupper som 

bruker ulike fiskeredskaper. Gruppekvotene vil deretter bli fordelt til de enkelte fartøyene 

basert på fordelingsnøkler som tar utgangspunkt i fartøyets størrelse, lastekapasitet eller 

liknende (Fiskeridirektoratet, 2015). I kystfiskeflåten er kvotesystemet delt i åpen gruppe 

(maksimalkvoteregulert) og lukket gruppe (fartøykvoteregulert). De fleste fiskere i åpen 

gruppe har fiske som en binæring, og denne gruppen har vesentlig lavere kvote enn den 

lukkede gruppen. Deltakerne fisker fritt på samme kvote, som betyr at fisket kan bli stoppet 

for hele gruppen før det enkelte fartøy har fisket sin kvote. I en lukket gruppe som er delt inn i 

flere fartøygrupper, vil hvert enkelt fartøy få utdelt en garantert årlig kvote som er basert på 

fangsthistorikken til fartøygruppene (NOU 2016: 26, s. 18).  

 

2.2 Klimapolitikk i fiske og fangst 

Klima er et stadig viktigere tema i norsk politikk. Regjeringen setter krav og begrensninger på 

utslipp fra våre næringer, men fiskerinæringen har historisk blitt pålagt færre reguleringer enn 
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de fleste øvrige næringer i Norge. Klimapolitikken angir imidlertid overordnede mål for 

landet samlet sett, og for å nå disse er det avgjørende at hele samfunnet tilpasser seg. 

 

2.2.1. Norges klimamål 

Norge melder inn som følge av Parisavtalen i 2015 et forsterket klimamål om en reduksjon i 

utslipp på 50-55 prosent innen 2030, sammenlignet med nivået i 1990 (Klima- og 

miljødepartementet, 2020). Videre er målet at Norge skal bli et lavutslippssamfunn innen 

2050, noe som innebærer kutt i klimagassene med mellom 90 og 95 prosent innen den tid 

(Klima- og miljødepartementet, 2021a). Målet for innenriks sjøfart og fiske er at 

klimagassutslippene halveres innen 2030, målt mot nivået i 2005 (Klima- og 

miljødepartementet, 2021b, s. 15). Rapporten «Klimakur 2030» skal fungere som en 

bruksanvisning for å nå Norges klimamål i 2030, og benyttes side om side med Norges 

karbonbudsjett for 2021-2030. I rapporten legges det opp til utslippsreduksjon fra 

fiskerinæringen med nesten 0,2 millioner tonn CO2-ekvivalenter de kommende ti årene 

(Energi og klima, 2020).  

 

2.2.2. Klimareguleringer i fiskerinæringen 

Norske industrier har fra 2008 vært en del av det europeiske kvotesystemet (EU ETS), men 

fiskerinæringen har tilhørt ikke-kvotepliktig sektor. En av årsakene til dette er at det å tildele 

ethvert fartøy sin egen utslippskvote er vanskelig å gjennomføre i praksis og ineffektivt å 

etterleve (Klima- og miljødepartementet, 2020). Det betyr at fiskerinæringen historisk ikke 

har vært pålagt særlige utslippsreguleringer, slik at fiskefartøyene frem til 2020 har kunnet 

drive nokså fritt med hensyn til klimagassutslipp. Sentralt i Klimaplan for 2021-2030 er tiltak 

for å kutte de ikke-kvotepliktige utslippene i et raskere tempo. En viktig endring for 

utslippene er et såkalt «grønt skatteskifte», som innebærer en økning i klimagassavgifter og 

samtidig enten en reduksjon i andre skatter og avgifter, eller innføring av 

kompensasjonsordning for de gruppene som er omfattet av klimagassavgiften (Klima- og 

miljødepartementet, 2021b, s. 22). På denne måten blir det mer lønnsomt å drive 

miljøvennlig, samtidig som omstilling blir lettere uten et urimelig høyt kostnadsnivå 

(Nærings- og fiskeridepartementet, 2019a, s. 47). 

 

2.2.3. Fiskeflåtens utslipp 

Det er i stor grad bruk av fossile drivstoff som står for CO2-utslippene i fiskeflåten i Norge i 

dag (Nærings- og fiskeridepartementet, 2019a, s. 124), og det brukes nesten utelukkende 
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marin gassolje (MGO), som er en form for dieselolje (2019a, s. 44). Statistisk Sentralbyrå 

(SSB), Garantikassen for fiskere (GFF) og Fiskeridirektoratet bruker ulike metoder i 

beregning av CO2-utslipp fra fiskeflåten, og rapporterer dermed noe ulike tall. Vi ser 

imidlertid i Figur 1 at tallene gir sammenfallende tendenser i utslippsutviklingen over tid. De 

rapporterte utslippene fra innenriks sjøfart og fiske økte fram til begynnelsen av 2000-tallet, 

men fikk deretter en nedgang, trolig grunnet blant annet overgang til mindre utslippsintensive 

drivstoff, bruk av ny teknologi, men også at flere fartøy bunkret (tok om bord) drivstoff 

utenlands (Klima- og miljødepartementet, 2021b, s. 56). Ifølge SSB var CO2-utslippene fra 

fiskeflåten på 878 000 tonn i 2020, noe som utgjør cirka 2 prosent av norske klimagassutslipp, 

mens ifølge GFF var de rett over 700 000 tonn (Thompson & Thompson, 2021, s. 7). GFF 

rapporterer lavere tall enn SSB blant annet fordi GFFs beregninger kun inkluderer fiske i nære 

farvann.  

 

 

Figur 1- Ulike beregninger av CO2-utslipp fra fiskeflåten, år 1990-2020 (Thompson & Thompson, 2021, s. 7) 

 

Vi ser av Figur 1 at det er store variasjoner i utslippene. Det kan blant annet skyldes 

svingninger i prisen på MGO, vær (vind og bølger påvirker fartøyets fremdriftsmotstand), 

konjunktursvingninger, fisketilgjengelighet, fangstgrunnlag (bestandsstørrelse og 

vandringsmønster) og endringer i kvotebestemmelser. Mer kontrollerbare faktorer som 

påvirker utslippene er redskapsvalg, hvordan fartøyets anlegg og maskiner blir brukt, 

fartøystørrelse, fartøydesign og utforming av energisystem, om det er sesong- eller 

helårsfiske, avstand til fiskefelt, og hvor energieffektiv driften på fartøyet er (Nærings- og 

fiskeridepartementet, 2019a, s. 53). I dag ser man at nye fartøy har potensiale til økt 

energieffektivitet, men at dette potensialet ikke nødvendigvis utnyttes da det også er fokus på 

større motorer for økt sikkerhet, bedre komfort til mannskapene, økt lastekapasitet, og 
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strategiske tilpasninger til en forventning om å kunne fiske større kvoter i fremtiden 

(Thompson & Thompson, 2021, s. 65). 

 

2.3 Full CO2-avgift for fiskeflåten 

CO2-avgiften på mineralske produkter er skilt ut i et eget avgiftsvedtak, og innebærer at det 

må betales avgift til staten på utslipp av CO2. Avgiften blir beregnet med avgiftssatser per 

liter, standardkubikkmeter eller kilogram kjøp, innførsel eller innenlandsk produksjon av 

mineralolje, bensin, naturgass og LPG (flytende petroleumsgass) (Stortingsvedtak om 

særavgifter for 2022, 2022, Miljøavgifter på mineralske produkter mv. B). Satsene fastsettes i 

statsbudsjettet årlig (Thompson & Thompson, 2021, s. 80), basert på klimastrategi og hvor 

mye CO2 disse mineralske produktene slipper ut når de forbrennes (Bryhni, Kallbekken, & 

Lahn, 2020).  

 

2.3.1. Historisk fritak og redusert sats på CO2-avgift 

Den norske fiskeflåten har frem til 2020 vært fritatt og hatt redusert sats på CO2-avgiften 

(Klima- og miljødepartementet, 2021b, s. 90). Det har først og fremst vært begrunnet i lav 

lønnsomhet i næringen (Nærings- og fiskeridepartementet, 2019a, s. 7). Fartøy som fisker i 

nære farvann har hatt redusert avgiftssats på mineralolje, og vært fritatt CO2-avgift for 

naturgass og LPG. Grunnavgift på mineralolje kommer i tillegg til CO2-avgiften, men 

fiskeflåten er imidlertid historisk og i dag fritatt denne (Stortingsvedtak om særavgifter for 

2022, 2022, Miljøavgifter på mineralske produkter mv. B). I praksis betyr dette at mineralolje 

er blitt levert til fiskefartøy pålagt grunnavgift og generell sats på CO2-avgift, og deretter er 

differansen mellom generell sats og fritak for CO2-avgift og grunnavgift refundert av GFF 

(2019a, s. 43). Mineralolje kan leveres uten å være pålagt grunnavgift og CO2-avgift til 

fiskefartøy som kun driver fiske i fjerne farvann (Forskrift om særavgifter , 2002, §4-4-2(1)). 

 

2.3.2. Full CO2-avgift 

Fra 1. januar 2020 er det innført full CO2-avgift på fiske og fangst i nære farvann (Thompson 

& Thompson, 2021, s. 9). Klimautvalget for fiskeflåten hadde i sitt forslag om innføringen 

også tatt hensyn til at ordningen ikke skal rokke ved viktige strukturer i næringen i dag, at det 

ikke skal være mer fordelaktig å bunkre drivstoff i utlandet, og at ikke landindustrien skal bli 

påvirket på en negativ måte (Nærings- og fiskeridepartementet, 2019a, s. 117). Utvalget peker 

på hovedprinsippet i klimapolitikken om at forurenser skal betale, som støtter innføring av 

full CO2-avgift for fiskeflåten (Klima- og miljødepartementet, 2021c).  
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CO2-avgiftens formål er å bidra til kostnadseffektive reduksjoner av klimagassutslipp, og er 

regjeringens hovedvirkemiddel for utslippsreduksjoner i ikke-kvotepliktig sektor. Innføring av 

full CO2-avgift innebar en drastisk økning i avgiftsnivået for fiskefartøy i nære farvann. Fra 

29 øre per liter mineralolje i 2019 til 1,45 kroner per liter i 2020 (Thompson & Thompson, 

2021, ss. 79, 80). Ny sats for naturgass ble 1,08 kroner per standard kubikkmeter, og for LPG 

var den 1,63 kroner per kilo (Vedtak om særavgifter 2020, 2020, Miljøavgifter på mineralske 

produkter mv. B §1). Fiske og fangst i fjerne farvann er imidlertid fortsatt unntatt både CO2-

avgift og grunnavgift (Forskrift om særavgifter , 2002, §4-4-2(1)). 

 

2.4 Kompensasjonsordning 

Innføring av full CO2-avgift for fiskefartøyene tilsvarte en avgiftsøkning fra 2019 til 2020 på 

1,16 kroner per liter mineralolje (Thompson & Thompson, 2021, s. 80). For å lette 

omstillingen for næringen innførte myndighetene en kompensasjonsordning for norsk 

avgiftsbelagt drivstoff til fiske- og fangstfartøy (Forskrift om midl. tilskudd som 

kompensasjon for CO2-avgift til fartøy som driver fiske og fangst i nære farvann, 2020). 

Kompensasjon utbetales kun til fartøy som ikke er bensindrevne og er innført i 

merkeregisteret over norske fiskefartøy (Garantikassen, 2022), og også til utenlandske 

fiskefartøy som kjøper mineralolje med avgift i norske havner (Nærings- og 

fiskeridepartementet, 2019a, s. 44). I forbindelse med kompensasjonsordningen har 

Fiskeridirektoratet gjort en inndeling av fiskeflåten i tre grupper; havfiskeflåten, 

kystfiskeflåten og kystrekeflåten, for å motvirke at konkurransen mellom fartøyene gir 

negative konsekvenser (Forskrift om midl. tilskudd som kompensasjon for CO2-avgift til 

fartøy som driver fiske og fangst i nære farvann, 2020). 

 

Kompensasjonen tildeles basert på fartøyets førstehåndsverdi av fangst i den aktuelle 

fartøygruppen, og begrenses til verdien som stammer fra fangst i nære farvann. En tidligere 

refusjonsordning, som ble opphevet 1. januar 2020, hadde også vilkår om fangst i nære 

farvann, og på den måten gjenspeiler kompensasjonsordningen virkeområdet til den tidligere 

refusjonsordningen. Formålet med kompensasjon basert på fangstverdi, og ikke på 

drivstofforbruk, er å gi fartøyene insentiv til mer drivstoffeffektivt fiske. I 2020 ble det 

bevilget 255 millioner kroner til kompensasjonsordningen, og ordningen var ment å skulle 

fungere som en midlertidig ordning i en femårsperiode, der planen var å trappe ned med 51 

millioner kroner årlig (Forskrift om midl. tilskudd som kompensasjon for CO2-avgift til 

fartøy som driver fiske og fangst i nære farvann, 2020).  
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2.4.1. Ordningens formål 

En innføring av full CO2-avgift uten kompensasjon ville økt kostnadene for alle 

fartøygrupper, og kunne gått imot fiskeripolitiske målsettinger som utnyttelse av flest mulig 

marine ressurser, et jevnt landingsmønster gjennom året og fokus på fangstkvalitet, samt 

utover lønnsomheten til næringen (Nærings- og fiskeridepartementet, 2019a, ss. 5, 99). De 

økte kostnadene ville også gjort det finansielt vanskelig på kort sikt å investere i mer 

miljøvennlige fartøy, motorer, redskap eller endre driftsmønster (2019a, s. 5). 

Kompensasjonsordningen ble innført for å motvirke fiskernes inntektsbortfall (Thompson & 

Thompson, 2021, s. 81). Et slikt tiltak er ment for å sikre lønnsomheten og 

konkurransekraften i næringen ved innførelse av full CO2-avgift. Formålet med å kompensere 

med økt inntekt er å gi fiskeflåten insentiv og midler til å redusere sitt forbruk av drivstoff 

gjennom en mer miljøvennlig driftsform eller investeringer (2019a, s. 99). I tråd med 

ordningens formål vil energieffektive fartøy være omfattet av kompensasjonsordningen på lik 

linje med de andre fartøyene. Ordningen fungerer slik at fartøy med lavt drivstofforbruk og 

høy fangstverdi kommer bedre ut av ordningen, sammenlignet med fartøy som har høyt 

drivstofforbruk og lav fangstverdi (2019a, s. 103).  

 

2.4.2. Videreføring av kompensasjonsordning 

I utgangspunktet var planen til myndighetene at kompensasjonsordningen for CO2-avgift 

skulle trappes ned i en femårsperiode. Det ble besluttet av Nærings- og fiskeridepartementet 

at ordningen, som ble innført for driftsåret 2020, skulle videreføres for driftsåret 2021 

(Garantikassen, 2021). Deretter ble det vedtatt at regjeringen ønsket å videreføre ordningen 

enda en gang til driftsåret 2022, men denne gangen skulle de også styrke ordningen. Både i 

2020 og i 2021 var en svakhet ved ordningen at norske fiskere som bunkret i utlandet, og 

dermed ikke betalte norsk CO2-avgift, likevel fikk kompensasjon dersom de oppfylte vilkåret 

om fangst i nære farvann. Dette medførte til en endring i forskriften som fratar norske fiskere 

muligheten til å bunkre drivstoff i utlandet og samtidig være en del av 

kompensasjonsordningen. Endringen gjaldt fra 1.januar 2022, og gjelder dermed bunkringer 

som gjøres i 2022 (Nærings- og fiskeridepartementet, 2021c). 

 

2.5 Innføring av kun full CO2-avgift vs. full CO2-avgift med kompensasjon 

Klimagassutslipp er miljøkostnader som ikke blir priset i markedene, og dermed blir ikke 

fiskebåter som står for utslipp stilt ovenfor deres fulle samfunnsøkonomiske kostnader. For å 

forhindre at fiskebåtene derfor driver på fritt uten å tenke på utslipp eller at de ikke iverksetter 
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samfunnsøkonomisk lønnsome tiltak, er det behov for at myndighetene innfører virkemidler. 

Tiltak for å nå målet om reduserte klimagassutslipp kan være kostbart, og det er derfor viktig 

med et kostnadseffektivt virkemiddel som bidrar til å nå målet med lavest mulig samlede 

kostnader for samfunnet (Nærings- og fiskeridepartementet, 2019a, s. 65).  

 

2.5.1. Nyklassisk økonomi vs. atferdsøkonomi 

Nyklassisk økonomisk teori foreslår at hver aktør handler som «the economic man», som 

refererer til en aktør som handler med perfekt rasjonalitet og snever egeninteresse. I 

fiskerinæringen kan det brukes om en fisker eller et rederi som tar valg kun for å øke egen 

profitt. «The economic man» tar dermed ikke hensyn til såkalte eksternaliteter; 

samfunnsøkonomiske gevinster og kostnader ved produksjon som ikke prises i markedet, og 

som næringsvirksomhetene dermed ikke må «svare for» (Daly & Farley, 2010). 

Klimagassutslipp er et eksempel på en negativ eksternalitet, og dersom styresmaktene ikke 

griper inn eller fiskefartøyene ikke gjennomfører tiltak som er samfunnsøkonomisk 

lønnsomme, vil utslippene bli for store. Det følger av at fartøyene vil ha lave eller ingen 

kostnader knyttet til å fortsette driften som før (Nærings- og fiskeridepartementet, 2019a, s. 

65). Det kan imidlertid tenkes at noen fiskefartøy ikke opererer etter dette modellidealet. 

Atferdsøkonomi studerer hvordan aktører foretar økonomiske beslutninger i praksis, og 

modifiserer standardantagelsene i økonomisk teori ved å anta begrenset rasjonalitet og andre 

motiver enn kun snever egeninteresse (Ekström, 2019). Det åpner for at innføringen av dagens 

ordning og bevisstgjøring rundt miljøproblematikken kan bidra til at noen aktører i 

fiskerinæringen ønsker endringer i drift og atferd som ikke nødvendigvis øker profitten. 

 

2.5.2. Full CO2-avgift 

En CO2-avgift er et kostnadseffektivt økonomisk virkemiddel som sørger for at forurenser 

betaler for klimagassutslippene, og gjør at utslippene blir priset i markedet (Nærings- og 

fiskeridepartementet, 2019a, s. 68). I Figur 2 er det illustrert hvordan en avgift på utslipp, 

eksempelvis full CO2-avgift, i teorien kan fungere for å ta høyde for eksternaliteten. X-aksen 

viser aktørens utslipp og y-aksen viser kostnaden av tiltaket som aktøren innfører for å 

redusere sine utslipp. Den blå linjen er kostnadskurven; fallende fordi jo lavere utslippene 

blir, desto mer kostbart er det å redusere utslippene ytterligere. Figuren illustrerer en 

idealsituasjon da grafen forutsetter at alle fartøy som driver fiske og fangst i nære farvann til 

sammen har mulighet for en jevn reduksjon av utslippene. Denne muligheten er heller tvilsom 

i den virkelige verden, spesielt på kort sikt.  
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Initialsituasjonen er i d0, men dersom det innføres en avgift på utslippene på t* kroner, vil 

utslippene i teorien reduseres til d, og statens avgiftsinntekter blir lik det skraverte området. 

Aktivitetsnivået etter innføring av full CO2-avgift avhenger av hvilke muligheter 

fiskefartøyene har for å redusere utslippene, gitt at aktivitetsnivået kan justeres. Ifølge Mads 

Greaker´s enkle modellillustrasjon for rensing av CO2-utslipp fra fiskefartøy (Greaker, 2019), 

vedlagt klimautvalgets rapport, vil en økt avgift sammen med begrensede muligheter for 

utslippsreduksjoner der utslippene per fartøy blir mindre enn halvert, føre til at fartøyets 

aktivitetsnivå går ned. Derimot vil en økt avgift sammen med svært gode muligheter for 

utslippsreduksjoner kunne føre til at aktivitetsnivået går opp. Modellillustrasjonens 

beregninger gir at utslippene vil være fallende i CO2-avgiften i begge tilfellene.  

 

 

Figur 2 - Illustrasjon av utslippsreduksjoner med avgift (Nærings- og fiskeridepartementet, 2019a, s. 66) 

 

Utslippene blir redusert fordi aktøren vil ha insentiv til å utvikle og ta i bruk miljøtiltak som 

gir lavere økt kostnad enn avgiften, og dersom avgiften er satt til riktig nivå og fungerer etter 

sin hensikt vil aktørenes tiltak være samfunnsøkonomisk lønnsomme (Nærings- og 

fiskeridepartementet, 2019a, s. 66). Det er substitusjonseffekten som er målet i «Det grønne 

skiftet», som vil si at avgiften fører til at fiskefartøyene forsøker å finne substitutter for fossilt 

drivstoff; på kort sikt alternativt drivstoff og på lang sikt også annen teknologi (Thompson & 

Thompson, 2021, s. 81). Et tilfelle der ordningen virker mot sin hensikt og ikke vil bidra til 

reduksjon av utslippene er dersom fartøyene heller reiser til utlandet for å bunkre drivstoff 

avgiftsfritt. Det er også en mulig konsekvens at avgiften fører til utgang fra fisket dersom de 

totale kostnadene gjør fisket ulønnsomt, men denne såkalte inntektseffekten er lite sannsynlig 

for de fleste av fartøygruppene siden det ikke er åpen tilgang til villfiske og dermed en 

ressursrente i næringen. Dersom ordningen virker etter sin hensikt vil den på lang sikt i 
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teorien føre til investeringer i grønn teknologi dersom dette er mer lønnsomt enn å redusere 

utslippene marginalt med dagens teknologi, og da fortsatt betale høy avgift. Siden utslippene 

er priset vil betalingsviljen for CO2-effektive fartøy og redskaper øke i markedet, noe som gir 

norske leverandører insentiv til å satse på utvikling av ny teknologi  (2019a, s. 67). 

 

2.5.3. Full CO2-avgift med kompensasjon 

Innføring av en kompensasjon i tillegg til full CO2-avgift kan gi insentiv til å redusere utslipp 

uten at lønnsomheten i næringen svekkes. Inntektseffekten med utfasing av fartøy blir dermed 

mindre. Avgift sammen med en aktivitetsbasert kompensasjon medfører en alternativkost for 

fartøyene, som er illustrert med en brattere (stiplet) kostnadskurve i Figur 3. Det henger 

sammen med at fartøyene betaler lik avgift per utslippsenhet, men får i tillegg en tilbakeføring 

per aktivitetsenhet (Nærings- og fiskeridepartementet, 2019a, s. 73). Kompensasjonen er 

basert på førstehåndsverdi av fartøyets fangst. Det vil si at hvis utslipp ikke har en 

sammenheng med aktivitetsnivået, har kompensasjonen alene ingen effekt på lønnsomheten 

av å redusere utslippene. Dersom utslipp derimot har sammenheng med aktiviteten som gir 

rett til kompensasjon, vil kompensasjonen muligens kunne motvirke insentivene til å redusere 

utslippene (Greaker, 2019). Kompensasjonen kan på den annen side bidra til å fremskynde 

tiltak og investeringer som gjør fiskebåtene mindre utslippsintensive, da de fartøyene som 

klarer å redusere sine utslipp knyttet til aktivitetsnivå vil kunne oppnå en høyere 

kompensasjonsinntekt per avgiftsbetaling (Nærings- og fiskeridepartementet, 2019a, s. 73).  

 

I Figur 3 er det illustrert et tilfelle hvor kompensasjonen forsterker avgiftens virkning ved at 

den bidrar til at fiskeflåten kan gjennomføre mange og billige tiltak. Kostnadskurven skifter 

da til venstre og utslipp blir redusert helt til ds < d*. Dersom det i motsatt fall i liten grad 

innføres enkle tiltak, vil utslippsreduksjonen være mindre enn i tilfellet med kun CO2-avgift 

fordi kompensasjonen motvirker nødvendig strukturering og utfasing. Kostnadskurven skifter 

dermed til høyre, og utslippene reduseres da kun til dw > d*. Gitt et fast avgiftsnivå er det 

dermed mulig at utslippene med og uten kompensasjon både kan bli større og mindre 

(Nærings- og fiskeridepartementet, 2019a, s. 73). Gitt at aktivitetsnivået kan justeres, gir 

Greaker´s modellillustrasjon at en økt avgift sammen med kompensasjon både fører til litt mer 

fangst og litt mer utslippsreduksjon. Økt fangst trekker i retning av økte utslipp, mens økte 

tiltak trekker i retning av lavere utslipp (Greaker, 2019). Utfordringen med 

kompensasjonsordningen som gjaldt i 2020, vårt studieår, var at norske fiskere både kunne 

bunkre avgiftsfritt i utlandet og likevel være en del av kompensasjonsordningen. Dette kan ha 
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gitt insentiv til å bunkre mest mulig i utlandet, og samtidig fiske mye i nære farvann med bruk 

av det avgiftsfrie drivstoffet. Dette er en faktor som ikke er hensyntatt i den teoretiske 

modellfremstillingen i Figur 3 eller Greaker´s modellillustrasjon. 

 

 

Figur 3 - Illustrasjon av utslippsreduksjoner med avgift og kompensasjon (Nærings- og fiskeridepartementet, 2019a, s. 74) 

 

2.6 Fartøygruppenes påvirkning av dagens ordning 

Klimautvalget for fiskeflåten mener de ulike fartøygruppene påvirkes ulikt av dagens ordning, 

avhengig av hvor drivstoffkrevende og energiintensiv forflytning, drift og fangstmetode er. I 

tillegg har det betydning for fartøyets totale kostnader og lønnsomhet i hvilken grad fartøyene 

klarer å tilpasse seg det nye regimet, for eksempel ved å endre driftsmønster eller tilpasse 

bruk av andre innsatsfaktorer som teknologi. Tiltaket vil favorisere de fartøy som er mest 

drivstoffeffektive (bruker minst drivstoff per fangstmengde), da CO2-avgiften øker med 

drivstofforbruk og kompensasjonen øker med fangstverdi.  

 

2.6.1. Drivstofforbruk og drivstoffeffektivitet i ulike fartøygrupper 

I kystfiskeflåten har vi blant annet konvensjonelle kystfartøy og kystnotfartøy, som har en 

relativt lav kostnadsandel til drivstoff sammenlignet med totale kostnader (Nærings- og 

fiskeridepartementet, 2019a, s. 78). Det ville pekt mot at disse gruppene ikke berøres i svært 

stor grad av full CO2-avgift, hvis vi ser på avgiften isolert sett uten kompensasjon. For 

kystreketrålerne derimot, som også tilhører kystfiskeflåten, utgjør drivstoffutgiftene en relativt 

høy andel av de totale driftsutgiftene, og er derfor utsatt ved økning i drivstoffpris (2019, ss. 

94, 95). Sammen med kompensasjonsordningen er det likevel mer interessant å se på 

fartøyenes drivstoffeffektivitet eller drivstoffproduktivitet (fangstmengde/drivstoffkostnad). 

Før dagens ordning var det kystnotfartøy som scoret høyest på drivstoffproduktivitet, og 

generelt var det kystfiskeflåten som var mest drivstoffproduktiv. Det henger sammen med et 
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driftsmønster der fartøyene i mindre grad må oppsøke fisken slik som havfiskeflåten må 

(2019, s. 79).  

  

De havgående fartøyene som driver med pelagisk trål (tråling høyere i sjøen) har et fiske som 

gir stor fangstmengde på kort tid, men er drivstoffintensivt og gjør at fartøyene er utsatt ved 

økning i drivstoffpris (Nærings- og fiskeridepartementet, 2019a, ss. 93, 94). Torsketrålene 

driver med bunntråling, som er en fiskemetode som krever mye energi. Trålerne er totalt sett 

den fartøygruppen som har høyest andel drivstoffkostnader i forhold til totale kostnader 

(2019a, s. 78), og er den av alle gruppene som har høyest årlig drivstofforbruk  (2019a, s. 92). 

Det henger sammen med at de bruker aktive og tunge redskap, drar langt til havs og leverer 

fisk hele året (Thompson & Thompson, 2021, s. 46). På grunn av det store drivstofforbruket 

er ifølge klimautvalget derfor trålerne mest utsatt for økning i drivstoffkostnader og kan 

tenkes å rammes hardt av dagens ordning.  

 

Ringnotsnurperne tilhører også havfiskeflåten, men er trolig den fartøygruppen som blir minst 

rammet av økt CO2-avgift isolert sett, da drivstofforbruket er relativt lavt sett i forhold til 

fangstmengden, og har et fiske som gir stor fangstmengde. I tillegg er ringnotsnurperne den 

gruppen som har størst mulighet til å bunkre avgiftsfritt i utlandet og fiske i avgiftsfrie fjerne 

farvann. Dette kan også være en mulighet for noen pelagiske trålere, og også større fartøy i 

kystfiskeflåten (2019, s. 92-94), men det er i hovedsak fartøy i havfiskeflåten som bunkrer 

utenlands. Da ikke alle fiskefartøy har mulighet til å bunkre utenlands, har 

kompensasjonsordningen ført til en urettferdig fordeling av den totale kompensasjonen som 

var satt av, og har kunnet svekke konkurranseevnen til disse fartøyene  (Thompson & 

Thompson, 2021, s. 10). 

 

2.6.2. Elastisiteter for fartøygrupper  

Hvor drivstoffpriselastisk etterspørselen til fiskeflåten er gir en indikasjon på hvor effektiv en 

avgift vil være på etterspørselen og drivstofforbruket. Klimautvalget rapporterer at 

korrelasjonskoeffisienter mellom utvikling i drivstoffpris, som gjennomsnittlig 

bunkersoljeoljepris per år, og andelen drivstoffkostnader for de ulike fartøygruppene for årene 

2003-2016 er relativt høye (Nærings- og fiskeridepartementet, 2019a, s. 80), som også Figur 4 

viser. Det betyr at en økning i drivstoffpris har direkte slått ut i økte kostnader, som indikerer 

at etterspørsel etter drivstoff ikke nødvendigvis har gått vesentlig ned ved økte priser. Det 

taler for at fartøyenes etterspørsel etter drivstoff er nokså lite drivstoffpriselastisk. 
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Korrelasjonen er likevel ikke perfekt, og vi ser det naturlig å anta at etterspørselen ikke er 

perfekt uelastisk. Elastisiteten er negativ grunnet fallende etterspørselskurve.  

 

 

Figur 4 - Utviklingen i andel drivstoffkostnader for fartøygruppene, sammenstilt med utvikling i drivstoffpris, for årene 2003-

2016 (Nærings- og fiskeridepartementet, 2019a, s. 80) 

 

Drivstoffpriselastisiteten viser prosentvis endring i drivstofforbruk ved 1 prosent endring i 

drivstoffprisen, og er presentert i Tabell 1. På kort sikt vil bare variable innsatsfaktorer, for 

eksempel drivstoff og mannskap, kunne justeres eller erstattes, mens det på lang sikt også er 

mulig å tilpasse faste innsatsfaktorer som teknologi og kapital. Mindre fleksibilitet til å 

tilpasse seg økning i drivstoffpris på kort sikt gir lavere absoluttverdier på elastisitetene på 

kort sikt, og kostnadseffekten av endret drivstoffpris vil dermed være større på kort sikt enn 

lang sikt. På kort sikt vil en 1 prosent økning i drivstoffpris bare gi en reduksjon i 

drivstofforbruk på 0,124 prosent for konvensjonelle havfiskefartøy, og 0,462 prosent nedgang 

for konvensjonelle kystfiskefartøy. Dette indikerer en lite elastisk respons på endringer i 

drivstoffpris, som samsvarer med de høye korrelasjonskoeffisientene nevnt over (Nærings- og 

fiskeridepartementet, 2019a, s. 81).  

 

 

Tabell 1- Drivstoffpriselastisiteten på kort og lang sikt for fem fartøygrupper (Nærings- og fiskeridepartementet, 2019a, s. 

81) 

 

Resultatene peker mot at konvensjonelle havfiskefartøy er den delen av fiskeflåten som i 

minst grad kan justere driftsmønster for å tilpasse seg dagens ordning, og at havfiskeflåten 

generelt er mindre fleksibel enn kystfiskeflåten. For eksempel er det naturlig å anta at en tråler 

vil være avhengig av større, mer tidskrevende og kostbare tilpasninger på fartøyet enn en 

kystnot for å effektivisere driften. Det er likevel ikke vesentlige forskjeller mellom flåtene 
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(Nærings- og fiskeridepartementet, 2019a, s. 81). De estimerte drivstoffpriselastisitetene er 

basert på historiske og kortsiktige fluktuasjoner i drivstoffpris. Innføringen av full CO2-avgift 

er ikke forbigående, men innebærer et permanent økt prisnivå, og det er derfor naturlig å anta 

at den reelle langsiktige effekten av avgiften er større enn det elastisitetene indikerer. 

Avgiften vil kunne gi større reduksjoner i forbruket av drivstoff fordi det er mer lønnsomt å 

investere i tiltak som reduserer forbruket, og dermed fremtidig økte faste kostnader, dersom 

en vet at prisøkningen er varig. Myndighetene har også annonsert at CO2-avgiften skal økes 

med 5 prosent per år frem til 2025 (2019a, s. 82).   
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3 Data og metode 

I påfølgende kapittel presenteres datagrunnlaget og metodene som legges til grunn for studiet, 

og som skal bidra til å besvare oppgavens problemstilling. Vi beskriver først valg av 

forskningsdesign, etterfulgt av studiets forskningsobjekt. Videre presenterer vi datagrunnlaget 

som analysene bygger på, og studiens databehandling samt analysemetode. Avslutningsvis vil 

det bli gjort en vurdering av datagrunnlagets validitet og reliabilitet. 

 

3.1 Forskningsdesign 

Forskningsdesignet er den overordnede planen for gjennomførelsen av studiet (Saunders, 

Lewis, & Thornhill, 2012). Vår studie bygger i hovedsak på et kausalt design, der formålet er 

å undersøke om det finnes en kausal sammenheng mellom dagens ordning og drivstofforbruk, 

med andre ord om ordningen har redusert klimagassutslipp fra fartøy som fisker i nære 

farvann. 

 

3.1.1. Forskingsmetode 

Det skilles i hovedsak mellom kvantitativ og kvalitativ forskningsmetode. De to metodene er 

ulike i hvordan data samles inn og analyseres, og hvilken metode som velges avhenger av 

formålet med studiet (Saunders, Lewis, & Thornhill, 2012). Vi analyserer historiske data på 

drivstofforbruk for å belyse og besvare vår problemstilling, og dermed vil en kvantitativ 

metode basert på empiri egne seg. Kvantitativ metode karakteriseres av data i tallform, og at 

en undersøker noe som er målbart. Det er først og fremst benyttet økonometriske modeller for 

å prøve å avdekke kausalitet mellom avhengig og uavhengig variabel. Videre bruker vi 

kvalitativ metode til å supplere drøftingen av resultatene fra de kvantitative analysene. Der 

brukes en fenomenologisk tilnærming, som betyr å studere hvordan mennesker oppfatter 

virkeligheten og deres erfaringer, synspunkter og meninger på det som undersøkes 

(Johannesen, Tufte, & Christoffersen, 2016, s. 17). Dette er i vår studie gjort gjennom intervju 

av et utvalg personer som enten jobber på fiskefartøy eller i en interesseorganisasjon. 

 

3.2 Forskningsobjekt 

I samfunnsvitenskapelig sammenheng blir en populasjon beskrevet som samlingen av alle 

enhetene som en problemstilling omhandler (Johannessen, Tufte, & Christoffersen, 2011, s. 

258). Vår problemstilling omhandler alle norske fartøy som enten kun fisker i nære farvann 
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eller både nære og fjerne farvann, og dette er derfor populasjonen i studiet. Rådgiver i GFF1 

påpeker at det hovedsakelig er fartøy i havfiskeflåten som driver fangst i både nære og fjerne 

farvann. Populasjonen er delt inn i fartøygrupper som vist i Tabell 2, og vi har i samråd med 

en av Fiskeridirektoratets seniorrådgivere gjort en tilnærming til inndeling av disse i 

kystfiskeflåten og havfiskeflåten 2. Inndeling i kystfiskeflåten og havfiskeflåten brukes i 

forbindelse med kompensasjonsordningen, og en inndeling i fartøygrupper er naturlig da det 

er stor variasjon i driftsmønster, fartøystørrelse og redskapsbruk i de ulike, og dette har også 

stor påvirkning på drivstofforbruket. 

 

Kystfiskeflåten Havfiskeflåten 

Konvensjonelle kystfiskefartøy Konvensjonelle havfiskefartøy 

Kystreketrålere Torsketråler (inkl. trålere i andre bunnfiskerier) 

Kystnotfartøy  

(inkl. ringnotsnurpere uten konsesjon) 

Ringnotsnurpere 

Pelagiske trålere 

 Havgående krabbefartøy 

Tabell 2 - Inndeling av fartøygrupper i kystfiske- og havfiskeflåten 

 

Undersøkelsen er gjort på et utvalg fra populasjonen. Utvalget i den kvantitative analysen er 

de fartøy som har svart på Fiskeridirektoratets lønnsomhetsundersøkelse. Den kvalitative 

analysen er basert på et smalt utvalg av personer som har en aktiv rolle i den norske 

fiskerinæringen. Sistnevnte utvalg er ikke ment å representere populasjonen, men å bidra med 

virkelighetsnære eksempler, meninger og reaksjoner. 

 

3.3 Datagrunnlag 

Vi bruker både primærdata og sekundærdata. Intervju, som er en av metodene vi har brukt, er 

en form for primærdata der vi fysisk har gått ut i “felten” og samlet inn data. Sekundærdata er 

data som allerede eksisterer, og gjør det mulig å innhente store mengder data på kort tid 

(Sundbye & Nisted, 2017). Vi har benyttet sekundærdata innhentet fra Fiskeridirektoratet i 

våre kvantitative analyser. 

 

 
1 Personlig kommunikasjon med rådgiver i GFF, e-post, 18.mai 2022 
2 Personlig kommunikasjon med rådgiver i Fiskeridirektoratet, e-post, 2.mars 2022 
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3.3.1. Fiskeridirektoratets lønnsomhetsundersøkelse 

For å studere utviklingen i drivstofforbruk blant fartøy som fisker i nære farvann har vi fått 

tallmateriale fra Fiskeridirektoratets årlige lønnsomhetsundersøkelse på fartøynivå 3. 

Datasettet ble overlevert med avidentifiserte enheter, men da noe av mottatt informasjon gjør 

det mulig å identifisere fartøy har vi valgt å kun bruke data som ikke er sensitiv og som ikke 

gjør det mulig å identifisere enkeltfartøy. Datasettet er for perioden 2017-2020 og inneholder 

informasjon per fartøy i utvalget om drivstoffkostnad, fangstmengde (kilo), driftsdøgn, 

årsverk, vedlikeholdsutgifter på fartøy, driftsresultat og hvilken fartøygruppe fartøyet tilhører. 

Vi har også mottatt et datasett fra Fiskeridirektoratet på fartøygruppenivå for årene 2001-

2020, som i tillegg inneholder informasjon om drivstofforbruk og beregnet drivstoffpris per 

liter.  

 

3.3.1.1 Paneldata 

Vi anser datasettet som et panel. Paneldata undersøker ett og samme utvalg av enheter på 

minst to tidspunkter (Dahlum & Grønmo, 2021). Enheter refererer i vårt tilfelle til 

fartøygrupper, og ikke spesifikke individuelle fartøy, da utvalget i lønnsomhetsundersøkelsen 

varierer fra år til år og det dermed ikke er mulig å følge et spesifikt fartøy over tid. Å anse 

datasettet som et panel er derfor en forenkling vi har gjort, men vi har observasjoner for de 

samme fartøygruppene over flere tidsperioder (t perioder), som gjør det mulig å følge 

fartøygruppenes utvikling over tid. En fordel med paneldata er at vi kan kontrollere for 

utelatte relevante forklaringsvariabler som enten er konstante over tid eller konstante over 

enhetene, uten å observere dem (Stock & Watson, 2019). Det er dermed bedre mulighet for å 

avdekke den unike effekten dagens ordning har på avhengig variabel. Vi har utviklet en 

regresjonsmodell med “time fixed effects”, som tillater oss å kontrollere for utelatte relevante 

forklaringsvariabler som endrer seg over tid, men som er felles for alle fartøygruppene. Dette 

kan for eksempel være pandemi, nasjonale lover og regler og overordnede årlige 

miljøpolitiske mål, da vi forutsetter at disse har påvirket alle fartøygruppene likt.  

 

3.3.1.2 Utvalg og utvelgelsesmetode 

I 2020 var det totalt 5839 fiskefartøy i merkeregisteret i Norge (Fiskeridirektoratet, 2022b). 

Samme år var populasjonen i lønnsomhetsundersøkelsen på 1998 fartøy og utvalget i 

undersøkelsen på 323 fartøy (Fiskeridirektoratet, 2022c). Populasjonsomfanget i 

 
3 Personlig kommunikasjon med Fiskeridirektoratet, e-post, 18.03.22 
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undersøkelsen er fra og med 2009 avgrenset til fartøy med en minimum fangstinntekt 

avhengig av fartøyets størrelse, og fra 2011 er i tillegg fartøy som utelukkende fisker i fjerne 

farvann ekskludert fra populasjonen. Fartøy som både fisker i nære og fjerne farvann er 

likevel inkludert. Videre blir det fra den avgrensede populasjonen trukket et utvalg som skal 

sende inn sitt årsregnskap til bruk i årets lønnsomhetsundersøkelse. Utvalget varierer fra år til 

år, og bestemmes gjennom tre trinn: stratifisering, fastsettelse av antall fartøy i utvalget og 

trekking (Fiskeridirektoratet, 2022d). 

 

3.3.2. Individuelle dybdeintervjuer 

For å få et dypere innblikk i hvordan dagens ordning har påvirket fiskeflåtens drivstofforbruk 

og atferd, er det benyttet individuelle dybdeintervjuer. Intervju er hensiktsmessig da vi kun 

har tilgjengelig tallmateriale for ett år etter innføring av dagens ordning, som er for lite til å 

kunne gi oss sikre målinger på endringer i utslipp, og fungerer derfor som et supplement til 

den kvantitative analysen. Atferdsendring blant fiskere og rederier kan i motsetning til 

utslippsendring være en trolig kortsiktig effekt av dagens ordning, men er vanskelig å måle 

med tall, og er derfor hensiktsmessig å innhente direkte fra felt. Formålet med intervjuene er å 

få innsikt i intervjuobjektenes forståelse, erfaringer og meninger om ordningen og dens effekt 

på atferd, holdning, teknologiutvikling og drivstofforbruk. Intervjuene ble gjennomført på 

Zoom, uten opptak, men med èn intervjuer og èn som skrev referat som videre ble renskrevet 

rett etter endt intervju. Intervjuobjektene er anonymisert i oppgaven. 

 

3.3.2.1 Utvalg og utvelgelsesmetode 

Med grunnlag i formål og tidsbruk ser vi det som hensiktsmessig med tre intervjuobjekter, og 

har valgt to fiskere som jobber på fiskefartøy og en fagperson fra en interesseorganisasjon for 

fiskere. Dette kan fange opp flere perspektiver om dagens ordning og kalles 

variasjonsutvelgelse (Universitetet i Oslo, 2022). Blant fiskefartøy som fisker i nære farvann, 

kontaktet vi noen tilfeldig utvalgte fra Fiskeridirektoratets fartøyregister, noen hentet fra en 

oversikt tilsendt fra Råfisklaget, og noen etter tips fra Global Ocean Technology. Vi kontaktet 

kun de fiskebåtene som var lettest å finne kontaktinfo på, som kalles 

bekvemmelighetsutvelgelse (Universitetet i Oslo, 2022), og endte opp med omtrent 30 

fiskebåter som ble spurt om de hadde fiskere som ville intervjues. Blant disse var det fire 

fiskebåter som var positive til å stille på intervju, og vi valgte ut de to som vi synes virket til å 

ha mest meninger om temaet og dermed mest å bidra med til vår studie. Dette kalles strategisk 

utvelgelse (Universitetet i Oslo, 2022). Den ene fiskeren jobber på et 70 fots kystfiskefartøy 
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som drifter med snurrevad og not, og er i lengdegruppe 21-27,99 meter. Den andre fiskeren 

jobber på et fiskefartøy som tilhører gruppen av store kystfiskefartøy og er i lengdegruppen 

28 meter og over. 

 

3.3.2.2 Intervjuguide 

Før gjennomføring av intervjuene, utarbeidet vi en intervjuguide som viser spørsmålene vi tok 

utgangspunkt i under intervjuene4. Vi benyttet oss av åpne spørsmål, som gjør det mulig å 

oppnå utfyllende svar, da vi ønsker å gå i dybden av intervjuobjektenes holdninger (Orgeret, 

2018). Spørsmålene ble stilt i en rekkefølge som skaper mening og dermed gir struktur for 

oppbygning av intervjuet. Intervjuene starter med enkle spørsmål som for eksempel å beskrive 

fartøyet som vedkommende jobber på, med den hensikt å få vite hvilken bakgrunn de 

påfølgende svarene skal forstås i lys av, i tillegg til å få intervjuobjektenes i gang med 

pratingen. Deretter kommer substansspørsmålene som er relevante for problemstillingen. 

Spørsmålene ble utformet på en måte som unngår lukkede svar og formulert slik at de ikke er 

ledende for svaret. Vi var også bevisst på å ikke ha for lange eller kompliserte spørsmål, eller 

å stille flere spørsmål på samme tid, da dette er elementer som kan forvirre intervjuobjektet 

eller gjøre det vanskelig å holde styring på intervjuet (Universitetet i Oslo, 2022). 

Spørsmålene er nøytrale og inneholder ingen påstander eller sterke uttrykk som kan skape 

irritasjon hos intervjuobjektet. 

 

3.4 Analysemetoder  

Vi har samlet inn sekundærdata for å analysere problemstillingen gjennom lineære 

regresjonsmodeller. Når vi antar linearitet i parameterne, er minste kvadraters metode (OLS) 

egnet for dette formålet (Stock & Watson, 2019). De økonometriske modellene er utviklet for 

å besvare tre hypoteser, og er satt opp som multiple regresjonsmodeller og difference-in-

difference (heretter diff-in-diff) modeller.  

 

3.4.1. Hypoteser 

For å undersøke om det foreligger en forskjell i utslipp i fiskeflåten før og etter innføringen av 

dagens ordning har vi satt opp og testet tre hypoteser, såkalte nullhypoteser, H0. Hypotesene 

er basert på tidligere funn og økonomisk teori, presentert i kapittel 2, og er satt opp slik at vi 

ønsker å undersøke om det er grunnlag for å forkaste nullhypotesene. Utgangspunktet er 

 
4 Intervjuguide er vedlagt i Vedlegg 3 
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nullhypoteser om at det ikke foreligger kausal sammenheng mellom dagens ordning og 

drivstofforbruk i populasjonen, og alternativhypotesene, 𝐻A, er at det er en kausal 

sammenheng.  

 

3.4.1.1 Hypotese 1: Fartøy som fisker i nære farvann 

Klimautvalget for fiskeflåten skriver i sin rapport at en innføring av full CO2-avgift for 

fiskeflåten vil gi en forventet nedgang i utslipp på kort sikt på 5-10 prosent (Nærings- og 

fiskeridepartementet, 2019a, s. 4). Vår første hypotese er derfor satt opp for å teste om dagens 

ordning har hatt en påvirkning på totalt drivstofforbruk i den delen av den norske fiskeflåten 

som er omfattet av avgiften, etter å ha virket i kun ett år, eller om det kreves flere år før vi får 

målbare resultater, eventuelt at ordningen ikke har fungert etter sin hensikt. 

𝐻0: Det er ikke endring i drivstofforbruket for fartøy som fisker i nære farvann etter innføring 

av dagens ordning. 

𝐻𝐴: Det er endring i drivstofforbruket for fartøy som fisker i nære farvann etter innføring av 

dagens ordning. 

 

3.4.1.2 Hypotese 2: Kystfiskeflåten og havfiskeflåten 

Analyser gjort av forskningsstiftelsen Sintef viser at kystfiskeflåten er langt mer 

drivstoffeffektiv enn havfiskeflåten før innføring av dagens ordning (Nationen - distriktenes 

næringsavis, 2020). Drivstoffpriselastisitetene indikerer videre at kystfiskeflåten er bedre 

egnet til å justere og tilpasse driftsmønster enn havfiskeflåten, spesielt på kort sikt. Vår andre 

hypotese er derfor satt opp for å avdekke om dagens ordning har hatt ulik effekt på endring i 

drivstofforbruket mellom kystfiskeflåten og havfiskeflåten, på kort sikt. 

H0: Det er ikke ulik endring i drivstofforbruket i havfiskeflåten sammenlignet med 

kystfiskeflåten etter innføring av dagens ordning. 

HA: Det er ulik endring i drivstofforbruket i havfiskeflåten sammenlignet med kystfiskeflåten 

etter innføring av dagens ordning. 

 

3.4.1.3 Hypotese 3: Fartøygrupper 

Klimautvalget for fiskeflåten mener at de ulike fartøygruppene påvirkes ulikt av dagens 

ordning på grunn av ulik energiintensitet, drivstoffeffektivitet og drivstoffpriselastisitet. 

Med utgangspunkt i vår tredje hypotese skal vi undersøke om dagens ordning har bidratt til 

større reduksjon i drivstofforbruket i noen fartøygrupper enn andre, på kort sikt. 
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H0: Det er ikke ulik endring i drivstofforbruket mellom fartøygrupper etter innføring av 

dagens ordning. 

HA: Det er ulik endring i drivstofforbruket mellom fartøygrupper etter innføring av dagens 

ordning. 

 

3.4.2. Multippel regresjonsanalyse 

Hypotesene blir testet ved hjelp av multiple regresjonsanalyser, for å kunne konkludere eller 

ikke konkludere, med at uavhengig variabel har en årsaksforklaring på avhengig variabel. 

Målet er å finne forventningsrette estimater for helningskoeffisienten til uavhengig variabel. 

Resultatene gir mulighet for å undersøke om det har vært en statistisk signifikant endring i 

drivstofforbruk etter innføring av dagens ordning, kontrollert for relevante variabler, og 

dermed konkludere på om vi kan forkaste eller må beholde våre nullhypoteser.  

 

3.4.3. Diff-in-diff analyse 

Diff-in-diff er en metode for å analysere paneldata fra et kvasieksperiment, og blir benyttet for 

å undersøke vår andre og tredje hypotese. Innføringen av dagens ordning for fartøy som fisker 

i nære farvann kan beskrives som et kvasieksperiment; eksperimentgruppen(e), som utsettes 

for behandling, sammenlignes med kontrollgruppen, som ikke utsettes for samme behandling. 

I et kvasieksperiment er ikke utvalget i gruppene tilfeldig, men eksperimentgruppen og 

kontrollgruppen oppstår «naturlig» på grunn av eksterne omgivelser (Stock & Watson, 2019). 

I vår analyse ser vi på innføringen av dagens ordning som behandlingen, som vi antar 

påvirker de ulike fartøygruppene i ulik grad, og at disse har ulik forutsetning til å tilpasse seg 

ordningen ved endring i drivstofforbruket. Hensikten med metoden er å først finne ut om det 

er ulik endring i drivstofforbruket mellom kontrollgruppe og hver av eksperimentgruppene 

etter innføringen av dagens ordning, og deretter se på differansen mellom disse differansene 

til å gjøre sammenligninger mellom alle gruppene.  

 

1. differansene i analysen er differansen i avhengig variabel, drivstoffkostnad, før og etter 

innføring av dagens ordning per gruppe. Dette eliminerer gruppe-spesifikke “fixed effects” 

som er konstante over tid. Deretter tas differansen mellom kontrollgruppens og 

eksperimentgruppens 1. differanser for å eliminere effektene av tidsperiode, og vi får da en 

såkalt diff-in-diff estimator. Denne angir estimat på hvor mye større eller mindre nedgang det 

har vært i drivstoffkostnadene til den aktuelle eksperimentgruppen i forhold til 

kontrollgruppen etter innføring av dagens ordning, gitt at alle andre forhold enn 
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tilpasningsevne til behandlingen er like for begge gruppene. En viktig underliggende 

forutsetning i diff-in-diff analyse er antagelsen om parallelle trender (Stock & Watson, 2019), 

som betyr at dersom behandlingen, dagens ordning, ikke hadde vært innført, så ville alle 

gruppene vist like trender og utvikling. Forståelsen bak metoden er at eventuell større påvist 

reduksjon i drivstoffkostnader for kontrollgruppen enn eksperimentgruppen derfor må skyldes 

en større grad av tilpasningsevne til dagens ordning for kontrollgruppen. Analysene kan med 

denne forutsetningen med andre ord brukes til å estimere kausaleffekten av dagens ordning på 

drivstofforbruket.  

 

3.5 Datagrunnlagets validitet og reliabilitet 

En viktig del av forskningen er å vurdere datagrunnlagets reliabilitet og validitet. Vi skal i 

dette delkapitlet vurdere reliabiliteten og validiteten i datagrunnlaget fra 

lønnsomhetsundersøkelsen til Fiskeridirektoratet samt intervjuene.  

 

3.5.1. Reliabilitet 

Fiskeridirektoratet er myndighetenes rådgivende og utøvende organ innen fiskeriforvaltning i 

Norge (Fiskeridirektoratet, 2022e) og med bakgrunn i deres formål og renommé anser vi 

datamaterialet og bearbeidelsen fra dem som en pålitelig kilde. Mulighetene for 

feilrapportering er også minimal da fiskeflåten er lovpålagt å oppgi opplysninger om drift, 

som gjør at vi i større grad kan forsikre oss om at dataene ikke inneholder vesentlige feil. For 

data innsamlet ved kvalitativ metode er ifølge Johannesen et al. (2011) reliabilitetskravet ikke 

hensiktsmessig å ta stilling til. Grunnen til dette er mangel på strukturert datainnsamling, 

observasjoner er klart kontekstavhengige og som forsker bruker en seg selv som instrument 

og gjør subjektive tolkninger av svar fra intervjuobjektene. 

 

3.5.2. Validitet 

3.5.2.1 Intern validitet 

I våre analyser bruker vi skillet mellom årene før 2020 og året 2020 for å studere om dagens 

ordning har påvirket til endring i avhengig variabel. Dette kan utgjøre en trussel mot 

begrepsvaliditeten, som sier noe om hvorvidt målte variabler måler det vi ønsker å måle, og 

om de kan generaliseres til teoretiske begreper (Stock & Watson, 2019). Det er mange flere 

forhold enn kun dagens ordning som er ulikt for årene før 2020 og året 2020. Det er 

vanskelige å kontrollere for alle disse, og analysene vil derfor ikke kunne skille ut den unike 

effekten av dagens ordning fullstendig. Videre bruker vi drivstoffkostnad, kontrollert for 
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beregnet drivstoffpris, som estimat på utslipp. Selv om oversettelsen ikke er perfekt, mener vi 

at denne forenklingen utgjør en nokså liten trussel mot den interne validiteten, da utslipp er en 

direkte effekt av drivstofforbruk. Den interne validiteten i intervjuobjektenes svar handler om 

hvorvidt resultatene reflekterer studiets formål, noe vi har forsøkt å sikre ved å formulere 

spørsmål som dreier seg om vår avgrensede problemstilling. 

 

3.5.2.2 Ekstern validitet 

Lønnsomhetsundersøkelsens populasjonskriterier fører til et betydelig antall aktive fartøy i 

den norske fiskeflåte som ikke omfattes av undersøkelsen, blant annet mindre fartøy med lav 

fangstinntekt og fartøy som kun fisker i fjerne farvann. Resultater fra våre analyser basert på 

utvalget kan likevel benyttes til å si noe om denne avgrensede populasjonen i 

lønnsomhetsundersøkelsen, da det benyttes en stratifisert utvalgsmetode som innebærer 

tilfeldig trekking av fartøy fra ulike kategorier for å sikre god utsagnskraft i utvalgsdataen 

(Fiskeridirektoratet, 2022d). Det kan nevnes at noen fartøy er vanskelige å kategorisere, og at 

det derfor er mulig at noen få fartøy blant de som kun fisker i fjerne farvann er blitt inkludert i 

populasjonen og utvalget til lønnsomhetsundersøkelsen enkelte år. Formålet med studien er å 

si noe om fartøyene som er omfattet av dagens ordning, men vi anser ikke sistnevnte trussel 

som vesentlig og mener det er liten grunn til å betvile den eksterne validiteten i 

datamaterialet.  

 

Intervjuobjektene som ble valgt til studiet er delvis tilfeldig plukket ut. Vi kontaktet kun store 

interesseorganisasjoner som spiller en stor rolle i fiskerinæringen. Fiskebåtene som vi 

kontaktet, er derimot nokså tilfeldig. Vi kjente ikke til noen av fiskebåtene fra før, og 

kontaktet de vi fant informasjon på samt etter tips fra forskjellige aktører. Det er likevel grunn 

til å tro fiskebåtene som sa seg villig til å bli intervjuet er de som har noe fokus på klima, 

meninger om saken eller ønsker å bidra i denne diskusjonen. Dette betyr at funnene fra det 

smale utvalget ikke kan generaliseres til å gjelde hele populasjonen, men dataen gir likevel et 

innblikk i hvordan fiskebåter kan tilpasse seg dagens ordning. Meninger og tanker fra noen 

som har førstehåndskjennskap til næringen vil alltid være reelt og dermed verdifullt. 
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4 Analyse og resultater 

I dette kapitlet presenterer vi våre kvantitative analyser basert på innsamlet data og valgte 

metoder. Sekundærdata har blitt bearbeidet og analysert ved hjelp av Excel og Stata. Først 

presenteres variabler samt deskriptiv statistikk. Videre tester vi våre hypoteser gjennom 

regresjonsanalyser. Vi ser det naturlig å både analysere og tolke resultatene i dette kapitlet, og 

kommenterer derfor enkeltfunn underveis. Avslutningsvis presenteres forskningens og 

resultatenes validitet og reliabilitet. 

 

4.1 Variabler og deskriptiv statistikk 

Vi har valgt å basere alle våre regresjonsanalyser på datasettet som er på fartøynivå. Til tross 

for at vi har observasjoner over flere år i datasettet på fartøygruppenivå, inneholder det bare 

140 observasjoner totalt, og kun syv etter innføringen av dagens ordning. I tillegg er 

observasjonene i datasettet på fartøygruppenivå målt som gjennomsnitt per fartøy i 

fartøygruppen, for hver variabel. I datasettet på fartøynivå har vi verdier per fartøy på hver 

variabel, det vil si reelle tall for det spesifikke fartøy det aktuelle året, og vi får totalt flere 

observasjoner både før og etter innføringen av dagens ordning. Ved bruk av faktiske verdier 

per enhet, fremfor gjennomsnittsverdier per enhet, får vi også i langt større grad mer 

spredningen i observasjonene mellom enhetene, i analysene. Dette gjør at vi bedre kan 

estimere den reelle effekten på avhengig variabel, og få en sikrere analyse. I det følgende 

presenterer vi variablene som er brukt i våre analyser. 

 

4.1.1. Drivstoffkostnad 

Vi ønsker å studere effekten av dagens ordning på utslipp fra fiskeflåten. Da vi ikke har 

tilgjengelig data på utslipp og variabelen er vanskelig å måle, bruker vi i stedet 

drivstoffkostnad (fratrukket refundert mineraloljeavgift) som avhengig variabel i våre 

analyser. Variabelen omfatter fartøyets totale drivstoffkostnad, både det som er kjøpt i Norge 

og det som er kjøpt utenlands. Da vi i denne studien bruker drivstofforbruk som indikator på 

utslipp, og derfor er endring i denne vi ønsker å undersøke, kontrollerer vi for drivstoffpris i 

alle våre analyser. Siden drivstoffkostnad er produktet av drivstofforbruk og drivstoffpris, 

antar vi at eventuell påvist endring i drivstoffkostnad, gitt konstant drivstoffpris, skyldes 

endring i drivstofforbruket. 
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Fartøyene i den norske fiskeflåten varierer betydelig i størrelse og energiintensitet, og dermed 

i drivstoffkostnader. Det er derfor også naturlig å anta at effekten av dagens ordning på 

drivstoffkostnaden varierer betydelig fra fartøy til fartøy i absolutte tall. Hvor stor endringen i 

antall kroner er, avhenger gjerne av hvor stor kostnadsposten er fra før. Vi forutsetter derfor at 

sammenhengen mellom innføring av dagens ordning og drivstoffkostnad for hvert fartøy er 

proporsjonal, som betyr at ordningen påvirker til endring i fartøyets drivstoffkostnader med en 

prosentandel, og ikke antall kroner. Ved å bruke den naturlige logaritmen til drivstoffkostnad 

som avhengig variabel kan vi estimere prosentvis endring etter innføring av dagens ordning. 

Dette er mulig siden alle observasjonene på variabelen er positive og logaritmen dermed er 

definert.  

 

Økonometriker Andrew Gelman argumenterer for at positive variabler omtrent alltid med 

fordel kan transformeres til logaritmer ved bruk i regresjonsanalyse, spesielt i situasjoner hvor 

avhengig variabel antas å endres proporsjonelt med uavhengig variabel (Gelman, 2019). Vi 

har sammenlignet våre multiple regresjonsmodeller 1 og 2 med og uten logaritme-

transformering av variabler, og finner at residualene ser mest normalfordelte ut i modellene 

med logaritmer5. Med bakgrunn i dette forutsetter vi at den naturlige logaritmen av 

drivstoffkostnad er en lineær funksjon av uavhengig variabel, og bruker derfor dette som 

avhengig variabel i våre analyser. Denne variabelen kan også bedre brukes til sammenligning. 

Havfiskeflåten har et naturlig mye høyere drivstofforbruk enn kystfiskeflåten grunnet lengre 

distanser og store fartøy, og vil derfor lettere få større endringer i drivstofforbruk og 

drivstoffkostnad i absolutte tall. For å sammenligne fartøyflåtene og –gruppene i hypotese 2 

og 3 er det derfor mer interessant å undersøke de prosentvise forskjellene i avhengig variabel 

etter innføring av dagens ordning. Ved å studere endringen i prosent fremfor absolutte tall tar 

vi høyde for noen av de fundamentale størrelsesmessige forskjellene mellom flåtene.  

 

4.1.2. Dagens ordning 

Dagens ordning er en dummyvariabel for tidsperiode, der observasjoner før innføring av 

dagens ordning (år tom. 2019) har verdi 0, og observasjoner etter innføring av dagens ordning 

(år 2020) har verdi 1. Vi forutsetter i våre analyser at det variabelen fanger opp er innføringen 

av full CO2-avgift og kompensasjon, og den brukes derfor i våre analyser som 

forklaringsvariabel. Vi ønsker å undersøke effekten av dagens ordning på drivstofforbruket.  

 
5 Histogram residualer vist i Vedlegg 4.1 
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4.1.3. Gjennomsnittlig drivstoffpris 

Prisen de ulike fartøyene betaler for drivstoff avhenger av hvor drivstoffet blir kjøpt, men vi 

har ikke historiske drivstoffpriser for fiskefartøy tilgjengelig. Vi har derfor valgt å bruke 

beregnende 2021-indeksregulerte drivstoffpriser hentet fra Fiskeridirektoratet, da disse er 

beregnet med grunnlag i faktisk betalte drivstoffutgifter. Gjennomsnittlig drivstoffpris per 

liter er beregnet som oppgitt drivstoffkostnad (ekskludert CO2-avgift) delt på drivstofforbruk, 

og burde derfor være sterkt korrelert med reell betalt drivstoffpris. Variabelen er hentet fra 

datasettet på fartøygruppenivå, men vi mener det er uproblematisk å bruke den i analysene 

basert på fartøynivå-data da begge datasett kommer fra samme kilde. Prisen er beregnet per 

fartøygruppe og vi forutsetter at de ulike størrelsesgruppene innenfor samme fartøygruppe har 

samme verdi på variabelen. 

 

Drivstoffpris er inkludert som kontrollvariabel da den har direkte påvirkning på avhengig 

variabel og dermed kan bidra til spuriøse sammenhenger dersom den er utelatt (Stock & 

Watson, 2019). Selv om drivstoffpriselastisiteten er relativt lav for alle fartøygruppene  

(Nærings- og fiskeridepartementet, 2019a, s. 81), er det ønskelig å kontrollere for eventuell 

effekt naturlige prissvingninger har på drivstofforbruket. Som Figur 5 viser er det relativt 

store variasjoner i drivstoffpris fra år til år, noe som understreker viktigheten av å inkludere 

den som kontrollvariabel. Analysene kan da gi bedre informasjon om avgiftens unike effekt. 

For de fartøyene som hovedsakelig bunkrer i utlandet er ikke dette en relevant 

kontrollvariabel, da de ikke påvirkes av norske drivstoffpriser, men vi har ikke tilgjengelig 

data til å identifisere hvilke av fartøyene i utvalget dette gjelder. Drivstoffprisen er positiv i 

alle våre observasjoner og vi bruker derfor den naturlige logaritmen av den som 

kontrollvariabel.  

 

 

Figur 5 - Gjennomsnittlig drivstoffpris for fartøy som fisker i nære farvann, år 2001-2020 
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4.1.4. Fangstmengde 

Fangstmengde i antall kilogram er inkludert som kontrollvariabel i noen av våre analyser, som 

betyr at den holdes konstant og at påviste endringer i drivstofforbruk dermed ikke skyldes 

endret fangstmengde. På denne måten kan våre analyser si noe om drivstoffeffektiviteten er 

bedret etter 2020, som bedre fanger opp om den tilsiktede ønskede effekten av både full CO2-

avgift og kompensasjon som èn samlet ordning er oppnådd. Målet med dagens ordning er å 

redusere drivstofforbruket, men samtidig opprettholde dagens fangstmengde. Fangstmengden 

er alltid positiv, og vi bruker derfor den naturlige logaritmen av variabelen. 

 

4.1.5. Driftsdøgn 

Driftsdøgn er inkludert som kontrollvariabel i våre analyser. På denne måten kontrolleres det 

for eventuelle endringer i drivstofforbruk som skyldes ulikt driftsmønster og sesongfiske fra 

år til år. Det er mer naturlig å snakke om driftsdøgn i antall enn prosent, og vi bruker derfor 

ikke logaritmen av driftsdøgn. 

 

4.1.6. Vedlikeholdsutgifter på fartøy 

Årlige vedlikeholdsutgifter på fartøyet kan i noen tilfeller si noe om fartøyets alder og stand, 

da eldre fartøy kan tenkes å ha et gjennomsnittlig større vedlikeholdsbehov. Eldre fartøy er 

nok i noen tilfeller også mer drivstoffkrevende, da det hele tiden arbeides med å utvikle nye, 

mer effektive fartøy. Ved å kontrollere for vedlikeholdsutgifter sikrer vi dermed at påviste 

endringer i drivstofforbruk ikke skyldes endring i vedlikeholdsutgifter, og vi forutsetter at det 

da også er kontrollert for endringer i hvor drivstoffkrevende fartøyet er. Denne siste 

forutsetningen er basert på et nokså tynt grunnlag. Blant våre observasjoner er det ett fartøy 

som har negativ verdi på variabelen, men da vedlikeholdsutgifter naturlig er positive og resten 

av observasjonene er det har vi likevel valgt å bruke den naturlige logaritmen av variabelen.  

 

4.1.7. Driftsresultat 

Driftsresultat fremkommer i årsregnskapene som fartøyene sender inn til 

lønnsomhetsundersøkelsen. Ved å inkludere variabelen i analysene, kontrollerer vi for at 

påviste endringer i drivstofforbruk ikke skyldes endret lønnsomhet i fartøyene. Driftsresultatet 

kan også antas å ha sammenheng med fartøystørrelse, som betyr at dette også kontrolleres for 

til en viss grad. I utvalget har vi mange observasjoner av både overskudd og underskudd, og 

da logaritmen av negative verdier ikke er definert bruker vi driftsresultat som kontrollvariabel 

slik den er oppgitt. Det kan imidlertid argumenteres både for og mot å inkludere variabelen. 
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Økt CO2-avgift samt kompensasjonsinntekter, som er det vi analyserer effekten av i 

uavhengig variabel dagens ordning, inngår jo i driftsresultatet, og vi ønsker ikke at disse skal 

holdes konstante. I så tilfelle har vi ikke noe variasjon i uavhengig variabel å analysere 

effekten av. Det kan på den annen side argumenteres for at driftsresultat ikke påvirkes i 

vesentlig grad av dagens ordning, da det er ment at økt CO2-avgift og kompensasjonsinntekter 

skal jevne hverandre ut for det gjennomsnittlige fiskefartøy. Det er de mest tilpasningsdyktige 

fartøyene som er ment å kunne gå i pluss av ordningen, og de mest miljøfiendtlige i minus.  

 

En annen bekymring er eventuell simultan kausalitet mellom avhengig variabel og 

driftsresultat. Endring i drivstoffkostnaden påvirker driftsresultatet direkte, samtidig som 

driftsresultat som indikator på lønnsomhet kan påvirke etterspørselen etter drivstoff. En 

konsekvens kan være svekket intern validitet i analysen da dette kan gi forventningsskjeve 

estimater (Stock & Watson, 2019). Samtidig kan det også tenkes at eventuelt redusert 

drivstofforbruk har gitt lavere fangst grunnet lavere aktivitet, og dermed også reduserte 

inntekter, og netto driftsresultat vil dermed ikke være påvirket i stor grad. Vi anser med dette 

ikke argumentene mot å inkludere driftsresultat som tilstrekkelige for å utelate variabelen, og 

har derfor som utgangspunkt inkludert den i våre analyser for å kontrollere for flest mulig 

annet enn dagens ordning som kan påvirke drivstofforbruket.   

 

4.1.8. Årsverk 

Antall årsverk gir uttrykk for den gjennomsnittlige bemanningen om bord på fartøyet i løpet 

av året, og er kun inkludert i analysene basert på fartøynivådata. Ved å inkludere dette som 

kontrollvariabel, utelukker vi at påviste endringer i drivstofforbruk skyldes endringer i 

bemanning. Det er mer naturlig å snakke om årsverk i antall enn prosent, og vi bruker derfor 

ikke logaritmen av årsverk. 

 

4.1.9. Fartøygrupper 

Innhentet data er fordelt på tretten ulike fartøy- og størrelsesgrupper som vist i Tabell 3. Det 

enkelte fartøy i utvalget kan veksle mellom ulike grupper fra år til år, alt etter hvilket segment 

det tilhører det enkelte år6. 

 

 

 
6 Personlig kommunikasjon med Fiskeridirektoratet, e-post, 18.03.22 
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Kystfiskeflåten Havfiskeflåten 

Konvensjonelle kystfiskefartøy: under 11 meter Konvensjonelle havfiskefartøy 

Konvensjonelle kystfiskefartøy: 11-14,9 meter Torsketråler 

Konvensjonelle kystfiskefartøy: 15-20,9 meter Ringnotsnurpere 

Konvensjonelle kystfiskefartøy: 21 meter og større Pelagiske trålere 

Kystreketrålere Havgående krabbefartøy 

Kystnotfartøy: under 11 meter  

Kystnotfartøy: 11-21,35 meter  

Kystnotfartøy: 21,36 meter og større  

Tabell 3 - Fartøygruppeinndeling i datasett 

 

For å sammenligne effekten av dagens ordning på avhengig variabel mellom fartøygruppene 

har vi omkodet den kategoriske variabelen fartøygruppe til et sett med dummyvariabler. Vi 

har laget en dummyvariabel for hver av fartøygruppene utenom èn, som utelates fra 

regresjonsmodellen, for å unngå perfekt multikolinearitet (Stock & Watson, 2019). Hver 

observasjon i utvalget har verdi 1 på den fartøygruppe-dummyen observasjonen tilhører, og 

verdi 0 på de resterende fartøygruppe-dummyene. Vi hadde fått flere observasjoner per 

gruppe dersom vi ikke hadde delt fartøygruppene videre inn i størrelsesgrupper, og dermed 

kanskje mer statistisk signifikante analyser. Vi ser det likevel mer hensiktsmessig å bruke en 

mer detaljert inndeling da det kan være svært store ulikheter mellom de minste og største 

fartøyene innenfor samme gruppe, både i størrelse, fangstmetode og drivstofforbruk.  

 

4.1.10. Deskriptiv statistikk 

Deskriptiv statistikk for utvalget presenteres kort for å fremstille datagrunnlaget og vise noen 

umiddelbare tendenser. Tabell 4 viser statistikk på variablene vi har observert. Vi ser som 

forventet store variasjoner i drivstoffkostnad. Da utvalgsgjennomsnittet på 3 195 402 kroner 

er betydelig høyere enn utvalgsmedianen på 570 456 kroner, tyder det på en høyreskjev 

fordeling. Fordelingen indikerer at noen fartøy har betydelig høyere kostnader til drivstoff enn 

gjennomsnittet, og viser at variabelen ikke er normalfordelt. Videre ser vi i Tabell 4 at også 

fangstmengde, vedlikeholdsutgifter og driftsresultat har store standardavvik og dermed stor 

spredning i utvalget. Driftsdøgn varierer mellom 12 og 365, noe som betyr at vi har 

observasjoner både for fartøy som driver jevnt gjennom hele året og også de som så vidt har 

vært i drift. Vi har fartøy i utvalget med alt fra ett årsverk og opp til 36 årsverk, noe som 

indikerer at både mindre og større fartøy er inkludert.  
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Tabell 4 - Deskriptiv statistikk 

 

Vi ser i Figur 6 at heller ikke den naturlige logaritmen av drivstoffkostnad er normalfordelt. 

Sentralgrenseteoremet gir at dette ikke er et problem dersom man har et stort utvalg, for da vil 

samplingfordelingen være tilnærmet normalfordelt. I dette datasettet har vi totalt 1 315 

observasjoner i utvalget, med 323 observasjoner etter innføring av dagens ordning, og er 

dermed godt over det anbefalte minstekravet (Stock & Watson, 2019). Det gjør at t-testene i 

regresjonsanalysene er pålitelige.  

 

 

Figur 6 - Utvalgsfordelingen av henholdsvis drivstoffkostnad og den naturlige logaritmen av drivstoffkostnad 

 

Figur 7 viser totalt antall observasjoner for hver fartøy- og størrelsesgruppe i vårt datasett på 

fartøynivå. Vi ser at utvalget består av klart flest konvensjonelle kystfiskefartøy.  

 

 

Figur 7 - Antall observasjoner for hver fartøygruppe, år 2017-2020 

Gjennomsnitt Median Standardavvik Minimum Maksimum Sum Antall obs.

Drivstoffkostnad 3 195 402      570 456      5 221 067        1 135             29 849 094     4 201 953 352     1 315         

Dagens ordning 0,25                 -               0,43                  -                 1,00                  323                         1 315         

Gj.snitt pris drivstoff 5,23                 5,40             0,55                  3,43               6,25                  6 883                      1 315         

Fangstmengde 3 977 027      672 206      5 819 330        1 165             34 993 980     5 229 790 145     1 315         

Driftsdøgn 181                  170              90                      12                   365                   238 348                 1 315         

Årsverk 6,79                 5,00             6,06                  1,00               36                     8 928                      1 315         

Vedlikehold fartøy 2 384 884      832 456      3 378 118        160 731-        29 623 609     3 136 123 078     1 315         

Driftsresultat 7 763 305      1 050 578  15 161 498     49 917 393-  160 840 727   10 208 746 084   1 315         
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4.2 Regresjonsanalyse 

I dette kapitlet skal vi studere masteroppgavens problemstilling ved å forsøke å besvare 

hypotesene presentert i kapittel 3. I våre regresjonsanalyser har vi valg et signifikansnivå på 

5%, da det er det mest brukte nivået i statistiske analyser innen samfunnsforskning 

(Johannesen, Tufte, & Christoffersen, 2016, s. 377). Signifikansnivået angir akseptabel risiko 

for å gjøre feil av type 1, som betyr å konkludere med en ikke-reell sammenheng mellom 

uavhengig variabel og avhengig variabel, det vil si å forkaste en riktig nullhypotese. 

Nullhypotesen forkastes dersom p-verdi < valgt signifikansnivå, da det betyr at 

sannsynligheten for at sammenhengen skyldes tilfeldige forskjeller mellom utvalget og 

populasjonen er på et lavt nok akseptabelt nivå, og resultatet kan dermed generaliseres til å 

konkludere for hele populasjonen (Dahlum, 2021). 

 

4.2.1. Korrelasjon 

Multikolinearitet er at uavhengig variabel korrelerer med en eller flere andre kontrollvariabler 

i modellen, som betyr at det er liten unik samvariasjon igjen mellom den uavhengige 

variabelen og avhengig variabel, og dermed tynt grunnlag for å estimere dens 

helningskoeffisient. Multikolinearitet gir upresise og ustabile helningskoeffisienter og bidrar 

til store standardfeil og usikkerhet i analysen. Det er derfor en generell forutsetning at 

multikolinearitet ikke er til stede for at resultatene skal kunne vurderes og tolkes. En 

tommelfingerregel er at parvise korrelasjoner over 0,7 bør unngås (Berge, 2011). Vi ser i 

Tabell 5 at ln(vedlikeholdsutgifter) har nokså sterk korrelasjon med (ln)fangstmengde på 0,85, 

og vi har derfor utelatt vedlikeholdsutgifter i analysene hvor vi studerer drivstoffeffektivitet, 

og fangstmengde derfor er inkludert. Ln(vedlikeholdsutgifter) har også noe sterk korrelasjon 

med årsverk, men da den ikke er mye over 0,7 har vi likevel valgt å inkludere både 

vedlikeholds- og årsverk-variabelen i de analysene der fangstmengde ikke er inkludert, slik at 

vi får kontrollert for flest mulig relevante faktorer.  

 

 

Tabell 5 – Korrelasjonsmatrise 
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4.2.2. Hypotese 1: Fartøy som fisker i nære farvann 

Vi skal undersøke vår første hypotese ved å teste om det har skjedd en endring i 

drivstofforbruket for fartøy som fisker i nære farvann etter innføring av dagens ordning. Det 

første vi ser av Figur 8 er at gjennomsnittlig årlig drivstofforbruk per fartøy (beregnet som 

drivstoffkostnad/drivstoffpris) i utvalget har økt noe etter innføring av dagens ordning 

sammenlignet med gjennomsnittet for 2017-2019. Med utgangspunkt i figuren kan det 

dermed se ut som at dagens ordning ikke har fungert etter sin hensikt, eller at det ikke er 

mulig å se effekten av ordningen etter kun ett år. Denne utviklingen er imidlertid et resultat av 

alle mulige faktorer som spiller inn på drivstofforbruket og gjelder kun utvalget. 

 

Figur 8 - Gjennomsnittlig drivstofforbruk per fartøy i utvalget - før og etter dagens ordning 

 

I våre regresjonsmodeller kontrollerer vi som tidligere nevnt alltid for gjennomsnittlig 

drivstoffpris, og også for andre tilgjengelige variabler som vi antar kan påvirke 

drivstofforbruket. Vi har kontrollert for time fixed effects ved at dagens ordning er inkludert 

som en dummyvariabel for tidsperiode. Hver observasjon i utvalget gjelder et tidspunkt t. Da 

vi bruker den naturlige logaritmen av avhengig variabel og lineær uavhengig variabel dagens 

ordning, har vi en såkalt log-lineær regresjonsmodell, og den er gitt ved:  

 

(ln)Drivstoffkostnadt = β0 + β1DagensOrdningt + β2(ln)Drivstoffprist + β3Driftsdøgnt + 

β4Årsverkt + β5(ln)Vedlikeholdsutgiftt + β6Driftsresultatt + ut 

der t = 0,1. 

 

I regresjonsmodell 1 undersøker vi om dagens ordning har hatt en statistisk signifikant effekt 

på drivstofforbruket for fartøy som fisker i nære farvann. Helningskoeffisienten til dagens 

ordning gir at estimert gjennomsnittlig drivstoffkostnad per fartøy er 8,7%7 lavere etter 

 
7 Omregning vist i Vedlegg 4.2 
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innføring av dagens ordning, gitt at inkluderte kontrollvariabler er holdt konstant. Da 

drivstoffpris er holdt konstant, indikerer analysen at lavere drivstoffkostnad skyldes lavere 

drivstofforbruk. Sammenhengen er imidlertid ikke statistisk signifikant på 5% signifikansnivå 

da p-verdi er 8,2% > 5%. Analysen gir et 95% konfidensintervall som både er stort, som 

indikerer stor spredning i datamaterialet, og som inneholder helningskoeffisient 0. R2 angir 

hvor mye av variasjonen i avhengig variabel som er statistisk forklart i regresjonsmodellen 

(Stock & Watson, 2019), det vil si er et mål på modelltilpasningen, og er høy med hele 86% i 

regresjonsmodell 1. 

 

Tabell 6 - Regresjonsmodell 1 

 

Vi ønsker også å studere effekten av dagens ordning på drivstoffeffektivitet, og utvider 

modellen med kontrollvariabel fangstmengde for å undersøke om det har vært en statistisk 

signifikant endring i drivstofforbruk gitt samme fangstmengde. I regresjonsmodell 2 ser vi at 

estimert gjennomsnittlig drivstoffkostnad er 4,4% høyere etter innføring av dagens ordning, 

gitt at drivstoffpris, fangstmengde og øvrige kontrollvariabler er holdt konstant. 

Sammenhengen er imidlertid ikke statistisk signifikant på 5% signifikansnivå da p-verdi er 

38,5%.  

 

Tabell 7 - Regresjonsmodell 2 – drivstoffeffektivitet 
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Vi har også utført en regresjonsanalyse der vi utelater driftsresultat som kontrollvariabel, med 

grunnlag i argumentasjonen mot å ta den med diskutert i kapittel 4.1.7. I tillegg så vi i 

korrelasjonsmatrisen at variabelen har en noe sterk korrelasjon med (ln)fangstmengde og 

årsverk. Vi ser det derfor hensiktsmessig å utføre regresjonsmodell 1 igjen uten driftsresultat, 

og se om de to modellene gir vesentlig ulike resultater. Vi ser i regresjonsmodell 3 at estimert 

helningskoeffisient på dagens ordning heller ikke her er statistisk signifikant på 5% nivå, med 

p-verdi som har økt til 25,6%. Når driftsresultat ikke holdes konstant gir det større spillerom 

for utelatte variabler som inngår eller er korrelert med driftsresultat til å variere i begge 

retninger, og slik stor spredning i feilleddet kan være en årsak til større standardfeil på dagens 

ordning og dermed en usikker analyse.  

 

 

Tabell 8 - Regresjonsmodell 3 – uten driftsresultat 

 

For å sammenligne forklaringskraften til de to modellene har vi beregnet justert R2, da vanlig 

R2 automatisk reduseres når antall forklaringsvariabler reduseres (Stock & Watson, 2019). 

Justert R2 er 0,85% høyere i modell 1 enn modell 38, noe som antyder at driftsresultat ikke 

forsterker forklaringskraften i modellen særlig mye. Det angir likevel at modelltilpasningen er 

noe bedre i modell 1.  

 

4.2.3. Hypotese 2: Kystfiskeflåten og havfiskeflåten 

Vi har satt opp diff-in-diff analyser for å undersøke om dagens ordning har hatt ulik effekt på 

drivstofforbruket i kystfiskeflåten sammenlignet med havfiskeflåten. Først ser vi i Figur 9 at 

ved inndeling av utvalgsfartøyene i flåte er gjennomsnittlig årlig drivstofforbruk per fartøy 

blitt redusert i både havfiske- og kystfiskeflåten etter innføring av dagens ordning 

sammenlignet med før dagens ordning. Med nedgang i begge flåtene kan det se ut som at 

 
8 Justert R2 vist i Vedlegg 4.3 
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ordningen har fungert etter sin hensikt, uten at vi tar hensyn til andre faktorer som påvirker 

drivstofforbruk, og kun basert på utvalget.  

 

 

Figur 9 - Gjennomsnittlig drivstofforbruk per fartøy i kyst- og havfiskeflåten i utvalget - før og etter dagens ordning 

 

I Figur 9 ser vi også at det gjennomsnittlige fartøy i havfiskeflåten i utvalget har hatt en noe 

større nedgang i drivstofforbruk i antall liter enn det gjennomsnittlige kystfiskefartøyet. Det er 

forventet da havfiskeflåten ligger på et mye høyere drivstofforbruksnivå og derfor har større 

grunnlag for store reduksjoner i antall liter. Det er derfor mer interessant å sammenligne de 

prosentvise nedgangene, slik at resultatene ikke farges av den ulike størrelsesorden det er 

mellom flåtene. Vi bruker derfor logaritme-transformerte variabler i diff-in-diff analysene. I 

modellene har vi inkludert en dummyvariabel for eksperimentgruppen havfiskeflåte, mens 

kystfiskeflåten er utelatt som kontroll- og referansegruppe. For å kunne sammenligne effekten 

av dagens ordning på drivstofforbruk mellom eksperiment- og kontrollgruppe, har vi laget et 

interaksjonsledd mellom dagens ordning (DO) og havflåtedummyen. Det er 

helningskoeffisient til interaksjonsleddet vi ønsker å studere, da denne utgjør diff-in-diff 

estimatoren (Stock & Watson, 2019). Den angir hvor mye større eller mindre nedgang 

havfiskeflåten har hatt i drivstoffkostnader etter innføring av dagens ordning sammenlignet 

med kystfiskeflåten. Vi utvider modellen ved å inkludere kontrollvariabler, og diff-in-diff 

analysen som skal brukes for å undersøke hypotese 2 er gitt ved:  

 

(ln)Drivstoffkostnadt = β0 + β1DagensOrdningt + β2Havt + β3Havt*DOt + β4(ln)Drivstoffprist 

+ β5Driftsdøgnt + β6Årsverkt + β7(ln)Vedlikeholdsutgiftt + β8Driftsresultatt + ut 

der t = 0,1. 
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I diff-in-diff modell 1 ser vi at interaksjonsleddet mellom dagens ordning og havflåtedummy 

er på -0,058. Det betyr at det er estimert 5,8%9 større nedgang i drivstoffkostnader i 

havfiskeflåten enn i kystfiskeflåten etter innføring av dagens ordning, gitt at inkluderte 

kontrollvariabler er holdt konstant. Sammenhengen er imidlertid ikke statistisk signifikant på 

5% signifikansnivå da p-verdi er 16,6% > 5%. I analysene vedrørende hypotese 2 benyttes 

datasettet som et panel med to flåte-enheter som observeres over to perioder. Vi har benyttet 

cluster-robuste standardfeil for å ta hensyn til eventuell klyngeutvelging og dermed ikke-

uavhengige feilledd innad i de to flåtene over tidsperiodene. Disse estimerte standardfeilene er 

valide uavhengig av om feilleddene er heteroskedastiske, seriekorrelert eller begge deler 

(Stock & Watson, 2019).  

 

 

Tabell 9 - Diff-in-diff-modell 1 - flåtenivå 

 

I diff-in-diff modell 2 har vi inkludert fangstmengde for å studere drivstoffeffektiviteten på 

flåtenivå. Da fangstmengde er holdt konstant, indikerer estimert helningskoeffisient til 

interaksjonsleddet at havfiskeflåten har hatt større forbedring i drivstoffeffektiviteten etter 

innføring av dagens ordning enn kystfiskeflåten. Sammenhengen er imidlertid ikke statistisk 

signifikant på 5% signifikansnivå.  

 
9 Omregning vist i Vedlegg 4.2 
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Tabell 10 - Diff-in-diff-modell 2 - drivstoffeffektivitet på flåtenivå 

 

Innad i flåtene er det svært stor variasjon i fartøystørrelse, driftsmønster, fiskemetode og 

drivstofforbruk og –effektivitet. Det er derfor interessant å gjøre videre undersøkelser av 

hypotese 3, som bruker en mer detaljert inndeling av fiskeflåten.  

 

4.2.4. Hypotese 3: Fartøygrupper 

Den siste hypotesen vi undersøker tretten ulike fartøy- og størrelsesgrupper. Først ser vi i 

Figur 10 at ved inndeling av utvalgsfartøyene i fartøy- og størrelsesgrupper er gjennomsnittlig 

årlig drivstofforbruk per fartøy blitt redusert hos konvensjonelle kystfiskefartøy på 15-20,9 

meter og over 20,9 meter, kystreketrål, ringnot og krabbefartøy etter innføring av dagens 

ordning sammenlignet med før dagens ordning. Gjennomsnittlig drivstofforbruk per fartøy i 

de resterende fartøygruppene viser derimot økning. Det kan dermed se ut som at ordningen 

har fungert etter sin hensikt for noen av fartøygruppene, uten at vi tar hensyn til andre faktorer 

som påvirker drivstoffkostnad, og kun ser på utvalget. 
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Figur 10 - Gjennomsnittlig drivstofforbruk per fartøy i fartøygruppene i utvalget - før og etter dagens ordning 

 

Ved hjelp av diff-in-diff analyser skal vi i første omgang studere estimert endring i 

drivstofforbruket etter innføring av dagens ordning for eksperimentgruppene i forhold til 

kontrollgruppen, og deretter sammenligne fartøygrupper ved å se på differansene mellom 

eksperimentgruppenes differanse mot kontrollgruppen. Kystnotfartøyene var den 

fartøygruppen som var mest drivstoffproduktiv og scoret høyest på drivstoffpriselastisitet før 

innføring av dagens ordning, som nevnt i kapittel 2, og er derfor valgt som 

sammenligningsgruppe. Videre har større fartøy generelt sett mye bedre tilpasningsevne enn 

de små10, og vi har derfor grunn til å anta at den lengste gruppen av kystnotfartøyene har best 

forutsetning for å tilpasse seg dagens ordning, det vil si tilpasse sitt drivstofforbruk. De største 

kystnotfartøyene, på 21,36 meter og over, er derfor valgt som referansegruppe. 

 

I følgende regresjonsmodeller har vi inkludert uavhengig variabel dagens ordning, 

dummyvariabel for hver av de 12 eksperiment-fartøygruppene og 12 interaksjonsledd mellom 

dagens ordning og hver av de 12 fartøygruppe-dummyene. Det er helningskoeffisienten til 

disse interaksjonsleddene vi ønsker å studere. De angir hvor mye større eller mindre nedgang 

eksperimentgruppen har hatt i drivstoffkostnader etter innføring av dagens ordning relativt til 

den utelatte referansegruppen. Vi utvider modellen ved å inkludere kontrollvariabler, og diff-

in-diff analysen som skal brukes for å undersøke hypotese 3 er gitt ved: 

 

 
10 Intervju med fisker 1, 20.04.22 
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(ln)Drivstoffkostnadt = β0 + β1DagensOrdningt + β2KK11t + β3KK11149t + β4KKKK15209t + 

β5KK209t + β6Kystreketrålt + β7KonvHavt + β8Torsketrålt + β9Ringnott + β10Pelagisktrålt + 

β11Krabbefartøyt + β12Kystnot11t + β13Kystnot112135t + β14KK11t *DOt + 

β15KK11149t *DOt + β16KKKK15209t *DOt + β17KK209t *DOt + β18Kystreketrålt *DOt + 

β19KonvHavt *DOt + β20Torsketrålt *DOt + β21Ringnott *DOt + β22Pelagisktrålt *DOt + 

β23Krabbefartøyt *DOt + β24Kystnot11t *DOt + β25Kystnot112135t*DOt  + 

β26(ln)Drivstoffprist + β27Driftsdøgnt + β28Årsverkt + β29(ln)Vedlikeholdsutgiftt + 

β30Driftsresultatt + ut 

der t = 0,1. 

 

Vi ser i diff-in-diff modell 3 at det gjennomsnittlige fartøy i gruppene kystreketrål, 

ringnotsnurpere, pelagisk trål og krabbefartøy har hatt statistisk signifikant større prosentvis 

nedgang (eller mindre oppgang) i drivstoffkostnad etter innføring av dagens ordning 

sammenlignet med de største kystnotfartøyene. Sammenhengene er gitt at drivstoffpris, og 

øvrige kontrollvariabler, er holdt konstant, og indikerer derfor at disse gruppene har hatt 

relativt større nedgang (eller mindre oppgang) i drivstofforbruket. Helningskoeffisienten til 

interaksjonsleddet for krabbefartøy viser at det er det gjennomsnittlige krabbefartøyet som har 

hatt den største prosentvise nedgangen i forhold til referansegruppen, med 58,5% større 

nedgang11. Sammenhengen er statistisk signifikant med p-verdi 0% < 5%. At krabbefartøyene 

har større signifikant nedgang sammenlignet med referansegruppen enn de andre gruppene, 

impliserer også at det er denne gruppen som har hatt den største signifikante prosentvise 

nedgangen (eller minste oppgangen) av alle gruppene. Diff-in-diff analyse angir at dette 

skyldes krabbefartøyenes bedre evne til å tilpasse seg dagens ordning, med andre ord at det er 

innføringen av dagens ordning som er årsaken til reduksjonen av drivstoffkostnadene.  

 

Vi ser også at det er estimert en vesentlig større nedgang i drivstoffkostnader for 

kystreketrålerne enn referansegruppen etter innføring av dagens ordning, med en differanse 

mellom de på 41,7%12. Sammenhengen er statistisk signifikant med p-verdi 4% < 5%. Det er 

benyttet heteroskedastisitet-robuste standardfeil i analysen, slik at eventuell ulik varians i 

feilleddene er hensyntatt i de estimerte standardfeilene (Stock & Watson, 2019). Vi kan teste 

om de estimerte helningskoeffisientene er statistisk signifikant ulike ved hjelp av F-test av 

 
11 Omregning vist i Vedlegg 4.2 
12 Omregning vist i Vedlegg 4.2 
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modellen (Stock & Watson, 2019). Vi ser i Tabell 11 at p-verdien Prob > F er 0% < 5%, og 

vi kan dermed forkaste nullhypotesen om at alle gruppene har samme gjennomsnittlige 

nedgang relativt til referansegruppen i populasjonen. Det er med andre ord minst to av 

fartøygruppene som har signifikant ulik prosentvis endring i drivstoffkostnadene. Ved test av 

helningskoeffisientene til de to interaksjonsleddene krabbefartøy*DO og kystreketrål*DO får 

vi p-verdi på 23,1% > 5%13 og kan dermed ikke forkaste nullhypotesen om at de to ikke har 

ulik relativ nedgang. 

 

 

Tabell 11 - Diff-in-diff-modell 3 - fartøygruppenivå 

 

I diff-in-diff modell 4 har vi også inkludert fangstmengde, slik at vi kan sammenligne 

drivstoffeffektiviteten etter innføring av dagens ordning mellom fartøygruppene. Analysen 

estimerer at kystreketrål, ringnotsnurp, pelagisk trål og krabbefartøy har hatt statistisk 

 
13 Test vist i Vedlegg 4.4 
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signifikant større forbedring i drivstoffeffektivitet enn referansegruppen etter innføring av 

dagens ordning, gitt at inkluderte kontrollvariabler er holdt konstante. Større estimert 

prosentvis nedgang i drivstoffkostnader gitt konstant fangstmengde og drivstoffpris indikerer 

større bedring i drivstoffeffektiviteten.  

 

 

Tabell 12 - Diff-in-diff-modell 4 - drivstoffeffektivitet på fartøygruppenivå 

 

4.3 Resultatenes validitet og reliabilitet 

4.3.1. Reliabilitet 

En trussel mot reliabiliteten i våre analyser kan være tilfeldig målefeil. Vi har bearbeidet store 

datasett og gjort beregninger på noen av variablene for å få alle i samme måleenhet. Vi har 

benyttet Excel og formler i regnearket for å redusere den manuelle jobben, og muligheten for 

menneskelige feil, men det er likevel en mulighet at ikke alle observasjoner er registrert med 

korrekt verdi. Tilfeldige målefeil i uavhengig variabel er mest alvorlig, da det kan medføre 
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forventningsskjeve estimatorer, men da vår uavhengige variabel dagens ordning kun har to 

mulige verdier er sannsynligheten nokså liten for at vi har gjort feilregistreringer i denne 

(Stock & Watson, 2019). En annen trussel mot analysens troverdighet er forskerbias 

(Grønmo, 2020). For å sikre objektive og pålitelige modeller har vi kun benyttet variabler som 

kommer fra Fiskeridirektoratets datasett. At variablene er brukt av andre, sikrer til en viss 

grad at våre subjektive meninger ikke påvirker utforming av modellene. Vi har testet 

korrelasjoner, argumentert for inkludering og ekskludering av variabler, samt utført analyser 

på ulike varianter av våre modeller, for å vise at vi har kommet frem til resultatene på en 

pålitelig måte og for å belyse svakheter og styrker ved de ulike analysene vi har utført.   

 

4.3.2. Validitet 

4.3.2.1 Intern validitet 

Utelatelse av relevante forklaringsvariabler er en av de større og alvorligere truslene mot den 

interne validiteten i våre analyser, da dette gir estimater som ikke har forventet verdi lik 

populasjonsverdien. Endogenitetsproblemet er at det ikke er uavhengighet mellom uavhengig 

variabel og feilleddet (Stock & Watson, 2019), så for å hanskes med dette i størst mulig grad 

har vi i våre analyser inkludert alle kontrollvariabler vi har tilgjengelig som vi antar korrelerer 

med uavhengig variabel dagens ordning og som vi antar kan påvirke drivstofforbruk. En 

relevant forklaringsvariabel som varierer fra periode til periode og som vi ikke kontrollerer 

for i våre analyser er blant annet bestandsstørrelse på arter. Det har vært lav bestand av reker 

de siste årene (Havforskningsinstituttet, 2019), som kan være en av grunnene til at fiske etter 

disse og dermed drivstofforbruk til kystreketrålerne har gått ned. At regresjonsmodellene ikke 

kan skille mellom dagens ordning og eksempelvis bestandsstørrelse sin effekt på 

drivstofforbruket er en trussel mot analysenes interne validitet og evne til å estimere pålitelige 

helningskoeffisienter som angir reelle årsakssammenhenger.  

 

For å best mulig skille ut effekten av dagens ordning på avhengig variabel har vi har også 

inkludert de tilgjengelige kontrollvariabler som vi ikke antar har sammenheng med periode, 

men som er relevant for drivstoffkostnad. En av styrkene i våre paneldatamodeller er at time 

fixed effects regresjon tillater oss å «fange opp» de utelatte forklaringsvariabler som er felles 

for alle fartøygruppene (Stock & Watson, 2019). Det er imidlertid naturlig å anta at det er 

svært mange faktorer som påvirker drivstofforbruket til ulike fiskefartøy, og det er nærmest 

umulig å kontrollere for alle disse. Våre analyser kan dermed lide av forventningsskjevhet.  
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I diff-in-diff analysene har vi lagt til grunn den underliggende forutsetningen om parallelle 

trender. Basert på datasettet på fartøygruppenivå ser vi noen ulike trender i utviklingen i 

gjennomsnittlig drivstofforbruk mellom fartøyene i de ulike gruppene over årene 2001-2019, 

som svekker noe av påliteligheten av forutsetningen om at gruppene ville hatt parallelle 

trender også i 2020 hadde det ikke vært for innføringen av dagens ordning. 

 

 

Figur 11 - Gjennomsnittlig drivstofforbruk per fartøyenhet for de ulike fartøygruppene i årene 2001-2019 

 

4.3.2.2 Statistisk konklusjonsvaliditet 

Konklusjonsvaliditet dreier seg mer spesifikt om analysens evne til å påvise statistisk 

signifikante sammenhenger eller mangel på sammenhenger (Stock & Watson, 2019). Trusler 

er først og fremst faktorer som påvirker risikoen for feil av type 1 og 2, det vil si å påvise 

ikke-reelle sammenhenger eller å ikke påvise en reell sammenheng, og i våre analyser er det 

spesielt heteroskedastisitet, multikolinearitet og seriekorrelasjon som er aktuelt å undersøke. I 

tillegg vil relativt få observasjoner etter innføring av dagens ordning, som følge av at vi kun 

har observasjoner ett år etter innføringen, være en trussel mot analysenes evne til å påvise 

sammenhenger som er statistisk signifikante. 

 

Heteroskedastisitet 

Heteroskedastisitet er at spredningen til feilleddene rundt regresjonslinja ikke er konstant. I 

våre modeller kan heteroskedastisitet oppstå som følge av at relevante variabler er utelatt eller 

at datasettene har avvikende observasjoner. I diff-in-diff analysene våre kan en substansiell 

årsak til heteroskedastisitet være at det er mer rom for variasjon i avhengig variabel for de 

interaksjonsleddene som gjelder fartøy fra havfiskeflåten enn de fra kystfiskeflåten, da 

havfiskeflåten generelt har mye høyere drivstoffkostnader og dermed mulighet for større 

absolutte variasjoner i variabelen. Ved logaritme-transformering av variabler presses 

måleskalaen på disse sammen, og dette kan i noen tilfeller bidra til (mer) homoskedastiske 
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residualer  (Stock & Watson, 2019). Plot av standardiserte residualer mot estimerte verdier 

viser antydning til noe jevnere spredning rundt regresjonslinjen i modellene med logaritme-

transformerte variabler, men Breusch-Pagan test viser imidlertid at også disse modellene lider 

av heteroskedastisitet14. Vi har gjennomført en Breusch-Pagan test på alle våre 

regresjonsmodeller, og forkaster nullhypotesen om homoskedastiske feilledd i samtlige, da p-

verdier < 5%. Vi har derfor brukt heteroskedastisitet-robuste eller cluster-robuste standardfeil 

i alle våre regresjonsanalyser, og tar på den måten høyde for problemet ved å estimere 

standardfeil, t-verdi og p-verdi som ikke undervurderer usikkerheten i analysen.  

 

Multikolinearitet 

Et vanlig problem i diff-in-diff analyse med interaksjonsledd er at interaksjonsleddene kan 

være sterkt korrelert med opprinnelige variabler (Stock & Watson, 2019). Vi har derfor 

sjekket de parvise korrelasjonene mellom dagens ordning, fartøygruppe-dummyene og 

interaksjonsleddene i diff-in-diff modell 3 (og 4). Korrelasjonsmatrisen15 viser korrelasjoner 

på alt mellom 10-60 prosent, som betyr at vi er innenfor tommelfingerregelen om høyst 70 

prosent parvise korrelasjoner. Det er derimot høye standardfeil og p-verdier på flere av 

interaksjonsleddene i diff-in-diff modell 3, til tross for høy R2 i modellen, og vi testet derfor 

om samme analyse med sentrerte interaksjonsledd gir lavere standardfeil16. Analysen 

estimerer like standardfeil og p-verdi som i diff-in-diff modell 3 på samtlige interaksjonsledd, 

og vi antar derfor at multikolinearitet ikke er et alvorlig problem. Moderat kolinearitet er 

normalt og gir ikke forventningsskjeve estimater på helningskoeffisientene (Stock & Watson, 

2019). 

 

Seriekorrelasjon 

Seriekorrelasjon er at en variabel er korrelert med seg selv på ulike tidspunkter (Stock & 

Watson, 2019), og er et sannsynlig problem i denne studiens regresjonsmodeller da de er 

basert på paneldata. Drivstoffkostnaden i en periode kan naturlig antas å avhenge av 

kostnaden i foregående perioder. Konsekvensen er at de estimerte heteroskedastisitet-robuste 

standardfeilene ikke lenger er valide, da disse er estimert under forutsetningen om ingen 

seriekorrelasjon. Seriekorrelasjon kan også føre til at t-verdier indikerer signifikans når dette 

ikke er tilfellet, det vil si at vi har høyere risiko for å gjøre feil av type 1. En mulig løsning er 

 
14 Plot og test vist i Vedlegg 4.5 
15 Korrelasjonsmatrise vist i Vedlegg 4.6 
16 Modell med sentrerte interaksjonsledd vist i Vedlegg 4.7 



57 

 

å benytte cluster-robuste standardfeil i analysen, da denne vil ta høyde for både 

heteroskedastisitet og at variabler innenfor en gitt enhet (her fartøyflåte) ikke er uavhengig av 

hverandre fra periode til periode. Vi har gjort dette kun i våre analyser vedrørende hypotese 2 

på grunn av tidsbegrensninger, og det kan dermed være en trussel i de øvrige analysene.   

 

4.3.2.3 Ekstern validitet 

Ekstern validitet dreier seg om våre funn basert på utvalget kan hevdes å gjelde for 

populasjonen i studien, som er alle norske fartøy som driver fiske og fangst i nære farvann 

(Stock & Watson, 2019). Til tross for at drivstofforbruk har stor sammenheng med det enkelte 

fartøyets størrelse, fangstmetode og driftsmønster, mener vi likevel at påviste tendenser kan 

generaliseres til populasjonen, da utvalget i lønnsomhetsundersøkelsen er en nokså god 

representasjon av populasjonen. Vi har sett at utvalget består av klart flest konvensjonelle 

kystfartøy, men det samme gjelder for lønnsomhetsundersøkelsens populasjon de siste 20 

årene. Det betyr at selv om utvalgsfordelingen er skjev er den likevel nokså representativ, og 

er dermed ingen stor trussel mot den eksterne validiteten i våre analyser ved generalisering av 

resultatene til studiens populasjon. Det et benyttet kvasieksperiment og diff-in-diff analyser 

for å belyse hypotese 2 og 3, og dette har i en del sammenhenger god ekstern validitet 

(Johannessen, Kristoffersen, & Tufte, 2008). Det argumenterer for at vi kan generalisere våre 

signifikante funn vedrørende de ulike fartøygruppene i utvalget til gruppene i populasjonen.   
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5 Diskusjon 

I dette kapitlet skal vi diskutere våre funn fra analysekapitlet for å besvare oppgavens 

problemstilling. Formålet med dagens ordning er blant annet utvikling av mer miljøvennlig 

teknologi. Dette er en effekt på mer lang sikt, som betyr at det per dags dato er vanskelig å se 

om ordningen har gitt de effektene man håper på. Dette bekreftes i intervju med fagpersonen, 

som mener at ordningen må være aktiv i en lenger periode før fiskerne skjønner hvordan 

ordningen egentlig fungerer, og for å forstå at det kan være lønnsomt å tenke grønt17. Vår 

studie er kun basert på ett år etter innføring av dagens ordning da det var det eneste 

tilgjengelige datamateriale. Formålet vårt er dermed kun å undersøke de kortsiktige effektene 

av ordningen. Vi skal i det følgende se på funnene i lys av foreliggende teori og tidligere 

forskning presentert i kapittel 2, samt supplert med innsikt fra dybdeintervjuene. Vi vil 

sammenligne funnene med de antakelsene vi gjorde oss og hypotesene vi utformet før vi 

startet, i tillegg til å drøfte potensielle årsaker til at funnene ble slik de ble. 

 

5.1 Hypotese 1: Fartøy som fisker i nære farvann 

5.1.1. Drivstofforbruk 

Den første hypotesen er satt opp for å undersøke om dagens ordning har hatt en påvirkning på 

drivstofforbruket hos fartøy som fisker i nære farvann. Regresjonsmodell 1 og 3 ble satt opp 

for å estimere ordningens unike effekt på drivstofforbruket, og vi kontrollerte derfor for 

tilgjengelige uavhengige variabler og time fixed effects. Analysene gir imidlertid ikke 

statistisk signifikante resultater på 5% signifikansnivå, og vi har dermed ikke grunnlag til å 

forkaste nullhypotesen om ingen endring i drivstofforbruket etter innføring av dagens ordning 

i populasjonen fartøy som fisker i nære farvann. En av grunnene til dette kan være at vi har 

for få år i datasettet vårt, og dermed for få observasjoner etter innføringen til å si noe sikkert 

om effekten. Det kan også skyldes for mange forstyrrende, utelatte elementer som har 

påvirkning på drivstofforbruket.  

 

Ikke-signifikante resultater kan også skyldes at ordningen ikke har fungert etter sin hensikt på 

kort sikt, altså at den ikke har bidratt med utslippsreduksjoner. Dette er forventet da det kreves 

stor omstilling i fiskefartøyene for å gjøre vesentlige kutt, og ifølge økonomisk teori ikke er 

mulig å endre faste (kapital)kostnader på så kort sikt. Dette blir bekreftet av fiskere som 

jobber på fiskefartøy, som mener det per dags dato omtrent ikke har skjedd noen endringer 

 
17 Intervju med fagperson, 12.04.22 
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som bidrar til reduksjon av utslippene18. De legger til at det er svært vanskelig å redusere 

drivstofforbruket i praksis da det per dags dato ikke er lagt til rette for mer miljøvennlig drift 

og teknologisk utvikling i den retning, og det er få alternative energikilder for fiskebåter som 

er like effektive eller billige som fossilt drivstoff. Det eneste alternativet som kan bidra til 

tilstrekkelige utslippskutt er biodrivstoff som energikilde, men dette er enda ikke 

tilgjengelig19. Til tross for få alternativer til fossilt drivstoff i dag, mener klimautvalget at det 

finnes et stort energibesparingspotensial i operasjonelle tiltak (Nærings- og 

fiskeridepartementet, 2019a, s. 56). Et eksempel er å sette ned hastigheten, som også blir 

nevnt i ett av intervjuene20. Det kommer frem at noen kun gjør det for å spare 

drivstoffkostnader uten å tenke på miljø, mens andre har implementert det som et miljøtiltak. 

Uansett formål med redusert hastighet, kan dette sies å være en oppnådd, tilsiktet effekt av 

dagens ordning.  

 

Klimautvalget for fiskeflåten skriver i sin rapport at en innføring av full CO2-avgift for 

fiskeflåten vil gi en forventet nedgang i utslipp på kort sikt på 5-10 prosent (Nærings- og 

fiskeridepartementet, 2019a, s. 4), med bakgrunn i fallende etterspørselskurve og ikke perfekt 

uelastisk etterspørsel etter drivstoff på kort sikt. Våre analyser gir ikke grunnlag til å si om 

2020 har bidratt med utslippsreduksjoner for å nå dette målet, men for at det skal oppnås 

kreves det trolig stor nedgang i drivstofforbruk de kommende årene. Vår eneste pekepinn 

vedrørende hypotese 1 er fra figur 8, som viser oss at gjennomsnittlig drivstofforbruk per 

fartøy har økt i 2020. Dette er når vi ikke kontrollerer for noen andre variabler, og viser 

dermed den totale effekten på drivstofforbruket av alle mulige forhold, og ikke den unike 

effekten av dagens ordning. I tillegg er dette kun basert på fartøyene i utvalget, og kan derfor 

ikke brukes til å konkludere på noe for populasjonen. Om det totalt sett har vært en oppgang 

(eller nedgang) i 2020 til tross for innføringen av dagens ordning, kan det skyldes mange 

forhold, blant annet at det har vært dårligere fisketilgjengelighet av spesielt nordøstarktisk 

torsk og redusert soneadgang som følge av manglende kvoteavtale med UK21.  

 

 
18 Intervju med fisker 1 og 2, 20.04.22 
19 Intervju med fagperson, 12.04.22 
20 Intervju med fisker 2, 20.04.22 
21 Intervju med fagperson, 12.04.22 
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5.1.2. Drivstoffeffektivitet 

Hvor mye drivstoff et fartøy forbruker henger tett sammen med fartøyets drivstoffeffektivitet. 

Begrunnelsen for innføring av dagens ordning for fiskeflåten var å redusere utslippene, men 

uten at fangst nødvendigvis reduseres i stor grad. Det betyr at tilsiktet effekt av full CO2-

avgift og kompensasjonsordning som èn samlet ordning er å bedre drivstoffeffektiviteten. 

Samme fangstmengde med lavere drivstofforbruk gir lavere CO2-avgift. I regresjonsmodell 2 

kontrollerte vi også for fangstmengde, men analysen ga ikke statistisk signifikante resultater 

på 5% signifikansnivå, og vi har dermed ikke grunnlag til å si om dagens ordning har bidratt 

til forbedring i drivstoffeffektiviteten i populasjonen eller ikke. Et av våre intervjuobjekter 

hevder at fiskemetode og teknologi er like nå som før innføring av dagens ordning, men at 

enkelte fartøy muligens er blitt mer effektive grunnet større båter og redskap, for eksempel 

mer tau på snurrevad22. Dette reduserer imidlertid ikke drivstofforbruket, men gir større 

fangstmengde og dermed et lavere klimaavtrykk per fanget fisk. Det er likevel nedgang i totalt 

drivstofforbruk som er hovedmålet i klimapolitikken og bakgrunnen for dagens ordning.  

 

5.2 Hypotese 2: Kystfiskeflåten og havfiskeflåten 

5.2.1. Drivstofforbruk 

Den andre hypotesen skal undersøke om det finnes statistisk signifikant ulik endring i 

drivstofforbruk mellom kystfiskeflåten og havfiskeflåten etter innføring av dagens ordning. Vi 

ønsker å avdekke hvorvidt våre antagelser om at kystfiskeflåten har bedre evne til å tilpasse 

seg dagens ordning enn havfiskeflåten stemmer. Resultatene fra diff-in-diff modell 1 er ikke 

statistisk signifikante på 5% signifikansnivå, og vi har derfor ikke grunnlag til å forkaste 

nullhypotesen om ulik relativ endring i drivstofforbruk mellom flåtene. Vi kan med andre ord 

ikke konkludere med at det har, eller ikke har, vært ulik prosentvis endring i drivstofforbruket 

mellom hav- og kystfiskeflåten i populasjonen etter innføring av dagens ordning. Vi kan med 

vår data, og kun ett år etter innføring av ordningen, ikke bekrefte eller motsi det tidligere funn 

at drivstoffpriselastisiteten er større i kystfiskeflåten enn havfiskeflåten på kort sikt. 

 

I Figur 9 så vi at når vi deler fartøyene i utvalget inn i kyst- og havfiskeflåten så får vi, i 

motsetning til under hypotese 1, at gjennomsnittlig drivstofforbruk per fartøy i utvalget har 

gått ned i 2020, i begge flåtene. Her kan det med andre ord tyde på at ordningen har fungert 

etter sin hensikt. Ulike resultater fra utvalget med og uten inndeling i flåter henger sammen 

 
22 Intervju med fisker 1, 20.04.22 
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med at det er en ujevn fordeling av fartøyene mellom flåtene i utvalget de ulike årene. Figuren 

viser også at havfiskeflåten har hatt en noe større absolutt nedgang enn kystfiskeflåten i 

gjennomsnittlig årlig drivstofforbruk per fartøy etter innføring av dagens ordning. Dette 

resultatet er forventet og naturlig da havfiskeflåten har et vesentlig større drivstofforbruk enn 

kystfiskeflåten, og dermed lettere vil kunne oppnå en større endring i absolutte tall. Denne 

sammenhengen er imidlertid ikke kontrollert for andre uavhengige variabler, og er heller ikke 

statistisk signifikant, som betyr at vi ikke kan bruke resultatet til å konkludere for 

populasjonen. Det viser likevel den reelle utviklingen i utvalget og er derfor en interessant 

observasjon, da populasjonen er nokså godt representert i utvalget.  

 

Til tross for ikke signifikante resultater er det likevel godt mulig at havfiskeflåten og 

kystfiskeflåten har hatt ulik prosentvis nedgang i drivstofforbruket i populasjonen. Fremover 

blir det spennende å se om det stemmer at kystfiskeflåten tilpasser seg drivstoffprisendringene 

i størst grad, noe som i tilfelle ville vært interessant med tanke på at dette er den minst 

forurensende flåten og ifølge noen den som vil tjene minst på å tilpasse seg ordningen. 

Havfiskeflåten, spesielt bunnfiskeriene, fanger større kvantum og har derfor grunnlag for å 

motta vesentlig høyere kompensasjon enn kystfiskeflåten, og hvis havfiskefartøyene i tillegg 

klarer å redusere sitt drivstofforbruk noe, vil dagens ordning kunne slå ekstra positivt ut for 

dem. En kunne forvente at dagens ordning vil virke noe demotiverende på kystfiskefartøyene 

dersom det er de mest forurensende fartøyene som kommer best ut av ordningen. En av 

fiskerne mener derimot at det er de som fisker fort og i sesong, for eksempel skreifiske langs 

kysten om våren, som premieres høyest av dagens ordning23. Dette driftsmønsteret gir stor 

fangst når det først fiskes og sparer drivstoff resten av året. Samtidig opplyser fiskeren at 

ringnotfartøy i havfiskeflåten har større muligheter for å satse på mer miljøvennlige, 

alternative drivstoff som LNG eller ammoniakk, da de ikke har behov for like hyppige 

bunkringer. For kystfiskefartøy som må bunkre oftere er det ikke lagt til rette med (nok) 

tilgjengelige bunkringssteder for dette.  

 

Fartøy som fisker i både nære og fjerne farvann inngår i havfiskeflåten i inndelingen vi har 

lagt til grunn, og disse må etter 2020 betale full CO2-avgift for all bunkring (gitt at det gjøres i 

Norge), men får kun kompensasjon basert på fangsten i nære farvann. Et utilsiktet insentiv 

som ordningen derfor kan tenkes å medføre, er at fartøy ønsker å legge om til ytterligere 

 
23 Intervju med fisker 1, 20.04.22 
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fangst nærmere kysten, og mindre i fjerne farvann. En eventuell overgang til større andel fiske 

i nære farvann bidrar i tilfelle til at rapportert drivstoffnedgang i kystfiskeflåten blir lavere. En 

annen vri kan være ønsket om å gå over til utelukkende fiske i fjerne farvann selv om det gir 

null kompensasjon, da denne kategorien av fartøy også er unntatt CO2-avgiften. Det ville vært 

en kjedelig konsekvens da dette er noen av fartøyene som forurenser mest grunnet store fartøy 

og lange distanser, og de da ikke lenger nødvendigvis ville hatt like store insentiv til å utvikle 

et mindre drivstoffintensivt fiske.  

 

5.2.2. Drivstoffeffektivitet 

Sintef sine analyser viste at kystfiskeflåten var langt mer drivstoffeffektiv enn havfiskeflåten 

før innføring av dagens ordning (Nationen - distriktenes næringsavis, 2020). At 

fartøygruppene i kystfiskeflåten bruker minst drivstoff per tonn fangst skyldes både kort 

reisevei, men også at fangstsesongen kan være kort, eksempelvis et tre-fire måneders effektivt 

skreifiske. Havfiskeflåten burde ha store insentiv etter dagens ordning til å utvikle et fiske 

som er så drivstoffeffektivt som mulig; med høye drivstoffkostnader i utgangspunktet er det 

grunnlag for store besparelser dersom drivstofforbruket bare reduseres litt, og dersom de 

samtidig klarer å opprettholde stor fangst kan de tildeles store kompensasjoner. Ringnot er det 

mest effektive redskapet for selve fisket, men dette brukes i havfiskeflåten og medfører lang 

gangtid, noe som drar opp energiforbruk og utslipp under for eksempel kolmulefisket. Vår 

diff-in-diff modell 2 viser ikke signifikante resultater, og vi kan derfor ikke si noe om 

endringen i drivstoffeffektiviteten. 

 

5.3 Hypotese 3: Fartøygrupper 

5.3.1. Drivstofforbruk 

Tredje hypotese ble satt opp for å sammenligne effekten av dagens ordning på de ulike fartøy- 

og størrelsesgruppene i fiskeflåten. I diff-in-diff modell 3 ser vi at det gjennomsnittlige fartøy 

i gruppene krabbefartøy, kystreketrål, ringnotsnurpere og pelagisk trål har statistisk 

signifikant større prosentvis nedgang (eller mindre oppgang) i drivstofforbruket sammenlignet 

med referansegruppen, kystnotfartøy på 21,36 meter og over, etter innføring av dagens 

ordning. Dette motsier dermed våre antagelser presentert i kapittel 2, om at de største 

kystnotfartøyene har best evne til å tilpasse seg dagens ordning ved å redusere 

drivstofforbruket. Interaksjonsleddene på de to øvrige størrelsesgruppene av kystnotfartøyene 

har ikke statistisk signifikante helningskoeffisienter på 5% nivå, og vi kan derfor ikke si noe 

om hvordan disse er påvirket av dagens ordning sammenlignet med øvrige grupper. Vi har 
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uansett grunnlag til å forkaste nullhypotesen om at det ikke er ulik endring i drivstofforbruket 

mellom fartøygrupper etter innføring av dagens ordning. 

  

Det er estimert størst signifikant prosentvis nedgang for henholdsvis krabbefartøyene og 

kystreketrålerne, sammenlignet med referansegruppen og dermed også sammenlignet med de 

to andre signifikante gruppene ringnotsnurp og pelagisk trål. Diff-in-diff analysen er 

kontrollert for uavhengige variabler og antyder at påvist sammenheng skyldes størst 

påvirkning av ordningen på krabbefartøy og kystreketrål, eller at disse gruppene har hatt best 

tilpasningsevne ved å redusere sitt drivstofforbruk. Størst nedgang finner vi for 

krabbefartøyene, men vi fant ved test av de to estimerte helningskoeffisientene at vi ikke har 

grunnlag til å si om de er statistisk signifikant ulike i populasjonen. Krabbefartøyene tilhører 

havfiskeflåten, mens kystreketrålerne tilhører kystfiskeflåten. Med andre ord er det ikke èn av 

flåtene som skiller seg tydelig ut i våre analyser. Det at det i hovedsak er fartøy i 

havfiskeflåten, og spesielt ringnotsnurp, som eventuelt bunkrer utenlands har ikke innvirkning 

på våre resultater. Variabelen drivstoffkostnad inkluderer bunkring både i Norge og utlandet, 

og den fanger dermed opp totalt drivstofforbruk før og etter innføring av dagens ordning. 

 

Fagpersonen og den ene fiskeren mener at kystreketrål rammes hardest av ordningen da de 

allerede før innføring av ordningen sliter med lønnsomheten siden reker er av de mindre 

lønnsomme fiskeslagene, og det historisk har vært dårlig tilgang på dem24. En økt avgift kan 

slå hardt ut på en allerede marginal lønnsomhet. I tillegg gjør lav fangstverdi at gruppen 

kommer dårligst ut av kompensasjonsordningen. Det gir dermed mening at våre funn viser 

vesentlig større nedgang i drivstofforbruket hos kystreketrålerne sammenliknet med 

referansegruppen, og full CO2-avgift ser dermed ut til å ha fungert etter sin hensikt hos 

kystreketrålene. Kompensasjonsordningen har ikke nødvendigvis bidratt med den tiltenkte 

motvekten for gruppen, da den er ment å motvirke at CO2-avgiften går utover fiskeripolitiske 

målsettinger. En trolig konsekvens av full CO2-avgift kan være at noen kystreketrålere blir 

faset ut på grunn av svekket lønnsomhet25. En konsekvens kan med andre ord være at mindre 

lønnsomme arter som eksempelvis sei, hyse og reke blir utnyttet i mindre grad. Generelt kan 

landingsmønsteret bli mer ujevnt og aktiviteten lavere, da tilgjengeligheten på fisk i lavsesong 

kan være redusert slik at det krever mer forflytning og større bruk av drivstoff. 

 
24 Intervju med fisker 1, 20.04.22, og fagperson, 12.04.22 
25 Intervju med fagperson, 12.04.22 
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Vår andre fisker mener derimot det er trålerne som kommer dårligst ut av dagens ordning, da 

de har høyest drivstofforbruk26. Våre funn kan ikke stadfeste om dette er riktig eller galt, men 

fiskeren får ikke støtte av Norges Kystfiskarlag for påstanden sin. De skriver i sitt høringssvar 

til klimautvalgets rapport at kompensasjonsordningen premierer trålerne høyest, og at den ut 

ifra et miljøperspektiv er problematisk da den gjør at de som forurenser mest, tjener mest 

(Nærings- og fiskeridepartementet, 2019b). Et forslag for å løse en eventuell urettferdig 

fordeling av kompensasjonen er å dele fiskeflåten i flere fartøygrupper, da det kunne gitt 

større insentiv til å gjøre tiltak i egen fartøygruppe da fartøyet blir målt opp mot andre med 

samme driftsformer27.   

 

5.3.2. Drivstoffeffektivitet 

Dagens ordning vil favorisere de fartøy som er mest drivstoffeffektive da CO2-avgiften øker 

med drivstofforbruk og kompensasjonen øker med fangstverdi. Diff-in-diff analyse 4 

estimerer at det også er krabbefartøy, kystreketrål, ringnotsnurpere og pelagisk trål som har 

hatt signifikant større forbedring i drivstoffeffektivitet enn referansegruppen etter innføring av 

dagens ordning, gitt at inkluderte uavhengige variabler er holdt konstant. Samtlige 

intervjuobjekter mener de store fartøyene generelt har bedre tilpasningsevne til dagens 

ordning gjennom bedring av drivstoffeffektiviteten enn de små. Det begrunnes blant annet 

med at de store fartøyene har mulighet til å installere SCR-anlegg, en type renseanlegg 28. 

Videre påpekes det at store kystnotfartøy og ringnotsnurpere er de mest suksessfulle 

rederiene, og derfor de som har størst mulighet til å satse på nybygg og dermed har god 

forutsetning for å tilpasse seg ordningen29. En utfordring med å implementere nye 

miljøsparende maskiner eller motorer på fartøyene er plassmangel, og for fartøy under 15 

meter er det derfor gjerne kun bytte av drivstoff som er et aktuelt tiltak, som nevnt tidligere er 

vanskelig og dyrt i dag. 

 

5.4 Faktorer som påvirker resultatet 

På kort sikt er det kanskje kun atferds- og holdningsendring som er mulige å se, som vi har 

prøvd å avdekke i intervjuene. Det er vanskelig å si noe sikkert om eventuell endring i 

 
26 Intervju med fisker 2, 20.04.22 
27 Intervju med fagperson, 12.04.22 
28 Intervju med fisker 1, 20.04.22 
29 Intervju med fisker 2, 20.04.22 
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drivstofforbruket, blant annet fordi pandemi og andre faktorer kan spille inn på resultatene 

våre. I tillegg kan muligheten for avgiftsfri bunkring utenlands trolig ha motvirket effekten av 

dagens ordning. Vi skal i det følgende kort diskutere disse faktorene.   

 

5.4.1. Holdninger i fiskeflåten 

Det er interessant å se om det har skjedd en utvikling i holdninger og tanker rundt 

miljøhensyn etter innføring av dagens ordning, som vil kunne ha stor innvirkning på 

utviklingen i drift og investeringer fremover. Den ene fiskeren30 mener at miljøfokuset helt 

klart har blitt bedre de senere årene, og at det ikke kun er profitt og snevre egeninteresser som 

er førende for driften. Vedkommende mener dog at vilje til endring allerede var til stede før 

innføring av dagens ordning. Det blir imidlertid også påpekt at det hos dem er merkbar ulik 

holdning blant de som har jobbet i næringen i 40 år sammenlignet med de mer ferske fiskerne, 

som har en innstilling om at det ikke er grunn til å endre på ting som alltid har vært.  

 

Den andre fiskeren31 mener motsetningsvis at enhver fisker fortsatt opererer som “the 

economic man”, og at miljø ikke er et fokus verken før eller etter innføring av dagens 

ordning. Det legges fokus på at lønnsomheten i fiskerinæringen fortsatt er veldig god, og at 

det er noe naivt å forvente at en avgiftsøkning skal føre til store endringer i driften. 

Hovedfokuset til rederiene er fangstmengde, og fiskeren mener avgiften ikke er noe førende 

for den daglige driften eller driftsmønster. Som tidligere funn impliserer, er ikke 

etterspørselen etter drivstoff veldig drivstoffpriselastisk. I tillegg er får fartøy som fanger 

mest, størst kompensasjon og som gjerne har god lønnsomhet fra før, slik at den økte 

kostnaden fra full CO2-avgift oppfattes som lite relativt til den totale lønnsomheten. Dette er 

ofte de som i utgangspunktet har høye utslipp, og som dermed hadde hatt størst grunnlag for å 

bidra med vesentlige kutt.  

 

5.4.2. Coronaeffekter 

Spesielt for 2020 var at hele verden ble rammet av pandemi, noe som påvirket veldig mange 

næringer. Covid-19 kan med andre ord hatt innvirkning på tallene i datasettet for dette året, og 

gjør det ekstra vanskelig å si noe sikkert om hvilke endringer i drivstofforbruket som skyldes 

innføringen av dagens ordning og hvilke som skyldes pandemien eller andre forhold. Det kan 

 
30 Intervju med fisker 1, 20.04.22 
31 Intervju med fisker 2, 20.04.22 
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tenkes at både drivstoffpriser, lønninger, driftsmønster, investeringsatferd og 

investeringsmuligheter er faktorer som er påvirket av pandemi og som videre har innvirkning 

på drivstofforbruket. Et innspill i et intervju32 er derimot at driften på fiskefartøy ville vært 

helt lik med eller uten pandemi, men at den muligens har gjort det vanskeligere å eksempelvis 

ettermontere renseanlegg på fartøy, da fartøyene ofte kjører til Danmark for å gjøre det. Det 

har generelt vært store forsinkelser i mange typer leveranser over landegrenser, noe som kan 

ha medført forsinkelser i eventuelle påtenkte nyinvesteringer og miljøtilpasninger på fartøy.  

 

5.4.3. Bunkring utenlands 

Dagens ordning gjør det mer attraktivt for fiskefartøyene å bunkre avgiftsfritt i utlandet da det 

er mer lønnsomt. I 2020 og 2021 var det mulig for norske fiskere å bunkre avgiftsfritt i 

utlandet og samtidig motta kompensasjon i Norge. Dette mener vi var en tydelig svakhet ved 

ordningen, som tilsynelatende kan ha virket mot dens formål gjennom karbonlekkasje. Det er 

dermed mulig at rapporterte CO2-utslipp i Norge i 2020, som kun er basert på drivstoff 

bunkret i Norge, er noe lavere som følge av dette, men de reelle utslippene økte nok som følge 

av lengre transportetapper til utenlandske havner. Nullhypotese 1 om ingen endring i 

drivstofforbruk kunne muligens ikke forkastes fordi noen fartøy reduserte drivstofforbruket 

som følge av ordningen, mens andre økte drivstofforbruket grunnet lengre transportetapper 

for bunkring utenlands. Netto endring i drivstofforbruket kan dermed gå i null.  

 

En annen konsekvens kan være at ordningen gir insentiv til fartøy som fisker i både nære og 

fjerne farvann, å bunkre utenlands, men samtidig legge om til større aktivitet og fangst i nære 

farvann, da det er den fangsten som gir grunnlag for kompensasjon. Det kan føre til større 

konkurranse om noen fiskebestander og gi et mindre variert fiske. Dersom denne effekten er 

reell og stor, vil det kunne diskuteres om dagens ordning har vært et samfunnsøkonomisk 

effektivt tiltak så langt. Omfanget av dette er imidlertid ukjent, men GFF33 antar at det i 

hovedsak er fartøy i havfiskeflåten som bunkrer utenlands. De er også kjent med at noen 

fartøy i kystflåten som driver fiske utenfor/på Skagerrakkysten også bunkrer i utlandet 

(Danmark).  

 

  

 
32 Intervju med fisker 1, 20.04.22 
33 Personlig kommunikasjon med GFF, e-post, 18.05.22 



67 

 

6 Konklusjon 

Dagens ordning med full CO2-avgift og kompensasjonsordning ble innført for fartøy som 

fisker i nære farvann 1.januar 2020, som et virkemiddel for å bidra til å nå Norges mål om 

halvering av klimagassutslippene innen 2030. Hensikten med ordningen er å gi fiskeflåten 

insentiv til å redusere sine utslipp. I denne masteroppgaven har formålet derfor vært å 

kartlegge ordningens kortsiktige effekter på fartøy som driver fiske og fangst i nære farvann, 

både på drivstofforbruk, som indikator for utslipp, og atferd. Dette ble undersøkt gjennom 

regresjonsanalyser og dybdeintervjuer, og vi vil her kort oppsummere hovedfunnene i studien 

og svare på problemstillingen.  

  

For å forsøke å besvare problemstillingen utformet vi tre hypoteser. Den første hypotesen tok 

for seg effekten av dagens ordning på drivstofforbruket hos fartøy som fisker i nære farvann. 

Vi så at gjennomsnittlig årlig drivstofforbruk per fartøy i utvalget hadde økt etter innføring av 

dagens ordning, som kan tyde på at ordningen ikke har fungert etter sin hensikt. Denne 

utviklingen er imidlertid et resultat av alle mulige faktorer som spiller inn på drivstofforbruket 

og gjelder kun utvalget, og kan dermed ikke konkludere for populasjonen. I 

regresjonsanalysene kontrollerte vi for andre variabler som kan tenkes å påvirke 

drivstofforbruket, for å kunne skille ut ordningens unike effekt, men disse ga ingen statistisk 

signifikante funn på 5% signifikansnivå. Vi har dermed ikke grunnlag til å forkaste 

nullhypotesen om ingen endring i drivstofforbruket blant fartøy som fisker i nære farvann 

etter innføring av dagens ordning. Drivstoffeffektiviteten ble også undersøkt, da dette bedre 

fanger opp den tilsiktede effekten av CO2-avgift og kompensasjon som èn samlet ordning, 

som er å redusere drivstofforbruket samtidig som fangstmengden opprettholdes. Vi fikk ikke 

statistisk signifikante resultater på 5% nivå her heller.  

  

I den andre hypotesen så vi på effekten av dagens ordning på drivstofforbruket i 

havfiskeflåten sammenlignet med kystfiskeflåten. I utvalget så vi at gjennomsnittlig årlig 

drivstofforbruk per fartøy er redusert i både hav- og kystfiskeflåten etter innføring av dagens 

ordning, som i motsetning til hypotese 1 kan indikere at ordningen har fungert etter sin 

hensikt. Den absolutte nedgangen var størst i havfiskeflåten. Dette er imidlertid et resultat av 

alle mulige faktorer som virker inn på drivstofforbruket i de to flåtene, og gjelder kun 

utvalget, og kan dermed ikke konkludere for populasjonen. I diff-in-diff analysene 

kontrollerte vi for andre variabler som kan tenkes å påvirke drivstofforbruket, for å kunne 
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skille ut ordningens unike effekt på flåtene, men disse ga ingen statistisk signifikante funn på 

5% signifikansnivå. Vi kan dermed ikke forkaste nullhypotesen om at det ikke er ulik endring 

i drivstofforbruket mellom havfiskeflåten og kystfiskeflåten etter innføring av dagens ordning.  

  

Den siste hypotesen ble satt opp for å sammenligne effekten av dagens ordning på 

drivstofforbruket i tretten ulike fartøy- og størrelsesgrupper. Diff-in-diff analysene viste 

statistisk signifikant større prosentvis nedgang (eller mindre oppgang) i drivstofforbruket per 

fartøy i gruppene krabbefartøy, kystreketrål, ringnotsnurpere og pelagisk trål, sammenlignet 

med analysens referansegruppe kystnotfartøyene over 21,35 meter. Det ble estimert størst 

relativ nedgang i drivstofforbruket for krabbefartøyene og kystreketrålerne. Videre viser 

analysen en statistisk signifikant større forbedring i drivstoffeffektiviteten blant de fire samme 

fartøygruppene, sammenlignet med referansegruppen, etter innføring av dagens ordning. Vi 

har kontrollert for relevante, tilgjengelige variabler, men bør ta i betraktning at vi ikke klarer å 

fange opp alle faktorer som kan spille inn på drivstofforbruket og dermed blir forstyrrende 

elementer i analysene. Resultatene fra diff-in-diff analysene gir likevel grunnlag for å forkaste 

nullhypotesen om ikke ulik endring i drivstofforbruket mellom fartøygrupper, og vi kan 

dermed konkludere med at det er ulik relativ endring i drivstofforbruket mellom minst to av 

fartøygruppene i populasjonen etter innføring av dagens ordning.   

  

Det er om lag to år siden dagens ordning trådte i kraft. Tallanalysene i denne studien baserer 

seg kun på det første året ordningen var aktiv, år 2020. Dette er kort tid etter innføringen og 

ordningen bør antagelig virke i flere år før vi kan si noe sikkert om dens unike effekt på 

drivstofforbruket og utslipp hos fartøy som fisker i nære farvann. På kort sikt kan holdninger, 

atferd og miljøfokus påvirkes, men våre kvalitative analyser gir delte syn på dette. Det vil 

være behov for ytterligere forskning av ordningens effekter i tiden som kommer. Det vil være 

interessant å gjennomføre tilsvarende analyser på et fremtidig tidspunkt for å få flere år å 

basere analysene på. Det vil dermed være mulig å analysere de langsiktige effektene av 

dagens ordning, og undersøke om den har påvirket til miljøvennlige tilpasninger og 

investeringer på fartøyene. Avgiften skal trappes opp fem prosent årlig fram til 2025, som kan 

forsterke effekten av ordningen ytterligere. Videre råder vi til å gjennomføre disse analysene 

kun på fartøy som fisker i nære, eller både nære og fjerne, farvann, slik at det er mulig å 

studere den unike effekten av ordningen på drivstofforbruket til de fiskefartøy i Norge som er 

omfattet av dagens ordning. 
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8 Vedlegg 

8.1 Vedlegg 1: Avtale om innsyn i sensitiv data fra Fiskeridirektoratet 
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8.2 Vedlegg 2: Informasjonsskriv og samtykkeskjema til intervjuobjekter 

Zoom i forskningsintervjuer – Informasjonsskriv 

Du er invitert som deltager i et forskningsintervju som skal gjennomføres i videoverktøyet 

Zoom. I dette skrivet gir vi deg informasjon om hva deltakelsen vil innebære for deg. Det 

følger også med praktisk informasjon om gjennomføring av intervjuet. Du må ha lest denne 

informasjonen før du samtykker til å delta i intervjuet.  

 

Om intervjuet 

☒ Møtet gjennomføres som et enkeltintervju. 

 

Formål 

Vi er to masterstudenter ved OsloMet som skriver en masteroppgave om innføringen av full 

CO2-avgift og kompensasjon for den norske fiskeflåten fra år 2020. Formålet med intervjuet 

er å få et dypere innblikk i ordningens påvirkning på atferd blant fiskere. Vi ønsker å høre 

meninger fra ulike perspektiver for å supplere drøftingen av masteroppgavens problemstilling. 

 

Hvorfor får du spørsmål om å delta? 

Vi ønsker å intervjue deg som har kjennskap til eller blir påvirket av full CO2-avgift og 

kompensasjonsordning.  

 

Hva innebærer det for deg å delta? 

Du vil delta på et intervju på Zoom som vil vare i ca. 60 minutter. Du vil få tilsendt link til 

Zoom-møtet på e-post.   

 

Spørsmål om personopplysninger 

Du vil ikke bli spurt om personopplysninger. Eventuelle sitater, tanker og meninger vil bli 

anonymisert i oppgaven.  

 

Opptak og notater fra intervjuet 

☒ Det blir ikke gjort opptak av intervjuet, bare notater. 
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Vi er to som deltar på intervjuet sammen med deg; en intervjuer og en sekretær. Sekretær tar 

notater slik at data kan analyseres i etterkant, men det er kun vi og veileder som har tilgang til 

disse.  

 

Det er frivillig å delta 

Det er frivillig å delta i intervjuet.  Hvis du velger å delta/svare, kan du når som helst trekke 

samtykket tilbake uten å oppgi noen grunn. Det er ikke mulig å trekke tilbake samtykket etter 

at intervjuet er gjennomført, men du kan be om at notatene av det du har sagt slettes. Alle dine 

utsagn vil da bli slettet. Det vil ikke ha noen negative konsekvenser for deg hvis du ikke vil 

delta eller senere velger å trekke deg.  

 

Ditt personvern – hvordan vi oppbevarer og bruker dine opplysninger  

Vi vil bare bruke opplysningene om deg til formålene vi har fortalt om i dette skrivet. Vi 

behandler opplysningene konfidensielt og i samsvar med personvernregelverket.  

 

Dine rettigheter 

Så lenge du kan identifiseres i datamaterialet, har du rett til: 

innsyn i hvilke personopplysninger som er registrert om deg, og å få utlevert en kopi av 

opplysningene, 

- å få rettet personopplysninger om deg,  

- å få slettet personopplysninger om deg, og 

- å sende klage til Datatilsynet om behandlingen av dine personopplysninger. 

 

Hva gir oss rett til å behandle personopplysninger om deg? 

Vi behandler opplysninger om deg basert på ditt samtykke i henhold til 

personvernforordningen artikkel 6.  

 

☒ ved alminnelige personopplysninger artikkel 6 a) «den registrerte har samtykket til 

behandling av sine personopplysninger for ett eller flere spesifikke formål». 

 

Ansvarlig 

OsloMet er behandlingsansvarlig for innsamlingen og for behandlingen av dine 

personopplysninger.  
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Kontaktpersoner 

Hvis du har spørsmål eller ønsker å benytte deg av dine rettigheter, ta kontakt med: 

Studentveileder: Svenn Jensen: svennj@oslomet.no 

Student 1: Mari Idland s235905@oslomet.no 

Student 2: Rubicca Nagalingam s306963@oslomet.no  

 

Hvis du har spørsmål til personvernombudet, kan du ta kontakt på 

personvernombudet@oslomet.no.  

 

Takk for ditt bidrag til forskningen ved OsloMet! 

Med vennlig hilsen 

Mari Idland og Rubicca Nagalingam 

 

Samtykkeskjema – Samtykke til forskningsintervju i Zoom 

Før du samtykker må du ha lest informasjonsskrivet Zoom i forskningsintervjuer - 

Informasjonsskriv, slik at du er orientert om formålet med intervjuet og rettighetene dine. 

 

☐ Jeg samtykker til å delta i forskningsintervju på Zoom i forbindelse med 

forskningsprosjektet «Masteroppgave om full CO2-avgift og kompensasjonsordning for den 

norske fiskeflåten» 

 

☐ Jeg er orientert om og samtykker til at det ikke blir gjort opptak av intervjuet, bare notater. 

 

Dato:                   Sted:  

 

Navn (Blokkbokstaver)…........................................................ 

 

Navn (Underskrift) ….............................................................. 

 

  

mailto:svennj@oslomet.no
mailto:s235905@oslomet.no
mailto:s306963@oslomet.no
mailto:personvernombudet@oslomet.no
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8.3 Vedlegg 3: Intervjuguide 

Orientering 

Dette er et intervju knyttet til en masteroppgave om innføringen av full CO2-avgift og 

kompensasjonsordning for den norske fiskeflåten fom. år 2020. Studien blir skrevet av 

Rubicca Nagalingam og Mari Idland ved OsloMet. Veileder for masterutledningen er 

førsteamanuensis Svenn Jensen. Formålet med intervjuet er å få et dypere innblikk i CO2-

avgiftens og kompensasjonens påvirkning på atferd i fiskeflåten. Intervjuet tar for seg 

intervjuobjektenes forståelse, erfaringer og meninger om ordningen og dens effekt på atferd, 

teknologiutvikling og utslipp. Vi ønsker å benytte innsikten fra intervjuet som et supplement 

til drøftingen i vår masterstudie.  

 

Spørsmål vedrørende full CO2-avgift og kompensasjon i den norske fiskeflåten 

- Hva er din rolle i fiskerinæringen? 

 

- Hvilken fartøygruppe tilhører fiskebåten du jobber på, og hvilke fiskeredskaper bruker 

dere hovedsakelig? 

 

Januar 2020 ble det innført full CO2-avgift og kompensasjonsordning, heretter kalt dagens 

ordning, for fartøy som fisker i nære eller både nære og fjerne farvann. 

- Hvilke argumenter kan du vise til som peker i retning for dagens ordning?  

 

- Hvilke argumenter kan du vise til som peker i retning mot dagens ordning? 

 

- Hvordan påvirker dagens ordning kvotene? 

 

- Er du personlig påvirket av dagens ordning? Hvordan? 

 

- Hvilke meninger har du om ordningen? Er du for eller mot? 

  

Det kan tenkes at de fartøyene som er omfattet av dagens ordning rammes i ulik grad grunnet 

fangstmetode, størrelse og andre faktorer som påvirker drivstoffeffektiviteten. 

- Har du noen tanker om hvilke fartøygrupper som rammes hardest av ordningen og 

hvilke som har best forutsetning for å tilpasse seg den? Hvorfor? 
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- På hvilken måte rammer dagens ordning fartøyet du jobber på? 

 

- Hvilke positive og negative effekter mener du kystsamfunnet får av dagens ordning? 

 

- Hvilke positive og negative effekter mener du havfiskeflåten får av dagens ordning? 

 

Dagens ordning har virket i to år. Formålet med ordningen er bl.a. å gi fiskeflåten insentiv til 

å redusere sitt drivstofforbruk gjennom utvikling av mer miljøvennlig drift og økt 

drivstoffeffektivitet.  

- På hvilken måte opplever du at det har skjedd en utvikling eller endring i: 

• Atferd og holdninger blant fiskere/rederier med tanke på miljøfokus i driften? 

 

• Teknologi, fiskemetode og drift? 

 

• Hvilke tiltak har dere gjort på båten deres etter at ordningen ble innført? Har du 

noen konkrete eksempler? 

 

• Hvordan har pandemien påvirket deres tilpasning til innføring av dagens ordning?  

 

Målet for innenriks sjøfart og fiske er at klimagassutslippene skal halveres innen 2030. 

- Hvorfor/hvorfor ikke tenker du at dagens ordning vil bidra til å redusere utslippene i 

fiskeflåten i tilstrekkelig grad? 

 

- Hvilke andre reguleringer/tiltak mener du kan fungere bra for å redusere utslippene i 

norsk fiskeri? Enten sammen med dagens ordning eller alene. 
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8.4 Vedlegg 4: Analyse og resultater 

4.1: Histogram residualer 

 

Regresjonsmodell 1 – uten logaritme-transformering 

 

  

Regresjonsmodell 1 – med logaritme-transformering av avhengig variabel 

  

 

Regresjonsmodell 1 – med logaritme-transformering av avhengig variabel og uavhengige variabler drivstoffpris 

og vedlikeholdsutgifter 

 

 

Regresjonsmodell 2 – uten logaritme-transformering 



80 

 

 

Regresjonsmodell 2 – med logaritme-transformering av avhengig variabel og uavhengige variabler drivstoffpris 

og fangstmengde 

 

4.2: Omregning av estimert helningskoeffisient β til prosent i log-lineære 

regresjonsmodeller 

En tommelfingerregel er at helningskoeffisient betraktes som stor dersom den er større enn 

0,2, og formelen for å omregne verdien av estimert helningskoeffisient β til prosent er da gitt 

ved 100(eβ– 1). Dersom estimert helningskoeffisient er mindre enn 0,2 vil en få tilnærmet 

samme resultat ved å multiplisere med 100 i stedet for å bruke formelen, og vi bruker derfor 

denne forenklingen på estimerte helningskoeffisienter som er under 0,2.  

Kystreketrål*DO: β = -0,54→  100*(e-0,54 – 1) = -41,7%  

Ringnot*DO: β = -0,27→  100*(e-0,27 – 1) = -23,7%  

Pelagisk trål*DO: β = -0,37→  100*(e-0,37 – 1) = -30,9%  

Krabbefartøy*DO: β = -0,88→  100*(e-0,88 – 1) = -58,5%.  

Omregning av statistisk signifikante estimerte helningskoeffisienter>0,2 i diff-in-diff modell 3 

 

4.3: Justert R2 

 

Regresjonsmodell 1 
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Regresjonsmodell 3 

 

4.4: Test om estimerte helningskoeffisienter er statistisk signifikant ulike 

Diff-in-diff modell 3 

 

4.5: Test av heteroskedastisitet 

 

Regresjonsmodell 1 – uten logaritme-transformering 

 

 

Regresjonsmodell 1 – med logaritme-transformering av avhengig variabel 
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Regresjonsmodell 1 – med logaritme-transformering av avhengig variabel og uavhengige variabler drivstoffpris 

og vedlikeholdsutgifter 

 

 

Regresjonsmodell 2 – uten logaritme-transformering 

 

 

Regresjonsmodell 2 – med logaritme-transformering av avhengig variabel og uavhengige variabler drivstoffpris 

og fangstmengde 

 

Diff-in-diff modell 1 

 

Diff-in-diff modell 2 
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Diff-in-diff modell 3 

 

Diff-in-diff modell 4 

 

4.6: Test av korrelasjoner mellom interaksjonsledd og opprinnelige variabler, diff-in-

diff modell 3 og 4 
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4.7: Diff-in-diff modell 3 med sentrerte interaksjonsledd  

 

 


